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Α. Einleitung 

I. Problemstellung 

Die Konkurrenzsituation der deutschen Industrieunternehmen auf dem 
Weltmarkt hat sich durch Sättigungserscheinungen auf Teilmärkten, aber auch 
durch das Auftreten neuer Konkurrenten verschärft.  Zudem verändert sich das 
Nachfragerverhalten  in den westlichen Industrienationen hin zu einer Nachfra-
ge nach individuellen und hochwertigen Produkten, und durch die Öffnung 
Mittel- und Osteuropas sowie durch die Entstehung neuer Wachstumsregionen 
im asiatisch-pazifischen Raum erschließen sich riesige neue Absatz- aber auch 
Beschaffungsmärkte. 

Um diesen Marktbedingungen gerecht zu werden, streben die Industrieun-
ternehmen vieler Branchen eine Flexibilisierung der Produktions- und Ver-
marktungssysteme von Gütern sowie eine Steigerung der Effizienz  des Güter-
austauschs bei gleichzeitiger Senkung der Kosten an. Neue technische Mög-
lichkeiten, wie sie sich z.B. aus der Anwendung der Mikroelektronik oder der 
(neuen) Kommunikationstechniken ergeben, werden von den Unternehmen 
genutzt, um neue Handlungsalternativen im Bereich der Produktion und Orga-
nisation zu entwickeln. Die Anpassungsmaßnahmen der Unternehmen stellen 
eine Form des industriellen Strukturwandels dar, der in einer offenen  Volks-
wirtschaft  zur Sicherung der Wettbewerbsfähigkeit  erforderlich  ist.1 Ein ein-
drucksvolles Beispiel für einen solchen Strukturwandel in einem komplexen, 
globalisierten und stark arbeitsteilig organisierten Industriezweig liefert  dabei 
die Automobilindustrie. 

1 Vgl. Richter,  W. (1992), S. 3. 

2 Reeg 
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Für die Automobilindustrie2 in der Bundesrepublik Deutschland - nach wie 
vor eine Schlüsselindustrie der deutschen Volkswirtschaft  - ergeben sich aus 
den veränderten Wettbewerbsbedingungen weitreichende Anforderungen.  So 
müssen die Arbeitsteilung bei der Automobilproduktion sowie der Wettbewerb 
innerhalb der Automobilindustrie mit globalen Maßstäben gemessen werden. 
Wurde der deutschen Automobilindustrie noch Ende der achtziger Jahre eine 
mangelnde Wettbewerbsfähigkeit  im Vergleich insbesondere zu ihrer japani-
schen Konkurrenz attestiert, so haben die zu Beginn der neunziger Jahre von 
den Unternehmen eingeleiteten Restrukturierungsmaßnahmen bereits deutliche 
Spuren hinterlassen:3 Festzustellen ist eine zunehmende Fragmentierung und 
Regionalisierung bzw. Globalisierung von Produktionsprozessen und Dienst-
leistungsfunktionen und eine Reduktion der Beschäftigung im Inland.4 

Diese Veränderungen sind als zeitlicher Prozeß anzusehen, der von den 
strategischen Entscheidungen der Unternehmen abhängig ist. Allerdings ist es 
notwendig, die Perspektive von einer Betrachtung des einzelnen Unternehmens 
auf das gesamte Produktionssystem, mit dem das Unternehmen verflochten ist, 
zu erweitern. In der Automobilindustrie basiert die Umgestaltung der Zusam-
menarbeit zwischen den Unternehmen darauf,  daß die Optimierung des Pro-
duktionssystems der Automobilindustrie nicht mehr hauptsächlich durch eine 
zunehmende Technisierung der Produktion und „Economies of Scale" erreicht 
werden kann, sondern verstärkt auf neuen Formen der Organisation des Aus-
tausches von Gütern und Informationen im Gesamtsystem beruht. Durch die 
Ausnutzung von „Economies of Scope" und „Economies of Variety" versuchen 
die Unternehmen, sich Wettbewerbsvorteile zu verschaffen.  Der Anpassung der 
Produkte an individuelle Kundenwünsche kommt eine immer größere Bedeu-

2 Die Automobil industrie umfaßt die Hersteller von Kraftwagen (zwei- oder mehr-
spurige Kraftfahrzeuge)  und deren Motoren, von Sattelzugmaschinen, Anhängern, 
Aufbauten, Kraftfahrzeugteilen  und -Zubehör. Demgegenüber sind Kraftfahrzeuge  alle 
maschinell angetriebenen Straßenfahrzeuge und der Begriff  Kfz-Industrie die entspre-
chend weitere Abgrenzung. Vgl. VDA (1995a), S. 5. 

3 Vgl. für eine umfassende Analyse der US-amerikanischen, europäischen und ja-
panischen Automobilindustrie Womack,  J.P. / Jones, D.T. / Roos, D. (1991). 

4 So prognostiziert der Verband der Automobilindustrie den Verlust von weiteren 
100.000 Arbeitsplätzen in der deutschen Automobilindustrie in den nächsten fünf  Jah-
ren. Vgl. Appel,  H. (1996): Das globale Automobil, in: FAZ, 26.01.1996, Nr. 22, S. 15. 
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tung zu. Eine Erhöhung der Effizienz  der Produktionsprozesse bei den Auto-
mobilherstellern ist dann häufig nur noch damit zu erreichen, daß die Optimie-
rung der Prozesse entlang der gesamten Wertschöpfungskette5 der Automobil-
industrie zur erklärten Strategie der Unternehmensfuhrung  wird. Im Einzelfall 
kann dies dazu fuhren, daß z.B. im Produktionsbereich komplette (betriebliche) 
Abteilungen aufgelöst und funktionell (teilweise zusammen mit dem Personal) 
an Zulieferfirmen  übertragen werden.6 Weiterhin werden solche Lieferanten-
und Abnehmerbeziehungen auf den einzelnen Stufen des Wertschöpfungspro-
zesses angestrebt, die durch Kooperation bei der Entwicklung und gegenseiti-
ges Vertrauen in Qualität und Pünktlichkeit der Leistung und Gegenleistung 
geprägt sind.7 

Im Rahmen einer Analyse der strukturellen Veränderungen in der deutschen 
Automobilindustrie ist es daher zunächst von Interesse, der funktionalen und 
räumlichen Organisation des Produktionssystems nachzugehen. Neben mögli-
chen Beschäftigungseinbußen bei den Automobilherstellern gestaltet sich ins-
besondere fur das (mittelständisch geprägte) Zulieferwesen in der Bundesre-
publik Deutschland die Situation insofern prekär, als es sich außer mit dem 
zusätzlichen Wettbewerbsdruck durch das Vordringen internationaler Zuliefe-
rer - z.B. aus Japan oder Billiglohnländern - und mit dem Entstehen großer 
Zulieferkonzerne,  die aufgrund ihrer Größenvorteile die Wettbewerbssituation 
erheblich beeinflussen, auch mit neuen, teilweise sehr kostenintensiven Anfor-

5 Zum Begriff  der Wertschöpfungskette, der Wertkette und der Wertkettenanalyse 
vgl. Porter,  M. (1985), S. 33ff. 

6 Vgl. Rösner,  H.J. (1995), S. 478. Nach Benkenstein  hat sich bis 1990 die Ferti-
gungstiefe im Vergleich zu 1985 bei den deutschen Automobilherstellern durchschnitt-
lich nur um ca. 8% verringert, bei einigen Herstellern hat sie sich sogar erhöht. Seit 
Anfang der 90er Jahre sind allerdings verstärkte Anstrengungen hinsichtlich der Re-
duktion der Fertigungstiefe zu erkennen. Vgl. dazu Benkenstein,  M. (1995), S. 180. 
Stellvertretend für diese Entwicklung seien z.B. die Stichworte Lean Production, 
Outsourcing, Single, Global oder Forward Sourcing genannt. Darüberhinaus verfügt 
nahezu jedes deutsche Automobilherstellerunternehmen über sog. Zulieferprogramme 
mit Inhalten wie Arbeitsplatzoptimierung (beim Zulieferer)  oder Qualitätsmanagement. 
Vgl. o.V. (1994a), S. 27f. 

7 Vgl. Schumacher,  D. et al. (1995), S. 36. In diesem Zusammenhang kann auch von 
einer kombinierten Auslagerungs- und Verbundstrategie gesprochen werden. Vgl. 
Richter,  W. (1992), S. 2. 




