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nehmen selbst geredet wird, so diirftig ist oft die
dahinterstehende Substanz. Der Bochumer In-
novationsforscher Erich Staudt kommentierte
bereits 1985 das Innovationsverhalten zahlrei-
cher deutscher Unternehmen so: ,,Man betreibt
Forschung und Entwicklung; nur weil die Kon-
kurrenz das auch tut. Man subventioniert Inno-
vationsforderungsprogramme und puscht neue
Technologien, nur weil die USA oder Japan dies
auch tun usw. Der technokratische Aktivismus
verstdrkt sich selbst, hilt seine eigene Hektik
fiir zunehmende Umweltdynamik und schafft
doch keine Beschleunigung, sondern verstérkt
Widerstinde.

Tatsdchliches strategisches Innovationsverhal=
“ten der Unternehmen wire von anderer Art. Es
lieBe sich als funktions- und sinnorientierte Un-

ternehmenspolitik beschreiben. Funktionsori-

entierung meint entsprechend ihrer Begriindung
durch den verstorbenen Gsterreichischen Sy-
stemtheoretiker Erich Jantsch, daB Produkte
kommen und gehen, (gesellschaftliche Versor-

gungs-)Funktionen aber bleiben. Kein deutsches
Automobilunternehmen scheint gegenwirtig

-gewillt, strukturkonservative Produktpolitik zu

tiberwinden und sich strategisch einem funkti-

onsorientierten Denken zu 6ffnen (insofern

wire es fiir den Noch-VW-Markenvorstands-
vorsitzenden Goeudevert sicher besser, er ginge
von selbst und alsbald).

Sinnorientierung hieBe in einer demokratischen
Gesellschaft, den tieferliegenden Sinn von Gii-
tern und Dienstleistungen auch sinnhaft zu kom-
munizieren. Was gegenwartig nicht nur in der
Automobilindustrie praktiziert wird, basiert
kommunikativ auf der Produktion falscher Er-
lebniswelten, operativ auf dem Riickgriff auf Re-
zepte des Friihkapitalismus und strategisch auf
der hochst intelligenten Devise ,,Augen zu und
durch®. Wie der Miinchner Unternehmensbera-
ter Giinter Ogger kiirzlich in seinem informati-
ven Buch ,,Nieten in Nadelstreifen darlegte, hat
all dies viel damit zu tun, da3 die deutschen
Topmanager in vielerlei Hinsicht eher eine sich

geschickt abschlieBende Kaste sind, als daB sie
sich marktwirtschaftlichen Prinzipien gemif
tatséchlich durch Erfolg legitimieren miif3ten.
Ach ja, der Titel dieses Beitrags?! Auf dem Weg
ins 6kologische Jahrhundert (so freilich die The-
se von Ernst-Ulrich von Weizsicker in seinem
hauptsichlich sehr verdienstvollen Buch ,,Erd-
politik*) sind wir heute ebenso wenig wie bis
vor wenigen Jahrhunderten auf dem Weg ins
ewige Himmelreich. Kant bleibt weiter im
Recht: die Freiheit des Menschen bleibt abhin-
gig von seiner Bereitschaft zum Aufbruch aus
selbstverschuldeter Unmiindigkeit. Und zur
selbstverschuldeten Unmiindigkeit gehdren
Verweigerungen der notwendig anderen Zu-
kunft ebenso wie Verkldrungen der Zukunft.
Unternehmenspolitik hat in den néchsten Jahren
mehr denn je mit Kommunikation zu tun, und
das heifit serigser- wie anstindigerweise: mit
Aufklirung. -

Reinhard Pfriem, Oldenburg

Umweltpolitik

unter verdnderten politischen Rahmenbedingungen

Phasen der bundesdeutschen Umweltpolitik

Die Entwicklung der bundesdeutschen Umwelt-
politik wurde bislang in drei Phasen eingeteilt:
1. Die Etablierungsphase mit Beginn der sozi-
alliberalen Koalition 1969: In dieser Phase wur-
den die mafigeblichen Ziele der Umweltpolitik
formuliert, die Umweltschutzkompetenzen des
Bundes erweitert, Umweltschutzgesetze for-
muliert und erweitert (BImSchG, Abfallgesetz,
WHG, Bundesnaturschutzgesetz etc. ).

» 2. Die Abschwungphase. Diese Phase, in die die
mit den sogenannten Olpreisschocks einherge-
henden rezessiven Tendenzen fallen, verschafte
dem Argument Gehor, da Umweltschutz ein

‘Wachstumshemmnis darstelle und damit Arbeits-’

platze gefihrde. Folge dieses Meinungswandels
war das Zuriickstellen und auch Verwissern von
Umweltgesetzen (Konferenz von Gymnich).

3. Die sogenannte Konsolidierungsphase (ab
Beginn der achtziger Jahre), die letztlich durch
den dkologischen Handlungsdruck — Stichwort
Waldsterben — und vor allem auch durch die
Umweltverbédnde, Biirgerinitiativen und auch
die GRUNEN erreicht werden konnte. Insbe-
sondere wurden .Umweltschutzauflagen als
~ Wachstumshemmnis anders eingeschétzt, aus-
gelost durch eine Studie im Auftrag des BDI. In
der Folge wurde dann die Auffassung vertreten,
daB umweltfreundliche Technologien sich
selbst zu einem Wachstumsmotor entwickeln
konnten, d.h. von einem Jobkiller zum Job-
kniiller werden konnten. In diese Phase fallen
auch die Programme Arbeit und Umwelt, die
insbesondere von der SPD als explizite Be-

schiftigungsprogramme in verschiedenen Bun-
desldndern aufgelegt wurden. Zudem wurden
eine Vielzahl rechtlicher Regelungen im Um-
weltbereich durchgefiihrt, wovon u. a. die GroB3-
feuerungsanlagenverordnung einen der wesent-

lichsten Einfliisse auf die spiirbaren Umwelt-

entlastungen hatte.

Eine neue Phase der Umweltpblitik?

Eine neue Zisur, moglicherweise eine neue Pha-
se der Umweltpolitik, deutet sich seit Beginn

- der 90er Jahre an. Es existieren hier aber sehr

unterschiedliche Orientierungen:

® Nach Ansicht von Umweltminister Topfer
tritt die Umweltpolitik in eine neue Phase
ein, die gekennzeichnet ist durch die Stér-
kung des Verursacher- bzw. Vorsorgeprinzips
und die Einfiihrung der Geféhrdungshaftung.
Desweiteren sei im Bereich der Abfallwirt-
schaft der erste Schritt zu einer Kreislauf-
wirtschaft getan, und die integrierten Tech-
nologien wiirden immer mehr an Bedeutung
gewinnen — mithin stehe ein Ergriinen der
Wirtschaft bevor. Dem ist insoweit zuzu-

stimmen, als zwar versucht wird, weitgehen-

de gesetzliche Regelungen zu erlassen. Der
aktuelle Stand deutet allerdings eher darauf
hin, daB eben diese Orientierungen letztlich
verwissert wurden, z.B. durch das im Be-
reich der Abfallwirtschaft in aller Regel vor-
gegebene Primat der Wirtschaftlichkeit oder
auch, wie aktuell deutlich wird, in der Ver-
schiebung von Abfallproblemen (Abfall als
Wertstoff) ins Ausland.

e Nach Ansicht fithrender Wirtschaftsorgani-
sationen stellt sich allerdings die Frage, in-
wieweit nicht die Belastungen aus der Um-
weltgesetzgebung in der Bundesrepublik be-
reits zu hoch seien und insbesondere in Zei-
ten schwieriger wirtschaftlicher Situationen
keine Vorreiterrolle im Umweltschutz einge-
nommen werden konne. Aus dieser Orientie-
rung scheint die Umweltpolitik sich eher

_wieder auf dem Weg in eine Stagnations-
bzw. Abschwungsphase zu befinden, in der
zwar die 6kologischen Problemlagen bekannt
und benannt sind, die wirtschaftlichen und
politischen Krifteverhiltnisse jedoch eine
Forcierung der Umweltpolitik in Frage stel-
len. Die Forderung nach einer vermeintlich
notwendigen Pause in der Umweltpolitik
wird von Teilen der Gewerkschaften, der Un-
ternehmerverbinde und auch von Politikern
offensiv vertreten.

Unabhingig von der Einschétzung der weiteren
Orientierung der Umweltpolitik bleibt der 6ko-
logische Handlungsdruck hingegen hoch und das
Spannungsverhdltnis zwischen dem, was wirt-
schaftlich moglich und dem was okologisch not-
wendig ist, erhoht sich. Damit stellt sich die Fra-
ge, ob'sich die Abschwungphase der Umweltpo-
litik der 70er Jahre wiederholt oder ob der exi-
stierende 6kologische Problemdruck zu einem
aktivenr umweltpolitischen Eingreifen fiihrt.

Eine kurze Bilanz ‘
der bisherigen Umweltpolitik

Die vorzeigbaren Ergebnisse der bundesdeut- .
schen Umweltpolitik — sie werden insbesondere

im Vergleich zu den neuen Bundesldndern so-

wie Mittel- und Osteuropa dargestellt, — lassen
sich in starkem MaBe additiven Technologien
zuordnen. Dies in dem Sinne,
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— daB es zu Verschiebungen der medialen Be-
lastungen kommt, z.B. von der Luft- oder
auch Wasserverschmutzung zur Abfallpro-

- blematik, :

— daB diese Erfolge z.T. durch weiteres wirt-
schaftliches Wachstum wiederum in Frage
gestellt werden,

— daB es sich entsprechend bei den Entkoppe-
lungstendenzen um zeitlich begrenzte Phi-
nomene handelt und

— zudem eine Verlagerung festzustellen ist von
den sogenannten altindustriellen hin zu den
dienstleistungsorientierten Belastungen (Ver-
kehr, Flaichenverbrauch etc).

Die umweltpolitischen Erfolge werden somit

Zumindest auf zwei Ebenen konterkariert:

® Durch andere Politikbereiche, sei es durch
die Landwirtschaftspolitik, die Energiepo-
litik, die Wohnungsbaupolitik etc. Gerade
in diesem Zusammenhang ist es bedeutsam,
daB die fortschrittliche Umweltpolitik eben
durch andere Politikbereiche in Frage gestellt
wird. ‘

® Durch das Wirtschaftswachstum, das ge-
kennzeichnet ist durch zusitzliche Umwelt-
belastungen. Dazu sei die Studie von Martin

Jinicke Umweltentlastung durch Struktur- -

wandel? in Erinnerung gerufen und die darin
gemachten Aussagen, die verdeutlichen, da}
Entkopplungstendenzen zwischen Umwelt-
verbrauch und Wirtschaftswachstum nur par-
tiell und meist nur iiber gewisse Zeitrdume
erreicht werden konnen, daf3 danach sich aber
eher wieder gleichgerichtete Entwicklungen
ergebén.

- Der zentrale Punkt der bisherigen Umweltpoli-
tik ist der, da3 sie zum einen nur begrenzte Er-
folge hatte und zum anderen, daf sie nieman-
dem wirklich weh tat, die Verteilungskonflikte
sich insofern in Grenzen hielten. Die Umwelt-
probleme verursachende Wachstumswirtschaft
ist dabei die Problemldserin fiir bestimmte Pro-
bleme des Umweltschutzes und zugleich der
Losungsmechanismus fiir 6kologische Vertei-
lungsprobleme. Daher muf} gefragt werden, in-
wieweit dieser Mechanismus in Osteuropa bzw.
weltweit greifen kann, oder ob es sich dabei
nicht vielmehr um Moglichkeiten von ent-
wickelten Industriegesellschaften handelt, in de-
nen lediglich die technischen Verbesserungs-
moglichkeiten und die ausschopfbaren Effizi-
enzsteigerungen genutzt wurden, eine umfas-
sende Begrenzung der Umweltschidigungen
hingegen kaum erreicht wurde. So werden ge-
rade diese Effizienzerfolge des westlichen Wirt-
schaftssystems hervorgehoben, wobei als MaB-
einheit die Emissionen bzw. der Energieeinsatz
je Produkteinheit betrachtet wird; die Betrach-
tung der absoluten Hohe unterbleibt aber in der
Regel. .

Kennzeichen ‘
fiir eine neune Umweltpolitik

Ein Kennzeichen einer neuen Phase der Um-
weltpolitik konnte es sein, dafl die Umweltpoli-

.

tik wegkommt von der Emissionsfixierung, die
in der Regel mit nachgeschalteten Technologien
verbunden ist, und Schritte auf die Betrachtung
und Bewertung von Stoffstromen im Sinne einer
integralen Betrachtungsweise vornimmt. Dabei
scheint die Frage der CO,-Problematik fiir die
Umweltpolitik -ein in diesem Sinne zentraler
Gradmesser zu sein. Dies ist darin begriindet,
daf hier Verschiebungen und Verlagerungen ge-
genwadrtig technisch nicht durchfiihrbar sind, in-
sofern keine aus der Umweltpolitik hinreichend
bekannten Ausweichstrategien bzw. technokra-
tischen Losungen gefahren werden konnen. Es
existieren fiir die L.osung dieses Problems (unter

Ausklammerung der Kernenergie) im wesent-

lichen zwei Optionen:

" — die Effizienzoption,

— die Verdnderung des Wohlstandsmodells
(bzw. die Verzichtsoption?).

Beide Strategien sind gangbar, wobei die Effi-
zienzoption kurzfristig erhebliche Entlastungs-
potentiale eroffnet, langfristig nach Ausschop-
fung der einfach erschlieBbaren Potentiale hin-
gegen kostenintensiv wird. Entscheidend ist al-
lerdings, daf die Effinzienzerfolge nicht durch
Wirtschaftswachstum in Frage gestellt werden.
Die gesellschaftliche Orientierung auf ein Zu-
riickfahren der Stoffumsitze (was auch unter
der Rubrik neues Wohlstandsmodell verzeichnet
werden kann) bedeutet hingegen, dal3 es zentral
auch um die Verteilungsproblematik gehen
wird.

Letztendlich sind beide Optionen aber nicht ge-
trennt voneinander zu betrachten, denn eine al-
leinige Orientierung auf die Effizienzoption
diirfte hinsichtlich der Reichweite der Strategie
nicht ausreichend sein. Zudem stellt eine weit-
gehende ErschlieBung der Effizienzmoglich-
keiten eine gewisse Anndherung an die Ver-
zichtsoption dar, da aufgrund der steigenden,
hohen Kosten zwangsliufig entsprechende Re-
aktionen erfolgen.

Zur Frage der Standortfaktoren —
Aspekte einer aktuellen Diskussion

Fragen nach dem Unternehmensstandort sind in

der Regel geprigt durch eine Vielzahl von

hochst unterschiedlichen Faktoren, von denen
ein wichtiger die Umweltgesetzgebung bzw. die

Umweltauflagen eines Landes ist. Dabei ist die

Frage zentral, welche Auswirkungen die Um-

weltpolitik auf die unterschiedlichen Sektoren

der Wirtschaft hat. Umweltminister Topfer hat
ein Gutachten erarbeiten lassen, in dem die

Standortfrage untersucht wurde. Im folgenden

seien einige Aspekte aus diesem Gutachten auf-

gefiihrt: :

— Der zentrale Indikator fiir die Standortbedin-
gungen sind in der Regel die Unternehmens-
renditen. Diese sind nach einer Untersuchung
des Instituts der Deutschen Wirtschaft, einem
wirtschaftsnahen Forschungsinstitut, in der
Bundesrepublik in Relation zu anderen In-

dustriestaaten niedrig. Fiir Investitionsent-

scheidungen selbst ist die Verzinsung des

eingesetzten Eigenkapitals wichtiger’;\ hier
besetzt die Bundesrepublik ebenfalls einen
der hinteren Plitze. '

— Der Saldo der Direktinvestitionen in das
Ausland ist erheblich angestiegen, wobei sich
im Bereich der Industrie insbesondere solche
Unternehmen in das Ausland orientierten, die
selbst stark exportorientiert sind. Zugleich ist
festzustellen, dal ausldndische Investoren
nicht im selben Umfang in Deutschland
investiert haben.

— Gemessen am Anteil am BSP ist festzustel-
len, daB die Umweltschutzausgaben in der
Bundesrepublik im Vergleich zu den meisten
anderen Industriestaaten seit 1980 gestiegen
sind. Mit einem Anteil von 1,7 % am BSP lie-
gen die Ausgaben in’ der Bundesrepublik
zwar hoch, allerdings ist der Abstand zu
anderen Léindern nicht sehr groB.

— In der Untersuchung werden die umweltin-
tensiven Wirtschaftsbereiche hinsichtlich der
durchschnittlich getdtigten Gesamtaufwen-
dung definiert. Diese Auflistung gilt auch
dann, wenn sie mit bestimmten Schadstoffin-
dikatoren in Verbindung gesetzt werden. Da-
nach gelten die folgenden Wirtschaftsberei-
che als besonders umweltintensiv: Energie-
und Wasserversorgung, Bergbau, Mineralol-
verarbeitung, NE Metallerzeugung, Chemi-
sche Industrie, Eisenschaffende Industrie,
Zellstoff- Papier, Pappeerzeugung, Gieferei-

"en, Holzbearbeitung und Steine/Erden.

Zu beriicksichtigen ist allerdings, wie die ge-
nannten Produkte wiederum in anderen Wirt-
schaftssektoren verwendet werden. Damit stellt
sich die Frage nach den direkten und den indi-
rekten Kosten des Umweltschutzes. Dies 148t
sich mit Hilfe der Input-Output-Analyse unter
der Restriktion durchfiihren, daf} alle Wirt-
schaftsbereiche die von ihnen aufgewendeten
Kosten des Umweltschutzes in voller Hohe auf
ihre Abnehmer abwilzen und die Struktur der
Umweltschutzaufwendungen weitestgehend der
Struktur der Schadstoffemissionen entspricht.
Auch in diesem Falle dndert sich an der Zusam-
mensetzung der Branchen wenig, allerdings
wird deutlich, daB8 einigen Investitionsgiiter-
branchen die hohen Umweltschutzaufwendun-
gen der Vorlieferanten zurechenbar sind und
jene Branchen damit auch entsprechend um-
weltintensiv sind. Die Diskussion um die Um-
weltstandards wird in starken Mafle von den In-
dustriezweigen gepragt, die aus der oben ange-
fithrten Gruppe stammen. ‘

Aussicht und Perspektiven

¢ Die politischen Entwicklungen in Osteuropa
gewinnen fiir die westeuropdischen Staaten
immer mehr an Bedeutung, da das ungeheure
okonomische und Wohlstandsgefille zwi--
schen Ost und West ohne die Errichtung von -
Mauern auf Dauer nicht zu halten ist. Dies
bedeutet dann letztlich auch, die Frage zu
stellen, inwieweit die Teilungsbereitschaft in
den westeuropdischen Staaten vorhanden ist.
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Bemerkung zum Zusammenhang der steigenden
Arbeitsteilung mit dem Verkehrsaufwand*

Der Umbruch in Europa fiihrt zu einem Prozef3 steigender Arbeitsteilung. Eine der in ihrem Umfang
am wenigsten bedachten Folgen ist das enorm steigende Verkehrsaufkommen. Der folgende Beitrag
leitet theoretisch ab, wie immens die Steigerungsraten des Transports tatséichlich sein werden — im
Gegensatz zu den Aussagen einiger der mit diesem Thema befafiten Okonomen.

Es wird in den jiingsten Debatten um die weite-
re Entwicklung des Verkehrsaufwandes in Eu-
ropa immer wieder angenommen, die Stei-
gerungsraten insbesondere des motorisierten
StraBengiiterverkehrs wiirden von Experten
iiberschitzt, teilweise werden sogar die duBerst
maBvollen Voraussagen etwa des PROGNOS-
Instituts (40 % mehr bis 2005) als iiberhoht be-
zeichnet. Insbesondere wird teilweise vehement
negiert, daf die weiter steigende Arbeitsteilung
iiberhaupt nennenswerten EinfluB auf' den
Transport hat (vgl. etwa entsprechende Aus-
fithrungen von Dieckmann 1992, S. 256, der

unter dem Absatz ,,Vorurteile beherrschen die
Diskussion* entsprechende Einfliisse abtut).
Zu dieser Frage sollen im folgenden einige prin-
zipielle Uberlegungen angestellt werden, wel-
che der Dynamik des Prozesses Arbeitsteilung/
Verkehr niherzukommen versuchen.

Bei fast allen produktiven Abldufen wird in der
jlingsten Zeit die Arbeitsteilung dadurch erhoht,
daB die sogenannte ,,Fertigungstiefe* (das ist der
Anteil an einem Produkt, der von einem Unter-
nehmen selbst hergestellt wird), weiter verringert
wird. So haben groe Autohersteller (in Deutsch-
land etwa Opel oder VW) ldngst nur mehr eine

Fertigungstiefe unter 25%. Selbst bei einem
scheinbar so simplen Produkt wie einem Joghurt
fiir den Friihstiickstisch hat mittlerweile die Zu-
liefererkette eine kaum glaubliche Dimension
angenommen (vgl. Boge 1992). Der Proze8 ist
natiirlich dadurch gekennzeichnet, daB die Ferti-
gungstiefe auf jeder Ebene abgebaut wird, auch
der Zulieferer des Zulieferes versucht gerade in
der gegenwirtigen angespannten okonomischen
Situation, ,,abzuschlanken® (,,lean-production®)
und die Produktion von Produktbestandteilen
abzugeben, wenn dies irgend rentiert.

Man kann nun den Effekt der Verringerung der
Fertigungstiefe modellhaft abschdtzen. Es gibt
verschiedene Arten der Verhéltnisse von einem
Endhersteller zu seinem Zulieferer. Abbildung 1
zeigt einige idealisierte und systematisch be-
grenzte (1) Fille auf. ;
Alle drei Fille zeigen die Produktion eines Pro-
duktes auf drei Herstellungsebenen. Nehmen
wir an, auf jeder Fertigungsebene wiirde ein
Drittel des Wertanteils des Produktes herge-
stellt, betrégt die sogenannte Fertigungstiefe auf

Produktkette

Transport-
beziehungen

® Der Fall der neuen Bundeslidnder hat deutlich
gemacht, welche Finanztransfers notwendig
werden, um die Situation der osteuropiischen
Staaten an die der westeuropéischen Staaten
heranzufiihren, ohne daB es kurz- bis mittel-
fristig gelingen kann, intern an die Lei-
stungsfahigkeit der westlichen Staaten her-
anzukommen. Nun kann zwar kein direkter
Vergleich zwischen der Situation in den ost-
europdischen Staaten und den neuen Bun-
desldndern vorgenommen werden; Transfers
in diesem Umfang werden nicht mdoglich
sein, zudem ergeben sich auch andere An-

forderungen aufgrund der Existenz eines

Binnenmarktes und eines anderen sozialen
Absicherungssystems. Dennoch wird deut-
lich, daB iiber Jahrzehnte mit deutlich ande-.
ren Verhiltnissen gerechnet werden muf.

® Wiederaufbau der Infrastrukturen in den neu-
en Landern sowie die Aufrechterhaltung und
Instandhaltung der Infrastruktur in den alten
Bundesldndern, die auf Dauer erhebliche Mit-
tel erfordern werden. Bereits jetzt wird deut-
lich, daf es in einigen Bereichen zu einem

Zerfall der Infrastruktur aufgrund der fehlen-
den Mittel kommen wird, da z. B. die Struk-
turhilfemittel im Westen weggefallen sind.

e Es muB mit verstirkten finanziellen Engpis-
sen der Staats- und Sozialversicherungs-
haushalte auf langere Frist gerechnet werden,
dies fiir die Bundesrepublik Deutschland
schon alleine aufgrund der hausgemachten
Probleme in den neuen Bundesldndern.
Griinde fiir die zunehmenden Finanzierungs-
schwierigkeiten sind u. a. die Arbeitslosigkeit
und damit zusammenhéngend die Probleme
der Finanzierung des ,,sozialen Netzes®.

Die bisherigen Phasen der deutschen Umwelt-

politik haben sich in einem — zumindest aus heu-

tiger Sicht — eher ruhigem Fahrwasser abge-
spielt. Mit dem angeblichen Eintritt in die soge-
nannte vierte Phase kommt sie aber in erhebliche
politische und wirtschaftliche Turbulenzen, wie
die Stichpunkte angedeutet haben. Dies hat zur

Folge, dal manch liebgewonnene Perspektive

und Orientierung neu iibergedacht werden muf.

Ulrich Petschow, Berlin

Abbildung 1

jeder Ebene ca. 33 %, im ersten Fall-gilt dies fiir
jeden Teilproduzenten. Praktisch diirfte ein
solch einfacher Fall der Produktion einer Ware
kaum noch existieren. Die Fille 2 und 3 ent-
sprechen schon eher uns bekannten Formen der
Arbeitsteilung, im Falle 2 reduziert sich mit zu-
= nehmender Riickverfolgung der Fertigungsket-
te die Anzahl der Zulieferer (von 4 auf 2), im
Fall 3 erhoht sie sich und ist beim Zulieferer
hoher als bei der Endfertigung.
Je nach Produkt wird ein solches Schema (Pro-
duktkette) anders aussehen, in den heute iibli-
chen Fillen industrieller Produktion sind jedoch
bereits wesentlich mehr Zulieferer als bei den
vorgestellten Beispielen iiblich. Bei einem Glas
" Joghurt sind mindestens 12 direkte Zulieferer
beteiligt, beim Zulieferer des Glases z. B. sogar
mehr als 12 Zulieferer. Wenn im folgenden kurz
die Halbierung der Fertigungstiefe analysiert
wird und wir dabei von 4 Zulieferern ausgehen,
denen wiederum je 4 Zulieferer zuliefern, er-
scheint dies eher wenig (vgl. Abbildung 2).
Um die VergroBerung der Zuliefererbeziehun-
gen in einem einfachen Modellansatz abzu-
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_schitzen, nehmen wir die Anzahl der Zulieferer
auf jeder Stufe als gleich an und fiihren folgen-
de GroBen ein:

Bei diesem Modellansatz konnen wir

und allgemein

identifizieren.

Mit der binomischen Fomel lassen sich die Zu-
liefererzahlen auf allen Stufen aufsummieren:

Verkleinert man nun im Modell die Ferti-
gungstiefe und vergroBert damit die Zahl der
Produktionsstufen auf N2, so ergeben sich nach
obiger Formel

Der Faktor der Zunahme der Transportbezie-
hungen bei Verringerung der Fertigungstiefe
148t sich demnach als Quotient beider Sum-
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Zulieferstruktur

Automobilhersteller
W A

‘Faktor FTrans und schitzen ihn wie folgt ab:

Je Zulieferbetrieb zwischen 200 und 400 Subzulieferanten

Abbildung 2 (aus Doleschal/Klonne, 1990. S. 12; Originalgrafik: JIT-Graphik)

menformeln beschreiben. Wir nennen diesen

Eine Halbierung der Fertigungstiefe auf jeder -

Stufe und eine damit einhergehende Verdoppe-
lung der Fertigungsstufen, also der Fall N2 = 2*N,
ergibt den Faktor FTrans = (ZUL)N. Bei 4 Zu-
lieferern ZUL = 4, fiihrt eine Verdoppelung der
Fertigungsstufen von 3 (entsprechend 33 % Fer-
tigungstiefe) auf 6 (entsprechend 16,5 % Ferti-
gungstiefe) zu einer Zunahme der Transportre-
lationen um den Faktor FTrans=4> = 64. Eine
Halbierung der Fertigungstiefe bei 6 Zulieferern
ergibt bereit den Faktor FTrans = 6> = 216, und
bei ZUL = 7 den Faktor 343.

Zwar muf} die Erh6hung der Transportrelatio-- .

nen nicht unbedingt eine entsprechend grofe
Zunahme der Transportmenge bedeuten (hier
wiiren produktspezifische Betrachtungen nétig),

~ aus der abgeleiteten Funktionsbeziehung 4Bt

sich aber die generelle These begriinden, daf
die Verringerung der Fertigungstiefe erhebli-
chen Einfluf auf den Verkehr hat und neue Ver-
kehrsbeziehungen in hohem MaBe generiert.
Dies gilt insbesondere, wenn die Zahl der Vor-
produzenten bereits hoch ist, auf jeder Zuliefer-
ebene wieder zahlreiche Zulieferer existieren

und wenn die jeweilige Fertigungstiefe bereits
gering ist.

Helmut Holzapfel

Richard Vahrenkamp

Kassel

*Die Grundidee fiir diese Arbeit entstammt einer
Diskussion mit Gisela Hillmann )
(1) Betrachtungen der Herstellungsabliufe eines Pro-
duktes enden immer an einer gesetzten Limitierung.
Etwa das bekannte Joghurt-Beispiel bei der Produktion
der Milch beim Bauern. Der aber bezieht wieder Futter
fiir die Kiihe aus den USA oder Asien, das dort wieder
(unter Diingemitteleinsatz) produziert wird usw. Theo-
retisch kann man eine solche ,,Produktkette* unendlich
lang machen. Das beeinfluBit jedoch die hier dargestell-
ten Tatbesténde nicht. Der unendliche Regress in den

-Produktionsketten wird am besten mit Input-Output-

Modellen konzipiert. Die Leontief-Inverse ermoglicht
die Aufsummation des unendlichen Regresses.
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