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1. Einleitung 
 

Das vorliegende Buch untersucht in einer wettbewerbsorientierten Analy-

se, hauptsächlich innerhalb der globalen Automobilindustrie, gegenwärtige 

und zukünftige Freihandelstendenzen und damit einhergehende Auswir-

kungen auf den freien Handel durch Abschottungsmaßnahmen, auch 

bekannt unter dem Namen Regionalisierung, angeführt von der Triade 

selbst. 

 

Was ist die Triade oder besser gefragt wer definiert sich als die globale 

Triade? Was bedeutet überhaupt Regionalisierung?  

Für die Befürworter sind die Regionalisierungstendenzen in unserer Welt 

lediglich Vorboten, auf einer vom Freihandel geprägten Globalisierung.  

Kritikern jedoch zufolge werden diskriminierende Handelshemmnisse 

immer weiter zunehmen und letztlich nicht nur den globalen Wohlstand 

der Triade, sondern auch den Fortbestand einer Welthandelsorganisation 

gefährden. Es erblühen, die für Investoren und multinationale Unterneh-

men attraktivsten Regionen dieser Welt, so vor allen anderen der Asia-

tisch-Pazifische Wirtschaftsraum, mit Hilfe gesteuerter Freihandelszonen. 

 

Durch die immer weiter voranschreitende Verflechtung internationaler und 

interregionaler wirtschaftlicher Beziehungen, erreichen wir bald einen 

Punkt global angeglichener und fragmentierter Produktionsstandards, an 

dem es multinationalen Unternehmen nicht mehr einfach gemacht wird, 

regionale Wettbewerbsvorteile zu sichern und Produktionskosten inner-

halb des Produktlebenszyklus zu senken. Man könnte meinen unser 

Wohlstand hätte so langsam aber sicher seinen Zenit erreicht. Was wir 

momentan verzweifelt versuchen ist, diesen Zenit zu überschreiten. 

 

Dies hat triploare Folgen: es entstehen drei mächtige Handelsblöcke, die 

zunehmend einen interregionalen Handelsanstieg innerhalb der Blöcke 
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verzeichnen. Somit werden protektionistische Maßnahmen zwischen den 

Handelsblöcke stärker, die sich damit immer weiter abschotten.  

Die globale Automobilindustrie ist gegenwärtig mit den meisten Handels-

hemmnissen konfrontiert und bedarf zukünftig neuer Unternehmensstrate-

gien und innovativer Geschäftsideen. Das verfolgte Ziel des Buches ist 

daher: 

 

1. Die Weltwirtschaft und der Welthandel sollen mittels einer Fokus-

sierung auf die gegenwärtigen Regionalisierungstendenzen be-

schrieben und erklärt werden. 

2. Der Leser soll ein klares Verständnis über die Vorgänge internatio-

naler, interregionaler und intraindustrieller Handelsgeschäfte, sowie 

über die Begriffsdefinitionen der Fachsprache innerhalb Automobil-

industrie erlangen. 

3. Sollen Möglichkeiten der Regionalisierung aufgezeigt und ihre mög-

lichen Auswirkungen auf die Automobilindustrie dargestellt werden, 

um so mittels Handlungsempfehlungen, neue Strategien für die 

Branche aufzuzeigen. 

 

Gang der Untersuchung 

 

Die zugrunde liegende Untersuchung gliedert sich daher auch in drei 

Haupteile: 

 

1. Der Anfang des Buches dient der Einführung in die theoretischen 

Grundlagen der internationalen Ökonomie und der aktuellen Prob-

lematik des Welthandels. Dabei wird zuerst auf die Struktur und 

Tendenz der Weltwirtschaft und des Welthandels eingegangen, um 

die Entwicklung der Außenwirtschaft zu einer Weltwirtschaft zu er-

läutern und den weltweiten Protektionismus mit seinen Abschot-

tungstendenzen zu erklären. Anschließend wird die Regionalisie-

rung der Globalisierung gegenübergestellt.  
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Es wird einerseits auf die regionale wirtschaftliche Integration ein-

gegangen und andererseits auf das multilaterale Handelssystem, 

um dann in einer zusammenfassenden Betrachtung erste Vermu-

tungen darüber zu erstellen ob globaler Freihandel möglich ist oder 

eher eine Tendenz zur weiteren Regionalisierung des Handels be-

steht. Zweite vorsichtige Vermutung wird die Auswirkungen der 

theoretischen Grundlagen auf die Automobilindustrie betreffen. 

 

2. Der zweite Hauptteil des Buches befasst sich erstens mit einer Ge-

samtübersicht über die globale Automobilindustrie, in der einmal die 

Original Equipment Manufacturer (OEM)1 und dann die Tier1 mit ih-

rer aktuellen Geschäftslage vorgestellt werden. Des Weiteren stelle 

ich die Eigenfertigungs- und Fremdfertigungstendenzen der Indust-

rie dar und gehe auch noch auf den Transportbereich der Industrie 

ein.  

Zweitens werden die gegenwärtigen internationalen und interregio-

nalen Einfuhrbestimmungen zwischen dem asiatischen und dem 

europäischen regionalen Handelsblock analysiert, um dann spezi-

fisch in die Analyse von Lokalisierung und lokaler Fertigung zu ge-

hen, damit aufgezeigt werden kann, wie und mit welchen Möglich-

keiten, ein in Einzelteile zerlegtes Fahrzeug, kostengünstig expor-

tiert und wieder importiert werden kann.  

 

Im letzten Kapitel des zweiten Hauptteils wende ich mich der Ana-

lyse der spezifischen Importzölle der einzelnen Länder und auch 

die Hauptmodule des Fahrzeugs (Commodities)2 mit einbeziehen.  

Hier werden  nur die tarifären Handelshemmnisse besprochen. Ab-

                                                 
1 Nachfolgend werden in dieser Arbeit die Automobilhersteller als OEM (Original Equipment Manufacturer) 

bezeichnet und die Zulieferer als Tier1 (Supplier). In der Regel sind aber OEM immer die Hersteller von 

Originalen , Dritthersteller kommen nach den OEM auf den Markt und versuchen die Originale durch “Kopien” 

zu ersetzen. 
2 Commodities bezeichnen die Hauptgruppen eines Fahrzeugs, wie z.B. Karosserie, Elektronik, Rohmaterialien, 

Innenausstattung u.s.w. 
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geschlossen wird der zweite Hauptteil mit einer zusammenfassen-

den Betrachtung, in der ich die gegenwärtigen Veränderungen der 

Automobilindustrie aufzeige.  

 

3. Der dritte Hauptteil behandelt zwei bestimmte Optionen, die 

zugleich meine zwei Synthesen betreffen: 

 

• Ich zeige dem Leser zukünftige Szenarien, wie sich die Auto-

mobilindustrie als Ganzes womöglich aufgrund von Studien, den 

Erkenntnissen des zweiten Hauptteils und meiner Ansicht nach 

entwickeln könnte.  

 

• Ich stelle zukünftige Regionalisierungsentwicklungen vor, an-

hand schon realisierter Freihandelsabkommen und geplanter 

Handelszonen und stelle dar, welche Auswirkungen diese auf 

die Zukunft der Automobilindustrie haben. 

Darüber hinaus zeige ich einige Varianten auf, wie und in wie-

fern sich OEM und Zulieferer, auf neue Marktzusammenschlüs-

se vorbereiten sollten, und zwar in Form von gut durchdachten 

Handlungsempfehlungen für die Automobilindustrie 

 

Das Buch endet mit einem Ausblick auf die gesamtwirtschaftlichen Ent-

wicklungen der Weltwirtschaft und wird durch eigene Gedanken und Per-

spektiven bereichert.  

Das Ziel freien und offenen Handels, auch über die Grenzen einer über-

geordneten überwachenden Organisation, wie der WTO, hinaus sollte 

dabei immer im Vordergrund stehen.  

 

 

Köln, der 09.04.2009  

 

Dario Kulic 
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2. Theoretische Grundlagen und aktuelle Probleme des Welt-

handels 
 

Was ist Außenhandel und was ist Welthandel? Wo liegt der Unterschied 

zwischen Internationalisierung und Globalisierung? Was hat die Regiona-

lisierung überhaupt damit zu tun? Was bedeutet Protektionismus und 

welche konkreten Auswirkungen hat das nun auf den Welthandel. Der 

erste Teil des Buches soll die allgemein auftretenden Fragen theoretischer 

Grundlagen unserer Wirtschaft beantworten und einige aktuelle Probleme 

sowie Tendenzen der Veränderung des Welthandels einleiten. 

2.1 Struktur und Globalisierungstendenzen der Weltwirtschaft 

 

Die Weltwirtschaft bezeichnet die wirtschaftlichen Beziehungen zwischen 

Staate / Regionen / Kontinenten und zwar nicht mehr nur auf grenzüber-

schreitenden Außenhandel begrenzt, sondern mehr kontinentalübergrei-

fend bezogen. Die einzelnen Außenwirtschaften aller Länder werden zu 

Regionen oder meist Kontinenten zusammengefasst und ergeben in ihrer 

Gesamtheit, in einem Zahnwerk und der gemeinsamen Handels- und 

Kapitalverflechtungen untereinander eine Weltwirtschaft. 

Im Bereich des internationalen Wirtschaftsverkehrs werden zwei grund-

sätzliche Formen der Außenhandelspolitik unterschieden. Zunächst kann 

der grenzüberschreitende Handel von Waren und Dienstleistungen durch 

Hemmnisse eingeschränkt oder gänzlich verhindert werden.3 Diese auf 

den Merkantilismus4 zurückgehende Außenhandelspolitik wird als Protek-

tionismus bezeichnet. Dem steht der Freihandel als Leitbild der klassi-

schen Nationalökonomie gegenüber. 

                                                 
3 Broich, Asia-Pacific Economic Cooperation, S. 5. 
4 Der Begriff des Merkantilismus bezeichnet die Außenhandelspolitik zur Zeit des Absolutismus (1600-1750), 

nach welcher durch die strikte staatliche Regulierung des Außenhandels einerseits Exporte gefördert und 

andererseits Importe beschränkt wurden, um durch Handelsbilanzüberschüsse den nationalen Reichtum zu 

stärken (Wagner, Einführung in die Weltwirtschaftspolitik, 4. Auflage, 1999, S. 32). 
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Diese Form des zwischenstaatlichen Umgangs bezeichnet eine Situation, 

in welcher der internationale Handel keinerlei Beschränkungen unterwor-

fen ist. 

 

Der erste Teil des Buches soll dem ungeübten Leser einen leichten Ein-

stieg in die Weltwirtschaft und den Welthandel ermöglichen. Was bedeutet 

Freihandel und was Protektionismus? Was bedeutet Welthandel und was 

ist Weltwirtschaft denn überhaupt? Daher gehe ich zuerst, auf den Wandel 

der Außenwirtschaft zur Marktintegration, ein. Dabei erkläre ich zunächst 

einige bekannte Außenwirtschaftstheorien und werde mich dann der Dy-

namik der Marktintegration zuwenden. 

 

Von der Außenwirtschaft zur Marktintegration 

 

Internationale und interregionale Wirtschaft kann man durch den Außen-

handel zweier Staaten und / oder Länder miteinander am Besten be-

schreiben. Unter Außenwirtschaft verstehen wir diejenigen wirtschaftlichen 

Beziehungen, die staatsrechtliche Grenzen überschreiten. Somit wäre 

erklärt was Außenwirtschaft bedeutet und beinhaltet. Doch die Außenwirt-

schaft bezieht nur die wirtschaftlichen Beziehungen der einzelnen Länder 

untereinander mit ein. An dieser Stelle muss ich anmerken, dass der 

Sprung zur Markintegration nicht mehr in der Macht der einzelnen Staaten 

lag, da die außenwirtschaftlichen staatlichen Beziehungen nicht ausreich-

ten einen gemeinsamen Markt zu erschaffen. 

Von diesem Punkt an, womöglich meiner Meinung nach, übernahmen die 

Multinationalen Unternehmen (MNF) die Kontrolle über den anfangs nur 

grenzüberschreitenden Handel. Da sich mit der Zeit immer mehr MNF 

weltweit an Niedriglohnstandorten niederlassen konnten, dank dem rasan-

ten Anstieg der Auslandsdirektinvestitionen, betrieben nun nicht mehr 

einzelne Staaten Handel über staatsrechtliche Grenzen hinweg, sondern 

die MNF, da sie praktisch in jedem der attraktivsten Standorte dieser Welt 
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vertreten waren und somit die wirtschaftlichen Beziehungen der Staaten 

untereinander ablösten. 

Dann lernten die MNF dazu und betrieben nicht nur grenzüberschreiten-

den Handel, sie versuchten sich fortan auch in der grenzüberschreitenden 

Produktionsfragmentierung5. Diese stellt mittlerweile die treibende Kraft 

des Welthandels dar, denn mit ihr wurden auch Möglichkeiten entdeckt, 

Zölle innerhalb von regionalen Handelszonen oder Freihandelszonen 

drastisch zu senken und somit auch Kosten zu sparen.6 

 

Die eigentliche Marktintegration entstand durch die räumliche/geografi-

sche Verschmelzung von Unternehmen (UN) und Märkten und weiter 

vorangetrieben wurde sie durch die Integration MNF in regionale Freihan-

delszonen oder regionale Präferenzzonen. Dies erklärt auch den rasanten 

Anstieg interregionaler Handelsströme, wie eben bspw. durch Freihan-

delszonen oder regionale Abkommen. Als nächstes wenden wir uns den 

verschiedenen Außenwirtschaftstheorien zu, die beschreiben sollen, wie 

internationale Arbeitsteilung überhaupt möglich ist und zudem auch noch 

Wohlfahrtsgewinne bescheren soll. 

 

Außenwirtschafts-Theorien 

 

Die Einsicht, dass internationale Arbeitsteilung nichts anderes ist als eine 

Sonderform von Arbeitsteilung überhaupt, nutzt Adam Smith (1723 – 

1790) für seine Erklärung: Arbeitsteilung folgt absoluten Kostenvorteilen. 

Länder konzentrieren sich auf die Produktion derjenigen Güter, die sich 

mit geringeren Kosten produzieren lassen als andere Länder dies kön-

                                                 
5 Die Produktionsfragmentierung beschreibt den globalen Herstellungsprozess des MNF; dabei werden die 

Produkte so in Teile zerlegt, dass die Vorprodukte von billigen Herstellern in Niedriglohnstandorten vorgefertigt 

werden und der wichtige Endprozess in den Hochlohnstandorten (Triade), denn dort soll auch der größte Teil 

der Wertschöpfung hängen bleiben, dort wo mittels Marketing, aus einem billig hergestellten Vorprodukt, ein 

nachgefragtes Markenprodukt wird. 
6 Siehe Kapitel “Lokalisierung”. 
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nen.7 Im Weiteren werden nun einige Modelle erläutert, die alle eines 

gemeinsam haben: es geht immer um Kostenvorteile, die durch speziali-

sierte / effiziente Produktivitätsunterschiede und Technologieausstattung 

entstehen. 

 

Das Ricardo-Modell 

 

Was geschieht in Ländern, die bei allen Gütern Kostennachteile haben? 

Die Antwort formuliert David Ricardo (1772 – 1823) mit deiner Theorie der 

komparativen Kostenvorteile.8 Bei manchen Gütern liegen die Produkti-

ons-Kosten eines Landes A sehr weit, bei anderen Gütern weniger weit 

unter den Produktionskosten eines Landes B. Dann ist es für beide Länder 

vorteilhaft, wenn sich Land A auf die Güter mit höheren, das Land B auf 

die Güter mit geringeren Kosten-Untervorteilen konzentriert. 

Es geht ganz klar vordergründig um Kostenunterschiede in der Produkti-

on. Dabei kommt es vor das bspw., dass völlig identische Fahrzeug in 

Deutschland höhere Produktionskosten verursacht als bspw. in Thailand 

oder den Philippinen, da die Lohnkosten in Deutschland wesentlich höher 

sind als in den ASEAN-Staaten. Das „Heckscher-Ohlem-Theorem“ befasst 

sich explizit mit der Frage nach der Ursache für Kostenunterschiede. 

 

Das Heckscher-Ohlin-Theorem 

 

Wo liegt die Ursache für Kostenunterschiede? Eli F. Heckscher (1879 – 

1952) und Bertil Ohlin9 (1899 – 1979) nennen die unterschiedliche Aus-

stattung von Produktionsfaktoren als Ursache für Kostenunterschiede. Die 

unterschiedliche Faktor-Ausstattung bewirkt unterschiedliche relative 

Faktor-Kosten von Arbeit, Kapital und Natur. Länder mit großem Arbeits-

                                                 
7 Gieler, Internationale Wirtschaftsorganisationen, S. 170. 
8 Gieler, Internationale Wirtschaftsorganisationen, S. 171. 
9  Vgl. hierzu Ohlin, Bertil: Interregional and International Trade, 1933, Neuauflage und Neudruck, Cambridge, 

1968. 
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kräfte-Potential und deshalb niedrigen relativen Arbeitskosten exportieren 

arbeitsintensive, importieren kapitalintensive Güter. Länder mit niedrigem 

Arbeitskräfte-Potential und deshalb hohen relativen Arbeitskosten expor-

tieren kapitalintensive, importieren arbeitsintensive Güter. Heckscher und 

Ohlin folgern daraus ihr Theorem über den Ausgleich der Faktorpreise: In 

Ländern, die Arbeitsintensive Güter exportieren, steigt die Nachfrage und 

damit der Preis von Kapital. Die Unterschiede in den Faktorpreisen glei-

chen sich aus. 

Absolute und relative komparative Kostenvorteile und Unterschiede der 

Faktorausstattung bleiben nicht für alle Zeiten erhalten. Technischer Fort-

schritt, Innovationen ändern die Produktionsfunktionen, die Kombinationen 

der Produktionsfaktoren Arbeit, Kapital, Natur. Natürlich beziehen Ökono-

men solche Veränderungen in die Außenwirtschaftstheorie ein – mit dem 

Ergebnis: "Die ursprünglich allgemeine Theorie, die auf der Grundlage 

weniger Informationen zu generellen Aussagen gelangte, wird durch die 

Erweiterung um Faktoren, die komparative Vorteile begründen können, 

letztlich zum Investitionskalkül, das alle für bestimmte Projekte relevanten 

Produktions- und Absatzbedingungen erfasst."10 

Das bedeutet aber auch wiederum, dass dieses Theorem über die eigent-

lichen Faktorausstattungen hinaus blickt, um dann schließlich die Kosten-

vorteile auch von den Wettbewerbsbedingungen abhängig zu machen. Da 

aber der Außenhandel mit anderen MNF ergänzender oder ersetzender 

Natur sein kann, bietet sich einige Möglichkeiten, meiner Meinung nach, 

Kostenvorteile zu erlange oder Kostenunterschiede zu kompensieren. 

 

Komplementärer und substitutiver Außenhandel 

 

Außenhandel kann entweder komplementär (ergänzend) sein, d.h. er kann 

sich auf Güter beziehen, die im anderen Land wenig oder gar nicht produ-

ziert werden, wie z.B. Rohstoffe und Maschinen. Oder aber er kann substi-

                                                 
10 Sell, Einführung in die internationalen Wirtschaftsbeziehungen, S. 134. 
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tutiv (ersetzend) sein, d.h. er kann sich auf Güter beziehen, die in beiden 

Ländern produziert werden, wie z.B. Autos. Schon der Anschein zeigt, 

dass mengenmäßig und für den Wohlstand der hoch entwickelten Länder 

der substitutiv Außenhandel wesentlich bedeutsamer ist als der komple-

mentäre Außenhandel. 

Das belegt, dass der Begriff der Internationalen Arbeitsteilung die heutigen 

Strukturen der Weltwirtschaft nicht mehr zutreffend beschreibt. Auf den 

Handel mit Ländern mit unterschiedlichem Entwicklungsstand bezogen 

bedeutet das – beispielhaft gesagt: Es liegt im deutschem Interesse, wenn 

der Handel mit Polen und Mexiko so schnell wie möglich ähnliche Struktu-

ren aufweist wie der Handel mit Frankreich und den USA. 

 

Die Dynamik der Markt-Integration 

 

Spricht man vom Investitions-Kalkül, so wechseln wir von der makro- zur 

mikro-ökonomischen Sichtweise. Das bedeutet, dass (nach der Transfor-

mation der Staatshandels-Länder) i.d.R. nicht Länder miteinander Wirt-

schaftsbeziehungen eingehen, sondern Unternehmen und Konsumenten, 

dass auf den Automobilmärkten z.B. nicht Länder miteinander in Konkur-

renz stehen, sondern Unternehmen. 

Das allerdings tun sie unter zwei Bedingungen, die Wirtschaftsbeziehun-

gen zu internationalen Beziehungen machen, unter den Bedingungen 

 

• verschiedener Währungen und / oder 

• staatsrechtlicher Grenzen.11 

 

Diese Bedingungen beeinflussen die Kosten von Produktion und Transak-

tion. Kosten bestimmen Standort-, Absatz- und Beschaffungsentscheidun-

gen. Die Analyse internationaler Wirtschaftsbeziehungen wird Teil der 

                                                 
11 Gieler, Internationale Wirtschaftsorganisationen, S. 175. 
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Preis- und Markt-Theorie. Nach Borchert ist dies der meso-ökonomische 

Ansatz der Analyse.12 

 

Damit können wir den wesentlichen Vorteil grenzüberschreitender Wirt-

schaftsbeziehungen bestimmen. Sie ermöglichen es, zwei Bedingungen 

wirtschaftlicher Effizienz zugleich zu erfüllen, die auf begrenzten Märkten 

mit kleineren Absatzmengen miteinander in Konflikt geraten können. Auf 

begrenzten Märkten können entweder Unternehmen im Wettbewerb ste-

hen, aber zu erhöhten Stück – Kosten produzieren. Oder sie können 

Größen – Vorteile nutzen, weil sie Wettbewerb ausgeschaltet haben. 

Grenzüberschreitendes Wirtschaften erlaubt es, Größen – Vorteile und 

Wettbewerbs – Dynamik gleichzeitig zu sichern. Doch sollte man hinzufü-

gen, dass es manchmal Zeiten gibt, in denen die Gesetze der Ökonomie 

keine Bedeutung finden und ein Restrisiko bei jedweder UN-Entscheidung 

übrig bleibt, vor allen Dingen in Zeiten der Globalisierung. 

2.2 Von der Außenwirtschaft zur Weltwirtschaft 

 

Durch die weltweit zunehmende wirtschaftliche Verknüpfung und Verflech-

tung von Kapitalmärkten, Absatzmärkten, Produktionsmärkten und Be-

schaffungsmärkten begeben wir uns in eine Ära, die womöglich einen 

völlig anderen Ausgang für unsere Weltwirtschaft und unseren Welthandel 

bereit hält, da erstens eine Art Globalisierung vorher nie existiert hat und 

demnach auch nicht erprobt werden können und wir uns zweitens aller 

Voraussicht nach nicht darauf vorbereiten werden (können), als wir uns 

gegenwärtig erahnen können. Meiner Meinung nach gilt das Motto: Je 

enger die Märkte und Regionen der Welt zusammenrücken, sich ineinan-

der verflechten und noch abhängiger voneinander werden, desto sensibler 

wird der eine große Handelsblock werden und dazu auch anfälliger für 

kurzzeitige Wirtschaftrezessionen, da ein Geflecht unweigerlich aus meh-

                                                 
12  Vgl. Borchert, Außenwirtschaftslehre, S. 137. 
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reren Teilen besteht, wird die Krise des einen Teils auch die Krise des 

anderen Teils. 

 

Globalisierung – die neue Dimension 

 

In der weltweiten Verbindung von Größenvorteilen und Wettbewerbsbe-

dingungen wird eine neue Dimension internationaler Wirtschaftsbeziehun-

gen wirksam, die in einem neuen Begriff zum Ausdruck kommt, dem der 

Globalisierung. Die ausgeprägte Dynamik weltwirtschaftlicher Beziehun-

gen Ende des 20. Jahrhunderts ist allerdings kein völlig neues Phänomen. 

Unter Globalisierung wird inzwischen vor allem die unumgängliche, irre-

versible und alternativlose Marktfreiheit der Unternehmen verstanden, die 

einer globalen Verheißung gleichkommt, indem sie die tendenziell voll-

ständige Entgrenzung der Wirtschaftsprozesse und damit das Ende aller 

einhegenden staatlichen Maßnahmen in Aussicht stellt.13 

Die Ungleichzeitigkeit der Industrialisierung in den einzelnen Ländern löste 

Ende des 19. Jahrhunderts wieder Abschottungsbestrebungen durch 

Schutzzölle aus. 

Gründe für die schnelle Entwicklung des Welthandels waren nach Ott / 

Schäfer: 

 

• die Entwicklung der Verkehrs- und Kommunikationsinfrastruktur 

• schnell wachsende Auslandsdirektinvestitionen 

• ein Geflecht zwischenstaatlicher Verträge 

• das System „Goldwährung“ mit seiner Tendenz zu währungspoliti-

scher Disziplin und zum Zahlungsbilanz-Ausgleich.14 

 

Außenhandel als Ausgangsgrundlage für die weltweite Verflechtung von 

interregionalen mit internationalen Handelsströmen. Die neue Qualität des 

                                                 
13 Le Monde Diplomatique, Atlas der Globalisierung, S. 6. 
14 Vgl. Ott / Schäfer, S. 410 – 411. 
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Prozesses zeigt sich in den Wachstumsfaktoren ökonomischer Größen im 

letzten Drittel des 20. Jahrhunderts: In dieser Zeit wuchsen nominal: 

 

• das Weltinlandsprodukt mit dem Faktor 8, 

• die Weltexporte mit dem Faktor 9, 

• die Auslandsdirektinvestitionen mit dem Faktor 25 und 

• die Finanzkapitalströme mit dem Faktor 43.15 

 

Vor allem letzte beide Zahlen dürften am auffälligsten in Erscheinung 

treten, da es vordergründig meist um einen kapitalvermehrenden Anstieg 

der monetären Verflechtungen in der Weltwirtschaft geht. Im Folgenden 

beschreibe ich die Ausprägungen der Globalisierung und ihre Auswirkun-

gen auf die Weltwirtschaft. 

 

Ausprägungen der Globalisierung und ihre Auswirkungen auf die Weltwirt-

schaft 

 

In diesen Größenordnungen zeigt sich der Übergang von außenwirtschaft-

lichen zu weltwirtschaftlichen Beziehungen. Sie sind durch fünf Tenden-

zen gekennzeichnet:16 

 

• Monetär durch die elektronische Vernetzung von Geld- und Kapi-

talmärkten, 

• Ökonomisch durch die Öffnung von Faktor- und Absatzmärkten, 

• Politisch durch die wachsende Bedeutung transnationaler Regelun-

gen, 

• Ökologisch durch die Interdependenz der Umwelt / en, 

• Sozial die Angleichung von Lebensstilen. 

 

                                                 
15 Vgl. UNCTAD, Trade and Development Report, 2001 / WTO, Annual Report, 2001. 
16 Gieler, Internationale Wirtschaftsorganisationen, S.175. 
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Politische, ökonomische und technische Entwicklungen bewirkten den als 

Globalisierung bezeichneten „Take off weltwirtschaftlicher Verflechtung:17 

 

• Politisch die Beschleunigung der europäischen Integration und die 

Öffnung kommunistischer Länder Mittel- und Osteuropas und 

Asiens, 

• Ökonomisch die zunehmende Weltmarkt-Integration durch GATT / 

WTO und die Entstehung neuer Wachstumszonen in Südostasien 

und Lateinamerika, 

• Technisch die Optimierung von Transport-Systemen, vor allem aber 

das Internet als weltumspannendes Echtzeit-Kommunikationsnetz. 

 

Die Beziehungen zwischen weltwirtschaftlicher Verflechtung und wirt-

schaftlichem Wachstum sind offensichtlich. Die Entwicklung im 19. und 20. 

Jahrhundert zeigt, dass mit zunehmender Offenheit die Wachstumsrate 

des Bruttoinlandsprodukts (BIP) pro Kopf zunimmt.18 Spezialisierungsef-

fekte, Verbindung von Größenvorteilen und Wettbewerb, Produkt-Differen-

zierung sowie die Verbreitung von Neuerungen sind Grundlagen der 

Wachstumseffekte. 

Zunehmende Offenheit der Weltwirtschaft bedeutet erweiterte Entschei-

dungsspielräume für Unternehmen, bedeutet 

 

• weltweiten Verkauf von Produkten und Dienstleistungen, 

• weltweiten Einkauf von Vorprodukten und Kapitalgütern, 

• weltweite Auswahl von Standorten mit geringsten Faktorkosten, 

• weltweite Auswahl von Standorten mit höchstqualifiziertem Perso-

nal, 

• weltweite Arbeitsteilung statt standortgebundener Produktion, 

• Trennung von Produktionsstandort und Unternehmenssitz, 

                                                 
17 Kutschker / Schmid, Internationales Management, S. 176. 
18  Siebert, Weltwirtschaft, S.92, 103. 
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• Konkurrenz von Produktions-Standorten.19 

 

Der weltweite Verkauf von Produkten konnte durch zahlreiche neu entwi-

ckelte Formen der Markteintrittsstrategien erst richtig in den Kreislauf 

integriert werden genauso wie der weltweite Einkauf von Halbfertigwaren 

und Kapital internationaler Geldmärkte. Dann erst entwickelte sich allmäh-

lich erst die internationale Standortwahl in Niedriglohnländern sowie dem 

Transfer oder dem Finden hochqualifizierter Mitarbeiter aus Niedriglohn-

ländern, sowohl als auch aus Hochlohnländern. Dadurch konnte sich auch 

die internationale Arbeitsteilung schneller ausbreiten, da der UN-Sitz nicht 

mehr am selben Standort wie die international verteilten Produktionsstät-

ten vorzufinden war und dies führte unweigerlich dazu, dass nicht nur ein 

UN diesem Trend oder wohl eher dem unvermeidlichen Wandel aufge-

sprungen ist sondern fast alle international ausgerichteten UN und daher 

an selben Standorten konkurrieren und sich mit neuen Geschäftsmodellen 

gegeneinander bewähren müssen um zu überleben. 

 

Diese erweiterten Entscheidungs-Spielräume von Unternehmen und deren 

Hinnahme oder gar Förderung durch die Wirtschaftspolitik sind Gegens-

tand der Globalisierungs-Kritik: Kommt Globalisierung nur einzelnen Un-

ternehmen zu gute? 

Ich beschränke mich bei der Kritik auf einen wesentlichen Punkt, der von 

dem Physiker Peter Kafka stammt. Aus den Erwägungen der Systemtheo-

rie stammt der Begriff der „Globalen Beschleunigungskrise“ und danach 

führt ein „sehr schneller und global vereinheitlichter Strukturwandel 

zwangsläufig in eine instabile Gesamtlage der menschlichen Zivilisation 

und der menschenfreundlichen Biosphäre.“ Als Nächstes widme ich mich 

den Tendenzen der Weltwirtschaft und werde dann eine Überleitung zum 

heutigen Welthandel und dem Protektionismus erstellen. 

 

                                                 
19 Kutschker / Schmid, Internationales Management, S. 178. 
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Tendenzen der Weltwirtschaft 

 

Zunehmend bestimmen drei Tendenzen die Entwicklung der Weltwirt-

schaft: Direktinvestitionen, Dienstleistungs-Handel und Finanztransaktio-

nen. 

Im letzten Drittel des 20. Jahrhunderts sind die Direktinvestitionen deutlich 

stärker gestiegen als die Welt-Exporte. Dabei geht es vor allem auch um 

Produktions-Verlagerungen in Länder mit geringeren Faktorkosten von 

Arbeit, Energie, Rohstoffen, Umwelt, Staat. Bedeutsamer aber sind ande-

re Gründe:20 

 

• die Erschließung neuer regionaler Märkte, für welche die Präsenz 

vor Ort aus wirtschaftlichen, sozialen, politischen Gründen sinnvoll 

ist, die Erschließung neuer Märkte aufgrund von Wettbewerbsvor-

teilen durch Produkt-, Prozess-, Marketing-Innovationen,   

 

• die Vermeidung von Such- und Verhandlungskosten, wenn Eigen-

produktion günstiger ist als Lizenzproduktion oder Agenturvertrieb, 

 

• die Sicherung des Exports durch Investitionen in Marketing, Ver-

trieb und Kundenservice vor Ort. 

 

Eine Folge ist, dass der unternehmensinterne Handel, Lieferungen also 

innerhalb von multinationalen Konzernen, heute 30-50% des Welthandels 

ausmacht.21 Dabei gewinnt der Dienstleistungs-Sektor immer mehr an 

Bedeutung. Mit zunehmendem Handel wachsen auch grenzüberschrei-

tende Nachfrage und Angebot von Telekommunikations-, Reise-, Bera-

tungs-, Finanzierungs-, Versicherungs-, Transport- und Qualifikations-

Leistungen. Mit der Konzentration von Unternehmen auf Kernkompeten-

zen und der Auslagerung von Funktionen werden Leistungen wie Montage 
                                                 
20 Dunning, Trade and foreign-owned production Services, 108f. 
21 Vgl. UNCTAD, Trade and Development Report, 2001. 


