Schriftenreihe Unternehmensfiihrung

Herausgeber: Prof. Dr. Hartmut Kreikebaum

Michael Bottger

Einflihrung
okologischer Produkte

’ % N\
; - \\\

Verlag Wissenschaft & Praxis (l



Einfuhrung 6kologischer Produkte
Timing-Strategien — dargestellt am Beispiel der Automobilindustrie



Schriftenreihe Unternehmensfiihrung

Herausgeber: Prof. Dr. Hartmut Kreikebaum

Band 11



Michael Bottger

Einflihrung
okologischer Produkte

Timing-Strategien — dargestellt am Beispiel
der Automobilindustrie

Verlag Wissenschaft & Praxis |



CIP-Titelaufnahme der Deutschen Bibliothek

Bottger, Michael:
Einfihrung 6kologischer Produkte : Timing-Strategien — dargestellt
am Beispiel der Automobilindustrie. / Michael Béttger. -
Sternenfels ; Berlin : Verl. Wiss. und Praxis, 1996

(Schriftenreihe Unternehmensfiihrung ; Bd. 11)

Zugl.: Frankfurt (Main), Univ., Diss. 1995

ISBN 3-928238-83-3
NE: GT

ISBN 3-928238-83-3
© Verlag Wissenschaft & Praxis
Dr. Brauner GmbH
Sternenfels — Berlin 1996

Alle Rechte vorbehalten

Das Werk einschlieBlich aller seiner Teile ist urheberrechtlich ge-
schiitzt. Jede Verwertung aulRerhalb der engen Grenzen des Urheber-
rechtsgesetzes ist ohne Zustimmung des Verlages unzuldssig und
strafbar. Das gilt insbesondere fiir Vervielfiltigungen, Ubersetzungen,
Mikroverfilmungen und die Einspeicherung und Verarbeitung in elek-

tronischen Systemen.

Printed in Germany



Geleitwort

Die zeitliche Abstimmung des Markteintritts spielt gerade in der Automobilindustrie
eine entscheidende Rolle. Insbesondere bei PKWs muB sich der Hersteller entschei-
den, ob er eine Pionierstrategie einschldgt oder die Strategie des frlhen bzw. spéten
Folgers Ubernimmt.

Michael Béttger untersucht die Frage anhand des Einflihrungsprozesses von Kataly-
satoren, und zwar am Beispiel der Adam Opel AG, von Toyota und Renault. Als fur
Opel besonders erfreuliches Ergebnis stellt er den signifikanten Zusammenhang von
KAT-Offensive und Absatz- bzw. Imageerfolg heraus. Damit unterstreicht der Verfas-
ser die Bedeutung der Timingstrategie als eines wichtigen strategischen Erfolgsfak-
tors.

Das Buch regt nicht nur zur weiteren Forschung auf dem noch offenen Feld der Um-
weltschutzstrategien an, sondern kann die deutsche Automobilindustrie auch dazu
ermuntern, gerade angesichts der gegenwartigen Standortdebatte ihren umweltpoliti-
schen friheren Erfolge neue hinzuzufigen.

Frankfurt am Main, im September 1995

Prof. Dr. Hartmut Kreikebaum



Vorwort

Mehr denn je ist heute die bedrohte Umwelt im BewuBtsein der Offentlichkeit veran-
kert. Vor allem das Automobil riickte dabei kontinuierlich in den Mittelpunkt der Kritik:
Reduzierten sich in den 80er Jahren die Schlagworte auf “Saurer Regen” und ‘Wald-
sterben’, stehen heute eine Vielzahl von weiteren Problemen im Vordergrund, die
schnelle und effiziente Lésungen von den Automobilherstellern erfordern - man denke
z. B. an das ‘3-Liter-Auto’, die Recyclingfdhigkeit oder neue Antriebskonzepte.

Angesichts dieser Entwicklungen stelite sich mir die Frage, weshalb so viele Unter-
nehmen zwar 6kologische Produkte bzw. Technologien entwickeln, sie aber dann in
den ‘Schubladen” der F&E-Abteilungen liegen lassen. Eine Problematik, fir die ich in
der vorliegenden Arbeit Griinde aufzeigen und Lésungsansétze enwickeln werde.

Die Arbeit entstand wahrend meiner Tatigkeit als Unternehmensberater in der Auto-
motive Practice von Arthur D. Little International in Wiesbaden und wurde im Juli 1995
vom Fachbereich Wirtschaftswissenschaften der Johann Wolfgang Goethe-Universitéat
Frankfurt am Main als Dissertation angenommen.

An dieser Stelle mdchte ich all jenen danken, die mir beim Erstellen maBgeblich ge-
holfen haben. So gilt mein ganz besonderer Dank Herrn Prof. Dr. Hartmut Kreikebaum
fur die geduldige Betreuung und kritische Auseinandersetzung mit meiner Thematik.
Bedanken méchte ich mich auch bei Herrn Prof. Dr. Gerd Fleischmann fiir die Uber-
nahme des Zweitgutachtens. Darliber hinaus danke ich Herrn Dr. Holger Karsten,
Vice President bei Arthur D. Little und verantwortlich fur die Automotive Practice in
Europa, fur seine Flexibilitdt und Unterstitzung. Herrn Willibald Wagner, Leiter
Marktforschung der Adam Opel AG danke ich fir die Zeit, die er mir geschenkt hat
und die Mdglichkeit, auf interne Daten von Opel zuzugreifen. Meinem Freundes- und
Kollegenkreis danke ich flr die wertvollen Diskussionen und die kritische Durchsicht
des Manuskripts: Frau Dr. Karin Aschenbricker, Herrn Dr. Bernd von Eysmondt, Frau
Margrit Kihn, Herrn Dr. Jirgen Manns, Herm Dipl.-Kfm. Gerhard Obermayr und Frau
Dipl.-Kfr. Gudula von Pelchrzim. Ganz herzlich danke ich meinen Eltern, ohne deren
Hilfe ich diesen Weg nicht hétte gehen kénnen. lhnen widme ich daher diese Arbeit.

Wiesbaden, im September 1995

Michael Béttger
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A Einleitung

1. Einfuhrungsproblematik dkologischer Produkte am Beispiel der
Automobillindustrie

Das Automobil hat wie kaum eine andere technische Neuerung die wirtschaftliche
Entwicklung und unser tagliches Leben beeinfluBt. Die heutige Siedlungsstruktur, die
Produktivitat der Wirtschaft und die Mobilitat der Bevélkerung sind wesentliche Folgen
der Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln, insbesondere von Autos. Sie bestimmen somit
stark die Leistungs- und Entwicklungsféhigkeit einer Volkswirtschaft.'

Fur die Bundesrepublik Deutschland ist die Automobilindustrie zu einem bedeutenden
Wirtschaftsfaktor geworden. Jeder siebte Arbeitsplatz im verarbeitenden Gewerbe ist
direkt oder indirekt vom Automobil abhéngig, und mehr als 60% der inlandischen Au-
tomobilproduktion wird e)(portien.2

Mit der wachsenden Zahl an Kraftfahrzeugen, vor allem der Personenkraftwagena,
entstanden erhebliche Probleme, insbesondere durch die Bedrohung der naturlichen
Umwelt. Nachdem noch in den siebziger Jahren die Olkrisen die Diskussion um das
Auto begleiteten, trat Anfang der achtziger Jahre die Umweltproblematik unter den
Stichworten ‘Waldsterben” oder “Saurer Regen” immer deutlicher in den Vordergrund
der offentlichen und politischen Diskussion. Hinzu kamen weitere schwerwiegende
Umweltveranderungen wie das Ozonloch Uber den Polen, welches sich in erschrek-
kender Geschwindigkeit stdndig vergréBert. Gleichzeitig flihren klimatische Verande-
rungen zur Erwdrmung der Erdatmosphére, dem sogenannten Treibhauseffekt. Ne-
ben den gefdhrdenden, vom Automobil ausgehenden Emissionen und dem Verbrauch
an fossilen Treibstoffen kommen noch die zunehmend akuteren Probleme der Altfahr-
zeugverwertung, der hohen Verkehrsdichte und der Parkplatznot hinzu. "Motor ve-
hicles are today responsible for a larger amount of atmospheric pollutant emissions
than any other single human activity"' Dies fuhrt dazu, daB das Automobil heute
nicht mehr nur als Segen, sondem immer &fter als GeiB3el fir die Menschheit betrach-
tet wird. Frederic Vester formulierte deshalb auch, daB es nicht verwunderlich sei,
"wenn das gesamte Verkehrsgeschehen - allen voran unser liebstes Spielzeug, das

1 Vgl. KALLEICHER 1992, S. 7.

2 Vgl. BMU 1987, S. 8.

3 Die Produktion von Personenkraftwagen (inkl. Kombis) in der Bundesrepublik Deutsch-
land stieg von 1973 bis 1992 um ca. 33% (ohne neue Bundeslander). Der PKW-Be-
stand in Westdeutschland verdoppelte sich fast von 17 Millionen PKWs und Kombis am
1. Juli 1973 auf 32 Millionen am 1. Juli 1993; vgl. VDA 1993.

4 OECD/IEA 1991, S. xiii.



Auto - inzwischen an die Spitze derjenigen Zivilisationserscheinungen gertckt ist, die
in ihrer derzeitigen Form radikal in Frage zu stellen sind.*®

Auch wenn das Automobil heute als wichtigster Individualverkehrstrager immer héaufi-
ger in Frage gestelit wird - in den Industrieldndern entfallt Gber 80% des Personenver-
kehrs auf das Auto - kann in absehbarer Zukunft nicht darauf verzichtet werden. Es
wird somit darauf ankommen, das Auto den wachsenden und neu hinzukommenden
Anforderungen anzupassen und geeignete technische L&ésungen bereitzustellen.
Seiffert und Walzer nennen folgende Entwicklungsschwerpunkte:s

o weitere Verbesserung des Automobils durch Produktinnovationen in allen
‘klassischen” Funktionen, wie Fahreistungen, Kraftstoffverbrauch, Umweltver-
traglichkeit, Fahrsicherheit, Komfort, Zuverldssigkeit;

o Weiterentwicklung von neuen Technologien wie Elektronik, altemative Werk-
stoffe, neue Entwicklungs- und Fertigungsverfahren;

o langfristig bessere Losungen fiir verkehrstechnische Probleme wie Staus, far
stadtische Probleme wie Smog und fiir die Probleme der Kohlendioxid-Anrei-
cherung in der Erdatmosphére.

Die Automobilindustrie hat diese Herausforderungen angenommen. Gezwungen
durch gesetzliche Auflagen und den massiven Druck der Umweltverbdnde und der
Offentlichkeit setzt sich zégerlich die Einsicht durch, verstédrkt weniger umweltschédli-
che Autos anbieten zu missen. Denn die Umweltvertréglichkeit wird immer mehr zu
einem kaufentscheidenden Kriterium der Kunden’, und die kosten- und zeitgerechte
Bereitstellung der Umwelttechnologien wird zu einem wichtigen Wettbewerbsinstru-
ment.

Obwonhl die Umweltfreundlichkeit der Automobile eine so groBe Bedeutung erlangt
hat, z6gern die Automobilhersteller, bereits existierende Technologien bzw. Produkte
einzufiihren. Die Umweltorganisation Greenpeace hat deshalb zur Internationalen
Automobilausstellung 1993 in Frankfurt den Prototypen eines Renault Vesta 2 vorge-
stellt, der nach Herstellerangaben 2,8 Liter Benzin auf 100 Kilometer verbraucht.
Greenpeace geht davon aus, daf3 die Hersteller solche 6kologischen Fahrzeuge zu-

VESTER 1990, S. 15.

Vgl. SEIFFERT/WALZER 1989, S. 5.

In einer Liste von 33 Anschaffungskriterien beim Kauf eines neuen PKWs rangiert das
Kriterium ‘Umweltfreundlich” inzwischen an achter Stelle hinter den Kriterien
‘Sicherheit’, “Zuverlassigkeit’, ‘Gutes Preis-Leistungsverhaltnis/Wirtschaftlichkeit",
‘Wenig Kraftstoffverbrauch’, “Niedrige Unterhaitskosten’, ‘Nicht zu hoher Preis’, ‘Gute
Verarbeitungsqualitdt’; vgl. GRUNER + JAHR 1989, S. 92-101.

NOoO O,



rickhalten, denn der Vesta 2 wurde von Renault bereits im Jahre 1987 g:;ezeigt.a Die-
ses Beispiel zeigt, daB neben der Entwicklung 6kologischer Produkte eine Reihe
weiterer Bedingungen erfullt sein missen, bevor die Automobilhersteller ein ékologi-
sches Produkt einfihren. Griinde fir die verzdgerte Einflihrung ékologischer Produkte
in der Automobilindustrie kénnen u. a. sein:

° zusétzliche Kosten, die im Preis nicht weitergegeben werden kénnen,

. geringere Leistungsfahigkeit der 6kologischen gegeniber der umweltschadli-
cheren Lésung,

. Unsicherheit Gber die technische Lésung, das Verhalten der Konsumenten,
des Wettbewerbs und des Gesetzgebers sowie

° MiBerfolge vorangegangener Versuche.

Daf dkologische Kraftfahrzeuge auch eine Herausforderung fur die Automobilnutzer
darstellen, zeigt die Tatsache, daB zwar die Erhaltung der Umwelt als hohes Gut ein-
geschatzt wird, sich dieses ausgeprdagte UmweltbewuBtsein aber noch nicht in ent-
sprechendem Kaufverhalten niederschléigt.9 Auch zeigen sich Divergenzen in der
Rolle als Verursacher und Betroffener von Umweltbelastungen. So gaben in einer
Umfrage 20% aller Befragten an, sich durch den Larm, der von Personenwagen er-
zeugt wird, erheblich gestért zu fihlen. Gleichzeitig waren nur 8% der PKW-Nutzer
der Meinung, andere durch die entstehenden Gerdusche beim Autofahren ziemlich
bzw. sehr zu beléstigen.w

2. Zielsetzung und Aufbau der Untersuchung

Ziel dieser Arbeit ist es, Erkenntnisse zur erfolgreichen Einflihrung 6kologischer Pro-
dukte - am Beispiel der Automobilindustrie - darzustellen und strategische Implikatio-
nen fur die Wettbewerber, d. h. bezuglich Pionier- und Folgerstrategien, herauszuar-
beiten. Es soll gezeigt werden, daB das Timing der Markteinfiihrung &kologischer
Produkte von hoher strategischer Bedeutung und fir den kommerziellen Erfolg ent-
scheidend ist.

8 Vgl. 0. V. 1993, S. 43.
9 Vgl. KAAS 1992, S. 473-474; WIMMER 1988; GIERL 1987c.
10  Vgl. RAFFEE/FORSTER/KRUPP 1988, S. 69.



	Inhaltsverzeichnis
	Abbildungsverzeichnis
	Abkürzungsverzeichnis
	A Einleitung
	1. Einführungsproblematik ökologischer Produkte am Beispiel der Automobilindustrie
	2. Zielsetzung und Aufbau der Untersuchung


