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Vertikale Integration und Unternehmenserfolg:

eine empirische Untersuchung in der Formel 1

Uberblick

Die neue Theorie der Unternehmung befasst sich unter anderem mit der zentralen Frage,
wie sich vertikale Integrationsentscheidungen auf das Investitionsverhalten von Unter-
nehmen und deren Gewinne auswirken. Aufgrund vielféltiger Messprobleme, wie bei-
spielsweise unkontrollierbare Umwelteinflisse, Endogenitatsprobleme oder Schwierigkei-
ten der Erfolgsmessung, konnte diese Frage empirisch bisher nur unzureichend beantwor-

tet werden.

Die weitgehend konstanten Wettbewerbsbedingungen und das eindeutige und leicht beob-
achtbare Erfolgsmal des Rennerfolgs machen die Formel 1 zu einem idealen Untersu-
chungsumfeld zur Beantwortung der Frage nach den Erfolgswirkungen vertikaler Integra-
tion. In der Formel 1 kann seit dem Jahr 2002 eine Tendenz zur Griindung oder Ubernah-
me von Rennstéllen durch grof’e Automobilkonzerne beobachtet werden, die bisher nur

als Motorenlieferanten auftraten.

Die vorliegende Untersuchung zeigt, dass die vertikale VVorwartsintegration von Automo-
bilkonzernen den Teamerfolg in der Formel 1 steigert. Es wird insbesondere deutlich, dass
vertikal integrierte Teams hohere Investitionen tatigen und dadurch die Qualitat der Fahrer
und die technische Qualitat der Rennwagen verbessern. Diese Faktoren wirken signifikant
auf den Rennerfolg.



A Einleitung und Forschungsfragen

Die Erstellung von Gitern oder Dienstleistungen durch Unternehmen wird in der Regel ar-
beitsteilig organisiert. Entscheidungen hinsichtlich der Leistungstiefe beziehungsweise des
Grades der vertikalen Integration der Produktion und des Absatzes sind fir Unternehmen
vor allem dann von herausragender Bedeutung, wenn Mérkte unvollkommen und verschie-

dene Organisationsformen mit unterschiedlichen Transaktionskosten verbunden sind.

Die theoretische Literatur zur neuen Theorie der Unternehmung, die vor allem durch Coase
(1937) initiiert wurde, beinhaltet mittlerweile eine Reihe von sehr unterschiedlichen Ansét-

zen zur Kl&rung der beiden zentralen Fragestellungen in diesem Bereich:
1. Welche Transaktionstypen sollten innerhalb eines Unternehmens durchgeftiihrt werden?

2. Welche Auswirkungen hat die vertikale Integration von Transaktionen auf Marktergeb-

nisse wie Preise, Investitionen oder Gewinne?

Besonders hervorzuheben sind dabei transaktionskostentheoretische Uberlegungen (Willi-
amson, 1975, 1979, 1985; Klein et al., 1978), Ergebnisse der Property-Rights Theorie
(Grossman und Hart, 1986; Hart und Moore, 1990), Ableitungen aus der Prinzipal-Agenten
und Team Theorie (Alchian und Demsetz, 1972; Holmstrém, 1982; Eisenhardt, 1989), so-
wie Argumente des ressourcenbasierten Strategieansatzes (Penrose, 1959; Wernerfelt,
1984; Barney, 1991).

Empirische Arbeiten belegen weitgehend die theoretischen Uberlegungen zur ersten Frage
nach dem optimalen Integrationsgrad der Wertschépfung. Insbesondere die VVorhersage des
Transaktionskostenansatzes, dass die Spezifitat von Investitionen eine entscheidende Rolle
fur die Integrationsentscheidung spielt und héhere Spezifitat mit einer hdheren Wahrschein-
lichkeit vertikaler Integration einhergeht, findet umfangreiche Bestatigung.! Ebenso konnte
gezeigt werden, dass das in der Prinzipal-Agenten Theorie diskutierte Problem der Mes-
sung individueller Leistungsbeitrdge von Transaktionspartner bei asymmetrischer Informa-
tionsverteilung die Integrationswahrscheinlichkeit erhéht (Mahoney, 1992). Der zweiten
zentralen Frage, welche Auswirkungen die vertikale Integration von Transaktionen auf
Marktergebnisse wie Preise, Investitionen oder Gewinne hat, wurde in der empirischen
Forschung dagegen weit weniger Aufmerksamkeit zuteil (Leiblein et al., 2002). Insbeson-
dere Uber die unmittelbare Erfolgswirkung der vertikalen Integration auf Unternehmens-

ebene lassen die wenigen empirischen Befunde nur bedingt Riickschlisse zu (Spiller, 1985;



Harrigan, 1986; Kerkvliet, 1991; D’Aveni und Ravenscraft, 1994; Poppo und Zenger,
1998; Leiblein et al., 2002). Dies ist darauf zurtickzufiihren, dass empirische Felduntersu-
chungen mit nicht zu vernachléssigenden Kontrollproblemen verbunden sind. Zusatzlich
ergibt sich in der Regel ein Endogenitatsproblem, das hei3t zusatzlich zur Veranderung des
Integrationsgrads werden auf Unternehmensebene vielfach andere wichtige strukturelle
Entscheidungen getroffen, die eine Analyse der isolierten Wirkung hinsichtlich des Integra-
tionsgrads erschweren. Hinzu kommt das generelle Problem der Erfolgsmessung unter-
schiedlicher Austauschmechanismen, da objektive Daten hierzu nur schwer zu erhalten
sind. So stiitzen sich die meisten Studien entweder auf reine Kosteneinschatzungen, die den
Erfolg einer Unternehmung nicht direkt widerspiegeln, oder nutzen subjektive Beurtei-
lungskriterien wie die Zufriedenheit mit der Qualitatsentwicklung der Produkte (D’Aveni

und Ravenscraft, 1994; Poppo und Zenger, 1998).

Zentraler Forschungsschwerpunkt dieser Arbeit ist die Auswirkung der vertikalen Integra-
tion auf Unternehmensebene. Die vorliegende Untersuchung beschaftigt sich somit primar
mit der Frage, ob die vertikale Integration zentraler Wertschopfungsaktivitaten unter be-
stimmten Marktgegebenheiten zu einer Erhohung der Investitionsneigung und zu einer
Verbesserung des Unternehmenserfolgs fiihrt. Um die unmittelbare Wirkung des Integrati-
onsgrads auf Unternehmensebene analysieren zu kénnen, wird die Erfolgswirkung der ver-
tikalen im spezifischen Umfeld des Formel 1-Rennsports bearbeitet. Dort kann seit dem
Jahr 2002 eine Tendenz zur Griindung oder Ubernahme von Rennstallen durch groRe Au-
tomobilkonzerne beobachtet werden, die zuvor als reine Motorenlieferanten fir die jeweili-

gen Teams agierten.

Die zunehmende Integrationstendenz in der Formel 1 kann insbesondere unter Beriicksich-
tigung des Transaktionskostenansatzes und der Prinzipal-Agenten-Theorie erklart werden.
Die Integrationsentscheidung selbst ist jedoch nicht primarer Gegenstand der weiteren Ana-
lyse, da die vorhandene Datenbasis keine umfassenderen Analysen zuldsst und somit kon-
krete unternehmensspezifische Einflussfaktoren, wie beispielsweise Kosten- oder Zielfunk-
tionen, die Verhandlungsmacht der beteiligten Parteien sowie die relative Bedeutung der

spezifischen Investitionsbeitrdge, nur unzureichend erfasst werden kénnen.

Zentrale Vorteile der Analyse des Formel 1-Rennsports ergeben sich vor allem bei der
Messung und Interpretation der Daten und empirischen Ergebnisse im Hinblick auf die

Auswirkungen der vertikalen Integration. Zunéchst existiert mit den erzielten WM-Punkten
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beziehungsweise der WM-Platzierung ein flr alle Wettbewerbsteilnehmer objektives, ein-
deutiges und beobachtbares Erfolgskriterium. Das Wettbewerbsumfeld ist dariiber hinaus
durch explizite Regeln eindeutig beschrieben und im Betrachtungszeitraum nahezu kon-
stant. Im Weiteren spielen in der Formel 1 strategische Erwégungen, wie beispielsweise die
Verhinderung des Marktzutrittes von potentiellen Konkurrenten oder die Erlangung von
Marktmacht, eine untergeordnete Rolle, so dass nur eine begrenzte Zahl von wichtigen
Wettbewerbs- beziehungsweise Erfolgsfaktoren durch die Integrationsentscheidung beein-

flusst werden.

Neben den genannten Vorteilen ist die Analyse der Fragestellung innerhalb der Formel 1
mit zwei wesentlichen Nachteilen verbunden. Zum einen kdnnen im Rahmen der vorlie-
genden Untersuchung nur Daten aus offentlichen Datenbanken genutzt werden, weil die
Formel 1-Teams hinsichtlich der Entwicklung der Rennwagen, der genauen Budgetierung,
der Teamprozesse und anderer moglicher Erfolgsdeterminanten strenger Geheimhaltung
unterliegen. Da die wichtigsten Erfolgsdeterminanten, wie die Fahrerqualitit, die Leis-
tungsféhigkeit des Rennwagens und dessen Zuverlassigkeit jedoch recht gut tber die vor-
liegenden Daten approximiert werden konnen, dirfte diese Einschrankung keinen nen-
nenswerten negativen Einfluss auf die Zuverldssigkeit der Ergebnisse austiben. Ein zweiter
Nachteil ist dagegen bedeutsamer: Die Fahrerqualitat und Leistungsféhigkeit des Rennwa-
gens sind nur schwer voneinander zu trennen. Beide Erfolgsfaktoren beeinflussen sich ge-
genseitig, so dass die isolierte Erfolgswirkung jeweils nur schwer abzuschatzen ist. Dieses
Problem wurde durch die Verwendung alternativer Kennzahlen bericksichtigt. Es zeigte
sich, dass die generellen Erkenntnisse fir unterschiedliche Berechnungen gelten. An den
entsprechenden Stellen werden daher immer nur die Ergebnisse fir eine Berechnungsme-

thode ausflhrlich angegeben. Auf alternative Formen wird jeweils kurz hingewiesen.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit kann fir den Formel 1-Rennsport gezeigt werden, dass
die vertikale Vorwartsintegration von Automobilkonzernen den Teamerfolg steigert. Die
genauere Analyse der Wirkungszusammenhange verdeutlicht vor allem, dass vertikal integ-
rierte Teams deutlich héhere Budgets aufweisen und dariber die Qualitét ihrer Fahrer aber
auch die technische Qualitat ihrer Rennwagen deutlich steigern kénnen. Diese Faktoren
wirken ihrerseits wiederum signifikant auf die Erfolgswahrscheinlichkeit bei Grand Prix-

Rennen der Weltmeisterschaft und somit auf den Teamerfolg.



Die Arbeit gliedert sich im Weiteren wie folgt: In Abschnitt 2 wird zundchst der Wettbe-
werb im Formel 1-Rennsport grundlegend skizziert und allgemeine Tendenzen zur ver-
starkten vertikalen Integration beschrieben. Durch die Verbindung des Transaktionskosten-
ansatzes mit der Prinzipal-Agenten-Theorie werden grundsatzliche Vorteile der vertikalen
Integration aus theoretischer Sicht analysiert. Aus diesen Uberlegungen wird dann im zwei-
ten Schritt ein Pfadmodell zur Wirkungsweise des Integrationsgrads auf wichtige Erfolgs-
faktoren innerhalb der Formel 1 abgeleitet, um die spezifische Wirkung der Integrations-
entscheidung auf Unternehmensebene beurteilen zu kdnnen. In Abschnitt 3 erfolgt eine ein-
gehende empirische Analyse des zuvor hergeleiteten Pfadmodells. Die allgemeinen Aus-
wirkungen des Integrationsgrads auf den Unternehmenserfolg werden abschlielend in Ab-

schnitt 4 diskutiert und zusammengefasst.

B Theoretische Grundlagen und Hypothesen

I Grundlagen des Formel 1-Rennsports

Die Formel 1 ist eine seit 1950 vom Automobilweltverband FIA (Fédération Internationale
de I'Automobile) j&hrlich veranstaltete Rennserie. In jedem der 18 Einzelrennen kampfen 11
Rennstalle (Teams) mit jeweils 2 typgleichen Fahrzeugen um eine festgelegte Anzahl an
Weltmeisterschaftspunkten (WM-Punkten).? Derjenige Fahrer, der in der Summe aller ge-
werteten Rennen am Saisonende die hdchste Punktzahl erreicht, gewinnt die Fahrerwelt-
meisterschaft. Als weiteres Wertungskriterium wird dasjenige Team als Konstrukteurs-
weltmeister ausgezeichnet, dessen Fahrer Uber eine Saison die meisten WM-Punkte erzielt

haben.

Wichtigstes Ziel der Rennstalle und ihrer Eigentiimer ist die erfolgreiche Teilnahme ihrer
Autos im Gesamtklassement und damit der Gewinn von WM-Punkten. Auch aus Sicht der
wichtigsten Zulieferer und Sponsoren der Rennstélle, wie beispielsweise der Motorenliefe-
ranten BMW oder Daimler, steht aus Grinden des Aufbaus und der Verbesserung des Mar-
kenimages die erfolgreiche Teilnahme der von ihnen unterstiitzen Rennstalle im Vorder-
grund.® Damit ergibt sich ein objektives und beobachtbares Erfolgskriterium, an dem die

Wirkung einer vertikalen Integrationsentscheidung eindeutig gemessen werden kann.



Die Teilnahme in der Formel 1 ist nur bestehenden Teams gestattet oder neuen Bewerbern,
wenn diese eine Garantiesumme von 48 Mio. US-Dollar hinterlegen und alle sportlichen
wie technischen Auflagen erfiillen. Dies bedeutet einen beschrénkten Zugang zur Formel 1
und damit ein kontrolliertes Wettbewerbsumfeld in Bezug auf die Konkurrenzsituation.
Damit kommen strategischen Uberlegungen zur Beschrankung der Wettbewerbsintensitat

oder dem Aufbau von Marktmacht durch einzelne Teams kaum Bedeutung zu.

Die gesamte Formel 1 unterliegt strengen sportlichen und technischen Wettbewerbsregeln.*
Sie dienen dem Zweck, moglichst einheitliche Wettbewerbsbedingungen fir alle Teilneh-
mer zu schaffen. Neben Regeln zum Fahrer gelten insbesondere zur technischen Auspré-
gung der Rennwagen detaillierte Regelungen. Jeder Rennstall entwickelt fur jede Saison
einen spezialisierten Rennwagen. Wahrend die Entwicklung des Fahrzeugchassis bisher
eine zentrale Kernkompetenz der Rennstalle darstellt, werden andere technische Kompo-
nenten, wie der Motor, die Reifen, der Kraftstoff, das Getriebe oder die Fahrzeugelektronik
in der Regel von den Rennstallen im Rahmen von so genannten ,,technischen Partnerschaf-

ten“ fremdbezogen.’

Das Reglement der Formel 1 verfolgt vor allem das Ziel der Geschwindigkeits- bezie-
hungsweise Leistungsreduzierung. Formel 1-Motoren waren zunéchst auf eine hohe Leis-
tungsbereitstellung ausgelegt. Um die Geschwindigkeit der Rennwagen zu reduzieren,
wurde seit 1986 sukzessive der zuldssige Motorenhubraum herabgesetzt, so dass seit der
Saison 2006 nur noch Motoren mit einem Hubraum von maximal 2.400 cm?® eingesetzt
werden durfen. Bedingt durch die andauernde, intensive Entwicklung sind weitere Leis-
tungssteigerungen im Motorenbereich sehr kostenintensiv. Starkere Bedeutung kommt
mittlerweile der Motorenhaltbarkeit zu. Mit Beginn der Saison 2004 durfte ein Rennmotor
wéhrend eines Grand Prix-Wochenendes nicht ausgetauscht werden. Seit dem Jahr 2005

mussen die Motoren jeweils zwei Rennwochenenden halten.

Bedingt durch die starke Spezialisierung der Arbeitsprozesse und die kurzen Produktzyklen
ergibt sich im Rahmen der Erst- und Weiterentwicklung des Rennwagens ein starker Koor-
dinationsbedarf zwischen den unterschiedlichen Einzelaktivitaten. Konflikte treten insbe-
sondere bei der Dimensionierung des Motors auf. So bendtigt beispielsweise ein leistungs-
stérkerer Motor eine groRer dimensionierte Kiihlung, die wiederum eine schlechtere Aero-

dynamik des Fahrzeugchassis impliziert. Der Organisationsstruktur und dem Teammana-



gement kommt bei der Lésung auftretender Koordinierungsprobleme eine besondere Be-
deutung zu (Jenkins, 2004).

Bis zum Jahr 2002 bezogen Formel 1-Rennstdlle ihre Motoren fast ausschlief3lich von gro-
Ren Automobilkonzernen. Eine Ausnahme bildete Ferrari, die ihre Motoren stets selbst er-
stellten. Infolge der Dominanz des stark vertikal integrierten Ferrari-Teams in den Jahren
2000-2004 gingen Automobilkonzerne wie Ford (im Jahr 2000) oder Toyota (im Jahr 2002)
dazu uber, eigene Rennstalle zu grinden, wahrend beispielsweise Renault (im Jahr 2002),
BMW (im Jahr 2005) oder Honda (im Jahr 2006) etablierte Rennstélle im Sinne einer Vor-

wartsintegration ibernahmen.

Zusammenfassend stellt die Formel 1 einen Markt dar, der als Analyseobjekt zur empiri-
schen Beantwortung der Frage nach den Auswirkungen der vertikalen Integration sehr gut
geeignet ist. Erstens handelt es sich um einen stark reglementierten Markt mit wenigen un-
kontrollierbaren Umwelteinfliissen. Zweitens wirken nur wenige zentrale Faktoren auf den
Erfolg der Rennstélle, wie Fahrer und Rennwagen. Drittens kann ein eindeutiges Erfolgs-
kriterium beobachtet werden. Viertens haben strategische Erwégungen, wie beispielsweise
die Erlangung von Marktmacht, keine oder eher eine untergeordnete Bedeutung. Und finf-
tens handelt es sich um einen Wettbewerb, in dem integrierte als auch nicht-integrierte
Teams unmittelbar gegeneinander antreten, so dass Erfolgsunterschiede direkt beobachtet
werden kénnen. Darlber hinaus ist die Wirkung des vertikalen Integrationsgrads auf wich-

tige Marktergebnisse beobachtbar.

Il Einfluss des Integrationsgrads auf den Erfolg in der Fahrerweltmeisterschaft

Da der Integrationsgrad keinen unmittelbaren Einfluss auf das Renngeschehen in einem
Grand Prix hat, wird im Folgenden ein Kausalmodell hergeleitet, welches den Einfluss der
Integration auf das Renngeschehen Gber Mediatorvariablen darstellt. Dabei werden ausge-
hend von dem Erfolgsmal} der WM-Punktzahl und der WM-Platzierung die einzelnen Kau-
salzusammenhdange sukzessive uber Hypothesen erarbeitet. Auf einer ersten Stufe wird der
unmittelbare Einfluss der Fahrer- und Rennwagenqualitat auf den WM-Erfolg diskutiert.
Diese Erfolgsdeterminanten werden wiederum durch das dem Team zur Verfligung stehen-
de Budget sowie die Starke der Kooperationsbeziehung zwischen Motorenhersteller und
Rennstall beeinflusst. Diese Zusammenhange werden auf einer zweiten Stufe dargestellt.

AbschlieBend wird auf einer dritten Stufe der Einfluss des Integrationsgrads auf das Budget
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und die Kooperationsbeziehung theoretisch mit Hilfe des Transaktionskostenansatzes und
der Prinzipal-Agenten Theorie begriindet. Abschlielend werden die einzelnen Kausalzu-

sammenhénge in einem umfassenden Pfadmodell integriert.

1. Fahrer und Rennwagen als kritische Erfolgsdeterminanten in der Formel 1

Die Bedeutung des Piloten fur den Rennerfolg liegt nicht nur in seinen eigentlichen Fahr-
kiinsten, sondern auch in der Art und Weise, wie er im gesamten Team die Entwicklung des
Rennwagens vorantreibt und die Motivation des Teams hochhélt. Die Qualitat eines Renn-
fahrers wirkt sich Uber seine Fahrqualitat und Rennintelligenz direkt auf den Rennerfolg
aus. Dagegen wirken Kommunikationsféhigkeit und technisches Verstéandnis, welche zur
Entwicklung eines Uberlegenen Rennwagens beitragen, eher indirekt auf die Fahrerwer-

tung.

Hypothese 1: Je besser die Fahrerqualitat des Formel 1-Piloten, desto mehr WM-Punkte

werden eingefahren.

Neben dem Piloten spielt der Rennwagen die entscheidende Rolle im eigentlichen Rennge-
schehen. Dessen Qualitét setzt sich aus seiner Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit wéh-
rend der Rennsaison zusammen. Die absolute Leistungsstarke eines Rennwagens bestimmt
maRgeblich die moglichen schnellsten Rundenzeiten in einem Grand Prix und spielt sowohl
beim Start als auch bei freier Rennstrecke eine grole Rolle. Zudem (bt die Beschleuni-
gungsfahigkeit des Rennwagens einen wesentlichen Einfluss auf die Mdglichkeit fiir Uber-

holmandver in einzelnen Rennen aus.

Hypothese 2: Je hoher die Leistungskraft des Rennwagens, desto mehr WM-Punkte wer-

den eingefahren.

Die Zuverlassigkeit des Rennwagens ist ebenfalls von zentraler Bedeutung. Der Ausfall
eines Rennwagens in einem einzigen Grand Prix kann fir die Platzierung in der Gesamtfah-
rerwertung ausschlaggebend sein. Insbesondere die technische Zuverléssigkeit des Motors
ist durch das aktuelle Reglement, nach dem ein Motor nur noch alle zwei Rennwochenen-

den ausgewechselt werden darf, in den Mittelpunkt des Interesses geriickt.®

Hypothese 3: Je hoher die Zuverlassigkeit des Rennwagens, desto mehr WM-Punkte wer-

den eingefahren.



2. Budget und Kooperationsdauer und ihr Einfluss auf die kritischen Erfolgsfaktoren in

der Formel 1

Der Wettbewerb der Rennstélle um die Verpflichtung leistungsfahiger Formel 1-Piloten ist
sehr intensiv. Die Piloten entsprechen nach der ressourcenorientierten Sichtweise wettbe-
werbsrelevanten Kernkompetenzen (Grant, 1991). Dass es sich um eine wertvolle Ressour-
ce handelt, wurde bereits unter Hypothese 1 dargestellt. Die Knappheit der Ressource liegt
an den speziellen Zulassungsbedingungen fir Piloten zur Formel 1. Laut FIA Reglement
dirfen nur solche Piloten an der Formel 1 teilnehmen, die eine sogenannte Super Licence
halten.” Daraus folgt ein Wettbewerb um eine sehr knappe und wertvolle Ressource. Da die
Aufgaben der Piloten sowie der Arbeitsaufwand im Wesentlichen in allen Rennstélle gleich
bleibt, kdnnen sich die Rennstalle die besten Piloten nur dann dauerhaft aneignen, wenn sie

wettbewerbsfahige Gehalter zahlen.

Hypothese 4a: Je hoher das Budget eines Rennstalls ist, desto besser ist die Qualitat des

Formel 1-Piloten.

Annliches gilt fiir die Entwicklung der Rennwagen. Kritische Ressourcen sind hier die De-
sign- und Entwicklungsmitarbeiter, die vor der Herausforderung stehen, kontinuierlich —
auch wéhrend des Rennbetriebs — inkrementelle Verbesserungen des Rennwagens vorzu-
nehmen. Zudem mdissen vorgegebene Renntermine eingehalten werden, so dass die Design-
und Entwicklungsteams stets unter einem hohen Zeitdruck arbeiten. Die optimalen Team-
mitarbeiter sind Ingenieure, die nicht nur einzelne Schritte der Entwicklung des Rennwa-
gens beherrschen, sondern den gesamten Entwicklungszyklus tberblicken kénnen. Damit
handelt es sich ebenfalls um wertvolle und knappe Ressourcen, die zudem héaufig zwischen
den einzelnen Rennstéllen wechseln und sehr mobil sind (Jenkins et al., 2005). Leistungs-

anreize konnen auch hier insbesondere (iber Gehalter gesetzt werden.

Weitere Qualitatssteigerungen in der Rennwagentechnologie sind nur durch kapitalintensi-
ve Investitionen in Forschungs- und Entwicklungseinrichtungen moglich. Grolie Rennstélle
wie Honda, Renault oder Toyota wenden alleine zwischen 120 und 180 Mio. € fir die Ent-
wicklung und Produktion der Rennmotoren auf (Renner, 2005). Daraus kann gefolgert
werden, dass sowohl die Leistungsstérke als auch die Zuverl&ssigkeit der Rennwagen nur

durch dauerhaft hohe Investitionen gesteigert werden kann.

10



Hypothese 4b: Je hoher das Budget eines Rennstalls ist, desto héher ist die Leistungskraft

des Rennwagens.

Hypothese 4c: Je hoher das Budget eines Rennstalls ist, desto héher ist die Zuverlassigkeit

des Rennwagens.

Aufgrund der in Abschnitt 2.1 beschriebenen Reglementanderungen der FIA und der bereits
sehr hohen technischen Reife des Antriebs und der Chassis, ist es derzeit kaum noch még-
lich, durch die isolierte Entwicklung einzelner Komponenten ein (berlegenes Auto zu pro-
duzieren. Vielmehr spielt, verstarkt durch die kurzen Produktzyklen, die genau abgestimm-
te und integrierte Entwicklung von Antrieb und Aerodynamik eine immer bedeutendere
Rolle.

Empirische Studien zur Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Forschungs- und Ent-
wicklungsteams kommen zu der Erkenntnis, dass aufgrund der Aufgabeninterdependenzen
und der laufenden Anpassungserfordernisse wahrend des Entwicklungsprozesses ein enger
Informationsaustausch zwischen den Teams einen wesentlichen Erfolgsfaktor darstellt (An-
cona und Caldwell, 1992; Hoegl et al., 2004). Daruber hinaus gewinnt ein gemeinsames
Verantwortungsgefuhl fir die Endergebnisse beider Teams an Bedeutung fiir den Projekter-
folg (Klein und Mulvey, 1995; McDonough, 2000; Hoegl et al., 2004). Durch die Dauer der
Kooperation zwischen den einzelnen Entwicklungsteams kann der Informationsaustausch
durch personliche Beziehungen als auch durch formalisierte Prozesse verbessert werden.
Zudem kann davon ausgegangen werden, dass sich im zeitlichen Ablauf ein ,,Wir-Gefiihl*

zwischen den eigentlich unabhangigen Entwicklungsteams einstelit.

Hypothese 5a: Je langer die Kooperationsdauer zwischen Rennstall und Motorenhersteller

ist, desto hoher ist die Leistungskraft des Rennwagens.

Hypothese 5b: Je langer die Kooperationsdauer zwischen Rennstall und Motorenhersteller

ist, desto hoher ist die Zuverlassigkeit des Rennwagens.

3. Der Einfluss des Integrationsgrads auf die Investitionsneigung und Kooperationsdauer

der Rennstélle

Motive fur die Erhéhung des vertikalen Integrationsgrads sind vielfaltig und reichen von

strategischen Uberlegungen, wie dem Aufbau beziehungsweise der Verstiarkung von Ein-

11



trittsbarrieren fur potentielle Konkurrenten, ber Preisvorteile bei der Beschaffung bezie-
hungsweise der Realisierung von positiven Skaleneffekten bis hin zur Reduzierung von
Marktunsicherheiten (Chatterjee, 1991; Mahoney, 1992). Neben der Property-Rights Theo-
rie (Grossman und Hart, 1986; Hart und Moore, 1990) stellt der Transaktionskostenansatz
(Klein et al., 1978; Williamson, 1985) einen der wichtigsten Erkl&rungsansatze fir vertikale
Integrationsentscheidungen dar. Gemeinsamer Ausgangspunkt beider Konzepte sind un-
vollstdndige Vertrége, die aus der hohen Komplexitat des Markumfeldes bzw. aus der
Nicht-Verifizierbarkeit relevanter Kooperationsfaktoren resultieren (Simon, 1978; Gross-

man und Hart, 1986), und spezifische Investitionen.

Im Rahmen des Transaktionskostenansatzes miissen sich Unternehmen gegen opportunisti-
sches Verhalten ihrer Transaktionspartner absichern. Rein vertragliche Lésungsansatze fuh-
ren in diesem Kontext vor allem dann zu Problemen, wenn von Kooperationspartnern
transaktionsspezifische Investitionen getatigt werden mussen, die den Kooperationsertrag
beeinflussen, jedoch aulRerhalb der spezifischen Kooperation an Wert einbif3en (William-
son, 1979; Spiller, 1985; Joskow, 1988). Bei hoher Spezifitat besteht somit die Gefahr, dass
die Vertragspartner im Rahmen von kostspieligen und somit ineffizienten Nachverhandlun-
gen versuchen, sich die entstandene Quasi-Rente anzueignen. Die Gefahr einer so genann-
ten Hold-Up Situation senkt unmittelbar ex-ante Anreize der Transaktionspartner, in spezi-
fische Ressourcen zu investieren. Folge ist ein Unterinvestitionsproblem, welches durch
vertikale Integration tendenziell besser geldst werden kann als durch einen unvollstandigen

Kooperationsvertrag.?

Da Eigentimer Uber residuale Kontrollrechte hinsichtlich der jeweiligen Vermdgensge-
genstande verfligen, konnen diese andere Personen von der Nutzung dieser Vermégensge-
genstdnde ausschlielen. Wie im Transaktionskostenansatz wird auch bei der Property-
Rights Theorie die Quasi-Rente einer Transaktion durch spezifische Investitionen beein-
flusst. Im Rahmen der effizienten Nachverhandlungen wird diese gemdaR dem jeweiligen
Eigentumsverhaltnis an relevanten Vermdgensgegenstdnden aufgeteilt, so dass die Eigen-
tumsstruktur direkt die ex-ante Investitionsanreize der Kooperationspartner determiniert.
Folglich sollte gemal der Property-Rights eine Partei alle relevanten Vermogensgegenstan-
de besitzen, wenn die Investitionstatigkeit dieser Partei von herausragender Bedeutung fir

die Kooperationsbeziehung bzw. fir die Hohe der Quasi-Rente ist.
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Sowohl der Transaktionskostenansatz als auch die Property-Rights Theorie geben einen
guten Einblick in die Rolle beziehungsspezifischer Investitionen, sie vernachlassigen aber

groRtenteils das Problem der Leistungsmessung und -bewertung.

Deren Effekte wurden insbesondere in der Prinzipal-Agenten und der Team Theorie disku-
tiert (Alchian und Demsetz, 1972; Holmstrém, 1982; Eisenhardt, 1989). Wenn die indivi-
duelle Leistung einzelner Akteure nicht beobachtbar beziehungsweise kontrahierbar ist,
werden durch explizite, unvollstandige Vertrage in der Regel suboptimale Leistungsanreize
gesetzt, so dass es zum moralischen Risiko und Trittbrettfahrerproblemen kommen kann. In
Hinblick auf das moralische Risiko kénnen im Rahmen der vertikalen Integration vertragli-
che durch hierarchische Anreize und zusatzliche Kontroll- und Uberwachungsaktivititen
erganzt werden. Insbesondere kdnnen sich Weisungen vorgesetzter Instanzen innerhalb ei-
ner Organisation auf nicht-kontrahierbare GroRen beziehen. Im Weiteren kann dem Tritt-
brettfahrerproblem in unternehmensinternen Teams durch Gruppendruck und gegenseitige

Kontrolle besser begegnet werden.’

Ein hoher Integrationsgrad ist somit vor allem dann von Vorteil, wenn sich die relative Be-
deutung der Investitionsentscheidung einer Partei sehr hoch ist (Property-Rights Theorie)
bzw. wenn die Austauschbeziehung durch eine hohe Spezifitat (Transaktionskostenansatz)
und hohe Messprobleme (moralisches Risiko und Trittbrettfahrerprobleme) gekennzeichnet
ist. Bei Transaktionen in der Formel 1 sind vor allem die letzteren Faktoren der Spezifitat
und Messprobleme von herausragender Bedeutung. So ist davon auszugehen, dass sich ein
speziell auf die Aerodynamik eines McLaren entwickelter Mercedes-Motor nicht ohne
Leistungsverluste in ein anderes Chassis einbauen l&sst. Zudem kann gerade im Hochtech-
nologiebereich der Einsatz unternehmensexterner Partner bei ihren Entwicklungsanstren-
gungen nur unzureichend bestimmt werden. Auch die Leistungskraftsteigerungen oder eine
Erhohung der Zuverléssigkeit des Rennwagens kann aufgrund der eng aufeinander abge-
stimmten Teilkomponenten nicht einem Entwicklungsteam individuell zugeschrieben wer-
den. Darlber hinaus hat der Formel 1-Erfolg mittlerweile fir Motorenhersteller hinsichtlich
der Starkung des Markenimages an Bedeutung gewonnen, wahrend die Ziele der Rennstélle
im Zeitverlauf unverandert geblieben sind. Die Erklarungskraft der Property-Rights Theorie
wird jedoch im konkreten Fall der Formel 1 unter anderem dadurch gemindert, dass die zu-
nehmende Bedeutung des Markenimages nicht unbedingt mit einer héheren relativen Be-

deutung der Investition durch Motorenhersteller einhergehen muss. Dariiber hinaus ist das
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Markenimage von Automobilherstellern nicht transferierbar, so dass sich durch eine Ver-

anderung der Eigentumsstruktur nur bedingt Investitionsanreize verandern.

Insgesamt ist die Formel 1 ist jedoch ein Markt, in dem ein stark ausgepréagtes Unterinvesti-
tionsproblem bei marktlicher Kooperation bestehen musste. Da durch die vertikale Integra-
tion nur vernachlassigbare Skalenertrage erzielt werden, jedoch bessere Leistungsanreize
gesetzt werden konnen, misste die Investitionsneigung vertikal integrierter Teams deutlich

liber denen nicht-integrierte Teams liegen.'

Hypothese 6: Vertikal integrierte Teams verfiigen ber ein hoheres Teambudget als nicht-

integrierte Teams.

Neben einem positiven Einfluss der vertikalen Integrationsentscheidung auf das Budget ei-
nes Rennstalls, ist auch von einem Einfluss auf die Dauer der Kooperationsbeziehung zwi-
schen Rennstall und Motorenlieferant auszugehen. Gerade in Transaktionsbeziehungen mit
hoher Spezifitét, ist die Beendigung der Kooperation fur vertikal integrierte Teams mit ho-
heren Wechselkosten verbunden als fur nicht-integrierte Teams, weil Prozesse und Organi-
sationsstruktur der Transaktionspartner spezifisch aufeinander angepasst werden. Auch
wenn die Investitionskosten zum Zeitpunkt der Wechselentscheidung versunken sind, ver-
lieren die Kooperationspartner eines vertikal integrierten Teams die Quasi-Rente, die aus
den transaktionsspezifischen Investitionen resultiert. Da nicht-integrierte Teams aufgrund
des Unterinvestitionsproblems in geringerem Umfang transaktionsspezifische Investitionen
tatigen werden und ihre Abldufe und Struktur weniger stark an den Kooperationspartner
anpassen, sind deren Wechselkosten verglichen zu integrierten Teams tendenziell geringer.
Folglich sinkt bei integrierten Teams die Wahrscheinlichkeit eines Wechsels des Motoren-

lieferanten.

Hypothese 7: Vertikal integrierte Teams haben eine langere Kooperationsdauer als nicht-

integrierte Teams.

Aus den Hypothesen I&sst sich nun ein Kausalmodell ableiten, welches den Zusammenhang
zwischen Integrationsgrad und WM-Punkten verdeutlicht. Da die inhaltliche und theoreti-
sche Ableitung der Hypothesen gezeigt hat, dass der Einfluss des Integrationsgrads auf die
WM-Punkte (ber verschiedene Moderatorvariablen ausgeiibt wird, bietet sich im Weiteren
kein Totalmodell sondern vielmehr ein Pfadmodell an, welches die einzelnen Moderatorbe-

ziehungen besser verdeutlicht:
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Abbildung 1: Hypothetisches Pfadmodell
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C Empirische Analyse

I Datengrundlage

Grundlage der empirischen Untersuchung sind die Einzelrennergebnisse aus 88 Grand Prix
Rennen der Jahre 2002 bis 2006 der Rennserie Formel 1 des Automobilweltverbands FIA.*
Die kleinste Untersuchungseinheit ist der einzelne Fahrer eines Teams. Im Verlauf der ge-
samten Rennsaison diirfen die Teams vier Fahrer einsetzen.'? In die Untersuchung wurden
pro Team und pro Rennsaison jeweils zwei Fahrer einbezogen und zwar diejenigen Fahrer,
die in der jeweiligen Rennsaison fiir jedes Team in der Einzelfahrerwertung die meisten
Punkte gewonnen hatten. Da die Anzahl der Teams, die in jeder Rennsaison zugelassen
wurden, zwischen zehn und elf schwankte, konnten insgesamt 104 Einzelfahrerwertungen
in die weitere Analyse eingehen.”® Alle Daten wurden dffentlich zuganglichen Datenquel-

len entnommen oder aus diesen abgeleitet.*

Il Operationalisierung der Variablen

Die im rekursiven Pfadmodell zur Erklarung des Rennerfolgs dargestellten Variablen gilt es
im Folgenden zu spezifizieren. Neben der abhéngigen Variable Rennerfolg werden die ver-
schiedenen Mediatorvariablen Fahrerqualitat, Leistung und Zuverlassigkeit des Rennwa-
gens sowie Budget des Rennstalls und Kooperationsdauer mit dem Motorenlieferant be-

trachtet. Als unabhéngige Variable wird der Grad der vertikalen Integration zwischen
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Rennstall und Motorenlieferant definiert. Neben den erklarenden Variablen, fur die im
Pfadmodell Hypothesen formuliert wurden, werden mit der Wahl des Reifenherstellers und

der Teamdauer zwei Kontrollvariablen berucksichtigt.

1. Erfolgsvariable/ Abhéangige Variable

Betrachtet man die jeweiligen Zielsetzungen von Rennstéllen und Motorenlieferanten, so
ergeben sich letztendlich die gemeinsamen bergeordneten Ziele des Erfolgs ihrer Fahrer in
den einzelnen Grand Prix-Rennen sowie der Gewinn der Gesamtweltmeisterschaft. Hier
kann zwischen der Fahrer- und der Konstrukteurswertung unterschieden werden, wobei der
Gewinn der Fahrerwertung aufgrund der hoheren Imagewirkung fiir Rennstall und Moto-
renlieferant eine hdhere Bedeutung hat. Als abhdngige Variablen wurden fir die vorliegen-
de Untersuchung die Punktzahl eines Fahrers (WM-Punkte Fahrer) sowie die Punktzahl
eines Teams (WM-Punktzahl Konstrukteur) tber alle Grand Prix Rennen einer Saison er-

hoben.'®> Damit liegt die abhangige Variable auf metrischem Skalenniveau vor.

2. Mediatorvariablen

Die Variablen mit einem vermuteten direkten Erfolgseinfluss auf die WM-Punktzahl wur-

den wie folgt operationalisiert:

Die Fahrerqualitat wurde als addierte Gesamtpunktzahl gemessen, die der Fahrer in den
letzten beiden Rennsaisons vor Saisonbeginn eingefahren hat. Nimmt der Fahrer zum ersten
Mal in der Klassifikation teil, so werden ihm null Punkte zugerechnet. Das Problem der
Autokorrelation spielt hier nur eine untergeordnete Rolle, da die einzelnen Fahrer im Un-

tersuchungszeitraum in unterschiedlichem Ausmaf den Rennstall wechselten.™

Als Indikator fur die Leistungsfahigkeit des Rennwagens wurde die schnellste Rundenzeit
eines jeden Fahrers in jedem Grand Prix gemessen und als prozentuale Abweichung zur
insgesamt schnellsten Rundenzeit des jeweiligen Grand Prix berechnet. Diese prozentualen
Abweichungen wurden daraufhin tber die gesamte Rennsaison fiir jeden Fahrer addiert.
Um den Fahrereinfluss auf die schnellste Rundenzeit zu eliminieren, wurden die prozentua-
len Abweichungen der Fahrer eines baugleichen Rennwagens addiert und durch die ent-

sprechende Anzahl der Fahrer geteilt.!’
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Die technische Ausfallquote pro Rennsaison wurde als Indikator der Zuverldssigkeit des
Rennwagens herangezogen. Sie gibt an, in wie viel Prozent der Rennen, an denen ein Fah-
rer teilgenommen hat, sein Fahrzeug aufgrund technischer Defekte ausgeschieden ist. Ein

Ausscheiden durch Unfall oder Disqualifizierung wurde nicht beriicksichtigt.

Die Variablen, die einen Einfluss auf die oben genannten Variablen austiben, wurden wie

folgt spezifiziert:

Das Budget eines Teams umfasst alle finanziellen Mittel in Euro, die zur Aufrechterhaltung
des Rennbetriebs des jeweiligen Teams in der betrachteten Rennsaison zur Verfligung ste-
hen. Die genaue Erhebung der Teambudgets ist auf3erst schwierig und unterliegt hohen Un-
genauigkeiten, da die Teams ihre tatsachlichen Budgets zum einen nicht preisgeben, zum
anderen auch selbst nur schéatzen kénnen. So werden beispielsweise im Falle technischer
Partnerschaften die Komponenten von den Partnern unentgeltlich zur Verfugung gestellt.
Informationsdienste missen die potenziellen Kosten der Bereitstellung dieser Komponen-
ten schétzen und unterliegen somit starken Unsicherheiten. Da die Studie auf Budgetschat-
zungen einer Quelle zurickgreift, dirften die Budgetzahlen, wenn auch nicht absolut, so

jedoch in ihrer Relation zueinander korrekt sein.'®

Unter Kooperationsdauer verstehen wir die Anzahl der Jahre, die ein Formel 1-Team vor
Saisonbeginn ohne Unterbrechung bereits mit einem spezifischen Motorenlieferant zusam-
mengearbeitet hat. Dabei spielt es keine Rolle, ob es sich um ein integriertes oder ein nicht-

integriertes Team handelt.

3. Kontrollvariablen

Als Kontrollvariablen werden in die weitere Analyse der die Teamdauer und der Reifenzu-
lieferer einbezogen. Besondere Bedeutung fiir den Erfolg innovativer Projekte wird in der
der Teamarbeit zugeschrieben (Hoegl und Geminden, 2001). Gerade in der Formel 1, die
durch extrem kurze Produktentwicklungszyklen gekennzeichnet ist, stellt die Zusammenar-
beit des Teams einen zentralen Erfolgsfaktor dar (Jenkins et al., 2005). Zudem sind Routi-
nen zur Entwicklung neuer Rennwagen von besonderer Bedeutung. Die Dauer und Bestan-
digkeit eines Teams im Markt stellen somit wichtige Erfolgsfaktoren dar. Wir definieren
die Teamdauer tber die Anzahl der Jahre, die ein Formel 1-Team vor Saisonbeginn bereits
an Grand Prix Rennen ohne Unterbrechung teilgenommen hat. Als weiterer in der Renn-

praxis oft diskutierter Erfolgsfaktor wird die Auswahl des Reifenlieferanten gesehen. In der
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Formel 1-Rennserie waren im Betrachtungszeitraum zwei Reifenhersteller aktiv. Daher

nimmt die Variable Reifen die Werte O fiir Michelin und 1 fiir Bridgestone an.

4. Unabhéangige Variable

Der Begriff der vertikalen Integration wurde in der theoretischen Literatur eingehend disku-
tiert, wobei sich zwei wesentliche Ansichten gegentiberstehen. Grundsétzlich stellt vertika-
le Integration das Eigentum und die Kontrolle tber alle benachbarten Stufen eines Produk-
tions- oder Distributionsprozesses dar. Williamson (1975) stellt dabei die Produktion durch
eigene Mitarbeiter in den Vordergrund, wobei das Eigentum an den Produktionsanlagen
nicht gegeben sein muss. Grossman und Hart (1986) und Hart und Moore (1990) verweisen
dagegen auf die besondere Bedeutung des Eigentums an den Produktionsanlagen. Zudem
werden in der Literatur auch mogliche hybride Formen der vertikalen Integration diskutiert,
die von reinen Marktbeziehungen Uber kurzfristige Vertrage, langfristige Vertrage, Joint
Ventures bis hin zur Hierarchie reichen. Da das AusmaR des Eigentums und der Kontrolle
der einzelnen Produktionsfaktoren zwischen den Kooperationspartnern Rennstall und Mo-
torenhersteller nicht beobachtet werden kann und auch der Grad der Eigenerstellung von
Chassis und Motor von den Herstellern nicht offengelegt wird, ist fiir diese Untersuchung
aus Grunden der Praktikabilitat die finanzielle Verflechtung der Kooperationspartner aus-

schlaggebend.

Der vertikale Integrationsgrad des Teams wurde daher als nominal skalierte Variable defi-
niert, die die Werte 0 (nicht integriert) und 1 (integriert) annehmen kann. Ein Team gilt
dann als integriert, wenn der Motorenlieferant aufgrund einer Mehrheitsbeteiligung am
Rennstall die Strategie und das Tagesgeschaft des Teams weitestgehend autonom bestim-

men kann.®

Il Ergebnisse

Von den 104 betrachteten Einzelfahrerwertungen der letzten fiinf Jahre entfallen 61,5 %
(64 Wertungen) auf nicht-integrierte Teams und 38,5% (40 Wertungen) auf integrierte
Teams. Fahrer integrierter Teams konnten uber den Betrachtungszeitraum im Schnitt pro
Rennsaison 46,4 Punkte gewinnen, im Vergleich zu 20,25 Punkten, die Fahrer nicht-
integrierter Teams einfuhren. Diese erste visuelle Betrachtung der Gruppenunterschiede

bekraftigt unsere Hypothese, die die Uberlegenheit integrierter Teams postuliert. Die statis-
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tische Uberprifung der Mittelwertunterschiede zwischen Fahrern integrierter und nicht-
integrierter Teams (t = -3,753; p < 0,001) besttigt diesen Eindruck.?

Um den kausalen Zusammenhang zwischen dem Grad der vertikalen Integration und der
WM-Punktzahl zu analysieren, wurde in einem nachsten Schritt das in Abschnitt 2.2 theore-
tisch erarbeitete Pfadmodell berechnet.* Tabelle 1 zeigt die deskriptiven Statistiken und

Korrelationen der einzelnen Pfadvariablen.

Tabelle 1: Deskriptive Statistik und Korrelationen

Variablen Mittelwert Std.abw. la 1b 2 3 4 5 6 7 8
WM-Punkte

Fahrer (1a) 30,31 36,70

WM-Punkte T

Konstrukteur (1b) 61,69 69,35 0.94

Fahrerqualitét (2) 58,73 68,43 0,77 0,74

Leistung 42,92 2414 066" 070 0,60

Rennwagen (3)

Zuverlassigkeit 77,78 1513 053" 053"  0,40%* 0,350

Rennwagen (4)

Teamdauer (5) 19,00 16,03 0677 072  071%  048% 0427

Michelin/ 0,44 0,50 008 009 -001 -028% -012 012

Bridgestone (6)

Budget (7) 204,62 97,13 0,56  0,60%*  0,60%*  0,68%*  0,33% 044+ 0,20

Kooperations- 9,25 15,57 0,63%*  0,66™* 0,70"* 047 0427 078" 031  0,39%*
dauer (8)

Nicht integriert/ 0,38 0,49 0,355  0,36%*  0,20%  0,29%*  021* 010  -0,23* 0527 0,38

integriert (9)

Pearson Korrelationen, n=104,*p<0,05; **p < 0,01, ***p < 0,001

In Abschnitt 2.2.3 wurde bereits argumentiert, dass der Grad der vertikalen Integration ei-
nen direkten kausalen Einfluss auf die Hohe des dem Rennstall zur Verfigung stehenden
Budgets und die Dauer der Kooperationsbeziehung zwischen Rennstall und Motorenliefe-

rant ausubt.

Ein erster Gruppenvergleich zeigt, dass das durchschnittliche Budget eines integrierten
Teams mit knapp 268 Mio. € iber 100 Mio. € hoher als das nicht-integrierter Teams liegt (t
= -6,089; p < 0,001). Auch mit einer durchschnittlichen Kooperationsdauer von knapp 17
Jahren — im Vergleich zu knapp 5 Jahren bei nicht-integrierten Teams — ist ein deutlicher
Unterschied festzustellen (t = -4,182; p < 0,001). Beide Gruppenunterschiede zeigen sich
hoch signifikant.
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Die einzelnen Pfadkoeffizienten wurden mit Hilfe einer OLS-Schatzung ermittelt. Auf-
grund der Unbekanntheit der Verteilungseigenschaften der unabhéngigen Variablen in der
Grundgesamtheit wurde neben dem standardmalRigen t-Test die Resampling-Methode des
Bootstrappings zur statistischen Signifikanziberprifung genutzt (Efron, 1979; Leger et al.,
1992). Beide Verfahren fiihrten fur alle Regressionskoeffizienten zu bereinstimmenden

Schatzungen, so dass von einem effizienten Schétzergebnis ausgegangen werden kann.

Tabelle 2: Einfache OLS-Regression des vertikalen Integrationsgrads auf Budget und Ko-
operationsdauer

Messwerte Budget Kooperationsdauer
R2 0,267 0,146

korr. R2 0,259 0,138
F-Statistik 37,08*** 17,49***
stand. Beta 0,516*** (16,85) 0,383*** (2,91)
Anzahl Falle 104 104

*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001; Standardfehler in Klammern

Es zeigt sich, dass die Zusammenhénge zwischen vertikalen Integrationsgrad und Budget
sowie Kooperationsdauer hoch signifikant auf einem Niveau von p < 0,001 sind. Der Grad
der vertikalen Integration alleine erklart bereits einen grofRen Teil der Varianz der Team-
budgets (R? = 0,27) und weist einen stark positiven Einfluss auf, womit Hypothese 6 Unter-
stitzung findet. Vertikal integrierte Teams verfiigen demnach Uber ein deutlich héheres

Budget fur den Rennbetrieb als nicht-integrierte Rennstalle.?

Ebenso zeigt sich ein deutlich positiver signifikanter Einfluss auf die Kooperationsdauer
zwischen Motorenlieferant und Rennstall, so dass auch Hypothese 7 bestétigt werden kann.
Der erklarte Anteil der Varianz der Kooperationsdauer liegt dabei aber mit knapp 15%
deutlich niedriger als der des Teambudgets. Dies ist unter anderem darauf zurtickzufuhren,
dass der Trend zu vertikaler Integration in der Formel 1 erst seit wenigen Jahren zu beo-
bachten ist. So sind die Rennstélle von Renault und Toyota erst seit dem Jahr 2002 integ-
riert und insbesondere BMW und Honda gehen erst seit der Saison 2006 als integriertes
Team an den Start. Der Zusammenhang zwischen Integration und Kooperationsdauer wird

sich daher erst in einigen Jahren deutlicher in den Statistiken niederschlagen kénnen.?®

Auf der nachsten Stufe wurde ein Zusammenhang zwischen Budget und Kooperationsdauer
sowie Fahrerqualitadt und Leistung und Zuverl&ssigkeit des Rennwagens postuliert. Dabei
wurde davon ausgegangen, dass bei htherem Budget die Qualitit des Fahrers steigt. Wie
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die einfache lineare Regressionsschétzung zeigt, werden ber 35% der Varianz der Fahrer-
qualitat durch das Budget des Rennstalls bestimmt (p < 0,001).%* Damit gilt auch Hypothe-
se 4a als bestatigt.

Tabelle 3: OLS- Schatzung des Budgets auf Fahrerqualitét

Messwerte Fahrerqualitéat
R2 0,359

korr. R2 0,353
F-Statistik 57,21%+*
stand. Beta 0,599*** (0,056)
Anzahl Félle 104

*p<0,05; **p<0,01; **p<0,001; Standardfehler in Klammern

Die Leistungsfahigkeit und Zuverl&ssigkeit eines Rennwagens ist nicht nur von dem zur
Verfligung stehenden Budget abh&ngig, sondern wird auch positiv durch die Dauer der Zu-
sammenarbeit zwischen Rennstall und Motorenlieferant gepragt. Modell 1 der folgenden
multiplen Regression analysiert diesen Zusammenhang (Tabelle 4). Um auf mégliche Mul-
tikollinearitat zu kontrollieren, wurde der ,,VVariance Inflation Factor* berechnet. In beiden
Regressionen lagen die hochsten Werte bei 1,18. Die Werte sind somit in einem akzeptab-
len Bereich, so dass alle Variablen beibehalten werden konnten (Hair et al., 1998). Als
Kontrollvariable wird jeweils in Modell 2 die Teamdauer eingefiihrt, da diese ebenfalls ei-

nen Einfluss auf die Entwicklungsfahigkeit der Teams austiben kann.

Die Regression ohne Kontrollvariable verdeutlicht, dass sowohl Budget als auch Koopera-
tionsdauer einen deutlichen und signifikanten Einfluss auf die Leistungsfahigkeit als auch
auf die Zuverlassigkeit des Rennwagens austiben. Dabei wird im Fall der Leistungsfahig-
keit durch die beiden unabhdngigen Variablen 52% der Varianz erklért, wobei das Budget
einen deutlich starkeren Einfluss auf die abhangige Variable ausubt (0,587) als die Koope-
rationsdauer (0,243). Interessanterweise dreht sich diese Reihenfolge bei der Erklarung der
Zuverlassigkeit des Rennwagens um. Hier werden insgesamt 21% der Varianz erklart, wo-
bei die Kooperationsdauer einen deutlich stérkeren Einfluss (0,348) auf die Zuverlassigkeit
des Wagens austibt, als das Budget (0,190). Dies ist damit zu begriinden, dass sich die Leis-
tung eines Rennwagens auch durch separate Entwicklung des Motors steigern lasst, wobei

die Zuverlassigkeit eines Rennwagens davon abhangt, wie alle Komponenten aufeinander
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abgestimmt werden. Da gerade die Kooperationsdauer auf eine bessere Abstimmung von

Motor und Chassis hinweist, ist der starkere Einfluss eine logische Konsequenz.

Unter Einbeziehung der Kontrollvariablen konnte die Erklarungsgute der Regressionen
nicht deutlich verbessert werden. Hinzu kommt, dass sich der Einfluss der Kooperations-
dauer nicht mehr signifikant darstellt. Dies kann auf Multikollinearitit zwischen Teamdau-
er und Kooperationsdauer zuriickzufuhren sein, die mit einem Korrelationskoeffizienten
von 0,788 und einem VIF von 2,68 nicht auszuschlieRen ist. Damit kann Modell 1 als das
uberlegene Modell angesehen werden. Hypothesen 4b, 4c, 5a und 5b kdnnen somit als bes-

tatigt gelten.

Tabelle 4: Multiple OLS-Regression auf Leistung und Zuverlassigkeit des Rennwagens

Leistung Rennwagen Zuverlassigkeit Rennwagen
Variablen Modell 1 Modell 2 Modell 1 Modell 2
Budget 0,587*** (0,019) 0,574* (0,019) 0,190* (0,015) 0,162* (0,015)
Koordinationsdauer 0,243* (0,117) 0,188 (0,172) 0,348** (0,094) 0,222 (0,137)
Teamdauer 0,077 (0,171) 0,177 (0,136)
R2 0,515 0,503 0,210 0,222
korr. R2 0,506 0,518 0,194 0,198
F-Statistik 53,69*** 35,76 13,425%+* 9,496*+*
Anzahl Falle 104 104 104 104

*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001; Standardfehler in Klammern

Offen blieb bisher der Zusammenhang zwischen den Mediatorvariablen und der eigentli-
chen Erfolgsvariable WM-Punktzahl. Hier wurde ein Einfluss Uber Fahrerqualitét, Leistung
und Zuverlassigkeit des Rennwagens vermutet, den es im Folgenden zu analysieren gilt.
Alle Variablen wurden in einer einfachen Regression daraufhin Uberprift, ob ein linearer
Zusammenhang zur WM-Punktzahl besteht, oder ob die Erklarungsgute der Regression
durch einen nicht-linearen Zusammenhang gesteigert werden kann. Bis auf den Zusam-
menhang zwischen WM-Punktzahl und Leistungsfahigkeit des Rennwagens bot die lineare

Einfachregression die besten Schatzwerte.

Im Falle der Leistung des Rennwagens konnte ein Strukturbruch festgestellt werden. Erst
ab einer absoluten Abweichung der schnellsten Rundenzeiten von insgesamt 45% oder we-
niger hatte diese einen Einfluss auf die WM-Punktzahl. Lag die Abweichung daruber, hatte
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sie keinen Einfluss auf die abh&ngige Variable. Die lineare Regression Uber alle Leistungs-
klassen ergibt einen erklarten Varianzanteil der WM-Punktzahl von 43%, betrachtet man
nur die Leistungsklassen mit einer absoluten Abweichung unter 45%, erhoht sich die Erkla-
rungsgute auf 65%. Dies kann damit begrindet werden, dass es einen Schwellenwert der
Leistungsfahigkeit eines Rennwagens gibt, der auf jeden Fall Uberschritten werden muss,
um in der Konkurrenz um die Punktepldtze in den einzelnen Grand Prix-Rennen mitzufah-
ren. Da ein Ausschluss der angegebenen Datensétze in der multiplen Regression jedoch zu
Verzerrungen in den unabhdngigen Variablen Fahrerqualitdt und Zuverl&ssigkeit fuhren
wirde, wurden alle Datensétze weiterhin in die Analyse einbezogen. Dabei wurden drei
verschiedene Modelle geschétzt. In Modell 1 wurde ausschlieBlich der Einfluss des Fahrers
auf die WM-Punktzahl betrachtet. Modell 2 erweitert die Analyse um die Einflussfaktoren
des Rennwagens, wahrend Modell 3 die Kontrollvariable Reifenhersteller in die Auswer-
tung einbezieht.

Unter ausschlieBlicher Betrachtung der Fahrerqualitat in Modell 1 zeigt sich ein stark signi-
fikanter Zusammenhang zur WM-Punktzahl Fahrer, der bereits einen hohen Erklarungsan-
teil enthalt (R = 0,6). Die in der Rennpraxis stets hervorgehobene besondere Bedeutung
des Fahrers fiir den Rennerfolg eines Teams scheint sich hier zu bestédtigen. Auch unter
Einbeziehung der Erfolgskomponenten des Rennwagens in Modell 2, der den Erkl&rungs-
gehalt des WM-Erfolgs erhoht (R? = 0,7), bleibt die Fahrerqualitat der Faktor mit dem
hochsten Erfolgseinfluss (0,525). Aber auch die Leistungsféhigkeit und die Zuverlassigkeit
des Rennwagens tben mit 0,231 respektive 0,259 noch einen starken signifikanten Einfluss
auf das Renngeschehen aus. Dagegen zeigt sich in Modell 3 unter Einbeziehung des Rei-
fenherstellers fir diesen kein signifikanter Erfolgseinfluss. Der VIF liegt bei allen Variab-
len unter 1,8 und damit auch hier in einem akzeptablen Bereich, der keine Probleme durch

Multikollinearitat vermuten lasst.?
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Tabelle 5: Ergebnisse der OLS Schatzungen mit WM-Punktzahl als abhangiger Variable

WM-Punkte Fahrer WM-Punkte Konstrukteur
Variablen Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 2
Fahrerqualitit 0,772%** (0,03) 0,525%** (0,04) 0,518** (0,039) 0,435%** (0,072)
Leistung Rennwagen 0,259*** (0,106) 0,270%* (0,112) 0,362*** (0,201)
Zuverlassigkeit Rennwagen 0,231** (0,147) 0,233*** (0,148) 0,225** (0,279)
Reifenhersteller 0,026 (4,333)
R? 0,60 0,70 0,70 0,70
korr. R2 0,59 0,69 0,69 0,69
F-Statistik 150,91%** 76,96 57,30%** 76,00%**
Anzahl Falle 104 104 104 104

*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001; Standardfehler in Klammern

Da sich die Erkl&rungsgite von Modell 3 im Vergleich zu Modell 2 nicht verbessert, kon-
nen die Zusammenhange in Letzterem als die beste Schitzung angesehen werden. Ahnliche
Ergebnisse zeigen sich bei einer Analyse des Einflusses der Erfolgsfaktoren auf die WM-
Punktzahl Konstrukteur. Hier zeigt sich ein gleich hoher Erklarungsgehalt (R* = 0,7), wobei
sich die Relation der Erfolgseinfliisse leicht verschiebt. So verstérkt sich bei Betrachtung
der WM-Punktzahl Konstrukteur der Einfluss der Leistungsfahigkeit des Rennwagens im
Vergleich zur Fahrerqualitat und Zuverlassigkeit des Rennwagens. Insgesamt konnen die

Hypothesen 1 bis 3 somit bestatigt werden.

Die dargestellten Ergebnisse konnten moglicherweise durch die Ausnahmestellung des
Ferrari-Teams mit seinem siebenmaligen Weltmeister Michael Schumacher zu Gunsten
des Einflusses der Fahrerqualitdt verzerrt sein. Eine OLS-Schéatzung unter Ausschluss der
Rennergebnisse von Michael Schumacher zeigt, dass der Einfluss der Fahrerqualitat tat-
séchlich Uberschétzt wurde. In einem adaptierten Modell 2 auf WM-Punktzahl Fahrer zeigt
sich, dass mit einem standardisierten Beta von 0,396 die Fahrerqualitat zwar immer noch
die wichtigste Erfolgskomponente darstellt, die Leistung (0,387) und die Zuverlassigkeit
des Rennwagens (0,251) aber im Vergleich deutlich mehr Bedeutung gewinnen.?” An den
grundsétzlichen Aussagen zum Erfolgseinfluss der drei Variablen &ndert sich hingegen
nichts. Abbildung 2 gibt abschlieRend einen Uberblick Uber die statistischen Zusammen-

hénge im gesamten Pfadmodell (Modell 2).
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Abbildung 2: Statistisches Pfadmodell

R?=0,359
R? = 0.267 _» Fahrerqualitat
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grad Rennwagen G P
R2 =0,146
0,243*
Koopera- L 0,231+

tionsdauer R2=0,210 [0,225%]

0,348

Zuverlassigkeit
Rennwagen

*p<0,05; **p<0,01; **p<0,001 [] = Ergebnisse fir WM-Punkte der Konstrukteurswertung

D Diskussion und Ausblick

Empirische Felduntersuchungen beschaftigen sich vielfach allein mit der Frage, welche
Transaktionstypen innerhalb eines Unternehmens durchgefihrt werden sollten. Dabei wird
ublicherweise auf das spezifische Transaktionsumfeld abgestellt, in dem die vertikale Inte-
gration stattfindet. Solche Analysen haben vor allem den Nachteil, dass Ruckschlusse auf
die unmittelbare Erfolgswirkung der vertikalen Integration auf Unternehmensebene nur
schwer moglich sind. Somit kann vielfach nicht eindeutig bestimmt werden, ob beispiels-
weise ein hoherer Unternehmensgewinn oder ein hoéheres Investitionsniveau direkt auf die
Verénderung des Integrationsgrads zuriickzufiihren oder durch andere exogene Faktoren
bedingt ist. Genau an diesem Defizit setzt die vorliegende empirische Untersuchung an.
Primarer Forschungsschwerpunkt ist die Frage, ob die Erhéhung der Leistungstiefe bezie-
hungsweise des vertikalen Integrationsgrads zentraler Wertschopfungsaktivitdten unter be-
stimmten Marktgegebenheiten zu einer Erhohung der Investitionsneigung und zu einer
Verbesserung des Unternehmenserfolgs fiihrt. Um die unmittelbare Wirkung des Integrati-
onsgrads auf Unternehmensebene analysieren zu kénnen, wird die Forschungsfrage in der

vorliegenden Arbeit im spezifischen Umfeld des Formel 1-Rennsports bearbeitet.

Das Transaktionsumfeld in der Formel 1 ist durch explizite Wettbewerbsregeln stark kon-
trolliert und relativ stabil. Bedingt durch die andauernde, intensive Entwicklungsarbeit in
den vergangenen Jahrzehnten sind isolierte Leistungssteigerungen im Motoren- bzw. Chas-

sisbereich sehr kostenintensiv. Somit hangt der Teamerfolg vor allem von der koordinierten
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Erst- und Weiterentwicklung des Rennwagens durch Rennstall und Motorenhersteller ab.
Zentrale Probleme der Zusammenarbeit resultieren insbesondere daraus, dass die Transak-
tionspartner sowohl transaktionsspezifische Investitionen tatigen mussen und gleichzeitig
die Entwicklungsanstrengungen des jeweils anderen Kooperationspartners nur unzurei-
chend beobachten kdnnen. Im Rahmen der empirischen Analyse konnte zunéchst gezeigt
werden, dass die vertikale VVorwartsintegration von Rennstéllen durch grof3e Automobil-
konzerne den Teamerfolg erhoht. Somit bestétigt die empirische Analyse modelltheoreti-

sche Ergebnisse der Transaktionskosten- und der Prinzipal-Agenten Theorie.

Die statistische Pfadanalyse fordert dartiber hinaus weitere Einblicke hinsichtlich der spezi-
fischen Wirkung des Integrationsgrads auf Unternehmensebene zutage. Die Analyse ver-
deutlicht vor allem, dass vertikal integrierte Teams deutlich héhere Budgets als nicht-
integrierte Teams aufweisen. Dieser Umstand deutet darauf hin, dass Unterinvestitions-
probleme, im betrachteten Transaktionsumfeld mit hoher Spezifitdt und gleichzeitigen
Messproblemen hinsichtlich der individuellen Leistungsbeitrdge, innerhalb der hierarchi-
schen Organisation tendenziell besser geldst werden. Bedingt durch die Erhdhung des In-
vestitionsvolumens kénnen integrierte Teams leistungsfahigere Fahrer an sich binden sowie
gleichzeitig die Leistung und Zuverléssigkeit der eingesetzten Rennwagen erhdhen. Diese
Faktoren wirken ihrerseits wiederum signifikant auf die Erfolgswahrscheinlichkeit bei
Grand Prix-Rennen. Neben einer verbesserten Anreizsetzung erhoht die vertikale Integrati-
on die Kooperationsdauer zwischen den Transaktionspartnern, so dass sich die Leistungs-
fahigkeit des Rennwagens und somit mittelbar der Erfolg des Formel 1-Teams erhoht.

Der vorliegende Beitrag hat die Auswirkungen der vertikalen Integration insbesondere aus
Sicht des Unterinvestitionsproblems empirisch beleuchtet. Offen bleibt, ob die positive Er-
folgswirkung auch dann noch beobachtet werden kann, wenn mdogliche Nachteile der verti-
kalen Integration betrachtet werden, die in der Formel 1 eine untergeordnete Rolle spielen.
So geht man davon aus, dass die vertikale Integration strategische Kosten durch einge-
schrénkte Flexibilitat sowie durch steigende Marktaustrittsbarrieren auslésen kann. Dariiber
hinaus kann eine Erhdhung der Produktionskosten resultieren, wenn Kapazitaten subopti-
mal genutzt werden oder die Produktionsmenge reduziert wird (Stigler, 1968; Cremer,
1980; Williamson, 1967, 1975, 1985; Harrigan, 1985). Folgestudien sollten daher die Aus-

wirkungen der vertikalen Integration in Markten untersuchen, in denen genau diese Prob-
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lemfelder auftreten, um einen mdglichen Interaktionseffekt mit dem Unterinvestitionsprob-

lem zu analysieren.

Anmerkungen

1

10

11

12
13
14

Vgl. hierzu die sehr guten Uberblicksarbeiten von Mahoney (1992), Picot und Franck (1993) sowie She-
lanski und Klein (1995).

Alle Angaben in diesem Abschnitt beziehen sich auf das Jahr 2006.

Der Technologietransfer von Innovationen aus dem Motorsport in die Serienfertigung spielt nur eine un-
tergeordnete Rolle. Die Auswirkungen auf das Markenimage sind dagegen nachgewiesen. So stieg die
Markensympathie fiir BMW oder Mercedes durch ihr Formel 1-Engagement um 20 — 30% (vgl. Icon
brand navigation, 2000).

Vgl.www.fia.com/resources/documents/149730155_2007_F1_SPORTING_REGULATIONS.pdf  so-
wie www.fia.com/resources/documents/1875416810_2007_F1 TECHNICAL_REGULATIONS.pdf

In der Formel 1 kdnnen ganz unterschiedliche Formen von Partnerschaften unterschieden werden. Wah-
rend klassische Zulieferer Guter und Dienstleistungen gegen direkte Bezahlung zur Verfligung stellen,
beziehen sich technische Partnerschaften auf die direkte Bereitstellung von Gutern und Dienstleistungen
im Austausch mit Marketingmdglichkeiten. Vgl. Jenkins et al. (2005), S. 85f.

Vgl. FIA Formula One World Championship Regulations, www.fia.com/sport/Regulations/f1regs.html.

Diese wird von der FIA auf Antrag im Wesentlichen an solche Fahrer vergeben, die bereits eine Grade A
competition licence haben und zudem in einer der unteren Rennklassen (Formel 3 oder GP2 Serie) kon-
stant hervorragende Leistungen gezeigt haben. Vgl. FIA Formula One World Championship Regulations
Appendix L, www.fia.com/resources/documents/1797101136__ Appendix_L_a.pdf

Die Vorteile der vertikalen Integration in Transaktionsbeziehungen, die durch hohe Spezifitat gekenn-
zeichnet sind, findet in der empirischen Literatur weite Bestatigung. Zudem konnte gezeigt werden, dass
die Investitionsneigung bei vertikaler Integration in diesen Fallen deutlich steigt. VVgl. Williamson (1971),
Mahoney (1992) sowie Ciliberto (2006).

Einen guten Uberblick (iber empirische Arbeiten, die die Tendenz zur vertikalen Integration bei Vorlie-
gen von Messproblemen bestétigen, gibt Mahoney (1992). Zu den Auswirkungen von Gruppendruck und
gegenseitiger Kontrolle vgl. insbesondere Kandel/Lazear (1992) sowie Knez/Simester (2001).

Es kann argumentiert werden, dass héhere Budgets integrierter Teams zum Teil auf begrenzte finanzielle
Mdglichkeiten nicht-integrierter Teams zuriickzufiihren sind. In diesem Fall lage das Problem der opti-
malen Organisation unter begrenzter Verschuldbarkeit vor. Rennstélle finanzieren sich Uberwiegend tber
Sponsorengelder und materielle Leistungen aus technischen und unternehmerischen Partnerschaften
(Jenkins, 2005). Somit stellt sich die Frage, warum nicht-integrierte Rennstélle fiir externe Sponsoren
oder Partner weniger attraktiv sind als integrierte. Doch selbst dann, wenn man die Tatsache beschrankter
Finanzmittel als gegeben ansieht und annimmt, dass Rennstélle keinen Zugang zu anderen externen Kapi-
talquellen haben, stellt sich die Frage, warum groRe Automobilhersteller die Option der vertikalen Vor-
wartsintegration wéhlen anstatt den Rennstéllen entsprechendes Kapital zur Verfligung stellen. Wir gehen
daher davon aus, dass die Investitionsneigung entscheidend durch die beschriebene Hold-Up- und Mess-
problematik beeinflusst wird.

In den Jahren vor 2002 traten nur Ferrari und Jaguar als integrierte Teams an. Erst mit dem Jahr 2002
und dem Einstieg von Renault und Toyota in die Rennserie konnte die Tendenz zur Integration beobach-
tet werden, die zu einer ausreichend grofRen Datengrundlage fiihrte.

Vgl. FIA Formula One World Championship Regulations, www.fia.com/sport/Regulations/f1regs.html.
Anzahl der Teams pro Saison: 2002 (11), 2003 (10), 2004 (10), 2005 (10) und 2006 (11).

Es wurden die Datenbanken des Formel 1 Informationsdienstes F1Total.com, die Jahrbicher ,,Grand Prix
200X — Formel 1 live miterlebt” von Willy Knupp im Auftrag von RTL sowie die offiziellen Datenbanken
der Formel One Management Limited fur die Datenerhebung genutzt (www.formulal.com).
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Um Datenverzerrungen durch die Umstellung des Punktesystems im Jahr 2003 zu vermeiden, wurden
alle Rennergebnisse der Jahre 2000 bis 2002 der einzelnen Fahrer in das neue Punktesystem von 2003
Uberfiihrt. Ein alternatives ErfolgsmalR stellt die Endplatzierung eines Fahrers bzw. Teams in jedem
Grand Prix bzw. in einer Saison dar (siehe FN 25). Fir die Auflenwirkung der Rennstalle im Markt ist
dieses Mal3 sicherlich von hoherer Bedeutung als die reinen WM-Punkte, denn der Gewinn der WM mit
90 ist wichtiger als ein zweiter Platz mit 95 Punkten. Die WM-Punkte zeigen aber die relative Starke ei-
nes Teams im Vergleich des Wettbewerbsfeldes. Da in jedem Grand Prix gleich viele Punkte gewonnen
werden konnen, ist die Vergleichbarkeit der Rennstélle untereinander (iber mehrere Jahre so besser mdg-
lich.

So fuhr Michael Schumacher in den betrachteten Rennjahren ausschlieBlich fiir Ferrari wahrend bei-
spielsweise Juan Pablo Montoya zwischen BMW Williams und McLaren Mercedes wechselte. Giancarlo
Fisichella wechselte in den Rennjahren 2002-2006 sogar dreimal den Rennstall, von Jordan (iber Sauber
zu Renault. Um die Trennschérfe zwischen Fahrerqualitat und Leistungsfahigkeit des Rennwagens zu
verbessern, wurden zwei alternative Qualitdtsmale berechnet und auf die WM-Punktzahl regressiert.
Zum einen wurden die relativen Platzierungen eines Fahrers in den letzten beiden Formel 1 Saisons so-
wie den letzten beiden Saisons in einer anderen Rennklasse (z.B. Formel 3000) genutzt. Damit wird die
Qualitat des Fahrers (ber verschiedene Rennwagen gemessen und der Einfluss der Rennwagenqualitat
minimiert. Die OLS-Ergebnisse zeigen, dass die grundsétzlichen Zusammenhénge auch fur dieses Quali-
tatsmal weiter gelten. Zum anderen haben wir die Rangwerte von Stadelmann/Eichenberger (2007) ent-
wickelten historischen Fahrerrankings genutzt. Diese haben in einem 6konometrischen Modell gezielt
den Einfluss des Rennwagens auf die Fahrerqualitét herausgerechnet. Leider liegen hier nur Werte zu 19
von 38 Fahrern unserer Betrachtung vor. Die verbleibenden Fahrer haben wir daher Gber die durch-
schnittliche Fahrerqualitét aller Fahrer berechnet. In einer OLS-Regression auf die WM-Punktzahl besta-
tigt sich auch hier der generelle Zusammenhang zwischen Fahrerqualitdt und WM-Erfolg. Die entspre-
chenden Schéatzungen kdnnen bei Bedarf bei den Autoren angefordert werden.

Wurde die schnellste Rundenzeit eines Fahrers durch einen technischen Defekt des Wagens beeintrach-
tigt, so wurde diese nicht in die Bewertung aufgenommen, sondern durch die durchschnittliche Abwei-
chung uber alle verbleibenden Rennen ersetzt.

Hierbei handelt es sich um die Jahrblcher ,,Grand Prix 200X — Formel 1 live miterlebt” von Willy Knupp
im Auftrag von RTL.

Die Rennstélle von Honda, Renault und Toyota gehdren zu 100% den gleichnamigen Automobilkonzer-
nen. BMW halt 85% am Eigenkapital des BMW Sauber F1 Teams, Fiat ist zu 56% am Ferrari-Team be-
teiligt. Dass dieses Team trotzdem als integriert gilt, hdngt mit der 34 %-igen Beteiligung der Medio
Banca zusammen, die sich als reiner Finanzinvestor sieht und nicht in die Teamgeschafte eingreift.

Varianzhomogenitat ist auf einem Signifikanzniveau von 1% gegeben.

Die Schétzung eines regressionshasierten Totalmodells zeigt, dass wider Erwarten weder Integrations-
grad noch Budget oder Kooperationsdauer einen signifikanten Einfluss auf die WM-Punktzahl ausiiben.
Zudem ergibt sich das Problem hoher Multikollinearitat. Dies weist auf starke Mediatorbeziehungen zwi-
schen den einzelnen unabhangigen Variablen hin, die sich auch aus der inhaltlichen Entwicklung der
Hypothesen ergeben. Somit ist die Schatzung eines Pfadmodells, also die Schétzung einzelner Regressio-
nen, an dieser Stelle vorzuziehen. Die Nutzung kovarianzbasierter Verfahren (Amos, LISREL) ist auf-
grund der Datenbasis und den fir diese Verfahren zugrundeliegenden Verteilungsannahmen nicht mdg-
lich. Varianzhasierte Verfahren (PLS) kdnnen dagegen gut eingesetzt werden, ergeben aber bei Variab-
len, die nicht tiber Konstrukte gemessen werden, keine Unterschiede zu normalen multiplen Regressions-
analysen. Zur Uberpriifung wurde das Pfadmodell auch iiber PLS berechnet. Sowohl die Pfadkoeffizien-
ten als auch die Signifikanzniveaus entsprechen denen der Einzelregressionen.

Es besteht die Moglichkeit, dass nicht der Integrationsgrad die Hohe des Teambudgets beeinflusst, son-
dern ein umgekehrter kausaler Zusammenhang vorliegt, dass also das Budget den Integrationsgrad be-
stimmt. Um diesen Zusammenhang auszuschliefen wurden Mittelwertvergleiche zwischen den Budgets
integrierter Teams vor Integration mit denen nicht-integrierter Teams durchgefiihrt. Dabei zeigen sich
weder fir einen langeren Betrachtungszeitraum von 1999-2005 noch fur eine separate Betrachtung des
Jahres 2005 signifikante Unterschiede. Es ist daher davon auszugehen, dass der Integrationsgrad nicht
durch das Teambudget beschrieben werden kann.
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23 Da das Ferrari-Team bereits seit ihrem Eintritt in die Formel 1 vor knapp 60 Jahren als integrierter
Rennstall auftritt, kdnnten sich Verzerrungen hinsichtlich Kooperationsdauer ergeben. Eine Analyse der
Gruppenunterschiede ohne das Ferrari-Team zeigt, dass sich integrierte und nicht-integrierte Teams hin-
sichtlich Kooperationsdauer dann nicht mehr signifikant unterscheiden. Da die Mehrzahl der integrierten
Teams jedoch erst im Beobachtungszeitraum von 2002 bis 2006 entstanden, kann bei diesen noch kein
Einfluss auf die Kooperationsdauer nachgewiesen werden. Es ist jedoch fiir die Zukunft davon auszuge-
hen, dass sich durch Integration die Kooperationsdauer verlangert. Diese Hypothese kann aber erst in ei-
nigen Jahren gesichert tiberprift werden. Die generellen Aussagen zu Gruppenunterschieden hinsichtlich
des Budgets verandern sich bei Ausschluss des Ferrari-Teams nicht.

24 Die Moglichkeit abnehmender Grenznutzen des Budgets wurde durch geeignete nicht-lineare Regressio-
nen Uberpriift. Es hat sich gezeigt, dass dadurch die Anpassungsgite im Vergleich zur linearen Regressi-
on nicht verbessert werden konnte, so dass davon auszugehen ist, dass im Bereich der Budgetwerte, die
derzeit vorliegen, ein linearer Zusammenhang zwischen unabhé&ngiger und abhéngiger Variable besteht.

25 Auch wenn der VIF-Wert nicht auf Multikollinearitét hinweist, haben wir in einer weiteren Analyse ne-
ben dem Budget und der Kooperationsdauer auch die Fahrerqualitdt auf die Leistungsfahigkeit des
Rennwagens fiir jede WM separat regressiert. In keinem Jahr ergibt sich hier ein signifikanter Einfluss
der Fahrerqualitat auf die Leistungsféhigkeit des Rennwagens.

26 Die aufgezeigten Resultate fiir die abhdngige Variable WM-Punkte gelten in ihrer Tendenz auch flr das
alternative Erfolgsmall WM-Platzierung. Die ordinal logistische Regression fiir die WM-Platzierung Fah-
rer zeigt bei gegebener Modellgiite eine gute Anpassung (Nagelkerkes Pseudo R? = 0,753). Die Korrela-
tionskoeffizienten sind signifikant und bestdtigen die postulierten Zusammenhange (Fahrerqualitét:
-0,21***; Leistungsfahigkeit: -0,07***, Zuverlassigkeit: -0,05***),

27 R®=0,667; alle Werte sind signifikant auf einem Niveau von p<0,001.
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Vertikale Integration und Unternehmenserfolg:

eine empirische Untersuchung in der Formel 1

Zusammenfassung

Die neue Theorie der Unternehmung besagt, dass unter bestimmten Bedingungen vertikal
integrierte Unternehmen effizienter arbeiten als nicht integrierte Unternehmen. Dies ist un-
ter anderem auf Unterinvestitionsprobleme bei Vorliegen hoher transaktionsspezifischer
Investitionen und unzureichender Messbarkeit der Leistungen einzelner Akteure zuriickzu-
fuhren. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung kann fir den Formel 1-Rennsport ge-
zeigt werden, dass vertikal integrierte Unternehmen Unterinvestitionsprobleme besser I6sen

und die Integrationsentscheidung den Unternehmenserfolg positiv beeinflusst.

Summary

According to the (new) theory of the firm vertically integrated firms might under certain
conditions outperform disintegrated firms. In particular, in a situation with high transaction
specific investments and measurement problems concerning individual performance an un-
derinvestment can arise. In this paper we show for Formula One motor racing that inte-
grated firms solve arising underinvestment problems more efficiently than disintegrated

firms and that the decision to integrated positively affect the firm’s performance.
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