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Zusammenfassung
Die Quintessenz dieses Beitrags lässt sich wie folgt zusammenfassen: Erstens wird die Bedeutung der Logistik als Instrument umfassender Raum-Zeit-Steuerung herausgearbeitet, im Kontext einer neuen Produktions- und Distributionsweise und vor dem Hintergrund weltwirtschaftlicher Integration. Dabei ist auch ein veränderter Umgang mit Zeit zu erkennen. Zweitens ergeben sich aus dieser neuen Art von Zeitkoordination verschiedene Aspekte von Raumwirksamkeit, die sich in einer veränderten Standortdynamik der Distributionsbetriebe (Peripherisierung) sowie einem anderen Verkehrsbild (Flexibilisierung) manifestieren. Raum-zeitliche Interdependenzen werden anhand von Raum-Zeit-Konfigurationen diskutiert. Drittens werden Spielräume der politischen Regulierung als zunehmend eingeengt gesehen, aufgrund der spezifischen Konstruktionsmerkmale und Entwicklungslogiken logistischer Ketten. Eine raumpolitische Steuerung ist aufgrund der Transformation von traditionell standortgebundenen Unternehmen in mobile, entgrenzte Wertschöpfungseinheiten zunehmend erschwert. Offen bleibt auch die Frage, ob es komplementäre Formen der zeitpolitischen Steuerung geben kann. Regulationsmöglichkeiten werden hier – zunächst skizzenhaft – anhand der Begriffe des logistischen Raumes bzw. des logistischen Regimes konzeptualisiert.

1. Die Kulisse: verändertes Unternehmensumfeld, moderne Warenwirtschaft, Logistikkonzepte
In der Warenwirtschaft der Unternehmen sind in den letzten Jahren neue Formen der Raum-Zeitkoordination entstanden, die auf die Einführung moderner Logistikkonzepte zurückgehen. Sie haben die Warenwirtschaft in Industrie, Handel und Transportgewerbe erheblich verändert. Die bisher einzelbetrieblich verfolgte Optimierung von Beschaffung, Produktion, Konfektionierung, Distribution und Entsorgung von Gütern wurde von einer wertschöpfungskettenbezogenen Optimierung abgelöst. Dahinter steht der gestiegene Wettbewerbsdruck, der zu Strategien der umfassenden Reduzierung der Logistikkosten geführt hat. Deren Anteil beträgt im Handel seit Jahren konstant über 20 Prozent der Gesamtkosten, in der Industrie ist er branchendurchschnittlich von ca.13 Prozent in 1995 auf ca. 11% im Jahr 2000 zurückgegangen (Baumgarten/Walter 2000, S. 12).

Ausgangspunkt des Wandels im Distributionssystem ist das durch den verschärften Wettbewerb stark veränderte Unternehmensumfeld, auf das die Betriebe mit organisatorisch-technischen Innovationen reagiert haben. Diese Innovationen basieren wesentlich auf den neuen Informations- und Kommunikationstechniken (IuK-Techniken). Das Internet und der elektronische Handel, insbesondere derjenige unter den Unternehmen, haben diese Steuerungsoptionen noch einmal deutlich erweitert und für eine neue Qualität in der Synchronisierung der Abläufe gesorgt.

Unternehmensumfeld und –politik sind diesbezüglich gekennzeichnet durch:

· die weitreichende Zerlegung (Fragmentierung) der Produktionsprozesse und –einheiten über Raum und Zeit,

· die Notwendigkeit, zunehmend variantenreichere Produkte in immer kleineren Mengen und in kürzeren Zeitabständen anzuliefern,

· die große Bedeutung des Lieferservice als Kriterium für die Lieferantenauswahl auf Märkten mit substituierbaren Gütern,

· die Veränderung in der Machtverteilung im Absatzkanal vom Anbieter zum Abnehmer,

· schließlich die zunehmende Größe von Beschaffungs- und Absatzmärkten, die eine besondere Herausforderung an ihre technisch-organisatorische „Beherrschbarkeit“ stellt.

Aufgrund der Fragmentierung der Wertschöpfungsprozesse und der Tendenz zur wachsenden Vernetzung kommt der Logistik eine neue Bedeutung zu: „Der Funktionsbereich Logistik war zwar mit seinen Aufgaben der material- und teilebezogenen Vermittlung zwischen den einzelnen Bearbeitungs- und Fertigungsschritten schon immer prozeßorientiert. Mit der Neuordnung der Abläufe in Form eng miteinander verknüpfter Segmente wird dieser Prozeßbezug allerdings auf die gesamte segment- und unternehmensübergreifende Logistikkette und damit auf ihre informationellen und ablaufsteuernden Momente ausgeweitet.“ (Sauer/Döhl 1994, S. 206). „Die Querschnittsfunktion prozeßintegrierter Logistik in der Produktionskette ist evident, erhält jedoch durch die Differenzierung und Verdichtung der Abläufe sehr viel größere Bedeutung.“ (ebda., S. 207)

Diese Tendenz hat sich im Zeichen jener Veränderungen verstärkt, die unter dem Stichwort Globalisierung diskutiert werden. Zum einen erfolgen die Aktivitäten der Unternehmen zunehmend auf Weltmarktniveau. Die moderne Logistik ermöglicht die Beherrschung größerer Märkte und komplexer Raum-Zeit-Regimes (vgl. Hirsch-Kreinsen 1997). Zum anderen werden sich Struktur und Gestalt der Wertschöpfung räumlich verändern: „Die Wertschöpfungsketten werden prozeßspezifisch und räumlich, zunehmend europaweit und weltweit aufgelöst zur Wahrnehmung standortspezifischer Kostenvorteile. Denn für die Weltmärkte muß zu Weltkosten produziert werden. Komplementär dazu wird die standortbezogene Fertigungstiefe abnehmen. Es entstehen weit aufgefächerte Beschaffungs- und Distributionsnetzwerke sowie weit aufgespannte Produktionsverbundsysteme. Die Unternehmen werden grenzenlos in dem Sinne, daß sie ihre Aktivitäten auf viele Standorte verteilen. ... Damit lockern sich die Bindungen an einzelne Standorte. Dies mobilisiert die Wertschöpfungsprozesse. Da zugleich die Kapazitäten flexibilisiert werden, vor allem durch fallbezogenes In-/Outsourcing, wird es möglich, für neue Produkte und Prozesse auch immer wieder neue räumliche Verteilungen der Wertschöpfungsaktivitäten zu bestimmen. Diese Virtualisierung der Leistungserstellung reduziert die Unternehmen tendenziell auf Vertrags- und Güterflußnetzwerke.“ (Ihde 1999, S. 21).

Es wird leicht übersehen, dass diese abstrakt erscheinenden technisch-organisatorischen Systeme fundamental in die Lebenswelt der modernen Konsumgesellschaft eingeschrieben sind. Dies gilt für die Distributionskette von Sportschuhen, die in Asien gefertigt und in Europa oder den USA getragen werden (vgl. zum Fallbeispiel Nike s. Dicken 1999, S. 236), dies gilt für die Organisation arbeitsteiliger textiler Ketten zwischen verschiedenen Fertigungsstufen und Standorten in Ostasien, Nahost und Europa (Dicken 1999, S. 309) oder großräumiger Lebensmittel-Distributionsnetze, ebenso wie für die zeitkritische Anlieferung von Schnittblumen von Kolumbien via Schiphol nach Kontinentaleuropa (Läpple 1995a) oder von Kenia nach Großbritannien (Barrett u.a. 1999). Hinter dem preiswerten, alltäglichen Konsumgut steht in vielen Fällen eine ausgeklügelte, technisch-ökonomisch optimierte Logistik. Zeit wird in diesem Konzept zu einem wichtigen, auch raumwirksamen Faktor.

2. Zeit und Raum als Gegenstand logistischer Praxis

Haben die im Kern raumbezogenen Fragen im Kalkül der Unternehmen auf den ersten Blick an Gewicht verloren, ist der Stellenwert der Zeit stark gestiegen. Durch die neuen Logistikkonzepte wurde die traditionell auf Raumüberwindung zielende Transportdisposition ergänzt um die Funktion der Zeitkoordination. Es entstehen neue Systeme der Raum-Zeit-Konfiguration, als Ergebnis einer „Beherrschung der Aktionsräume und Zeitregimes von interdependenten Wertschöpfungs- und Transferprozessen“. (Läpple 1995a, S. 37)

Im veränderten Umgang mit Zeit praktizieren die Unternehmen verschiedene Strategien: Zum einen ist die Verkürzung von Zeit zu nennen, etwa durch Reduktion und Verdichtung von Entwicklungszyklen oder durch Verkürzung von Umlaufzeiten etc. Dies steht auch im Zentrum des Lean Management (Halbierung von ...). Eine analoge Strategie zielt auf die schnellere Lieferung von Produkten: Zeit gilt vor allem auf solchen Märkten als wichtiges Wettbewerbsmoment, auf denen Qualitäts- und Kostenunterschiede der Produkte marginal sind (etwa Konsumgüter). Auch Konsumenten wissen dies zu nutzen: bei der Frage nach dem schnellstmöglichen Liefertermin etwa in der Apotheke, in der Reinigung oder beim Fotohändler. In Phasen ökonomischen Wandels (vgl. das Internet) ist der erste oder schnellste Marktteilnehmer oft auch der erfolgreichste. „Der Faktor Zeit tritt bei einer kundennahen Marktbedienung gleichbedeutend neben die Wettbewerbsparameter Kosten und Qualität. Er ist eine Schlüsselgröße für die Gewinnung von Marktanteilen, die Kapitalbindung in der logistischen Kette, die Geschwindigkeit und Flexibilität bei der Umsetzung von Kundenwünschen in marktfähige Produkte, die Kundenbelieferung sowie für die Wirtschaftlichkeit und Rentabilität einer Unternehmung.“ (Wildemann 1991, S. 17)  Kuhn (1996 S. 24) spricht vom „zeitgesteuerten Unternehmen“.

Die Logistik setzt diese Zeitsteuerung in konkrete Verwertungsoptionen um. Die zeitliche Optimierung der Wertschöpfungskette führt aber nicht notwendigerweise zu höherem Tempo. Es geht neben Geschwindigkeit auch um das Kriterium der zeitlichen Planbarkeit der Abläufe, also um die Dehnung von Zeit im Rahmen der Synchronisierung der verschiedenen Prozesse. Diese wurden früher separat geplant und umgesetzt (etwa in funktional, organisatorisch und machtpolitisch voneinander getrennten Abteilungen wie Einkauf, Produktion, Absatz), unterliegen heute jedoch einer integrierten, übergreifenden Betrachtung. Soll die logistische Steuerung die ganze Wertschöpfungskette erfassen, können die einzelnen Segmente nicht unabhängig voneinander optimiert werden. Auch in der Verkehrsabwicklung wird – unter Knappheitsbedingungen (Staus, Engpässe) – verstärkt mit Zeitregimes gearbeitet. So hat die Variation der Transportzeiten trotz steigenden Verkehrsaufkommens eine effiziente Güterversorgung sichergestellt: Große Teile des innerdeutschen und europäischen Güterfernverkehrs werden heute nachts durchgeführt, nach der Devise: tagsüber produzieren, nachts transportieren, morgens anliefern. Ausdruck von Zeitpolitik in der Unternehmensstrategie ist auch die Praxis von Transportunternehmen, ihr Produktspektrum zeitlich auszudifferenzieren. Neben dem Eiltransport hochwertiger Ware per Luftfracht werden – auch von Air Carriern – zunehmend zeitlich gestaffelte Liefertermine angeboten, mit denen Kapazitäten besser ausgelastet und planbar gemacht werden.

Der Bedeutungsgewinn der Zeit wird schließlich drittens durch ein neues qualitatives Verständnis von Distanz deutlich (vgl. Ritter 1994, S. 31 f.). Dieses sieht das Konzept der Distanz nicht mehr nur bezogen auf die kilometrischen Entfernungen auf der Erdoberfläche, sondern als „einen komplexen, nach Richtung, Zielpunkt, Ausgangsort und einsetzbaren Techniken zu bewertenden Begriff, bei dem Zeit, Risiko und andere Momente hineinspielen, was sich alles letztlich als Kosten berechnen läßt.“ (Ritter 1994, S. 31). Ihde (1999, S. 22) hat gezeigt, dass die Wertschöpfungskosten heute nicht mehr vorrangig durch die Transportentfernungen, sondern zwangsläufig viel stärker durch Transportzeiten, ‑zuverlässigkeiten und zeitliche Lagen determiniert sein werden. Zeitkarten wie diejenigen von Wegener u.a. (vgl. seinen Beitrag in diesem Band) machen diesen Wandel anschaulich. Sie besitzen ein Pendant in der Unternehmenspolitik des Transportgewerbes, wo Räume nicht mehr (nur) durch kilometrische Distanzen, wie in der klassischen Speditionskarte, sondern durch garantierte Liefertermine gekennzeichnet werden. Dieses Verständnis von Kosten liegt auch den Logistikkosten zugrunde, mit denen Unternehmen heute rechnen und die alle für die Abwicklung relevanten Kosten (nicht nur die Transportkosten) beinhalten.

Lassen sich Zeiten verkürzen, dehnen oder den jeweiligen Faktorbedingungen anpassen, werden umfassend Kosten gesenkt. Mit Blick auf dieses Ziel variieren die Zeitstrategien der Betriebe stark, und sie gehen oft einher mit einer allgemeinen Tendenz zur Beschleunigung von Durchlauf-, Umschlags-, Transport- und Lieferzeiten. Dieser Beobachtung entspricht die Wahrnehmung eines auf allen Ebenen des Verkehrs gestiegenen Tempodrucks – auch wenn es in der Logistik grundsätzlich um Optimierungslösungen geht, nicht um Geschwindigkeit an sich. Insofern ist nicht auszuschließen, dass sich als Folge des zeitbetonten Wettbewerbs etwa der Logistik- und Transportbetriebe ein genereller Bedeutungszuwachs von Geschwindigkeit einstellt – ohne  dass dieser von den Marktteilnehmern auch explizit verlangt würde. Es spricht bspw. viel dafür, dass der Tempodruck im Güterverkehr zugenommen hat, wodurch sich Arbeitsbedingungen verschlechtern und das Unfallrisiko steigt.

Die neuen Raum-Zeit-Konfigurationen sind gleichwohl nicht so zu verstehen, dass der Raum und damit physische Distanz keine Bedeutung mehr hätten, wie dies in der populären Rede vom „Verschwinden des Raums“ oder dem „Death of Distance“ suggeriert wird. Sie sind Ausdruck eines wechselseitigen Bedingungsgefüges. Im Zuge einer Neubewertung der Zeit erfolgt auch eine Neubewertung des Raumes – aber eben unter relationalen Bedingungen: Ein konkreter Raum, etwa ein Produktionsstandort, wird nunmehr auch im Verhältnis zu einem anderen bewertet, etwa einem Zulieferstandort oder einem Liefergebiet. Dies ist die Konsequenz von Arbeitsteilung und Vernetzung der einzelnen Standorte und Akteurssysteme. Sie hat zum Beispiel zur Konsequenz, „... daß für die räumliche Gestaltung von Logistiknetzen, insbesondere für die Wahl der Standorte von Umschlagpunkten und Distributionszentren, die zeitlichen Erreichbarkeitsverhältnisse wichtiger werden.“ (Ihde 1999, S. 22) Räumliche Kategorien sind dabei keineswegs überflüssig, denn sie spielen zur Sicherstellung der zeitlichen Erreichbarkeit weiterhin eine wichtige Rolle.

3. Räumliche Implikationen der logistischen Zeitpolitik

3.1 Eine neue Standortdynamik der Unternehmen

Der Bedeutungsgewinn der Zeit gegenüber dem Raum ist auf verschiedene Weise raumrelevant. Zum einen werden flächenbeanspruchende Verkehrsinfrastrukturen benötigt. Je höher die Entwurfsgeschwindigkeit der Anlagen ist, umso größer ist der Flächenbedarf. Dieser Wirkungszusammenhang ist aber nicht auf die Logistik beschränkt, sondern eine Tatsache, die offenbar der allgemeinen Tendenz zur Mobilmachung moderner Gesellschaften folgt. Zweitens werden durch Zeitkoordination Lagemerkmale neu gewichtet, Kriterien für die Standortwahl von Unternehmen verändert, schließlich die zwischenbetriebliche Koordination neu gestaltet. Damit wird ein direkter Einfluss auf den Raum ausgeübt. Im folgenden soll es vor allem um diesen Wirkungskreis gehen, der unmittelbar auf die logistische Praxis zurückzuführen ist.

In räumlicher Hinsicht zielen die neuen Logistikkonzepte wesentlich auf den Ersatz von Warenbeständen durch Warenbewegung, vor allem zum Abbau der kapitalintensiven Warenbestände bei den Verladern (Industrie, Handel). Je stärker dieser Impuls ist, umso mehr wird die Unterhaltung der Bestände von spezialisierten Dienstleistern übernommen. Als Folge der Synchronisierung unterschiedlichster Geschäftsabläufe im Unternehmen bzw. zwischen den Betrieben ergibt sich weiterhin die Notwendigkeit zur Einrichtung von Puffern. Sie stimmen Ordereingang, Auftragsabwicklung und Warenausgang sowie Erfolgskontrolle aufeinander ab und gleichen zeitliche Diskontinuitäten im komplizierten Materialfluss aus.

Die Notwendigkeit solcher Puffer, in der Verkürzung und Optimierung von Zeitketten zum  Ausdruck kommen, führt zur Einführung neuer Lagerkonzepte und zur Errichtung neuer Lagerstandorte – die erste Raumwirksamkeit der Logistikkonzepte. Je nach Größe der Einzugs- oder Versorgungsgebiete, der Lage der Beschaffungsmärkte und spezifischen Kostenstrukturen werden Zentrallager- und Regionallagerkonzepte entwickelt, die auf die neuen Markterfordernisse abgestellt sind und Pufferfunktionen übernehmen. Vor allem in den großen Handelsketten und Warenhäusern wird die Distribution heute über diese Lager organisiert, ebenso bei aufkommensstarken Industrieverladern.

Mit Blick auf die Entwicklungsdynamik der Standortstrategien und ihre räumlichen Konsequenzen lässt sich als allgemeiner Trend die deutliche Reduzierung der Lagerstandorte festhalten, je nach Branche und Warengruppe, in Abhängigkeit vom steuernden Akteur (Spedition, Werkverkehr) und von der Größe des Marktgebietes. Fallstudien wie die von Glaser (1995, S. 162) weisen eindeutig auf eine Zurückverlagerung der Lagerhaltung innerhalb der logistischen Kette sowie den Trend zur Zentralisierung der Lagerfunktion hin. Dem Bedeutungszuwachs der Zentralläger gegenüber den Regionallägern entspricht deren Bedeutungsgewinn gegenüber den lokalen Lägern. Bundesweite Netze sind heute in einem breiten Spektrum zwischen ca. 30 (Frachtpost: 33 gegenüber früher ca. 250), ca. 15 (mittelständische Industrieverlader) oder sogar deutlich weniger Standorten konfiguriert. Bologna (1998, S. 37) nennt die Distributionsstrategie des global operierenden Bekleidungsherstellers Bennetton, der seine weltweite Auslieferung über einen zentralen Standort in der Nähe von Treviso (Italien) organisiert.

Parallel zum Abbau vieler Lagerstandorte werden gleichzeitig Standortentscheidungen für neue Distributionseinrichtungen der Unternehmen getroffen. Dies geht vor allem auf die heute notwendige Automatisierung der Abläufe zurück, die sich meist nur in neuen Gebäuden umsetzen lässt (Fördertechnik, Hochregalläger). Dies impliziert dann meist auch die Wahl eines neuen Standortes, entweder durch Nutzung von Gewerbebrachen oder (seltener) durch Neubau auf der sog. grünen Wiese. Dieser erfolgt kostenorientiert zunehmend in peripheren Lagen – wesentlich gespeist von den Faktoren Fläche und Erreichbarkeit, die sich in den Agglomerationen zunehmend als Knappheit darstellen, und resultierend aus dem spezifischen Verhältnis der Kosten von Lagerhaus, Warenbestand und Transport. Aufgrund der gleichzeitig erforderlichen Nähe zu den Distributionsgebieten ist diese Abwanderung jedoch meist auf den Einzugsbereich der Stadtregion begrenzt.

Dieser Befund der Peripherisierung der Distribution im Kontext funktionaler Zentralisierung richtet sich auf verschiedene Peripherien: zum einen auf das Umland der Kernstädte in den großen Stadtregionen, weil es dieses Faktorenbündel im Einzugsbereich attraktiver Agglomerationen anbietet; hier überwiegt räumliche Nähe als Kriterium. Die suburbanen Standorte kombinieren großzügige Flächenvorräte und günstige Straßenverkehrsanbindungen mit der für eine effiziente Distribution (Nahverkehr) erforderlichen Marktnähe. Standorte zur Beherrschung ausdifferenzierter Warenbestände – Umschlagterminals, Speditionslager, Warenverteilstandorte und Distributionszentren – entstehen immer häufiger in der urbanen Peripherie. Die Stadtregionen Ostdeutschland sind in dieser Hinsicht beispielgebend, aber keineswegs allein stehend.

Zweitens rücken traditionelle Peripherregionen in den Blick, die ihre Erreichbarkeitsnachteile durch den massiven Ausbau des Autobahnnetzes in den letzten Jahrzehnten abbauen konnten. Sie sind durch zeitliche Nähe zu den Märkten gekennzeichnet und stellen mit den national konfigurierten Transportnetzen ernsthafte Konkurrenten für die Agglomerationen dar. Hier zeigt sich der Doppelcharakter der logistischen Modernisierung sehr deutlich, denn sie kann sich sowohl für als auch gegen periphere Teilräume richten. Einerseits verlieren ländliche Regionen durch die „Auflösung regionaler Produktionsketten“ (Nuhn et.al. 1999) dramatisch an ökonomischer Substanz. Andererseits liegt der Auswahl vieler Distributionsstandorte ein signifikantes Votum für periphere Räume zugrunde, von dem auch die ländlichen Regionen profitieren. So ist der Standort Nord- bzw. Mittelhessen seit der deutschen Vereinigung aufgrund seiner zentralen Lage für distributive Nutzungen sehr attraktiv geworden; als Musterbeispiel hierfür kann Bad Hersfeld gelten.

Als drittes Kriterium für die Standortwahl ist eine kombinierte raum-zeitliche Erreichbarkeit des Marktgebietes zu nennen. Attraktiv sind solche Logistikstandorte, in deren Nähe sich Zugänge zum großräumigen Verkehrsnetz (Häfen, Flughäfen) befinden und an denen Schnittstellen der Verkehrsträger gut erreichbar sind. Diese Gateways der internationalen Güterströme dienen nicht nur der Organisation physischen Güterflusses, sondern sie sind eingebunden in die raum-zeitliche Koordination komplexer Produktions- und Logistikketten. Da wachsende Anteile der Wertschöpfung hafenunabhängig erbracht werden, auf hoher See oder im Binnenland, verlieren die Hafenstandorte indes an Bedeutung. Mit neuen Transport- und Behältertechnologien (Container) sowie der Automatisierung des Umschlags sind viele Tätigkeiten nicht mehr an den Hafenstandort gebunden (Läpple 1995b). Große Seehäfen wie Rotterdam oder Hamburg, die im verschärften Wettbewerb um die Funktion der internationalen Drehscheibe logistischer Dienstleistungen stehen (van Klink/van den Berg 1998), versuchen diesem Trend mit der Expansion ihrer Infrastruktur (Hafen- bzw. Umschlagflächen, Tiefgang) zu begegnen.

Diese Standortstrategien von Industrie, Handel und Transportgewerbe sind nicht nur Gegenstand von Unternehmenspolitik, sondern konkretisieren sich oft erst unter Mitwirkung öffentlicher Akteure bzw. sind auf entsprechende Vorleistungen angewiesen. Staatliche und kommunale Flächen- bzw. Infrastrukturvorleistungen (Flächenausweisungen, Terminal- und Schnittstellenkonzepte) sollen betriebliche Investitionen räumlich lenken und Verkehr optimieren helfen. Dies zeigen die Standortplanungen für Terminals des Kombinierten Verkehrs und Güterverkehrszentren (GVZ) im Zuge der Bundesverkehrswegeplanung, ebenso der Bau von GVZ oder Hafenentwicklungspläne auf kommunaler Ebene. Ansätze zum Infrastrukturausbau gehen zunehmend in nationale Standortstrategien über, wie die Expansion der logistischen Ökonomie und Infrastruktur in den Niederlanden zeigt.

3.2 Verkehrserzeugung durch Flexibilisierung der Distribution

Zeitoptimierte Flexibilisierung der Distribution leistet in aller Regel Beiträge zu höherem Verkehrsaufwand – auch wenn sich dieser Effekt der von Fall zu Fall sehr unterschiedlich äußert und auch gegenteilige Wirkungen bekannt sind. Dabei geht es nicht um die stark vereinfachte Annahme, „Just-in-time“-Konzepte seien für das Güterverkehrswachstum verantwortlich. Es geht eher um die generellen Auswirkungen der neuen Warenwirtschaft: Es scheint unstrittig, dass mit Zunahme der Distanzen der Verkehrsaufwand insgesamt steigt (Ihde 1999). Indiz dafür ist zum einen der wachsende Grad der Zentralisierung der Logistik (s.o.), mit dem ein erhebliches Wachstum der Distributionsgebiete, eine Zunahme der Distanzen und somit in aller Regel auch des Verkehrs einhergehen.
 Folge einer Zentralisierung der Distribution kann zwar die erhebliche Reduzierung der Fahrtenzahl in den Distributionsverkehren sein; beim Warenverteilzentrum (WVZ) eines Kaufhauses in Unna wurde diese von 240 000 auf 30 000 Lkw-Fahrten jährlich gesenkt. Zur vollständigen Bewertung solcher Effekte fehlen jedoch meist Angaben, die sich auch auf die erbrachte Fahrleistung (km) bzw. Verkehrsleistung (tkm) beziehen. In einigen Fällen wurden die neuen Regional- oder Zentrallagerstandorte auch mit Bahnanschluss geplant und unter Nutzung des Schienengüterverkehrs betrieben; dies gilt aber nur in der Regel für wenige große Verlader.

Ein gutes Beispiel für die verkehrserzeugenden Eigenschaften der neuen Warenwirtschaft gibt der Komplex der Nahrungsmittelproduktion, -veredelung und –distribution, der Vorprodukte und verarbeitete Erzeugnisse zwischen den einzelnen Wertschöpfungsstufen und -standorten bzw. –ländern bewegt. Nuhn (1993) hat anhand der Entwicklung der Molkereistandorte und milchverarbeitenden Industrie in Nordhessen gezeigt, wie groß entsprechende Aktionsräume im Zuge der ökonomischen Konzentration geworden sind. In einer aktuellen Analyse der Standortentwicklung der deutschen Milchwirtschaft resümiert Nuhn (1999b, S. 155) relativ eindeutig: „Zunahme des Verkehrs auf allen Ebenen der Produktionskette“.

Die extrem nachfrageseitig orientierte flexible Bestandsführung und -erneuerung führt auch zur Verkehrserzeugung in der Produktionsorganisation. Eine der wenigen quantitativen Arbeiten dazu hat Jäcker (1997) am Beispiel der Elektroindustrie erstellt. Ihre Ergebnisse fasst er so zusammen: „Wie die Analyse zeigte, gehen neue Produktionskonzepte mit einer Reihe von verkehrlichen Folgen einher. Diese wirken zu einem Teil erhöhend und zu einem anderen Teil dämpfend auf die Fahrleistung. Besonders groß sind die verkehrlich expansiven Effekte der Fertigungstiefenreduktion sowie die Zunahme des weltweiten Bezugs von Teilen. In der Zusammenschau ist davon auszugehen, dass es infolge neuer vernetzter Produktionskonzepte zu einer Zunahme der Fahrleistung kommt. Mit Hilfe eines Transportkettenanalysemodells wurde c.p. die potentielle fahrleistungserhöhende Wirkung neuer Produktionskonzepte in der deutschen Elektroindustrie für den Zeitraum von 1991-1998 auf maximal 85% geschätzt. Diese Zunahme ist allerdings nicht so dramatisch, wie Kritiker dies suggerieren. Auch sind neue Produktionskonzepte nicht die alleinige Ursache der zunehmenden Verkehrsbelastung. Dennoch sind ihre verkehrlichen Wirkungen erheblich und nicht vernachlässigbar.“ (Jäcker 1997, 264) Als Fazit hält Jäcker fest, dass „... neue Produktionskonzepte in der deutschen Elektroindustrie die Fahrleistungen im Güterverkehr spürbar steigern. Zudem verschiebt sich der Modal-Split zugunsten des Straßengüterverkehrs.“ (ebda.)

4. Regulationsmöglichkeiten durch logistische Räume und Regime – eine erste konzeptuelle Skizze

4.1. Zeitpolitische Steuerung durch Entschleunigung logistischer Ketten?

Güterverkehr und Logistik sind eng verkoppelt mit der Organisation von Warenwirtschaft bzw. der inner- und zwischenbetrieblichen Steuerung von Transportketten. Eine Gestaltung dieser Abläufe ist ohne Rücksicht darauf nicht denkbar. Mit Blick auf die Durchsetzungsmacht der Logistik scheint es – theoretisch – naheliegend, das Problem an der Ursache anzugehen und die Organisation betrieblicher Zeitketten auf „Raumverträglichkeit“ hin zu überprüfen. Jede als unverträglich angesehene Tendenz zur Beschleunigung des logistischen Kanals, mit negativen Folgen für Mensch und Umwelt, sollte ordnungsrechtlich sanktioniert oder mit höheren Kosten belegt werden. Überall dort wo sinnvoll möglich, sollten Verzögerungen in die logistischen Ketten eingebaut werden, um Mensch und Umwelt vor übertriebener Beschleunigung zu schützen. Dies kann durch Tempolimits erfolgen, selektive Zugangsregeln für Wohngebiete und Innenstädte, durch road pricing etc. Positiv formuliert, sollten die Potenziale der modernen Logistik zur Zeit-Steuerung im Sinne eines kontinuierlichen, aber verträglichen „flows“ von Gütern und Informationen genutzt werden.

Ein solches aktives Vorgehen wäre, blickt man auf die Alltagspraxis der immanenten Überschreitung von Tempolimits, auf die Arbeitsbedingungen von Fernfahrern und die schweren Folgen von Lkw-Unfällen, sicherlich gerechtfertigt und überfällig. Es würde sich womöglich auch in die Organisation vieler Unternehmen einpassen lassen, wenn sie um den Preis einer maßvollen Temporeduzierung den Ertrag einer besseren Planbarkeit der Logistik bekommen würden. Als Voraussetzung dafür müssten Infrastrukturprojekte, die allein der unverträglichen Beschleunigung von Transporten und Transaktionen dienen, im Rahmen eines Moratoriums zurückgestellt werden – bis Formen der zeit- und raumverträglichen Organisation von Logistik gefunden sind. Wenn es stimmt, dass sich die Marktmacht in den heutigen Käufermärkten immer mehr auf die Nachfrager hin bewegt, wäre zeitpolitische Macht auch durch die Kunden auszuüben.

Diese Strategie der dezidierten Entschleunigung hätte angesichts der Empfindlichkeit und Abhängigkeit der einzelnen logistischen Subsysteme durchaus Chancen auf Wirkung. (Nicht zuletzt deshalb wurde seinerzeit der § 116 Arbeitsförderungsgesetz zum Schutz der überbetrieblichen Wertschöpfungsketten vor streikbedingten Ausfällen geändert). Es ist dennoch kaum vorstellbar, dass eine solche Politik heute mehrheitsfähig ist. In der Welt des Wettbewerbs und des Konsums, in der Ökonomie der sich stetig selbst überbietenden Konkurrenz und der hochgradig eigensinnigen Logistik wird Erreichbarkeit zunehmend zum knappen Gut. Ihre Gewährleistung – einst eine Selbstverständlichkeit – wandelt sich zum Zwang, oft zum Diktat der Geschwindigkeit. In dieser Situation ist kein Akteur, keine Institution in Sicht, der/die eine Entschleunigung der Logistik erfolgreich zu seiner bzw. ihrer Sache machen könnte. Und angesichts der komplexen wie komplizierten Zusammenhänge ist auch keineswegs sicher, dass ein solcher Eingriff zu den gewünschten Effekten führen würde.

Andererseits ist die Logistik alles andere als perfekt. Sie ist mit immanenten Widersprüchen konfrontiert – sowohl was das reibungslose Funktionieren als auch viele Externalitäten anbetrifft. Der größte Verbündete zur Förderung einer Strategie der Entschleunigung ist daher das bestehende Transport- und Infrastruktursystem selbst. Es ist objektiv begrenzt, wie viele Innovationen zur Beschleunigung und Beseitigung von Schwachstellen auch immer eingesetzt werden. Entgegen den wohlklingenden Versprechen, die der Logistik gelegentlich die Rolle einer Königsdisziplin der Beherrschung von Raum und Zeit zuweisen, kann man bis auf Weiteres nicht von einer immanenten Problemlösung durch die Logistik ausgehen. Dies liegt an der Komplexität und Heterogenität der beteiligten Subsysteme, an ihren vielschichtigen Interaktionen, am ausgeprägten Eigensinn der Logistik.

Unter dem Druck des Kostenwettbewerbs und im Zeichen neuer Anforderungen an die raum-zeitliche Steuerung verstärkt sich die Tendenz zur Unterhaltung „logistischer Kanäle“ oder Distributionskanäle (vgl. Riemers 1998). Der logistische Kanal stellt das komplexe Ensemble von Informations-, Waren- und Transportstrom dar, den der logistische Auftrag vom Versender zum Empfänger durchläuft. Dieser Kanal ist sehr fragil, denn logistische Rationalisierung ist nie perfekt, ist immer mit Durchsetzungsproblemen konfrontiert. Überall dort, wo Schwachstellen eliminiert werden, entstehen neue Unwägbarkeiten. Ihre Unkalkulierbarkeit tendiert dazu, dass Verzögerungen an bestimmten Schwachstellen in der Belieferung (z.B. Empfängerrampe, Innenstadt) durch Beschleunigung an anderen Stellen (z.B. auf der Autobahn) kompensiert werden müssen. Damit kann auch das Tempo im gesamten Güterfluss zunehmen. Es wird aber über die ganze Wertschöpfungskette kein nennenswerter Beschleunigungseffekt erzielt.

Klassischerweise öffnen sich dadurch auch „windows of opportunities“ – Fenster zur Steuerung, die an diesen zentralen Logiken und Rationalitäten des Systems anknüpft. Dazu gehören erstens alle Maßnahmen, die den Güter- und Warenstrom verstetigen aber nicht beschleunigen, die den Druck zur extremen Geschwindigkeit aus dem System nehmen und die Logistikketten verträglicher gestalten (s.o.). Dazu gehören zweitens die Transportkosten, die in der Genese des modernen Verkehrs teilweise an die Stelle der alten Raumwiderstände getreten sind. Eine Erhöhung der Transportkosten ist aus verschiedenen Gründen notwendig, insbesondere zur langfristigen Reduktion klimaschädlicher Emissionen, aber auch im Sinne verkehrspolitischer Lenkungseffekte. Sie ist an bestimmte politische Bedingungen geknüpft und sicher kein allein erfolgversprechender Pfad.
 Doch würden damit wichtige Impulse gegeben, das System der Warenwirtschaft effizienter als bisher zu machen.

4.2. Logistische Räume

Die Erfolgsaussichten einer solchen zeitpolitischen Steuerung sind eng mit räumlichen Bezügen verknüpft, denn auch im 21. Jahrhundert sind längst nicht alle Raumwiderstände beseitigt, ist der Verkehrsfluss alles anderes als ungestört. Zwar gibt die moderne Logistik ein stetiges Lösungsversprechen ab. Dies erfolgt auf der Basis eines technokratischen Problemverständnisses, das die Logistik von ihren sozio-ökonomischen Kontexten löst und den eigenen Anspruch insofern nicht einlösen kann. Es spricht dagegen Vieles dafür, dass die Funktionsprobleme des Verkehrs- und Logistiksystems weiter steigen und dass diese Probleme nicht systemintern, d.h. von den Verkehrs- und Logistikakteuren selbst, gelöst werden. Es könnte weiterhin sein, dass die zu beliefernden oder überwindenden Räume nicht nur Störfaktor sind, sondern auch Voraussetzungen für die Problemlösung mitbringen.

Ausgangspunkt dieser Überlegung ist die Tatsache, dass sich die Organisation von Warentausch immer schon an spezifischen Orten materialisiert hat. Im Binnenland sind dies traditionell die Marktplätze gewesen (für den Fernhandel, zur Versorgung der Stadt), in Binnen- und Seehafenstädten der Hafen. Ausgehend von der Verortung logistischer Funktionen hat sich in diesen logistischen Räumen eine besondere Handlungsstruktur entwickelt – ein komplexes Setting aus Funktionen und Diensten, Kooperationsmustern und Wettbewerb, individuellen Aktivitäten und politischer Regulierung, das nicht auf die Funktion des physischen Güterumschlags reduziert werden kann, aber auch nicht eindimensionalen Gesetzmäßigkeiten betrieblicher oder politisch-planerischer Steuerung folgt. In diesem Sinne wirkt die Anwendung der Logistikkonzepte auf den Raum ein (Standorte von Anlagen, Güterverkehrserzeugung, etc.), und sie erzeugt zugleich spezifische räumliche Arrangements, die wieder auf die Logistik zurückwirken. Mit Blick auf die Interaktionen von Raum- und Zeitstrukturen ist hier vor allem der Einfluss des Raumes auf die Zeitregimes und damit die gesamte Logistikorganisation von Interesse. Diese Wechsel-Wirkung wird mit den Begriffen der logistischen Räume und Regime gekennzeichnet.

Zur mehrdimensionalen Analyse dieser Räumlichkeiten wird auf das Konzept „gesellschaftlicher Räume“ von Läpple (1991) zurückgegriffen. Läpple sieht den Raum nicht als Träger (Container) für mehr oder minder raumneutrale Aktivitäten. Er begreift die Raumentwicklung als Ausdruck eines „Interaktions- und Kommunikationszusammenhangs“, in dem sich übergeordnete Entwicklungen auf eine spezifische Weise vermitteln und ausprägen. Mit Blick auf die verschiedenen Logistikfunktionen zeichnet sich die mehrdimensionale Konstruktion des logistischen Raums dadurch aus, dass die Organisation des physischen Güterflusses systematisch mit anderen Elementen verknüpft ist. Diese können zum Güterverkehrs- und Logistiksystem an sich gehören (Gütertransport, -umschlag), oder bestimmte Voraussetzungen für dessen Organisation darstellen (Infrastruktur, Technologien). Schließlich sind räumliche Elemente integriert, ebenso wie politisch-planerische Ansprüche. In logistischen Räumen sind funktionale und andere Ebenen wechselseitig verknüpft, konkurrieren miteinander, werden politisch verhandelt. Dies gilt, um ein Beispiel zu nennen, idealtypisch für die Alpen. Sie stellen eine Barriere für den europäischen Warenverkehr dar, leiden aber zugleich unter dem hohen „Throughput“ von Lkw-Tansporten. Diese Situation erfordert nun besondere Strategien. Eine schlichte Erhöhung von Raumdurchlässigkeit wäre viel zu teuer, sie hält ohnehin mit dem Verkehrswachstum nicht Schritt, und sie nimmt auf ökologische bzw. soziale Belange zu wenig Rücksicht.

Ein anderer idealtypischer Fall, in dem sich logistische und außerlogistische Elemente spezifisch beeinflussen, ist der Nexus aus Stadt und Logistik. Historisch betrachtet gehören Städte zu den wichtigsten Schauplätzen des Güterverkehrs. Neben dem Marktplatz bzw. dem Seehafen sind die meisten europäischen Innenstädte Prototypen logistischer Räume, die nicht nur aus ihren funktionalen Abläufen heraus erklärbar sind. Städte sind diesbezüglich besonders interessant, denn sie bilden logistisch gesehen einen Kompromiss: Sie gewähren ein Höchstmaß an Erreichbarkeit, erzwingen aber zugleich eine Anpassung der Abläufe an den Stadtraum. Dies manifestiert sich in besonderen Fahrzeugen (Nahverkehrs-Lkw), in Größen- und Gewichtsgrenzen, in bestimmten zeitlichen Arrangements für die Belieferung. Die Distribution hat insofern aufgrund des spezifischen räumlichen Bedingungsgefüges auf städtische Besonderheiten Rücksicht genommen. Dem entspricht ein relativ hoher Grad an (politischer) Regulierung bzw. Feinsteuerung, die weit mehr umfasst als allein die technisch-ökonomischen Optimierung von Warenströmen. (Innen-) Städte konnten dies erfolgreich erzwingen, solange sie ökonomisch stark waren, solange das wirtschaftliche Interesse an diesem Standort groß genug war und solange die Unternehmen für logistische Anpassungen konkrete Gegenleistungen bekamen – vor allem Zugang zu einem attraktiven Markt.

In jüngerer Zeit ist, in logistischer Hinsicht, vielfach die Shopping Mall an die Stelle der Kernstadt getreten. Im Zuge der wachsenden Vernetzung der arbeitsteiligen Wirtschaft und einer modernisierten Distribution wurde die Mall zum Anker eines regional weit gestreuten Versorgungsnetzes. Longstreth (1997) hat diesen Wandel als Transformation vom „City Center“ zur „Regional Mall“ kennzeichnet. Dahinter steht das Konzept einer funktional zentralisierten und räumlich peripherisierten Distribution; es erweitert nicht nur die Distributionsräume, sondern nimmt Einfluss auf die stadtstrukturelle Situation, wie sie gewachsene kulturelle Gewohnheiten (Einkaufen, Versorgung) verändert. Seit sich räumliche Dichte und Enge zunehmend als Nachteil für den distributiven Flow erweisen, wurden die Spielregeln von der Logistik neu definiert. Das Versorgungssystem unterwirft sich nun nicht mehr dem gebauten Raum, sondern setzt seinerseits Regulationsbedingungen neu. Die in der Regel periphere Lokalisierung der Mall stellt eine Anpassung der ‚Stadt‘ an die Logistik dar, während die alte Kernstadt noch für eine Anpassung der Logistik an die Stadt gesorgt hat. Mit Blick auf die klassische Stadtfunktion als Zentrum für Warenumschlag und -versorgung führt die logistische Rationalisierung sogar zur substanziellen Abkopplung vom Städtischen, indem sie die klassische Funktion der Stadt als Markt obsolet zu machen droht (s. Hesse 2000).

Interessanterweise bietet aber selbst die konzentrierte Shopping Mall Steuerungspotenziale für die Logistik – sie ist ein logistischer Raum neueren Typs, der Warenströme bündelt und Güterverkehr raum-zeitlich koordiniert. Dies kann auch ein Vorteil gegenüber einer dezentralisierten Belieferungsstruktur sein, vor allem dann, wenn die Mall nicht nur eine räumliche Konzentration von Nutzungen darstellt, sondern auch Einfluss auf die logistische Leistungserstellung nimmt (dies ist in vielen Fällen so). Voraussetzung hierfür ist die Etablierung einer Koordinationsstruktur, eines Kooperationsmusters, das erstens aktiv an dieser Ausgestaltung arbeitet und zweitens für eine Internalisierung logistischer Externalitäten sorgt. Dies können Qualitätsziele wie CO2-Minderung oder Sicherung der Nachtruhe in Städten sein, aber auch der Schutz sensibler Stadträume, der Umgang mit ‚bottlenecks‘ im Verkehrsnetz. Auch moderne Malls müssen Kompromisse eingehen, können Randbedingungen nicht per se setzen, öffnen Fenster zur Steuerung.

Logistische Räume können auf diese Weise indirekt Beiträge zur Zähmung des Güterverkehrs und zur Entschleunigung der Logistik leisten. Die Voraussetzung dafür ist, dass solche Einflussfaktoren mitbeachtet und mitverhandelt werden, die üblicherweise außerhalb des betrieblichen Kalküls liegen. Alle wichtigen Konzentrationspunkte des Güterverkehrs, wie Stadtzentren, die Shopping Mall oder auch Knotenpunkte wie Terminals oder Güterverkehrszentren bringen ein solches indirektes Gestaltungspotenzial mit sich – dies wird aber nur dann ausgeschöpft, wenn ihre Entwicklung und Organisation nicht allein auf funktionale Erfordernisse reduziert wird.

4.3. Logistische Regime

Unter den veränderten ökonomischen Rahmenbedingungen und mithilfe der neuen IuK-Technologien hat der logistische Kanal erheblich an Durchsetzungsmacht gewonnen. Deshalb bedarf die Steuerung über den logistischen Raum (von außen) einer Flankierung aus dem Logistiksystem (von innen). Zu dieser direkten Steuerung logistischer Räume wird hier der Begriff der logistischen Regime verwendet. Damit sind Formen logistischer Koordination, Kontrolle und Machtausübung gemeint, mit denen gegenwärtig Transportketten organisiert und gesteuert werden (vgl. Bukold, Deecke, Läpple 1991). Sie sind zunächst Instrumente der betrieblichen Steuerung. Doch sie können zugleich zur Integration nicht-funktionaler, räumlicher und zeitlicher Aspekte in die Logistikorganisation hilfreich sein. Das Logistik-Regime verstehe ich als vermittelnde Koordinationsstruktur zwischen den Akteuren bzw. Ebenen der logistischen Kette und den verschiedenen logistischen Räumen.

Logistische Räume geben eher indirekte Steuerungsimpulse. Im Unterschied dazu zeichnen sich logistische Regime durch direkte Intervention aus. In den logistischen Regimen wird die Logistik nicht mehr nur durch Anpassung an äußere Randbedingungen (Fahrzeuggröße oder Lieferzeiten in der Stadt) oder durch erzwungene Kooperation (festgelegte Warenannahme und Rampenbelegung in der Mall) gesteuert, sondern durch Machtausübung im logistischen Kanal bzw. entlang der Kette (vgl. Cox 1999). Die Ausübung der logistischen Kontrolle und die Reichweite der logistische Kontrollspanne haben sich im Zuge der Etablierung der neuen Wertschöpfungs- und Logistikketten stark verändert. Es ist zum einen zu einer Hierarchisierung und Zunahme von Steuerungskompetenz gekommen (etwa bei großen Handelsketten, Industrieverladern, Konzernspeditionen oder Reedereien); zum anderen hat das immer häufiger praktizierte outsourcing zu einer Ausdifferenzierung der Machtverteilung im logistischen Kanal geführt. Je größer die Zahl der Beteiligten, je komplexer die Aufgabe, umso schwieriger die Steuerung. Zugleich verlagert die Entstehung der modernen Abnehmermärkte einen Teil der Kompetenz auf die Kunden.

Voraussetzung zum Nachvollzug dieser Machtverteilung und somit zur Identifizierung der Träger von Interventionen ist die genaue Kenntnis der Konfliktlage in der Logistikkette. In Abhängigkeit von Branche, Betriebsgröße etc. der Unternehmen sind im System der Logistik unterschiedliche Akteure, verschiedene Typen von Konflikten und konkurrierende Strategien der Machtdurchsetzung vorfindbar: vertikal entlang der Transportkette, horizontal, etwa in einem räumlichen Kontext (Distributionsraum) oder unter Wettbewerbern, sowie horizontal zwischen privaten und öffentlichen Akteuren. Allgemein gilt, dass machtstarke Partner unter den Verladern und großen Maklern (Reedereien, Spediteure) zu finden sind, die schwächeren bei den Transporteuren und (vielfach) den Empfängern. Bologna (1998) beschreibt am Beispiel der gering ausgeprägten logistischen Kompetenz vieler Firmen in italienischen Industriedistrikten ein marktschwaches logistisches Regime. Dies hat a) zu einer bestimmten Ausformung der Güterverkehrsbeziehungen in den industriellen Distrikten geführt (Lkw-Orientierung), b) zum Verlust von Marktanteilen im Bereich von Südfrüchten und Gemüse (shift von italienischen zu spanischen Produkten).

Auch horizontale Konflikte unter Wettbewerbern oder zwischen privat und öffentlich finden nicht in einem neutralen Raum statt. Meine These ist, dass das logistische Regime einen räumlichen Interaktionszusammenhang bildet, in dem sich erstens bestimmte Formen der logistischen Leistungserstellung materialisieren und in dem zweitens bestimmte Interessen zur Geltung kommen, in dem „Raum-Politik“ gemacht wird. Diese liegt, dem ökonomischen Mainstream folgend, in zunehmendem Maße bei den Unternehmen und in immer geringerem Umfang bei der räumlichen Planung. Dies betrifft sowohl die Steuerung der Transportflüsse als auch die Standortwahl: „Especially the larger logistics company seem to control more and more the actual routing of transport flows. They are able to decide in relativ autonomy through which (main) port flows run, where warehousing takes place and what modes of transport are used.“ (Meijer/ten Velden 1996, S. 49). Und doch handeln diese Betriebe nicht autonom, sondern sind von externen Markteinflüssen, von ihrer Systemumwelt und von äußeren Bedingungen abhängig. Logistikunternehmen befinden sich in einem Konflikt, der durch zwei konkurrierende Kräfte ausgelöst wird: Zum einen koppeln sie sich von den überfüllten, aus ihrer Sicht dysfunktionalen Agglomerationen ab, andererseits brauchen sie auch aus Kostengründen die Nähe zum Markt, den Zugang zum Distributionsgebiet, zum logistischen Raum. Dieser Konflikt bildet die Bühne für das logistische Regime.

5. Ausblick: Zur Validität der Trends zwischen Theorie, Empirie und Mode

Mit Recht steht das Argument, in der Logistik sei heute nichts mehr so wie es vor wenigen Jahren war, unter dem Testat der Beweisbarkeit an sich. Auch sind Einzelphänomene grundsätzlich mit der Frage nach ihrer allgemeinen Relevanz zu konfrontieren (im Sinne von Generalisierbarkeit). Dies gilt umso mehr, als die wissenschaftliche Logistik heute als Ort der Mythenbildung par excellence gelten kann. Seitdem das Transportgewerbe das Image des Fuhrgewerbes abgelegt hat und die Logistik für sich eine Art ideelle „Leadership“ in Betriebswirtschaft und Verkehrswissenschaften beansprucht, besteht Grund zur Vorsicht. 

Womit ist in absehbarer Zukunft zu rechnen? Es spricht zunächst viel dafür, dass die skizzierten Tendenzen der Raum-Zeitkoordination, die mit einer Auflösung traditioneller Produktionsketten und der Entgrenzung der Unternehmen einher gehen, durchaus von allgemeiner Relevanz sind und dies auch künftig sein werden. Es könnte sein, dass sie nur den Anfang weiterer Etappen des technisch-ökonomischen Strukturwandels markieren und die Entwicklung im Bereich der Logistik insofern einer Etikettierung als „revolutionär“ durchaus würdig erscheint. Die derzeit absehbaren Zukunftsperspektiven beschreibt Ihde (1999, S. 21) wie folgt: „Die Güternetzwerke überschreiten verstärkt Unternehmensgrenzen und werden dabei zunehmend komplexer, räumlich immer weiter ausgedehnt und intensiver verflochten. Die durchschnittlichen Transportweiten nehmen zu, die zeitbezogenen Durchflüsse auf einzelnen Kanten (der Netzwerke, M.H.) zugleich ab. Die individuellen Güterströme werden vermehrt über Knotenpunkte miteinander verknüpft, in denen gefertigt und montiert oder konsolidiert, sortiert, umgeschlagen und kommissioniert wird. Dabei konvergieren die Güterströme in Richtung auf die Endadressaten und werden in immer engeren Zeitfenstern mit spezifischen zeitlichen Lagen koordiniert (...). Die gegenseitigen Abhängigkeiten in den Netzen nehmen zu. Störungen von Teilprozessen strahlen immer weiter aus.“

Es ist anzunehmen, dass diese Entwicklung bisher noch weitgehend das theoretische Programm einer fortschreitenden Modernisierung darstellt. Es dürfte wenn überhaupt nur ansatzweise der betrieblichen Praxis entsprechen. Dies zeigt eine aktuelle Analyse des Entwicklungsstandes der Unternehmenslogistik durch die Wissenschaftliche Hochschule für Unternehmensführung (WHU) in Koblenz (Weber/Dehler 1999). Dort wurde der Grad der betrieblichen Implementation der neuen Logistikkonzepte in 500 Industrieunternehmen untersucht. Der Reifegrad der Anwendung von Logistik wurde nach vier Entwicklungsstufen differenziert: Funktionale Spezialisierung, Koordinationsfunktion, Fluss- bzw. Prozessorientierung sowie integriertes Supply-Chain-Management. Das gegenwärtige Handeln in den Betrieben wurde zu einem ganz erheblichen Teil noch den Stufen 1 und 2 zugeordnet (ebda., S. 36). Nur wenige Betriebe sind offenbar mit der integrierten Handhabung übergreifender Logistikketten befasst.

Auch aus Handelsunternehmen ist bekannt, dass moderne Warenwirtschaftssysteme noch bei weitem nicht flächendeckend eingesetzt werden und entsprechende Effekte erst in den nächsten Jahren zur Geltung kommen werden. In Abhängigkeit von Wettbewerbsdruck und Modernisierungsgrad einzelner Branchen ist davon auszugehen, dass signifikante Sprünge in Richtung Fragmentierung und Entgrenzung durch übergreifendes Management globaler Wertschöpfungsketten (Supply-Chains) erst bevorstehen. Dies könnte durch jene Veränderungen in der Unternehmenslandschaft beschleunigt werden, die mit dem so genannten E-commerce und seinen logistischen Implikationen („jeder Klick ein Paket“) einhergehen. Auch wenn diese Zukunft noch offen ist kann man davon ausgehen, dass hier eher Transportzuwächse denn –minderung oder –substitution zu erwarten sind.

Praktisch sind derzeit keine Kräfte oder Instrumente in Sicht, die darauf – aus Sicht der Raumentwicklung – eine strategische Antwort geben und mit denen das Logistiksystem bzw. das Geflecht des Güterverkehrs aus sich heraus für raum-zeitliche Verträglichkeit sorgt. Es gibt weiterhin Legitimation für politische Steuerung, die die seitens der Logistikakteure als „systemextern“ begriffenen Ansprüche und Bedürfnisse auf die systeminterne Agenda bringt – auch wenn bisher noch unklar ist, wie diese Steuerung praktisch ausgeübt werden kann. M.E. bringen bestimmte Arrangements – wie logistische Räume – und Koordinationsstrukturen – wie logistische Regime – die Voraussetzungen für eine solche Steuerung mit. Ob sie ausgefüllt werden, hängt sehr stark von begünstigenden Rahmenbedingungen (Transportkosten) und vom Zusammenspiel starker bzw. in diesem Sinne engagierter öffentlicher und private Akteure ab.
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GLOSSAR

Logistik: Ihr Gegenstand ist die Sicherstellung einer „bedarfsgerechten, nach Art, Menge, Beschaffenheit, Ort und Zeitpunkt optimierte Bereitstellung von Realgütern“ (vgl. Ihde 1991).

Warenwirtschaftssystem: Es beinhaltet „alle auf die Ware gerichteten Informations- und Entscheidungsprozesse im Handelsunternehmen. ... Warenwirtschaftssysteme weisen eine aus den Modulen Wareneingang, Warenausgang, Disposition/Bestellwesen und Marketing- und Managementinformationen bestehende Grundstruktur auf.“ (Pfohl 1992, S. 18).

� 	Vgl. zur Genese eines neuen Rationalisierungstyps Schumann u.a. (1994), zur veränderten Unternehmenspolitik Schoenberger (1997), zu neuen weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen und ihren Folgen für die räumliche Arbeitsteilung Dicken (1998), Gereffi/Korzeniewicz (1994), Ritter (1994).


�	In einer Fallstudie zur Grundig Vertriebs AG konnte gezeigt werden, dass eine Halbierung der Distributionsstandorte für den Versand von Ersatzteilen und Reparaturstücken von bundesweit zwölf auf sechs mit der annähernden Verdreifachung der Transportleistungen „erkauft“ wurde (vgl. Hesse 1998a, S. 64). Wie ‚effektiv‘ diese Maßnahme war, dokumentiert der Kostenvergleich: Während die sechs eingesparten Lagerstandorte Kapitalkosten von jährlich 7 Mio. DM mobilisierten, schlugen die zusätzlichen Transportkosten nur mit 1 Mio. DM zu Buche.


� 	Angesichts der gewaltigen Einsparpotentiale, die die neuen Logistikkonzepte bieten, darf man sich von einer Preispolitik zwar nicht zuviel versprechen. Der Träger des Deutschen Logistikpreises 2000 (Dräger Sicherheitstechnik Lübeck) konnte den Gewinn dank einer neuen Logistik von 17,4 Mio. DM in 1997 auf 32,8 Mio DM in 1998 steigern, bei einem Umsatz von 638 Mio. DM (Handelsblatt v. 21.10.1999). Hier hätten selbst solche Kostensteigerungen, die das Maß des z.Z. politisch Mehrheitsfähigen deutlich übersteigen, vermutlich nur begrenzte Wirkung.


� 	Auf die Vielzahl von Instrumenten, mit denen die bisher einseitig dem technisch-ökonomischen Kalkül verpflichteten Logistikregime ihrer Systemumwelt gegenüber geöffnet werden können, kann an dieser Stelle aus Platzgründen nicht intensiver eingegangen werden. Dazu zählen auf jeden Fall Verträge unter Wertschöpfungspartnern, Kooperationen oder Vereinbarungen zwischen öffentlichen und privaten Akteuren. Jede Hafenerweiterung, jedes Ansiedlungsvorhaben für Logistikunternehmen, jede Schnittstelle zwischen Verkehrsträgern bietet entsprechende Handlungsmöglichkeiten.





