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Der Logistikeffekt in seinen Auswirkungen
auf die Wettbewerbsfihigkeit von Regionen und Unternehmen

VON HARALD HARTMANN, MANNHEIM

1. Ursache und Wirkung des Logistiketfektes

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Internationalisierung des Wettbewerbs, der Ver-
kiirzung von Produktlebenszyklen und der Abnahme der Innovationshéhen gewinnen
Strategien zur Verbesserung der Kostenposition in den Unternehmen immer mehr an
Bedeutung. Neben Mafinahmen zur Erhéhung der Produktivitit und Flexibilitit ist damit
vor allem die raumliche Rekonfiguration der industriellen Wertschopfungsprozesse ange-
sprochen, um standortbezogene Kosten zu minimieren. Prozef8- und Produktinnovationen
allein sind nicht mehr ausreichend, um eine wettbewerbsfihige bzw. wettbewerblich tber-
legene Marktposition zu erreichen. Vielmehr zielen die verfolgten Strategien auf eine Redu-
zierung der Fertigungstiefe mit entsprechender Erhdhung der Fremdbezugsanteile, den
Aufbau grenziberschreitender Produktionsverbundsysteme und die Ausnutzung globaler
Beschaffungsoptionen. Die auf einzelne Standorte bezogene, vertikal integrierte Wert-
schépfung der Unternehmen wird zu riumlich ausdifferenzierten Wertschépfungsnetz-
werken entwickelt. Der internationale Wettbewerb wird immer mehr zu einem Standort-
wettbewerb.!)

Die Veranderung in der raumlichen Struktur der unternehmerischen Wertschépfung erh6ht
die Komplexitit der Austauschbeziehungen. Dies um so mehr, als die Durchsetzung dieser
Strategien i. d. R. mit bestandsarmen Versorgungskonzepten (Just-in-time) gepaart ist, die
zeitlichen Restriktionen unterliegen. Einzelne Produktionsstufen werden unter Ausnut-
zung komparativer Kostenvorteile (z. B. bzgl. Lohn-, Energie- und Umweltkosten) an opti-
male Standorte verlagert (Standortarbitrage).? Als Folge dessen missen industrielle Giter
im Verlauf ihres Erstellungsprozesses auf verschiedenen Stufen der Wertschépfung wieder
aufgegriffen und transportiert werden. Eine Vielzahl zusitzlicher Transportbeziehungen
wird induziert. Dies sind die wesentlichen Aspekte des Logistikeffektes.?) Die Veranderung
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1) Vigl. Hirrel, 1990, S. 115; Ihde, 1995, S. 52-54.

2) Eine maximale Standortarbitrage entsteht, wenn jede Produktionsstufe an ihrem optimalen Standort angesiedelt wird;
vgl. Thde, 1992, S. 172-174.

3) Vgl. Ihde, 1991, S. 124; Baum/Pesch/Weingarten differenzieren zwischen einem Intensivierungs- und einem Entfernungs-
effekt. Beide sind Teileffekte des sog. Raumstruktureffektes; vgl. Baum/Pesch/Weingarten, 1994, S. 2.
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rung von Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung,
gepaart mit modifizierten zeitlichen Anforderungen an die Transportdurchfijhrung, zur

Folge. Je umfassender die Prozeﬁkettendifferenzierung durchgefiihrt wird, desto gravie-
render sind die raum-zeitlichen Auswirkungen auf die Unternehmen,

Transportintensitit und Transportweite,

Abbildung 1: Raum/Zeit-Auswirkungen der Prozeﬂkettendifferenzierung
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Die Stirke des Giiterverkehrszuwachses ist dab
Transportintensitit insbesondere vom Ausmaf
tionsprozesse und der Reduzierung der untern
Verinderung der Verkehrsleistung, bedingt du
wird dagegen einerseits bestimmt durch den Globalisierungsgrad der Beschaffungs- und
Produktionsstrukturen, andererseits durch den Grad an regionaler Konzentration der
Beschaffung infolge von just—in-time—Versorgungskonzepten. Diese riumlich entgegen-
gerichteten Entwicklungen sind nicht substitutiv, sondern komplementir. Der EinfluR auf
Durchlaufzeiten ist ebenfalls im Zusammenhang mit der Intensitir der riumlichen Zerglie-
derung des Produktionsprozesses zu sehen. Die Entfernung zwischen den Gliedern der
Prozefikette bestimmt den zeitlichen Verzug, wobei durch eine ]ust‘in—time—Verknijpfung

einzelner Prozefstufen die Zeitverzdgerung gegeniiber der riumlich integrierten Fertigung
minimiert werden kann (s. Abb. 1),

ei bzgl. des Verkehrsaufkommens und der
der riumlichen Zergliederung der Produk-
ehmerischen Fertigungstiefe abhingig. Die
rch die Verinderung der Transportweiten,

—_—

4) Vgl. Bertram, 1992, S. 226-227. Diese komplementiren Enrwicklun

gen kénnen auch empirisch nachgewiesen werden;
vgl. Ihde/Hartmann/Merath, 1995, S. 447-451,
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ions- und Standortstrukturen hat eine Verinde-
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Neben einer Quantifizierung des Logistlkeff?ktes bzgl. c.ier Vce;randel;u:ég :i/:rnf:l:genden

statistischen Mafigréflen und Gesamtprozefﬂlangf:n, dle' nicht Zg%ls a ler Jolgenced
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ini ristlrlzie;ugfnzelnen Unternehmens entscheidend, die Logistlkmteflsm'at 1zi“erfrf:luemGlecsml_

;(V::rllioilfigurationen zu antizipieren und entspre.cher}de Mafinuahmenlfu; die S;rrlntslgdurChzu_
tung bzw. die Reorganisation des (auf8erbetrieblichen) Gtiterverkehrssy

setzen.

2. Die regionale Sicht: Standort- und Verkehrsinfrastrukturanforderungen

i ige und auf-
Durch die unter Wettbewerbsgesichtspunkter} (I'iostenrec}uz1erléng)&isgfﬁvie}lr;djfssgifferen_
grund spezifischer Standortanforderunger} mdgliche, umfassende r. e )
zierung des Produktionsprozesses (Femggngstlefenre.(.iuue.runé, undortaibitrage) 1n
vielen Unternehmen, stehen einzelne Regionen verstirkt im l:::rlllflogisti“he’ ek
Industrieansiedlungen. Hierbei ist - legt.man dashHauptaugenme.r e e
tive verkehrliche Aspekte — zu differe.nzmren zw1§chen transponjtlkr)l ]
extensiven Branchen. Kriterien zur Emorc.inung sind bspw. ljietlil? rslgstmkturen e o
den Fahrzeugbau gegeniiber dem Maschmenbag) und }lljro qut;ZnChen auren (Grad cer
Arbeitsteiligkeit bei der Prgduktf:rftdlur;g). Die Wachstum
gesprochen starke Transportintensitit auf.5)

ortintensiver eine Branche ist, desto groflere Bedeutung kommt de};l .Fali(;i)hr:fxi
J_.thran;i’sche Erreichbarkeit und Zuginglichkeit fur die Staqdortwahl zu.C el(sgwamh—
Ear(l)rrllcc)iie Entscheidung der Daimler-Benz AG fiir den Biiu d.es Mlcrob(;oc;npacctlesasrmndortes
Auto) im lothringischen Hambach angefiihrt werden, fiir die die Anbin un% tancortes
IrStrafSen— und Schieneninfrastruktur bei einem geplan'ten \Wertschopptlcn;g}zait el von
2 Pprn iy mimsgstendsFsor v dch i v AC ot o
1 { osel 11 in der
Standog&iﬁ‘;ﬁ;ig efl}lrfedism\}z:greiche Verkehrsinfrastrukturanalyse 'gestelllt]) (];)ebfh:
rSlte;necrllortvorteile durch giinstige Umwelt-, Energie- und‘ Lohnkost;n. S%Wlee%sﬁl:ngjes ebib-
d Abgaben sind fiir eine Ansiedlung ein n-otwendlges-, aber kein inr ! s e
ren unVieleehr muf} gewiahrleistet sein, dafl die VerkehrS{nfrastruktur, ns deson ere e
gltt;%.eninfrastruktur (Autobahnen und Bundesstrafien), die Dur_chsqzu'r;{gnl;;eliﬁng) o
merischen Logistikkonzepte (z. B. produknonssynchronc; ]fuslt-m—mmee]nder Tung) Be
stattet. Ist die Versorgungssicherheit eines Standortes infolge mang

branchen korrespondie-
Die Transportintensitit (gemessen in Tonnenkilome[er/Produkm?enge) (_ier zu deE l?(’achs}:x;:[s];:;g;allezu rerdapelt
K xed ragPte gruppen ,Maschinen, Elektroerzeugnisse u. a.“ sowie ,,Ubrige Giiter hatsicl
renden Guter » )
vgl. Bundesminister fiir Verkehr, 1995, S. 248. 5
6) Vgl. Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 21. 12. 94, S. 15.
7) Vgl. Lublow/Melzer, 1992, S. 184-191.
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an.bindung gder hiufiger Stauungen auf den relevanten Streckenabschnitten nicht gewahr-
leistet, scheidet der Standort, eventuell die ganze Region, als Ansiedlungspunkt aus.®)

Tabelle 1: Standortfaktoren im Vergleich?

wichtige traditionelle Standortfaktoren 2 Wi.Chdg.e Standgrtfaktoren buip
riumlich differenzierte Unternehmen
o Arbeitsmarkt o Verkehrsanbindung
o Gewerbeflichenangebot o Wihrungsparititen
o Offentliche Finanzmittel o Steuergesetzgebung
o Transportkosten o Lohnkostenniveau

D'ie getroffenen Aussagen betreffen nicht nur Neuansiedlungen, sondern auch schon exi-
stierende Industriestandorte, die als Konsequenz der raumlichen Reorganisation der Unter-
nehmf_:n ebenfalls zur Disposition stehen. Je weniger Erreichbarkeit und Zuginglichkeit an
den bisherigen Standorten gegeben sind, desto eher wird es zu einer Reorganisation der
Standortstruktur kommen. Die Bereitschaft zu einem Standortwechsel bzw. zu einer Verla-
gerung von Wertschopfungsaktivititen ist im Zusammenhang mit dem bisherigen Integra-
tionsgrad der Fertigung zu sehen. Stark vertikal integrierte Unternehmen haben sehr hohe
Standortwechselkosten (z. B. sunk costs einer Vielzahl, u. U. noch nicht abgeschriebener.
ortsfester Anlagen). Demgegeniiber sinken die standortspezifischen Austrittskosten 'é
differenzierter die Wertschopfungsstruktur der Unternehmen bereits ausgelegt ist. Im F:igl—
ze.lfall verlassen alle Prozefistufen, die auf eine sichere und zuverlissige Versorgu‘ng ange-
wiesen sind, den bisherigen Standort und wandern — in Abhingigkeit von ihren sonstiggen
Standprtanforderungen (z. B. Qualifikation der Mitarbeiter) an neue, i. d. R. dann kosten-
giinstigere Standorte, da bisherige Zusatzkosten der Versorgungssicherheit (z. B. Kapital-
bmdupgskosten durch Bestandshaltung zur Verhinderung von Produktionsabrissen) entfal-
len. Dies um so mehr, als Standortentscheidungen auf der Ebene einzelner Prozesse, wie die
Verlagerung der Montage, aufgrund geringer und spezifischer Standortanforderu’ngen je-
d?rzelt revidiert werden konnen (footloose industries).19 Insofern besteht fiir Regionen, die
die von den Unternehmen nachgefragten verkehrsinfrastrukturellen Erreichbarkeiten ,und
Zuginglichkeiten nicht sichern kénnen, die Gefahr, daf} die Standorttitigkeit der angesie-
delten Unternehmen auf administrative Funktionen beschrinkt wird, was zu tiefgreifenden
strukturellen Problemen fithren kann (Arbeitsplatzverluste, Gewerbesteuermindereinnah-
men, Imageverlust der Region).

8) Eamit Wiljd zugleich deutlich, dafl das traditionelle System der raumdifferenzierenden Faktoren (agglomerative Wir-
kr_'ng von mterr}en ;nd externen Ersparnissen, deglomerative Wirkung von Transportkosten und Bodenpreisen) als Er
arungsansatz fiir die Entwickl i i i i .
ﬁndengkann. ie Entwicklung von Raumstrukturen in Industrieunternehmen nur noch eingeschrinkt Anwendung

9) Ein signifikant groferer Einfluf des Zugangs zu Transportnetzen gegeniiber den Transportkosten im Rahmen von Stand-

ortentscheidungen besteht nach den Ergebnissen einer empirischen Ul i i i
e T o pirischen Untersuchung in den Schlisseltechnologie-Indu-
10) Vel. Klippel, 1993, . 158-159.
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Die Ausfithrungen lassen die Schlufifolgerung zu, dafl Regionen, wollen sie am Standort-
wettbewerb weiterhin teilnehmen, ihrer Verkehrsinfrastruktursituation hdchste Prioritit
widmen miissen. Dies betrifft einerseits die Stadte und ihr Umland, die sich grofitenteils
swar durch ausreichend vorhandene Verkehrsinfrastruktur auszeichnen, die jedoch immer
weniger im geforderten Maf zuginglich ist (s. Entwicklung der durchschnittlichen tig-
lichen Verkehrsstirken [DTV-Werte] auf stidtischen bzw. stadtnahen Autobahnabschnit-
ten). Hier sind angesichts der begrenzten Maéglichkeiten zum Verkehrsinfrastrukturausbau
Konzepte gefordert, die zu einer rationelleren Versorgung der Innenstidte fithren (z. B.
durch City-Logistik) bzw. die Verkehre vor Erreichen des Ballungsraumes brechen (z. B. in
Giiterverkehrszentren). Andernfalls wird die Ausdiinnung von Stadten mit Unternehmen
des produzierenden Gewerbes weiter voranschreiten. Die Ballungsvorteile (urbanization
economies) werden durch die Versorgungsnachteile fir die Produktionsprozesse iiberkom-
pensiert. Auf der anderen Seite gilt fir lindliche Regionen, daft ein Verkehrsinfrastrukturan-
«chluR entscheidend fiir deren Attraktivitit ist. Mit statistischen Methoden (z. B. Korrela-
tionsanalyse) kann ein Zusammenhang zwischen Verkehrsinfrastrukturausstattung und
Bruttowertschdpfung im Produzierenden Gewerbe nachgewiesen werden. Regionen, die
bisher unterversorgt sind, miissen nachhaltig auf die Verwirklichung von Verkehrsinfra-
strukturprojekten dringen, um ihre Chancen im kiinftigen Standortwettbewerb zu
wahren.!!)

Dariiber hinaus mufl gesehen werden, daf8 sich die Verkehrsinfrastrukturanforderungen
swar im besonderen, aber nicht ausschliefflich auf die Strafleninfrastruktur beziehen. Bun-
desautobahnen und Bundesstraien (Bundesfernstrafien) werden, auch bei der Verwirkli-
chung unfangreicher Ausbaumafinahmen (z. B. die Erweiterung von vier- zu sechsspurigen
Autobahnen) oder der Implementierung pretialer Steuerungsmechanismen (road pricing),
nicht frei von Engpissen sein. Ursichlich hierfir ist cinerseits das weitere Verkehrswachs-
tum (s. Verkehrsprognose 2010) in der Bundesrepublik, andererseits, und das muf§ beson-
ders beachtet werden, die Tatsache, daft der Verkehr auf den Fernstraflen hauptsichlich und
in prozentual weiter steigendem Ausmaf zu Lasten des Personenverkehrs (Freizeitver-
kehre, Urlaubsverkehre) geht. Der Anteil des Giiterverkehrs am Gesamtverkehr auf Bun-
desautobahnen, gemessen in DTV-Werten, betrigt gemaR der letzten Fahrleistungserhe-
bung (1990) 14,6 Prozent und ist seit den sechziger Jahren kontinuierlich gesunken.? Somit
kommt auch den Verkehrstrigern Eisenbahn und Binnenschiffahrt hinsichtlich ihrer Integra-
tion in Transportkonzepte (Aufbau von Transportketten, Kombinierter Verkehr) zukinftig
verstirkt Bedeutung zu. Regionen, die iiber einen Binnenwasseranschlufl/Binnenwasser-
hafen, ein Terminal fiir den Kombinierten Ladungsverkehr (KLV) oder ein Giiterverkehrs-
zentrum verfiigen, konnen sich strategische Standortvorteile sichern. Diese wirken sich
um so nachhaltiger aus, je mehr Knotenpunkte des Verkehrs errichtet werden. Denn die
zunehmende Engmaschigkeit des Verkehrsnetzes fithrt dazu, dafl die Vorteilhaftigkeit von
Knotenpunkten erhdht wird (bzgl. Paarigkeit der Verkehre, Haufigkeit der Bedienung,
Ausgleich von Auslastungsschwankungen, Bindelungsmoglichkeiten). Die einzelnen

11) Dievon Luther(1980) aufgestellte These, daf vom Fernstrafenausbau keine raumwirksamen Effekte ausgehen, wird von
der Verkehrswissenschaft nicht geteilt und ist empirisch widerlegt; vgl. Zachcial/Rath/Schneider/Munsdorf, 1990,
S. 126-131.

12) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, 1995, S. 118.
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Verkehrstriger kdnnen entsprechend ihrer Systemstirken (Verkehrswertigkeiten) einge-
setzt werden, um dadurch Rationalisierungsvorteile gegentiber den Direktverkehren zu er-
zielen. Dies gilt jedoch nur, solange eine kritische Distanz zwischen den Knotenpunkten
der relevanten Relationen nicht unterschritten wird. Sonst werden Bahn und Binnenschiff
gegeniiber dem Lkw nicht mehr wirtschaftlich einsetzbar sein bzw. die einzelnen Giiterver-
kehrszentren in starke — unter Umstinden ruinése — Nachfragekonkurrenz treten. Insofern
ist die derzeitige GVZ-Euphorie zu relativieren.

3. Die unternehmerische Sicht: Gestaltung der Guterverkehrssysteme

Der Logistikeffekt beeinfluflt die Gestaltung der Giiterverkehrssysteme der Unternehmen
auf vielfiltige Weise. Im folgenden werden wesentliche Punkte angesprochen.

— Verkehrstrigereinsatz

Die riumliche Differenzierung der einzelnen Prozefistufen bei der Produkterstellung hat
bei den Unternehmen eine Anderung hinsichtlich der Qualitit der durchzufithrenden
Transporte zur Folge. Anforderungsschwerpunkte sind die zuverlissige, flexible und
schnelle Transportdurchfithrung. Verkntipft mit der aufgrund der Dislozierung der Aktivi-
titen erforderlichen Netzbildungsfihigkeit, handelt es sich um Kriterien, die in erster Linie
vom Straflenglterverkehr erfullt werden konnen. Je umfassender die Guterverflechtun-
gen in den Unternehmen sind, desto komplexer wird das Netz der Transportrelationen. Mit
steigender Komplexitit wichst die Affinitdt der erzeugten Netzstruktur zur Strafleninfra-
struktur, wihrend Bahn und Binnenschiff immer weniger als Transportalternativen einzu-
setzen sind. D. h., die Transportnetzdichte der Unternehmen entfernt sich immer mehr von
der verfiigbaren Netzdichte der Schienen- und Wasserstraflenwege. Denn nur ein Bruchteil
der Unternehmen verfiigt Gber einen Gleis- oder Binnenwasseranschluff, wihrend der An-
schlufl an das Straflennetz in allen Unternehmen gegeben ist. Nur mittels des Lkw-Einsat-
zes kénnen 1. d. R. Direktverkehre zwischen den einzelnen Fertigungsstandorten durchge-
fihrt werden. Auch fir die produktionssynchrone Just-in-time-Anlieferung kleiner Trans-
portlose gibt es unter Kosten- und Effizienzgesichtspunkten derzeit keine Alternative zum
Straflentransport. Bahn und Binnenschiff konnen nur dann in Transportkonzepte integriert
werden, wenn zum einen die zu transportierenden Gutermengen ihren wirtschaftlichen
Einsatz ermdglichen, wie z. B. bei den Logistikziigen in der Automobilindustrie, und zum
anderen die zeitliche Strukturierung des Produktionsprozesses (Durchlaufzeiten, Wieder-
beschaffungszeiten etc.) eine Implementierung von Transportketten erlaubt. Das potentiell
mit Bahn und Binnenschiff transportierbare Giiterspektrum reduziert sich daher erheblich,
wenn 6konomische Kriterien angelegt werden. Anders sieht die Situation fiir die Seeschiff-
fahrt und den Luftverkehr aus. Durch die Globalisierung der Beschaffungs- und Produk-
tionsaktivititen muff zwangsliufig auf sie zurtickgegriffen werden, um interkontinentale
Verkehre durchzufithren. Je grofer die zeitliche Abhingigkeit zwischen den einzelnen
Wertschépfungsprozessen bei der Produktion im globalen Verbund ist, desto eher wird das
Flugzeug als der schnellere Verkehrstriger eingesetzt.

13) Vgl. Aberle, 1994, S. 7-8.
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- Rationalisierungskonzepte

Mit zunehmender raumlicher Ausdifferenzierung der industriellen Wertschopfungsketten
steigt die Diffusitit der Transportbeziehungen. Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung
werden in Abhingigkeit vom Grad der riumlichen Arbeitsteilung und der Distanzen zwi-
schen den einzelnen Prozefistufen erhdht. Die Unternehmen kénnen méglichen Transport-
kostensteigerungen mit Rationalisierungskonzepten entgegenwirken und die Komplexitit
der Verkehre reduzieren. Hohe Prioritit haben die Verbesserung der Auslastung und die
Steigerung der Paarigkeit der Verkehre. Sind diese Ziele nicht tiber Direktverkehre zu er-
reichen, bietet sich die Zwischenschaltung eines Knotenpunktes an. Dieser ist aufgrund der
Wertigkeit der zu transportierenden Giiter (Kapitalbildung) weitgehend bestandslos zu fiih-
ren. Er kann in — bezogen auf das gesamte Standortsystem des Unternehmens — geogra-
phisch giinstiger Lage als Hub installiert werden, um eingehende, nichtzielreine Sendungen
in ausgehende, zielreine Lieferungen zu tiberfithren. Die Folge ist eine Ersparnis an Wege-
verbindungen, die um so gréfier ist, je mehr Fertigungsstandorte existieren und je umfang-
reicher die gegenseitigen Lieferverflechtungen sind.*) Neben dem Biindelungseffekt kon-
nen bei dieser Organisation der Transporte durch Kooperationen mit anderen Unter-
nehmen (gemeinsame Nutzung des Hub) weitere Rationalisierungspotentiale erschlossen
werden (z. B. Ausgleich von Ladung und Laderaum).

Abbildung 2: Komplexititsreduktion durch ein Hub and Spoke-System

Produktionsverbund mit Hub

\

\

S N |
s Y |
SN |

® Fertigungsstandort im Produktionsverbund

Il =zentraler Hub

__ Lieferverflechtungen zw. den Fertigungsstandorten

14) Die Anzahl der Lieferverflechtungen reduziert sich im Idealfall von

L(‘,;—_l) auf n-1.
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Es muf} aber auch gesehen werden, dafl die Implementierung von Knotenpunkten mit der
Verlingerung von Transportzeiten und Transportweiten und damit auch einem erhdhten
Stérungsrisiko im Straflenverkehr verbunden ist. Insofern kénnen unter ckonomischen
Gesichtspunkten nicht alle zu beschaffenden bzw. im Zwischenwerkverkehr zu transportie-
renden Giiter in dieses Konzept integriert werden. Eine Losungsmoglichkeit, insb. im Fall
von Standortneugriindungen, bietet das Insourcing, d. h. die Ansiedlung der wichtigsten
Zulieferanten auf dem eigenen Werkgelinde. Hierdurch werden verkehrsinfrastruktur-
bedingte Transportstorungen ausgeschlossen. Diese Strategie werden Unternehmen (z. B.
BMW, Siemens) zukiinftig bei Standortneugrindungen im Ausland verstirkt verfolgen.!s

— Informations- und Kommunikationssysteme zum Transportmanagement

Die zwischen den einzelnen Prozefistufen durchzufihrenden Verkehre (Zwischenwerk-
verkehre) sind als integraler Bestandteil der Gterproduktion anzusehen und unterliegen
dementsprechend spezifischen zeitlichen Anforderungen. Zur Gewihrleistung der Ein-
gliederung dieser Transporte in den Produktionsprozef ist ein tber Informations- und
Kommunikationssysteme (Telematiksysteme) zu steuerndes Transportmanagement erfor-
derlich. Durch den Telematikeinsatz werden die verschiedenen, an der Durchfihrung der
Gutertransporte beteiligten Hierarchieebenen informatorisch verkniipft. Dies betrifft die
Fahrzeug- (z. B. Routenplanung), Fuhrpark- (z. B. Fahrzeugdisposition) und Logistik-
ebene (z. B. Verkehrstrigereinsatz) sowie evtl. an der Transportdurchfithrung beteiligte
externe Dienstleister.16) Die Auslagerung der Transportlogistik an Speditionen ermdoglicht
einen Effizienzgewinn, wenn dort der Einsatz moderner IuK-Technologien die Biindelung
von Giterstromen durch Frachtraumbérsen oder Frachtfithrerinformationssysteme ge-
stattet. Gleichzeitig kann die zusitzliche Nutzung von Verkehrsinformations- und -tiber-
wachungssystemen zu einer Stabilisierung der Transportzeiten fithren und dadurch die
Planung und Steuerung der nachfolgenden Produktionsprozesse verbessern.

Die einzelwirtschaftliche Organisation der im Verlauf der Produkterstellung notwendigen
Gutertransporte (Beschaffungs- und Zwischenwerkverkehre) unterliegt hinsichtlich ihrer
Gestaltungsmoglichkeiten allerdings verschiedenen Rahmenbedingungen. Von hervor-
gehobener Bedeutung sind die Entwicklung der Belastung der Straflenverkehrsinfrastruk-
tur und die Entwicklung der Kosten der Strafleninfrastrukturnutzung. Sofern der Anstieg
(einer) der beiden angesprochenen Parameter Gréflenordnungen erreicht, die eine zeit-
genaue und kostengerechte Versorgung der einzelnen Prozefistufen nicht mehr sicher-
stellen, wird die Vorteilhaftigkeit der artteiligen, prozefispezifischen und raumlich differen-
zierten Produktion in Frage gestellt. Als Anpassungsmechanismen stehen den Unter-
nehmen, unter Berticksichtigung der Tatsache, daff eine raiumliche Reintegration nicht statt-
finden wird, grundsitzlich zwei Moglichkeiten zur Verfligung: Integration alternativer Ver-
kehrstrager in die Gitertransportsysteme oder Verlagerung von Standorten. Die Verwirk-
lichung der erstgenannten Option ist jedoch als sehr problematisch anzusehen. Denn wie
oben ausgefiihrt, ist eine wesentliche Auswirkung des Logistikeffektes ja die Begiinstigung
des Straflenverkehrs, der aufgrund seiner Verkehrswertigkeiten fiir die Durchsetzung der

15) Vgl. Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 20. 1. 96, S. 12.
16) Vgl. Hauffermann, 1991, S. 199-200.
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Logistikstrategien pridestiniert ist. Somit wire eine Voraussetzung fir den Verkehrstriger-
w.echsel die Anpassung der Verkehrswertigkeiten der alternativen Verkehrstriger Bahn und
Binnenschiff an die Verladeranforderungen. Dieser Schritt ist jedoch nicht kurzfristig und
nicht fiir alle Guter (Prozesse) durchsetzbar. Daher wird die Verlagerung der Wertschop-
fungsst.ufen an unter Versorgungs- und Kostengesichtspunkten unkritische Standorte der
Weg sein, den die Unternehmen bei einer nachhaltigen Verschlechterung der verkehrlichen
Rahmenbedingungen priferieren werden.

4. Schluf¥folgerungen

D.er Logistikeffekt hat weitreichende Auswirkungen auf Regionen und Unternehmen.
Diese werden sich in ihrer Intensitit noch steigern, da Fertigungstiefenreduzierung, globale
Besc}.laffung und der Aufbau von arbeitsteiligen internationalen Produktionsverbu;ldsyste—
men in den Unternehmen weiter voranschreiten werden. Sowohl Regionen auf der Makro-
ebene als auch Unternehmen auf der Mikroebene sind daher zu Anpassungsmechanismen
gezwungen, wollen sie im Wettbewerb bestehen bzw. Wettbewerbsnachteile vermeiden.

Far .einzelne Regionen wird die Standortattraktivitit zur Uberlebensfrage. Die Standort-
qualitit ist kein Datum sondern unterliegt einer kontinuierlichen Verinderung in dem
Sinne, dafl bisherige Standortvorteile aufgrund des Auftretens neuer Wettbewerber bzw.
verinderter Rahmenbedingungen (z. B. Subventionen als Anreiz zur Ansiedlung) relativiert
werden und neue Standortanreize aufgrund eines gednderten Entscheidungskalkiils der
Unternehmen geschaffen werden miissen. Im Standortwettbewerb zwischen Regionen
kommt der optimalen Mischung zwischen einem guten Infrastrukturangebot und der
steuerlichen Belastung zur Finanzierung dieses Angebots eine wesentliche Bedeutung zu. )
Fiir die Verkehrsinfrastruktur als Teilbereich der gesamten Infrastruktur heiflt das, nur
wenn es gelingt, einen zuginglichen und weitgehend engpalifreien Verkehrsinfrastruktur-
anschluff sicherzustellen, werden transportintensive Unternehmen weiterhin zur Ansied-
lung bereit sein. Dieser Aspekt sollte bei zukiinftigen Verkehrsinfrastrukturplanungen ver-
starkt Berticksichtigung finden. Eine einseitige Verlagerung der Investitionen zugunsten des
S(lzhienenverkehrs, wie im Bundesverkehrswegeplan 1992 vorgenommen, manifestiert
die Engpafiproblematik auf der Strafie, ohne nachfrageorientierte Kapazititen zu schaffen.

Fiir d.ie Unternehmen stellt sich die Aufgabe, die Auswirkungen ihrer verfolgten Strategien
auf die Organisation und Durchfithrung der Gitertransporte nachhaltig zu beriicksichti-
gen. Denn die durch riumliche Arbeitsteilung bewirkte Transformation bisher innerbe-
trieblicher zu intrabetrieblichen Giiterfliissen sowie die Verlingerung der Transportweiten
und -zeiten durch die Ausweitung der Beschaffungsgebiete erhht die Transportverflech-
tungen und die Versorgungsunsicherheit. Daher gilt es fiir die Unternehmen vordergriin-
dig, Konzepte zu entwickeln, die die Komplexitit der Transportbeziehungen reduzieren
und dariiber hinaus die Versorgung hinsichtlich der zeitlichen Integration in nachfolgende
Produktionsprozesse sicherstellen. Dabei sollte, auch wenn zum heutigen Zeitpunkt in

einem Unternehmen noch kein Handlungsbedarf besteht, die zukiinftige Verkehrsentwick-
lung antizipiert werden.

17) Vgl. Siebert, 1992, S. 419.
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Abstract

The logistics effect gains more and more significance for the development of traffic. Besides the measurement of the logistics

effect, its consequences for the comperitiveness of regions and enterprises are of major concern. It can be shown, that an ac-

tive infrastructure policy has to be undertaken by the regions to enhance the artractiveness of their locations and to secure
their competitiveness. In addition, enterprises have to reduce the complexity of their transportation by reorganising their
value chains in order 1o avoid the rise of their cost of transport.
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