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Strategien einer Regionalisierung unter dem Aspekt der Logistik* 

Global Market or Weekly Market 
Strategies of Regionalisation under the aspect of logistics 

Kurzfassung 

Ausgangspunkt des Beitrags ist die im Kontext nachhaltiger Entwicklung zunehmend disku­

tierte Politik der Forderung regionaler Wirtschaftskreislaufe (Regionalisierung). Diese wird 

hier unter dem Aspekt von Warenwirtschaft, Logistik und Verkehr ilberprilft. Gefragt wird, 

ob regionale Wirtschaftskreislaufe heute zur Verkehrsreduzierung beitragen (konnen). Mit 

Blick auf die Eigendynamik und den Eigensinn der Logistik, vor allem aber die Bedeutung 

okonomischer Skaleneffekte erscheinen Strategien der Regionalisierung zunehmend frag­

lich. Die gro8raumige Arbeitsteilung hat heute einen Grad der - relativen - Effizienz er­

reicht, den regionale Kreislaufe nur bedingt erreichen konnen. Trotzdem wird die These ver­

treten, dass regionale Lebenszusammenhange weiter gestarkt werden sollten. 

Abstract 

The paper considers regional economic cycles as means for approaching regional sustainable 
development. By studying the case of materials management, logistics and transport, the 
mai n question is to w hat extent regional cycles may support the purpose of minimising freight 
transport. Since logistics is developing dynamically, and regarding the outstanding 
significance of economies of scale, strategies of regionalisation are increasingly questioned. 
Under the conditions of large-scale market integration, the resulting di vision of labor appears 
relatively efficient. So, regional cycles are challenged with particular respect to transport. Yet 
they remain important for social and economic reasons. 

1 Lokal verankert, weltweit verstrickt: 

Zur Konjunktur der Kreislaufidee 

im Zeitalter der Globalisierung 

Die Idee der regionalen Wirtschaftskreislaufe gehort 

heute zum festen Hypothesenvorrat raumlicher Ent­

wicklungsdiskurse. Sie ist in der „Theorie" eigenstan­

diger Regionalentwicklung ebenso zu finden wie in 

jilngerer Zeit in Ansatzen zur Konkretisierung von 

Nachhaltigkeit. Regionale Kreislaufe entstanden ais 

Gegenbild zurWeltmarkttransaktion (vgl. Hahne 1985, 

von Gleich u.a. 1992) - nicht zwangslaufig ais Alterna­

tive, sondern eher zur Erganzung einer vorrangig auf 

den Weltmarkt ausgerichteten Strukturpolitik. Regio­

nale Kreislaufe und Vernetzungen werden im Allge­

meinen mit okonomischer Stabilisierung, sozialer Ko­

hasion oder okologischer Nachhaltigkeit begrilndet. 

Auch das Thema Verkehr spielt hier - wenn auch oft 

nur implizit - eine Rolle. Ziei ist es, durch Engfilhrung 

okonomischer Kreislaufe einen Beitrag zur Reduzie­

rung des Gilterverkehrs zu leisten (Boge 1992, 1995, 

1998; Hesse 1993). Dieser Kontext von „Verkehrsver­

meidung" wird oft ais die einzig nachhaltige Perspek­

tive fur die Entwicklung des Verkehrs angesehen. 

Hierfilr sprechen u.a. die bisher objektiv begrenzten 

Ansatze einerVerlagerung des Verkehrs von der Stra8e 

auf andere Verkehrstrager (Schienenverkehr, nichtmo­

torisierte Verkehre), vor allem a ber a uch die Transport­

kapazitaten: So schnell Stra8en- und Luftverkehr 

zeitweise wachsen, sind zumindest die anderen offent-

RuR 5-6/2002 345 

https://doi.org/10.1007/BF03184192



Markus Hesse: Weltmarkt oder Wochenmarkt

lichen Verkehrstrager nicht in der Lage, diese Mengen
aufzunehmen. Gelegentlich wird auch die umwelt­
politische Sinnhaftigkeit einer reinen Politik der Ver­
kehrsverlagerung bezweifelt (Umweltbundesamt
1998).

Gerade fur den Gtiterverkehr gilt, dass seine anhalten­
den Wachstumsraten zunehmend kritisch wahrge­
nommen werden und dass nach strukturellen Auswe­
gen gesucht wird. Diese Diskussion hat sich im Kontext
vonWelthandel und Globalisierung verbreitet und ver­
starkt (vgl. Altvater /Mahnkopf 1996, Hines 2000).1
Mittlerweile hat der Ansatz der regionalenWirtschafts­
kreislaufe die Nische alternativer Strategiebildungver­
lassen (Ifo 2001). Auch im BMBF-Programm "Regiona­
les Nachhaltiges Wirtschaften", das seit 1998 lauft,
finden sich mehrere Vorhaben, die von regionalen
Wirtschaftskreislaufen handeln (BMBF 1997). Dabei
ist immer auch von ihrer positiven Wirkung auf eine
Politik der Verkehrsreduzierung die Rede: .Raumliche
Nahe innerhalb von Wertschopfungsketten kann zur
Folge haben, dass weniger weit transportiert werden
muss." (Kluge/Schramm 2001, S. 8). Bisher ist jedoch
kaum untersucht, ob die unterstelltenWirkungen auch
eintreten.

Deshalb soll die Idee der Kreislaufe hier auf ihre
.Jogistische Plausibilitat" hin iiberpriift werden - ein­
gebettet in den Ansatz der Regionalisierung (Kluge/
Schramm 2001). DieserVersuch einer Redimensionie­
rung der Okonomie ist sehr voraussetzungsvoll, gera­
de mit Blick aufVerkehr und Logistik: Die im Grunde
sakulare Ausweitung der Markte seit dem Friihkapita­
lismus wurde ja vor allem durch die Verkehrsentwick­
lung moglich, insbesondere dank stetig sinkender
Transportkosten und der laufenden Verbesserung der
Transporttechniken. In diesem Zusammenhang Regi­
onalitat aufzuzeigen, hiefse nichts anderes als einen
Paradigmenwechsel zu begriinden.

Im Mittelpunkt dieser Oberlegungen stehen drei Fra­
gekomplexe:

a) Welche Entwicklungsdynamik in der Logistik ist bei
dieser Diskussion zu beriicksichtigen?

b) Inwieweit wirkt sich diese unterstiitzend oder limi­
tierend auf die Kreislaufidee bzw. eine Politik der
Regionalisierung aus?

c) Ergeben sich daraus Konsequenzen fiir die weitere
Ausgestaltung von Regionalisierungsprozessen
oder aber fur den Zuschnitt von Logistikkonzepten?
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2 Definition, Gegenstand und
Entwicklungsdynamik von Logistik

Logistik beinhaltet das Gesamtsystem der Warenwirt­
schaft in Unternehmen bzw. zwischen ullternehmen
sowie in der Interaktion von Unternehmen und Kun­
den. Es kann definiert werden als "Sicherstellung ei­
ner bedarfsgerechten, nach Art, Menge, Beschaffen­
heit, art und Zeitpunkt optimierten Bereitstellung von
Realgiitern" (Ihde 1991). Umgangssprachlich ausge­
driickt, ist Logistik die Kunst, die richtigen Giiter in der
richtigen Menge und Qualitat zur richtigen Zeit an den
richtigen art zu bringen.

Heute ist die Logistik in verschiedenen, interdepen­
denten Schichten sortiert. Dazu gehoren insbesondere
die folgende Elemente:

- Informationsfluss,

- Kapitalfluss,

- Materialfluss/Warenfluss,

- Transportstrome (Behalter, Fahrzeuge, Verkehrs-
trager),

- Infrastruktur (Strafsen, Schienen usw., Hafen,
Lagerhallen, ... ),

- Arbeit.'

Die moderne Logistik hat in den vergangenen Iahr­
zehnten erhebliche Veranderungen durchlaufen. Die­
se sind vor allem durch den Obergang von der einzel­
betrieblichen zur systemischen Rationalisierung
gekennzeichnet. Der Schliisselbegriffhierzu ist der des
"supply chain management", des iibergreifenden Ma­
nagements von Wertschopfungsketten, das alle Teile
zwischen Erzeugung, Verarbeitung, Vertrieb und Kon­
sum von Giitern umfasst und integriert. Es entstand
als Reaktion auf veranderte Giiter- und Dienstleis­
tungsmarkte und eine neue Wettbewerbssituation,
insbesondere mit Blick auf:

a) gewandelte Nachfragestrukturen (grofsere Produkt­
vielfalt und hohere -mengen, Tendenz zum Kun­
denmarkt gegeniiber der tradierten Dominanz der
Produzentenmarkte) ,

b) eine "flexible" Produktionsweise, in deren Kontext
sich angepasste Strategien der Beschaffung, Ferti­
gung und Distribution in Industrie und Handel
herausbilden,

c) ausgedehnte okonomische Bezugsraume (Interna-
tionalisierung, Globalisierung von Gutermarkten).

Die Entwicklung der Giiterdistribution baut auf syste­
matischen Innovationen der kapitalistischen Okono­
mie auf, wobei neben verbesserten Transport- und In­
formationstechnologien die Herausbildung neuer
Managementpraktiken eine zentrale Rolle gespielt hat
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(vgl. Chandler 1977, S. 238 ff.). Heute ist die Distribu­
tion angetrieben von zwei zentralen Wettbewerbsim­
perativen: erstens hohe Qualitat anbieten, zweitens
Kosten senken. Sie hat im Wesentlichen die Aufgabe,
die raum-zeitlich ausdifferenzierten ("atomisierten")
Gtiterstrome in einer okonomisch tragfahigen und or­
ganisatorisch beherrschbaren Transportstruktur zu
bundeln. Beide Seiten stehen in ewigem Konflikt
zueinander: die Tendenz der Warenstrome zur Diffu­
sion und derVersuch, sie verkehrlich-Iogistisch zu be­
herrschen bzw. okonomisch zu rationalisieren. Dies
wird vor allem auf zwei Wegen zu erreichen versucht:
Einmal besteht die Notwendigkeit, ein Hochstmals an
Kontrolle tiber die Logistikkette zu erzielen; zum an­
deren werden Warenbestande soweit wie moglich
.mobllisiert" - vor allem durch Abbau der Lagerhal­
tung, urn auf diese Weise Kapitalkosten zu senken.
Diese Kosten werden entweder auf andere Partner
bzw. Akteure der Wertschopfungskette verlagert oder
- z.B. in Form von Umweltkosten - auf die Allgemein­
heit abgewalzt, also externalisiert.

Die Ara der Logistik unterscheidet sich von der des
Verkehrs dadurch, dass die Zeit gegeniiber dem Raum
dramatisch an Bedeutung gewonnen hat. Logistik zielt
nicht mehr nur auf Raumiiberwindung, sondern auf
die Koordination von Raum-Zeit -Beziehungen. Sie ist
insofern ein Instrument der "space-time compressi­
on" (D. Harvey) - der Tendenz der spaten Moderne zu
raumlicher Ausdehnung und zeitlicher Verdichtung.
Lapple hat den Obergang vom Transport als Raum­
iiberwindung zu einer integrierten Raum-Zeit-Steue­
rung auch als Politik der "logistischen Raum-Zeit-Kon­
figuration" bezeichnet, womit die .Beherrschung der
Aktionsraume und Zeitregimes von interdependenten
Wertschopfungs- und Transferprozessen" gemeint ist
(Lapple 1995, S. 37). Mit diesem Bedeutungsgewinn
der Zeit verandert sich notwendigerweise auch die
Rolle des Raumes, und dies hat zwangslaufig Konse­
quenzen fur Strategien der Regionalisierung.

3 Eigenschaften der Logistik
im Kontext von .Regionalisterung"

Einer eigenen Definition folgend, wird Regionalisie­
rung im Zusammenhang regionaler Entwicklungsstra­
tegien mit hoherer .Raurnbindung" okonomischer
Aktivitaten ubersetzt (Hesse 1996). Ie nachdem, wie
man die Logistik im Kontext dieses Regionalisierungs­
begriffs analysiert, konnen ihr unterschiedliche "Cha­
raktereigenschaften" zugewiesen werden. Diese kon­
nen unterstiitzend oder limitierend fur den Ansatz der
Regionalisierung sein. Grundsatzlich lassen sich drei
Begriffsverstandnisse unterscheiden:
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(a)

Logistik als Transmissionsriemen arbeitsteiliger Oko­
nornie, der primar aus ihrer Austauschlogik abgeleitet
ist. Die Auflosung und Mobilisierung von regionalen
Wertschopfungsketten und die Entstehung grofser
Wirtschaftsraume konnte erst mithilfe von Infrastruk­
tur, Transport- und Logistiktechnologien und entspre­
chenden Organisationskonzepten realisiert werden.
Sie gewahrleisten insofern eigentlich das genaue
Gegenteil von Regionalisierung. Den grolsraumigen
Austausch bestimmter Giiter hat es zwar seit Iahrhun­
derten gegeben, insbesondere im Bereich der Luxus­
waren; formationspragend sowohl fur Investitionsgii­
ter als auch eher alltagliche Konsumgiiter ist diese Art
der Distanzorientiertung aber hier zu Lande erst seit
der Nachkriegszeit.

(b)

Logistik als Schliisseltechnik und -tool mit zuneh­
mend eigenstiindiger Gestaltungsmacht und Wert­
schopfungskompetenz. Durch umfassendes "out­
sourcing" der Logistikfunktion und die Ausschopfung
von Skaleneffekten entsteht eine eigenstandige Distri­
butionsokonomie. Sie besitzt an den logistischen Kno­
ten sinnigerweise Tendenzen zur Regionalisierung,
wie die raurnliche Ballung von Distributionsfunktio­
nen, die Entstehung von "Weltmarkthallen" (Kunz­
mann 2001, S.217) zeigt. Sie sind traditionell an
Hafenstandorten oder an Kreuzungspunkten von
Fernhandelswegen lokalisiert, in jiingerer Zeit auch an
Plughafen, Binnenhafen und zentralen Autobahnnetz­
knoten. Auf den ersten Blick ist diese Distributions­
okonornie sehr volatil (fluchtig). Sie ist aber nicht
"footloose": Ihr Markt sind die grofsen Agglomeratio­
nen und Knotenpunkte der Guterstrome. Sie ist aus
logistischen und arbeitsorganisatorischen Grunden
auf die Nahe zum Ballungsraum angewiesen, der
zugleich auch das Arbeitskraftepotenzial darstellt.

(c)

Logistik als werkzeug der Regionalisierung, oder: Regi­
onalisierung als Pfad zur Reduzierung des Giiterver­
kehrs, via regionale Wirtschaftskreislaufe. Die regional
erzeugten, verarbeiteten, vertriebenen und konsu­
mierten Produkte - "aus der Region in die Region" ­
gehoren zweifellos zu den anschaulichsten Wahrneh­
mungen von Regionalitat tiberhaupt (Ermann 1998,
NABU 1999). Eine Regionalisierung des Wirtschaftens
ist auch an bestimmte logistische Voraussetzungen
gekniipft. Umgekehrt muss gefragt werden, ob die
heutigen Marktimperative und die daran angepasste
Logistik eine Regionalisierung der Wirtschaft bzw. be­
stimmter okonomischer Subsysteme uberhaupt erlau­
ben (siehe unten).
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4 Konsequenzen fiir den Ansatz
der Regionalisierung - Trends und Barrieren

Welche dieser drei Charaktereigensehaften der Logis­
tik ist derzeit verallgemeinerbar? Betraehtet man die
okonomlsch-technische Entwicklungsdynamik, so ist
die Austausehlogik der Logistik - abgeleitet aus der
Warenwirtsehaft von Industrie und Handel - traditio­
nell dominant; sie erfahrt mit waehsender Vernetzung
und Handelstatigkeit weitere Aufwertung. Parallel
dazu kann neuerdings eine Tendenz zur Elgenstandig­
keit der Distributionsokonomie beobaehtet werden,
als Folge des organisatorisehen Wandels in Handel
und Industrie, insbesondere des zunehmend prakti­
zierten Outsourcing und der damit einhergehenden
Auslagerung logistiseher Funktionen auf externe
Dienstleister. Dies schlagt sich aueh in einem Bedeu­
tungsgewinn diesbeziiglieher Raumnutzungen nieder.
Der Aspekt der regionalen Wirtschaftskreislaufe er­
scheint dagegen eher utopiseh.

Aile drei Bedeutungen der Logistik stehen in Bezie­
hung zueinander. Die Chaneen regionaler Kreislaufe
werden natiirlich aueh dureh die Leistungs- und Le­
bensfahigkeit der beiden erstgenannten Ansatze be­
stimmt. Dies gilt erstens fur die Funktions- und Leis­
tungsfahigkeit der Transportsysteme, denn je starker
Verkehrsengpasse und Durehsetzungsgrenzen der
klassisehen Distribution sind, umso grofser sind
womoglich aueh die logistischen Anreize zur Regiona­
lisierung. Zweitens haben die notorisehen Lebensmit­
telskandale der jiingeren Vergangenheit das Vertrauen
in die Sicherheit und Zuverlassigkeit der Markte er­
heblieh ersehiittert. Dies liegt u.a. aueh an der Unii­
bersehaubarkeit der arbeitsteiligen Erzeugungs-, Ver­
arbeitungs- und Vertriebsnetze. Hier konnten sich
regionale Verbundsysteme durehaus als iiberlegen er­
weisen. Trotz zuletzt gestiegener Aufmerksamkeit fur
regionale Kreislaufe sollte man sich m.E. aber keinen
Illusionen hingeben: Die dominanten okonomischen
und logistisehen Trends weisen zurzeit in die Gegen­
rich tung: Markte expandieren, Wirtschaftsraume wer­
den integriert (nur in Ausnahmen gegeneinander ab­
geschottet), und die Logistik stellt die Infra- und
Suprastrukturen fur diese Okonomie bereit. Regiona­
litat ist derzeit eine - wenn aueh in ihrer Bedeutung
verhaltnismafsig waehsende - Nisehe.

Dass sich der herrsehende Trend im Grunde wie eine
strukturelle Barriere auf das BeziehungsgefUge von
Logistik und Regionalisierung auswirkt, zeigen folgen­
de Punkte:

Erstens begiinstigt der Strukturwandel in Okonornie
und Teehnik grofse Mengen und grofse Distanzen, statt
regionale Differenzierung und raumliche Nahe. Hier
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sind vor allem Skaleneffekte in der Distribution zu
nennen, die denen auf der Ebene der Produktion ent­
spreehen. Sie werden vor allem dureh die Distribu­
tionskanale der marktmachtigen Akteute realisiert
(z.B. der grofsen Handelsketten und Transportkonzer­
ne). Es ware zwar verfriiht, hier von einer Riiekkehrzu
neo-fordistischen Strukturen in der Konsumgiiterpro­
duktion zu spreehen. Doeh sind auf Grund der hohen
Kosten, die mit der waehsenden Ausdifferenzierung
der Produktionssysteme einhergehen, auf Seiten der
Distribution reeht deutliche Bewegungen in die Ge­
genrichtung erkennbar: Entlang der Logistikkette bil­
den sich zunehmend Tendenzen zur Konzentration,
urn Kostenexplosion und Kontrollprobleme eingren­
zen zu konnen.

Zweitens sind die an die raumlich-ubiquitare Okono­
mie angepassten logistisehen Systeme auf Regionali­
sierungsziele kaum eingerichtet. Ein klassiseher Fall
hierfiir ist das Beispiel der Giiterbahn, die erst unter
veranderten Wettbewerbsbedingungen den Nahraum
wieder zu entdecken vermag (vgl. Boes/Hesse 1996).
Aussehlaggebend dafiir sind vor allem zu hohe Kosten
regionaler Teilsysteme und zu geringe Transportmen­
gen, die regionale Sehienenverkehre als unwirtsehaft­
lieh darstellen. Es spricht aber aueh Einiges daftir, dass
die Ausblendung der regionalen Ebene bzw. unterer
Distanzbereiche dureh die handelnden Personen bzw.
Institutionen (etwa in der Deutsehen Bahn bzw. Bun­
desbahn) systematisch dazu beigetragen hat, dass
grofsraumiges Denken und Handeln Platz gegriffen
hat.

Drittens weisen einige der skizzierten Entwicklungs­
tendenzen innerhalb des Systems von Logistik und
Warenwirtschaft fast zwangslaufig in Richtung einer
Mobilisierung von Wertschopfungsketten. Dagegen
zielt Regionalisierung im Grunde auf hohere Raum­
oder Standortbindung, also aueh hier exakt in die Ge­
genrichtung. Dies hat vor allem mit der dominanten
Strategie zu tun, Warenbestande (und damit Standor­
te, Arbeitsplatze usw.) dureh Warenbewegung und ­
kontrolle (Guterfluss, Information) zu ersetzen.

Viertens werden zeitliche Lagen und zeitliehe Erreich­
barkeitsverhaltnisse immer wichtiger, vor allem weil
Lieferfahigkeit und Lieferqualitat als Wettbewerbskri­
terium fiir die Transportwirtsehaft im Vordergrund ste­
hen. Distanz an sich wirkt seit dem Ausbau der Ver­
kehrsnetze nicht mehr als der raumdifferenzierende
Faktor. Dies unterminiert, mindestens partiell, aueh
die Vorteile raumlicher Nahe.

Schliefslich droht fiinftens, historiseh betraehtet, die
Gefahr der Briiehe, also dass regionale Okonornien u.a.
aueh auf Grund fehlender Verarbeitungs- und Distri-
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butionsstrukturen nicht wieder herstellbar sind. Sie
bieten dann keine konkreten Anschlussmoglichkeiten
mehr zur Wiedereinrichtung regionaler Kreislaufe.
Dies zeigt sich insbesondere in solchen landlichen
Raumen, die langst nicht mehr uber eigene Produk­
tions- und Verarbeitungsnetze verfugen, sondern tiber
externe GroB- und Einzelhandelsketten fernversorgt
werden (Nuhn et al. 1993).

5 Paradoxien der Logistik, oder:
Von den Schwierigkeiten
eindeutiger Zielbestimmung

Uber diese strukturellen Rahmenbedingungen hinaus
zeigt der Blick auf ausgewahlte empirische Befunde
weiterhin, dass es aus Sicht der Logistik nicht nur ge­
nerelle Unvertraglichkeiten zwischen der auf Expan­
sion gerichteten Okonomie einerseits und dem Para­
digma der Regionalisierung andererseits gibt. Es treten
auch gravierende Abwagungs- und Bewertungsproble­
me zwischen verschiedenen Zieldimensionen inner­
halb der Regionalisierung auf. Dies gilt zum einen fur
die Transporteffizienz in vergleichender Sicht, bei der
regionale Kreislaufe nicht zwingend positiv abschnei­
den mussen. Zum anderen differenziert sich das Bild,
wenn man auch okologische und soziale Effekte ein­
bezieht. Es geht ja nicht allein urn Transportreduzie­
rung oder -optimierung urn jeden Preis, sondern auch
urn die mit der Regionalitat an sich verbundenen Vor­
teile: also Produktqualitat und -sicherheit, Uberschau­
barkeit und Nachvollziehbarkeit der Zusammenhan­
ge, Wert -Schopfung im umfassenden Sinn. Dass mehr
regionale Strukturen im Verkehr nicht per se "besser"
oder .riachhaltiger" heifsen muss, illustrieren beispiel­
haft die folgenden Punkte:

(1)

Die logistische Organisation erzielt Effizienzvorteile
durch Crofse. Nach dieser Logik ist Regionalisierung
nicht nur unrealistisch, sondern auch vergleichsweise
ineffizient. Dies zeigt das BMBF-gefOrderte Varhaben
der Erzeuger-Verbraucher- Initiative Tagwerk im
Miinchner Raum: "In bezug auf Transportaufwand,
Energieverbrauch und Emissionen, insbesondere auf
der Verarbeitungsebene, sind regionale Wirtschafts­
kreislaufe in der Grofsenordnung von Tagwerk nicht a
priori sparsamer und damit nachhaltiger als uberregi­
onale Kreislaufe, bei denen Ld.R. Skaleneffekte ge­
nutzt werden. Mit einer Umsatzsteigerung und Opti­
mierung der Logistik auf der GroBhandels- und
Einzelhandelsebene konnten von Tagwerk bestehen­
de Potentiale in der Dimension,Umwelt' genutzt wer­
den." ... .Es zeigt sich [... ], dass das Logistiksystem
uberregional wirtschaftender Unternehmen durch die
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grofsere Nutzlast bzw. geringeren Anteil an Leerfahr­
ten deutlich effizienter ist." (Projekt .Tagwerk", Zwi­
schenergebnis 2001).3

(2)
Die Distributionsstruktur darfnicht isoliert vom jewei­
ligen Produktionssystem betrachtet werden. Unter
den Bedingungen der grolsraumigen Fertigung, und
diese ist heute dominant, wird das Verkehrsaufkom­
men nicht zwingend durch die Standortstruktur (und
damit die Distanz) allein bestimmt. Es kommt auch
darauf an, dies hat schon die industrielle Standartleh­
re herausgearbeitet, welche Verarbeitungsstufen wo
lokalisiert sind. Es konnen zumindest relative Vorteile
dart realisiert werden, wo die Massenstrome auftreten:
" ... der Focus der Verkehrsvermeidung [ware] dann
weniger, die Lieferantenbeziehungen eines Unter­
nehmens nur kurz zu halten.Vielmehr geht es urn das
Zusammenspiel von Produktentwicklung, Produk­
tionskette und den Umweltbelastungen und Trans­
portleistungen Iangs dieser Kette. Moglicherweise
ware sogar der Bezug von Vorprodukten aus Stidost­
asien sinnvoller als eine transportintensive Veredelung
im Schwabischen. Was dann zahlt, ist nur das Gesamt­
ergebnis - global betrachtet." (Schmidt 1998, S.33).
Eine ahnliche Tendenz zeigt das BMBF-Vorhaben, das
nachhaltiges Wirtschaften in der Ver- und Entsorgung
von Gemeinschaftsverpflegung untersucht. Dort wur­
den durch eine regionale Versargung von Grofskuchen
Skalenvorteile gegenuber lokalem "sourcing" erzielt,
die ein vergleichsweise hoheres Verkehrsaufkommen
uberkompensieren (Fraunhofer IML 2001).

(3)

Die theoretisch mogliche Einsparung von Transporten
durch Regionalisierung wird in der Regel als positiv
gesetzt. Logistisch betrachtet kann ein Bedeutungszu­
wachs lokaler Verflechtungen aber zu einem hoheren
Anteil schlecht ausgelasteter Nahverkehre fuhren,
wahrend - spezifisch - effizientere Fernverkehre redu­
ziert wurden. Dies ist nicht nur ein Bewertungspro­
blem, das man mit einer hinreichenden empirischen
Basis klaren konnte, Es impliziert auch politische Kon­
flikte. Denn offen bleibt, wem eine solche Art der
Transportregionalisierung nutzt und wem sie schadet:
Verkehrsentlastung auf der Langstrecke wird
womoglich an anderem Ort nutzbar gemacht als dort,
wo sie praktiziert wird. Die dadurch Begunstigten sind
u.U. gar nicht am Ort der Entlastung, sondern werden
durch hohere Anteile von Lokalverkehren eher zusatz­
lich belastet. Was bedeutet das fur die Politik und fur
die notwendige Mobilisierung gesellschaftlicher
Mehrheiten?
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(4)

Die Massenverkehrstrager Bahn und Binnenschiff de­
monstrieren das Problem der Skaleneffekte sehr deut­
lich: Sie sind dem Lkw gegentiber aus Umweltgrunden
im spezifischen Vergleich zweifellos von Vorteil. Ihr
Einsatz .Johnt" okonomisch heute aber erst tiber mitt­
lere und grofse Transportdistanzen bzw. bei grolseren
Transportmengen. Sie stutzen damit aus Sicht von
Transport und Logistik also Trends, die der Regionali­
sierung entgegengesetzt sind. Verkehrseinsparziele
sind also sorgfaltig gegen Umweltentlastungspoten­
ziale abzuwagen. Aus okologischer Sicht sind Mas­
senverkehrstrager ohnehin dem Lkw gegentiber
keineswegs unter allen Bedingungen von Vorteil, wie
ein Vergleich von Direktverkehr per Lkw und kombi­
niertem Verkehr gezeigt hat (Ifeu/SGKV 2001).

(5)
Nicht selten mussen okologisch orientierte Konsu­
menten auf Grund der unzureichenden Tragfahigkeit
lokaler Markte zwischen okologischer Qualitatspro­
duktion oder regionaler Herkunft wahlen, bekommen
also nicht beides. Dies gilt vor allem fur den Bereich
der Lebensmittel, in dem einerseits biologisch erzeug­
te Waren zunehmend Eingang in die traditionellen
Distributionsstrukturen des Handels gefunden haben
- allerdings urn den Preis, dass das Prinzip der Regio­
nalitat nicht mehr durchgangig praktiziert wird oder
werden kann. Nicht nur .Normalverbraucher", son­
dern auch gut informierte okologische Trendhaushal­
te durften damit grofse Orientierungs- und Bewer­
tungsprobleme haben.

(6)
Damit korrespondiert ein Verwertungssachzwang, in
den das "regionale" Produkt aus Wettbewerbsgrtinden
schnell geraten kann. Er legt eine Marktausweitung
und tiberregionale Distribution nahe; das zwangs­
laufige Resultat einer solchen Strategie waren hohere
Verkehrsleistungen bzw. schlechter ausgelastete
Transporte. Auch dies hat mit den heutigen Marktbe­
dingungen zu tun, die eindeutig durch die Wettbe­
werbslogik dominiert sind und auf Wachs tum durch
Ausweitung von Marktanteilen und von Marktgebie­
ten zielen. Dieser Logik miissen sich die jeweiligen
Distributionsstrukturen dann unterordnen. Auf diesen
Sachverhalt hat Ermann in seiner Studie zur regio­
nalen Brauereiwirtschaft in Franken hingewiesen:
Regionale Produkte sind hier geradezu idealtypisch
zwischen den ubiquitaren Qualitatsprodukten (.Fern­
sehbiere") und den ebenso anteilsstarken Billigbieren
"eingeklemmt" (Ermann 1998). Ftir eine effizienteVer­
triebsstruktur, mit den einer Marktausweitung .ver­
traglich" gestaltet werden konnte, fehlen diesen Un­
ternehmen nicht nur die Mengen, sondern oft auch
das Know-how.
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(7)
Distributionslogistik umfasst die gesamte Lieferkette
bis zu den Konsument(inn)en. Erfahrungsgemafs sind
die Kund(inn)enverkehre das logistisch und okolo­
gisch ineffizienteste Segment der Kette. Dieses Pro­
blem kann sich bei einer regionalisierten Distribution
verscharfen. Dieser Fall gilt besonders fur die im regi­
onalen Kontext gelegentlich propagierte Selbstabho­
lung bei Direktvermarktern. Lieferdienste konnen die­
se Teile der Transportkette optimieren, operieren auf
Grund hoher Kosten aber Ld.R. unterhalb der Wirt­
schaftlichkeit. Wirklich marktfahige Losungen sind
eher die Ausnahme.

Im Grunde wissen wir noch zu wenig tiber regionale
Waren- und Guterstrome, tiber Verflechtungen, Pro­
duktions- und Distributionsnetze. Einzelfallanalysen
entlang ausgewahlter logistischer Ketten (Ebene
Warenstrom) sagen nicht notwendigerweise etwas
tiber die tatsachlichen Belastungen aus (Ebene Trans­
portstrom). Das Gleiche gilt fur Analysen einzelner
Teilraume und ihre Bewertung tiber einen Gesamt­
raum. Hier bleibt noch erheblicher Forschungsbedarf,
sowohl fur integrierte Regionalanalysen als auch regi­
onal angepasste Logistiknetze. Aus ersten Regional­
analysen geht hervor, dass die Ergebnisse nicht zwin­
gend und eindeutig in Richtung Regionalisierung
ausfallen (vgl. in der Zusammenschau den instruk­
tiven Beitrag von Batzing und Ermann 2001).

6 Vom Wiinschbaren zum Moglichen

Beide Fragekreise - die allgemeinen okonomischen
Trends und Barrieren als auch die regionalisierungs­
internen Paradoxien und Bewertungsprobleme - stel­
len eine Strategie der Regionalisierung bezogen auf
Logistik und Verkehr durchaus in Frage. Abgesehen
davon, inwieweit Regionalisierung unter den heutigen
Bedingungen der Arbeitsteilung und Marktintegrati­
on noch realistisch ist, ist sie auch bezuglich ihres Po­
tenzials zur logistischen Optimierung fraglich. Dass
diese Frage deshalb empirisch so ambivalent ausfallt,
weil die Ceteris-paribus-Bedingung der grofsraumigen
Arbeitsteilung augenscheinlich kaum noch Alter­
nativen innerhalb dieses Systems zulasst, ist ge­
wisserrnafsen eine tragische Konsequenz der Moder­
nisierung: Es gibt keine .richttge" Regionalitat im .fal­
schen" Weltmarktsystem.

Trotzdem stellt sich die Aufgabe, diese Ceteris-pari­
bus-Bedingung zumindest fur ein Gedankenexperi­
ment zu verlassen und jenseits von vermeintlichen
oder echten Sachzwangen weiterzudenken. Erstens:
"Wie konnte ein mogliches Szenario einer nachhalti­
gen Regionalisierung aussehen?" Zweitens: "Was ist zu
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tun, urn sinnvolle Li:isungen in Gang zu setzen?" Dabei
ist zu unterstellen, dass die genannten Bewertungs­
probleme politisch losbar sind (Regionalisierung ist
kein Selbstzweck, Entscheidungen werden im Einzel­
fall auf der Basis konkreter Abwagungen getroffen, ... )
und handelnde Akteure sich auf ein abgestimmtes Vor­
gehen in Richtung Re-Regionalisierung verstandigen.
Zur Fi:irderung von Regionalisierungsansatzen durch
Logistik und Verkehr waren folgende Faktoren zentral:

a) Hohere Transportpreise (bezogen auf Masse, Dis­
tanz, Energieverbrauch, Umwelt)

b) Hohere Raumwiderstande (weniger Strafsen, Schie-
nen, WasserstraBen)

c) Arbeit statt Information bzw. Arbeit statt Kapital

Ein solcher Politikpfad hat in einer marktwirtschaftli­
chen bzw. kapitalistischen Umgebung keine Chance,
denn er impliziert im Grunde den systematischen
Bruch mit der herrschenden AuBenorientierung von
Okonomie und Politik. Dies wurde mit tendenzieller
i:ikonomischer Abkopplung assoziiert, die anderenorts
(Ostdeutschland) bekanntlich gerade als massives
Problem auftritt. Wurde man Re-Regionalisierung
ernst nehmen und systematisch angehen (also nicht
nur auf lokales Obst usw. beziehen), durften die Wi­
derstande betrachtlich sein.

Eine solche "harte" Regionalorientierung ware auch
problematisch, weil sie das Ziel der Verkehrseinspa­
rung gegenuber konkurrierenden gesellschaftlichen
Gutern vermutlich extrem tlberbewertet. Es stellt sich
daher parallel die Frage nach Strategien, die durch
aktuelle Trends und deren Entwicklungslogiken
womi:iglich unterstiitzt wurden. Ansatze einer
dergestalt "weichen" Regionalisierung wiirden erstens
erhebliche Ruckendeckung durch die weitere Erho­
hung von Transport- und Logistikkosten erfahren.'
Zweitens sind Tendenzen in der Restrukturierung und
Reorganisation regionaler Markte zu berucksichtigen,
die in die gleiche Richtung wirken konnen. Beispiel­
haft seien die folgenden Felder genannt:

Auf Giiter- und Dienstleistungsmdrkten:

Lokale Markte bieten unter bestimmten Bedingungen
Zeit- und Qualitatsvorteile, denn die grofsraumige
Distribution ist mit wachsender Verkehrsmenge
Lieferrisiken ausgesetzt, die sich schnell als Wettbe­
werbsnachteil auswirken. An diesem Imperativ der
modernen Warenwirtschaft konnten regionale Struk­
turen ansetzen und zumindest Lucken fullen. Der gan­
gigen i:ikonomischen Theorie folgend, konnte dies vor
allem fur zwei Cuterbereiche ausgenutzt werden: Zum
einen fur so genannte .Losch-Guter", die der Versor-

RuR 5-6/2002

gung des lokalen Marktes etwa im Agglomerations­
raum dienen (z.B. im Primarsektor). Nicht zufallig gibt
es auf diesem Gebiet mittlerweile eine grofse Menge
und Vielfalt von Aktivitaten zur Fi:irderung von Regio­
nalitat." Wie gezeigt wurde, mangeIt es diesen Teilsys­
temen heute aber oft an logistischer Effizienz. Diese
Effizienz konnte indes mit weiterem Wachstum dieser
Markte - nach innen, wohlgemerkt - steigen. Denn es
wurde fur kritische Mengen und damit auch fur eine
grolsere regionale Transportrationalitat sorgen.

Zum anderen kommen hier sog. "Thunen-Guter" in
Betracht, d.h. Gtlter und Wertschi:ipfungsprozesse, die
an spezialisierte Dienstleistungen gebunden sind. Die
entsprechenden Standorte zur Erstellung dieser
Dienste sind nicht selten Stadte bzw. deren Zentren,
in denen Unternehmen bestimmte begunstigende Be­
dingungen fur ihre Tatigkeit vorfinden, etwa .kreattve
Milieus", spezialisierte Zulieferer usw. Selbst die so
genannten "content-provider" der neuen Medien und
moderner IuK-Sektoren weisen in ihrem Standortver­
halten eine auffallige Tendenz zur Agglomeration bzw.
zu ihren Kernbereichen auf. Sie erganzen damit die
vorhandenen, strukturpolitisch aber oft vernachlas­
sigten Fragmente von Quartiers- und Stadti:ikonomie.
Beide Sektoren konnen vor allem aus Sicht der (gro­
Ben) Stadte im Sinne von Lokalisierungs- oder Regio­
nalisierungsstrategien genutzt werden. Fur landliche
Raume erscheint diese Option dagegen nur bedingt er­
folgversprechend (vgl. Batzing, Ermann 2001).

Im betrieblichen Kontext bzw. in Produktionssystemen:

Ausgehend von neueren Interpretationsansatzen der
Institutioneni:ikonomie zur raumlichen Organisation
und zu Netzwerktendenzen in der Industrie werden
zunehmend Diskussionen tiber die Raumbindung von
Unternehmen geflihrt (vgl. Eckardt u.a. 1999; Fuchs
u.a. 1999, Muckenberger/Menzl 2001). Dies passiert
paradoxerweise zu einer Zeit, in der okonomische Dis­
kurse stark vorn Globalisierungsbegriff gepragt sind.
Die Suche nach Indizien fur eine Raumbindung un­
ternehmerischen Handelns erscheint insofern auf den
ersten Blick etwas realitatsfremd. Doch das Begriffs­
paar "Globalisierung und Regionalisierung" deutet an,
dass hier von einem gegenseitigen Bedingungsgeflige
beider raumlicher Entwicklungstrends die Rede ist
(vgl. Bathelt 2000, Lapple 1999). Hier liegen auch
Chancen fur regionale Vernetzungen und damit fur
hohere Verkehrseffizienz.

Auch die Entwicklungvon Industriedistrikten wird seit
langerer Zeit dahin gehend diskutiert, dass sie Ansatz­
punkte zur Reduktion von Komplexitat und zur Fi:ir­
de rung von raumlicher Nahe bieten. Dies gilt proto-

351



Markus Hesse: Weltmarkt oder Wochenmarkt

Abbildung 1
Berliner Grofsmarkt

Abbildung 2
Berliner Wochenmarkt

Logistisch betrachtet sind Wochenmarkt und Weltmarkt langst keine Alternativen mehr, sondern
komplementare Teile eines ubergreifenden, komplexen Funktionssystems.
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typisch fur die neuen Netzwerke von Beschaffung und
Fertigung beispielsweise der Automobilindustrie.
Ahnliches wird seit langem auch schon im Kontext der
Entstehung von High-Tech-Regionen diskutiert.
Bathelt (1997) hat soIche Tendenzen am Beispiel der
Chemischen Industrie herausgearbeitet. Interessan­
terweise haben Just-in-time-Konzepte und die diesbe­
ziigliche ortsnahe Ansiedlung von Zulieferern, denen
eigentlich der Duktus des .Flielsenden" anhaftet, die­
se Sichtweise popularisiert. Diese Beispiele zeigen,
dass selbst die Okonomie der Netze und der "flows"
immer wieder ortliche Verankerungen benotigt. Diese
bieten durchaus Ansatzpunkte fur Regionalitat - wenn
auch oft nur indirekt und schwer planbar,"

7 Fazit

Regionalisierung ist rhetorisch derzeit en vogue und
wird gesellschaftlich mit einem grundsatzlichen Sym­
pathievorschuss versehen. Dieser Effekt hat "seit BSE"
noch zugenommen, trotz der in jiingster Zeit erfolg­
ten Irritationen durch Skandale auch in der biologi­
schen Landwirtschaft. Eine Umsetzung regionalen
Wirtschaftens erscheint jedoch - von Ausnahmen ab­
gesehen - wider die herrschende okonomlsche Ratio­
nalitat, Es ist zudem auch in sich nicht koharent.
Zumindest mit Blick aufVerkehr und Logistik mehren
sich vielmehr die Zeichen, dass regionale Produktions­
und Konsumtionsstrukturen nicht besser sein miissen
als grofsraumlge. Dies geht auf die Vielschichtigkeit des
Zusammenhangs zuruck, mit dem wir hier zu tun ha­
ben (Warenstrom, Transportstrom, ...), vor allem aber
auf die Bedeutung von Skaleneffekten, mit denen die
grofsraumige Okonomie relative Effizienz produziert.
So iiberzeugend das .Bild" von der kleinraumigen Ver­
sorgung als Alternative zur internationalen Arbeitstei­
lung auf den ersten Blick auch ist: Es verdankt seine
Popularitat einem hohen Anschauungswert, nicht
einem theoretischen oder empirischen Fundament.

Das BeispielVerkehr zeigt, dass Regionalisierung leicht
in Widerspruch zu anderen okologischen Zielen gera­
ten kann bzw. womoglich nur urn den Preis zusatzli­
chen Transportwachstums zu erzielen ist. Positive Bei­
trage der Logistik zu regionaler Entwicklung sind
dagegen noch unklar, ebenso ist offen, wie soIche
regionalen Logistiksysteme wettbewerbsfahig sein
konnen. Dies hat, neben den genannten Faktoren der
historischen Transportpreis- und -kostenentwicklung,
mit der Funktionsorientierung und technischen Effi­
zienzlogik der Logistik zu tun; schlieBlich auch mit
ihrem sehr einseitigen Raumverstandnis, das auf die
Optimierung von Warenfluss und Raumiiberwindung
bzw. die zweckgerichtete Beseitigung moglicher Bar-
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rieren gerichtet ist, aber systembedingt keinen Blick
fur Raumqualitaten hat.

Summa summarum erscheinen Verkehr und Logistik
also zumindest nicht als Kronzeugen der Regionalisie­
rung geeignet. Logistisch betrachtet sind Wochen­
markt und Weltmarkt langst keine Alternativen mehr,
sondern kornplementare Teile eines iibergreifenden,
komplexen Funktionssystems. Trotzdem diirfte sich
eine Politik der Aufwertung regionaler Kontexte immer
noch nachhaltiger darstellen als eine mehr oder min­
der bedingungslose AuBenorientierung. Dies wiirde
ich aber eher intuitiv begriinden. Es hat jenseits der
Logistik vor allem mit sozialen und regionalen Vertei­
lungszielen zu tun: etwa Beschaftigung zu sichern und
regionale Wirtschaftsraume zu stabilisieren, oder ge­
nerell der Flexibilisierung und Auflosung lokaler Le­
benszusarnmenhange entgegenzuwirken. Wissen­
schaftlich absichern lasst sich diese Art der Intuition
allerdings auf vielen Feldern nicht. Gerade auf Grund
der notwendiger Weise mehrdimensionalen Bewer­
tung stoBt eine entsprechende Klarung dieser Zusam­
menhange schnell vor objektive Grenzen.

Wie schillernd die aktuelle Entwicklung von Produk­
tion und Distribution verlauft, zeigt die zunehmend
schwammige Grenze zwischen weltmarktorientierter
Austauschlogik einerseits und einer Art systemischen
Regionalisierungandererseits. Die internationale Nah­
rungsmittelindustrie demonstriert par excellence, wie
Weltmarktintegration und grolsraumige Logik derWa­
renwirtschaft Risiko und Verletzbarkeit produzieren.
Denn die schier unmogliche Kontrolle und Riickver­
folgung der logistischen Netze hat sich in einer massi­
ven Vertrauenskrise der entsprechenden Markte aus­
gewirkt. Der Ruf nach Re-Regionalisierung ertont.
Zugleich werden in den Niederlanden Plane verfolgt,
die Fleischproduktion in mehrstockigen Agrarfabriken
an wenigen Standorten zu konzentrieren (MVRDV
2001). "Pig City" soll u.a. im Deltapark im Rotterdamer
Containerhafen entstehen, als logistische Senke fur
(importierte) Futtermittel, als optimierter Produkti­
onsstandort und als Distributionsknoten zur Versor­
gung groBer Teile des Binnenlandes. Diese Idee, aus
dem Konflikt von Intensivlandwirtschaft und Flachen­
mangel entstanden, wird u.a. mit hoherer logistischer
Effizienz und der Einsparung von Giitertransporten
begriindet!

"Pig City" konnte den Einstieg in eine ganz andere,
industrielle Regionalisierung markieren. Damit wan­
delt sich endgiiltig unserer klassisches Bild vom Wirt­
schaftskreislauf, denn dieser Fall verbindet die schein­
bar gegensatzlichen Pole von Massenfertigung und
raumlicher Nahe. Es herrscht das Fabrikprinzip - nicht
zufallig auch die ideengeschichtliche Quelle der mo-
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dernen Logistik, Sein technlsch-okonomischer Sys­
temimperativ stellt tradierte Bewertungsnormen
erneut auf den Kopf: Sollte nachhaltige Raumentwick­
lung vielleicht doch nicht nur eine Frage der Umset­
zung sein, sondern auch der passenden Bewertungs­
mafsstabe?

Anmerkungen

* Der Beitrag entstand aus einem Vortrag auf dem Workshop
..Regionalisierung des Wirtschaftens" des Instituts fur sozial­
iikologische Forschung (ISOEJ, Frankfurt/Main, am 5.12.2001.

Hintergrund des Workshops waren BMBF-Forschungsvorhaben
zum Nachhaltigen Wirtschaften in der Region.

(1)

So stand der Landschaftspflegetag 2002 in Langenselbold (Hes­
sen) unter dem ambitionierten Leitmotiv: ..Nahe schafft Vertrau­
en! - Mit regionalem Wirtschaften die Globalisierung zahmen",

(2)

Diese Aufzahlung deutet auch an, dass die gelegentlich vermute­
ten Potenziale einer ..Virtualisierung" der Logistik (E-Commerce,
E-Logistik) nur fur bestimmte Teile dieses interdependenten
Systems gelten, vor allem den Informations- und Kapitalfluss.
Fiir den materiellen Warenfluss, die Organisation des physischen
Verkehrs und die Verrichtung von Arbeit bleiben ..harte" Res­
sourcen weiterhin erforderlich.

(3)

Dieser Einschatzung liegt ein Vergleich von regionaler und iiber­
regionaler Verarbeitung und Distribution bei den Produkten
..Brot" und ..Milch" zu Grunde. Bei der Brotherstellung schneidet
die Grofsbackerei in der Herstellung erheblich giinstiger ab als
die Regionalbacker, so dass sie sogar umfangreichere Giiterver­
kehrsleistungen iiberkompensiert. Bei der Milch liegt der CO,­
Ausstols ... .sowohl bei der Produktion als auch beim Transport
im System der Grofsmolkerei urn mehr als die Halfte niedriger als
in dem regionalen Kreislauf (134 bzw. 281 g CO,je Liter Trink­
milch." (Tagwerk Zwischenergebnis, 2001).

(4)

Preispolitik bleibt weiterhin richtig, auch wenn Einzelbeispiele
immer wieder dokumentieren, welch geringen Stellenwert und
damit Lenkungseffekt sie hat. So berichtet der Fiirderverein Oko­
logische Steuerreform von der Entscheidung des bayerischen Fi­
nanzministeriums, das neue Terminal am Miinchner Flughafen
mit chinesischem Granit auszustatten, und nicht mit qualitativ
gleichwertigem Naturstein aus dem Bayerischen Waldo Letzterer
schied bei der Auftragsvergabe aus KostengrUnden aus (..Es be­
stand ein Preisunterschied in Millionenhohe", OkoSteuer-News
ll/Juli 2002, n. Passauer Neue Presse V. 15.1.02).

(5)

In einem einschlagigen Verzeichnis des Deutschen Landschafts­
pflegeverbands waren Ende 2001 insgesamt 343 Initiativen zur
Forderung regionaler Entwicklung enthalten, von denen der
uberwiegende Teil den Schwerpunkt Landwirtschaft und land­
liche Entwicklung hatte. Nur eine einzige Initative (0,3 % der
Gesamtzahl) war dem Thema ..Verkehr" gewidmet (Quelle:
www.reginet.de).

354

(6)

Mitunter sind diese regionalen Verbundsysteme zeitlich instabil,
was ihrer hohen Abhangigkeit vorn jeweiligen Produktionssys­
tern und vorn ..fokalen Unternehmen" geschuldet ist. AuEerdem
ist zu berucksichtigen, dass solche Systeme nicht'selten aus der
Zerlegung von lokalen Komplexen oder ..Fabriken" entstanden
sind und insofern Regionalitat erst auf einer hoheren Mafsstabs­
ebene abbilden. Sie sind also eigentlich Ausdruck eines raum­
lichen Mafsstabssprungs.
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