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1. Einleitung

Der Logistikansatz ist seit einigen Jahrzehnten in Wissenschaft und Praxis dominant.
Die urspringliche Anwendung der Logistik in der Wirtschaft hat sich von der Automo-
bilindustrie auf nahezu alle Industriezweige, das Handwerk und den Dienstleistungs-
sektor ausgeweitet. Mit der Ausweitung der Anwendung des Logistikansatzes hat sich
auch die Benutzung des Wortes Logistik verandert. Mit der Zeit haben sich immer neue
Logistikbereiche herausgebildet. Diese Verdanderungen gehen nicht unbedingt konform

mit der herkémmlichen Abgrenzung der Bereiche Transport, Verkehr und Logistik.

Ihde? sah eine hierarchische Abstufung der drei Begriffe. Transport ist in seiner Ab-
grenzung der engste Begriff, die reine Beférderung von einem Ort A nach einem Ort B.
Verkehr ist dann die Organisation der Transporte durch einen Spediteur. Wahrend Lo-
gistik der am weitesten gefasste Begriff ist und sich auf die Optimierung aller Vorgan-

ge im Lebenszyklus eines Gutes von der Rohstoffquelle bis zur Entsorgung erstreckt.

Nach dieser hierarchischen Abgrenzung der Begriffe Transport, Verkehr und Logistik
konnte es schwerfallen, von einer Transport- und Verkehrslogistik zu sprechen. Doch
wenn man von der Anwendung der Logistik ausgeht, so gibt es keine Argumente daftr,
den Logistikansatz nicht auch in Unternehmen der Transport- und Verkehrsbranche zu
verwirklichen. Die Anwendung des Logistikansatzes in der Transport- und Verkehrs-

branche rechtfertigt dann auch die Begriffe Transport- und Verkehrslogistik.

1 Dr. Hermann Witte, Professor fir Allgemeine Betriebswirtschaftslehre, Logistik und Umwelt-
6konomie, Institut fur Management und Technik, Lingen/Germany
2 Vgl. Inde, G. B.: Transport, Verkehr und Logistik, 2. Aufl., Miinchen1991, S. 1
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Mit der Anwendung des Logistikansatzes in der Transport- und Verkehrsbranche er-

wachst die Frage, ob fir diesen Bereich ein eigenes Logistikkonzept zu entwickeln ist
oder ob in der Literatur bekannte Logistikkonzepte tibernommen werden kénnen. Zu-
nachst ist festzustellen, dass Transport und Verkehr Dienstleistungen sind und folglich
die Anwendung eines Konzeptes aus dem Bereich Dienstleistungslogistik® notwendig

erscheint.

Nachdem festgestellt wurde, dass eine Transport- und Verkehrslogistik als Dienstleis-
tungslogistik einzustufen ist, sind, bevor auf ein Logistikkonzept fiir Transport- und
Verkehrsunternehmen eingegangen wird, die Anforderungen an eine Transport- und

Verkehrslogistik zu identifizieren.

2. Anforderungen an eine Transport- und Verkehrslogistik

Um die Anforderungen an eine Transport- und Verkehrslogistik zu identifizieren, sind
einerseits die Logistikkomponenten (vgl. Abb. 1) und andererseits die mdglichen Ein-

satzbereiche von Transport- und Verkehrsunternehmen aufzuzeigen (vgl. Abb. 2).

Die Logistikkomponenten ergeben sich aus dem ganzheitlichen Charakter der Logistik.
Jinemann® definiert Logistik daher als interdisziplindren Ansatz, der aus den drei
Komponenten (Sdulen) Technik, Informatik und Wirtschaftswissenschaften (Volks-
und Betriebswirtschaftslehre) besteht. Wenn man allerdings ernsthaft von einem ganz-
heitlichen Ansatz sprechen will, musste Logistik noch weitere wissenschaftliche Dis-
ziplinen umfassen. Dieser Ansatz ware dann relativ komplex und damit nicht optimal

operabel. Insofern ist m. M. nach bisher noch keine umfassende Erweiterung des Logis-

3 Vgl. Witte, H./Witte, I.: Dienstleistungslogistik, in: Wissenschaftliche Texte, Referate, Arti-
kel, Heft 2: Dienstleistungen im Unternehmen, Collegium Balticum, Szczecin 2004, S. 81 - 89
4 Vgl. Jinemann, R.: MaterialfluR und Logistik, Berlin 1989, S. 10
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tikansatzes vorgelegt worden. Lediglich eine Erweiterung um die Komponente Okolo-

gie wird vertreten, um dem Umweltbewusstsein der Nachfrager gerecht zu werden.

Als Fazit ist festzuhalten, dass eine Transport- und Verkehrslogistik zumindest den
Anforderungen der Transport- und Verkehrsunternehmen an Technik, Informatik,

Wirtschaftswissenschaften und Okologie gerecht werden sollte.
Abb. 1: Komponenten (S&ulen) der ganzheitlichen Logistik

Logistik

I [ [ |
Technik Informatik Wirtschaftswissenschaften Okologie

Quelle: Witte, H.: Logistik, S. 2

Weitere Anforderungen ergeben sich aus den Einsatzbereichen der Transport- und
Verkehrsunternehmen. Die Einsatzbereiche der Transport- und Verkehrsunternehmen
lassen sich an der Makrologistikkette aufzeigen. Der Transport bzw. der Verkehr hat
eine groRe Bedeutung in der Makrologistikkette.® Ohne die Transportvorgange in den
verschiedenen Unternehmen in der Makrologistikkette zu berlicksichtigen, sind in der
Makrologistikkette von der Rohstoffquelle bis zur Entsorgung eines Gutes in der Regel

mindestens fiinf unternehmensubergreifende Transportvorgénge durchzufihren.

Diese Transportvorgange konnen durch Werkverkehr, Transporteure und im Selbstein-
tritt tatige Spediteure ausgefuhrt werden. Ferner ist zu unterscheiden, ob die Transport-

vorgange fiir ein Non-Logistik- oder ein Logistikunternehmen durchgefiihrt werden.

Zudem haben die Transporteure und Spediteure zwei Mdglichkeiten zur Durchfuhrung
der Transportvorgénge: (1) Sie erbringen die Transportleistung nach Kriterien, die ein

Logistikunternehmen vorgibt, ohne dass sie selbst ein Logistikkonzept anwenden (Zu-

5 Vgl. Witte, H.: Logistik, Munchen, Wien 2001, S. 2 f.
6 Vgl. zur Struktur einer Makrologistikkette Witte, H.: Logistik, S. 23 - 25
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lieferung einer Dienstleistung) oder (2) die Transporteure und Speditionen erbringen

ihre Dienstleistung nach einem eigenen Logistikkonzept (Dienstleistungslogistik).

Abb. 2: Einsatzbereiche von Transport- und Verkehrsunternehmen

Durchfiihrung der Transport- und Verkehrsleistung

in der Makrologistikkette fur

I I
Non-Logistikunternehmen (NLU) Logistikunternehmen (LU)

nach Vorgabe NLU  nach eigenem Logistikkonzept

| |
nach Vorgabe LU nach eigenem Logistikkonzept

Quelle: eigene Darstellung

Uber den Fall der Durchfiihrung der Transportvorgange nach der Vorgabe von einem
Non-Logistikunternehmen sollen in diesem Rahmen keine weiteren Ausfiihrungen ge-
macht werden, da es die traditionelle und intensiv beschriebene Vorgehensweise ist.
Von Interesse sind lediglich die anderen beiden Félle, die Durchfiihrung der Transport-
vorgange nach Vorgaben eines Logistikunternehmens und die Durchfiihrung nach ei-

nem eigenen Logistikkonzept.

Wenn ein Transport- bzw. Verkehrsunternehmen Transporte fur ein Logistikunterneh-
men abwickelt, ergeben sich die Anforderungen an das Transport- bzw. Verkehrsunter-
nehmen aus dem Logistikkonzept, das das Logistikunternehmen anwendet. Da die Ba-
sis aller Logistikkonzepte das Logistikkonzept ,,just in time* bildet, sind zunéchst die
Anforderungen zu erfillen, die sich aus diesem Logistikkonzept ergeben. Das sind (1)

die ,,just-in-time“-Anlieferung des zu transportierenden Gutes, (2) die kostenoptimale
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Durchfiihrung des Transports und (3) die qualitatsoptimale Durchfiihrung des Trans-

ports. Um diese Anforderungen zu erfullen, muss ein Transport- bzw. Verkehrsunter-
nehmen die in Abb. 1 dargestellten Komponenten einer Transport- und Verkehrslogis-
tik verwirklichen und die optimale Technik fir den Transportbereich, die optimale
Informatik fiir den Transportbereich sowie das optimale wirtschaftswissenschaftliche
Konzept fur den Transportbereich anwenden. Zudem sollte als vierte Anforderung der
Transport auch aus 6kologischer Sicht optimal abgewickelt werden. Damit ergeben
sich vier primére Anforderungen an ein Transport- und Verkehrsunternehmen, das
Transporte fur ein Logistikunternehmen durchfiihrt. Diese vier Anforderungen sind in

Abb. 3 wiedergegeben.
Abb. 3: Anforderungen an Transport- und VVerkehrsunternehmen

Anforderungen an Transport- und Verkehrsunternehmen, die

Transporte fur Logistikunternehmen durchfiihren

I I I I
,Jjust-in-time*“-Anlieferung kostentl)ptimale qualitétlsoptimale dkologiTchoptimale

1
Transportdurchfuhrung
Quelle: eigene Darstellung

Die Anforderungen fir ein Transport- bzw. Verkehrsunternehmen, das Transporte ge-
mal einem eigenen Logistikkonzept durchfihrt, ergeben sich zundchst aus den Kom-
ponenten der Logistik (vgl. Abb. 1) und dann aus den allgemeinen Zielen der Logistik’
(vgl. Abb. 4), die sich mit der Kostenminimierung, der Kundennutzenmaximierung und
der Wettbewerbssteigerung umschreiben lassen. Weitere Anforderungen waren aus den
speziellen Zielen eines Logistikkonzeptes abzuleiten. Dazu musste aber zunéchst ein

Logistikkonzept fur Transport- bzw. Verkehrsunternehmen entwickelt werden.

7 Vgl. Witte, H.: Logistik, S. 15 - 17
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Abb. 4: Anforderungen an Transport- und Verkehrslogistikunternehmen

Anforderungen an Transport- und Verkehrsunternehmen, die

Transporte geméss einem eigenen Logistikkonzept durchfiihren

I I I
Kostenminimierung Kundenutzenmaximierung Steigerung der Wettbe-

werbsféhigkeit
Quelle: eigene Darstellung

Um auf der Basis der dargestellten Logistikkomponenten und den Anforderungen an
die Transport- bzw. Verkehrsunternehmen ein Transport- bzw. Verkehrslogistikkonzept
zu entwickeln, soll zun&chst einmal definiert werden, was unter einer Transport- bzw.
Verkehrslogistik zu verstehen ist. Transport- bzw. Verkehrslogistik ist die Optimierung
aller Transport- bzw. Verkehrsvorgange im Lebenszyklus eines Gutes hinsichtlich der
vier Logistikkomponenten und der Anforderungen an die Transport- bzw. Logistikun-
ternehmen. Die Optimierung der Transport- bzw. Verkehrsvorgénge hat (1) das techni-
sche, (2) das informatorische, (3) das 6konomische und (4) das 6kologische Optimum

der Vorgange gleichzeitig zu realisieren.

Die Optimierung bezieht sich auf (a) die Transportwege von A nach B, (b) die Trans-
port- bzw. Verkehrsmittel, (c) das Transportunternehmen und (d) die Planungsinstituti-
on der Transportwege und -mittel. Insgesamt ist das Transportsystem, das sich aus den

Bestandteilen (a), (b), (¢) und (d) zusammensetzt, zu optimieren!

Die Aufgabe des Transportunternehmens (Transporteurs) ist die optimale Durchfiih-

rung der Transporte in der Makrologistikkette von A nach B. Dazu benétigt er:

(1) die optimale Transporttechnik (Verkehrssystem, Verkehrswege und Verkehrsmit-
tel)

(2) die optimale Informationstechnik,

(3) die optimale Unternehmensfiihrung und



7
Transport- und Verkehrslogistik
(4) das optimale 6kologische Konzept fur Transporttechnik, Informationstechnik und

Unternehmensfihrung.

Die Unternehmensfiihrung des Transportunternehmens bezieht auf alle betrieblichen
Funktionen® wie Beschaffung, Produktion, Absatz etc. Die Produktion ist die Erstel-
lung der Transportleistung. Dazu braucht der Transporteur ein einfaches Produktions-
planungs- und —steuerungssystem (PPS-System), das die folgenden Aufgaben zu erfil-
len hat: (1) Produktionsprogrammplanung, (2) Kapazitatsplanung, (3) Reihenfolgepla-
nung (Reihenfolge der Auftragsabwicklung), (4) (zeitliche) Einsatzplanung der Trans-

portkapazitéaten, (5) Auftragsveranlassung und (6) Auftragsiuberwachung.

Die Aufgabe des Verkehrsunternehmens (Spedition) ist die optimale Organisation der
Transporte. Dazu braucht das Verkehrsunternehmen (1) das optimale Transportunter-

nehmen und (2) die optimale Organisationsmethode.

Verkehrslogistik ist die Optimierung aller VVerkehrsvorgédnge im Lebenszyklus eines
Gutes. Wie bereits oben ausgefiihrt, hat diese Optimierung hinsichtlich der vier Lo-
gistikkomponenten und der Anforderungen an ein Verkehrsunternehmen zu erfolgen.
Die Optimierung hat (1) das technische, (2) das informatorische, (3) das 6konomische
und (4) das 6kologische Optimum anzustreben. Dabei bezieht sich die Optimierung auf
(@) die Verkehrswege,

(b) die Verkehrsmittel,

(c) das Verkehrs-/Speditionsunternehmen und

(d) die Planungsinstitution der Verkehrswege und -mittel.

Insgesamt ist das Verkehrssystem, das sich aus den Bestandteilen (a), (b), (c) und (d)

zusammensetzt, zu optimieren.

8 Vgl. zu den betrieblichen Funktionen Witte, H.: Allgemeine Betriebswirtschaftslehre, Mn-
chen, Wien 2000, S. 29 f.
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Es ist festzustellen, dass ein Transport- und ein Verkehrslogistikkonzept fast identisch

sein konnen. Ein Unterschied besteht lediglich hinsichtlich der Optimierung der Spedi-

tionsaufgabe. Die Speditionsaufgabe fallt fur ein Transportlogistikkonzept nicht an.

Die Aufgaben des Spediteurs sind

(1) die Auswahl der optimalen Transporttechnik,
(2) die Auswahl der optimalen Route,

(3) die Auswahl des optimalen Transporteurs und

(4) die Auswahl des optimalen Durchfuhrungszeitpunktes des Transportes.

Insgesamt soll die Spedition die optimale Organisation der Transporte, als Vorberei-
tung fur die optimale Durchfliihrung der Transporte in der Makrologistikkette von A

nach B, erwirken.

Dazu benétigt der Spediteur

(1) die optimale Transporttechnik (Verkehrssystem, Verkehrswege und Verkehrsmit-
tel),

(2) die optimale Informationstechnik,

(3) die optimale Unternehmensfiihrung und

(4) das optimale 6kologische Konzept fur Transporttechnik, Informationstechnik und

Unternehmensfihrung.

Die Unternehmensfiihrung des Spediteurs bezieht sich genau wie die des Transporteurs
auf die betrieblichen Funktionen (1) Beschaffung, (2) Produktion, (3) Absatz etc.

Die Produktion ist die Erstellung der Speditionsleistung. Dazu braucht der Spediteur
ein einfaches Produktionsplanungs- und —steuerungssystem (PPS-System), das die
Aufgaben (1) Produktionsprogrammplanung, (2) Kapazitatsplanung (3) Reihenfolge-
planung (Reihenfolge der Auftragsabwicklung), (4) (zeitliche) Einsatzplanung der

Transportkapazitaten, (5) Auftragsveranlassung und (6) Auftragsiiberwachung erfiillt.
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Sowohl der Transporteur zur optimalen Durchfiihrung der Transporte von A nach B als

auch der Spediteur zur optimalen Organisation der Transporte bendétigen als VVorausset-
zung fir die Optimierung die Existenz eines optimalen Verkehrssystems. Ohne diese
Voraussetzung kann die Durchfuhrung und auch die Organisation der Transporte nur
suboptimal sein. Da die Planung, die Erstellung und der Betrieb eines Verkehrssystems
im wesentlichen als staatliche Aufgabe angesehen wird, muss auch der Staat in ein

Transport- bzw. Verkehrslogistikkonzept eingebunden sein.

Die Aufgabe des Staates als die fiir das Verkehrssystem zustandige Institution ist

(1) Planung, Erstellung und Betrieb eines optimalen Verkehrssystems, bestehend aus
(1.1) optimalen Verkehrswegen,

(1.2) optimalen Verkehrsmitteln und

(1.3) optimalen Verkehrsinstitutionen (wie StraRendienst, Polizei, Rettungsdienst etc.).

Insgesamt hat der Staat die optimale Verkehrsinfrastruktur als Vorleistung vorzuhalten,

damit die Transporteure und Spediteure ihre Leistungen optimal erstellen kdnnen.

Dazu benétigt der Staat

(1) die optimale Technik,

(2) die optimale Informationstechnik,

(3) die optimale Unternehmens- bzw. Staatsfihrung und

(4) das optimale 6kologische Konzept.

Die Unternehmens- bzw. Staatsfihrung zur Vorhaltung der optimalen Verkehrs-
infrasturktur umfasst die Funktionen (1) die Beschaffung, (2) die Produktion, (3) Ab-

satz efc.

Die Produktion ist die Erstellung und der Betrieb des optimalen Verkehrssystems. Da-
zu braucht der Staat ein einfaches Produktionsplanungs- und —steuerungssystem (PPS-
System), das die folgenden Bestandteile enthalt:

(1) Produktionsprogrammplanung,
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(2) Kapazitatsplanung,

(3) Reihenfolgeplanung (Reihenfolge der Auftragsabwicklung),
(4) (zeitliche) Einsatzplanung der Kapazitéten,
(5) Auftragsveranlassung und

(6) Auftragsiiberwachung.

Nachdem die Anforderungen an eine Transport- und Verkehrslogistik umrissen wur-

den, ist festzustellen, was eine Transport- und Verkehrslogistik leisten soll.

Die Transport- bzw. Verkehrslogistik ist (1) an der Auftragsorientierung auszurichten,
hat (2) das Fliessprinzip und das Holprinzip zu verwirklichen, (4) einen konstanten
Material- bzw. Gterfluss zu realisieren und (5) durch die stdndige Wiederholung glei-
cher Vorgange mit gleicher Quantitat und Qualitat die optimale Durchflihrung der Vor-

génge anzustreben.

3. Bausteine eines Logistikkonzeptes fur Transport und Verkehr

Ein Transport- und Verkehrslogistikkonzept kann in diesem Rahmen nicht entwickelt
werden. Das Konzept ware zu komplex, so dass hier nur die Grundziige bzw. die Bau-

steine eines solchen Konzeptes dargestellt werden kdnnen.

Fur die Entwicklung eines Transport- und Verkehrslogistikkonzeptes sind zwei Punkte
zu beachten: (1) Es ist nur ein Konzept zu entwickeln, da die Unterschiede zwischen
einer Transport- und Verkehrslogistik nicht bedeutend sind. (2) Es ist die Integration
des Staates in das an sich unternehmensbezogene Logistikkonzept vorzunehmen, da
eine Transport- bzw. Verkehrslogistik die Optimierung des Material- bzw. Gterflusses
nur erreichen kann, wenn das staatliche Verkehrssystem bzw. die staatliche Verkehrs-

infrastruktur optimal ist.
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Ein Transport- und Verkehrslogistikkonzept sollte die folgenden drei Bausteine umfas-

sen: (1) den Baustein ,, Transport®, (2) den Baustein ,,Verkehr* und (3) den Baustein

»Staat” (vgl. Abb.5).
Abb. 5: Bausteine (B) eines Transport- und Verkehrslogistikkonzeptes

Transport- und Verkehrslogistikkonzept

I I I
B 1: Transport B 2: Verkehr B 3: Staat

Quelle: eigene Darstellung
Abb. 6: Struktur des Bausteins ,, Transport*

Die in Abb. 5 dargestellten Bausteine eines Transport- und Verkehrslogistikkonzeptes
lassen sich weiter strukturieren. Eine Grobstruktur der Bausteine ist in den folgenden
Abbildungen veranschaulicht (vgl. Abb. 6 —-8).

B 1: Transport

opt. Transport- opt. Informations- opt. Unternehmens- optimales dkologisches

technik technik fuhrung Konzept
Quelle: eigene Darstellung
Abb. 7: Struktur des Bausteins ,,Verkehr*

B 2: Verkehr

I I I I
opt. Transport- opt. Informations- opt. Unternehmens- optimales dkologisches

technik technik flhrung Konzept

Quelle: eigene Darstellung
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Abb. 8: Struktur des Bausteins ,,Staat*

B 3: Staat

I I I I
opt. Transport- opt. Informations- opt. Unternehmens-/  optimales 6kologisches
technik technik Staatsfiihrung Konzept

Quelle: eigene Darstellung

Die dargestellten Bausteine kénnen durchaus weiter ausformuliert werden, indem fir
die einzelnen Bestandteile der Bausteine Instrumente, Methoden und Verfahren be-
nannt werden. Da diese Instrumente, Methoden und Verfahren in der Literatur hinlang-

lich bekannt sind, soll hier auf die Darstellung verzichtet werden.

4. Schlussbemerkungen

Das anhand von Bausteinen dargestellte Transport- und Verkehrslogistikkonzept ist
aufgrund der Tatsache, dass nur Bausteine ausformuliert wurden, ein flexibles Rah-
menkonzept, das jedes Transport- bzw. Verkehrsunternehmen (Spedition) nach seinen
Erfordernissen mit Zielen, Instrumenten bzw. Methoden und MalRhahmen ausgestalten
kann. Die Darstellung des Rahmenkonzeptes bietet nicht nur Flexibilitat, sondern auch
eine relative Einfachheit bzw. Ubersichtlichkeit. Ein ausformuliertes Transport- und

Verkehrslogistikkonzept ware relativ komplex und daher deutlich untbersichtlicher.

Trotz der relativen Einfachheit des dargestellten Rahmenkonzeptes darf die Bedeutung
eines Transport- und Verkehrslogistikkonzeptes bzw. die Optimierung des Material-
bzw. Guterflusses in einer Volkswirtschaft nicht unterschatzt werden. Leider ist es aus
der Mode gekommen, Lehrbicher zur Volkswirtschaftslenre oder Wirtschaftspolitik
mit einem Kapital ,,Verkehr* oder ,,Verkehrspolitik* zu versehen. Andere Bereiche der

Allgemeinen Wirtschaftspolitik scheinen mehr Bedeutung gewonnen zu haben. Insbe-
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sondere fallt ein Schwerpunkt auf. Dies ist die Geldpolitik, der die Sicherung der

Geldwertstabilitat zukommt. Die Verkehrspolitik wird hingegen als Ubiquitat angese-

hen.

Der Schwerpunkt Geldpolitik bzw. Geldwertstabilitdt und Geldmengensteuerung auf
der Basis der Quantitatsgleichung (Fishersche Verkehrsgleichung®) ist aufgrund der
Erfolge der Geldmengensteuerung durchaus verstandlich. Die Geldmengensteuerung
kann als eine Bedingung der erfolgreichen Wirtschaftspolitik eingestuft werden. Es soll

hier von der ersten wirtschaftspolitischen Bedingung gesprochen werden.

Gemass der ersten wirtschaftspolitischen Bedingung ist es fiir eine erfolgreiche Wirt-
schaftspolitik von Bedeutung, die Geldmenge kurzfristig in beide Richtungen an die

Entwicklung der giiter- bzw. realwirtschaftlichen Seite der Wirtschaft anzupassen. '

Die erste wirtschaftspolitische Bedingung ist als notwendige, aber nicht als hinreichen-
de wirtschaftspolitische Bedingung einzustufen. Fir den Erfolg der Wirtschaftspolitik
sind noch weitere notwendige Bedingungen zu beachten. Eine weitere notwendige Be-
dingung™ ergibt sich aus der Bedeutung des Transport- und Verkehrssektors fir eine
Wirtschaft, da die Notwendigkeit besteht, fast alle Giiter in einer Wirtschaft zwischen
Angebots- und Nachfrageort transportieren zu mussen. Entsprechend der Geldmenge
sind auch die Transport- und Verkehrsmdglichkeiten an die Entwicklung der sich aus
der glter- bzw. realwirtschaftlichen Seite einer Wirtschaft ergebenden Angebots- und
Nachfragebeziehungen anzupassen. Diese Bedingung soll als zweite wirtschaftspoliti-

sche Bedingung bezeichnet werden.

9 Vgl. Fisher, I.: The Purchasing Power of Money, New York 1911, S. 24 — 28, 47 — 49, 53 —
54,149 - 183

10 Vgl. u.a. Meltzer, A. H.: Kontrolle der Geldmenge, in: Brunner, K./Monissen, H.
G./Neumann, M. J. M. (Hrsg.): Geldtheorie, Kéln 1974, S. 378 - 391
11 Es gibt noch weitere notwendige wirtschaftspolitische Bedingungen, auf die in diesem Zu-
sammenhang nicht eingegangen werden kann. Man kann von einer Vielzahl von Bedingungen
sprechen, so dass auch kein eindimensionales (monistisches) Gleichgewicht, sondern ein mehr-
dimensionales ganzheitliches Gleichgewicht von der Wirtschaftspolitik anzustreben ist.
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Es ist allerdings festzustellen, dass das Verkehrssystem im Gegensatz zum Geldsystem

inflexibel ist. Die Menge an Transportleistungen kann nicht wie die Geldmenge kurz-
fristig in beide Richtungen angepasst werden, da Verkehrswege und Verkehrsmittel in
der Regel nicht kurzfristig erstellt bzw. abgebaut werden kdnnen.

Damit stellt das Verkehrssystem den Anpassungsengpass in der Wirtschaftspolitik dar.
Da der Engpass das System determiniert, determiniert die Transport- bzw. Verkehrspo-

litik (Transport- bzw. Verkehrslogistik) die Anpassungspolitik.

Die Inflexibilitat der Transport- bzw. Verkehrspolitik (Transport- bzw. Verkehrslogis-
tik) konnte Ansatzpunkt fiir eine Diskussion Uber die Konstanz, die Stagnation bzw.
eine Antiwachstumsstrategie sein, da die Inflexibilitat bei sich ansonsten andernden
Wirtschaftsbedingungen zu einer Gefédhrung des Systems bzw. des Erfolgs der Wirt-
schaftspolitik fiihren kann. Diese Antiwachstumsstrategie hat insbesondere Bedeutung
beim Erreichen des Optimalzustandes einer VVolkswirtschaft. Dieser Optimalzustand ist
durch weiteres Wachstum und die damit verbundenen Veranderungen in seinem Fort-

bestand geféhrdet.

Da eine Antiwachstumsstrategie sicherlich von géngigen ékonomischen Lehrmeinun-
gen (mainstream economics) abweicht und daher schwer durchzusetzen sein wird, soll-
te zumindest Uber die Aufnahme der zweiten wirtschaftspolitischen Bedingung in Sta-
bilitats- und Wachstumsgesetze, die Bundesrepublik Deutschland hat ein solches in

Kraft gesetzt', nachgedacht werden.

12 Vgl. Gesetz zur Forderung der Stabilitdt und des Wachstums der Wirtschaft vom 8.6.1967
(BGBI. I, S. 582)
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