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Szanowni Panstwo,

oddajemy Czytelnikom kolejny numer czasopisma Problemy Transportu i Logistyki. W arty-
kutach znalazty sie watki teoretyczne i pragmatyczne. W wiekszo$ci numer wypetnity artykuty
zagraniczne napisane przez pracownikéw naukowych Hochschule Osnabruck, ktére nawiazuja
do zréwnowazonego rozwoju, celéw funkcjonowania podmiotéw rynkowych, transportu jako
instrumentu globalizacji. Artykul polskiego autora nawigzuje zas do ekonomii wspoldzielenia.
W ten sposob wpisuje si¢ w nurt rozwazan podejmowanych w ramach numeru PTiL z 2019 roku.

Poruszana w artykulach problematyka jest wazna, co wynika z post¢pujacych zmian spo-
teczno-gospodarczych. Za szczegélnie inspirujacy mozna uznaé tekst odnoszacy sie do celu
funkcjonowania podmiotéw rynkowych. W zasadzie w ramach gospodarki rynkowej zysk
uznawany byl za podstawowy cel dzialalnoéci przedsigbiorstwa, jednak, uwzgledniajac kon-
cepcje CSR, mozna zadad sobie pytanie czy podmioty rynkowe mogg funkcjonowaé bez zysku,
wzglednie czy zysk moze by¢ stawiany na dalszym miejscu. W tym $wietle mozna poda¢ przy-
klad kolei francuskich (TGV), gdzie cel zysk jest stawiany na 4-5 miejscu.

Wyrazamy przekonanie, ze przedstawione wyniki badan, analizy oraz zaprezentowane po-
glady stang sie inspiracjg do szerszych badan naukowych.

Redaktor naczelny
Tomasz Kwarcinski
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KLASTRY JAKO PLATFORMA ROZWOJU INTERNACJONALIZACIJI
PRZEDSIEBIORSTW NA PODSTAWIE EKONOMII WSPOLDZIELENIA

KOD JEL: C3, F2, F4

Pawet Mieczan

Wydziat Ekonomii, Finanséw i Zarzadzania, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin, Polska
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STRESZCZENIE

StOWA KLUCZOWE

W literaturze naukowej prezentowane sg rézne podejscia do zagadnienia ekonomii
wspoldzielenia (economy sharing). Dostepne definicje w znaczacej czg$ci odnoszg si¢
do jego interpretacji w odniesieniu do modelu konsumpcyjnego, szczegdlnie w uje-
ciu innowacyjnych platform technologicznych. Réwnoczesnie, w opinii autora, ter-
min ten moze by¢ rozpatrywany w aspekcie kooperacji przedsiebiorstw jako sposéb
na optymalizacj¢ korzysci i skali, ale takze obnizenie poziomu ryzyka. Modelowym
przyktadem ekonomii wspdldzielenia w ujeciu B2B sg organizacje klastrowe, a zatem
regionalne zrzeszenia przedsigbiorstw funkcjonujacych w tym samym lub w pokrew-
nych sektorach, ze wspdtudziatem np. instytucji naukowych, finansowych czy ad-
ministracyjnych. Struktury klastréw, mechanizmy ich funkcjonowania oraz modele
biznesowe dziatalnosci ukierunkowane sg na osigganie podstawowego ich celu, jakim
jest wzrost konkurencyjnoéci podmiotéw do nich nalezacych. Ma to zastosowanie
zar6wno w odniesieniu do dzialalnoéci krajowej, jak i do proceséw umiedzynaro-
dowienia. Co wigcej, to wlasnie proces umigdzynarodowienia moze przyczynic si¢
do wzrostu konkurencyjnosci na rynku krajowym, ze wzgledu na m.in. koniecznos¢
dostosowania do niejednokrotnie wyzszych wymogoéw jakos$ciowych obowiazujacych
na rynkach zagranicznych i tym samym przeniesienia ich na rynek polski. Te specy-
ficzne uwarunkowania powoduja, ze wladciwe przygotowanie przedsigbiorstw do in-
ternacjonalizacji oraz budowanie wokot nich sieci partnerstwa stuzacej wspoétdziele-
niu zasobéw moze przyczynic sie do maksymalizacji zyskéw i optymalizacji kosztow
sektora biznesowego. Celem artykulu jest badanie aspektéw praktycznego zastosowa-
nia modelu ekonomii wspoétdzielenia dla internacjonalizacji podmiotéw skupionych
wokot klastrow.

ekonomia wspoldzielenia, internacjonalizacja, klastry
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WPROWADZENIE

Istnieje wiele definicji zjawiska ekonomii wspoldzielenia, jednak brakuje jego jednoznacznej in-
terpretacji. Wynika to m.in. z réznego podejscia do znaczenia wspdtdzielenia w ujeciu dyspono-
wania danymi zasobami. Realia i trendy rynkowe coraz czgsciej wskazuja na odejscie od posia-
dania w sensie fizycznym na rzecz dysponowania (dostepu) w okre$lonym czasie i okre$lonych
warunkach. Jako przyklady wspoldzielenia czesto podawane sa Uber oraz Airbnb. Rzadko na-
tomiast poruszane jest to zjawisko w odniesieniu do relacji B2B stuzacych dostarczaniu warto-
$ci klientowi. Jednym z podstawowych przykladéw wspoétdzielenia w ujeciu stricte biznesowym
moga by¢ konsorcja przedsiebiorstw, ktdre majac indywidualnie okreslone zasoby decyduja si¢
na podjecie kooperacji celem przedstawiania kompleksowej oferty swoim potencjalnym odbior-
com. Niejednokrotnie taka kooperacja przebiega w sposéb mniej formalny, ale réwniez poprzez
np. tworzenie podmiotéw gospodarczych - spotek prawa handlowego. Zaréwno w jednym, jak
i w drugim przypadku kluczowe znaczenie dla powodzenia wspétdzielenia odgrywa kapitat ja-
kim jest zaufanie.

Zmieniajgce si¢ otoczenie gospodarcze zwigzane jest ze wzrostem znaczenia kooperacji jako
czynnika kreowania przewag konkurencyjnych. To wlaénie w tym ujeciu pojawia si¢ réwniez
pojecie koopetycji, jako zjawiska oznaczajacego réwnoczesne konkurowanie, jak i kooperowa-
nie. W opinii autora to wlasnie w koopetycji swoje podloze znajduje ekonomia wspétdzielenia.

Niejednoznacznos¢ definicji i interpretacji pojecia ekonomii wspotdzielenia moze wynika¢
takze z gléwnej linii podzialu pomig¢dzy zrédlami ekonomicznymi i nieekonomicznymi. Jak
wskazuje Botsman (2011) przez ekonomie wspotdzielenia nalezy rozumie¢ system, ktéry ak-
tywizuje niewykorzystang warto$¢ wszelkiego rodzaju aktywow za pomoca modeli i platform
handlowych, umozliwiajacych wieksza wydajnos¢ i dostep. Dla Pakulskiej (2017) ekonomia
wspoldzielenia oznacza mozliwo$¢ zarabiania z wykorzystaniem wlasnych débr materialnych
i niematerialnych, ktére dotychczas nie byly wykorzystywane. Belk (2007) z kolei zwraca uwa-
ge, ze dzielenie to alternatywna forma dystrybucji polegajaca na wymianie débr. Poréwnanie
tych alternatywnych trybéw wskazuje, ze dzielenie si¢ moze wspieraé spotecznosé, oszczedzaé
zasoby i tworzy¢ pewne synergie. Dodatkowo polega ono na udostepnianiu posiadanych zaso-
béw innym, jak réwniez przyjmowaniu zasobéw stanowigcych wlasnos¢ innych. Rude (2015)
jako motywy dzielenia wskazuje m.in. wzgledy ekonomiczne, spoteczne, jak i praktyczne. Dzia-
tanie to wzmacnia bowiem powstawanie nowych wiezi miedzyludzkich, ale takze pozwala za-
oszczedzic czas.

Badanie Wallensteina i Shelata (2017) wskazuje, ze gléwnym powodem, dla ktérego kon-
sumenci traktuja wspoétdzielenie jako uzyteczne jest to, Ze dostarcza ono duzg wartos¢ ekono-
miczng. Potwierdza to Rude (2015), ktérego zdaniem ukierunkowana na sukces dzialalno$¢
przedsiebiorstw w ramach gospodarki wspétdzielenia wyraza sie w kreacji wartosci dla klien-
ta w réznych plaszczyznach, tj. ekonomicznej, spolecznej, praktycznej i Srodowiskowej opartej
na dynamicznym rozwoju sieci, zaréwno technologicznych (internet), jak i spotecznych (sieci
spoleczne). Sztokfisz (2017) traktuje gospodarke wspoétdzielenia jako ,alternatywny model kon-
sumpcji, ktorego celem jest zwickszenie efektywnosci wykorzystywanych zasobéw i tworze-
nie nowej wartoséci dla spoleczenistwa”. Réwnoczesnie podkresla on znaczenie cyfryzacji, ktéd-
ra pozwolita na wytworzenie narzedzi, dzigki ktérym ten model moégt zaistnie¢. Jak zaznacza:

»w opracowaniach naukowych dominuje podejscie, wedtug ktérego gospodarka wspdtdzielenia
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to alternatywny model konsumpcji, stawiajacy w centrum dostep do danego dobra bez koniecz-
nosci jego posiadania”. Konkluduje réwnoczesnie, ze tymczasowy dostep jest podstawa dzie-
lenia sie, ktore umozliwia bardziej efektywne wykorzystanie zasobow. Jak zaznacza Sztokfisz,
gltéwna linia podzialu miedzy zwolennikami oraz krytykami ekonomii wspoétdzielenia, prze-
biega wokdt zalozenia o nastawieniu na zysk, lub jedynie o uwzglednieniu jego elementéw. Po-
niatowska-Jaksch (2016) zauwaza z kolei, ze badacze s3 zgodni, co do cech ekonomii wspol-
dzielenia w ujeciu uczestnikéw transakeji (dostawcy ustug, uzytkownicy, posrednicy taczacy
za posrednictwem platform internetowych ustugodawcéw z uzytkownikami i obstugujacych
transakcje pomiedzy nimi). Dostep a nie wlasno$¢ stanowi podstawowy warunek prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej oraz charakteru transakeji (ktérej przedmiotem sg zaréwno akty-
wa materialne i niematerialne udostepniane np. w wyniku wynajmu, uzyczania, barteru czy tez
wymiany). Sundararajan (2014) wskazuje trzy elementy, na ktore sktada si¢ ekonomia wspoét-
dzielenia. Sa to platformy, przedsi¢biorcy oraz konsumenci. Platformy utatwiajg bezposrednia
wymiane towardw i ustug miedzy partnerami. Przedsiebiorcy to osoby fizyczne lub mate firmy,
ktére dostarczajg towary i ustugi na rynek, natomiast konsumentami sg czesto osoby indywi-
dualne stanowigce czynnik popytowy.

Analizujac ekonomi¢ wspoétdzielenia, badacze bardzo czesto dokonujg jej podziatu. Schor
(2014) podaje cztery gtéwne kategorie aktywnosci zwigzanych z ekonomia wspoétdzielenia i sa
to recyrkulacja towardw, zwiekszone wykorzystanie aktywow trwatych, wymiana ustug oraz
wspoldzielenie aktywéw produkcyjnych. Autorka wyréznia takze dwa typy platform, tj. dla zy-
sku i non profit. Dodatkowo zaznacza, ze niejednokrotnie pojecie ekonomii wspdtdzielenia jest
wykorzystywane jedynie jako narze¢dzie marketingowe, promujace innowacyjnos¢ i pozytywny
wizerunek. Do typu platformy odnosza si¢ rowniez Condagone i Martens (2016), ktorzy zapre-
zentowali matryce przedstawiajaca wlasciwe pojecie gospodarki wspoldzielenia w odréznieniu
do rozwiazan wykorzystujgcych marketingowo to pojecie.

P2P
e Y I'd )
True Commercial
‘sharing’ P2P ‘sharing’
(1) (2)

\_ I\ J
NFP FP
~ Y I'd )
‘Empty set’ Commercial

(3) B2C (4)
\_ J J
B2C

Rysunek 1. Macierz ekonomii wspotdzielenia

Zrédto: Codagnone, Martens (2016).
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Condagone i Martens wskazujg, ze istota ekonomii wspoldzielenia jest wezsza, anize-
li jest to powszechnie przedstawiane. Najczystsza forma ekonomii wspétdzielenia odnosi sie
do dziatalnosci nie dla zysku w relacji uzytkownik-uzytkownik. Druga forma z kolei odwotuje
sie do platform uzytkownik-uzytkownik, jednak w ujeciu biznesowym. Trzecia forma dotyczy
dzialalnosci spolecznej czy filantropijnej przedsigbiorstw, natomiast ostatnia standardowych
relacji biznes-konsument. Pomimo odwolania do ekonomii wspoétdzielenia, nie réznig sie one
od innych platform B2C. Jak wskazuje Poniatowska-Jaksch (2018): ,W XXI w. najbardziej per-
spektywicznym segmentem gospodarki cyfrowej jest model platform. Tego typu przeobraze-
nia implikuja zmiany w podejsciu do procesu internacjonalizacji przedsiebiorstw. Najbardziej
spektakularne sukcesy odnotowuja przedsiebiorstwa powszechnie utozsamiane z gospodarka
wspoldzielenia, takie jak Uber czy Airbnb”.

Bez wzgledu na pojecie niezmienne pozostaje, Ze mamy do czynienia z uczestnikami proce-
su (strong popytowa i podazowg) oraz platforma. Gtéwnie spotykanymi w literaturze odniesie-
niami sg te zwigzane z relacjami B2C czy C2C. Obszar ekonomii wspoldzielenia rzadziej anali-
zowany jest natomiast w ujeciu relacji B2B, podczas gdy to wlasnie w tego typu relacjach jest on
réwnie czgsto spotykany.

Analiza literatury niejednokrotnie wskazuje na uzycie nowoczesnych technologii i cyfry-
zacji, jako gléwnych narzedzi sprzyjajacych ekonomii wspoldzielenia. Istnieje jednak rynkowa
mozliwo$¢ wykorzystania tradycyjnych platform i narzedzi do realizacji podstawowych zato-
zen ekonomii wspoldzielenia.

KLASTRY JAKO PLATFORMA WSPOtDZIELENIA

Porter (2011) zdefiniowal klastry jako geograficzne skupisko wzajemnie powiazanych firm, wy-
specjalizowanych dostawcéw, jednostek swiadczacych ustugi, firm dziatajacych w pokrewnych
sektorach i zwigzanych z nimi instytucji (np. uczelni wyzszych, jednostek normalizacyjnych
i stowarzyszen branzowych) w poszczegélnych dziedzinach konkurujacych miedzy soba, ale
réwniez wspotpracujacych.

Idea klasteringu jest aktualnie bardzo rozpowszechniona. Stymulatorem rozwoju klastrow
oraz jednym z gléwnych motywéw do ich powstawania byly w Polsce dotacje unijne, przezna-
czone m.in. na sieciowanie stuzace integracji srodowisk przedsi¢biorstw. Niejednokrotnie jed-
nak rozwdj klastréw wychodzil poza definicje Portera. Obecnie funkcjonujg na rynku klastry
grupujace podmioty pochodzace z réznych regiondw, a nawet krajéw. Staly sie one wrecz plat-
forma miedzynarodowej kooperacji.

Idee klastra odzwierciedlaja pojecia koopetycji i synergii. Koopetycja pochodzi od polacze-
nia stéw konkurencja i kooperacja, a zatem z jednej strony mowa tutaj o wspolpracy pomie-
dzy uczestnikami powiazania, a z drugiej mamy przeciwstawne odniesienie do wzajemnego
konkurowania. Znanym przykladem koopetycji jest opracowanie technologii bluray, dokona-
ne przez Blue-ray Disc Association (BDA) zrzeszajace wiodacych producentéw sprzetu elektro-
nicznego na $wiecie, ktérym przyswiecala idea przewodnia zwigzana z wprowadzeniem no-
wego formatu, co z kolei mialo si¢ przyczyni¢ do zwigkszenia zyskéw. Do BDA nalezaly m.in.
Samsung, Philips, Apple czy HP, zatem podmioty intensywnie konkurujace na rynku, w zakre-
sie np. kategorii produktowych, czego efektem jest powszechnie znana tzw. wojna patentowa
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Apple-Samsung. Pomimo tego firmy te potrafily znalez¢ wspdlne pole i cel dla kooperacji, co
nie przeszkodzito im w dalszym konkurowaniu. Co wiecej, nawet dzisiejsza rywalizacja Sam-
sung-Apple nie stoi na przeszkodzie dla obu tych podmiotéw w zaopatrywaniu przez Samsung
swojego najwieckszego konkurenta w komponenty do wykonywania jego flagowych produktéw.

Bubiak (2013) wskazuje nawet koopetycje jako strategie budowania przewagi konkurencyj-
nej. Zaznacza ona, ze tradycyjne metody i modele nie s juz wystarczajace, a rosnace oczekiwa-
nia konsumentéw w odniesieniu do nowych lub ulepszonych produktéw powodujg, ze przed-
siebiorstwa coraz czeéciej sklaniajg sie wlasnie ku koopetycji. Co wiecej, podmioty gospodarcze
nie funkcjonuja odosobnione na rynku, lecz dzialajac w okreslonym srodowisku korzystaja
z wielu powigzan, ktére umozliwiajg im oferowanie okres§lonych produktéw czy ustug. Zasad-
nicza kwestia z tym zwigzana dotyczy umiejetnoséci wykorzystania tej sieci dla oferowania no-
wych lub ulepszonych rozwigzan.

Fakt ten podkreslita Sudolska (2011) twierdzac, ze wspdlczesne przedsigbiorstwa muszg
przeby¢ droge od podejscia konwencjonalnego, opartego na konkurencyjnoéci produktéw, do
podejécia innowacyjnego, ktorego fundament stanowi tworzenie wartosci poprzez wspotprace.

Na czym zatem polega koopetycja i co jest motywem powodujacym jej materializacje? Jak
wspomniano, podmioty funkcjonujg w okreslonych warunkach wlasciwych dla danego $rodo-
wiska biznesowego. Nawet najwi¢ksze koncerny na $wiecie nie sg w stanie samodzielnie wytwa-
rzaé i dostarcza¢ wyrobéw/ustug swoim klientom. Positkujg si¢ zasobami infrastrukturalny-
mi czy osobowymi zewnetrznych podmiotéw (przedstawiony juz przyklad Apple czy Ikea, dla
ktorej produkty wytwarzane sg przez wielu mniejszych dostawcéw zlokalizowanych na catym
$wiecie — w tym liczne grono polskich przedsiebiorstw). Poprzez polaczenie zasobéw réznych
podmiotéw istnieje mozliwos$¢ oferowania rozwigzan aktualnie niedostepnych, badz ktérych
indywidualnie podmioty nie bylyby w stanie dostarczaé. Odpowiednim przyktadem sa konsor-
cja podmiotéw w odniesieniu do postepowan w ramach zaméwien publicznych. Indywidual-
nie, dane podmioty moga nie spetnia¢ kryteriéw dostepu, oferowaé kompleksowej ustugi, nato-
miast poprzez kooperacje i wymiane zasobow takie mozliwosci si¢ materializuja.

Klastry stanowig odpowiedZ na te problemy, a takze potrzeby. Zgrupowanie firm na co
dzien ze soba konkurujacych w ramach jednej platformy zarzadzanej czesto przez podmioty
niezalezne i sformalizowane, np. w postaci stowarzyszenia lub spétki prawa handlowego sta-
nowi forme uwiarygadniajaca i wzmacniajac potencjalng kooperacje. Kluczowe w odniesieniu
do klastréw jest skoncentrowanie réznego rodzaju podmiotéw. Z jednej bowiem strony mowa
jest o podmiotach gospodarczych, natomiast z drugiej czesto stanowia je samorzady regional-
ne czy instytucje otoczenia biznesu wsparte przez sektor naukowy w postaci uczelni wyzszych.
Tego typu konglomerat pozwala w wigkszym stopniu na przezwycigzenie pierwszych barier.
Badania klastrow przeprowadzane w Polsce oraz obserwacje autora wskazuja kilka gléwnych
korzy$ci wynikajacych z tej przynaleznosci. W pierwszej kolejnosci sa to profity ekonomicz-
ne zwigzane z systemem zakupowym. Prowadzenie grupowych zakupéw okreslonych wyro-
béw/mediéw moze generowac nizsze koszty niz indywidualne zaméwienie. Po drugie, koopera-
cja umozliwia wymiane wiedzy, co stanowi platforme do tworzenia innowacyjnych rozwigzan,
mogacych uzyskiwaé przewagi konkurencyjne. Dodatkowo, poprzez potaczenie rdznych spe-
cjalizacji, istnieje mozliwo$¢ tworzenia konsorcjow zdolnych oferowaé najbardziej komplekso-
we ustugi. Czesto spotyka¢ mozna takze inwestycje infrastrukturalne dokonywane przez orga-

1



Pawet Mieczan

nizacje klastrowe, w wyniku ktdrych firmy moga wspoldziataé i korzystaé z nich w ustalonym
zakresie. Wreszcie, kluczowa z punktu widzenia ekonomii wspoéldzielenia jest wymiana za-
sobow. Funkcjonujac w okreslonych strukturach klastrowych, pojawia sie zaufanie pomiedzy
podmiotami czlonkowskimi, ktérego stymulacja i rozwdj, wsparte czynnikami ekonomiczny-
mi, prowadza do przetamywania bariery w kooperacji z konkurentami. Tym cze¢$ciej dzieje sig
tak w obliczu nie w pelni wykorzystywanych zasobéw pojedynczych podmiotéw, ktdrych prze-
kazanie innym czlonkom pozwala na minimalizowanie strat zwigzanych z brakiem ich wyko-
rzystywania w codziennej dziatalno$ci. W tym aspekcie moze sie okaza¢, ze kooperacja stanowi
jedyng mozliwo$¢ minimalizowania strat. Nalezy przy tym pamieta¢, ze celem funkcjonowania
przedsigbiorstw jest przeciez maksymalizacja zyskéw i minimalizacja strat, zatem wspétdzia-
tanie w takim ujeciu przyczynia sie do realizacji przedstawionego zalozenia. Brak zaufania po-
miedzy przedsi¢biorcami moze jednak skutecznie ogranicza¢ rozwoj koopetyciji.

INTERNACJONALIZACJA INSTRUMENTEM WSPIERAJACYM ROZWO) EKONOMII
WSPOLDZIELENIA

Internacjonalizacja jest obszarem wielu badan, a takze wielu uje¢ definicyjnych. Najblizsza au-
torowi jest definicja Rymarczyka (2004), ktéry za internacjonalizacje uznat kazda forme dzia-
talno$ci przedsiebiorstwa realizowang poza granicami kraju macierzystego, bez uwzglednienia
poziomu zagranicznego zaangazowania zasobow firmy.

Analizujac procesy internacjonalizacji polskich przedsiebiorstw, nalezy zwréci¢ uwage na
wiele motywow, jakimi sie one kieruja podejmujac decyzje o rozpoczeciu dziatalnoéci miedzy-
narodowej, wérdd ktérych dominuje che¢ poszerzenia rynku zbytu oferowanych produktéw/
ustug, ale takze podniesienie dochodowosci firmy. Szczegélnie, ze jedna z przewag konkuren-
cyjnych polskich podmiotéw jest w dalszym ciggu tansza sifa robocza i nizsze koszty surow-
cow, skutkujace nizszymi kosztami wytwarzania. Ukierunkowanie eksportu na bardziej roz-
winiete i zamozne gospodarki rozwini¢te umozliwia podniesienie cen, co wptywa na osigganie
wyzszych wskaznikow zyskownosci. Przyczynia sie do tego rowniez efekt skali, ktdéry skutku-
je zmniejszeniem kosztéw jednostkowych produkcji. To z kolei prowadzi do zagospodarowania
niewykorzystywanych dotychczas w petni mocy produkcyjnych. Dodatkowo, czesto ekspansja
produktowa na nowe rynki wymaga dostosowania dotychczas wytwarzanych wyrobéw na ry-
nek krajowy. Dotyczy to chociazby czynnikéw jakosciowych, spetnienia obowigzujacych na da-
nym rynku norm czy tez nawet uwarunkowan kulturowych. Proces ten z jednej strony wigze si¢
z inwestycjami w nowszy sprzet, co w rezultacie moze usprawnié procesy produkcyjne. Efektem
tego bedzie podniesienie jakosci oferowanych produktéw, réwniez na rynku krajowym, przez
uzyskanie przewagi konkurencyjnej. Wreszcie ekspansja zagraniczna moze stanowi¢ forme za-
bezpieczenia okreslonego poziomu przychodéw poprzez dywersyfikacje ich zrodet.

Te kluczowe w przekonaniu autora motywy znajduja réwniez odzwierciedlenie w barierach
skutecznie ograniczajacych internacjonalizacje przedsiebiorstw. Moze istnie¢ bowiem oba-
wa przed wejsciem na rynek nieznany, specyficzny i odmienny kulturowo. Bez odpowiednie-
go przygotowania do ekspansji, weryfikacji tego rynku, jak i zalezno$ci na nim wystepujacych
moze sie okazaé, ze sprzedaz nawet najbardziej innowacyjnych produktéw bedzie nieefektyw-
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na. Dalej, ekspansja na rynek zagraniczny wymaga czesto dostosowania si¢ do potrzeb odbior-
c6w na nim funkcjonujacych. To za$§ moze wiazal sie z konieczno$cig poniesienia nakladéw
inwestycyjnych np. na sprzet, ale réwniez na zespol i stosowane przez niego narzedzia uspraw-
niajace prowadzenie dzialan marketingowych. Ograniczone zasoby finansowe moga wynikaé
réwniez z tego, ze zdecydowang wiekszo$¢ przedsigbiorcow w Polsce oraz za granicg stano-
wig mikroprzedsiebiorstwa, ktére majg utrudniony dostep do kredytowania. Koniecznos¢ tych
inwestycji moze wynika¢ z ograniczonych zasobéw wlasnych - czy to w ujeciu wlaénie zaso-
béw sprzetowych, czy ludzkich, ale réwniez logistycznych, marketingowych czy transporto-
wych. Gléwnym rynkiem docelowym polskiego eksportu sg kraje unijne, jednak coraz wigk-
sze znaczenie zdobywajg kraje pozaunijne, w tym pozaeuropejskie. Rdwnoczesnie, ekspansja na
odlegte rynki zagraniczne o odmiennej kulturze, w tym biznesowej, w sprzezeniu z trudnoscia-
mi logistycznymi czy odpowiednim zabezpieczeniem uméw handlowych rodzi bariere, z kté-
ra wielu przedsigbiorcow sie ciggle zmaga. Dotyczy to takze uwarunkowan prawnych zwigza-
nych z wieloma uregulowaniami dopuszczajacymi dany produkt do obrotu w wybranym kraju.

0BSZARY IMPLEMENTACJI EKONOMII WSPOEDZIELENIA W ZAKRESIE ROZWOJU
INTERNACJONALIZACJI W RAMACH KLASTRA

Sprzezenie motywdw internacjonalizacji i barier z nig zwigzanych moze prowadzi¢ do gru-
powania (np. w formie klastrow) i podejmowania aktywnosci dotyczacych implementacji za-
sad ekonomii wspétdzielenia. Co wiecej, dla wielu firm niemajacych pelnego potencjatu do sa-
modzielnego podejmowania dziatan umiedzynaradawiajacych moze to by¢ jedyna mozliwo$é
ekspansji na nowe rynki. Do obszaréw zastosowania w praktyce zasad ekonomii wspétdziele-
nia nalezy z pewnoécig zaliczy¢ tworzenie kompleksowych ofert celem dostarczania odbiorcom
petnego zakresu dostepnych mozliwosci danego wyrobu. Wykorzystanie kluczowych potencja-
téw réznych podmiotéw moze spowodowaé zwiekszenie efektywnosci realizacyjnej wobec za-
granicznych odbiorcéw. Trzeci obszar stanowi wykorzystanie niezaangazowanych w danym
momencie zasobéw, co pozwala na minimalizacje strat w tym zakresie. Kolejny czynnik zwia-
zany jest z podejmowaniem dzialan promocyjnych. Dla przykladu, grupowy udzial przedsie-
biorstw w charakterze wystawcy na zagranicznych wydarzeniach targowo-wystawienniczych
umozliwia partycypacje w kosztach wynajmu wiekszej powierzchni, na ktérej dane podmioty
prezentowa¢ beda swoja oferte. Dla wielu przedsiebiorstw wystawiennictwo za granicg zwigza-
ne jest z kosztami, ktorych nie sg w stanie one ponies¢, ze wzgledu chociazby na niejednokrot-
nie minimalng powierzchni¢ wynajmu okreslona przez organizatora. Grupowy udziat pozwa-
la zatem na minimalizacje kosztéw przy réwnoczesnym wzro$cie potencjalnych mozliwoséci
pozyskania kontrahentéw w wyniku prezentacji kompleksowej oferty kilku przedsi¢biorstw.
Udzial jednostek naukowych czy podmiotéw §wiadczacych ustugi B+R w klastrach usprawnia
i przyspiesza proces transferu technologii. Tym bardziej w obliczu obserwowanych na rynkach
zagranicznych trendéw i potrzeb z nich wynikajacych. Dodatkowo, udzial jednostek samorzg-
dowych moze przyczyniac si¢ do kreowania polityki regionalnej ukierunkowanej na wspieranie
danych sektoréw, takze w kontekscie ich promowania za granicg, w odniesieniu do kluczowe-
go potencjatu danego regionu. Te wszystkie aspekty nie bedg jednak mozliwe bez kluczowego
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dla ekonomii wspdtdzielenia zaufania. Podejmowanie skomplikowanych proceséw umiedzyna-
rodowienia na podstawie zasobow innych podmiotéw moze przynies¢ zalozone efekty, jednak
na pewnym etapie procesu bedzie si¢ to wigzato z udostepnieniem wlasnego (cho¢by czesciowe-
go) know-how. Réwnoczeénie otwarcie to moze dotyczy¢ takich aspektéw jak zasoby przedsie-
biorstwa, jego umiejetnosci i potrzeby, ale takze informacje w zakresie powigzan z partnerami,
dlatego jedynie atmosfera wzajemnego zaufania moze by¢ stymulantem tego typu aktywno-
$ci. O ile w tradycyjnym modelu ekonomii wspdtdzielenia i wykorzystywania zasobdw jest to
aspekt istotny, lecz nie kluczowy, to w relacjach B2B stanowi czynnik nieodzowny. Juz jednak
samo czlonkostwo w organizacji klastrowej stanowi pierwszy krok do przetamania bariery nie-
ufnosci. Dodatkowo, czynnik ekonomiczny powoduje, ze niejednokrotnie bariera ta zostaje po-
konana w sposob naturalny poprzez dazenie do maksymalizacji zyskow, umozliwione przez
funkcjonowanie w ramach klastra. Zbudowanie zaufania wewnatrz powigzania moze zatem
skutkowa¢ obnizeniem czynnika ryzyka, jak réwniez minimalizacji niepewno$ci.

PODSUMOWANIE

O ile w odniesieniu do ekonomii wspoldzielenia gtéwnie analizowane sg aspekty peer to peer
(uzytkownik-uzytkownik) i w mniejszym stopniu nastepuje odniesienie do relacji biznesowych,
to jednak przeniesienie podstawowych zalozen zwigzanych z tg ideologia na kooperacje przed-
siebiorstw moze skutkowaé zwiekszaniem przewagi konkurencyjnej. Aspekt braku zaufania
ograniczajacy ten rozwoj moze by¢ skutecznie niwelowany przez koopetycje w ramach bardziej
lub mniej formalnych zgrupowan przedsiebiorstw. Ekstrapolowanie zweryfikowanych i spraw-
dzonych praktyk relacji uzytkownik-uzytkownik na biznes-biznes umozliwia rozwoj przedsie-
biorstw, réwniez w kierunkach dotyczacych innowacyjnych rozwigzan. Ekonomia wspoétdziele-
nia w obszarze klastréw stanowi dla wielu przedsi¢biorstw réwniez jedyna szanse na ekspansje
zagraniczna.
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CLUSTERS AS A PLATFORM FOR THE DEVELOPMENT OF ENTERPRISE
INTERNATIONALIZATION BASED ON THE SHARING ECONOMY

ABSTRACT | Scientific literature presents different approaches to the problem of economy sha-
ring. The available definitions of this issue in a significant part refer to its inter-
pretation in relation to the consumption model, especially in terms of innovative
technology platforms. At the same time, in the author’s opinion, this term can be
considered in the aspect of cooperation of enterprises, as a way to optimise the be-
nefits and scale, but also to lower the level of risk. A model example of the sharing
economy in B2B terms is cluster organisations, and therefore regional associations
of enterprises operating in the same or related sectors, with the participation of,
for example, scientific, financial or administrative institutions. Cluster structures,
mechanisms of their functioning and business models of operations are focused on
achieving their basic goal, which is to increase the competitiveness of entities be-
longing to them. This applies to both domestic operations and internationalisation
processes. Moreover. it is the very process of internationalisation that can contri-
bute to increased competitiveness on the domestic market, due to, among others,
the need to adapt to higher quality requirements applicable on foreign markets and
thus transfer them to the Polish market. These specific conditions make it possible
to properly prepare enterprises for internationalisation and to build a partnership
network around it for sharing resources, which can contribute to maximising the
profits and optimising the costs of the business sector. The article will deal with
aspects of the practical application of the sharing economy model for the interna-
tionalisation of entities centred around cluster.

KEYWORDS | economy sharing, internationalisation, clusters
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THE IMPORTANCE OF TRANSPORT FOR SUSTAINABLE DEVELOPMENT

ABSTRACT The importance of transport for sustainable development has become significant at the UN
conference on Environment and Development in Rio de Janeiro as early as 1992. In the
United Nations 2030 Agenda, which contains a total of 17 sustainability goals, sustainable
transport has been anchored as a cross-cutting theme. In particular, emissions associated
with transport are a problem for the sustainable development goals and have to be reduced.
The objective of this paper is to analyze transport-related indicators in relation to sustain-
able development in the period from 2005 to 2016 at the national level. The method of sec-
ondary analysis is used. The results demonstrate only one indicator corresponding to the
goal of sustainable development. However, two indicators do not correspond to a sustainable
development in the considered period. Thus, appropriate measures have become necessary
for these particular facts promoting a sustainable development.

KEYWORDS Sustainable development, transport, Agenda 2030, sustainable development goals, sustaina-
bility indicators

EINLEITUNG

Die Bedeutung des Verkehrs fiir eine nachhaltige Entwicklung erlangte erstmals 1992 auf der
Konferenz der Vereinten Nationen {iber Umwelt und Entwicklung (UNCED - United Nations
Conference on Environment and Development) in Rio de Janeiro internationale Aufmerksam-
keit. In dem Abschlussdokument der Konferenz, der sogenannten Agenda 21, wird das Ver-
kehrswesen explizit mit der Forderung der nachhaltigen Entwicklung zum Schutz der Erdat-
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mosphire sowie einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung in Verbindung gebracht. Es wird
betont, dass dem Verkehrssektor hinsichtlich einer wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung
eine wesentliche Rolle zukommt. Allerdings sind damit u.a. auch steigende Schadstoffemissio-
nen verbunden, so dass die Zielformulierung der Agenda 21 fiir den Verkehrssektor die Begren-
zung und Reduzierung von Schadstoffemissionen sowie anderen umweltschadigenden Auswir-
kungen beinhaltet.'

Die UN-Generalversammlung von 1997 stellte zudem fest, dass der Verkehrssektor in den
nichsten 20 Jahren die wichtigste treibende Kraft fiir den weltweiten Energiebedarf sein wird.’
Die Bedeutung des Verkehrs fiir die nachhaltige Entwicklung wurde auch in den sogenann-
ten Johannesburg-Aktionsplan von 2002 aufgenommen.’ Auf der Konferenz der Vereinten Na-
tionen tiber nachhaltige Entwicklung in Rio de Janeiro 2012 (Rio+20) wurde die zentrale Be-
deutung des Verkehrs fiir die nachhaltige Entwicklung von den Staats- und Regierungschefs
einstimmig anerkannt. Demnach kann ein nachhaltiges Verkehrssystem das Wirtschafts-
wachstum steigern sowie die Erreichbarkeit verbessern. Ferner wird die Wirtschaft besser inte-
griert und gleichzeitig die Umwelt geschont.’ Der damalige UN-Generalsekretir Ban Ki-moon
richtete im Jahr 2014 eine hochrangige Beratergruppe fiir nachhaltigen Verkehr (HLAG-ST -
High-level Advisory Group on Sustainable Transport) ein.’ In der aktuellen Agenda 2030 der
UN mit den 17 Nachhaltigkeitszielen (SDGs - Sustainable Development Goals) wird der Ver-
kehr hinsichtlich der nachhaltigen Entwicklung in mehreren Zielen verankert. Diesbeziiglich
sind insbesondere die Bereiche Gesundheit sowie eine nachhaltige Entwicklung der Stadte zu
nennen.’

Das Ziel des vorliegenden Beitrags ist es, zu untersuchen, bei welchen Nachhaltigkeitszielen
der UN der Verkehr eine Relevanz fiir die nachhaltige Entwicklung hat. Ferner wird die Ent-
wicklung verkehrsrelevanter Nachhaltigkeitsindikatoren im Zeitverlauf auf nationaler Ebene
analysiert. Somit wird die Frage beantwortet, ob die Entwicklung der Indikatoren dem Ziel ei-
ner nachhaltigen Entwicklung entspricht oder dem entgegensteht.

Im Folgenden werden die Nachhaltigkeitsziele der Agenda 2030 hinsichtlich des Verkehrs-
sektors erldutert. Indikatoren und deren Zielsetzungen werden dargelegt. Eine empirische Ana-
lyse bildet den Hauptteil des vorliegenden Beitrags. Sie untersucht im Betrachtungszeitraum
von 2005 bis 2016 die Entwicklung der Indikatoren, die in der Nachhaltigkeitsstrategie einen
Bezug zum Verkehr aufweisen. Es lasst sich somit feststellen, welche verkehrsrelevanten Indika-
toren eine nachhaltige Entwicklung aktuell unterstiitzen oder dem Ziel entgegenstehen. Im wei-

1 Vgl. UN (ed.): Konferenz der Vereinten Nationen fiir Umwelt und Entwicklung, Agenda 21, Rio de Janeiro
1992, S. 57 £, 80 ff.

2 Vgl. UN (ed.): Programme for the Further Implementation of Agenda 21, A/RES/S-19/2, New York 1997,
S.26

3 Vgl. UN (ed.): Report of the World Summit on Sustainable Development, A/CONF.199/20, Johannesburg
2002, S. 18 f.

4 Vgl. UN (ed.): The future we want, A/RES/66/288, New York 2012, S. 25 f.
Vgl. UN (ed.): Role of transport and transit corridors in ensuring international cooperation for sustainable
development, A/RES/69/213, New York 2015, S. 1

6 Vgl. UN (ed.): Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development, A/RES/70/1, New
York 2015, S. 16, 21
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teren Verlauf werden die Ergebnisse der empirischen Analyse beurteilt und potentielle Hand-
lungsempfehlungen abgeleitet. Ein Fazit fasst die Erkenntnisse zusammen.

1. DER VERKEHR IN VERBINDUNG MIT DEN NACHHALTIGKEITSZIELEN DER AGENDA 2030

Einleitend ist deutlich geworden, dass nicht erst die aktuelle Agenda 2030 fiir nachhaltige Ent-
wicklung der UN die Bedeutung des Verkehrs fiir eine nachhaltige Entwicklung benennt. Be-
reits zuvor veroffentlichte Aktionspliane der UN bringen den Verkehrssektor in Zusammenhang
mit der Notwendigkeit einer nachhaltigen Entwicklung und den damit verbundenen Zielset-
zungen und Mafinahmen. Der Fokus sei nachfolgend ausschliefllich auf die Agenda 2030 gelegt.

Die Vereinten Nationen haben 2015 neue globale Ziele fiir eine nachhaltige Entwicklung for-
muliert. Die Staats- und Regierungschefs sowie Hohen Vertreter haben u.a. vereinbart, Maf3-
nahmen und Zielsetzungen zum Ausbau nachhaltiger Verkehrssysteme zu beschlieen.” Die
vom UN-Generalsekretir eingerichtete hochrangige Beratergruppe fiir nachhaltigen Verkehr
(HLAG-ST) hat Empfehlungen erarbeitet, wie der Verkehrssektor die nachhaltige Entwicklung,
verbunden mit der Armutsbekdmpfung und dem Wirtschaftswachstum, fordern und die Be-
mithungen gegen den Klimawandel verstirken kann. Die hochrangige Beratergruppe betont,
dass der Verkehr die Entwicklung férdert, Menschen verbindet, Markte aufbaut und den Han-
del erleichtert. Folglich foérdert ein nachhaltiger Verkehr die nachhaltige Entwicklung. Dartiber
hinaus wird ein nachhaltiger Verkehr als die Bereitstellung von Infrastruktur und Dienstleis-
tungen fiir die Mobilitdt von Menschen und Giitern beschrieben, die die wirtschaftliche und
soziale Entwicklung férdern. Die Infrastruktur und Dienstleistungen sollen somit fiir die heu-
tigen und zukiinftigen Generationen sicher, bezahlbar, zuginglich, effizient und widerstands-
tahig sein und gleichzeitig die Emissionen von Kohlenstoff und anderen Umweltauswirkungen
minimieren.”

Die hochrangige Beratergruppe der UN betont, dass die Realisierung der nachhaltigen Ent-
wicklung auf Fortschritte im Bereich des nachhaltigen Verkehrs angewiesen ist. Beispielswei-
se konnen Fortschritte bei der globalen Verringerung der Treibhausgasemissionen nicht ohne
entschlossene Mafinahmen auf dem Gebiet des nachhaltigen Verkehrs erzielt werden. Global
betrachtet ist es notwendig, zuverldssige und nachhaltige Verkehrssysteme fiir die Erndhrungs-
sicherheit und Gesundheitsversorgung bereitzustellen. Fehlt dariiber hinaus der Zugang zu In-
frastruktur und Dienstleistungen, kdnnen beispielsweise junge Menschen keine Schule besu-
chen, dltere Menschen oder Menschen mit Behinderungen kénnen ihre Unabhéngigkeit nicht
bewahren. Aspekte der 6kologischen Nachhaltigkeit, hinsichtlich der biologischen Vielfalt so-
wie der Flacheninanspruchnahme, haben ebenfalls wichtige Schnittstellen zur Férderung eines
nachhaltigen Verkehrssystems in allen Regionen und bezogen auf alle Verkehrstrager. Zusam-
menfassend hebt die hochrangige Beratergruppe den nachhaltigen Verkehr als Treiber einer

7 Vgl. UN (ed.): Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development, A/RES/70/1, New
York 2015, S. 8

8  Vgl. UN (ed.): Mobilizing Sustainable Transport for Development, Analysis and Policy Recommendations
from the United Nations Secretary-General’s High-Level Advisory Group on Sustainable Transport, New
York 2016, S. 7
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nachhaltigen Entwicklung und als ein Mittel hervor, mit dem die Menschen Zugang zu dem
haben, was sie benétigen. So sind Regierungen, Unternehmen und die Zivilgesellschaft aufge-
fordert, sich fiir die Realisierung eines nachhaltigen Verkehrs einzusetzen. Die Mafinahmen
sind den Gegebenheiten des jeweiligen Landes und dessen Entwicklungsstand anzupassen. Die
Zielsetzung geht allerdings mit der Agenda 2030 und dem Pariser Klimaabkommen konform.’

Der Bericht der hochrangigen Beratergruppe macht die Vielfaltigkeit der Realisierung eines
nachhaltigen Verkehrs deutlich. So ldsst sich der Aspekt nicht einem konkreten Ziel, der insge-
samt 17 Ziele der Agenda 2030, direkt zuordnen. Die 17 Nachhaltigkeitsziele sind in nachfol-
gender Abbildung 1 dargestellt. Diese Ziele sind wiederum in insgesamt 169 Zielvorgaben un-

tergliedert.
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Abbildung 1. Ziele fiir nachhaltige Entwicklung gemif Agenda 2030 der UNQuelle: Vgl. UN (ed.): Sustain-
able Development Goals, Communications materials, 2019, https://www.un.org/sustainabledevelopment/news/
communications-material/ (2.11.2019).

Nachhaltiger Verkehr ist in der Agenda 2030 nicht durch ein eigenstindiges Ziel reprasen-
tiert. Allerdings ist es in mehreren der 17 Ziele direkt oder indirekt verankert. Es kann folglich
als Querschnittsthema der Agenda 2030 interpretiert werden. Das Thema beinhaltet daher eine
Relevanz und unterstiitzt die Erreichung von acht (Ziele 2, 3, 6, 7, 9, 11, 12, 13) der 17 Nachhal-
tigkeitsziele. Ebenfalls leistet ein nachhaltiger Verkehr einen direkten oder indirekten Beitrag
zu insgesamt 12 Zielvorgaben der Agenda 2030. Nachfolgende Tabelle 1 zeigt die direkt betrof-
fenen Ziele und Zielvorgaben in Bezug auf die Realisierung eines nachhaltigen Verkehrs.

9 Vgl. UN (ed.): Mobilizing Sustainable Transport for Development, Analysis and Policy Recommendations
from the United Nations Secretary-General’s High-Level Advisory Group on Sustainable Transport, New
York 2016, S. 11, 39
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Tabelle 1. Direkte Relevanz des Verkehrs fiir die Nachhaltigkeitsziele der Agenda 2030

Direkte Relevanz des Verkehrs

Ziele der Agenda 2030 (Goals)

Zielvorgaben der Agenda 2030 (Targets)

ZIEL 3:

gewihrleisten und ihr Wohlergehen fordern
(Verkehrssicherheit)

Ein gesundes Leben fiir alle Menschen jeden Alters

3.6:
Bis 2020 die Zahl der Todesfille und Verletzungen infolge
von Verkehrsunfillen weltweit halbieren

ZIEL 7:

und moderner Energie fiir alle sichern
(Energieeffizienz)

Zugang zu bezahlbarer, verldsslicher, nachhaltiger

7.3:
Bis 2030 die weltweite Steigerungsrate der Energieeffizienz
verdoppeln

ZIEL9:

Eine widerstandsfihige Infrastruktur
aufbauen, breitenwirksame und nachhaltige
Industrialisierung fordern und Innovationen
unterstiitzen

(Nachhaltige Infrastruktur)

9.1:

Eine hochwertige, verldssliche, nachhaltige und
widerstandsfiahige Infrastruktur aufbauen, einschlieSlich
regionaler und grenziiberschreitender Infrastruktur, um
die wirtschaftliche Entwicklung und das menschliche
Wohlergehen zu unterstiitzen, und dabei den Schwerpunkt
auf einen erschwinglichen und gleichberechtigten Zugang
fiir alle legen

ZIEL 11:

Stidte und Siedlungen inklusiv, sicher,
widerstandsfdhig und nachhaltig gestalten
(Nachhaltiger (stddtischer) Verkehr fiir alle)

11.2:

Bis 2030 den Zugang zu sicheren, bezahlbaren,
zuginglichen und nachhaltigen Verkehrssystemen fiir
alle ermoglichen und die Sicherheit im Stralenverkehr
verbessern, insbesondere durch den Ausbau des
offentlichen Verkehrs, mit besonderem Augenmerk auf
den Bediirfnissen von Menschen in prekdren Situationen,
Frauen, Kindern, Menschen mit Behinderungen und
alteren Menschen

ZIEL 12:

Nachhaltige Konsum- und Produktionsmuster
sicherstellen

(Kraftstoffsubventionen)

12¢:

Die ineffiziente Subventionierung fossiler Brennstoffe,
die zu verschwenderischem Verbrauch verleitet, durch
Beseitigung von Marktverzerrungen entsprechend den
nationalen Gegebenheiten rationalisieren, unter anderem
durch eine Umstrukturierung der Besteuerung und die
allmihliche Abschaffung dieser schadlichen Subventionen,
um ihren Umweltauswirkungen Rechnung zu tragen,
wobei die besonderen Bediirfnisse und Gegebenheiten
der Entwicklungslander in vollem Umfang berticksichtigt
und die moglichen nachteiligen Auswirkungen auf ihre
Entwicklung in einer die Armen und die betroffenen
Gemeinwesen schiitzenden Weise so gering wie méglich

gehalten werden

Quelle: Vgl. UN (ed.): Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development, A/RES/70/1, New York 2015,

S. 14 ff; vgl. UN (ed.): Analysis of the transport relevance of each of the 17 SDGs, Draft, New York 2015, S. 2 f.

Anhand der Realisierung der Ziele 3, 7, 9, 11 und 12 sowie deren Zielvorgaben der Agenda

2030 ist damit auch direkt die Verwirklichung eines nachhaltigen Verkehrs und damit eines si-
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cheren, bezahlbaren, zuginglichen, effizienten und widerstandsfahigen Verkehrssystems mit der
gleichzeitigen Minimierung von Emissionen und weiteren Umweltauswirkungen verbunden."’

Wie bereits erldutert, ist ein nachhaltiger Verkehr mit einer nachhaltigen Entwicklung ver-
bunden. Eine Auflistung der Ziele und Zielvorgaben, die fiir das Querschnittsthema des nach-
haltigen Verkehrs in indirekter Weise relevant sind, zeigt die folgende Tabelle 2.

Tabelle 2. Indirekte Relevanz des Verkehrs fiir die Nachhaltigkeitsziele der Agenda 2030

Indirekte Relevanz des Verkehrs

Ziele der Agenda 2030 (Goals)

Zielvorgaben der Agenda 2030 (Targets)

ZIEL 2:

Den Hunger beenden, Ernahrungssicherheit
und eine bessere Ernahrung erreichen und
eine nachhaltige Landwirtschaft fordern
(Landwirtschaftliche Produktivitit)

2.3:

Bis 2030 die landwirtschaftliche Produktivitit und die
Einkommen von kleinen Nahrungsmittelproduzenten,
insbesondere von Frauen, Angehorigen indigener Volker,
landwirtschaftlichen Familienbetrieben, Weidetierhaltern
und Fischern, verdoppeln, unter anderem durch den sicheren
und gleichberechtigten Zugang zu Grund und Boden,
anderen Produktionsressourcen und Betriebsmitteln, Wissen,
Finanzdienstleistungen, Markten sowie Moglichkeiten fiir
Wertschopfung und auflerlandwirtschaftliche Beschiftigung

ZIEL 3:

Ein gesundes Leben fiir alle Menschen jeden
Alters gewidhrleisten und ihr Wohlergehen
férdern

(Luftverschmutzung)

3.9:

Bis 2030 die Zahl der Todesfélle und Erkrankungen aufgrund
gefihrlicher Chemikalien und der Verschmutzung und
Verunreinigung von Luft, Wasser und Boden erheblich verringern

ZIEL 6:

Verfiigbarkeit und nachhaltige
Bewirtschaftung von Wasser /
Sanitdrversorgung fiir alle gewidhrleisten
(Zugang zu sauberem Trinkwasser)

6.1:
Bis 2030 den allgemeinen und gerechten Zugang zu
einwandfreiem und bezahlbarem Trinkwasser fiir alle erreichen

ZIEL 11:

Stadte und Siedlungen inklusiv, sicher,
widerstandsfiahig und nachhaltig gestalten
(Nachhaltige Stadte)

11.6:
Bis 2030 die von den Stidten ausgehende Umweltbelastung pro
Kopf senken, unter anderem mit besonderer Aufmerksamkeit

auf der Luftqualitdt und der kommunalen und sonstigen
Abfallbehandlung

ZIEL 12:

Nachhaltige Konsum- und
Produktionsmuster sicherstellen
(Nahrungsmittelverlust und Verschwendung)

12.3:

Bis 2030 die weltweite Nahrungsmittelverschwendung pro
Kopf auf Einzelhandels- und Verbraucherebene halbieren und
die entlang der Produktions- und Lieferkette entstehenden
Nahrungsmittelverluste einschliellich Nachernteverlusten
verringern

ZIEL 13:

Umgehend Mafinahmen zur Bekdmpfung
des Klimawandels und seiner Auswirkungen
ergreifen

(Anpassung an den Klimawandel und
Minderung)

13.1:

Die Widerstandskraft und die Anpassungsfahigkeit gegeniiber
klimabedingten Gefahren und Naturkatastrophen in allen
Landern stirken

13.2:

Klimaschutzmafinahmen in die nationalen Politiken, Strategien
und Planungen einbeziehen

Quelle: Vgl. UN (ed.): Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development, A/RES/70/1, New York 2015,
S. 14 ff; vgl. UN (ed.): Analysis of the transport relevance of each of the 17 SDGs, Draft, New York 2015, S. 2 f.

10 Vgl. UN (ed.): Mobilizing Sustainable Transport for Development, Analysis and Policy Recommendations
from the United Nations Secretary-General’s High-Level Advisory Group on Sustainable Transport, New

York 2016, S. 10
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Es wird anhand der Tabellen 1 und 2 deutlich, dass der Verkehr eine wichtige Bedeutung
hat, wenn die Ziele und Zielvorgaben der Agenda 2030 erreicht werden sollen. Beispielsweise
kann der Aspekt der Luftverschmutzung dem dritten Ziel zugeordnet werden, das ein gesundes
Leben fiir alle Menschen vorsieht. Konkretisiert wird das Ziel u.a. durch die Verringerung der
Zahl der Todesfdlle und Erkrankungen aufgrund der Luftverschmutzung. Es wird bei den Zie-
len und Zielvorgaben mit Bezug zum Verkehr deutlich, dass der Verkehr als Mittel zum Zweck
zu verstehen ist und in diesem Zusammenhang nicht als Selbstzweck. Der Verkehr hat nicht
nur einen Bezug zur Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur, sondern auch auf die Erreichbar-
keit von Zielen hinsichtlich Nahe, Komfort und Sicherheit. Viele Nachhaltigkeitsziele sind folg-
lich vom Verkehr abhingig. Somit fungiert der Verkehr als Wegbereiter zur Zielerreichung."

2. EMPIRISCHE ANALYSE

Neben den genannten Zielen und Zielvorgaben ist in der Agenda 2030 auch die Weiterverfol-
gung und regelmiBige Uberpriifung des Umsetzungsprozesses festgeschrieben. Dieser Prozess
erfolgt anhand eines Kataloges globaler Indikatoren. Dieser Rahmen globaler Indikatoren ist
von der sogenannten ,Interinstitutionellen und Sachverstindigengruppe iiber die Indikatoren
tiir die Ziele fiir nachhaltige Entwicklung® (IAEG-SDG - Inter-Agency and Expert Group on
Sustainable Development Goal Indicators) erarbeitet worden. Die Vereinten Nationen haben
fir die globalen Indikatoren Prinzipien aufgestellt. Demnach sollen die globalen Indikatoren
einfach, aber robust sein und alle Ziele und Zielvorgaben der nachhaltigen Entwicklung bein-
halten.”

Die Statistische Kommission der Vereinten Nationen (UNSC - United Nations Statistical
Commission) hat auf ihrer 47. Sitzung im Marz 2016 einem vorldufigen Vorschlag der IAEG-
SDG zugestimmt. Die Indikatoren fiir die Nachhaltigkeitsziele sind demnach in drei Gruppen
(Tier I bis Tier III) eingeteilt worden. Die erste Gruppe (Tier I) beinhaltet insgesamt 98 Indika-
toren, fiir die anerkannte statistische Methoden und Standards verfiigbar sind und fiir die von
den Landern regelmiflig Daten erhoben werden. Fiir die zweite Gruppe der Indikatoren (Tier
IT) existieren ebenfalls etablierte Methoden und Standards. Allerdings ist die Datenverfiigbar-
keit in den Landern nur eingeschriankt gegeben bzw. werden die Daten nicht regelméaflig erho-
ben. In der dritten Gruppe (Tier III) werden Indikatoren zugeordnet, fiir die es bisher keine eta-
blierte Methodik zur Messung des jeweiligen Sachverhalts gibt und Standards bzw. Normen erst
noch getestet werden."” Der Uberpriifungsprozess der Indikatoren sowie die Zuordnung zu den
entsprechenden drei Gruppen sind nicht abgeschlossen, sondern werden fortgesetzt, da Metho-
den weiterentwickelt werden und die Datenverfiigbarkeit verbessert wird. In der aktuellen Tier-
Klassifizierung, die die IAEG-SDG im September 2019 vorgenommen hat, ist folgende Anzahl
an Indikatoren der jeweiligen Gruppe zugeordnet.

11 Vgl. Partnership on Sustainable, Low Carbon Transport (SLoCaT) (ed.): Sustainable Transport: A Critical
Driver to Achieve the Sustainable Development Goals, Shanghai 2019, S. 10 f.

12° Vgl. UN (ed.): Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development, A/RES/70/1, New
York 2015, S. 32

13 Vgl. UNSC (ed.): Provisional Proposed Tiers for Global SDG Indicators, New York 2016, S. 2
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Tabelle 3. Tier-Klassifikation und Anzahl der Indikatoren

Tier-Klassifikation Anzahl Indikatoren
TierI 104
Tier IT 89
Tier IIT 33

Quelle: Vgl. UNSC (ed.): Tier Classification for Global SDG Indicators, 26 September 2019, New York 2019, S. 2

Insgesamt sind 226 Indikatoren den jeweiligen Tier-Klassifikationen zugeordnet. Davon
sind sechs Indikatoren in mehreren Gruppen gleichzeitig eingeteilt. Weitere Anpassungen und
Anderungen kénnen regelmifig bei den Sitzungen der [JAEG-SDG vorgenommen werden. Alle
Indikatoren sind gleichermaflen wichtig, wobei die Einteilung in die jeweiligen Klassifikatio-
nen ausschlieSlich zur Unterstiitzung der Entwicklung globaler Umsetzungsstrategien dient.

Die folgende empirische Analyse stellt die direkt mit dem Verkehr verbundenen Indikato-
ren der Zielvorgaben der Agenda 2030 im Zeitverlauf dar. Somit kann festgestellt werden, ob
die bisherige Entwicklung des durch den jeweiligen Indikator gemessenen Sachverhalts (dem
Indikandum) einem nachhaltigen Verkehr und somit einer nachhaltigen Entwicklung ent-
spricht. Zunichst sind die mit den Zielvorgaben verbundenen Indikatoren, die einen direkten
Bezug zum Verkehr nachweisen, dargelegt. Somit gehen aus der aktuellen Tier-Klassifikation
der IAEG-SDG folgende Indikatoren hervor.

Tabelle 4. Indikatoren der Agenda 2030 mit direkter Verkehrsrelevanz und deren Tier-Klassifikation

Zielvorgaben
der Agenda 2030

3.6 3.6.1: 3.6.1: Tier I
Todesfille durch Verkehrsunfille

7.3 7.3.1: 7.3.1: Tier I
Energieintensitdt gemessen als Primérenergie zum BIP

9.1 9.1.1: 9.1.1: Tier III
Anteil der Landbevolkerupg, die innerhalb von 2 km Entfernung von
einer ,,Ganzjahresstrafe”  lebt

9.1.2:

Passagier- und Frachtvolumen nach Verkehrsmitteln 9.1.2: Tier I

Indikator Tier-Klassifikation

11.2 11.2.1: 11.2.1: Tier I
Anteil der Bevolkerung, der einen einfachen Zugang zu 6ffentlichen
Verkehrsmitteln hat, nach Geschlecht, Alter und Menschen mit
Behinderungen

12.c 12.c.1: 12.c.1: Tier II
Betrag der Subventionen fiir fossile Brennstoffe pro Einheit des
BIP (Produktion und Verbrauch) und als Anteil an den gesamten
nationalen Ausgaben fiir fossile Brennstoffe

Quelle: Vgl. UNSC (ed.): Tier Classification for Global SDG Indicators, 26 September 2019, New York 2019, S. 10 ff.

14 Eine ,Ganzjahresstrafle” ist eine Strafle, die das ganze Jahr tiber mit den vorherrschenden Verkehrsmitteln
des lindlichen Raums befahrbar ist.
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Insgesamt ergeben sich sechs Indikatoren der Agenda 2030, die eine direkte Relevanz fiir
den Verkehr beinhalten. Ferner zeigt sich, dass die Indikatoren unterschiedlichen Gruppen
(Tier-Klassifikation) zugeordnet sind. Nachfolgend wird ausschlieSlich auf die Indikatoren zu-
riickgegriffen, die der Tier-I-Klassifikation entsprechen, da hierfiir anerkannte Methoden zur
Messung des Sachverhalts und Standards verfiigbar sind und die Daten regelméaflig erhoben
werden. Dies sind folgende Indikatoren:

- Todesfille durch Verkehrsunfille (3.6.1),
- Energieintensitit gemessen als Primirenergie zum Bruttoinlandsprodukt (BIP) (7.3.1),
- Passagier- und Frachtvolumen nach Verkehrsmitteln (9.1.2).

Die empirische Analyse konzentriert sich auf die Auswertung der Daten fiir Deutschland
im Zeitverlauf. Zur Datenanalyse wird u.a. auf die nationale Berichtsplattform (NRP - Nati-
onal Reporting Platform) sowie auf weitere Berichte vom Statistischen Bundesamt (Destatis)
der Bundesrepublik Deutschland zuriickgegriffen. Die Plattform stellt die Daten fiir Deutsch-
land zu den globalen Indikatoren der Ziele zur nachhaltigen Entwicklung (SDGs) der Agen-
da 2030 der Vereinten Nationen bereit. In diesem Zusammenhang ist das Statistische Bundes-
amt fiir die Veroffentlichung und Koordinierung der deutschen Daten fiir die SDG-Indikatoren
verantwortlich. Ferner liegt die Berichterstattung tiber Fortschritte Deutschlands hinsichtlich
der globalen Nachhaltigkeitsindikatoren ebenfalls im Verantwortungsbereich des Statistischen
Bundesamtes. Ebenso wird darauf hingewiesen, dass nicht fiir saimtliche UN-Nachhaltigkeits-
indikatoren statistische Daten vorliegen. Begriindet ist dies u.a. damit, dass sich nicht alle glo-
bal vereinbarten bzw. international relevanten Indikatoren sinnvoll fiir Deutschland berech-
nen lassen, oder nicht statistisch gemessen werden konnen. Ferner liegen fiir einige Indikatoren
noch nicht alle benétigten Ausgangsdaten vor."

Neben der nationalen Berichtsplattform des Statistischen Bundesamtes wird zusétzlich auf
die Datenbank des Statistischen Amtes der Europiischen Union (Eurostat)'® zuriickgegriffen,
um ggf. Daten zu ergédnzen oder eine bessere Verfiigbarkeit der Daten im Zeitverlauf zu erhalten.

Ein wichtiger Aspekt in Zusammenhang mit Indikatoren ist die Formulierung von Zielwer-
ten, da Indikatoren selbst keine Zielgrofle darstellen. Auf Grundlage eines festgelegten Refe-
renzwertes bzw. einer Sollgrole in Verbindung mit einem Indikator, lasst sich die Entwicklung
des zu messenden Sachverhalts beurteilen. Es ist durchaus in der Praxis feststellbar, dass Soll-
groflen oder Grenzwerte nicht existieren. Der Grund, sich nicht auf iiberpriifbare und verbind-
liche Zielgroflen festzulegen, kann bisweilen einem politischen Unwillen zugeschrieben werden.
Ebenso kann eine mangelnde Datenverfiigbarkeit einen Grund darstellen, wobei in diesem Fall
die Eignung des Indikators insgesamt kritisch zu hinterfragen ist. Die Zielformulierung kann
hierbei zwar korrekt sein, allerdings kann ein Mangel an Daten oder eine zu aufwendige Da-
tenerhebung der Formulierung eines Indikators und einer damit verbundenen Sollgrofle entge-
genstehen. In der politischen Diskussion ist die Definition konkreter Zielwerte durchaus pro-
blematisch, weshalb bisweilen darauf verzichtet wird. Die Erreichung der Nachhaltigkeitsziele
bedarf der politischen und gesellschaftlichen Unterstiitzung. Konkrete Mafinahmen zur Ziel-

15 Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Indikatoren der UN-Nachhaltigkeitsziele, Uber uns, 2019, https:/
sustainabledevelopment-germany.github.io/about/ [02.11.2019]

16 Vgl. Européische Union (Hrsg.)/Eurostat: Datenbank, 2019, https://ec.europa.eu/eurostat/de/data/database
[02.11.2019]
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erreichung sind mit Diskussionsbedarf verschiedenster Interessengruppen verbunden. Daher
ist es leichter, grundsitzliche Ziele zu formulieren, mit denen keine konkreten Sollgrofien ver-
bunden sind."’

Indikatoren sind idealerweise normativ, so dass sie neben der Zustandsbeschreibung auch
mit einer Sollgrofie festgelegt werden. Dariiber hinaus sei allerdings angemerkt, dass die nach-
haltige Entwicklung nicht eine Zeitpunktbetrachtung ist, sondern einen Prozess iiber einen
Zeitraum darstellt (beispielsweise die Agenda 2030 der UN). Folglich ist schon die Tendenz ei-
nes Indikators iiber einen bestimmten Zeitraum ausreichend, um eine Aussage treffen zu kon-
nen, ob es sich um eine nachhaltige Entwicklung handelt oder nicht. Zusammenfassend wird
neben der Analyse der genannten Nachhaltigkeitsindikatoren in Bezug auf einen nachhaltigen
Verkehr ebenfalls tiberpriift, ob die jeweiligen Indikatoren in Deutschland mit einer Sollgrofle
verbunden sind.

Anhand der Analyse der ausgewéhlten Indikatoren wird das Ziel verfolgt, die Entwicklung
der direkten verkehrsrelevanten Indikatoren fiir die nachhaltige Entwicklung fiir Deutschland
im Zeitverlauf darzustellen. Damit verbunden ist die Uberpriifung der Hypothese:

Die bisherige Entwicklung direkter verkehrsrelevanter Tier-I Indikatoren der Agenda 2030 fiir
Deutschland entspricht nicht einer nachhaltigen Entwicklung.

Zur Uberpriifung der Hypothese wird die Sekundaranalyse'® als Forschungsmethode an-
gewendet. Es wird auf vorhandenes Datenmaterial aus amtlichen Statistiken zuriickgegriffen.
Das Datenmaterial ist in den bereits genannten Datenbanken des Statistischen Amtes der Euro-
pdischen Union (Eurostat) sowie des Statistischen Bundesamt der Bundesrepublik Deutschland
(Destatis) verfiigbar. Die Anforderung der Objektivitat an Daten der Sekundéranalyse ist gege-
ben, da die Unabhingigkeit der Messung von der jeweiligen Person gegeben ist. Dariiber hinaus
ist die Reliabilitdt (Zuverladssigkeit) der Ergebnisse gewéhrleistet. Unabhiangig vom Zeitpunkt
der Datenanalyse ist das gleiche Ergebnis zu erzielen. Die bei der Forschungsmethode verwen-
deten Indikatoren sind zudem valide, da sie den tatsdchlichen Sachverhalt anzeigen, der gemif3
dem Begriff des nachhaltigen Verkehrs beschrieben worden ist. Somit sind die Giitekriterien
der verwendeten Daten im Rahmen der Forschungsmethode gegeben."

Zunichst sei der Indikator ,,Todesfélle durch Verkehrsunfille® fiir Deutschland analysiert.
Die Daten stehen als Gesamtanzahl der Todesfélle durch Verkehrsunfille sowie als Quote pro
100.000 Personen zur Verfligung. Der Indikator misst die Zahl der Verkehrstoten, einschlief3-
lich der Fahrer und Fahrgiste von Kraftfahrzeugen und Fahrrddern sowie der Fuflginger. Als
Verkehrstote werden Personen gezihlt, die innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall sterben.”
Die angegebene Datenreihe umfasst den Zeitraum von 2005 bis 2016 und gibt somit ein um-

17 Vgl. Keiner, M.: Planungsinstrumente einer nachhaltigen Raumentwicklung, Indikatorenbasiertes Moni-
toring und Controlling in der Schweiz, Osterreich und Deutschland, Innsbrucker geographische Studien
Band 35, Innsbruck 2005, S. 121

18 Vgl. Schnell, R./Hill, P. B./Esser, E.: Methoden der empirischen Sozialforschung, 10., iiberarbeitete Auflage,
Miinchen 2013, S. 242 ff.

19 Vgl. Krebs, D./Menold, N.: Giitekriterien quantitativer Sozialforschung, in: Baur, N./Blasius, J. (Hrsg.):
Handbuch Methoden der empirischen Sozialforschung, Wiesbaden 2014, S. 425 ff.

20 Vgl. Eurostat/European Commission - Directorate-General for Mobility and Transport (DG MOVE) (ed.):
Durch Verkehrsunfille getotete Personen, 2019, https://ec.europa.eu/eurostat/tgm/web/table/description.
jsp (3.11.2019).
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fassenderes Bild der Entwicklung ab, als auf der nationalen Berichtsplattform des Statistischen
Bundesamtes veroffentlich ist.

Tabelle 5. Anzahl der durch Verkehrsunfille getéteten Personen

Jahr 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Anzahl 5.361 5.091 4.949 4.477 4.152 3.648
Jahr 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Anzahl 4.009 3.600 3.339 3.377 3.459 3.206

Quelle: Vgl. Eurostat/European Commission - Directorate-General for Mobility and Transport (DG MOVE) (ed.): Durch
Verkehrsunfille getotete Personen, Anzahl, 2019, http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&langua-
ge=de&pcode=sdg_11_40&plugin=1 (3.11.2019).

In der nachfolgenden Abbildung werden die Daten als Quote je 100.000 Einwohner, wie sie
auch in der nationalen Berichtsplattform des Statistischen Bundesamtes angegeben werden, im
Zeitverlauf als Liniendiagramm grafisch dargestellt.
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Abbildung 2. Durch Verkehrsunfille getétete Personen je 100.000 Einwohner

Quelle: Vgl. Eurostat/European Commission - Directorate-General for Mobility and Transport (DG MOVE) (ed.):Durch
Verkehrsunfille getotete Personen, Quote, 2019, https://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&langua-
ge=de&pcode=sdg_11_40&plugin=1 [03.11.2019]

Der zweite zu analysierende Indikator betrifft das Nachhaltigkeitsziel einer bezahlbaren
und sauberen Energie (SDG 7). Damit verbunden ist die Forderung, den Zugang zu bezahlba-
rer, verlisslicher, nachhaltiger und moderner Energie fiir alle zu sichern. Uberpriift wird die-
ses Ziel u.a. anhand der Energieintensitat gemessen als Primarenergie zum Bruttoinlandspro-
dukt (SDG-Indikator 7.3.1). Der Primérenergieverbrauch eines Landes gibt an, wieviel Energie
in den Energiesektoren zur Umwandlung sowie in der Produktion, dem Verkehr und den priva-
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ten Haushalten verbraucht wurde.”' Der Verkehr verursacht 6kologische Probleme. Der durch
den Verkehr verursachte Larm sowie Luftschadstoffe beeintréichtigen die Lebensqualitit vor al-
lem in den Stddten. Ferner tragen Emissionen zum Klimawandel bei. Der Ausstof3 schiddlicher
Treibhausgase steht im Zusammenhang mit der im Verkehr verbrauchten Energie.” Der soge-
nannte Endenergieverbrauch des Verkehrs berticksichtigt gemédf3 den Daten von der Arbeitsge-
meinschaft Energiebilanzen e.V. (AGEB) folgende Energietréger.

Tabelle 6. Energietrager fiir den Verkehr

Energietrager fiir den Nutzung des Energietragers
Endenergieverbrauch fiir den Verkehr
Steinkohle nein
Braunkohle nein
Mineral6le ja
Gase ja
Erneuerbare Energien ja
Sonstige Energietriger nein
Strom ja
Fernwirme nein

Quelle: Vgl. Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen e.V. (AGEB) (Hrsg.): Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland,
Daten fiir die Jahre von 1990 bis 2018, Berlin 2019, S. 24

Die Tabelle 6 zeigt, dass nur Mineralole, Gase, erneuerbare Energien sowie Strom als Ener-
gietrdger fiir den Verkehr relevant sind. Die Analyse in Bezug auf den Indikator ,,Energiein-
tensitdt gemessen als Priméarenergie zum Bruttoinlandsprodukt® wird fiir den vorliegenden
Artikel angepasst. Da in dieser Analyse der Fokus auf den Verkehr gerichtet ist, wird die Ent-
wicklung des Endenergieverbrauchs fiir den Verkehr in Deutschland dargestellt. Die in den auf-
gelisteten Daten verwendete Einheit zur Messung des Endenergieverbrauchs ist Petajoule (PJ).
Nachfolgende Tabelle listet den Anteil des Endenergieverbrauchs fiir den Verkehr fiir die Jahre
von 2005 bis 2016 im Verhiltnis zum Primiarenergieverbrauch in Deutschland auf.

Tabelle 7. Endenergieverbrauch des Verkehrs am Primarenergieverbrauch in Deutschland, eigene Berechnung

Jahr 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Anteil 17,76% 17,62% 18,32% 17,88% 18,78% 18,00%
Jahr 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Anteil 18,88% 19,03% 18,90% 19,85% 19,76% 19,94%

Quelle: Vgl. Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen e.V. (AGEB) (Hrsg.): Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland,
Daten fiir die Jahre von 1990 bis 2018, Berlin 2019, S. 11

21 Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Nachhaltige Entwicklung in Deutschland, Indikatorenbericht 2018,
Wiesbaden 2018, S. 48

22 Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Nachhaltige Entwicklung in Deutschland, Indikatorenbericht 2018,
Wiesbaden 2018, S. 80 ff.
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Die Daten aus der Tabelle 7 zeigen iiber den betrachteten Zeitraum einen Anstieg des End-
energieverbrauchs des Verkehrs am gesamten Primarenergieverbrauch in Deutschland. Aller-
dings kénnen diese Werte eine verzerrte Darstellung wiedergeben. Sinkt beispielsweise der An-
teil, kann dies mehrere Ursachen haben. Wenn der Primérenergieverbrauch konstant und der
Endenergieverbrauch des Verkehrs gesunken ist, reduziert sich logischerweise der Anteil. Falls
der Primirenergieverbrauch gestiegen und der Endenergieverbrauch des Verkehrs konstant ge-
blieben ist, reduziert sich der Anteil ebenfalls. Aufgrund der potentiell verzerrten Darstellung
iiber den Zeitraum ist es daher sinnvoll, die absoluten Werte des Endenergieverbrauchs des
Verkehrs zu betrachten. Zudem liegt der Fokus in dieser Analyse ausschliefSlich auf den Ver-
kehr und eine mogliche Reduzierung des Endenergieverbrauchs ldsst sich nur aus den absolu-
ten Werten entnehmen. Daher gibt nachfolgende Abbildung 3 den Endenergieverbrauch des
Verkehrs in Petajoule an.
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Abbildung 3. Endenergieverbrauch des Verkehrs in Deutschland in Petajoule (PJ)

Quelle: Vgl. Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen e.V. (AGEB) (Hrsg.): Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland,
Daten fiir die Jahre von 1990 bis 2018, Berlin 2019, S. 11.

Die absoluten Werte des Endenergieverbraus des Verkehrs zeigen in der Abbildung 3 insbe-
sondere seit dem Jahr 2012 einen Anstieg. Konnte der Verbrauch zu Beginn des Betrachtungs-
zeitraums reduziert werden, nimmt der Verbrauch in den letzten Jahren wieder zu, was dem
Ziel eines nachhaltigen Verkehrs entgegensteht.

Neben der Gesamtbetrachtung des Endenergieverbrauchs des Verkehrs gemafl der Abbil-
dung 3 ist eine detaillierte Analyse des Endenergieverbrauchs des Verkehrs nach Energietré-
ger sinnvoll. Somit wird gezeigt, welcher Energietrager fiir den Verkehr am haufigsten Verwen-
dung findet. Ferner kénnen konkrete Aussagen getroffen werden, ob die Verbrauchswerte der
jeweiligen Energietriager dem Ziel eines nachhaltigen Verkehrs entgegenstehen oder diesbeziig-
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lich eine positive Entwicklung zu erkennen ist. Die Verbrauchswerte der relevanten Energietra-
ger fir den Verkehr geméf3 Tabelle 6 sind iiber den Zeitraum von 2005 bis 2016 in der Abbil-
dung 4 aufgefiihrt.

2750
e T e S
2250
2000
1750
1500
1250
1000
750
500

Endenergieverbrauch in Petajoule (P.

250

0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Jahr

—#— Mineral6le Gase Erneuerbare Energien Strom

Abbildung 4. Endenergieverbrauch des Verkehrs in Deutschland nach Energietrigern in Petajoule (PJ)

Quelle: Vgl. Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen e.V. (AGEB) (Hrsg.): Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland,
Daten fiir die Jahre von 1990 bis 2018, Berlin 2019, S. 24.

Der Endenergieverbrauch des Verkehrs in Deutschland, aufgelistet nach Energietragern,
zeigt deutlich, dass Mineral6l mit Abstand der meistgenutzte Energietrdger fiir den Verkehr
ist und der Verbrauch noch angestiegen ist. Verzeichneten erneuerbare Energien zu Beginn des
Betrachtungszeitraumes einen leichten Anstieg, stagniert der Verbrauch in den Folgejahren auf
niedrigem Niveau, dhnlich wie bei den weiteren Energietragern Gase und Strom.

Das dritte zu analysierende Nachhaltigkeitsziel in Bezug auf den Verkehr ist das Passagier-
und Giitervolumen je Verkehrsmittel. Die Bezeichnung fiir diese Daten ist die Verkehrsleistung
je Verkehrsmittel. Die Einheit fiir die Verkehrsleistung im Personenverkehr ist Personenkilo-
meter (Pkm). Dargestellt werden die zuriickgelegten Kilometer multipliziert mit der Anzahl
der Personen. Die Einheit fiir die Verkehrsleistung im Giiterverkehr ist Tonnenkilometer (tkm).
Dargestellt werden die zuriickgelegten Kilometer multipliziert mit der beférderten Giitermen-
ge in Tonnen. Die Angaben auf der nationalen Berichtsplattform des Statistischen Bundesam-
tes zu diesem Nachhaltigkeitsziel unterscheiden ebenfalls zwischen Personenverkehr (Einheit
Pkm) und Giiterverkehr (Einheit tkm). Gemif3 der Zielvorgabe 9.1 der UN-Nachhaltigkeitszie-
le unterstiitzt u.a. eine gut ausgebaute Infrastruktur das Wirtschaftswachstum. Einerseits zeigt
ein Wachstum des Personen- und Giiterverkehrs laut der Zielvorgabe eine widerstandsfahi-
ge Infrastrukturentwicklung in den Staaten und Regionen, verbunden mit einem soziodkono-
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mischen Nutzen, an.”” Andererseits stellt ein Anstieg des Personen- bzw. Giiterverkehrs auch
eine zusitzliche Umweltbelastung dar, wie bereits bei dem zuvor analysierten Nachhaltigkeits-
indikator zum Endenergieverbrauch des Verkehrs dargelegt ist. Interessant ist in diesem Zu-
sammenhang allerdings die Frage, welche Verkehrsmittel bei einem Anstieg vermehrt genutzt
werden. Je nach Wahl des Verkehrsmittels wird die Umwelt aufgrund der unterschiedlichen
Emissionswerte (Gramm pro Pkm bzw. Gramm pro tkm) geringer oder stirker belastet.”* Nach-
folgend wird die Beférderungsleistung des Giiterverkehrs je Verkehrsmittel iiber den Zeitraum
von 2005 bis 2016 grafisch dargestellt.
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Abbildung 5. Beforderungsleistung des Giiterverkehrs in Deutschland

Quelle: Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2017, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2019, S. 5; vgl. Sta-
tistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2014, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2015, S. 6.

Die Darstellung der Befoérderungsleistung des Giiterverkehrs zeigt die Dominanz des Stra-
Benverkehrs gegeniiber den anderen Bereichen Eisenbahnverkehr, Binnenschifffahrt, Luft-
verkehr, Straflenverkehr und dem Rohrleitungsverkehr. Ferner wird aus Abbildung 5 deutlich,
dass die Beforderungsleistung im Straflenverkehr in Deutschland in den letzten Jahren zuge-
nommen hat. In den Bereichen Eisenbahnverkehr oder auch Binnenschifffahrt zeigen sich die
Werte im Wesentlichen allerdings kaum verandert auf niedrigem Niveau, im Vergleich zum
Straflenverkehr. Ebenfalls fillt der Abschwung der Beférderungsleistung im Jahr 2009 auf, der
am deutlichsten fiir den Straflenverkehr aber auch fiir den Eisenbahnverkehr und geringfiigig
fiir die Binnenschifffahrt zu erkennen ist. Dies lasst sich auf den wirtschaftlichen Abschwung

23 Vgl. UNSC (ed.): Tier Classification for Global SDG Indicators, 26 September 2019, New York 2019, S. 20.
24 Vgl. Umweltbundesamt (UBA) (Hrsg.): Emissionsdaten, 2019, https://www.umweltbundesamt.de/themen/
verkehr-laerm/emissionsdaten#textpart-1 (4.11.2019).
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des Jahres 2009 zuriickfithren, in dem das Bruttoinlandsprodukt in Deutschland im Vergleich
zum Vorjahr um -5,6 Prozent zuriickgegangen ist.”

Die Beforderungsleistung des Giiterverkehrs im Betrachtungszeitraum zeigt einen Anstieg.
Somit wird ein Wachstum des Giiterverkehrs deutlich, was dem zuvor erlauterten Nachhaltig-
keitsziel der UN entspricht. Diese Tendenz kann aber aufgrund der Emissionen der 6kologi-
schen Nachhaltigkeit insgesamt entgegenstehen. Interessant ist in diesem Zusammenhang die
Frage, ob ein Anstieg des Giiterverkehrs auch mit der 6kologischen Nachhaltigkeit in Einklang
zu bringen ist. Dazu sei der prozentuale Anteil der Beférderungsleistung der jeweiligen Ver-
kehrsmittel an der gesamten Beférderungsleistung des Giiterverkehrs nachfolgend dargestellt.
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Abbildung 6. Anteil an der Beférderungsleistung des Giiterverkehrs in Deutschland, eigene Berechnung

Quelle: Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2017, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2019, S. 5; vgl. Sta-
tistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2014, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2015, S. 6.

Die prozentuale Betrachtung der Beférderungsleistung des Giiterverkehrs in Deutschland
zeigt ebenfalls die Dominanz des Straflenverkehrs. Der Anteil des Straflenverkehrs nimmt
leicht zu. Es wire unter Beriicksichtigung der 6kologischen Nachhaltigkeit vorteilhaft, wenn
ein Anstieg des Giiterverkehrs nicht mit einem Anstieg der Beforderungsleistung des Strafien-
verkehrs verbunden wire, sondern sich ein Anstieg beispielsweise bei der Beférderungsleistung
des Eisenbahnverkehrs ergibt. Der Eisenbahnverkehr hat, wie zuvor genannt, geringere Emis-
sionen (Gramm pro tkm) als beispielsweise der Straflenverkehr. Es wire daher bei einem ge-
wiinschten Wachstum des Giiterverkehrs moglich, die Umwelt nicht so stark zu belasten, wie es
beim Straflenverkehr mit deutlich héheren Emissionswerten der Fall wire. Somit hat die Wahl
des Verkehrsmittels einen Einfluss auf die 6kologische Nachhaltigkeit.

25 Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Statistisches Jahrbuch 2019, Wiesbaden 2019, S. 333.
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Der analysierte Nachhaltigkeitsindikator beinhaltet neben dem Giiterverkehr auch den Per-
sonenverkehr. Nachfolgende Abbildung 7 verdeutlicht die Beférderungsleistung des Personen-
verkehrs in Deutschland im Betrachtungszeitraum 2005 bis 2016.
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Abbildung 7. Beférderungsleistung des Personenverkehrs in Deutschland

Quelle: Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2017, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2019, S. 5; vgl. Sta-
tistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2014, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2015, S. 6.

Die Beforderungsleistung des Personenverkehrs in Deutschland zeigt mit deutlichem Ab-
stand die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs (MIV). Die individuelle Nutzung
von Personenkraftwagen (Pkw) und Kraftrider (beispielsweise Motorrader) wird gegeniiber
den anderen Verkehrsmitteln bevorzugt. Der motorisierte Individualverkehr weist eine hohe
rdumliche und zeitliche Verfiigbarkeit auf und der Nutzer ist beziiglich der Bestimmung des
Fahrweges, Ziels und der Zeit unabhingig (6rtliche und zeitliche Ungebundenheit).* Zudem
ist auch hier ein Anstieg der Beforderungsleistung des motorisierten Individualverkehrs zu er-
kennen. Die Verkehrsmittel des 6ffentlichen Personenverkehrs, die den Straflenpersonenver-
kehr, den Eisenbahnverkehr und den Luftverkehr beinhalten, zeigen im Verlauf kaum Verinde-
rungen auf und liegen im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr auf einem niedrigen
Niveau.

Auch bei der Betrachtung der Beforderungsleistung des Personenverkehrs sei in nachfolgen-
der Abbildung 8 der prozentuale Anteil des jeweiligen Verkehrsmittels an der gesamten Bef6r-
derungsleistung dargestellt.

26 Vgl. Forschungs-Informations-System (FIS)/Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) (Hrsg.): Motorisierter Individualverkehr, 2017, https://www.forschungsinformationssystem.de/
servlet/is/25653/ (5.11.2019).
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Abbildung 8. Anteil an der Beférderungsleistung des Personenverkehrs in Deutschland, eigene Berechnung

Quelle: Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2017, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2019, S. 5; vgl. Sta-
tistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2014, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2015, S. 6.

Die prozentuale Verteilung der Beforderungsleistung im Personenverkehr zeigt auch hier
den vergleichsweise hohen Anteil des motorisierten Individualverkehrs bei nahezu konstan-
ten 80 Prozent. Die absolute Betrachtung der Beférderungsleistung aus Abbildung 7 zeigt ei-
nen leichten Anstieg. Da der motorisierte Individualverkehr in Abbildung 8 konstant bei ca. 80
Prozent liegt, kann die Aussage getroffen werden, dass der Anstieg der Beférderungsleistung
des Personenverkehrs im Wesentlichen dem motorisierten Individualverkehr zuzuordnen ist.
Der Eisenbahnverkehr sowie der Luftverkehr konnten ihren Anteil nur geringfiigig erhéhen.
Insgesamt ist im Personenverkehr ebenfalls ein Wachstum festzustellen, was der gewiinsch-
ten Entwicklung des Nachhaltigkeitsindikators entspricht. Bei Gesamtbetrachtung der ékolo-
gischen Nachhaltigkeit sowie eines nachhaltigen Verkehrs, wire es auch bei dem Personenver-
kehr zu begriifien, wenn mit einem Anstieg der Beforderungsleistung bei den Verkehrsmitteln
des offentlichen Personenverkehrs zu rechnen wire. Dieser weist, mit Ausnahme des Luftver-
kehrs, niedrigere Emissionswerte auf, als der motorisierte Individualverkehr. Somit liefe sich
ein Wachstum des Personenverkehrs zumindest besser (bzgl. der bestehenden Mdglichkeiten)
mit der 6kologischen Nachhaltigkeit insgesamt und einem nachhaltigen Verkehr vereinbaren.

3. BEURTEILUNG DER ERGEBNISSE

Bei der Analyse eines nachhaltigen Verkehrs auf Grundlage der Agenda 2030 der UN, zeigt sich
der Verkehrssektor als Querschnittsthema innerhalb der globalen UN-Nachhaltigkeitsziele. Bei
acht der insgesamt 17 Ziele trdgt der Verkehr zur Zielerreichung einer nachhaltigen Entwick-
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lung bei. Es besteht sowohl eine direkte als auch eine indirekte Relevanz des Verkehrs hinsicht-
lich der UN-Nachhaltigkeitsziele. Die direkte Relevanz des Verkehrs konnte bei fiinf Zielen bzw.
Zielvorgaben festgestellt werden. Die fiinf Zielvorgaben beinhalten insgesamt sechs Indikato-
ren mit direkter Verkehrsrelevanz. Davon sind drei Indikatoren der sogenannten Tier-I-Klassi-
fikation zugeordnet und beinhalten somit anerkannte Messmethoden, verbunden mit einer re-
gelmifligen Datenerhebung.

Die Ergebnisse des Indikators ,,Todesfille durch Verkehrsunfille zeigen, dass sich die To-
desfille im Betrachtungszeitraum 2005 bis 2016 von 5.361 Personen auf 3.206 Personen redu-
ziert hat. Dies bedeutet eine Verringerung um 2.155 Personen bzw. 40,2 Prozent. Im Durch-
schnitt verringerten sich jahrlich die Todesfille um 4,5 Prozent. Eine Entwicklung, die
grundsitzlich positiv ist und der Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrs, in Bezug auf den
Aspekt der Verkehrssicherheit, entspricht. Der Beschluss der Agenda 2030 aus dem Jahr 2015
sieht global betrachtet als Zielgréle vor, die Zahl der weltweiten Todesfille und Verletzungen
durch Verkehrsunfille bis zum Jahr 2020 zu halbieren.”’” Werden ausschliefllich die Todesfil-
le durch Verkehrsunfille in Deutschland betrachtet, bedeutet dies bei einer Anzahl im Jahr
2015 von 3.459 Personen einen Riickgang bis 2020 auf ca. 1.730 Personen. Dies entspricht fiir
den Zeitraum eine durchschnittliche jahrliche Verringerung um 12,9 Prozent. Folglich reicht
die bisherige Entwicklung von durchschnittlich 4,5 Prozent pro Jahr nicht aus, um die ange-
strebte Zielvorgabe auf globaler Ebene fiir Deutschland zu erreichen. Zusammenfassend bleibt
fiir diesen Indikator festzustellen, dass zwar die bisherige Entwicklung grundsitzlich der Ent-
wicklung eines nachhaltigen Verkehrs und somit einer nachhaltigen Entwicklung entspricht.
Die Zielvorgabe, die Todesfélle und Verletzungen durch Verkehrsunfille bis zum Jahr 2020 zu
halbieren, wird Deutschland aufgrund der bisherigen Entwicklung wohl nicht erreichen.

Die Ergebnisse des zweiten Indikators ,,Energieintensitit gemessen als Primérenergie zum
Bruttoinlandsprodukt®, abgedndert durch die Datenanalyse zum Endenergieverbrauch des Ver-
kehrs in Deutschland, verdeutlichen 6kologische Aspekte des Verkehrs. Eine Zielgrofie ist dies-
beziiglich nicht gegeben. Zunichst ist erkennbar, dass der Anteil des Endenergieverbrauchs des
Verkehrs am gesamten Primidrenergieverbrauch von 17,76 Prozent im Jahr 2005 auf 19,94 Pro-
zent im Jahr 2016 angestiegen ist. Werden die absoluten Werte des Endenergieverbrauchs bezo-
gen auf den Verkehr betrachtet, zeigt sich eine Zunahme des Verbrauchs um 104 Petajoule auf
insgesamt 2.690 Petajoule (plus vier Prozent) im Zeitraum von 2005 bis 2016. Das bedeutet eine
durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate von 0,36 Prozent. Wird zudem der Endenergiever-
brauch nach den einzelnen Energietréigern fiir den Verkehr analysiert, ist den Daten zu entneh-
men, dass Mineral6l mit Abstand der meistgenutzte Energietrédger fiir den Verkehr ist. Die im
Verkehr eingesetzten Kraftstoffe stammen {iberwiegend aus Mineraldl. Der Anteil des Mine-
ralols gegentiber anderen Energietridgern betragt ca. 94 Prozent. Erneuerbare Energien wurden
2016 nur zu vier Prozent als Energietrager genutzt. Seit dem Jahr 2010 hat sich die Nutzung von
Mineraldl fiir den Verkehr kontinuierlich leicht erh6ht. Diese Tendenz und der grofie Anteil des
Mineraldls als Energietréger fiir den Verkehr, fithren zu entsprechenden Emissionen bzw. zu ei-
nem Anstieg der Umweltverschmutzung. Somit entspricht diese Entwicklung des Indikators

27 Vgl. UN (ed.): Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development, A/RES/70/1, New
York 2015, S. 16.
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eindeutig nicht einer nachhaltigen Entwicklung, sondern steht dieser entgegen. Die Forderung
der Nutzung erneuerbarer Energien als Energietrager fiir den Verkehr ist fiir die Zielerreichung
der Agenda 2030 notwendigerweise in politische Entscheidungsprozesse zum nachhaltigen
Verkehr und zur nachhaltigen Entwicklung insgesamt mit einzubeziehen. Dariiber hinaus gilt
es, Mineralol als Hauptenergietriger fiir den Verkehr kontinuierlich zu reduzieren und Anrei-
ze fiir die Nutzung erneuerbarer Energien zu schaffen.” Ebenso ist eine Reduzierung des ge-
samten Endenergieverbrauchs des Verkehrs im Zusammenhang mit einer nachhaltigen Ent-
wicklung zielfithrend. Beide genannten Entwicklungen wiirden dem Ziel eines nachhaltigen
Verkehrs entsprechen. Das Ergebnis der Datenanalyse zeigt, unter 6kologischen Aspekten des
Verkehrs, aktuell eindeutig keine nachhaltige Entwicklung in Deutschland.

Die Ergebnisse des dritten Indikators zeigen das Passagier- und Giitervolumen je Verkehrs-
mittel. Konkrete Zielgroflen sind in der Agenda 2030 hierfiir nicht festgelegt. Die Ergebnisse,
zunéchst des Giiterverkehrs, machen die Dominanz des Stralenverkehrs bei der Beférderungs-
leistung (gemessen in tkm) deutlich. Der Anteil des Straflenverkehrs liegt im Betrachtungszeit-
raum 2005 bis 2016 kontinuierlich bei ca. 70 Prozent der gesamten Beforderungsleistung des
Giiterverkehrs. Der Eisenbahnverkehr liegt anteilig bei ca. 17 Prozent, gefolgt von der Binnen-
schifffahrt mit ca. neun Prozent. Zudem ist seit 2012 ein leichter Anstieg der gesamten Bef6r-
derungsleistung festzustellen, der im Wesentlichen dem Straflenverkehr zuzurechnen ist und
sich nicht auf andere Verkehrsmittel verteilt. Unter Beachtung der unterschiedlichen Emissi-
onswerte” je nach Verkehrsmittel im Giiterverkehr, kann die Aussage getroffen werden, dass
der Eisenbahnverkehr dem Straflenverkehr und der Binnenschifffahrt vorzuziehen ist. Somit
entspricht der zu beobachtende Anstieg des Strafienverkehrs nicht der Entwicklung eines nach-
haltigen Verkehrs und folglich auch keiner nachhaltigen Entwicklung insgesamt. Um dem Ziel
eines nachhaltigen Verkehrs niher zu kommen, ist es diesbeziiglich notwendig, die Beforde-
rungsleistung vom Straflenverkehr auf den Schienenverkehr zu verlagern. Aus der Datenana-
lyse ist allerdings eine gegenldufige Entwicklung zu erkennen. Folglich entspricht die Entwick-
lung der Beforderungsleistung des Giiterverkehrs keiner nachhaltigen Entwicklung.

Dariiber hinaus umfasst die Analyse die Beférderungsleistung des Personenverkehrs fiir un-
terschiedliche Verkehrsmittel. Insgesamt ist auch hier ein kontinuierlicher Anstieg der Befor-
derungsleistung iiber den Betrachtungszeitraum 2005 bis 2016 zu erkennen. Die Beforderungs-
leistung stieg um 117.325 Millionen Pkm auf insgesamt 1.204.879 Millionen Pkm, was einen
Anstieg von 10,8 Prozent bedeutet. Den mit Abstand grofiten Anteil der Beforderungsleistung
ist dem motorisierten Individualverkehr zuzurechnen, der bei ca. 80 Prozent der gesamten Be-
férderungsleistung im Personenverkehr liegt. Die in den vergangenen Jahren zu beobachtende
Zunahme ldsst sich ebenfalls dem motorisierten Individualverkehr zuordnen. Andere Verkehrs-
mittel des offentlichen Personenverkehrs (u.a. Eisenbahnverkehr) besitzen eine vergleichswei-
se untergeordnete Rolle fiir die Beforderungsleistung. Die ortliche und zeitliche Ungebunden-
heit sowie die hohe raumliche Verfiigbarkeit sind Vorteile des motorisierten Individualverkehrs,

28 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.) et al.: Erneuerbare Ener-
gien im Verkehr, Potenziale und Entwicklungsperspektiven verschiedener erneuerbarer Energietrager und
Energieverbrauch der Verkehrstrager, Berlin 2015.

29 Umweltbundesamt (UBA) (Hrsg.): Emissionsdaten, 2019, https://www.umweltbundesamt.de/themen/ver-
kehr-laerm/emissionsdaten#textpart-1 (4.11.2019).
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die sich in der Datenanalyse wiederspiegeln. Da die Beforderungsleistung des motorisierten In-
dividualverkehrs weiter ansteigt, ist unter Beachtung der 6kologischen Nachhaltigkeit die Aus-
sage zu treffen, dass die bisherige Entwicklung der Beférderungsleistung des Personenverkehrs
nicht der Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrs entspricht. Folglich ist damit auch keine
nachhaltige Entwicklung verbunden. Es wiirde der Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrs
entsprechen, wenn sich der Anteil des motorisierten Individualverkehrs zugunsten des 6ffentli-
chen Personenverkehrs reduzieren wiirde. Die Anreize zur Nutzung des 6ffentlichen Personen-
verkehrs sind zu verbessern. Allerdings ist es als schwierig anzusehen, die Anreize so zu setzen,
dass die Beforderungsleistung des 6ffentlichen Personenverkehrs gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr zunimmt. Insgesamt ist bei dem Indikator der Personen- und Giiterbefor-
derung festzustellen, dass beide Bereiche bisher nicht der Entwicklung eines nachhaltigen Ver-
kehrs und somit auch nicht einer nachhaltigen Entwicklung entsprechen.

Die Ergebnisse der drei analysierten Nachhaltigkeitsindikatoren zeigen, dass ausschlieflich
der verkehrsrelevante Tier-I Indikator , Todesfille durch Verkehrsunfille“ im Betrachtungszeit-
raum fiir Deutschland der Zielsetzung eines nachhaltigen Verkehrs sowie einer nachhaltigen
Entwicklung entspricht. Die analysierten Indikatoren des Endenergieverbrauchs des Verkehrs
sowie der Beférderungsleistung des Giiter- und Personenverkehrs zeigen unter 6kologischen
Aspekten bislang keine Entwicklung hin zu einem nachhaltigen Verkehr. Somit ist die bisherige
Entwicklung der beiden letztgenannten Indikatoren nicht nachhaltig. Insgesamt ist nur bei ei-
nem Nachhaltigkeitsindikator eine nachhaltige Entwicklung festzustellen. Bei den weiteren In-
dikatoren ist diese nicht erkennbar. Zusammenfassend ist unter Beachtung der Ergebnisse der
empirischen Analyse festzustellen, dass die zu Beginn formulierte Hypothese fiir den direkten
verkehrsrelevanten Tier-I Indikator ,,Todesfélle durch Verkehrsunfille” widerlegt wurde. Fiir
die weiteren analysierten Indikatoren bestatigt sich hingegen die Hypothese, dass die bisherige
Entwicklung direkter verkehrsrelevanter Tier-I Indikatoren der Agenda 2030 fiir Deutschland
nicht einer nachhaltigen Entwicklung entspricht.

FAZIT

Es ist erkennbar geworden, dass der Verkehr eine wesentliche Bedeutung fiir die nachhaltige
Entwicklung hat. Ein nachhaltiger Verkehr ist zwar nicht als ein konkretes Ziel der insgesamt
17 Ziele der Agenda 2030 genannt, allerdings ist festzustellen, dass ein nachhaltiger Verkehr als
zielfiihrendes Querschnittsthema anzusehen ist. Mehrere Ziele und Zielvorgaben besitzen ent-
weder eine direkte oder indirekte Relevanz fiir den Verkehr. So kann der Verkehr zur Zielerrei-
chung einer nachhaltigen Entwicklung beitragen.

Ein globaler Indikatorenrahmen, der zur Zielerreichung einer nachhaltigen Entwicklung
erarbeitet wurde, beinhalten insgesamt sechs verkehrsrelevante Indikatoren, die unterschiedli-
chen Tier-Klassifikationen zugeordnet sind. So wurde dargelegt, bei welchen Nachhaltigkeits-
zielen der UN der Verkehr eine Relevanz fiir die nachhaltige Entwicklung hat. Die empirische
Analyse identifiziert drei Tier-I Indikatoren mit direktem Bezug zum Verkehr. Es ist festzustel-
len, dass davon nur ein Indikator (Todesfille durch Verkehrsunfille) einen nachhaltigen Ver-
kehr und somit eine nachhaltige Entwicklung insgesamt unterstiitzt. Zwei Indikatoren hinge-
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gen zeigen in ihrer bisherigen Entwicklung im Betrachtungszeitraum von 2005 bis 2016 keine
nachhaltige Entwicklung, da diese dem Ziel eines sicheren, bezahlbaren, zuganglichen, effizi-
enten und widerstandsfihigen Verkehrssystems mit gleichzeitiger Minimierung von Emissio-
nen und weiteren Umweltauswirkungen entgegenstehen. In der Gesamtbetrachtung verkehrs-
relevanter Tier-I Indikatoren kann folglich die eingangs gestellt Forschungsfrage dahingehend
beantwortet werden, dass die bisherige Entwicklung der Indikatoren nicht der Entwicklung ei-
nes nachhaltigen Verkehrs und somit auch nicht einer nachhaltigen Entwicklung entspricht.
Relevante Mafinahmen und Ansitze hinsichtlich des Endenergieverbrauchs sowie der Befor-
derungsleistung des Verkehrs sind dargelegt worden, um eine nachhaltige Entwicklung auch
auf diesem Gebiet und fiir die damit verbundenen Indikatoren zu unterstiitzen. Weiterer For-
schungsbedarf bleibt dahingehend offen, fiir die verbleibenden verkehrsrelevanten Indikatoren
der Tier-IT und Tier-III Klassifikation anerkannte Messmethoden und Standards zu entwickeln
und regelmiflig Daten zu erheben. Somit wire auch fiir diese Indikatoren eine Tier-I Klassifi-
kation erreicht, was die Messbarkeit und Datenerhebung erleichtert und eine bessere internati-
onale Vergleichbarkeit ermdglicht.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Realisierung einer nachhaltigen Entwicklung
mit der Notwendigkeit eines nachhaltigen Verkehrs verbunden ist. Ein nachhaltiger Verkehr
kann als Treiber der nachhaltigen Entwicklung gesehen werden. Auf globaler, nationaler und
regionaler Ebene sind Regierungen, Unternehmen und Gesellschaft dazu aufgefordert, sich fiir
einen nachhaltigen Verkehr einzusetzen und somit zur Verwirklichung einer nachhaltigen Ent-
wicklung beizutragen.
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TRANSPORT - AN INSTRUMENT FOR GLOBALIZATION

SUMMARY

KEYWORDS

Transport is generally an instrument for globalization. It is not possible to use transport as
an instrument for de-globalization. For compensating the negative effects of globalization
on regional- and local markets a world-wide sustainable development process is to be star-
ted. This is an idea propagated by United Nations since the publishing of the Brundtland-
-Report. Sustainability has three components: the social, the ecological and the economic
sustainability.

ECONOMIC sustainability is realized when the (transport) enterprises make no profits and set-
ting the prices is following a price-wage-rule. This rule postulates that the price and wage
have to be equal. However, transport can also set incentives for social and ecological susta-
inability. Transport is no instrument for de-globalization, but an important instrument for
compensating the negative effects of globalization. The measures which transport policy
has to realize sustainability are not new, but we need to a new world-wide concept for trans-
port policy. We have to accept, that the world is one economic area and not more than two
hundred areas. We need only one set of economic rules and not over hundred different sets
of rules.

Verkehr, Globalisierung

EINLEITUNG

Die Idee, den Verkehr als Instrument zur De-Globalisierung einzusetzen, kann aufgrund der
generellen Ausrichtung des Verkehrs als Instrument der Globalisierung nicht erfolgverspre-
chend sein. Verkehr ist ein Instrument zur Raumiiberwindung von Giitern, Personen und
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Nachrichten. Dem Verkehr kommt die Aufgabe zu, die rdumliche Trennung von Angebot und
Nachfrage zu iiberwinden. Je besser das Verkehrssystem ist, desto grofiere Distanzen kénnen
tiberwunden werden. Es kann eine grof3ere raumliche Entfernung von Angebot und Nachfra-
ge Uberbriickt werden.

Die Fahigkeit des Verkehrs raumliche Distanzen zu iiberbriicken, ist nicht neu. Die Ge-
schichte des Verkehrs (vgl. Voigt, 1965) zeigt sehr frith die Uberwindung grofler rdumlicher
Distanzen. Es soll nur auf die frithen Seewege und die frithen Handelstrassen, wie z.B. die
Seidenstrafle (vgl. Voigt, 1965, S. 362), hingewiesen werden. Diese Beispiele zeigen, dass der
Mensch bereits sehr frith den Verkehr als Instrument der Globalisierung genutzt hat.

In der heutigen Zeit sind die Verkehrsmittel und die Verkehrswege so gut entwickelt, dass
sie der aktuellen Globalisierungswelle eine breite Basis bieten, um eine flaichendeckende Er-
schlieflung der Welt zu ermdglichen. Die frithere Globalisierung kann dagegen als punktuelle
Globalisierung bezeichnet werden.

Die flichendeckende Globalisierung hat eine grofle Gegnerschaft. Globalisierungsgegner
sind bei hochrangigen politischen Veranstaltungen stets aktiv, um gegen die Globalisierung
und ihre Nachteile zu demonstrieren. Die Nachteile der Globalisierung werden vor allem in der
Behinderung der regionalen und lokalen Wirtschaftsaktivititen gesehen. Die Nachteile sind si-
cherlich gravierend und erfordern die Suche nach Lésungen.

Generell kann die Suche nach einer Lésung in zwei Richtungen erfolgen. Erstens kann man
gegen die Globalisierung sein und versuchen sie zu blockieren bzw. zu verhindern. Zweiten
kann man nach einer wirtschaftspolitischen Losung suchen, die ein Nebeneinander von regio-
nalen und lokalen sowie globalen Wirtschaftsaktivitdten erlaubt. Der zweite Weg soll hier be-
schritten werden, da er erfolgversprechender scheint, weil eine Globalisierung Griinde hat, die
nicht zu vernachléssigen und zu unterbinden sind.

Auf der Suche nach einer wirtschaftspolitischen Losung ist daher nach Griinden fiir die Glo-
balisierung zu suchen. Auf der Basis dieser Griinde kann dann ein wirtschaftspolitisches Kon-
zept entwickelt werden, das die Nachteile der Globalisierung kompensiert.

1. GRUNDE FUR DIE AKTUELLE GLOBALISIERUNG

Die Griinde fiir die frithe Globalisierung sind aus heutiger Sicht schwer zu erkennen. Genannt
werden immer wieder der Entdeckerdrang, Eroberungsstreben und Handelsabsichten. Diese
Griinde sind auch heute nicht ganz zu vernachlassigen. Allerdings gibt es fiir die aktuelle Glo-
balisierung einen 6konomischen Grund. Heute gibt es aufgrund von Verdnderungen im tech-
nisch-6konomischen Bereich einen Zwang zur Globalisierung. Die Erhohung der Produktions-
geschwindigkeit infolge von technischem Fortschritt bewirkt grofie Produktionsmengen, die
nur in einem globalen Markt abgesetzt werden konnen.

(1) Produktionsgeschwindigkeit (PGS) = Output (O) pro Zeiteinheit (z) > PGS =01z

In vielen Bereichen sind die Produktionstechnologien heute so gut, dass eine Produktions-
geschwindigkeit erreicht wird, die eine erhebliche Steigerung der Produktionsmenge mit sich
bringt:

(2) Output = Produktionsgeschwindigkeit mal Zeit >  O=PGSe.z
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Ein Beispiel fiir die gestiegene Produktionsgeschwindigkeit und die erhéhte Produktions-
menge (Output) ist die Automobilindustrie. Frither wurden z.B. in einem Werk 40 Autos pro
Tag produziert (PGS = 40 Autos/Tage > 14.600 Autos pro Jahr = 40 Auto/Tag « 365 Tage). Heu-
te liegt aufgrund neuer Produktionstechnologie die Produktionsgeschwindigkeit z.B. bei 400
Autos pro Tag (PGS = 400 Autos/Tag > 400 Autos = PGS « Tag > 146.000 Autos pro Jahr = 400
Autos/Tag « 365 Tage).

Fir diese gestiegene Produktionsmenge sind Absatzmairkte zu erschlieflen. Wenn keine
neuen Absatzmirkte gefunden werden, kommt es zur Arbeitsteilungsfalle. Die Wirtschaft wird
dadurch ineffizient. Arbeitsteilung ist das Prinzip zur Schaffung von mehr Wohlstand. Die
Menschheit hat seit Generationen immer mehr Wohlstand durch Arbeitsteilung geschaffen. In
Urgesellschaften wurde wenig Wohlstand erzeugt. Die Menschen betrieben lediglich Versor-
gung und Produktion fiir den Eigenbedarf. Erst die Arbeitsteilung (Spezialisierung) und die
Produktion fiir viele Abnehmer (steigende Produktionsmenge) brachte mehr Wohlstand.

Allerdings ist der Wohlstand durch Arbeitsteilung nicht beliebig zu steigern. Bereits Adam
Smith (1776) (vgl. Smith, 1999, S. 89-100, insbes. S. 89, 92, 101-104) beschrieb die Arbeitstei-
lungsfalle und den damit eintretenden Riickgang des Wohlstandes. Die Arbeitsteilungsfalle
tritt auf, wenn die Absatzmarkte die infolge von Arbeitsteilung gestiegene Produktionsmenge
nicht aufnehmen. Dies ist der Fall bei kleinen, gesittigten, krisengeschwéchten und/oder wett-
bewerbsintensiven Mérkten.

Aufgrund der Steigerung der Produktionsgeschwindigkeit (Produktionsmenge pro Zeitein-
heit) durch technischen Fortschritt ist fiir viele Unternehmen bzw. viele Giiter der Heimat-
markt zu klein. Es entsteht ein Zwang zur Suche weltweiter Absatzmirkte bzw. zur Globalisie-
rung.

Die Globalisierung wird durch die in den letzten Jahrzehnten deutlich verbesserte Quali-
tat der Verkehrsleistungen (als Verkehrswertigkeit (vgl. Voigt, 1953, S. 193-239; Tarski, 1976;
Bronk/Witte, 2003, S. 319-335; Babis, 1986) bezeichnet) im Weltverkehrssystem und die da-
durch erheblich gesunkenen Transportkosten moglich. Ein Beispiel fiir den Globalisierungser-
folg ist Japan. Friither gab es keine bzw. kaum japanischen Produkte auf dem Weltmarkt. Erst
Ende des letzten Jahrhunderts kamen japanische Produkte in grofen Mengen nach Europa und
Nordamerika.

Auch im Verkehrsbereich hat der technische Fortschritt zur Erhéhung der Produktionsge-
schwindigkeit und damit zur Steigerung der Verkehrsleistung (Personen pro Kilometer bzw.
Tonnen pro Kilometer) gefithrt. Die Transportkosten konnten folglich deutlich gesenkt wer-
den, was wiederum zu einer Steigerung des Verkehrsaufkommens (Personen bzw. Tonnen) ge-
fihrt hat.

Der Verkehr zeigt sich somit eindeutig als Globalisierungshelfer. Einer De-Globalisierung
durch Verzicht auf die Durchsetzung von technischem Fortschritt im Verkehrsbereich kann
man kaum Erfolgsaussichten zu erkennen. Die Geschichte lehrt, dass sich technischer Fort-
schritt immer durchgesetzt hat, wenn er zur Steigerung der Leistungsfahigkeit der Produkti-
on und zur Steigerung des Nutzens des Innovators und der Nutzer fiihrt. Dies schliefit nicht
aus, dass die Durchsetzung des technischen Fortschritts fiir die Menschheit auch unerwiinsch-
te, meist vernachlassigte oder unterschitzte Nebenwirkungen in Form einer Verschlechterung
der Lebensqualitdt mit sich bringen kann.
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Aufgabe der Menschheit ist es, die negativen Auswirkungen des technischen Fortschritts zu
kompensieren. Im Folgenden sind zunichst die Vor- und Nachteile der Globalisierung zu erér-
tern. Dann sind Mafinahmen zur Kompensation dieser Nachteile zu finden. Schliefilich ist die
Bedeutung des Verkehrs fiir die Kompensation der Nachteile der Globalisierung zu diskutieren.

2. VOR- UND NACHTEILE DER GLOBALISIERUNG

Die verschiedenen Regionen der Welt sind bekanntlich nicht gleich mit Produktionsfaktoren
ausgestattet. Folglich gibt es unterschiedliche Lebensbedingungen. Die Globalisierung bietet
den Vorteil, einen weltweiten Ausgleich der unterschiedlichen Lebensbedingungen zu ermdg-
lichen, indem die Produktionsfaktoren weltweit genutzt und die Endprodukte weltweit verteilt
werden. Es kann eine Angleichung der unterschiedlichen Lebensbedingungen erfolgen.

Leider ist derzeit keine Angleichung der weltweit unterschiedlichen Lebensbedingungen zu
erkennen. Die Globalisierung sorgt im Gegenteil fiir die Verstirkung und Erweiterung der un-
terschiedlichen Lebensbedingungen auf der Welt. Durch die Globalisierung werden regionale
und lokale Mirkte negativ beeinflusst. Die erhchte Produktionsgeschwindigkeit und die gestie-
gene Produktionsmenge bewirken eine Konzentration der Produktion auf wenige Regionen der
Welt. Die Konzentration der Produktion geht aber nicht unbedingt parallel mit der Kapitalkon-
zentration. Die Gewinne aus der Produktion werden meist in anderen Regionen der Welt kon-
zentriert. Dort, wo die Konzentration der Produktion entsteht, werden neue Arbeitsplitze ge-
schaffen, wihrend sie in anderen Regionen verloren gehen.

Die Folge der weltweiten Neuverteilung und Konzentration von Produktion und Kapital
tithren zur ungleichen Verteilung von Einkommen und Vermogen. Bestehende Unterschiede in
der ungleichen Verteilung werden durch die Kapitalkonzentration noch verstarkt.

Die Globalisierung hat also eine positive und eine negative Seite. Es gilt die positive Seite, die
Vorteile, zu unterstiitzen und fiir einen weltweiten Ausgleich der Lebensbedingungen zu nut-
zen. Wie dies moglich ist, soll im Folgenden erortert werden. Es wird davon ausgegangen, dass
das aktuelle 6konomische Konzept verandert werden muss. Das heifit, alte Konzepte aus den
Kopfen zu verbannen und sich mit neuen Konzepten anzufreunden. Dies folgt aus der Tatsache,
dass die alten Konzepte bisher, trotz hier und da erkennbarer Ansétze, keine Losung fiir alt be-
kannte Problemlagen liefern konnten.

3. MASSNAHMEN ZUR KOMPENSATION DER NACHTEILE DER GLOBALISIERUNG

Sichtet man die ckonomische Literatur, so findet man eine Vielzahl von neuen okonomischen
Konzepten (vgl. u.a. Grefe, 2016; Miingersdorff/Miingersdorff, 2017, S. 73-98; Antoni-Komar,
2016, S. 82-96; Thomas/Logan, 1982; Acosta, 2009, S. 219-223; Acosta, 2016; Konkin III, 2008;
Corneo, 2014; Bohme, 2012; Cockshott/Cottrell, 2012; Niesslein, 1981; Ruh, 2011; Ulrich, 2010;
Hauff, 2007, S. 349-392). Bei genauerem Hinsehen entpuppen sich allerdings viele Konzepte als
»alter Wein in neuen Schlauchen®. Ein schwieriger, aber erfolgversprechender Weg scheint der
Ansatz der Vereinten Nationen zu sein, einen weltweiten nachhaltigen Entwicklungsprozess
zu initiieren. Dieser nachhaltige Entwicklungsprozess soll eine soziale, 6kologische und 6ko-
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nomische Komponente umfassen. Man spricht von sozialer, 6kologischer und 6konomischer
Nachhaltigkeit. Das Konzept der Vereinten Nationen erfordert ein Umdenken hinsichtlich der
sozialen, 6kologischen und 6konomischen Aktivitaten. Im 6konomischen Bereich heif3t dass ei-
nerseits, Abstand vom Modell der offenen Volkswirtschaft zu nehmen. Es gilt das Modell der
geschlossenen Volkswirtschaft, das weltweit ausgelegt ist. Anderseits fordert das Konzept der
Vereinten Nationen, das bisher ungeloste Problem von ,,arm und ,,reich® in den Griff zu bekom-
men. Ein sehr altes Problem, das bisher weder der Sozialismus noch die verschiedenen kirchli-
chen Soziallehren l6sen konnten.

Die Durchsetzung der Idee der Vereinten Nationen von einem weltweiten nachhaltigen Ent-
wicklungsprozess kann in einem neuen Wirtschaftssystem, das als nachhaltige Marktwirtschaft
zu bezeichnen ist, durchgesetzt werden. In diesem Rahmen kann das neue Wirtschaftssystem
nicht umfassenden dargestellt und diskutiert werden. Es muss ein Hinweis auf die entsprechen-
de Literatur geniigen (vgl. Hauff, 1987; United Nations, 2015). Die nachhaltige Marktwirtschaft
basiert auf einer wertbezogenen Produktionsfunktion, da der weltweite nachhaltige Entwick-
lungsprozess logischerweise von unten bei den einzelnen Unternehmen und ihren Produktions-
prozessen gestartet werden muss. Die wertbezogene Produktionsfunktion stellt eine Verbindung
zum Gewinn der Unternehmen, den Erlosen, den Kosten fiir die eingesetzte Arbeit (Lohnkosten)
und die Kosten fiir das eingesetzte Kapital (Kapitalkosten) her. Es kann anhand dieser Produk-
tionsfunktion gezeigt werden, dass die 6konomische Nachhaltigkeit, der Ausgleich von ,,arm®
und ,,reich®, gegeben ist, wenn die Preise der produzierten Giitern den Lohnkosten entsprechen
(Lohn-Preis-Regel) (vgl. Witte, 2013, S. 125-135). Die Unternehmen machen dann keinen Ge-
winn (Gewinn = 0). Sie realisieren das aus der Literatur bekannte Kostendeckungsprinzip (vgl.
Kirsch 1992; Thiemeyer, 1979, S. 209-221; Enderlein, 1977, S. 401-405; Bottger, 1959, S. 146-153;
Unnerstall, 2006, S. 29-36) statt das Gewinnmaximierungsprinzip.

Mit der 6konomischen Nachhaltigkeit ist eine Basis fiir die Durchsetzung der sozialen und
der okologischen Nachhaltigkeit geschaffen, deren Mafinahmen bei Gewinnmaximierung
nicht zu hundert Prozent durchsetzbar sind. Die nachhaltige Marktwirtschaft kann allerdings
keine Gleichverteilung von Einkommen und Vermégen herstellen. Dies wurde in der Literatur
zwar héufig von sozialausgerichteten Autoren gefordert. Das Modell der nachhaltigen Markt-
wirtschaft zeigt, dass diese Forderung nur bei gleich hohen Produktionskosten fiir alle Giiter
zu erfiillen ist. Da Giiter bekanntlich unterschiedlich hohe Produktionskosten haben und im-
mer haben werden, ist diese Forderung eine Utopie. Die nachhaltige Marktwirtschaft erwirkt
aber eine Verteilung von Einkommen und Vermégen, die nicht sehr weit von der Gleichvertei-
lung abweicht.

4, DIE BEDEUTUNG DES VERKEHRS FUR DIE KOMPENSATION DER NACHTEILE
DER GLOBALISIERUNG

Nachdem ausgefiithrt wurde, dass Verkehr kein Instrument zur De-Globalisierung ist, sondern
die Globalisierung erst ermdglicht, ist zu fragen, welchen Beitrag der Verkehrsbereich zur Kom-
pensation der Nachteile der Globalisierung im Rahmen einer nachhaltigen Marktwirtschaft
leisten kann.
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Die Frage ist relativ einfach zu beantworten. Der Verkehrsbereich kann zur Verwirklichung
der sozialen, 6kologischen und 6konomischen Nachhaltigkeit beitragen, indem er selbst in sei-
nem Bereich die soziale, 6kologische und 6konomische Nachhaltigkeit realisiert. Im Detail
kann in diesem Rahmen nicht auf alle denkbaren Mafinahmen eingegangen werden. Es sollen
lediglich einige markante Mafinahmen behandelt werden.

Zunéchst wird auf die Verwirklichung der 6konomischen Nachhaltigkeit eingegangen. Die
ist fiir den Verkehrsbereich gegeben, wenn alle Unternehmen im Verkehrsbereich keinen Ge-
winn machen und die Lohn-Preis-Regel anwenden. Diese Forderung kann im Verkehrsbereich
zweifelsohne durchgesetzt werden. Offentliche Verkehrsunternehmen haben in der Regel so-
wieso nach dem Kostendeckungsprinzip und nicht nach dem Gewinnmaximierungsprinzip zu
operieren. Es ist allerdings dafiir zu sorgen, dass das Kostendeckungsprinzip eingehalten wird
und keine Kostenunterdeckung (Verluste) erwirtschaftet wird, die durch staatliche Subventio-
nen aufgefangen werden muss. Ferner sind die privaten Verkehrsunternehmen zur Anwendung
des Kostendeckungsprinzips zu verpflichten.

Der sozialen Nachhaltigkeit kann u.a. vor Schub geleistet werden, indem Investitionen in
den Verkehrsbereich nicht tibermaflig durch Staatsverschuldung finanziert werden, die kiinf-
tige Generationen belasten, ohne dass sie einen entsprechenden Nutzen aus der Verkehrsinfra-
struktur haben.

Der Mafinahmenkatalog zur Realisierung der 6kologischen Nachhaltigkeit ist sehr umfang-
reich. Es sollte technischer Fortschritt nicht nur zur Steigerung der Produktionsgeschwindig-
keit im Verkehrsbereich eingesetzt werden, sondern auch zur Erh6hung der Umweltfreundlich-
keit des Verkehrs. Es kommen umweltfreundlicher Antriebsaggregate, umweltfreundlichere
Antriebsstoffe usw. in Betracht.

Insgesamt kommt dem Verkehrsbereich eine grofle Bedeutung bei der Kompensation der
Nachteile der Globalisierung zu. Die Verwirklichung von Mafinahmen in den drei Bereichen
der Nachhaltigkeit, der sozialen, der 6kologischen und der 6konomischen Nachhaltigkeit, bie-
tet einen entsprechend groflen Spielraum.

SCHLUSSBEMERKUNGEN

Der Verkehr wurde als generelles Instrument der Globalisierung dargestellt, das sich nicht zur
De-Globalisierung eignet. Allerdings kann der Verkehr durch entsprechende Mafinahmen zur
Verwirklichung der sozialen, 6kologischen und 6konomischen Nachhaltigkeit beitragen. Die
Verwirklichung der Nachhaltigkeit in Form der Durchsetzung eines weltweiten nachhaltigen
Entwicklungsprozesses wie es die Vereinen Nationen seit Veroffentlichung des Brundtland-Be-
richts propagieren, ist eine Moglichkeit zur Kompensation der negativen Auswirkungen der
Globalisierung. Den Konzentrationstendenzen von Produktionspotenzialen und Kapital in ei-
nigen Bereichen der Welt und den Entleerungstendenzen auf regionalen und lokalen Mérk-
ten in anderen Bereichen der Welt aufgrund von Arbeitsplatzabbau mit negativen Auswirkun-
gen auf die weltweite Verteilung von Einkommen und Vermégen, kann durch Verwirklichung
eines weltweiten nachhaltigen Entwicklungsprozesses entgegengewirkt werden. Die negativen
Auswirkungen der Globalisierung konnen kompensiert werden. Der Verkehrsbereich kann ei-
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nen nicht unbedeutenden Beitrag im sozialen, 6kologischen und 6konomischen Bereich leisten.
Entsprechende Mafinahmen wurden im vorliegenden Beitrag aufgezeigt. Diese Mafinahmen
sind nicht neu und kénnen durchaus von einer weltweit ausgelegten Verkehrspolitik umgesetzt
werden.

ANHANG

Die hier vorgestellte These, Verkehr sei ein Instrument der Globalisierung, gilt es zu widerlegen
und zu verbessern. Die These basiert auf der Erkenntnis, dass Verkehr die Raum-iiberwindung
ermoglicht. Gliter und Personen konnen mit Hilfe des Verkehrssystems von einem Ort an ei-
nen anderen Ort befordert werden. Diese Erkenntnis spricht gegen die Wahrscheinlichkeit, die
hier vertretene These zu widerlegen.

Zum Versuch, die These dennoch zu widerlegen, wird auf das Reisezeitbudget (auch als
Marchetti-Konstante bezeichnet) zuriickgegriffen. Das Reisezeitbudget bzw. die Zeit, die Men-
schen tédglich fiir Mobilitit aufwenden, soll seit langer Zeit unabhéingig von Kultur und Regi-
on konstant sein. Menschen wenden demnach durchschnittlich téglich etwa eine bis eineinhalb
Stunden fiir Mobilitdt auf (vgl. Marchetti, 1994, S. 75 - 88). Allerdings hat sich aufgrund der
Entwicklung der Verkehrsmittel hinsichtlich der Erhohung der Geschwindigkeit die Reiseent-
fernung deutlich vergrofiert. Es gilt die folgende Formel:

(3) RE=RG & RZ

mit

RE = Reiseentfernung in km (steigend)

RG = Reisegeschwindigkeit in km/h (steigend)

RZ = Reisezeit (konstant) in h

Setzt man in Formel (3) Durchschnittswerte fiir verschiedene Verkehrsmittel ein, so ergibt
eine Steigerung der Reiseentfernung (in km) mit der Entwicklung des Verkehrssystems vom
Zufuf3gehen bis zum Fliegen. Die durchschnittliche tigliche Reiseentfernung fiir den fufilaufi-
gen Verkehr (REF) liegt dann bei 7,5 km, die fiir den Eisenbahnverkehr (REE) bei 120 km, die
fiir den Autoverkehr (REA) bei 150 km und die fiir den Flugverkehr bzw. das Flug-zeug (REFZ)
bei 1.350 km:

(4)REF=5e1,5=75

(5) REE=80e1,5=120

(6) REA =100 ® 1,5 =150

(7) REFZ = 900 ® 1,5 = 1.350

Da mit der durchschnittlichen tédglichen Reiseentfernung auch die durchschnittliche Rei-
seleistung bei konstantem Reisezeitbudget steigt, kann der Globalisierungseffekt des Verkehrs
auch anhand der Reiseleistung demonstriert werden. In Tab. 1 ist die Entwicklung der durch-
schnitlichen jdhrlichen Reiseleistung der Weltbevolkerung fiir den Zeitraum 1960 bis 2050 dar-
gestellt. Es zeigt sich eine erhebliche Steigerung der jahrlichen Reiseleistung der Weltbevolke-
rung.
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Tabelle 1. Entwicklung der durchschnittlichen jihrlichen Reiseleistung der Weltbevolkerungbei konstantem
Reisezeitbudget (1960-2050)

Jahr Durchschnittliches téigliches Jahrliche Reiseleistung in Mio.
Reisezeitbudget in Stunden Personenkilometer (pkm)
1960 1-1,5 5481
1990 1-1,5 4382
2020 1-1,5 6787
2050 1-1,5 105.343

Quelle: Schifer/Victor, 2000, S. 184.

Die Entwicklung der Reiseentfernung bzw. der Reiseleistung bei konstantem Reisezeitbud-
get fordert die Globalisierung. Das zeigen die dargestellten Beispiele fiir die Reiseentfernung
und die Reiseleistung. Aber auch Beispiele wie die alte und die neue Seidenstrafien dokumentie-
ren den Einfluss des Verkehrs auf die Globalisierung. Fazit, die vorgestellte These konnte nicht
widerlegt werden. Sie gilt folglich weiter (vgl. Popper, 1973, S. 47-59 und passim).
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CAN TRANSPORT COMPANIES SURVIVE IN THE MARKET WITHOUT MAKING PROFIT?

SUMMARY

KEYWORDS

It is demonstrated that (1) transport enterprises can operate on the market with a profit of
zero and (2) they can finance their investments without profit. The rigid conditions of pure

competition are not necessary. It is enough to adjust the different situations of incomplete

competition by setting equal and homogeneous rules for accounting, founding and running

enterprises well as financing. A special rule is to have no foreign trade. But these conditions

are not stringent. There are many non-profit-enterprises in Austria and a lot of other coun-
tries which are operating without these conditions. The result is a new maxim for (transport)

economics: Application of the principle of covering the costs and optimization of quality in

spite of profit maximization!

THE postulate to consider the quality in transport theory and policy has the same long tradi-
tion as the postulate to applicate the principle of covering the costs. The joint application will

bring more benefit for realizing welfare and an equal distribution of income and property.

Gewinnmaximierung, Kostendeckungsprinzip, Gleichgewicht, Qualitdt (der Verkehrsle-
istung), Wettbewerb

EINLEITUNG

Das Wettbewerbsgleichgewicht der vollkommenen Konkurrenz (Pareto-Optimum) (vgl. Pare-
to, S. 20 ff,, S. 90 ff,; zu spateren Formulierungen des Pareto-Optimums vgl. u.a. Tinbergen,
1972, S. 75 ff,; Piitz, 1979, S. 73 ff.; Sohmen, 1976, S. 30), Gleichgewichte bei unvollkommener
Konkurrenz und das Gleichgewicht zur Verwirklichung der 6konomischen Nachhaltigkeit (vgl.
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Keynes, 2009, u.a. S. 46, 55, 65, 77 ff., 140 ff.) sind erreicht, wenn die am Markt aktiven Unter-
nehmen keinen Gewinn (G = 0) machen. Die Unternehmen operieren im ,break-even-point®
(vgl. Schweitzer/Troflmann, 1998, insbes. S. 17-22). In diesem Punkt sind die Erlose gleich den
Kosten (E = K). Dies ergibt sich aus der Gleichung fiir den Gewinn:'

(1)G=E-K

mit

G = Gewinn

E = Erlos

K = Kosten

2)G=0->E=K

Die Tatsache, dass Unternehmen aus theoretischer Sicht keinen Gewinn machen sollen,
erscheint vielen Biirgern, die in einem auf das Gewinnmaximierungsprinzip ausgerichteten
Wirtschaftssystem leben und agieren, unverstandlich. Es werden immer wieder zwei Fragen ge-
stellt: (1) Kénnen Unternehmen am Markt bestehen, wenn sie keine Gewinne machen und (2)
wie finanzieren Unternehmen ihre Investitionen, wenn sie keine Gewinne erzielen?

Um diese beiden Fragen zu beantworten, soll am Beispiel von Verkehrsunternehmen gezeigt
werden, was passiert, wenn Unternehmen bei unvollkommenem Wettbewerb Gewinne machen
und unter welchen Voraussetzungen Unternehmen ohne Gewinne operieren konnen ohne auf
Investitionen verzichten zu miissen.

1. DIE PRODUKTION VON VERKEHRSLEISTUNGEN OHNE GEWINN

Gewinne erzielen Verkehrsunternehmen indem sie Verkehrsleistungen produzieren und am
Markt verkaufen. Die Verkehrsleistung ist eine Dienstleistung, die genauso produziert wer-
den muss wie Sachgiiter. Sachgiiter und Dienstleistungen werden unter dem Oberbegriff Giiter
zusammengefasst. Die Produktion von Giitern (Sachgiitern und Dienstleistungen, Verkehrs-
leistungen) erfolgt in einem Produktionsprozess, der mit Hilfe einer Produktionsfunktion ab-
gebildet wird. Im Prinzip kann man drei grundlegende Klassen von Produktionsfunktionen
unterscheiden: (1) auf die Menge bezogene, (2) auf den Wert bezogene und (3) auf die Zeit bezo-
gene Produktionsfunktionen. In diesem Zusammenhang wird nur auf mengen- und wertbezo-
gene Produktionsfunktionen Bezug genommen.

Mit Hilfe einer mengenbezogenen Produktionsfunktion lésst sich der Produktionsprozess
fiir eine Verkehrsleistung wie folgt darstellen:

3)VL=1(r,.,r,)

mit
VL = Verkehrsleistung
1, ..., I, = eingesetzte Produktionsfaktoren 1 bis n

1 Der Begriff Gewinn ist in diesem Zusammenhang auf die Kosten- und Leistungsrechnung bezogen. Leider
sind Verwechselungen mdglich, da der Gewinn auf verschiedene Rechenwerke des Rechnungswesens be-
zogen wird (Gewinn- und Verlustrechnung, Bilanz). Die Werte fiir den Gewinn sind in den verschiedenen
Rechenwerken nicht unbedingt gleich grof3!



Konnen Verkehrsunternehmen ohne Gewinn am Markt bestehen?

f = funktionaler Zusammenhang zwischen dem Output (Endprodukt), der Verkehrsleistung
VL, und dem Input, den eingesetzten Produktionsfaktoren 1 bis n

Die mengenbezogene Produktionsfunktion ldsst sich aus der Gleichung fiir die Produktivi-
tat (P) ableiten (vgl. Gutenberg, 1965, S. 290, 314 ff.):

(4) P = Output (O) durch Input (I) > P = O/1

Lost man die Gleichung (4) fiir die Produktivitat nach dem Output auf (Gleichung (5)),
so erhdlt man einerseits eine mengenbezogene Produktionsfunktion und andererseits die
okonomische Erklarung fiir das mathematische Symbol f. Das allgemeine mathematische Sym-
bol f fiir den funktionalen Zusammenhang der beiden Seiten einer Gleichung ist im Spezialfall
einer Produktionsfunktion als Produktivitét zu interpretieren:

(5)0=Pe.I

Setzt man in Gleichung (5) fiir den Output die Verkehrsleistung (VL) und fiir den Input die
Produktionsfaktoren r, bis r,, ein, so erhalt man Gleichung (6):

6)VL=P (r,, .., 1,)

Wenn man den Gewinn eines Verkehrsunternehmens formal darstellen mochte, so muss
man eine wertbezogene Produktionsfunktion heranziehen. Eine wertbezogene Produktions-
funktion wird aus der Gleichung fiir die Wirtschaftlichkeit eines Unternehmens abgeleitet:

(7)w=K/E

mit

w = Wirtschaftlichkeit

K = Kosten

E = Erlos

Wird Gleichung (7) nach dem Erlos aufgelost, so erhilt man eine wertbezogene Produkti-
onsfunktion, die auch als Kostenfunktion bezeichnet werden kann:

(8)E=weK

Setzt man fiir die gesamten Kosten (K) die einzelnen Kosten fiir die eingesetzten Produkti-
onsfaktoren r, bis r, ein, so erhilt man eine wertbezogene Produktionsfunktion, die den Bezug
zur mengenbezogenen Produktionsfunktion (3) bzw. (6) verdeutlicht:

©9) E=w (kr, ..., kr,)

mit

kr, bis kr, = Kosten fiir die eingesetzten Produktionsfaktoren r, bis r,

Wie sich anhand der bekanntesten und am haufigsten diskutierten Produktionsfunktion,
der Cobb-Douglas-Produktionsfunktion (vgl. Cobb/Douglas, 1928, S. 139 - 165, insbes. S. 140),
zeigt, werden die eingesetzten Produktionsfaktoren auf zwei Integrationsfaktoren reduziert.
Dies sind die beiden Integrationsfaktoren Arbeit und Kapital. Alle eingesetzten Produktions-
faktoren lassen sich auf diese beiden Integrationsfaktoren zuriickfithren. Die mathematische
Handhabung einer Produktionsfunktion wird durch die Integration der Produktionsfaktoren
wesentlich vereinfacht. Ein Nachteil der Integration der Produktionsfaktoren ist, dass keine rei-
ne mengen- oder wertbezogene Produktionsfunktion mehr vorliegt. Es entsteht eine gemisch-
te mengen- und wertbezogene Produktionsfunktion. Da aber unterschiedliche Mafleinheiten
(Mengen und Werte) nicht miteinander verrechnet werden diirfen, kann eine gemischte men-
gen- und wertbezogene Produktionsfunktion nur mit Werten ohne Mafleinheiten arbeiten.
Alle Werte miissen in Indexwerte ohne Mafleinheit umgerechnet werden (,,..., it is of course
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necessary to construct indexes of the relative amounts of labor and capital ...“ (Cobb/Douglas,
1928, S. 140)). Wird diese Umrechnung nicht vorgenommen, so fiihrt die gemischte mengen-
und wertbezogene Produktionsfunktion zu nicht sinnvollen Ergebnissen.

Bei der Anwendung der reinen wertbezogenen Produktionsfunktion besteht dieses Um-
rechnungsproblem nicht. Es konnen diesbeziiglich keine Fehler gemacht werden. Die reine
wertbezogene Produktionsfunktion hat zudem weitere Vorteile: (1) sie ist mathematisch einfa-
cher, (2) sie fithrt zum gleichen Ergebnis wie die mathematisch komplexere gemischte mengen-
und wertbezogene Cobb-Douglas-Produktionsfunktion (vgl. zum Beweis Witte, 2012, S. 13 -
23, hier S. 19 - 22), (3) Umrechnungen der Werte sind nicht notwendig, sie kénnen somit auch
nicht vergessen oder fehlerhaft gemacht werden und (4) die Beriicksichtigung von Erlésen und
Kosten erméglicht es, eine direkte Beziehung zum Gewinn herzustellen.

Die wertbezogene Produktionsfunktion mit den Integrationsfaktoren Arbeit und Kapital
ergibt sich, wenn man in Gleichung (9), statt der Kosten fiir die einzelnen Produktionsfaktoren,
die Kosten fiir die beiden Integrationsfaktoren einsetzt. Man erhilt Gleichung (10):

(10) E = w (kA + kK)

mit

kA = Kosten der im Produktionsprozess eingesetzten Arbeit

kK = Kosten des im Produktionsprozess eingesetzten Kapitals

Wenn die Wirtschaftlichkeit (w =1) gleich eins ist, sind Erlose und Kosten gleich groff und
gemafl Gleichung (2) der Gewinn gleich ,,null®

Ist der Gewinn eines Verkehrsunternehmens gleich ,null®, so operiert das Unternehmen
im “break-even-point® Es liegt ein auf die Kosten- und Leistungsrechnung bezogenes wertbe-
zogenes Gleichgewicht von Kosten und Erlds vor. Realisiert das Verkehrsunternehmen gleich-
zeitig ein mengenbezogenes Gleichgewicht von angebotener Verkehrsleistung und nachgefrag-
ter Verkehrsleistung, liegt ein mengen- und wertbezogenes 6konomisches Gleichgewicht vor,
das die 6konomische Nachhaltigkeit sichert (vgl. dazu Witte, 2013, S. 119 - 144, insbes. S. 127,
129, 130, 133, 135).

Die Herstellung der 6konomischen Nachhaltigkeit ist als Voraussetzung fiir die Herstellung
der sozialen und der 6kologischen Nachhaltigkeit anzusehen. Mit nach dem Gewinnmaximie-
rungsprinzip operierenden Unternehmen konnen weder die sozial noch die 6kologisch notwen-
digen Mafinahmen zur Realisierung der Nachhaltigkeit zu einhundert Prozent durchgesetzt
werden. Viele aktuelle Beispiele (nicht nur aus den USA) kénnen als Beleg angefithrt werden.

2. OPERIEREN OHNE GEWINN, HEISST DAS KOSTENDECKUNGSPRINZIP ANZUWENDEN

Wenn ein Verkehrsunternehmen im ,,break-even-point® operiert und der Gewinn gleich ,,null®
ist, macht das Unternehmen auch keinen Verlust. Es erzielt Kostendeckung. Man spricht von
der Realisierung des Kostendeckungsprinzips. Das Kostendeckungsprinzip (vgl. Kirsch, 1992;
Thiemeyer, 1979, S. 209-221; Enderlein, 1977, S. 401-405; Bottger, 1959, S. 146-153; Unnerstall,
2006, S. 29-36) ist ein in der 6konomischen Literatur lange bekanntes Prinzip, das fiir 6ffentli-
che und gemeinwirtschaftliche (vgl. zur Gemeinwirtschaft u.a. Thiemeyer, 1970; Ostrom, 1990;
Thiemeyer, 1972, S. 129-141; Die Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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Doris Bures, 2011; Gesetz zur Regionalisierung, 1993, § 4, Gemeinwirtschaftliche Verkehrs-
leistungen; Verordnung tiber den Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Leistungen, 1977) bzw. ge-
meinniitzige (Verkehrs-)Unternehmen nicht nur diskutiert, sondern auch angewandt wird.
Viele 6ffentliche Verkehrsunternehmen kénnen das Kostendeckungsprinzip allerdings nicht
realisieren. Es sind Fille bekannt, in denen der Kostendeckungsgrad unter 70 Prozent (vgl. u.a.
Deutscher Bundestag, 2004, S. 4) liegt. In diesen Fillen muss der Staat fiir die rund 30 Prozent
Verlust der 6ffentlichen Verkehrsunternehmen aufkommen, um das Leistungsangebot bzw. die
Versorgung der Bevolkerung mit den entsprechenden Verkehrsleistungen aufrecht zu erhalten.
Die Subventionierung der 6ffentlichen Verkehrsunternehmen ohne Kostendeckung ist aus der
Sicht der Leistungserstellung fiir die Bevolkerung sinnvoll. Aus der Sicht der effizienten Unter-
nehmensfithrung ist die Subventionierung nicht unbedingt zu vertreten, da die Gefahr der in-
effizienten Unternehmensfithrung gepaart mit dem Ziel der Subventionsmaximierung besteht.
Anders ist die Situation bei gemeinwirtschaftlichen Unternehmen. Der Staat sieht fiir die-
se Unternehmensgruppe nicht unbedingt die Notwendigkeit, die Verluste durch Subventionen
aufzufangen, um ein Leistungsangebot sicherzustellen. Die gemeinwirtschaftlichen Unterneh-
men ohne Kostendeckung miissen ihr Leistungsangebot einstellen und den Markt verlassen.

3. VERKEHRSUNTERNEHMEN OHNE GEWINN IM WETTBEWERB

Um die Position von Verkehrsunternehmen ohne Gewinn im Wettbewerb zu beurteilen, sind
zwei unterschiedliche Wettbewerbssituationen zu unterscheiden: (1) vollkommener Wettbe-
werb und (2) unvollkommener Wettbewerb.

Der vollkommene Wettbewerb ist nur eine theoretische Situation. Bei vollkommenem Wett-
bewerb machen alle (Verkehrs-)Unternehmen einen Gewinn von ,,null®. Es wird ein gesamt-
wirtschaftliches Gleichgewicht, das Pareto-Optimum, verwirklicht. Im Prinzip gibt es in dieser
Situation keinen Wettbewerb mehr. Die maximale Wohlfahrt ist erreicht. Weiterer Wettbewerb
wiirde das Gleichgewicht und das Wohlfahrtsoptimum wieder zerstéren. Allerdings sind die
Bedingungen fiir vollkommenen Wettbewerb sehr rigide, so dass die Situation nur theoretisch
Bedeutung hat.

Anders ist der unvollkommene Wettbewerb einzustufen. Die Situation ist praxisrelevant.
Die entsprechenden Wettbewerbsmodelle sind offen, weil sie keine konkrete Aussage iiber die
Gewinne der (Verkehrs-)Unternehmen machen. Der Wettbewerb ist fiir die verschiedenen Un-
ternehmen in den verschiedenen Markten sehr unterschiedlich. Es gibt Mérkte, die den (Ver-
kehrs)Unternehmen niedrige Gewinne erméglichen. Andere Mérkte lassen hohe Gewinne zu.
Das fiihrt dazu, dass (Verkehrs-)Unternehmen nicht nur auf dem Markt auf dem sie eigentlich
anbieten, Mitbewerber vom Markt drangen. Die (Verkehrs-)Unternehmen mit hohen Gewin-
nen konnen eine rentable Anlage in anderen Mirkten suchen und dort beheimatete Unterneh-
men vom Markt dringen. Die Unternehmen erlangen so zu viel Marktmarkt. Das hat Auswir-
kungen auf die Qualitdt der angeboten Leistungen und die gezahlten Lohne. Die Qualitit der
Leistungen und die Lohne sinken deutlich.

In einer Volkswirtschaft mit Markten auf denen der unvollkommene Wettbewerb unter-
schiedlich hohe Gewinne zuldsst, haben Unternehmen, die das Kostendeckungsprinzip anwen-
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den und keine Gewinne machen, natiirlich keine Chance im Wettbewerb mit Unternehmen,
die nach dem Gewinnmaximierungsprinzip operieren. Anders als bei vollkommenem Wettbe-
werb sind bei unvollkommenem Wettbewerb nicht alle Unternehmen hinsichtlich des Gewinns
gleichgestellt. Es muss folglich zu unerwiinschten und unfairen Auswirkungen kommen. Die
Volkswirtschaft wird ineffizient aufgrund ungleicher Handlungsweisen. Es wird kein Wohl-
fahrtsoptimum im Sinne von Pareto erreicht. Die Verteilung von Einkommen und Vermégen
wird immer ungleicher. Der Staat wird zu immer mehr sozialen Leistungen gezwungen, um die
Ungleichheiten etwas auszugleichen.

4, VERKEHRSUNTERNEHMEN OHNE GEWINN KONNEN INVESTIEREN

Eine haufig gestellt Frage (s.0.) ist, ob Verkehrsunternehmen ohne Gewinn investieren kénnen.
Investitionen sind wichtig, um die neusten Technologien anwenden zu kénnen und damit die
Wettbewerbsfihigkeit zu erhalten. Um diese Frage zu beantworten, wird auf die Gleichung (9)
zuriickgegriffen:

©9) E=w (kry, ..., kr,)

Investitionen verursachen Kosten, man spricht von Investitionskosten, die in Gleichung (9)
auf der rechten Seite aufgelistet sind. Wenn die Wirtschaftlichkeit w gleich eins (w = 1) oder
grofSer eins (w > 1) ist, kann ein Verkehrsunternehmen alle Kosten aus den erzielten Erlosen (E)
decken. Lediglich wenn die Wirtschaftlichkeit des Verkehrsunternehmens kleiner eins (w < 1)
ist, es also Verlust macht, weil die Erlose kleiner sind als die Kosten, kommt das Verkehrsunter-
nehmen in Schwierigkeiten und kann seine Kosten, einschliefllich der Investitionskosten, nicht
mehr decken. Ein Gewinn von ,null“ bereitet einem Verkehrsunternehmen also keine Schwie-
rigkeiten.

In einem zweiten Schritt sollen die Finanzierungsmoglichkeiten eines Verkehrsunterneh-
mens gepriift werden. Die Finanzierungsformen (vgl. u.a. Busse, 1996, insbes. S. 43-463; Wohe/
Doring, 2013, S. 540-638; Wohe/Bilstein/Ernst/Hacker, 2013, S. 75-467; vgl. auch vgl. auch
Wohe/Déring/Brosel, (2020), 463 ff.; Berk/DeMarzo, 2021, S. 532 ff. 660 ff.) eines Verkehrsun-
ternehmens sind grundsitzlich von der Rechtsform des Unternehmens abhingig. Nicht jeder
Rechtsform stehen alle Finanzierungsformen offen. Generell wird zwischen Auflen- und In-
nenfinanzierung unterschieden.

Die Finanzierung von Investitionen aus offenen oder verdeckten einbehaltenen Gewinnen
gehort zu den Formen der Innenfinanzierung. Wenn ein Verkehrsunternehmen einen Gewinn
von ,,null“ macht, kann es diese Form der Investitionsfinanzierung nicht anwenden. Es stehen
dem Verkehrsunternehmen aber alternative Finanzierungsformen zur Verfiigung. Diese Finan-
zierungsformen sollen kurz aufgelistet werden. Die Instrumente der Auflenfinanzierung sind:
(1) die Beteiligungsfinanzierung, (2) die Venture-Capital-Finanzierung, (3) die Kreditfinanzie-
rung, (4) Mischformen aus Beteiligungs- und Kreditfinanzierung und (5) die Subventionsfi-
nanzierung.

Die alternativen Instrumente der Innenfinanzierung werden in Selbstfinanzierung und
sonstige Formen der Innenfinanzierung unterschieden. Zur Selbstfinanzierung gehort zu-
nichst die bei (Verkehrs-)Unternehmen mit einem Gewinn von ,,null“ nicht anwendbare (6)
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Finanzierung aus offenen und verdeckten eingehaltenen Gewinnen. Ein weiteres Instrument
der Selbstfinanzierung ist die Finanzierung von Investitionen (7) aus finanziellen Gegenwer-
ten von Kapitalriickstellungen und Sonderposten mit Riicklagenanteil. Zu den sonstigen Finan-
zierungsformen der Innenfinanzierung zihlen die Investitionsfinanzierung (8) aus finanziellen
Gegenwerten von Abschreibungen, (9) aus finanziellen Gegenwerten von Riickstellungen, (10)
durch sonstige Geldfreisetzungen, (11) durch Rationalisierung und (12) durch Vermégensum-
schichtung. Schliefilich gibt es noch (13) das Leasing als Sonderform der Finanzierung.

Der Uberblick iiber die Formen der Finanzierung zeigt, dass ein Verkehrsunternehmen mit
einem Gewinn von ,,null“ und dem daraus folgenden Verzicht auf Investitionsfinanzierung aus
offenen oder verdeckten einbehaltenen Gewinnen keinesfalls auf Investitionen verzichten muss.
Es gibt ausreichend alternative Finanzierungsformen. Auch aus Gleichung (9) geht hervor, dass
das Verkehrsunternehmen in der Lage ist, Investitionen zu finanzieren. Erst die Erwirtschaf-
tung eines Verlustes, wenn die Wirtschaftlichkeit des Verkehrsunternehmens kleiner als eins (w
< 1) ist, bringt das Unternehmen in Schwierigkeiten.

Schliefllich ist noch zu fragen, ob die Finanzierung von Investitionen aus offenen oder ver-
deckten einbehaltenen Gewinnen fiir Verkehrsunternehmen eine grofle Bedeutung hat. Lei-
der konnte keine Statistik iiber die Anwendungshédufigkeit der verschiedenen Finanzierungs-
formen in der Praxis gefunden werden. Vermutlich gibt es eine solche Statistik auch nicht. Fiir
rational operierende Verkehrsunternehmen kann man unterstellen, dass die Finanzierung von
Investitionen aus offenen oder verdeckten einbehaltenen Gewinnen in der Rangfolge der alter-
nativen Finanzierungsformen nicht ganz oben steht. Der Anwendung dieser Finanzierungs-
form steht das Interesse an der Ausschiittung der erwirtschafteten Gewinne entgegen. Warum
sollte ein Verkehrsunternehmen auf die Ausschiittung der Gewinne verzichten, wenn es vie-
le alternative Formen fiir die Finanzierung der Investitionen gibt? Ein Grund wire ein Inves-
titionsstau, zu dessen Finanzierung die alternativen Finanzierungsformen nicht ausreichend
Finanzierungsvolumen hergeben. Ein rational operierendes Verkehrsunternehmen sollte aber
standig investieren und einen auf Missmanagement hinweisenden Investitionsstau vermeiden.

5. MARKTBEDINGUNGEN FUR VERKEHRSUNTERNEHMEN OHNE GEWINN

Bei vollkommenem Wettbewerb sind die Marktbedingungen eindeutig. Alle Verkehrsunter-
nehmen machen keinen Gewinn. Die Marktbedingungen (vgl. zu den Bedingungen des voll-
kommenen Wettbewerbs Knight, 1921, S. 51-93) sind durch die rigiden Annahmen fiir das
Vorliegen von vollkommenem Wettbewerb abgesteckt. Auch diese Bedingungen sind fiir alle
Verkehrsunternehmen gleich.

Da die Bedingungen des vollkommenen Wettbewerbs bekanntlich nicht praxisrelevant sind,
gibt es in der Praxis unvollkommenen Wettbewerb. Auf den verschiedenen Mirkten gibt es un-
terschiedliche Varianten des unvollkommenen Wettbewerbs. Daher miissen sich die Verkehrs-
unternehmen auf den verschiedenen Markten mit unterschiedlichen Marktbedingungen aus-
einandersetzen. Es gibt leider keine gleichen Marktbedingungen. Lediglich die Vorgabe, einen
Gewinn von ,,null“ zu machen, wire fiir alle (Verkehrs-)Unternehmen gleich. Diesbeziiglich be-
steht kein Unterschied zum vollkommenen Wettbewerb.
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Wenn alle (Verkehrs-)Unternehmen bei unvollkommenem Wettbewerb einen Gewinn von
»null“ machen sollen, also nach dem Kostendeckungsprinzip operieren, miissen keine Markt-
bedingungen, aber Bedingungen hinsichtlich des Rechnungswesens und der Rechtsform ge-
setzt werden:

Alle (Verkehrs-)Unternehmen miissen ihre Kosten- und Leistungsrechnung nach gleichen,
einheitlichen Regeln erstellen, damit die Gewinnsituation von ,,null® vergleichbar ist und kei-
nem (Verkehrs-)Unternehmen aufgrund anderer Regeln fiir das Rechnungswesen Vorteile bzw.
Nachteile entstehen.

Alle (Verkehrs-)Unternehmen sollten von der Rechtsform her gleich gestellt sein, damit hin-
sichtlich der Griindungs- und Unternehmensfithrungskosten, des Einsatzes der alternativen Fi-
nanzierungsinstrumente etc. keine Vorteile bzw. Nachteile fiir einzelne (Verkehrs-)Unterneh-
men entstehen.

Die Volkswirtschaft darf bzw. die (Verkehrs-)Unternehmen diirfen keine Auflenwirtschafts-
beziehungen haben (geschlossene Volkswirtschaft) oder fiir alle (Verkehrs-) Unternehmen in
den anderen Volkswirtschaften miissen auch die gleichen Bedingungen hinsichtlich Gewinn,
Rechnungswesen und Rechtsform gelten.

Bedingung (3) ist auch eine notwendige Voraussetzung fiir die Durchsetzung des von den
Vereinten Nationen seit der Veroffentlichung des Brundtland-Berichts propagierten weltweiten
nachhaltigen Entwicklungsprozesses (vgl. Hauff, 1987; United Nations, 2015). Diesbeziiglich
steht die World Trade Organisation (WTO) in der Pflicht.

6. SCHLUSSBEMERKUNGEN

Abschlieflend lassen sich die beiden eingangs gestellten Fragen eindeutig beantworten. (1) Ver-
kehrsunternehmen kénnen am Markt bestehen, wenn sie einen Gewinn von ,,null“ machen und
(2) sie miissen nicht auf die Finanzierung von Investitionen verzichten, wenn sie einen Gewinn
von ,,null erzielen.

Die bei vollkommenem Wettbewerb konstatierte Situation, dass alle (Verkehrs-)Unterneh-
men einen Gewinn von ,,null“ machen, ist auch bei unvollkommenem Wettbewerb moglich. Es
miissen nicht die rigiden Bedingungen des vollkommenen Wettbewerbs gesetzt werden. Es soll-
ten nur alle (Verkehrs-) Unternehmen einen Gewinn von ,,null“ machen, hinsichtlich der Re-
geln fiir das Rechnungswesen und hinsichtlich der Rechtsform in Bezug auf die Griindung und
die Unternehmensfithrung, die Finanzierungsmoglichkeiten etc. gleichgestellt sein sowie kei-
nen Auflenhandel betreiben.

Aber selbst diese Bedingungen miissen nicht unbedingt erfiillt sein. Dies zeigt das Beispiel
der Non-Profit-Unternehmen in Osterreich und vielen anderen Landern. Sie stellen in Oster-
reich 170.000 Arbeitsplatze zur Verfiigung und erwirtschaften etwa 2 Prozent der Wertschop-
fung. Weltweit soll es Non-Profit-Unternehmen in vierzig Landern geben, die 31 Millionen
Menschen beschiftigen und einen Umsatz von 1,3 Billionen US-Dollar erzielen (Felber, 2010
und 2012, S. 156).

Da diese Unternehmen noch am Markt bestehen, kann davon ausgegangen werden, das Un-
ternehmen mit einem Gewinn von ,,null“ am Markt bestehen und investieren kénnen.
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Als Fazit bietet sich eine neue Leitmaxime der (Verkehrs-)Okonomie an: Anwendung des
Kostendeckungsprinzips bei Qualititsoptimierung statt Gewinnmaximierung!

Die Beriicksichtigung der Qualitdt wird in der Verkehrstheorie und —politik seit langem ver-
treten (vgl. u.a. Voigt, 1953, S. 193 - 239; Tarski, 1976; Bronk, 2003, S. 319 -335; Babis, 1986).
Diese Forderung hat eine dhnlich lange Tradition wie die Forderung das Kostendeckungsprin-
zip anzuwenden. Die gemeinsame Durchsetzung beider Forderungen diirfte erheblich mehr
Nutzung fiir die Erzielung von Wohlstand sowie gleicher Verteilung von Einkommen und Ver-
mogen stiften.

ANHANG

Im vorliegenden Beitrag wird die These vetreten, dass Verkehrsunternehmen am Markt beste-
hen konnen, auch wenn der Gewinn gleich Null ist. Diese Thes gilt es zu widerlegen und gege-
benenfalls zu verbessern. Sollte es nicht gelingen, die These zu widerlegen, so hat sie weiter Bes-
tand (vgl. Popper, 1973, S. 47 - 59 und passim). Zum Versuch, die These zu widerlegen wird
einerseits auf die Formel fiir den Gewinn und andererseits auf die Gewinn- und Verlustrech-
nung zuriickgegriffen.

Die eingangs bereits dargestellt Formel fiir den Gewinn lautet wie folgt:

(DG=E-KfirE=K—>G=0mitE,K=0,1,2,3 ...,

Der Gewinn (G) eines Verkehrsunternehmens errechnet sich aus der Differenz von Erlosen
(E) und Kosten (K). Der Gewinn ist gleich Null, wenn die Erlose (E) und die Kosten (K) gleich
grofd sind. Das Unternehmen kann alle finanziellen Verpflichtungen aus den Erlosen bezahlen
und sich folglich am Markt halten. Es muss keine Insolvenz beantragen und es gibt keinen
Glaubiger der gegen das Unternehmen Insolvenz beantragen kann.

Die Gewinn- und Verlustrechnung zeigt die Situation des Verkehrsunternehmens detail-
lierter auf als die einfache Gewinnformel. Die Kosten und auch die Erlose sind jetzt in meh-
rere Positionen aufgeschliisselt. Zudem werden in der Gewinn- und Verlustrechnung die Beg-
riffe Aufwand und Ertrag statt der auf die Kosten- und Leistungsrechnung bezogenen Begriffe
Kosten und Erlose benutzt.

Tabelle 1. Berechnung des Gewinns eines Verkehrsunternehmens anhand einer Gewinn- und Ver-lustrechnung
(Beispiel 1)

Gewinn- und Verlust- | rechnung (Jahr 01)

Aufwand Ertrag
Materialaufwand 300.000 | Umsatzerlose 1.000.000
Lohn und Gehalt 454.000 | a.o. Ertrage 60.000
Beitrige u. Gebiithren 2.000
Versicherungen 6.000
Abschreibungen 145.000
Zinsaufwand 40.000
Fremdleistungen 12.000
a.0. Aufwand 6.000
Gewinn 95.000

1.060.000 1.060.000

a.0. = auflergewohnlich

Quelle: Wohe/Kaiser/Déring, 1996, S. 530; vgl. auch Wohe, G./Kaiser, H./Déring, U. (2020), S. 413, 417; W6he/Doring/Bro-
sel, (2020), S. 725 ff.
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Die in Tab. 1 ausgewiesenen Werte ergeben fiir das Verkehrsunternehmen einen Gewinn
von 95.000 Euro. Dieser Gewinn ist nicht zwangslaufig. Tab. 2 zeigt ein Beispiel in dem der Ge-
winn auf null festgelegt wird.

Tabelle 2. Berechnung des Gewinns eines Verkehrsunternehmens anhand einer Gewinn- und Ver-lustrechnung
(Beispiel 2)

Gewinn- und Verlust- | rechnung (Jahr 01)

Aufwand Ertrag

Materialaufwand 300.000 | Umsatzerlose 1.000.000

Lohn und Gehalt 454.000 | a.o. Ertrige 60.000
- Unternehmerlohn 15.000
Beitrage u. Gebiihren 2.000
Investitionen 80.000
Versicherungen 6.000
Abschreibungen 145.000
Zinsaufwand 40.000
Fremdleistungen 12.000
a.0. Aufwand 6.000
Gewinn 0

1.060.000 1.060.000

a.0. = auflergewShnlich

Quelle: in Anlehung an Wohe/Kaiser/Déring, 1996, S. 530; vgl. auch Wohe, G./Kaiser, H./Déring, U. (2020), S. 413, 417;
Wohe/Doring/Brosel, (2020), S. 725 ff.

In Tab. 2 wurde der Gewinn auf null reduziert, indem die Position Lohn und Gehalt noch
untergliedert wurde in die Position Unternehmerlohn, der hier auf 15.000 Euro festgesetzt wur-
de. Zudem wurde die Position Investitionen mit 80.000 Euro eingefiigt.

Die Veranderung der ersten Gewinn- und Verlustrechnung zur zweiten zeigt, dass Gewinn
manipuliert werden kann. Der Gewinn ist gar nicht die dominante Stellgrofie fiir ein Unter-
nehmen, sondern die Erlose bzw. Ertrége sind die wichtige Stellgrofie. Wenn ein Verkehrsun-
ternehmen keine entsprechenden Erlose bzw. Ertréige hat, kann es seine Kosten bzw. den Auf-
wand nicht decken. Es muss aus dem Markt ausscheiden oder durch staatliche Subventionen am
Markt gehalten werden.

Aus Tab. 2 geht zudem hervor, dass einem Unternehmer nicht der Gewinn zusteht, sondern
der Unternehmerlohn. Diese Erkenntnis geht nicht konform mit der Auffassung vieler theorie-
resistenter (Klein-) Unternehmer. Ferner ist zu erkennen, dass die Investitionen nicht aus dem
Gewinn finanziert werden (miissen), sondern aus den Erlosen bzw. Ertragen.

Als Fazit ist festzuhalten, dass die aufgestellte These, Verkehrsunternehmen kénnen mit ei-
nem Gewinn von null am Markt bestehen, konnte nicht anhand den aufgefiihrten Beispielen
widerlegt werden. Sie hat folglich weiterhin Giiltigkeit. Andererseits konnen Verkehrsunterneh-
men, die Verlust machen, nur durch staatliche Subvention langfristig am Markt gehalten wer-
den. Verkehrsunternehmen sollten allerdings zur Entlastung des Staatshaushalts das Kostende-
ckungsprinzip einhalten.
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