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EINLEITUNG

Die traditionelle Interpretation des dkonomischen Gleichgewichts ist nicht erfolgreich bei der
Realisierung von Marktgleichgewichten. Das Hauptargument gegen die traditionelle Inter-
pretation des okonomischen Gleichgewichts ist die normalerweise getroffene Annahme einer
unrealistischen reinen Konkurrenz. Eine realistische Idee ist die moderne Interpretation des
6konomischen Gleichgewichts. Diese Interpretation benétigt keine unrealistischen Annahmen
und kein hohes mathematisches Verstandnis. Die moderne Interpretation des 6konomischen
Gleichgewichts fiihrt zu totalen quantitativen und wertorientierten Marktgleichgewichten. Alle
drei Teilmarkte (Waren, Geld und Arbeitsmarkt) befinden sich im Gleichgewicht, wenn alle auf
diesen Markten tatigen Wirtschaftseinheiten im Gleichgewicht sind. Der Vorteil der modernen
Interpretation des 6konomischen Gleichgewichts ist, dass es keine Utopie, sondern eine ,,Topia“
ist. Die Erkenntnis fithrt zur Uberwindung von Wirtschaftskrisen und zu einem stetig wachsen-
den Wohlstand trotz weltweit geringer Ressourcen. Die einzige Bedingung, um die moderne In-
terpretation des wirtschaftlichen Gleichgewichts zu realisieren, ist der Wille, etwas zu verdndern.
Es ist moglich, die moderne Interpretation des Gleichgewichts fiir Transport- und Logistikmarkte
zu verwenden.

Gleichgewicht, Gleichgewichtstheorie, Gleichgewichtsmodelle, Ungleichgewichtsmodelle,
Verkehrsmarkt

Um Gleichgewichte auf den Transport-, Verkehrs- und Logistikméarkten zu analysieren, ist auf
die allgemeine Gleichgewichtstheorie, ihre Ziele und ihre Erkenntnisse zuriickzugreifen. Diese
Erkenntnisse konnen dann auf die drei genannten Teilmérkte des Gesamtmarktes iibertragen

werden.
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Ziel aller Wissenschaftsdisziplinen ist die Verwirklichung von Gleichgewichten. Besonders
hervorzuheben ist die Gleichgewichtsvorstellung in der Medizin. Im Korper des Menschen beste-
hen verschiedene Gleichgewichte (Blutkreislauf, Wasserkreislauf etc.). Sind diese Gleichgewichte
nicht gegeben, so ist der Mensch krank. Es sind medizinische Eingriffe notwendig, um die Gleich-
gewichte wiederherzustellen. Der Mensch muss medizinisch behandelt werden, damit der Mensch
wieder gesundwird.

In der Okonomie lassen sich die Gleichgewichtsvorstellungen zumindest bis Adam Smith
(2000) zuriickverfolgen. Im Laufe der Zeit wurde eine Vielzahl von &konomischen Gleichge-
wichtsmodellen entwickelt (Jaeger, 1981; Noren, 2013). Doch ist es bisher nur selten gelungen,
Gleichgewichtssituationen in der Praxis herzustellen. Die Geschichte der Okonomie ist geprigt
von Ungleichgewichtssituationen. Es wird allerdings nicht immer von Ungleichgewichtsituationen
gesprochen. In der Regel wird der Begriff Krise benutzt. Bekannt sind die Begriffe Weltwirtschafts-
krise, Konjunkturkrise, Finanzkrise, Bankenkrise, Verschuldungskrise, Euro-Krise etc.

Die Dominanz der Ungleichgewichte in der Praxis hat zur Entwicklung von einer grofien Zahl
von Ungleichgewichtsmodellen (Rothschild, 1981) gefiihrt. Die Autoren geben der Verwirkli-
chung von Gleichgewichten keine Chance und versuchen wirtschaftspolitische Handlungsanwei-
sungen aus Ungleichgewichten abzuleiten.

Diese Vorgehensweise ist aus der Sicht einen Wohlstand anstrebenden Wirtschaftswissenschaft
nicht zu akzeptieren, da mit Ungleichgewichtsmodellen bzw. - theorien die stindige Wirtschafts-
krise festgeschrieben wird. Es ist folglich ein praxisrelevantes Gleichgewichtsmodell zu entwickeln,
um das Ziel der Wohlstandsmaximierung anzustreben.

GLEICHGEWICHTSINTERPRETATION BEI MARX UND KEYNES

Von den vielen Okonomen, die aufgrund der Dominanz der Ungleichgewichte in der Praxis,
Gleichgewichtsvorstellungen ablehnen, wird haufig Karl Marx zitiert. Er soll gesagt haben, dass es
keine Gleichgewichte (in der Okonomie) gibe. Dieser Aussage ist nachzugehen, um ihre Aussage-
kraft zu tiberpriifen.

Bei Marx findet sich folgende Aussage: ,,Nichts kann alberner sein als das Dogma, die Waren-
zirkulation bedinge ein notwendiges Gleichgewicht der Verkdufe und Kéufe, weil jeder Verkauf
Kauf und vice versa* (*umgekehrt)“ (Marx, 2013). Marx fithrt als Begriindung an, dass die Gleich-
heit von Verkiufen und Kéufen eine Tautologie ist. Damit hat er zweifelsohne Recht. Jede Trans-
aktion am Markt besteht stets aus einem Verkauf und einem Kauf eines Gutes. Anders geht es nicht.
Verkauf und Kauf sind miteinander verlinkt. Ohne Verkauf gibt es keinen Kauf und umgekehrt.
Die Sache scheint also doch nicht so albern zu sein.

Schwieriger ist es hingegen aus der Tatsache, dass die Anzahl der Verkaufe gleich der Anzahl
der Kaufe sein muss, Argumente fiir ein 6konomisches Gleich- bzw. Ungleichgewicht abzuleiten.
Zweifelsohne gibt es ein Gleichgewicht von Verkaufen und Kiufen. Damit ist aber noch keinesfalls
eine Aussage iiber die Raumung des Marktes bzw. bestehende Uber- und Unterschiisse bei Ange-
bot und Nachfrage getroffen. Bei Gleichheit von Verkaufen und Kaufen ist nicht sichergestellt, dass
alle Nachfrager die gewiinschte Menge des angebotenen Gutes kaufen konnten. Es ist auch nicht
gewihrleistet, dass das gesamte Angebot abgesetzt werden konnte. Es kann also festgestellt werden,
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um die Herstellung eines 6konomischen bzw. eines Marktgleichgewichts zu verfolgen, miissen
weitere Bedingungen erfiillt sein, nicht nur die Gleichheit von Verkéufen und Kéufen. Insofern ist
Marx hinsichtlich seiner Aussage Recht zu geben.

Gegen die Aussage von Marx spricht allerdings die Tatsache, dass auch bei Marktgleichgewich-
ten die Anzahl der Verkiufe gleich der Anzahl der Kdufe sein muss. Die Sache ist tatsdchlich nicht
albern. Aus der Aussage von Marx ldsst sich somit kein Argument gegen 6konomische Gleich-
gewichte ableiten.

Anders als Marx hat Keynes ein eigenes Gleichgewichtsmodell entwickelt (Keynes, 2009).
Keynes formuliert Bedingungen fiir ein Gleichgewicht auf dem Giiter- und dem Geldmarkt bei
Arbeitslosigkeit bzw. Unterbeschiftigung. Keynes akzeptiert ein Ungleichgewicht auf dem Arbeits-
markt. Damit ist ausgeschlossen, dass es ein gesamtwirtschaftliches Gleichgewicht gibt. Lediglich
zwei von drei Teilmarkten des Gesamtmarktes, der Giiter- und der Geldmarkt, sind im Gleich-
gewicht. Da es keine Kompensation von einem positiven Ungleichgewicht durch ein negatives
Ungleichgewicht geben kann, um zu einem Gleichgewicht zu gelangen, kann mit dem Ansatz von
Keynes kein gesamtwirtschaftliches Gleichgewicht hergestellt werden. Ein wichtiger Teilmarkt, der
Arbeitsmarkt, ist im Ungleichgewicht. Dies zeigt sich auch in der Praxis. Die auf dem Ansatz von
Keynes basierende Wirtschaftspolitik in den Industrienationen konnte zwar die Weltwirtschafts-
krise lindern. Es zeigte sich jedoch, dass mit der Zeit immer wieder Krisen auftraten. Das fithrte
letztendlich zu einem Wechsel der Wirtschaftspolitik auf Basis des Monetarismus.

GLEICHGEWICHTSINTERPRETATION BEI SMITH UND WALRAS

Als Ausgangspunkt der Gleichgewichtsdiskussion in der Okonomie wird in der Regel Adam Smith
gesehen. Die Gleichgewichtsvorstellung bei Adam Smith ist allerdings vage. Er hat kein Gleich-
gewichtsmodell und auch keine konkreten Vorstellungen von einem ckonomischen Gleichge-
wicht beschrieben. Bekannt ist, dass Smith ein Marktgleichgewicht durch Wettbewerb hergestellt
sah. Das Wirken des Wettbewerbs beschreibt er mit dem Bild der ,,unsichtbaren Hand (invisible
Hand)“ Der Wettbewerb fiihrt nach der Auffassung von Smith das beste Wirtschaftsergebnis her-
bei, wie von einer ,,unsichtbaren Hand“ gesteuert (Smith, 2000).

Das erste 6konomische Gleichgewichtsmodell wird Walras zugesprochen. Walras (1874) sieht
ein 0konomisches Gleichgewicht als gegeben an, wenn die Wirtschaftseinheiten Ausgaben genau
in der Hohe ihrer Einnahmen haben. Sind alle an einem Markt beteiligten Wirtschaftseinheiten
im Gleichgewicht, so ist der Markt im Gleichgewicht. Ferner schliefSt Walras, wenn n-1 Markte
im Gleichgewicht sind, ist auch der n-te Markt im Gleichgewicht. Dieser Schlussfolgerung von
Walras ist nur bedingt zuzustimmen. Es gibt keinen Grund anzunehmen, dass, wenn n-1 Markte
im Gleichgewicht sind, auch automatisch der n-te Markt im Gleichgewicht ist. Als Beispiel sei
auf das Keynes-Modell verwiesen. Es belegt, dass der Arbeitsmarkt als n-ter (dritter) Markt nicht
im Gleichgewicht ist, nur weil der Giiter- und der Geldmarkt (n-2-ter und n-1-ter Markt) im
Gleichgewicht sind. Die Schlussfolgerung von Walras gilt nicht fiir gleichgeordnete Mirkte. Sie
gilt allerdings, wenn der n-te Markt ein tibergeordneter, der Gesamtmarkt, ist. So hat Walras seine
Schlussfolgerung aber leider nicht formuliert.
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Die Gleichgewichtsformulierung hat zudem einen weiteren Schwachpunkt. Die Formulierung
ist rein wertbezogen. Es besteht lediglich ein finanzielles Gleichgewicht. Die mengenmaflige For-
mulierung hat Walras nicht geliefert und folglich nur ein partielles 6konomisches Gleichgewicht
definiert. Das finanzielle Gleichgewicht der Wirtschaftseinheiten bzw. Markte kann nicht gewahr-
leisten, dass die Markte mengenmiflig gerdumt sind. Um Uber- und Unterschiisse hinsichtlich
Angebots- und Nachfragemenge zu vermeiden, miissten weitere Annahmen getroffen werden.

DIE TRADITIONELLE GLEICHGEWICHTSINTERPRETATION

In 6konomischen Lehrbiichern wird ein Marktgleichgewicht in einem Preis-Mengen-Diagramm
dargestellt (Samuelson, 1969). Das Marktgleichgewicht liegt im Schnittpunkt von Nachfrage- und
Angebotskurve. Angebot und Nachfrage sind im Gleichgewichtspunkt ausgeglichen (gleich grof3).
Zudem entspricht der Angebotspreis dem Preis, den die Nachfrage bereit ist fiir die Gleichge-
wichtsmenge zu bezahlen. Man spricht vom Gleichgewichtspreis (p*). Entsprechend wird die
nachgefragte Menge als Gleichgewichtsmenge (x*) bezeichnet.

P
Nachfrage Angebot

p* Marktgleichgewicht mit Gleichgewichtspreis und -menge

x* X

Abbildung 1. Traditionelle Darstellung eines Marktgleichgewichts

Quelle: eigene Darstellung.

Die in Abb.1 veranschaulichte traditionelle Darstellung eines Marktgleichgewichts beriicksich-
tigt zwar Mengen (Angebots- und Nachfragemenge) und Werte (Angebotspreis und Nachfrage-
preis), dennoch wird nur ein partielles Gleichgewicht auf dem Giitermarkt aufgezeigt. Ein totales
(mengen- und wertbezogenes) Gleichgewicht muss auch den Geld- und den Arbeitsmarkt beriick-
sichtigen. Zudem sichert die traditionelle Interpretation des Marktgleichgewichts kein finanzielles
Gleichgewicht der Wirtschaftseinheiten wie es Walras aufgezeigt hat. Erst die Kombination von
traditioneller Gleichgewichtsinterpretation, der Gleichgewichtsinterpretation von Walras und der
Beriicksichtigung von Giiter-, Geld- und Arbeitsmarkt kann ein totales (6konomisches) Markt-
gleichgewicht garantieren.

Die traditionelle Darstellung des Marktgleichgewichts hat zudem einen weiteren Schwach-
punkt. Es werden Gleichgewichte fiir einen Markt aus der Gesamtsicht des Marktes, als ,,top-
down-approach’, aufgezeigt. Es wird nicht tiberpriift, ob sich die einzelnen Wirtschaftseinheiten,
wie beim Ansatz von Walras, im Gleichgewicht befinden. Da sich aber positive Ungleichgewichte
nicht durch negative Ungleichgewichte und umgekehrt ausgleichen lassen, kann ein Gesamtgleich-
gewicht nicht von ,,oben® angestrebt werden. Das beim ,top-down-approach® zum Tragenden
kommende Mittelwertverfahren gleicht Ungleichgewichte zwar mathematisch aus, nicht jedoch
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in der Realitdt. Folglich kénnen Gesamtgleichgewichte nur in einem ,,bottom-up-approach® an-
gestrebt werden, um sicherzustellen, dass sich jede Wirtschaftseinheit im Gleichgewicht befindet.
Ein Gleichgewichtsmodell, das diesen Anforderungen gerecht wird, basiert auf einer als modern
zu bezeichnenden Gleichgewichtsinterpretation.

EINE MODERNE GLEICHGEWICHTSINTERPRETATION

Im Folgenden ist aufzuzeigen, wie sich eine moderne Gleichgewichtsinterpretation (Witte, 2013,
2015, 2016) darstellen lasst. Dabei wird nicht von einem aggregierten Markt ausgegangen, sondern
von einer einzelnen Wirtschaftseinheit, die auf drei Markten (Giiter-, Geld- und Arbeitsmarkt)
aktiv ist (vgl. Abb. 2).!

Die Darstellung in Abb. 2 zeigt in einem Koordinatenkreuz mit vier Quadranten die Gleich-
gewichtssituationen fiir eine Wirtschaftseinheit auf drei Teilmarkten (Giiter-, Geld- und Arbeits-
markt). Der nordwestliche Quadrant dient der Darstellung des Glitermarkts. Es besteht im Schnitt-
punkt von Angebotskurve fiir ein beliebiges Gut (AG) und Nachfragekurve der Wirtschaftseinheit
nach diesem Gut (NG) ein individuelles Marktgleichgewicht. Entsprechend der traditionellen
Gleichgewichtsdarstellung gibt es einen Gleichgewichtspreis und eine Gleichgewichtsmenge
(durch gestrichelte Linien eingezeichnet). Auf den Achsen sind der Preis (p) des Gutes und die
Angebots- und Nachfragemengen fiir das Gut (xG) dargestellt.

Im nordostlichen Quadranten ist der Geldmarkt veranschaulicht. Es besteht im Schnittpunkt
von Geldangebotskurve (GA) und Geldnachfragekurve (GN) ein individuelles Gleichgewicht fiir
die Wirtschaftseinheit. Die Ausgaben (AG) der Wirtschaftseinheit entsprechen im diesem Punkt
den Einnahmen (EI). Die Einnahmen der Wirtschaftseinheit sind genauso hoch wie die Ausgaben,
die fiir den Kauf der gewiinschten Giitermenge auf dem Giitermarkt entstehen. Giiter- und Geld-
markt befinden sich in einem individuellen Gleichgewicht.

p, A AG
A(‘. NG T NGE AGE

xG, X" EI

A% NA i
1 1= Lohn; x* = Arbeitsmenge

Abbildung 2. Moderne Darstellung eines Marktgleichgewichts einer Wirtschaftseinheit

Quelle: eigene Darstellung.

1 Ein Zahlenbeispiel ist im Anhang dargestellt.
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Schliefllich ist der Arbeitsmarkt im siidwestlichen Quadranten zu betrachten. Im Schnitt-
punkt von Arbeitsangebotskurve (AA) und Arbeitsnachfragekurve (AN) besteht ein individuelles
Gleichgewicht. Bei bestehendem Gleichgewichtslohn und bestehender Gleichgewichtsarbeits-
menge (gestrichelt eingetragen) verdient die Wirtschaftseinheit genau so viel, um genau die Ein-
nahmen zu erzielen, die genau die Ausgaben fiir das gewiinschte Gut decken. Giiter-, Geld- und
Arbeitsmarkt befinden sich jeweils in einem individuellen Gleichgewicht. Das Gleichgewicht ist als
total mengen- und wertmifig zu bezeichnen. Es gibt auf keinem Markt Uber- oder Unterschiisse.

In Abb. 2 wurde die Gleichgewichtssituation lediglich fiir eine Wirtschaftseinheit dargestellt.
Entsprechende Gleichgewichtssituationen lassen sich fiir weitere Wirtschaftseinheiten aufzeigen.
Es konnen Satz 1 und 2 abgeleitet werden:

Satz 1: Wenn sich alle Wirtschaftseinheiten hinsichtlich der drei Teilmérkte in individuellen
Gleichgewichten befinden, besteht fiir alle drei Teilmarkte ein Gleichgewicht tiber alle Marktteil-
nehmer (Marktgleichgewicht).

Satz 2: Wenn alle drei Teilmarkte im Gleichgewicht sind, ist auch der Gesamtmarkt (die gesam-
te Volkswirtschaft) im Gleichgewicht.

Alle erwahnten Gleichgewichte sind als total mengen- und wertmaf3ig zu klassifizieren.

Fiir den siiddstlichen Quadranten ist kein Gleichgewicht zu verzeichnen, da es nur drei Teil-
mirkte gibt. Der Quadrant ist aber keinesfalls iiberfliissig. Er dient der Ubertragung der Gleich-
gewichtsbeziehung zwischen Geld- und Arbeitsmarkt.

Im Folgenden ist zu priifen, inwiefern die moderne Gleichgewichtsinterpretation auf Trans-
port-, Verkehrs- und Logistikmarkte iibertragbar bzw. anwendbar ist.

DIE BEDEUTUNG DER MODERNEN GLEICHGEWICHTSINTERPRETATION FUR TRANSPORT-,
VERKEHRS- UND LOGISTIKMARKTE

Transport-, Verkehrs- und Logistikmirkte sind Teilmarkte des Giitermarktes. Der Giitermarkt
unterteilt sich zundchst in einen Markt fiir Sachgiiter und einen Markt fiir Dienstleistungen, da
Giiter der Oberbegriff fiir Sachgiiter und Dienstleistungen ist. Transport, Verkehr und Logistik
sind Dienstleistungen. Die Transport-, Verkehrs- und Logistikmérkte sind somit Teilmérkte des
Dienstleistungsmarktes. Die Nachfrage nach Transport-, Verkehrs- und Logistikleistungen ist als
abgeleitete Nachfrage (Voigt, 1973) einzustufen, da die Nachfrage nur erfolgt, wenn vorher eine
Nachfrage nach einem Sachgut oder einer Dienstleistung ausgeiibt wurde.

Man konnte auf die Idee kommen, dass sich auf Transport-, Verkehrs- und Logistikmérkten
ein totales mengen- und wertmafliges Marktgleichgewicht quasi automatisch ergibt, wenn fiir das
die Nachfrage nach diesen Leistungen auslosende Sachgut (bzw. die Dienstleistung) ein Markt-
gleichgewicht besteht. Die moderne Gleichgewichtsinterpretation wire folglich auf die Transport-,
Verkehrs- und Logistikmirkte zu tibertragen.

Es gibt kein Argument, um die quasi automatische Herstellung von Marktgleichgewichten
auf den drei genannten Mirkten zu begriinden. Das Angebot muss erst der Nachfrage angepasst
werden, um sicherzustellen, dass die sich aus Abb. 2 ergebenden Bedingungen fiir ein Markt-
gleichgewicht erfiillt sind. Allerdings erleichtert ein Marktgleichgewicht auf dem vorgelagerten
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Sachgiiter- bzw. Dienstleistungsmarkt die Herstellung von Gleichgewichten auf dem Transport-,
Verkehrs- und Logistikmarkt erheblich.

Ein Tatbestand, der Gleichgewichte der Transport-, Verkehrs- und Logistikunternehmen ver-
bzw. behindert, ist die im aktuellen Wirtschaftssystem notwendige Vorhaltung von Kapazititen fiir
die Nachfragespitzen. Dieser Tatbestand fiithrt zu starken, mittleren und schwachen Nachfrage-
zeiten. Aufgrund der schwankenden Auslastung der Kapazititen entstehen hohe Fixkosten (Voigt,
1973). Nachfrageschwankungen mit hohen Fixkosten verhindern die Herstellung von wertmafi-
gen Marktgleichgewichten. Bei permanenten Marktgleichgewichten auf dem vorgelagerten Sach-
giiter- bzw. Dienstleistungsmarkt treten hingegen keine Nachfrageschwankungen auf den nach-
gelagerten Transport-, Verkehrs- und Logistikmérkten auf. Es konnen auch auf diesen Mérkten
Marktgleichgewichte hergestellt werden.

Die Verwirklichung von Marktgleichgewichten gemaf3 der modernen Interpretation bringt
zwei nicht zu unterschitzende Vorteile mit sich: (1) Die Unternehmen konnen besser kalkulieren
und miissen nicht mehr das bei hohen Fixkosten bestehende finanzielle und Insolvenzrisiko tra-
gen und (2) die staatliche Verkehrspolitik konnte eine bessere Planung der Verkehrsinfrastruktur
durchsetzen. Eine ,,Politik der Engpassbeseitigung“ (Bundesminister fiir Verkehr) mit Staus und
entsprechenden Folgekosten aufgrund von Marktungleichgewichten kénnte in eine den Markt-
gleichgewichten entsprechende Politik transformiert werden.

GLEICHGEWICHTE DER WIRTSCHAFTSEINHEITEN AUF DEN TRANSPORT-,
VERKEHRS- UND LOGISTIKMARKTEN

Die Voraussetzung fiir die Herstellung von Gleichgewichten moderner Interpretation ist, dass alle
Wirtschaftseinheiten, die auf den Transport-, Verkehrs- und Logistikmérkten aktiv sind, die sich
aus Abb. 2 ergebenden Bedingungen fiir die Herstellung von Gleichgewichten auf dem Giiter-,
Geld- und Arbeitsmarkt verwirklichen. Wenn alle auf den Transport-, Verkehrs- und Logistik-
markten aktiven Wirtschaftseinheiten im Gleichgewicht sind, so sind es auch die entsprechenden
Markte.

Da die Aktivititen, der auf den Transport-, Verkehrs- und Logistikmarkten tatigen Wirt-
schaftseinheiten, nur ein Teilbereich der Aktivititen auf dem Giiter-, Geld- und Arbeitsmarkt sind,
miissen fiir Gleichgewichte auf diesen Mérkten und damit auf dem Gesamtmarkt auch die rest-
lichen Wirtschaftseinheiten einer Volkswirtschaft, die nicht den Transport-, Verkehrs- und Logis-
tikmérkten zuzuordnen sind, im Gleichgewicht sein.

KEINE GLEICHGEWICHTE DER VERKEHRSTRAGER UND VERKEHRSMITTEL

Um Marktgleichgewichte moderner Interpretation zu verwirklichen, miissen wie ausgefiihrt, alle
auf den entsprechenden Markten aktiven Wirtschaftseinheiten im Gleichgewicht sein. Ein Gleich-
gewicht der Verkehrstrager und Verkehrsmittel (Voigt, 1973) ist hingegen nicht erforderlich. Le-
diglich alle Wirtschaftseinheiten, die zu einem Verkehrstriger bzw. einem Verkehrsmittel gezéhlt
werden, miissen im Gleichgewicht sein.



Hermann Witte

Aus der Sicht der modernen Gleichgewichtsinterpretation ergibt somit kein Argument fiir die
Verkehrspolitik eines Staates oder einer supranationalen Integrationsgemeinschaft, durch dirigis-
tische Mafinahmen die Verkehrsteilung (modal split) (hinsichtlich der Verkehrsleistung und/oder
des Verkehrsaufkommens) zwischen den Verkehrstragern und/oder Verkehrsmitteln zugunsten
eines oder mehrerer Verkehrstrager bzw. Verkehrsmittel zu verdndern. Argumente fiir solche
Mafinahmen kénnen eigentlich nur aus 6kologischer Sicht abgeleitet werden.

SCHLUSSBEMERKUNGEN

Die traditionelle Gleichgewichtsinterpretation hat dazu gefiihrt, dass viele Autoren die Herstel-
lung von ékonomischen Gleichgewichten als Utopie ansehen und Ungleichgewichtssituationen
mit staindigen Krisen akzeptieren. Fiir die Tatsache, dass 6konomische Gleichgewichte in der Pra-
xis bisher selten oder gar nicht hergestellt werden konnten, gibt es mehrere Griinde: (1) In der
Regel basieren Gleichgewichtsmodelle der traditionellen Art auf der unrealistischen Annahme,
es liege vollkommene Konkurrenz (vollkommener Wettbewerb) vor. (2) Die Gleichgewichtsmo-
delle beziehen sich entweder nur auf die mengenméfige oder die wertméflige Auslegung. (3) Die
Gleichgewichtsmodelle beriicksichtigen oft nur die Anzahl der Verkéufe und Kéufe auf dem Markt,
nur die geld- und die giiterwirtschaftliche Seite einer Volkswirtschaft, nur den Giiter- und den
Geldmarkt oder akzeptieren auf dem Arbeitsmarkt ein Ungleichgewicht (Unterbeschiftigung).
(4) Es wird versucht, Marktgleichgewichte in einem ,,top-down-approach® durchzusetzen. (5) Die
Gleichgewichtsmodelle erfordern ein Verstindnis der mathematischen Sprache bzw. Verfahren
(z.B. von einem Preissimplex oder Preisvektor), das bei der iiberwiegenden Anzahl der Wirt-
schaftseinheiten nicht vorhanden ist. Sie konnen daher die theoretisch ableitbaren Handlungsan-
weisungen fiir die Herstellung von 6konomischen Gleichgewichten nicht in die Praxis umsetzen.
(6) Die Vernachlidssigung der Tatsache, dass Marktgleichgewichte nicht von den Theoretikern und
Politikern, sondern nur von den am Markt aktiven Praktikern hergestellt werden kénnen.

Die moderne Gleichgewichtsinterpretation basiert hingegen auf keinen Annahmen hinsicht-
lich der Konkurrenz- bzw. Wettbewerbssituation auf dem Markt. Der Markt ist gegeben und wird
nicht weiter einschrénkend klassifiziert. Es herrscht nicht nidher beschriebene unvollkommene
Konkurrenz (unvollkommener Wettbewerb). Die moderne Gleichgewichtsinterpretation bezieht
sich zudem simultan auf die mengen- und wertmiflige Auslegung. Es werden ferner die Aus-
wirkungen der Wirtschaftseinheiten auf den drei Teilmarkten (Giiter-, Geld- und Arbeitsmarkt)
beriicksichtigt und auf allen drei Teilmérkten simultan Gleichgewichte in einem ,,bottom-up-ap-
proach” hergestellt. Die Anspriiche an das mathematische Verstdndnis der Wirtschaftseinheiten
gehen iiber die Kenntnis der Grundrechenarten nicht hinaus. Damit konnen Marktgleichgewichte
moderner Interpretation von Praktikern verwirklicht werden. Sie sind somit keine Utopie mehr,
sondern werden zur ,,Topie“ bzw. ,topia“?. Marktgleichgewichte moderner Interpretation sind to-
tale mengen- und wertmaflige Gleichgewichte.

2 Vgl. zum Begrift ,topia“ Weisman, A.: Gaviotas. Ein Dorf erfindet die Nachhaltigkeit, Miinchen, Ziirich 2013,
S. 27 (Org. Gaviotas. A village to reinvent the world, Vermont 1998). Weisman benutzt den Begriff ,,topia“ fiir eine
real gewordene ,,utopia“ Eine Utopie wird zur ,,Topie®

N



Gleichgewichte auf den Transport-, Verkehrs- und Logistikmarkten

Die Herstellung von 6konomischen Gleichgewichten erfordert lediglich den Willen zum Um-
denken und Handeln. Der eindeutige Vorteil der Verwirklichung der modernen Gleichgewichts-
interpretation ist die Verhinderung von 6konomischen Krisen und die permanente Steigerung des
Wohlstands bei weltweit knappen Ressourcen. Die moderne Gleichgewichtsinterpretation kann
ohne Schwierigkeiten fiir die Transport-, Verkehrs- und Logistikmarkte angewandt werden.
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EQUILIBRIA IN THE TRANSPORT, TRANSPORT AND LOGISTICS MARKETS

ABSTRACT The traditional interpretation of economic equilibrium is not successful in realizing market equilibria.
The main argument against the traditional interpretation of economic equilibrium is the normally made
assumption of unrealistic pure competition. A realistic idea is the modern interpretation of economic
equilibrium. This interpretation needs no unrealistic assumptions and no high level of mathematic un-
derstanding. The modern interpretation of economic equilibrium leads to total quantitative- and value-
based market equilibria. All three partial markets (the goods, the money and the labor market) are in
equilibrium, when all economic units acting on these markets are in equilibrium. The advantage of the
modern interpretation of economic equilibrium is that it is no utopia but a “topia”. The realization leads
to overcome economic crises and to steady growing welfare in spite of worldwide low resources. The only
condition to realize the modern interpretation of economic equilibrium is the will to change something. It
is possible to use the modern interpretation of equilibrium for transport and logistic markets.

KEYWORDS equilibrium, equilibrium theory, equilibrium models, inequilibrium models, transport market
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ANHANG

Zahlenbeispiel fiir die Herstellung von Marktgleichgewichten der modernen Interpretation auf
Giiter-, Geld-und Arbeitsmarkten (respektive Transport-, Verkehrs- und Logistikmarkten)

1. Annahmen: Es gibt eine kleine Volkswirtschaft mit zwei Biirgern. Die Biirger arbeiten in
einem Unternehmen, das ein Gut herstellt, von dem jeder Biirger eine Mengeneinheit bendtigt.

2. Zu losende Fragen: Fiir das einfache Modell sind die Produktionsmenge, die Preise und die
Lohne zu bestimmen, so dass mengen- und wertméflige Gleichgewichte auf dem Giiter-, dem
Geld- und dem Arbeitsmarkt bestehen.

3. Lsung fiir den Giitermarkt: Da zwei Mengeneinheiten des hergestellten Gutes nachgefragt
werden, miissen zwei Mengeneinheiten des Gutes produziert werden, damit auf dem Giitermarkt
ein mengenmafliges Gleichgewicht herrscht. Der Preis pro Mengeneinheit muss gleich dem Lohn
pro Biirger sein, damit jeder Biirger die benétigte Mengeneinheit des Gutes kaufen kann. Es be-
steht dann auch ein wertméfliges Gleichgewicht auf dem Giitermarkt. In Tab. 1 sind alternative
Werte fiir den Preis (p) und den Lohn (1) eingetragen, die jeweils zu einem mengen- und wert-
mifligen Gleichgewicht auf dem Giitermarkt fithren (p =1, 2, 3,4 und 1 = 1, 2, 3, 4). Fiir alle drei
Wirtschaftseinheiten (das Unternehmen, die zwei Biirger) sind die Erlse stets gleich den Kosten
und der Gewinn damit gleich ,,null*:

Tabelle 1. Modernes Gleichgewicht auf dem Giitermarkt

. Produktion Erlos = Kosten= | Gewinn = . e
Anzahl Biirger . . . mengenmifiiges wertmifiges
P in Mengen- | Preismal | Lohn mal | Erl6s minus c . . ‘
(Beschiftigung) L . Gleichgewicht Gleichgewicht
einheiten Menge Biirger Kosten
2 2 1.2=2 | 1.2=2 | 0=2-2 ja ja
2 2 202=4 | 2.2=4 | 0=4-4 ja ja
2 2 3¢2=6 3¢2=6 0=6-6 ja ja
2 2 42=38 42=38 0=8-8 ja ja

Quelle: eigene Darstellung.

4. Losung fiir den Geldmarkt: Fiir die in Tab. 1 gewdhlten Werte fiir die Produktionsmenge, die
alternativen Preise und Lohne besteht auf dem Geldmarkt jeweils ein mengen- und wertméfiges
Gleichgewicht. Die fiir die Zahlungen benétigte (nachgefragte) Geldmenge entspricht genau der
erhaltenen (angebotenen) Geldmenge hinsichtlich der Menge und dem Wert der Geldeinheiten
(gleich, ob sie in einer Menge von Noten oder Miinzen ausgezahlt wird).

Tabelle 2. Modernes Gleichgewicht auf dem Geldmarkt

. Produktion nachgefragte angebotene . e
Anzahl Biirger . . . mengenmafliges wertmifliges
s in Mengen- Geldmenge beim | Geldmenge beim c . . c
(Beschaftigung) S . . Gleichgewicht Gleichgewicht
einheiten Preis von ... Preis von ...
2 2 1.2=2 1.2=2 ja ja
2 2 202=4 2.2=4 ja ja
2 2 3.2=6 3.2=6 ja ja
2 2 4.2=8 4.2=8 ja ja

Quelle: eigene Darstellung.
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5. Losung fiir den Arbeitsmarkt: Fiir die in Tab. 1 gewéhlten Werte fiir die Produktionsmenge,
die alternativen Preise und Lohne besteht auf dem Arbeitsmarkt jeweils ein mengen- und wert-
maifliges Gleichgewicht. Die nachgefragte Arbeitsmenge entspricht stets der angebotenen Arbeits-
menge und die Summe der gezahlten Lohne ist stets gleich der Summe der erhaltenen Lohne.

Tabelle 3. Modernes Gleichgewicht auf dem Arbeitsmarkt

. Produktion nachgefragte angebotene Arbeits- s P
Anzahl Biirger . . . mengenméfliges wertmafliges
s in Mengen- Arbeitsmenge menge beim Lohn c . . c
(Beschiftigung) . . Gleichgewicht Gleichgewicht
einheiten beim Lohn von ... von ...
2 2 122 1e2=2 ja ja
2 2 242=4 2.2=4 ja ja
2 2 3.2=6 3.2=6 ja ja
2 2 4¢2=8 402=8 ja ja

Quelle: eigene Darstellung.
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