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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
setting 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.

Transport, globalization

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 =0/z

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 Absatzmarkte zu erschlieflen. Wenn keine
neuen Absatzmairkte 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, gesattigten, krisengeschwéchten und/oder wett-
bewerbsintensiven Markten.

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 grofien 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-
tihrt 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 gentigen (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 Erldsen, 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. Giiter 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 tdglichen 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 tigliches 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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