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Wie lassen sich Logistik- und
Guterverkehrsmérkte segmentieren?

Entwicklung einer Segmentierungslogik

Logistik- und Giiterverkehrsmérkte sind durch eine Heterogeni-
tat von Leistungsbestandteilen gepragt. Ein allgemein anerkannter
Segmentierungsansatz (iber ein harmonisiertes Marktverstdndnis
soll eine zielgerichtetere Leistungsbereitstellung und -wahrneh-
mung ermdglichen. Die Segmentierung stellt damit insbesondere
aus Dienstleistersicht eine notwendige Voraussetzung flir eine
effiziente Befriedigung von Kundenbedtrfnissen dar. Ziel des
Beitrags ist es daher, einen moglichst breit einsetzbaren Vorschlag
einer Segmentierungslogik fir Logistik- und Guterverkehrsmérkte

zu entwickeln.

Einleitung

Die Vielfalt eines Produkt- und Dienst-
leistungsangebots im  Leistungsportfolio
von Unternehmen lasst sich auf das Be-
streben zurlickfuhren, die individuellen
Erwartungen von Kunden pointierter zu
adressieren.! Im Gegensatz zu einem undif-
ferenzierten Angebot haben Unternehmen
durch eine marktgerechte Differenzierung
ihrer Produkte und Dienstleistungen die
Moglichkeit, die Kundenbeduirfnisse (noch)
gezielter zu befriedigen und deren Zah-
lungsbereitschaft besser zu treffen. Dieser
Effekt stellt sich durch eine zielgerichtetere
Leistungsbereitstellung ein, die durch prézi-
se Marktinformationen und genaue Kennt-
nisse Uber Wettbewerbskonstellationen
erméglicht wird. Die Grundlage fur das bes-
sere Marktverstdndnis bildet eine méglichst
iberschneidungsfreie und kundenbedarfs-
gerechte Marktsegmentierung.2 Ziel einer
solchen Segmentierung3 ist es, einen he-
terogenen Gesamtmarkt entlang adédqua-
ter. Charakteristika in mehrere homogene
Submérkte zu unterteilen.4 Dazu bedarf es
geeigneter Kriterien, die zur Bildung der
Segmente kombiniert heranzuziehen sind.5
Bei Giiterverkehrs- und Logistikmarkten
gibt es im Vergleich zum produzierenden
Gewerbe und dem Handel spezifische seg-
mentierungsrelevante Besonderheiten, die
sich aus dem Charakter einer Dienstleistung
an sich ergeben und eine umfassende so-
wie eindeutige Segmentierung erschwe-
ren.6 Aufgrund dieser Besonderheiten gibt
es bis heute keinen allgemein anerkannten
Segmentierungsansatz fir Logistik- und
Guterverkehrsmérkte. Der vorliegende Bei-
trag greift den Nutzen einer detaillierten
und tberschneidungsfreien Markteinteilung
auf und stellt einen Segmentierungsansatz
fir Logistik- und Giiterverkehrsmérkte vor.

Der vorliegende Aufsatz gliedert sich wie
folgt: Zunichst werden die spezifischen
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Besonderheiten von Logistik- und Glter-
verkehrsmérkten aufgefihrt und die sich
ergebenden Herausforderungen bei der
Marktsegmentierung herausgearbeitet. An-
schlieBend werden mogliche Segmentie-
rungskriterien fir Logistik- und Giterver-
kehrsmarkte vorgestellt. Daraus leitet sich
eine Segmentierungslogik ab, die am Beispiel
des Schweizer Logistikmarktes exemplarisch
dargestellt wird. Nach dem Aufzeigen mog-
licher Ansdtze fiir Erweiterungen schliet der
Beitrag mit einer kurzen Zusammenfassung.

Segmentierungsrelevante Besonderheiten
von Logistik- und Giiterverkehrsmérkten

Eine besondere Form der Dienstleistung
ist die Erstellung einer Logistik- bzw. Gu-
terverkehrsleistung. Unternehmen, die Lo-
gistik- oder Giiterverkehrsleistungen erbrin-
gen, stehen als Primérleistungsanbieter mit
ihrem Leistungsangebot im Wettbewerb
sowohl mit anderen Dienstleistern als auch
mit Sekundérleistungsanbietern. Fur Sekun-
dérleistungsanbieter, in der Regel verladen-
de Industrie- und Handelsunternehmen, er-
dffnen sich die grundsatzlichen Alternativen
zwischen Eigen- und Fremdherstellung ihrer
eigenen Logistikaktivitdten.” Als Nachfrager

von Logistikleistungen bei der Fremdherstel-
lung lassen sich in diesem Zusammenhang:

sowohl institutionelle Kunden (Unterneh-

men) als auch Endverbraucher (Konsumen-

ten) unterscheiden. Speziell die Unterneh-

men stammen dabei aus allen Wirtschafts- -

tertidren Sektor (Handel und Dienstleistun-
gen). Die Nachfrage nach Logistik- und
Giterverkehrsdienstleistungen kann darii-
ber hinaus sogar von Logistikunternehmen
selbst ausgehen, die sich beispielsweise oh-
ne eigene logistikrelevante Ressourcen (z.B.
Fahrzeuge, Lagerhallen) als Komplettanbie-
ter auf dem Markt positionieren und sich die
entsprechenden Leistungen bei Spezialisten
einkaufen.® Ein solcher Erwerb flihrt zu ei-
ner intensiveren Verflechtung der Dienst-
leister untereinander, die eine (berschnei-
dungsfreie und anforderungsgerechte Seg-
mentierung von Logistikmdrkten zusdtzlich
erschwert. Es stellt sich somit die Frage, mit
Hilfe welcher Kriterien sich homogene und
klar voneinander abgrenzbare Submérkte
in der Logistik (und dem Giiterverkehr)
unter dienstleisterspezifischen Besonderhei-
ten segmentieren lassen.

Neben den addquaten Kriterien bilden die
Abgrenzung und Bestimmung der relevan-
ten Grundgesamtheit eine weitere Heraus-
forderung bei der Marktsegmentierung.?
Die in Logistik- und Gliterverkehrsmérkten
aktiven Unternehmen erbringen eine Viel-
zahl von spezifischen Leistungen fir die un-
terschiedlichen Bedtirfnisse ihrer Auftragge-
ber. Eine gliterverkehrsrelevante Segmentie-
rung des Logistikmarktes bedarf daher einer
Kldrung, inwiefern Glterverkehr und Logis-
tik miteinander zusammenhédngen und aus -
Dienstleistersicht gemeinsam oder getrennt
voneinander zu adressieren sind. Wahrend
in der Praxis einerseits Anbieter existieren,
die reine Giiterverkehrsleistungen offerieren
(wie z.B. Eisenbahnverkehrsunternehmen),
gibt es auf der anderen Seite Logistikunter-
nehmen, die neben dem Transport weitere
Dienstleistungen erbringen. So bietet der
sogenannte 3PL, also der Third Party Logi-
stics Provider, umfassende Leistungspakete
an, in denen neben Umschlags- und Lager-
leistungen meist auch Transportdienste ent-
halten sind. Daraus resultiert, dass sich der
Giterverkehrsmarkt mit seinen Transport-

- schwerpunkten nur schwer vom breiter auf-

geStfsllten Logistikmarkt abgrenzen lasst, da
er einen Bestandteil des letzteren darstellt.

- Aus diesem Grund wird im Folgenden der

Gterverkehrs- sowie der Logistikmarkt als

~ gemeinsames Untersuchungsobjekt analy-
~siert. ,

- Segmentierungskriterien fiir

Logistik- und Giiterverkehrsmirkte

Fir die Segmentierung von Logistik
markten bietet sich eine Reihe von Krite-
rien an. Abbildung 1 stellt eine Ubersicht
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der géngigsten Kriterien vor. Mit Hilfe der
Kriteriengruppen, die nachfolgend be-
leuchtet werden, lassen sich verschiedene
Segmentierungen flir Logistik- und Giiter-
verkehrsmarkte vornehmen.,

Beim Kriterium Logistikobjekt steht die
physische Beschaffenheit des Gegenstan-
des einer Logistikleistung im Vordergrund.
Folgende Kategorien von Logistikobjekten
lassen sich dabei disponieren:10
= Die Gruppe der Flissiggiiter umfasst alle
zéh- und dinnflissigen Giiter, fir deren
Handling ein spezielles Equipment, wie
z.B. Tanklastwagen, benétigt wird. Fliis-
sigglter lassen sich (z. B. abgefiillt in Fla-
schen) in Stiickguter ,, transformieren”.
Die Gruppe der gasférmigen Giiter
schlieBt alle lose zu transportierenden
Gase, die in einem zum Transportmittel
gehdrenden Spezialgefa beférdert wer-
den, ein. Gasférmige Giiter lassen sich
(z.B. abgefllt in entsprechende Behil-
ter) in palettierbare Stiickgiiter iiberfiih-
ren.

Die Gruppe der Schiittgiiter beinhaltet
kérnige und staubférmige Objekte, die
lose zum Transport ausgeliefert und zur
Be- bzw. Entladung in die Transportgefs-
Be (z.B. Silos) hinein beziehungsweise
aus ihnen heraus , geschiittet” werden.
Die Gruppe der Schwer- und Langgiiter
hat prinzipiell die gleichen Charakteristi-
ka wie die Gruppe der Trocken- und Sta-
pelgtiter. Jedoch sind diese Giter zu-
satzlich durch ein hohes Gewicht bzw.
ein sperriges Volumen gekennzeichnet,
das spezielles Equipment fiir deren
Handling voraussetzt.

Die Gruppe der Trocken- und Stapelgti-
ter enthalt alle Transportobjekte fester
Konsistenz, die einzeln oder in Paletten
zum Transport gelangen. Sie lassen sich
auch als Stiickgtiter bezeichnen.

Aus der physischen Beschaffenheit lassen
sich unter Beriicksichtigung der Giiterart
weitere Besonderheiten ableiten. Beispiels-
weise hat die Leistungserbringung bei Le-
bensmitteln (z.B. Frischewaren) oftmals
temperaturgefthrt, bei Textilien und Klei-
dung hdngend oder bei hochwertigen Pro-
dukten (z.B. Schmuck und Uhren) in stoR-
empfindlichen Umverpackungen zu erfol-
gen.11 Die besonderen Charakteristika spe-
zifischer Guter wirken sich vor allem auf die
zu erbringenden Leistungen und das gefor-
derte Know-how aus und stellen eine Mog-
lichkeit dar, Logistikobjekte neben der phy-
sischen Konsistenz weiter aufzugliedern.
Bedeutsam sind dabei hauptsdchlich Ge-
wicht und Volumen.'2 Eine Verknlpfung
mit dem beschriebenen Segmentierungs-
kriterium der Art des Logistikobjektes er-
moglicht vor allem eine differenzierte Be-
trachtung der Trocken- und Stapelgiter.
Damit ldsst sich eine breite Spanne an Gu-
tern, wie z.B. Briefe, Pakete und sonstige
Stlickguter, die sich nicht aufgrund ihrer
physischen Eigenschaft abgrenzen lassen,
tber ihr Gewicht oder das Volumen diffe-
renzieren. Eine besondere Herausforderung
stellt die Palettierbarkeit von Gutern dar.
Manche Schittgiiter (z.B. Granulate) kén-
nen beispielsweise in sogenannten Big-Bags
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»palettierbar” gemacht werden. Gleiches
gilt fiir Flussigkeiten und Gase, die in Fla-
schen (z. B. Mineralwasser) oder Kartuschen
(z.B. Gasflaschen) abgefilllt sind. Aus die-
ser ,Palettierbarkeit” resultieren leichte
Unschérfen und Uberschneidungen bei der
logistikobjekt orientierten Segmentierung.

Das Kriterium der Dimension der Giiter-
transformation bezieht sich auf die raum-
liche Entfernung.’3> Demnach lassen sich
Nah- und Fernverkehr oder internationale
Aspekte des Exports, des Imports sowie des
Binnen- und Transitverkehrs unterscheiden.
Ferner kdnnen damit Standortspezifika, wie
z.B. ortsgebundene Immobilien, erfasst
werden, an denen vornehmlich eine zeit-
liche Gitertransformation (z.B. Umschlag
oder Lagerung) stattfindet. Vor allem in-
ternational tatige Logistikdienstleister seg-
mentieren ihre Mérkte hidufig nach dem
region- bzw. landerspezifischen Kriterium.

Ein weiteres Kriterium, das sich auf die
Transportprozesse bezieht, liefern die
Transportmittel und -technologien.4 Im
Zentrum stehen die Verkehrstrager StraBe,
Schiene, Luft, Wasser (Binnen- und Hoch-
seeschifffahrt) und Rohrleitungen. Die
Transportmittel und -technologien werden
meist im Zusammenhang der rdumlichen
Giitertransformation (Entfernung) betrach-
tet und bilden den Kern des , klassischen®
Versténdnisses des Giiterverkehrsmarktes.
Sinnvoll erscheint dabei ferner, den Kombi-
nierten Verkehr eigenstindig einzufiihren;
er verknlipft die einzelnen Verkehrstriger
miteinander, ohne dass ein Wechsel des
Transportgefafes stattfindet.

Die logistische Funktion bezieht sich
auf die Art der erbrachten Logistikleistun-
gen.’s In diese Kriteriengruppe fallen u.a.
die klassischen" Leistungskomponen-
ten Transport, Umschlag und Lagerung
(TUL), die um ,sonstige” operative oder
administrative  Zusatzleistungen (Value-
Added Services) ergéinzt werden kénnen.
Die Leistungstiefe adressiert die Form,
wie diese Leistungen erbracht werden. So
kénnen beispielsweise Transportleistungen
im Rahmen standardisierter Einzel- oder
netzwerkbasierter Verbundleistungen (z.B.
Komplett- und Teilladungen) erbracht wer-
den. Des Weiteren lassen sich verschiede-

ne Leistungen kombiniert (als Leistungs-
biindel) und individuell auf den Kunden
zuschneiden (z. B. Kontraktlogistik).

Das Kriterium des spezifischen Bran-
chenfokus bei Logistikdienstleistungen be-
riicksichtigt die Tatsache, dass sich manche
Dienstleister auf spezielle Kunden und de-
ren spezifische Bedtirfnisse fokussieren und
in diesen Bereichen ihre Kernkompetenzen
aufbauen.’6 Die Kunden kénnen in diesem
Fall entweder Branchen oder Segmente
wie Privat- und Geschéftskunden sowie
offentliche Einrichtungen sein.

Far eine (berschneidungsfreie, konsis-
tente und allgemeingultige Segmentierung
greift die Anwendung eines einzelnen Kri-
teriums zu kurz. Wie die Segmentierungs-
kriterien zur Entwicklung einer Marktseg-
mentierung miteinander kombiniert wer-
den kénnen, sei nun aufgezeigt.

Entwicklung einer Marktsegmentierung

Die ZweckmaRigkeit der Auswahl von
Segmentierungskriterien bestimmt sich zum
einen nach dem Verstandnis der Marktpart-
ner iber typische ,Transaktionsmerkmale”
und zum anderen nach den jeweils akteurs-
spezifischen Anforderungen an die Verlader
und die Logistikdienstleister. Die Anwen-
dung eines einzelnen Segmentierungskri-
teriums greift damit zu kurz."7 Es sind viel-
mehr verschiedene Kriterien miteinander zu
kombinieren, um die relevanten Teilmarkte
ausreichend prézise beschreiben zu kénnen.
Grundsétzlich lassen sich die einzelnen Krite-
rien dabei beliebig miteinander kombinieren.
Aus Konsistenzgriinden bietet sich jedoch ei-
ne Priorisierung nach priméren, sekundaren
oder tertidren Segmentierungskriterien an.

Abbildung 2 zeigt den Gedankengang ei-
ner Kombination von priméren und sekun-
ddren Segmentierungskriterien graphisch
auf. Die dargestellte Konzeption bedient
sich zundchst der Art des Logistikobjekts (A)
in Verbindung mit dessen Gewicht bzw. Vo-
lumen (B) als priméres Segmentierungskri-
terium. Die sekundéren Segmentierungskri-
terien beinhalten zusdtzliche Detaillierungen
der Logistikleistungen (C), der Giiter- und
Branchenstruktur (F), der geographischen
Dimension des Transports (E) in Verbindung
mit Transportmittel (D) sowie der Stand-

Art des Logistikobjekts
(Stuckgut, Schittgut, ...)

Giiterart
(Lebensmittel, Anlagen,
héngende Kileider...

Giitertransformation (Na
und Fernverkshr, import,
Export ...}

Transportmittel und
Technologien
(LKW, Schiff, Eisenbahn

GréBe des
Logistikobjekts (Gewicht ,
Volumen, ...)

Branchenbezug
des Logistikobjekts
.B. Automobilindustrie

standardisiert, individuell,
zeitkritisch, einzeln, als

Abb. 1: Ubersicht iiber mégliche Kriterien zur Segmentierung von Logistik- und

Giiterverkehrsmirkten
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Logistikobjekts als
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Transportmittel (Modal Split) Flexibilitat
&
Konsistenz

Abb. 2: Die Konzeption einer iiberschneidungsfreien Segmentierung fiir Logistik- und

Giiterverkehrsmarkte

ortspezifika (G). Diese Segmentierungslogik
ermoglicht eine flexible und konsistente Bil-
dung von Teilméarkten, die sich weitgehend
iberschneidungsfrei voneinander abgren-
zen lassen und den dienstleistungsspezifi-
schen Besonderheiten Rechnung trégt. Dies
zeigt das folgende Beispiel aus der Schweiz.

Beispiel: Die Segmentierung
des Schweizer Logistikmarktes

Das Beispiel der Segmentierung des
Schweizer Logistikmarktes orientiert sich an
d em primdren Segmentierungskriterium des
Logistikobjekts (vgl. Abbildung 3).18 Jeder
der sieben auf diese Weise gebildeten Teil-
markte enthalt weitere leistungsspezifische
Dimensionen, die sich in den klassischen
Transport-, Lager- und Umschlagsleistungen
(TUL) manifestieren. Value-Added Services,
wie z.B. die Kommissionierung oder die
Auftragsabwicklung, sind unter dem Begriff
Sonstiges subsumiert. Mit Hilfe weiterer se-
kundérer Segmentierungskriterien lasst sich
eine tiefergehende Differenzierung der ein-
zelnen Teilmarkte vornehmen.

Der Schweizer Logistikmarkt umfasst be-
zogen auf das Jahr 2007 ein Gesamtvolu-

men von rund 34 Mrd. CHF."9 Er lasst sich
in folgende Teilmarkte segmentieren:

Teilmarkt 1: Tank- und Silodienste

Tank- und Silodienste umfassen La-
dungstransporte sowie damit zusammen-
hidngende Lager- und Umschlagsleistungen
fur flissige, gas- und staubformige Giiter,
wie beispielsweise Zement, Getreide, Mi-
neraldl- und flissige Chemieprodukte so-
wie fllissige und , rieselfahige” Lebensmit-
tel. Da die transportierten Waren héaufig
besonderen gesetzlichen Anforderungen,
z.B. Vorschriften hinsichtlich Hygiene und
Gefahrenvermeidung, unterliegen, missen
die Transportmittel (vor allem Tankwag-
gons und Fahrzeuge) spezielle technische
Voraussetzungen erfiillen. Der schweizeri-
sche Teilmarkt Tank- und Silodienste um-
fasst ein Volumen von 3,3 Mrd. CHF.

Teilmarkt 2: Massengutlogistik

Dieser Teilmarkt umfasst all diejenigen
Logistikleistungen, die im Zusammenhang
mit Gutern der Grundstoffindustrien und
Entsorgungswirtschaft erbracht werden.
Dies betrifft beispielsweise Mineraldlpro-

dukte, Kohle, Stahl, Eisen, Steine, Erde und
landwirtschaftliche Produkte, fiir deren
Transport Binnenschiffe, Schienenfahrzeu-
ge und Lkw eingesetzt werden. Die Mas-
sengutlogistik hat in der Schweiz ein Volu-
men von 2,6 Mrd. CHF.

Teilmarkt 3: Schwergutlogistik
und Krandienste

Schwergutlogistik und Krandienste rich-
ten sich an Schwer- und Langguter ab ei-
nem Gewicht von 25 t, flir deren Transport
spezielle Fahrzeuge wie Tieflader, schwere
Zugmaschinen, Mobilkrane und Stapler-
fahrzeuge notwendig sind. Diese Art von
Logistikleistungen erreichen in der Schweiz
ein Volumen von etwas iber 1,1 Mrd. CHF.

Teilmarkt 4: Komplettladungslogistik

Der Teilmarkt Komplettladungslogistik
subsumiert Logistikprozesse, bei denen
eine Ladung ohne Blndelungs- oder Auf-
ladungsprozesse vom Versender an den
Empfanger befordert wird. Im StraBen-
guterverkehr wird hier auch von Rampe-
zu-Rampe-Verkehren gesprochen. Das
Sendungsgewicht liegt dabei zwischen 3t
und 25 t.20 Die hdufig eingesetzten Con-
tainer, Trailer und Wechselbriicken werden
komplett vom Versender beladen und am
Zielort vom Empfédnger entladen. Der Teil-
markt Komplettladungslogistik umfasst ein
Volumen von 4,8 Mrd. CHF.

Teilmarkt 5: Stiickgutlogistik

Die Stlckgutlogistik umfasst individuell
etikettierte Trocken- und Stapelgiiter mit
einem Sendungsgewicht zwischen 31,5 kg
und 3 t.21 Dabej beladt ein Versender hdu-
fig nur einen Teil der Ladung (engl. less
than container load, LCL) und ein Empféan-
ger erhélt lediglich einen Teil derselben. Die
Stiickgutlogistik bildet mit einem Volumen
von 15,1 Mrd. CHF das grofte Segment
im Schweizer Logistikmarkt.

Teilmarkt 6: KEP-Dienste

Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP)
kennzeichnen kleinteilige, mit einem Ge-
wicht von 2 bis 31,5 kg behaftete Sendun-
gen.22 Die Leistungen von KEP-Diensten
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umfassen neben dem Transport das Ein-
sammeln, Sortieren sowie Ausliefern von
Sendungen, die beztglich ihrer Abmessun-
gen normiert und begrenzt sind. Besonder-
heiten bei der Erbringung von KEP-Diens-
ten sind die Zeitkritizitat der Sendung und
der oftmals hohe Wert versandter Logistik-
objekte. Diese Charakteristika kénnen fiir
eine differenzierte Betrachtung der KEP-
Dienste hinzugezogen werden (Unter-
scheidung von Kurier-, Express- und Paket-
diensten). Die KEP-Dienste erreichen in der
Schweiz ein Volumen von 3,2 Mrd. CHF.

Teilmarkt 7: Post- und Briefdienste

Der Teilmarkt Post- und Briefdienste h-
nelt den KEP-Diensten. Auffélligstes Unter-
scheidungskriterium ist das Sendungsge-
wicht, das in diesem Segment bis 2 kg be-
tragt.23 Dem Teilmarkt werden Briefdienste,
insbesondere von staatlichen Postorganisa-
tionen, sowie adressierte Massenpost (Di-
rect Mail) und Expressdienste (auch priva-
ter Anbieter) zugeordnet, sofern diese nicht
unter den KEP-Diensten subsumiert wer-
den. Die schweizerischen Post- und Brief-
dienste bilden zusammen einen Teilmarkt
mit einem Volumen von 4,1 Mrd. CHF.

Die vorgeschlagene Marktsegmentierung
mit sieben Teilmarkten wird der tatsichli-
chen Marktsituation allerdings nicht ganz
gerecht, da sich Bereiche nicht alleine durch
das Logistikobjekt, sondern auch durch die
erbrachte bzw. angebotene Logistikleistung
charakterisieren lassen. Darum sind neben
den genannten sieben objektbezogenen
Teilmérkten die drei Querschnittsmark-
te — Kontraktlogistik, Terminaldienste und
Warehousing sowie Konsumgiiterlogistik
— zusatzlich einzuflihren. Die gewdhlte Ter-
minologie Querschnittsmérkte stelit keine
Wertung hinsichtlich der Bedeutung dar,
sondern tragt lediglich der Tatsache Re-
chenschaft, dass durch die gewdhlte, wei-
testgehend Uberschneidungsfreie Segmen-
tierung drei weitere Teilméarkte A, B und C
in den objektbezogenen Teilmdrkten 1 bis
7 enthalten sind. Die beiden ergdnzenden
Segmente ergeben sich aus einer Addition
der einzelnen Bestandteile innerhalb der
objektbezogenen Teilmdrkte.

Die drei Querschnittsmarkte sind wie
folgt charakterisiert:
= Querschnittsmarkt A: Kontraktlogistik

Die Kontraktlogistik umfasst ein groReres

Leistungsbiindel an wesentlichen Logistik-

leistungen. Diese sind (kunden-)spezifisch

gestaltet und werden fir den Verlader
wiederholt und tiber einen langeren Zeit-
raum hinweg auf Vertragsbasis erbracht.

Das Angebot umfasst neben logistischen

auch dartiber hinaus gehende Leistun-

gen, zum Beispiel die Ubernahme von

Montagen, und ist. meist auf mehrere

Jahre ausgelegt.24 Abbildung 4 zeigt die

Bildung des Querschnittsmarktes Kon-

traktlogistik grafisch auf. Die Kontraktlo-

gistik berlhrt jeden der sieben Teilméarkte,
da dort Logistikleistungen (Transport,

Umschlag, Lagerung und sonstige Value-

Added Services) zu identifizieren sind, die

entweder vom verladenden Industrie-

und Handelsunternehmen selbst erbracht
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(inhouse) oder von diesen an ein Logistik-
unternehmen ausgelagert (outsourced)
werden. Teile der ausgelagerten Leistun-
gen flieBen als Blindel in die Kontraktlo-
gistik ein. Diese spezifischen Leistungs-
biindel, die in groRerem oder kleinerem
Umfang in jedem der sieben Teilméarkte
erbracht werden, bilden in Summe den
Querschnittsmarkt Kontraktlogistik, der
im Schweizer Logistikmarkt eine GréRe
von 5,5 Mrd. CHF hat.
Querschnittsmarkt B: Terminaldienste
und Warehousing

Der Querschnittsmarkt Terminaldienste
und Warehousing bezieht sich auf Um-
schlags- und Lagerleistungen, die nicht
im Rahmen von Kontraktlogistik-Paketen
erbracht oder als Einzelleistungen vom
Unternehmen fremd vergeben werden.
Im Aligemeinen sind dies die Umschlags-
aktivitdten von Terminalanlagen, die fir
mehrere Logistikobjekte eingesetzt wer-
den (z.B. See-, Binnen- und Flughifen),
oder die Lageraktivititen von Tankldgern
flr die Mineraldlindustrie sowie GroRIa-
ger flr landwirtschaftliche Rohstoffe. Die
Terminaldienste und das Warehousing
bilden in der Schweiz einen Querschnitts-
markt mit einer GréBe von 1,1 Mrd. CHF
Querschnittsmarkt C: Konsumgiiterlo-
gistik

Der Querschnittsmarkt Konsumgiiterlo-
gistik hat branchenspezifischen Charakter
und beinhaltet sdmtliche Logistikleistun-
gen, bei denen das Logistikobjekt einem
Konsumgut entspricht. In die Konsumgi-
terlogistik flieBen alle Transport-, Um-
schlags-, Lager- und erginzende Logistik-
leistungen (Value-Added Services) ein, die
an Konsumgitern erbracht werden. Die-
ses Segment adressiert damit sowohl Kon-
sumguterhersteller als auch GroR- und
Einzelhdndler sowie die dabei eingesetz-
ten Logistik- und Guterverkehrsunterneh-
men. In der Schweiz umfasst die Konsum-
giterlogistik ein Volumen von 5,1 Mrd.
CHF. Weitere branchenspezifische Betrach-
tungen kénnten beispielsweise Quer-
schnittsmarkte fir Automotive oder Che-
mie- und Pharmalogistik bilden.

Mit der gleichen Systematisierungslogik wie
die beiden Querschnittsmirkte Kontraktlo-
gistik sowie Terminaldienste und Ware-
housing gebildet wurden, kénnte man wei-
tere Querschnittsmérkte, wie z.B. Gefahr-
gutlogistik bilden. Dieser Markt wiirde sich
durch Stoffe und Gegenstinde kennzeich-
nen, von denen bei Unfall oder unsachge-
méfer Behandlung Gefahren fiir Mensch
und Umwelt ausgehen kdnnen. Die Gefahr-
stoffe sind unabhéngig von der Art und
GroRe des Logistikobjekts und kénnen je-
den der sieben Teilmérkte beriihren.

Kritische Wiirdigung

Die vorgestellte Herangehensweise an
die Segmentierung von Logistikmérkten
stellt durch den modularen Aufbau und die
Maoglichkeit, beliebige Querschnittsmirkte
zu bilden, einen praktikablen Ansatz dar. Da
es zum gegenwdrtigen Stand keine standar-
disierte Segmentierung von Logistik- und
Giterverkehrsmérkten gibt, muss die Ver-
gleichbarkeit zwischen verschiedenen in der
Praxis und in der Wissenschaft veroffentlich-
ten Marktstudien hergestellt werden.25 Von
Vorteil ist dabei die vergleichsweise hohe
Flexibilitat der vorgestelltten Segmentierung,
die es ermdglicht, sie einem beliebig weit
gefassten Logistikverstindnis anzupassen.
So ist sie sowohl auf eine enge Abgrenzung
des Logistik- und Guterverkehrsmarktes ge-
nauso anwendbar als auch auf ein weiter
gefasstes Marktverstdndnis. Eine Markt-
eingrenzung im engeren Sinne umfasst in
diesem Zusammenhang reine Transport-,
Umschlags- und Lagerleistungen sowie
damit zusammenhingende sonstige Akti-
vitdten wie beispielsweise Verzollung oder
Rechnungsabwicklung.26 Ein weiter gefass-
tes Marktverstandnis kann zudem in der
Logistik angesiedelte Beratungsleistungen,
Weiterbildungsangebote oder IT-Lésungen
sowie weiteres Equipment beinhalten. Zwar
wiirde dadurch die bestehende Einteilung
in die sieben Teilmérkte, die sich primar am
Logistikobjekt orientieren, bestehen bleiben.
Allerdings vergrofern sich die Leistungs-
komponenten in den einzelnen Segmenten
um das erweiterte Logistikverstdndnis (z.B.

... davon ‘
Kontraktlogistik

-

 Leistungen ,outsourced"...
-1

.
Leistungen ,inhouse*
Beispielhafter Aufbau eines

Teilmarktes

Der Logistikmarkt mit seinen
7 Teilmérkten

Abb. 4: Die Bildung von Querschnittsmirkten am Beispiel der Kontraktlogistik
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Beratungsleistungen), was insgesamt mit ei-
nem erweiterten Gesamtmarkt einhergeht.

Nachteilig wirkt sich bei der vorgestellten
Segmentierung die vergleichsweise hohe
Komplexitat durch die Anwendung primé-
rer und sekundarer Segmentierungskriterien
aus. Dies kann unter Umsténden zu Schwie-
rigkeiten bei der Messung der einzelnen
Segmente flihren (z.B. Palettierbarkeit von
Flassiggttern durch Abfullung in Flaschen).
Dariiber hinaus kann es durch den Einsatz
von Subkontrakten unter Logistikdienstleis-
tern zu engen Verflechtungen zwischen den
Akteuren einzelner Teilmérkte kommen. So
ibernehmen beispielsweise die deutsche
oder die schweizerische Bahn den tberre-
gionalen Transport fiir KEP-Dienstleister. In
der Konsequenz fallen diese Unternehmen
ebenfalls unter Akteure, die im Teilmarkt
KEP-Dienste gefithrt werden. Dies kann
unter ,tatsdchlichen” Anbietern von KEP-
Dienstleistungen zu Akzeptanzschwierig-
keiten einer solchen Markisegmentierung
filhren, was einer detaillierteren Betrach-
tung von Teilméarkten bedarf.

Ansitze fiir eine vertiefende Betrachtung

Die aufgezeigte Segmentierung erfllit
durch ihre nahezu Oberschneidungsfreie
Abgrenzung die Anforderungen einer ad-
dquaten Systematisierung zur Beschreibung
homogener Teilmérkte. Jedoch bedarf es
fir Unternehmen oftmals weiterer Indika-
toren zur Untergliederung der relevanten
Teilmérkte. Eine solche Differenzierung

Schwergutlogistik und L.
Komplottiadungslogisti
Stiickgutlogistik
KEP-Dienste

lasst sich beispielsweise durch die Einfiih-
rung einer Abgrenzung ,nach auBen” und
«nach innen" umsetzen. Die Abgrenzung
«hach aussen” bezieht sich auf die bereits
dargestellte Segmentierung durch die sich
die einzelnen Teilmérkte (z.B. KEP-Dienste
und Sthckgutlogistik) voneinander unter-
scheiden. Die Abgrenzung ,nach innen” er-
moglicht, weitere - jetzt teilmarktspezifische
— Kriterien in die Marktbetrachtung einflie-
Ben zu lassen. Diese Kriterien miissen nun
nicht mehr auf den gesamten Logistik- und
Guterverkehrsmarkt angewendet werden,
sondern représentieren charakteristische
Besonderheiten einzelner Segmente. Wie
eine solche vertiefende Marktbetrachtung
ausgestaltet werden kann, wird nun anhand
des KEP-Segments exemplarisch beleuchtet.

Das Dienstleistungsangebot von KEP-Un-
ternehmen unterscheidet sich hinsichtlich
der Art und des Gewichts der Sendungen,
der Laufzeit der Transporte und der Preis-
struktur. Darliber zeichnen sich Anbieter
von KEP-Dienstleistungen durch einen indi-
viduellen Kundenservice hinsichtlich Schnel-
ligkeit, Pinktlichkeit und Zuverldssigkeit
aus.?” Damit lasst sich der Teilmarkt KEP-
Dienste wiederum durch die Abgrenzung
von Kurier-, Express- und Paketdiensten
differenzierter darstellen. Kurierleistungen
sind von einer schnellstméglichen Lieferung
unter Einhaltung einer garantierten Zeit
gepréagt. Der Transport erfolgt direkt unter
personlicher Begleitung der Sendung durch
den Leistungsanbieter. Expressleistungen

Post- und Briefdienste

Tab. 1: Mégliche Differenzierungskriterien fiir eine Marktabgrenzung nach:innen
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erfolgen dahingegen unter Einhaltung einer
zuvor definierten Zeit. Die Sendung wird zur
Realisierung von Biindelungseffekten (ber
ein Netzwerk transportiert. Eine personliche
Begleitung der Sendung ist im angebotenen
Leistungsspektrum nicht vorgesehen. Stan-
dardisierte Paketleistungen werden in der
Regel ebenfalls tiber ein Transportnetzwerk
unter Einhaltung von Zeitrestriktionen er-
bracht. Im Gegensatz zu Expressleistungen
erfolgt die-Lieferung von Paketen allerdings
nicht zu einem festgelegten Zeitpunkt, son-
dern vielmehr innerhalb einer Zeitspanne.
Damit lasst sich der Teilmarkt KEP-Dienste
zum Beispiel unter der Anwendung der
Abgrenzungskriterien Geschwindigkeit/Zu-
stellanforderung (z.B. Same-day-, Over-
night-, 24-h-Service u.a.) und persénliche
Zustellung in drei Subsegmente unterteilen
(vgl. Abbildung 5). Diese Kriterien spielen
fur die Abgrenzung des Teilmarktes KEP-
Dienste gegeniiber anderen Segmenten des
Logistikmarktes eine untergeordnete Rolle,
sind jedoch fiir Anbieter von KEP-Diensten
von Bedeutung, da sie den Preisbildungs-
prozess bestimmen.

Fir die anderen Segmente ist eine solche
Abgrenzung ,nach innen” ebenso denk-
bar. Tabelle 1 gibt einen Uberblick {iber
mogliche Detaillierungskriterien fir die
sieben Teilmérkte. Folgende Kriterien kon-
nen in den einzelnen Teilmarkten fiir eine
tiefergehende Segmentierung herangezo-
gen werden:
= Fir Tank- und Silodienste lassen sich die
erbrachten Leistungen hinsichtlich si-
cherheitstechnischen (z.B. bei Gefahr-
gut) oder hygienischen Anforderungen
(z.B. bei Lebensmitteln wie Milch) un-
terscheiden. Ausschlaggebend sind meist
- gesetzliche Auflagen fir die Leistungser-
bringung, welche die Preisbildung inner-
~ halb der Tank- und Silodienste entschei-
. dend beeinflussen kdnnen.

" In der Massengutlogistik eignet sich eine
weitere. Abgrenzung insbesondere hin-
sichtlich der physikalischen Beschaffen
it. Damit lassen sich Schiittgiiter mi
einer , granulésen” Form (z.B. Kohle,
 Bauxit, Phosphat, Zement, oder Getrei
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de) von ,groBeren” Massengiitern (z.B.
Baumstdmme, Stahl) unterscheiden.
Bei der Leistungserbringung im Rahmen
von Schwergutlogistik und Langgitern
ist eine weiter gehende Differenzierung
nach dem Gewicht und dem Volumen
denkbar, da sich diese beiden Faktoren
entscheidend auf den Einsatz von Sicher-
heitsmafnahmen (z. B. Begleitfahrzeuge,
Absperrung von StraRen) auswirken.
Bei der Komplettladungslogistik wirken
sich vor allem der Einsatz und die Ausge-
staltung des intermodalen Verkehrs (z.B.
Einsatz der Verkehrstréger, begleiteter/
unbegleiteter Kombinierter Verkehr) auf
die Leistungserbringung aus, da dadurch
der administrative Aufwand bei der
Transportplanung und -durchfiihrung
entscheidend beeinflusst wird.
Ahnlich der Komplettladungslogistik be-
einflusst die Transportabwicklung den
Charakter der Sttickgutlogistik. Hierbei
sind Verkehre in festen Transportnetzen
denkbar, die eine Erzielung von Biinde-
lungseffekten verschiedener Ladungen
auf befahrenen Relationen zulassen. Al-
ternativ dazu besteht die Mdglichkeit,
die Stlickgutlogistik mit Einzelverkehren
abzubilden.
= Bei den KEP-Diensten erfolgt eine Diffe-
renzierung, wie bereits ausfihrlich be-
schrieben, vor allem hinsichtlich der Ge-
schwindigkeit und der persénlichen Zu-
stellung.
= Eine Abgrenzung ,nach innen" kann bei
Post- und Briefdiensten beziglich Zeit
und Gewicht erfolgen. So bietet bei-
spielsweise die schweizerische Post eine
A- und B-Post an, deren Zustellungsge-
schwindigkeit sich um bis zu einige Tage
verzogern kann.28

Zusammenfassung

Vor dem Hintergrund einer zunehmen-
den Individualisierung der Kundenbedirf-
nisse nimmt die Marktsegmentierung als
Instrument zur Schaffung homogener Kun-
dengruppen eine zentrale Rolle ein. Mit ihr
sind zwei zentrale Fragen verbunden: Wie
ist der zu segmentierende Markt abzugren-
zen und nach welchen Kriterien unterglie-
dert man diesen? Was den zu betrachten-
den Markt betrifft, so lasst sich der Giiter-
verkehrsmarkt nicht klar vom Logistikmarkt
abgrenzen, da es gerade beztiglich der aus
Dienstleistersicht angebotenen Leistungen
zu Uberschneidungen kommt. Hinsichtlich
der Segmentierung eines Logistikmarktes
gibt es keine standardisierte L&sung, son-
dern eine Vielzahl méglicher Kriterien, die
theoretisch zur Bildung von Teilmirkten
anwendbar sind. Die Anwendung eines
einzelnen Segmentierungskriteriums greift
jedoch zu kurz, da dieses allein weder dem
Marktverstdndnis der verladenden Indus-
trie- und Handelsunternehmen sowie der
Dienstleister noch den logistikspezifischen
Anforderungen gerecht werden kann. Aus
diesem Grund wird ein Segmentierungsan-
satz eingefiihrt, der aus einer Kombination
von unterschiedlichen Kriterien besteht.
Diese Segmentierung lasst sich wiederum
durch eine Abgrenzung ,nach auBen” und
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»nach innen” differenzierter darstellen und
sich somit den individuellen Bediirfnissen
der Anbieter von Logistikleistungen eines
Teilmarktes anpassen. Damit wird ein Seg-
mentierungsansatz eingefiihrt, der (iber ein
hohes MaR an Flexibilitit verfiigt. Dadurch
wird eine Anschlussfihigkeit zu bestehen-
den Marktuntersuchungen erméglicht. Da-
riber hinaus l4sst sich der Segmentierungs-
ansatz auch fur unterschiedlich weit gefass-
te Auffassungen des Leistungsumfangs von
Logistik adaptieren. Nachteilig wirkt sich
allenfalls die vergleichsweise hohe Kom-
plexitdt des Ansatzes aus, die stellenweise
zu Akzeptanzschwierigkeiten bei Unter-
nehmen flihren kann. Fir Unternehmen
bietet sich jedoch durch den vorgestellten
Segmentierungsansatz ein hoher Nutzen in
Form eines harmonisierten Marktversténd-
nisses und einer préziseren Wettbewerbs-
transparenz, das zu Gunsten einer effizi-
enteren Leistungsbereitstellung eingesetzt
werden kann. Damit diirfte fiir Unterneh-
men der gestiftete Nutzen den Nachteil ei-
ner hohen Komplexitit tberlagern.
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efore the authors introduce a market
advantage of flexibility in two ways:

right-hand side it enables any differentiation of sub-segments of the focused market.

429




