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1 Einleitung

Der Markt fiir logistische Dienstleistungen ist in den letzten Jahren zunehmend vielfiltiger
und dynamischer geworden. Den Anfang nahm diese Entwicklung Mitte der 80er Jahre, als
im Rahmen von EG-weiten Schritten zur Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen im
Strallengtiterverkehr in Deutschland cin tiefgreifender Deregulierungsprozess in Gang gesetzt
wurde. Meilensteine in diesem Prozess stellten die Tarifauthebung zum 1. Januar 1994 und
die Kabotagefreiheit im EU-StraBengiiterverkehr zum 1. Juli 1998 dar.! Mit dem Ende des
regulierten Marktes begann fiir die Logistikunternehmen eine neue Zeit, die bis zum heutigen
Tag durch einen zunehmenden Wettbewerbs- und Konzentrationsdruck gepriigt ist. Auf
Grund dieser Entwicklung empfingt der Markt aber auch positive Impulse, indem die Markt-
teilnehmer gezwungen werden, ihre Unternehmen strategisch neu zu positionieren und ihre
Leistungsportfolios weiterzuentwickeln. Aus einfachen Speditionsuntemehmen werden
qualifizierte Spezialdienstleister oder kompetente Komplettanbieter. Dazu erweitern die
Logistikdienstleister ihre logistischen Kernleistungen® um Zusatzleistungen (so genannte
Value-Added-Services).” Zusitzliche Impulse liefert die anhaltende Bereitschaft der
Unternehmen, die Wertschopfungstiefe weiter zu verringern und logistische Leistungen an
qualifizierte Dritte zu tibertragen. Kehrseite der wachsenden Fremdvérgabe ist eine verstérkte
Fragmentierung der Wertschopfungskette, so dass derzeit in Fachkreisen das Thema der
Stenerung unternehmensiibergreifender Beschaffungs- und Distributionsnetzwerke diskutiert
wird. In diesem Zusammenhang stehen Schlagworte wie ,,Supply Chain Collaboration* oder
der »Fourth Party Logistics Provider* (4PL).* Auch wenn die Praxis diesen Uberlegungen
cher skeptisch gegeniibersteht, ist das Thema ,Kooperationen und Vemetzung® in aller
Munde. Fiir Logistikdienstleister ergibt sich daraus die Chance, Netzwerklosungen zu
erarbeiten, mit denen den Bestrebungen vieler Unternehmen (Kunden) Rechnung getragen
wird, Synergien durch eine verstirkte Kooperation der Supply Chain auf der Transportebene
zu realisieren. Fir die Verlader ergeben sich aus solch integrierten Transportnetzwerken
Kosteneinsparungspotenziale, Serviceverbesserungen und ein deutlicher Abbau der

Ressourcen zur Planung und Koordination der Transporte.

Um die Potenziale zur Bildung von Transporinetzwerken zu identifizieren und die Anforde-

rung aus Sicht der Verlader aufzunehmen, fiilhrte das Fachgebiet 'Untemehmensﬁihrung,

' Val. Aberle (2000), S. 116f

Die logistischen Kernleistungen sind Transport, Umschlag und Lagerung.
° Vgl. Bretzke (1999), S. 221f.

* Vgl. Baumgarten/Darkow (2002), S. 8.
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Technische Universitit Darmstadt, gemeinsam mit der Danzas Euronet GmbH eine Studie
durch. Die Fiille der dabei ermittelten Ergebnisse lassen sich auf folgende Kernaussagen ver-

dichten:
s Bei Unternehmen besteht grof3es Interesse an Netzwerken und Kooperationen.

e FEin Grofiteil der Unternchmen hat noch keine konkreten Netzwerkaktivititen unternom-
men, beschiftigt sich aber mit dem Thema und plant fiir die Zukunft, Projekte in diesem
Bereich durchzufiihren.

e Bei der Bildung von Transportnetzwerken werden von den Unternehmen Logistik-
dienstleister als Kooperationspartner favorisiert. Von diesen erwarten sie auch die Initiati-

ve zur Bildung von Kooperationen in der Transportlogistik.

e Entscheidungen tiber Kooperationen in der Logistik werden vom Vorstand bzw. der Ge-

schiiftsleitung in Zusammenarbeit mit dem Logistikleiter getroffen.

o Fast alle Unternchmen nutzen StraBengiitertransporte. Uber 70% aller Transporte der Stu-

dienteilnehmer liegen in Deutschland.

o Besonders hohe Transportvolumina existieren auf der Distributionsseite der Unternehmen.
Entsprechend vermuten die Unternehmen dort die hochsten Potenziale fiir eine Vernet-

Zung,

s 70% der Transporte sind koffer- bzw. planentauglich und etwa 80% der Transporte wer-
den als Komplett- oder Teilladungen abgewickelt. Somit zeigt sich ein hohes

Netzwerkpotenzial fiir Grofladungstransporte.’

e Wechselbriicken und Trailer finden fiir die Transporte der Unternehmen breite Anwen-

dung, wenn deren Eignung fiir die zu transporticrenden Giiter gegeben ist.

o FEin giinstiger Preis und der gebotene Lieferservice sind zentrale Anforderungen an die
Transporte bzw. das Transporinetz. Zusatzdienstleistungen treten demgegeniiber in den

Hintergrund.

e Bet Unternehmen besteht generell groBes Interesse an Moglichkeiten zur Erhohung der
unternehmensinternen  ~ Rentabilitét und Verbesserung des Services.
Interessenschwerpunkte sind bspw. Moglichkeiten der Transportkostenoptimierung, die

auch eine Optimierung der Mautkosten einschlieBen.

° Zur Defimition der Begriffe vgl. Abschnitt 2.3.
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o Ein Trend zur Konzentration auf einen einzigen logistischen Dienstleister ist mittelfristig

nicht zu erkennen.

Im Folgenden werden zunichst die relevanten theoretischen Grundlagen von Netzwerken und
Netzeffekte in der Transportlogistik gelegt, bevor in Abschnitt 3 der Ablanf der Studie skiz-
ziert wird. Der eilige Leser kann direkt in Abschnitt 4 beginnen, in dem die Ergebnisse der
Studie ausfuhrlich dargelegt werden. Eine Interpretation der Ergebnisse findet sich in Ab-
schnitt 5, in dem die branchenspezifischen Potenziale fiir die Bildung von Transportnetzwer-
ken herausgearbeitet werden. Der Beitrag schliefit mit einer Zusammenfassung der wesentli-

chen Erkenntnisse und einem Ausblick.
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2 Netzwerke und Netzeffekte in der Logistik

Zur Sicherung der Wettbewerbsf‘ahigkeit und zur Erhohung der Wirtschaftlichkeit werden
Logistiksysteme zunehmend durch Fusionen, Kooperationen und Allianzen vemetzt. Dieser
Trend wird auch in Zukunft das Geschehen auf derﬁ Logistikmarkt bestimmen. Mit der Bil-
dung grofler, integrierter Logistiknetzwerke setzen Unternehmen ihre Hoffoungen sowohl auf
das Generieren von Kostensenkungspotenzialen, als auch auf die Maglichkeit, ihren Kunden
attraktivere Angebote bicten und dadurch Erlossteigerungspotenziale realisieren zu kénnen.
Haufig werden diese Vorteile auf so genannte Netzeffekte zuriickgefiihrt.’ In diesem Ab-
schnitt werden die theoretischen Uberlegungen zu Netzwerken bzw. Netzeffekten vorgestellt.
Daran anschlieBend wird untersucht, wie sich Netzeffekte auf die Logistik im Allgemeinen

und auf Transportnetzwerke im Speziellen iibertragen lassen.

21 Begriffshestimmungen

Neizwerke werden allgemein als Systeme von miteinander verbundenen Knoten und Kanten
beschrieben.” In Logistikneizwerken reprisentieren die Knoten Quellen und/oder Senken, die
sowohl materielle Giiter als auch Informationen hervorbringen, aufnehmen oder umleiten
kénnen oder in denen Dienstleistungen erbracht und konsumiert werden kénmen.* Die Bewe-
gungen der materiellen Giiter und Informationen zwischen den Knoten erfolgt itber die Kan-
ten. Diese stellen somit die grundsitzlichen Moglichkeiten des Giiter- oder Informations-
flusses zwischen zwel Punkten in einem Netzwerk dar.” Die Struktur eines Netzwerks ist
durch die Anordnung der Knoten bestimmt. Logistische Prozesse kénnen sowohl in den Kno-
ten (Umschlagen, Lagern, Verpacken, Be- und Entladen etc.) als auch in den Kanten (Trans-

port, Informationsiibermittlung) stattfinden.

Kooperationen bezeichnen die Zusammenarbeit von Unternchmen mit dem Ziel der gemein-
samen Aufgabenerfiillung in bestimmten Funktionsbereichen.'® Man unterscheidet zwischen

tiber- und zwischenbetrieblichen Kooperationen, wobei in iiberbetrieblichen Kooperationen

° Man kann in diesem Zusammenhang auch von Synergien sprechen. Unter Synergien ver-
steht man die tiberadditive (unteradditive) Wertinderung durch das Zusammenwirken
zweier Unternehmen, welche sich in Kostensenkungen/Erléssteigerungen (Kostensteige-
rungen/Erlossenkungen) ausdriickt. Vgl. Ebert (1998), S. 22f.

7 Vgl. Hillier (1997), S. 2791,

® Menschen stellen zwar grundsitzlich auch strémende Objekte in einem Logistiksystem dar
(Vgl. Pfohl, (2000}, S. 5.), werden im Kontext dieser Arbeit aber nicht als Untersuchungs-
objekt betrachtet.

’ Vgl Pfohl (2000), S. 5.
1 Vgl. Frank (1994), S. 37.
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bestimmte Aufgaben in gemeinsam getragenen Institutionen abgestimmt und in diese ausge-

gliedert werden. Bei zwischenbetrieblichen Kooperationen steht die dirckte Beziehung zwi-
schen den beteiligten Unternehmen im Vordergrund. Es kénnen horizontale (Zusammenarbeit
auf gleicher Wertschopfungsstufe), vertikale (Zusammenarbeit auf verschiedenen Wertschop-
fungsstufen) und diagonale Kooperationen (Zusammenarbeit auf verschiedenen Wertschop-

fungsstufen unterschiedlicher Wertschépfungsketten) vorliegen.'!

Mit der Bildung von Netzwerken und Kooperationen verfolgen Unternehmen das Ziel, Wett-
bewerbsvorteile zu realisieren. Diese netzspezifischen Wettbewerbsvorieile werden als Netz-
effekte bezeichnet. Der Begriff Netzeffekte wurde urspriinglich fiir eine spezifische Anspri-
gung der Nachfrageabhéngigkeit eingefiihrt. So spricht man von Netzeffekten, wenn der Nut-
zen eines Nachfragers anfgrund einer im Konsum notwendigen Interaktion mit anderen Kon-
sumenten von der Entscheidung anderer Nachfrager, das Gut ebenfalls zu nutzen, abhingt.
Weiter wird bei der Betrachtung von Netzeffekten zwischen direkten und indirekten Netzef-

fekten unterschieden.'?

Direkte Netzeffekte treten besonders anschaulich in Kommunikationsnetzen zum Vorschein,
da sie durch die Interaktion eines Konsumenten mit anderen entstehen. Z.B. konnten die ers-
ten Nutzer eines Telefaxanschlusses dieses neue Produkt nur sehr eingeschrinkt nutzen, da
dic Zahl von potenziellen Adressaten und Sendern der Nachrichten in Folge der geringen
Verbreitung dieser Technologie noch gering war. Mit jedem weiteren Nutzer, der sich an das
Telefaxnetz anschlieBen lieB, stieg auch der Nutzen fiir die bereits an das Netz angeschlosse-
nen Netzteilnehmer. Somit sind fiir den einzelnen Nutzer Netze mit einer groBen Teilnchmer-

zahl vorteilhafter als kleine Netze.

Zusitzlich zur Erhéhung der Kundennutzens durch ein gréfleres Netz kann es zu einem Pro-
duktionskostenriickgang aufgrund von Grofleneffekten und dadurch zu einer Erhshung des
Anbieternutzens kommen.' Im Transportbereich kann sich dieser Effekt z.B. durch die Biin-
delung von Verkehren entfalten. Dieser kostenbasierte Effekt wird als indirekter Netzeffekt
bezeichnet, da die Interaktion mit weiteren Nutzem keine Rolle spielt, sondern sich vielmehr
in den Kosten des Netzanbieters wicderspiegelt. Netzeffekte wirken somit sowohl auf der
Kosten- als auch auf der Nutzenseite von Giitern. Sie sind positiv, wenn der Nutzen steigt,

und negativ, wenn der Nutzen sinkt,"

—

I Vgl. Engelslcben (1999), S. 571F.

Vgl. Ehrhardt (2001), S. 24f; Buxmann (2002), S. 443,

* Vgl. Fleisch (2001), S. 86f.

'* Bspw. nehmen die Produktionskosten der Endgerite bei steigendem Absatz ab.
* Vgl. Thde/Kloster (2001), S. 26.; Fleisch (2001), S. 85f.

—
2

-

—
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Neben der Analyse der direkten und 1nd1rekten Netzeffe et nsf:hlégigen Lite-

ratur weiterhin Fragen hinsichtlich des erfolgremhen Aﬁfbaus und den w. Schafthchen Vor-

aussetzungen von Netzeffekten untersucht. Dabei wird msbesondere di ':"hohe Bedeutung des
Aufbaus einer installierten Nutzerbasis, deren Zahl oberhalb emer km_ _schen Masse liegen
muss, hervorgehoben. ' Wie spiter noch gezeigt wird, spielen dabei insbesondere die Etablie-

rung und der Einsatz von Standards in Netzwerken eine zentrale Rolle.

2.2  Netzwerke in der Logistik

In der Logistik kénnen Netzwerke auf zwei Ebenen betrachtet werden. Allgemein sind Logis-
tiknetzwerke im Sinne von unternehmensiibergreifenden Wertschépfungsnetzwerken zu ver-
stehen, cine engere Betrachtung schriinkt Logistiknetzwerke jedoch auf die Netzwerkbildung

von Logistikdienstleistern ein.

Netzwerke in der Logistik entstehen insbesondere durch die Verfolgung des Supply Chain
Management (SCM)-Gedankens, bei dem der Blick des Managements auf zwischenbetriebli-
che bzw. unternehmensiibergreifende Zusammenhinge gerichtet wird. In der unternchmeri-
schen Praxis existieren zumeist nicht reine ,,Ketten (Supply Chains), sondern vielmehr kom-
plexe und vielfiltige Verkniipfungen aus Lieferanten- und Abnehmerbeziehungen: Ein Liefe-
rant unterhiilt z.B. vielfiltige Beziehungen zu verschiedenen Abnehmern, die ihrerseits Be-
ziehungen zu anderen Lieferanten haben, usw. Dartiber hinaus kann es zu horizontalen Bezie-
hungen auf einer Wertschopfungsstufe kommen, wenn z.B. zwei Lieferanten gemeinsam eine
neue Technologie erproben. Vielfach wird daher auch der Begriff ,,.Supply-Net™ benutzt. Bei
der Steuerung der Giiterfliisse in diesen Netzwerk kommt der Logistik — aufgrund ihres Quer-
schnittscharakters — eine zentrale Koordinationsfunktion zu."” Eine wesentliche Fragestellung
ist dabei, inwieweit die Logistikaufgaben von den Unternehmen selbst iibernommen werden

oder an spezialisierte Dienstleister iibertragen werden."

Wenn Unternehmen sich auf ihre Kernkompetenzen konzentrieren, ihre Wertschopfungsticfe
reduzieren oder thnen die erforderliche systembildende Kraft fiir die Bildung eigener Netz-
werke fehlt, konnen sic sich der Logistiknetzwerke von Dienstleistern bedienen."” Diese biin-
deln als offene Systeme .die Warenstrome vieler Nutzer. Charakteristisch fiir diese Netze 1st,
dass sie Waren in beliebigen Richtungen aufnehmen konnen, d.h. die Knoten des Netzes sind
~ zugleich Quellen und Senken gebiindelter Giiter- und Warenstrdme. Die Knoten iibernehmen

—_

® Vgl. Bhrhardt (2001), S. 311f.; Fleisch (2001), S. 84.
Vel. Loerzer (2000), S. 10; Stengel (1999), S. 913.

¥ Vgl. Sydow (2002), S. 11.

Vgl. Bretzke (1997b), S. 743.

ooy
-1

—_
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dabei je nach Verkehrsrichtung sowohl eine Konsolidierungs- als auch eine Aufldsungsfunk-

tion fiir die Warenstréme.™ Uber eine optimierte Netzwerkstruktur versuchen die
Dienstleister, ihre Leistungserstellungskosten zu senken und ihre Dienstleistungsqualitit zu
erhohen. Parameter dabei sind bspw. die Anzahl und die rdumliche Verteilung von Knoten,
die Funktionen von und die Prozesse in den Knoten, Frequenzen und Taktzeiten, die cinge-

setzten Transportmitte] etc.

Durch die sunchmende weltwirtschaftliche Integration und die Neigung der Verlader, die
Zahl ihrer Dienstleistungslieferanten zu reduzieren und Dienstleistungen flichendeckend aus
ciner Hand einzukaufen, werden Dienstleister gezwungen, ihre Netze in qualitativer und
quantitativer Hingicht immer weiter auszudehnen. Dabei verlieren lose verkniipfte, durch Ko-
operationsvereinbarungen jeweils nur bilateral verbundene Netze ohne eigenstindigen Sys-
temcharakter zunehmend an Attraktivitit, da ste zu viele Schnittstellen aufweisen. Auch fiir
Logistikdienstleister liegt die Zukunft in integrierten Logistiknetzwerken, die eine durchge-
hende Rationalisierung des Leistungsvollzugs erméglichen. Um solche integrierten Logis-
tiknetzwerke fiir ithre Kunden (Auflensicht) aufzubauen, bilden Logistikdienstleister gemein-
same Netzwerke mit anderen Logistikdienstleistern (Innensicht), die oft auch als ,,Logistik-

service-Netzwerke™ bezeichnet werden.”
2.3  Charakterisierung von Transporinetzwerken

So, wie der Transport eine spezielle Funktion der Logistik ist, sind Transportnetzwerke als
Teilbereiche von Logistiknetzwerken aufzufassen. Transport wird definiert als die ,,Raum-
itberbriickung oder Ortsverinderung von Transportglitern mit Hilfe von Transportmitteln‘.”

Dabei wird unterschieden zwischen:

o dem innerbetrieblichen Transport, der der Bef6érderung des Materials mnerhalb des Be-
triebes dient (z.B. in einem Werk zwischen verschiedenen Produktionsorten oder ver-

schiedenen Bereichen eines Lagerhauses) und

o dem auflerbetrieblichen Transport, der den Transport vom Lieferanten zum Kunden (zwi-
schen Unternechmen), den Transport zwischen verschiedenen Werken (Werk-Werk-
Verkehre) bzw. zwischen verschicdenen Lagerhéiusern (Lager-Lager-Verkehre) eines Un-

ternehmens sowie zwischen dessen Werken und dessen Lagerhdusern (Werk-Lager- bzw.

*® Vgl. Bretzke (1997a), S. 626.
! Vgl. Bretzke (1997a), S. 627.
2 Vgl. Freichel (1992), S.13f.
3 Pfohl (2000), S. 162.
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Lager-Werk-Verkehre) umfasst.”* Die oben genannten Transporte, auBer diejenigen vom
Lieferanten zum Kunden (Beschaffung, Distribution) werden als zwischenbetriebliche
Transporte bezeichnet. Zwischenbetriebliche Transporte sind somit den auBerbetriebli-

chen Transporten unterzuordnen. In Abb. 1 sind die genannten Transportarten nochmals

zur Verdeutlichung dargestellt.

Industrie _ Handel

Distribution Beschaffung

]
o
1w
5
[ Zwischenbetriebliche Transporte Indusiiieunternehmen Zwischenbetriebliche Transperte Handelsunternehmen
E Lager-t ager Filiale-Lager / A
2 -
2 lg - Eiliale-Fif
.g 0er P Lager-Filiake iliale-Filiale
T Brg \
o
g Lager-Lager A
=
< N Werk-Lager
v

Legende: |:] Industrie- baw. Handelsunternefimen

D Werk eines Industieunternehmens

A Filiale sines Handelsunternehmens

O Lager

4 —g»  Transporte

Innerbetrieblichar
Transport

Abb. 1:  Arten des inner- und auBerbetrieblichen Transports

Da innerbetriebliche Transporte aufgrund ihrer geringeﬁ Bedeutung fiir zwischenbetriebliche
Transportnetzwerke in der vorliegenden Untersuchung eine untergeordnete Rolle spielen,
wird auf diese nicht weiter eingegangen. Die folgenden Ausfithrungen beziehen sich aus-
schlieBlich auf auBerbetriebliche Transporte, die durch logistische Dienstleister durchgefithrt

werden koénnen.

Das Leistungssystem eines Logistikdienstleisters umfasst neben dem Transport alle Auftrag-
sabwicklungs-, Verpackungs- sowie Lagerhaus- und Lagerhaltungsprozesse, die der
Dicnstleister fiir seine Auftraggeber ausfiihrt.”® In Bezug auf den Transport héingt die Struktur

2 Vgl. Stock/Lambert (2001), S. 311ff; Coyle/Bardi/Langley (1996), S. 316ff.; Schulte
1999), S. 113.

‘gl. Pfohl (2000), S. 75£F.
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des logistischen Subsystems mafgeblich von der GroBe der zu transportierenden Sendungen

ab. Komplettladungen konnen direkt vom Versender zum Empfinger transportiert werden.
Das gleiche gilt fiir Teilladungen oberhalb von etwa 1 bis 3 t Gewicht, die zu Touren zusam-
mengefasst und unabhingig von einem Netz transportiert werden kénnen. Anders sieht es bei
Stiickgut (30 kg bis 2.5 t Gewicht) und Paketen (bis 30 kg) aus. Sie fiillen cin Transportmittel
bei weitem nicht ‘aus, so dass sie Zur Senkung der Transportkosten in einem Transportnetz
gebiindelt werden. Ein solches Transportnetz verbindet eine grofle Zahl von potenziellen

Empfangs- und Versandorten in beiden Richtungen miteinander.*

Transportnetze bestehen grundsitzlich aus untereinander verbundenen Depots (z.B. Produkti-
onsstitten, Niederlassungen) und Umschlageinrichtungen (z.B. Hubs, Bahnhofe, Flughifen).
Bei der Durchfithrung des Transports fallen die Funktionen Sammeln, Umschlagen, Transpor-
tieren, Sortieren und Verteilen von Giitern an. Zeitgleich werden Informationen zur Uberwa-
chung, Stenerung und Sicherung des Giiterflusses erstellt, weitergeleitet und ausgewertet. Der
Flichenverkehr fiir das Einsammeln der Sendungen in der Region eines Depots wird Vorlauf
genannt, der Streckenverkehr zwischen den Depots und Umschlageinrichtungen ist der
Hauptlauf. Dieser wird — wenn mdoglich — als Kompleitladung durchgefiihrt. Der Flichen-
verkehr fiir die Zustellung der Sendungen vom Depot der Ziclregion zu den einzelnen Emp-
fingemn wird als Nachlauf bezeichnet (siehe Abb. 2). Werden weiterhin Transportnetze nur
fir einen einzigen Verkehrstriger (z.B. LKW) geplant, spricht man von unimodalen, werden

mehrere Verkehrstriger einbezogen, spricht man von multimodalen Netzen”

% Vgl Amold wa. (2002), S. A1-17.
7 Vgl. Buchholz/Clausen/Vastag (1998), S. 186.
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Direkter Ladungsverkehr:

B> [ Empfanger

[ : Hauptlauf [
I |

Ladungsverkehr im Rahmen von Sammelgutiransporten:

Absender 1 \& ﬁ Empfénger 1
Absender 2 | el | Umschlags- [ w | Umschlags- | maBs | Empfinger 2
a -]

a =

purikt 1 punkt 2

=] f x [}
Empfanger n

Hauptisuf
] Yarlauf 1 Umschlag j{Ladungsverkehr}| Umschlag Nachlauf |
i [ i I | ]

Abb. 2:  Direkte Ladungsverkehre und Ladungsverkehre im Rahmen von Sammelguttrans-
porten (Quelle: Mit geringfiigigen Anderungen entnommen aus Buch-
holz/Clausen/Vastag (1998), S. 50)

Zur Beférderung groBer Giitermengen werden im Straflengiitertransport Lastkraftwagen
(LK'W) eingesetzt, welche das wichtigste Verkehrsmittel im Giiterverkehr darstellen.”® Die
dominierende Stellung der LKW wird daran deutlich, dass in der Bundesrepublik Deutsch-
Jand 85% der Giitertransporte iiber die Strale gehen.”’ Dies ist sicherlich auch auf das engma-
schige StraBennetz in Europa zuriickzufithren: Es kann praktisch jeder Ort im Haus-zu-Haus-
Transport angefahren werden, wobei bei kurzen und mittleren Entfernungen die hierzu erfor--
derlichen Transportzeiten relativ niedrig sind. Weitere Vorteile des LKW liegen in der hbhen
Flexibilitit beziiglich veriinderter Transportaufgaben und der Anpassungsfihigkeit bei den
Annahmezeiten. Des Weiteren kommen beim LKW in der Regel weniger Stillstands- und
Wartezeiten zum Tragen als bei anderen Verkehrsmitteln.”® Als Nachteile des StraSengiiter-
transports sind die Abhingigkeit von der Witterung und von Verkehrsstérungen, das begrenz-

te Transportvolumen sowie der Ausschluss gewisser Gefahrgiiter zu nennen.*’

Innerhalb der gesetzlich festgelegten maximalen Fahrzeuggesamigewichte, Fahrzeuglingen,

-breiten und -héhen werden im Stralenverkehr die TransportgefiBle nach Gesamtgewichts-

% Vgl. Stock/Lambert (2001), S. 320ff.; Ihde (2001), S. 175.

? Vgl. Pfohl (2000), S. 294. Als MaBzahl wird das Gewicht der transportierten Giiter be-
nutzi.

¥ Vgl. Coyle/Bardi/Langley (1996), S. 327f,; Stock/Lambert (2001), S. 320ff.
1 Vgl. Blom/Harlander (2000), S. 178.
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klassen, Motorstirken und Aufbautenarten (z.B. Plane, Kasten) unterschieden. In den ho-

hen Gewichisklassen (insbesondere ab 32 t Gesamtgewicht) werden vor allem Gliederziige
(Lastzug; Zugfahrzeug mit Anhinger) und Sattelziige (Sattelzngmaschine mit Auflie-
ger/Trailer) eingesetzt.’” Durch Wechsel der Auflieger konnen die kapital- und personalinten-
siven- Sattelzugmaschinen effizient eingesetzt werden. Das Verhiltnis zwischen den cinge-

setzten Zugmaschinen und zugeordneten Aufliegern liegt durchschnittlichbei 1 : 2,5.7

Ein Sattelzug unterscheidet sich vom Gliederzug dadurch, dass bei letzterem sowoh! dic
Zugmaschine als auch der Anhénger Ladung beférdern. Die gesetzlich erlaubte Gesamtlinge
beim Gliederzug von 18,75 m ist grofer als bei Sattelziigen (16,5 m).** Die zusitzliche Linge
erlaubt es z.B., bis zu fiinf Euro-Paletten mehr zu beférdern. Dennoch dominiert im europa-
weiten StraBengiiterverkehr mit Abstand der Sattelzug vor dem Gliederzug, was hauptsiich-
lich auf die geringeren Anschaffungs- und Betriebskosten zuriickzufiihren ist. Auch der Zeit-
vorteil spricht fiir den Sattelzug, da nur ein grofies Fahrzeug gegeniiber zwei kleineren Ein-
heiten ent- bzw. beladen werden muss.” Fiir den Gliederzug spricht seine grofere Flexibilitit
beziiglich der Ladungsmenge, wobei auch innerstiddtische Ladeorte leichter errcichbar sind,
da gegebenenfalls der Anhéinger auflerhalb der Stadt kurzzeitig abgestellt werden kann.>® Abb.
3 stellt die wichtigsten Abmessungen und Vorschriften fiir Glieder- und Satielziige zusam-

menfassend dar,

Gliederzug

zul. Gesamtgewichi 40 t

zul. Gesamtlénge 18 m (18,75 m*)
Zutadung 34-38 Europaletten-Stellpidtze

Sattelzug

zul. Gesamtgewicht 40 £ (44 1*%)

zul. Gesamtlange 15,5 m (16,5 m*}
Zuladurg 33 Europaletten-Steliplatze

* Bei Einhaltung bestimmter Teillingen
** Bislang nur im Vor - und Nachlauf des kombinierten Verkehrs (40 -Fu-Container}

Abb. 3:  Abmessungen und Vorschriften fiir Glieder- und Sattelziige (Quelle: Mit Anderun-
gen entnommen aus Buchholz/Clausen/Vastag (1998}, S. 106) :

# Vel Jiinemann (1989), S. 289.

* Vgl. Aberle (2000), S. 18.

** Vgl. Cardeneo (2002), S. C3-10.

% Vgl. Buchholz/Clausen/Vastag (1998), S. 106.
* Vgl. Buchholz/Clausen/Vastag (1998), S. 106f,
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Fiir die unterschiedlichen Einsatzbereiche ist eine Vielzahl von Aufbauten und Anhéngern am
Markt erhaltlich. Dic hdufigsten Typen sind offener Kasten, zum Teil mit Plane, Koffer, Tank
" oder Silo.”” Die erwihnten LKW konnen je nach Einsatzfall mit festem Aufbau oder fiir die
Aufnahme von Wechselaufbauten ausgertistet sein.”® Aus Standardisierungsgriinden sind ins-
besondere Wechselaufbauten geeignet fiir Transportnetzwerke. Wechselaufbauten (WAB)
sind Ladehilfsmittel, die direkt von Verkehrsmitteln, in der Regel LKW, aufgenommen wer-
den konnen. Diese besitzen ausklappbare oder ausfahrbare Stiitzen, wodurch sie ohne Fahr-
zeug auf dem Boden stehen kénnen.”” Zum Umschlag der Wechselaufbauten werden dicse
vom LKW unterfahren und mittels einer Luftfederung von den Stiitzen aufgenommen bzw.
abgesetzt.”* Sie bendtigen somit kein Umschlagsmittel. Weiterhin ermoglichen sie eine kos-
tengiinstige und platzsparende Pufferung der Giiter im Transportbehdltnis, so dass sie auch als
kurzfristiges Lager genutzt werden. Die genormten Abmessungen (Linge: 7,15m oder
7,45 m, Breite: 2,5 m, Hohe: 2,6 m) erméglichen einen leichten Ubergang zwischen verschie-
denen Fahrzeugen und Verkehrstriigern.' Geschlossene Wechselaufbauten werden als Wech-
selbehiilter bezeichnet. WABs sind zwar kranbar, aber nicht stapelbar wie ISO-Container. Die
Moglichkeit der Pufferung der Ladung und die damit verbundene hohere flexible Nutzung des
Fahrgestells zeichnet den Wechselbehlter gegeniiber dem festen Kotferaufbau aus.

Es stellt sich die Frage, ob nicht im Komplettladungssegment, das durch den Wegfall von
Umschlag- und Sortierprozessen gekennzeichnet ist, eine Transportoptimierung durch Netz-
werkbildung erzielbar ist. Diese Uberlegung leitet sich unmittelbar aus einer Besonderheit der
Transportdienstleistung ab, wonach die Transportdienstleistung bei ihrer Erstellung keinen
festen Standort hat.* Wird bspw. ein Transport von B nach C nachgefragt, ohne dass hierfiir
ein Fahrzeug am Standort B zur Verfiigung steht, so muss von Standort A im sogenannten
Bereitstellungsverkehr ein Fahrzeug herangefiihrt werden. Nach der Beladung erfolgt dann
der Giitertransport entsprechend der nachgefragten Transportleistung zum Empfangspunkt C.
Am Empfangsort C muss das Fahrzeug dann meist nach dem Entladen aus organisatorischen
Griinden wieder an seinen Standort zuriickgefiihrt werden, so dass ein Réicklaufverkehr von C

nach A entsteht. Zustzlich zur nachgefragten Transportleistung von B nach C entsteht also

37 Vgl. Cardeneo (2002), S. C3-10.

® Vg, Jiinemann (1989), S. 291.

¥ Vgl. Buchholz/Clausen/Vastag (1998), S. 107.
0 Vgl. Wallentowitz (1997), S.1261f.

4 Vgl. Jiinemann (1989), S. 1371.

Vgl Friese (1998), S. 33f.
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ein Bereitstellungs- und Riicklanfverkehr als Kuppelprodukt.*® Die Kuppelproduktion beim
Transport ist in Abb. 4 nochmals bildlich zusammengefasst.

Ladeort
B

Nachgefragte
Bergitstellungs > _Transporteistung

verkehr

&

A Rucklaufverkehr T

Standort des Empfangsort
Fahrzeugs )

Abb. 4: Kuppelproduktion beim Transport (Quelle: in Anlehnung an Pfohl (2000), S. 291)

Im ungiinstigsten Fall stellen die Bereitstellungs- und Riickfiihrungsverkehre Leerfahrten dar,
die fiir den Transportdienstleister keinen Wert generieren. Einen Teil der dadurch entstehen-
den Kosten wird er deshalb in die Preise fiir Transportleistungen verrechnen und somit an den
~ Nachfrager weitergeben. Dienstleister versuchen daher, zur Verbesserung der
Fahrzeugauslastung fir solche Verkehre zumindest Teilladungen zu akquirieren, um die
durch Bereitstellungs- und Riicklaufverkehre entstehenden Kosten zu minimieren. Grenzen
bilden dabei eine mégliche Unpaarigkeit der Verkehrsstrome, d.h. dass einem Verkehrsstrom
von A nach B nicht der entsprechende Verkehrsstrom von B nach A gegeniibersteht. Gelingt
es dem Logistikdienstleister, den Anteil seiner Leerfahrten und damit seine eigenen
Transportkosten dauerhaft zu minimieren, kann auch dem Kunden ein niedriger Preis an-
geboten werden. Ein Mittel hierzu kann das Identifizieren von paarigen Verkehrsstrémen und
deren Koordinierung in einem entsprechend dem Transportaufkommen konfigurierten
Netzwerk sein,” welches im Folgenden bei der Beschreibung von Netzeffekten in

Transportnetzwerken niher beleuchtet wird.
2.4 Netzeffekte in Transportnetzwerken

Nachfolgend werden die in Transportnetzwerken auftretenden Netzeffekte hinsichtlich der
verschiedenen Gruppen untersucht. Dabei sind einerseits die Chancen und Risiken von positi-

ven und negativen Netzeffekten fiir Anbieter und Nachfrager der Transportnetze zu nennen.

3 Vgl. Pfohl (2000), S. 290f.
* Vgl. Ihde/Kloster (2001), S. 29.
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Andererseits sind auch Gruppen auBerhalb des Transports (z.B. Offentlichkeit) von diesen

betroffen, die deren externe Effekte (z.B. Staus) verspliren.

Die fiir Netzeffekte hinreichende Vorteilhaftigkeit groBer gegeniiber kleiner Netze ist bei
Transportsystemen offensichtlich gegeben. Beispiclsweise gewinnen Speditionsnetze fiir die
Kunden an Attraktivitiit, je mehr Relationen angeboten werden. Zusitzlich erméglicht ein
groBes Netz an aufkommensstarken Netzabschnitten den Einsatz von gréfleren, gut ausgelas-
teten Fahrzeugen, wodurch sich fiir den Netzbetreiber die Stlickkosten senken lassen. In den
Uberlegungen zu Kommunikationsnetzen traten die auf GroBeneffekten beruhenden indirek-
ten Netzeffekte hauptsichlich an den Knoten auf (z.B. durch geringere Produktionskosten der
Telefaxgeriite). In der Logistik jedoch entstehen Netzeffekie sowohl an den Knoten (z.B.
durch effizientere Umschlagseinrichtungen) als auch entlang der Kanten (z.B. durch volu-
menreichere Transporte). Eine Vernetzung kann im Transportbereich sowohl auf Basis der
Verkehrsinfrastruktur, als auch auf Basis der Verkehrsmittel erfolgen. Somit sind Netzeffekte

fiir die Verkehrswegeplanung wie fiir die Transportplanung von Bedeutung.*

Den theoretischen Uberlegungen von Netzeffekten folgend, liegen also Netzeffekte genau
dann vor, wenn die integrierte Bedienung einer Menge von Verkehren in einem Verkehrsnetz
tkonomisch vorteilhafter ist im Vergleich zu eciner desintegrierten Bedienung. Bei der inte-
grierten Bedienung konnen Netzeffekie sowohl in Form von Kostenvorteilen auf Seiten des
Netzbetreibers, als auch auf Seiten des Nachfragers in Form einer erhdhten Netzattraktivitit

entstehen. In Netzwerken werden die Verkehre oder Relationen auch Verkehrsspannungen

. genannt. Verkehrsspannungen, die bei der integrierten Bedienung Netzeffekte auslosen, wer-

den als kompatible Verkehrsspannungen bezeichnet. Daher muss es Ziel eines Logistik-

dienstleisters (Netzbetreibers) sein, kompatible Verkehrsspannungen zu identifizieren und in

seinem Transportnetz integriert zu bedienen.

Netzeffekte werden in logistischen Netzen als Kostensub- bzw. Nuizensuperadditivitdten de-
finiert und stelien eine Abwandiung des Ansatzes der so genannten Economies dar. Solche
Effekte liegen vor, wenn bei steigender Ausbringungsmenge die Stiickkosten sinken. Bedeu-
tend ist dabei, dass es sich um die Produktion homogener Sachgtiter handelt. Ubertragen auf
die Logistik, konnte man die Zah! der Verkehrsspannungen, d.h. die Transporte, als Ausbrin-
gungsmenge bezeichnen. Problematisch ist jedoch, dass der Transport eine Dienstleistung ist,
die einen individuellen Charakter besitzt.* Daher gilt im Transportbereich nicht generell, dass

durch eine Netzerweiterung die Stiickkosten sinken. Es kann sein, dass die Aufnahme neuer

% Vgl. Thde/Kloster (2001), S. 27.
% Vgl. Meffert/Bruhn (1995), S. 68; Friese (1998), S. 28.
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Verkehrsspannungen nur zu steigenden Stiickkosten fithrt, im Vergleich zu einer desin-
tegrierten Bedienung die Gesamtkosten aber trotzdem noch niedriger sind. In diesem Fall ist
eine Kostensubadditivitiit gegeben.*” Relevant ist also dic Betrachtung der Gesamtkosten im

integrierten System gegentiber der Kostensumme des desintegrierten Systems,

Analog zum oben beschriebenen Ansatz bietet sich auch hier die Unterscheidung in kosten-
und nufzenseitige Groflen- (Size) und Dichteeffekte (Density) an. Bei Dichteeffekten wird
cine Stiickkostendegression durch eine bessere Auslastung der bestehenden Anlagen erreicht,
da sich die Fixkosten auf eine groflere Ausbringungsmenge verteilen lassen. Grofeneffekte
beschreiben eine Stiickkostendegression durch die Nutzung einer effizienteren Technologie
bei Kapazititsausweitungen. Fithrt man die GroBe-/Dichte-Unterscheidung auf der Kosten-
und Nachfrageseite ein, so ergeben sich in Transportnetzen vier Basiseffekte als Ursache fiir

Netzeffekte, die in Abb. 5 dargestellt werden.*®

Kosten Nutzen
Variabel Anbieterseite Nachfragerseite
arabe “Economies of Size” "Economies of Size”
. Anbieterseite Nachfragerseite
Fix *Econemies of Density” | “Economies of Density”
_"r' = o
Subadditiver superadditive
Kostenanstieg im Nutzensteigerung im
integrierten System integrierten System

Abb. 5: Basiseffekte in Transportnetzwerken (Quelle: in Anlehnung an Thde/Kloster (2001),
S.30)

Kostensubadditivitiit auf der Anbieterseite

Dieser Effekt ist darauf zuriickzufithren, dass bei einer integrierten Bedienung auf den Kanten
der Einsatz groBerer und damit effizienterer Verkehrsmittel moglich wird. Ebenso ist es
denkbar, dass durch automatisierte Umschlagseinrichtungen und effizientere Prozessgestal-

tung in den Knoten die Kosten pro maximal beférderbarem Transportgut gesenkt werden

7 Vgl. Fleisch (2001}, S. 811F; Thde/Kloster (2001), S. 29.
* Vgl. Ihde/Kloster (2001), S. 29f.
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kénnen. Bei Transportfahrzeugen sinken bspw. die Kosten im Verhiltnis zur Ladekapazitit
mit zunehmender FahrzeuggroBe, da groBenunabhiingige Fixkosten (Wie z.B. die Personal-
kosten) auf mehr Ladevolumeh verteilt werden kénnen. Vorraussetzung fiir die Realisierung
des Kostensenkungspotenzials ist, dass das Sendungsvolumen in den betrachteten Verkehrs-
prozessen durch eine integrierte Bedienung steigt. Durch die Verwendung groBerer Trans-
porﬁnittel steigt bei diesem Basiseffekt auch die angebotene Kapazitiit des Dienstleisters, so
dass dieser Effekt auch als Betriebsnetzgrofeneffekt bezeichnet werden karm.®

Auch bei konstanter BetriebsgrofBe lassen sich Kostendegressionen realisieren, wenn zusitzli-
che Transportobjekte in den bereits bestehenden Verkehrsprozessen befdrdert werden kénnen.
Dieser Auslastungseffekt rithrt daher, dass die Kosten einer Fahrt mit einem bestimmten
Fahrzeug nur unwesentlich von der transportierien Menge abhingen.” Sinkende Stiickkosten
ergeben sich wiederum durch eine giinstigere Verteilung der Fixkosten. Logistikdienstleister

versuchen diesen Effekt auszunutzen, indem sie parallel laufende Verkehrsprozesse integrie-

ren.

Zusitzlich lésst sich die Auslastung durch eine Vermeidung von Leerfahrten in F olge einer
Verkniipfung loser Transportenden erhdhen. Dieser Effekt wird auch Betriebsdichteeffekt

genanat, da mit einer Netzausweitung die durchschnittliche Beférderungsweite leerer Ver-

kehrstriger sinkt.”

Neben der Vermeidung von Leerverkehren sind in Netzen geringere Reservekapazitiiten an
Verkehrsmitteln vorzuhalten. Begrﬁndet wird dies mit einem Durchmischungseffekt, der be-
wirkt, dass sich die stochastisch auftretenden Nachfragespitzen der einzelnen Verkehrsspan-
nungen in einem Netz gldtten. Ahnliches ist bspw. in Stromnetzen zu beobachten, in denen

sich die einzelnen Entnahmeproﬁlé zu einem ausgeglichenen Profil iiberlagern. Auch hier ist

der Kostenanstieg subadditiv.

Beispicle fiir den Versuch von Dienstleistern, ihre Auslastung bei bestehenden Kapazititen zu
erhthen, sind Preiskampagnen wie das ,, Gufen-Abend-Ticket“ der Deutschen Bahn oder Son-

derpreise bei wenig frequentierten Flugzeiten von Ryan Air.

* Vgl. Fleischmann (2002), S. A1-14.

* Z.B. kamn der steigende Treibstoffverbrauch durch erhdhtes Ladevolumen vernachlissigt
werden,

1 Vgl. Thde/Kloster (2001), S. 31.
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Nutzensuperadditivitit auf der Nachfragerseite

Steht ein Nutzer vor der Wahl, sich zwischen zwei Netzanbictern zu entscheidén, so wird er
meist den Anbieter mit dem gréBeren Netz wihlen, auch wenn beide Anbieter die vom Nutzer
derzeit nachgefragten Transportrelationen bedienen. Motiv dafiir ist, dass dem Nachfrager fiir
die Zukunft mehr Transportrelationen zur Verfiigung stehen. Aus dem Nachfrager-Effekt re-

sultiert damit ein hoherer Optionsnutzen in groBeren Netzen. ™

Logistikdienstleister erkennen zunechmend den positiven Einfluss der NetzgroBe auf die Netz-
attraktivitit aus Sicht der Nutzer. So versuchen sie, die Nutzer iber Marketing- bzw. Kun-
denbindungskonzepte an ihr Netz zu binden. Beispiél dafiir ist das Vielfliegerprogramm ,, Mi-
les&More™ der Star Alliance. Oben angegebene Argumentation findet auch hier wieder
Bestitigung: Eine Bonusmeile z#hilt fiir einen Kunden in einem groBen Netz mehr als in
einem kleinen Netz, da in einem groBen Netz die Chance hoher ist, Freifliige zu gewiinschten
Zielen zu erhalten. Anzumerken ist, dass der Nachfrager-Effekt auch dann. zum Tragen
kommt, wenn integrierte Anbicter und desintegrierte Wettbewerber zu gleichen Stiickkosten

produzieren.

Auch bei gleicher NetzgroBe lassen sich durch Integration NutzenerhShungen fiir die Netz-
nutzer generieren. Die Integration erlaubt es, Fahrpline genauver aufeinander abzustimmen, so
dass die Umschlagszeiten durch detaillierte Planung verkiirzt und die Frequenzen in der Be-
dienung einzelner Verkehrsspanmumgen erhsht werden koénnen. In dichten Netzen verkiirzen
sich auch eventuell notwendige Bereitstellungs- und Riicklaufverkehre. Zusitzlich bietet ein
integriertes System eine héhere Zuverldssigkeit, da die Transporte bei Ausfillen einzelner
Verkehrsmittel schneller tiber Alternativverbindungen befordert werden kénnen (u.a. Risiko-
reduktion durch redundante Systeme).> Insgesamt fithrt dieser Netzdichteeffekt zu einer Er-

hohung der Dienstleistungsqualitiit im Sinne eines verbesserten Lieferservices.™

Externe Effekte durch Vernetzung

Neben den gesﬁegenen logistischen Anforderungen von Industrie und Handel steht die Logis-
tik auch an anderer Stelle vor groBen Herausforderungen. Das steigende Verkehrsaufkommen
fiihrt dazu, dass in der Verkehrsinfrastruktur zunehmend Kapazititsengpiisse auftreten. Nach
Untersuchungen des Koélner Instituts fiir Verkehrswissenschaft wird sich die Zahl der Staus

? Vgl. Thde/Kloster (2001), S. 31.
» Vgl. Tnde/Kloster (2001), S. 31.

> Unter dem Lieferservice werden im Wesentlichen die Komponenten Lieferzeit, Lieferzu-
verldssigkeit, Lieferungsbeschaffenheit und Lieferflexibilitit verstanden. Vgl. dazu Pfohl

(2000}, 8. 36.
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auf deutschen Autobahnen bis 2015 verfiinffachen. Nicht anders sieht die Situation im Luft-
verkehr aus, denn schon heute befindet sich z.B. der Frankfurter Flughafen — immerhin einer
der groBten Luftfrachtdrehscheiben der Welt — an seiner Kapazitiitsgrenze.” Durch eine bes-
sere Vernetzung der Transporte kann die bestehende Verkehrsinfrastruktur effizienter genutzt
werden und ein im Vergleich zum Verkehrsaufkommen unterproportionalesr Verkehrsleis-
tungswachstum bewirken. Neben einer effizienteren Nutzung der Verkehrsinfrastruktur kon-
nen auch die Transportmittel auf effizientere Weise genutzt werden. Dadurch werden Schad-
stoff- und Lirmemissionen sowie Staus vermieden und somit insgesamt die Umwelt geschont.

Diese Aspekte kénnen als positive externe Effekte aufgefasst werden.”

Risiken bei der Vernetzung

Neben dem beschriebenen Nutzen, der durch eine Vernetzung entstehen kann, sind an dieser
Stelle noch einige Risiken aufzuzeigen. Grundsétzliches Problem bei der Fremdvergabe von
Transportdienstleistungen ist, dass eine Leistungs- bzw. Qualititspriifung vor der Leistungs-
erbringung nur schwer moglich ist. Dieses Problem hat seinen Ursprung in der Immaterialitéit
einer Dienstleistung. Zwar kann die Logistikleistung ex post hinsichtlich der Erfiilllung der
gestellten Licferserviceanforderungen iiberpriift werden, ex ante muss sich die Auswahl des
Dienstleisters und die Abschitzung des Qualitiitsrisikos bei der Entscheidung mangels Mog-
lichkeit zur Priifung auf sogenannte Surrogate als Indikatoren fiir die Dienstleistungsqualitéit
stiitzen.” Daraus resultiert ein Vertrauenscharakter von Dienstleistungen und cine Erhshung
des wahrgenommenen Risikos beim Kunden. Beide Faktoren erkldren den hohen Stelienwert
psychographischer Zielgrofien wie fmage und Kompetenz bei Dienstleistungen, wie z.B. der
Logistik.*® '

Weitere Risiken ergeben sich fiir den Netznutzer dadurch, dass die Vernetzung von Transpor-
ten eine eher langfristige Zusammenarbeit darstellt, und der Nutzer so in ein Abh#ngigkeits-
verhiiltnis geraten kann. Diese Gefahr kann sich noch verschirfen, wenn der Netznutzer spe-
zifische Investitionen in die Netzinfrastruktur leisten muss. Solche spezifische Investitionen
entstehen bspw. dadurch, dass der Nutzer seine internen Transportprozesse, seine Transport-
infrastruktur usw. an die geltenden Netzstandards anpassen muss. Eine sogenannte ,, Lock-

in“-Situation entsteht dann, wenn diese Investitionen in einem anderen Kontext nutzlos wer-

> Vgl. Schwarting (2002), S. 43; Boecker (2002), S. 28.

%6 Externc Effckte beschreiben in der volkswirtschaftlichen Literatur Drittwirkungen 6kono-
mischer Aktivitdten. Diese Drittwirkungen konnen positiv (z.B. Vermeidung von Stau)
oder negativ (z.B. Schadstoffemission) ausfallen. Fiir eine genauere Betrachtung externer
Effekte des Verkehrs siehe Aberle (2000), S. 5421f.

5T Vgl Kleer (1991), S. 71.
% ygl. Pfohl (2000), S. 25.
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den (sog. ,,sunk costs®) und daher Wechselbarrieren fiir den Nutzer darstellen.®® Bei ent-

sprechend hohen spezifischen Investitionen ist der Nutzer quasi im Netz ,,gefangen®.

Fiir die Steuerung der Fliisse im Netz ist der Netzbetreiber auf Steuerungsinformationen sei-
ner Netzwerkpartner angewiesen. Die Weitergabe von unternehmensspezifischem Know-how
und vertraulichen Informationen an den Dienstleister stelit daher ein weiteres Risiko fiir den

Netznutzer dar.

Auch fiir den Netzanbieter (Logistikdienstleister) ist der Aufbau von Netzwerken mit Risiken
verbunden, wenn er Investitionen nicht oder nur teilweise auferhalb des Netzes nutzen kann.
In diesem Fall entstehen auch fiir ihn ,,sunk costs®. Dariiber hinaus kann es notig sein, dass
der Netzwerkanbieter fiir seine Kunden in Vorleistung treten muss. Diese Risiken bestehen

jedoch auch generell fiir Logistikdienstleister, selbst wenn diese keine Transportnetze bilden.

Abschlieflend sei noch darauf verwiesen, dass die Fremdvergabe von Transport-
dienstleistungen fiir die Verlader eine Reduktion des direkten Kundenkontakts darstellt. Der
Transport mit eigenem Personal und eigenen Transportmitteln kann ein wichtiges Marketing-
instrument darstellen, da bspw. das Transportmittel als Werbetriger eingesetzt werden kann,
das Fahrpersonal Kundenfeedback entgegennehmen kann und die Freundlichkeit und Kompe-

tenz des Personals direkt auf das Tmage des Unternchmens zuriickwirkt.*®
2.3 Gestaltungsparameter von Transportnetzwerken

In diesem Abschnitt werden die Aspekie von Transportnetzwerken vorgestellt, deren Ausge-
staltung sich auf die erzielbaren Netzeffekte auswirkt und damit eine zentrale Aufgabe des

Netzwerkmanagements darstellt.

Bei der Nefzwerkgestaltung handelt es sich um eine strategische Planungsaufgabe der Netz-
werkbetreiber, da die Netzwerkstruktur einen erheblichen Einfluss auf die Logistikkosten und
die Dienstleistungsqualitéit hat.®' Mit der Festlegung auf eine bestimmte Netzkonfiguration
entscheidet der Dienstleister, wie stark die einzelnen Basiseffekte zur Geltung kommen,*
Gestaltungsparameter fiir ein Transportnetzwerk kénnen dabei die Fixierung der NetzgrofBe
und -ausdehnung, dic Auswahl der verwendeten Transporttechnologie, die Selektion von

Netzwerkpartnern und die Festlegung der zu bearbeitenden Marktsegmente sein (siehe Abb.

6).

* Vgl. Stengel (1999), S. 912f,

® Vgl. Kleer (1991), S. 64.

' Vgl. Bretzke (1997a), 8. 626; Zipfel/Wasner (2002), S. 53.
%2 Vgl. Ihde/Kloster (2001), S. 32.
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Selektion von Netzwerkpartnern

* Branchen
» Unternehmensgrofie
+ Ladungsautkommen

Festlegung des Marktsegments

+ Sammeliadungen
+ Teilladungen
» Kompletiladungen

Fixierung der
NetzgréiRe und -ausdehnung
= Anzahl der Partner

« Netzwerkdichte
« raumliche Ausdehnung

Auswahl der Transporitechnologie
» Verwendete Transportmitiel
(LKW, Schiene, etc.)

« Verwendete Transportbehdlter
{(WAB, Trailer, etc.)

Abb. 6:  Gestaltungsparameter von Transportnetzen

Grundlegend fiir die strategischen Uberlegungen eines Dienstleisters zum Netzaufbau ist die
Tatsache, dass sich iiber effizient betricbene Netzwerke nicht mehr beliebige Giiterarten und
-stréme befdrdern lassen. Limitierte Unternchmensressourcen, unpaarige Transportkonstella-
tionen sind nur zwei Griinde dafiir, dass der Dienstleister hier eine Segmentierung vornehmen
muss.” D.h. der Dienstleister muss eine gewisse Homogenitit im Netz herstellen, um die
Netzkomplexitdt zu verringern. Eine geringere Komplexitit erleichtert wiederum die Netz-

werksteuerung und senkt die Kosten.**

Dazu sind passende Transporte verschiedener Kunden in einem gemeinsamen geographischen
Raum unter Vemendung kompatibler Technologien zu bedienen. Gerade in Bezug auf die
‘Iransporttechnologie ist die Festlegung und Einhaltung von Standards von grofer Bedeu-
tung,” da in Transportnetzen die Giiterfliisse untrennbar mit Transportmittel- und Transport-
behélterstromen verbunden sind: Giiter flicBen im Netz nicht selbststindig. Frst eine Standar-
disierung von Transportmitteln und -behiltern erméglicht die Kompatibilitdt von Transport-
prozessen und deren Vernetzung. Die Einigung auf Standards bildet somit die Basis fiir die

Realisierung von Netzeffekten.

Nachdem die Entscheidung {iber NetzgroBe, Marktsegment und verwendete Technologie bzw. -
Standards getroffen wurde, bleibt die Frage offen, welche Partner im Netzwerk (Verlader) zu

% Vgl. Freichel (1992), S. 45.
% Vgl. Zollner (1990), S. 40.

% Der Begriff Standard wird allgemein verwendet, wenn ein Produkt oder Prozess bestimm-
ten Absprachen oder Normen entspricht, vgl. Ehrhardt (2001), S. 9.
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integrieren sind. Bei der Netzbildung verfolgt der Logistikdienstleister das Ziel, positive

Netzeffekte zu generieren, welche die Transportkosten senken und den Nutzen des Netzes

erhhen. Den generierten Nutzen kann er an seine Kunden weitergeben. Zusitzlich méchte er

seinen Kunden eine optimale Dienstleistungsqualitiit bieten, die jedoch bei unbedachter Auf-
nahme neuer Kunden beeintréichtigt werden kann. Zur Vermeidung negativer Netzeffekte ist
der Logistikdienstleister daher verpflichtet, eine Kundenselektion vorzunehmen und nur sol-
che Kunden in das Netz aufzunchmen, die mit diesem kompatibel sind. Um diese Kompatibi-
litdt zu beschreiben wurde der Begriff der Netzwerkfihigheit geprigt. Die Netzwerkfahigkeit
bringt zum Ausdruck, ob ein Kunde in das Netz integfierbar ist und sein Anschluss an das
Netz die Erzielung von (positiven) Netzeffekten erlaubt.” Kriterien fiir die Netzwerkfihigkeit
kénnen die art- und mengenmiifiige Vertriiglichkeit der Transportgiiter, die rdumliche Vertei-

lung der Transporte sowie Zeitanforderungen sein.®’

Die zentrale Rolle dieser Gestaltungsparameter in der unternehmerischen Praxis sowie ihre
bisherige Vernachldssigung in der betriebswirtschafilichen Forschung legten es nahe, diese
im Rahmen einer groBzahligen empirischen Untersuchung zu analysieren. Der Verlauf dieses
Forschungsvorhabens wird im folgenden Abschnift dargestellt, bevor dessen Ergebnisse in

den Abschnitten 4 und 5 diskutiert werden.

% Vgl. Fleisch (2001), S. 208.
57 Vgl. thde/Kloster (2001), S. 27.
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3 Verlauf der Studie

Zur Analyse von Netzeffekten und Potenzialen in Transportnetzwerken hat das Fachge-
biet Unternehmensfiihrung und Logistik, Technische Universitit Darmstady, in Kooperation
mit der Danzas Euronet GmbH (DEN) eine gemeinsamé Studie durchgefiihrt. Ziel der Unter-
suchung war es, branchenspezifische Polenziale zur Bildung von Netzwerken zu identifizie-
ren. Um dieses Potenzial genauer zu bestimmen, ‘wurden im Rahmen der Untersuchung die
Transporte in Beschaffungs-, zwischenbetriebliche und Distributionsverkehre aufgeteilt. Zu-
sammen mit qualitativen Aussagen tiber die Kooperationsbereitschaft der Unternehmen mit
Licferanten, Abnehmern, aber auch Wettbewerbern lassen sich Riickschliisse auf attraktive

Bereiche fiir die Bildung von Transporinetzwerken gewinnen.

Die Studie ,, Netzeffekte in der T ransportlogistik* wurde im Dezember 2002 und Januar 2003
in Form einer schriftlichen Befragung durchgefithri. Dazu wurde ein vierseitiger Fragebogen

mit insgesamt 29 Fragen zu folgenden vier Teilbereichen entwickelt:
¢ Netzwerke und Kooperationen

e Transportdienstleistungen

e Transportarten und Transportmittel

e Anforderungen an Transporinetzwerke

Alle Fragen wurden in einer geschlossenen Fragestellung mit dem Ziel formuliert, die Beant-
wortung zu vereinfachen und die spitere Datenerfassung und Auswertung zu erleichtern. Ein-
zige Ausnahme bildete eine offene Frage, in der Unternchmen eigene zukiinftige logistische
Themenvorschldge angeben konnten. Neben der Abfrage von Anteilswerten bzw. absoluten
Werten wurden {iberwiegend Fragen mit anzukreuzenden Wertebereichen und mehrstufigen

Ratingskalen verwendet.

In einer Vorstudic wurden die verschiedeneh Branchen auf ihr generelles logistisches Netz-
werkpotenzial untersucht.® Anschlieend wurden die verbliebenen Branchen mit Hilfe eines
Scoringmodells in Bezug auf ihr geschitztes Potenzial fiir Komplettladungstransporte und
ihre Netzfihigkeit bewertet. Anhand dieser Bewertung konnten 16 Branchen mit hohem Lo-
gistiknetzwerkpotenzial identifiziert werden. In. einem dritten Schritt wurden aus diesen
Branchen 5504 Unternchmen fiir die Befragung ausgewihlt und diesen der Fragebogen zuge-
sandt. Um die Riicklaufquote zu erhéhen, wurden die Unternehmen telefonisch nachgefasst

und etwaige Probleme bei der Beantwortung des Fragebogens im Gespréich beseitigt.

% Durch diese Vorselektion wurden bspw. das Gaststiitten-, Bau- und Bankgewerbe von der
weiteren Betrachtung ausgeschlossen.
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Von den 5504 versendeten Fragebdgen wurden 536 beantwortet und auswertbar zuriickge-

schickt. Dies entspricht einer Riicklaufquote von 9,7%. Im Vergleich zu anderen Befragungen

ist die erzielte Riicklaufquote sehr zufriedenstellend. Die Aufteilung der Branchen ist in Abb.

7 dargestellt.

Handel

n =536

Transportdienstleister

Branche Anteil
Grofthandel 23%
Lebensmittel 16%
Biro / EDV / Elektro - 10%
Einzefhandel 10%
Mébel / Holz 7%
Transporidienstleister 7%
Getranke 6%
Texiil / Bekleidung 5%
Chemie / Pharma 4%
Maschinen- / Anlagenbau 3%
Industrie Versandhandel 3%
Sonstige 7%
Summe 100%

Abb. 7: Teilnehmer der Studic nach Branchen

Ein Blick auf die Umsatzverteilung der teilnehmenden Unternehmen zeigt, dass sich Unter-
nehmen unterschiedlicher GroBe beteiligt haben. Der grofte Anteil der Unternehmen hat ein
Umsaizvolumen zwischen 50 und 500 Millionen Euro pro Jahr (siche Abb. 8).

504

% der Unfernehmen

104

20 4

bis 25

e

bis 50 bis 500 iiber 500
Umsatz in Mio. EUR

Abb. &: Umsativerteilung der Unternehmen in der Studie




24| Netzwerke in der Transportlogistik

4  Studienergebnisse iiber Transportnetzwerke im Giiterverkehr

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der empirischen Studie zusammengefasst darge-
stellt. Die Gliederung orientiert sich dabei am Aufbau des Fragebogens und beginnt mit all-
gemeinen Erkenntnissen {iber die Netzwerk- und Kooperationsbereitschaft der Unternehmen,

bevor auf die spezifischen Transportaspekte eingegangen wird.
4.1  Netzwerke und Kooperationen
Aktualitit des Themas »Netzwerke und Kooperationen®

Die Unternchmen wurden zunéchst gefragt, wie stark das Thema ,,Netzwerke und Kooperati-
onen™ derzeit in ihrer Branche diskutiert wird. Fiir die Beantwortung stand eine fiinfstufige
Bewertungsskala bereit. Die Verieilung der Antworten der Unternehmen stellt Abb. 9 dar.

Auffallend ist, dass nur 11,4% der befragten Unternehmen angeben, das Thema werde in ihrer
Branche tiberhaupt nicht diskutiert. Ebenso auffillig ist, dass ein Viertel der Unternehmen
angeben, es handele sich um ein vieldiskutiertes Thema. Daraus lisst sich der Schluss ziehen,
dass es sich um ein relativ neues Thema handelt. Das Interesse fiir dieses Thema ist bei im-
merhin knapp 90% der befragten Unternehmen vorhanden und so ist zu erwarten, dass in der

nichsten Zeit weiterer Informations- und Diskussionsbedarf besteht.®

Wird in lhrer Branche das Thema Netzwerke und Kooperationen in der Trans-
portlogistik diskutiert?

Top-Thema

Eher oft
Teilweise
Eher wenig

Uberhaupt nicht

0 10 20 30 40
in % der Unternehmen

Abb. 9:  Aktualitét des Themas ,,Netzwerke und Kooperationen™ (n = 536)

® Eine von The Consulting Group durchgefithrte Befragung von Logistikdienstleistern
kommt ebenfalls zu dem Schluss, dass Kooperationen in der Zukunft stark an Bedeutung
gewinnen werden; vgl. Voigt (2003), S. 10.
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Durchgefithrte Aktivititen und Projekte im N etzwerkbereich

AnschlieBend wurde die Frage auf das eigene Unternehmen konkretisiert und ermittelt, ob im
eigenen Unternehmen schon Aktivitéiten oder Prbj ekte durchgefiihrt wurden, die sich mit dem
Thema ,Netzwerke in der Transportlogistik™ beschiftigen. Wieder stand zur Beantwortung
eine flinfstufige Rating-Skala bereit. Die Ergebnisse sind in Abb. 10 dargestellt.

.Gibt es in threm Unternehmen Aktivitdten bzw. Projekte, die sich mit dem Thema
Netzwerke in der Transportlogistik beschaftigen?

Projekt ist abgeschlossen |6
Projekt lauft |2

Projeki geplant

[} 10 20 30 40

in % der Unternehmen

Abb. 10: Aktivitdten der Unternchmen im Netzwerkbereich (n= 536)

Die Ergebnisse dieser Frage bestitigen die Vermutung, dass das Thema Netzwerke relativ neu
ist: Wenige Unternehmen haben bereits Netzwerkprojekte abgeschloésen und ein Grofiteil der
Unternehmen hat bislang noch keine Aktivitdten auf diesem Gebiet ergriffen. Interessant ist
das wellenformige Profil in der Beantwortung. Rund ein Viertel der Unternehmen haben sich
schon intensiv mit der Netzwerkthematik befasst und diesbeziiglich Aktivitéiten gestartet oder
sogar schon abgeschlossen. Die Gruppe von Unternehmen, die frithzeitig mit dem Aufbau von
Transportnetzwerken begonnen haben, kénnen als ,,1. Welle® bezeichnet werden. Thnen wer-
den in der ,,2. Welle* mindestens 36% (10,3% haben ein Projekt geplant und 25,7% die Not-
wendigkeit fiir solche Projekte erkannt) der Unternehmen folgen und Aktivititen starten. Es
kann zusammenfassend festgehalten werden, dass sich bereits 62% der Unternehmen zumin-

dest grundsitzlich mit Transportnetzwerken befassen.

Potenzielle Kooperationspartner

Ein weiterer Fragenkomplex befasste sich mit den potenziellen Kooperationspartnern der Un-
ternehmen zur Transportoptimierung. Dabei waren der Grad der Kooperationsbereitschaft fiir

fiinf Kategorien méglicher Partnerunternehmen anzugeben.
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Mit welchen Unternehmen wiren Sie zur Reduktion der Transportkosten oder
Steigerung der Lieferqualitat grundsatzlich bereit zu kooperieren? (Mehrfachnen-
nung méglich)

Logistikdienstleister [

Zulieferunternehmen

Abnehmer
Sonstige
Wettbewerber
0 1 > s &
Niedrig Beraitschaft Hoch

Abb. 11: Potenzielle Kooperationspartner im Transportbereich (n = 523)

Offensichtlich favorisieren die Unternehmen Logistikdienstleister als Kooperationspartner zur
Transportoptimierung., Auf Grund der Tatsache, dass die Kooperaﬁoﬁsbereitschaﬁ mit Wett-
bewerbern von den Unternehmen am niedrigsten bewertet wurde, konnte die hohe Bereit-
schaft, mit Logistikdienstleistern zu kooperieren, mit deren wettbewerbsstrategischer Neutra-
litdt erklért werden. Es zeigt sich, dass Logistikdienstleister bei den Unternehmen ein grofes
Vertrauen geniefen, aus dem sich zugleich eine Aufforderung sowie eine Verpflichtung zur
Entwicklung leistungsféhiger Dienstleistungen zur Transportoptimierung herleiten lisst. U-
berraschend hoch ist auch die Kooperationsbereitschaft mit Zuliefer- und Abnehmerunter-

nehmen (siche Abb. 11).

In der Studie wurde weiterhin die Bedeutung untersucht, die das Transportmanagement fiir
die Unternehmen hat. Es zeigte sich, dass tiber 50% der Unternchmen das Management von
Transporten als outsourcebar ansehen, Dies offenbart die hohe Bereitschaft der Verlader, itwe

Transporte vollstindig Dienstleistern anzuvertrauen.
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Initiatoren von Kooperationen

In engem Zusammenhang mit den moglichen Kooperationspartnern steht die Frage, wer Ko-

operationen in der Transportlogistik initiieren sollte.

Wer sollte threr Meinung nach Kooperationen in der Transportlogistik initiieren?
(Mehrfachnennung méglich)

Logistikdienstleister
Eigenes Unternehmen :
Zulieferunternehmen
Abnehmer
Wettbewerber
Unternehmensberatung

Sonstige i

0 10 20 a0 . 40 50 60 70 80
in % der Unternehmen

i st i R s s s s s boss sl

Abb. 12: Potenzielle Initiatoren von Kooperationen (n = 528)

Auch in dieser Frage werden Logistikdienstleister (70,8%) favorisiert. Interessant dabei ist,
dass Logistikdienstleister, wenn auch knapp, noch vor dem eigenen Unternehmen (68,9%} als
Initiator fiir Kooperationen rangieren. Eine mdgliche Erklarung dafiir ist, dass bei Logistik-
dienstleistern eine hohe Kompetenz in der Initiierung und Implementierung von Netzwerken
in der Transportlogistik vermutet wird, da ihre Geschiftsmodelle vielfach auf Kooperationen
aufbauen.” Auch in dieser Frage zeigt sich wieder eine skeptische Haltung gegeniiber Wett-
bewerbern: nur 7,6% der Unternehmen sehen Wettbewerber als Kooperationsinitiatoren. E-
benso auffillig ist, dass die vorgelagerte Wertschdpfungsstufe (Zulieferunternehmen) mit
36,7% der Nennungen als Initiator von Kooperationen gegeniiber der nachgelagerten Stufe
(Abnehmer) mit nur 20,3% der Nennungen favorisiert wird. Das Ergebnis, dass die Unter-
nehmen ihre Zulieferer sowoh! als Kooperationspartner als auch als Netzwerkinitiatoren ge-
geniiber thren Abnehmern favorisieren, zeigt, dass Unternehmen in Bezug auf die Bildung
von Netzwerken den Blick stiirker auf die thnen vorgelagerte Stufe in der Suppy Chain rich-
ten. Im Vorgriff auf die Frage nach der Entscheidungsfindung bei Kooperationen im Trans-

portbereich sei angemerkt, dass auch der Einkaufsleiter eines Verladers von den Unternehmen

™ Vgl Freichel (1992), 8. 1.
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dfter als Entscheidungstriiger iiber Kooperationen in der Logistik genannt wird (19,5%) als
der Vertriebsleiter (12%).

Entscheidungsbefugnis iiber Kooperationen

In der Studie wurden dic Teilnehmer auch gefragt, welcher Personenkreis bzw. welche Hie-
rarchiestufe in ihren Unternehmen grundsétzlich tiber dic Teilnahme an Kooperationen im

Transportbereich zu entscheiden hat. Dabei waren Mehrfachnennungen méglich,

Wer wiirde in lhrem Unternehmen tber die Teilnahme in einer Kooperation in der
Transportlogistik entscheiden? (Mehrfachnennung méglich)

Vorstand/
Geschiftsleitung

L ogistikieiter

Leiter Einkauf/
Beschaffung g

Leiter Vertrieb/
Marketing

Lelter Finanzen!
Controiling

Leiter Produktion «

0 10 20 30 40 50 60 790
in % der Unternehmen

Abb. 13: Entscheidungsbefugnis iiber Kooperationen (n = 523)

Das in Abb. 13 prisentierte Ergebnis dieser Frage ist, dass die Entscheidungsbefugnis {iber
Kooperationen in den meisten Fillen beim Vorstand bzw. der Geschiftsleitung in Abstim-
mung mit dem Logistikleiter liegt (72,7% bzw. 68,8%). Daran wird deutlich, dass der Ent-
scheidung tiber Kooperationen eine hohe strategische Bedeutung beigemessen wird. Ebenso
tritt die starke Stellung des Logistikleiters innerhalb des Unternehmens hervor. Sie ist ein
Beweis dafiir, dass die Logistik in den meisten Unternehmen eine eigenstindige Rolle ein-

nimmt und nicht von anderen Bereichen wie bspw. dem Marketing oder dem Finkauf iiber-

nommen wird.”!

™ Vgl. auch die Studie ,,What matters to Top Management™ von European Logistics Associa-
tion (ELAYKPMG Consulting, Inc. (KCIN) (2002).
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4.2  Transportdienstleistungen
Genutzte Dienstleistungen

In der Studie wurde auch untersucht, welche transportbezogenen Dienstleistungen die Unter-
nehmen heute in Anspruch nehmen, Zur Auswahl standen Strafien-, Schienen-, See- und Lufi-
transportleistungen sowie Lagerhaltungsdienste, wobei Mehrfachnennungen zuléissig waren.

Abb. 14 zeigt das Antwortenprofil.

Welche der folgenden Dienstleistungen nehmen Sie heute in Anspruch? (Mehr-
fachnennung méglich)

StraBengiltertransporte ~
L agerhaltung ;
Seefracht | ”

Luftfracht £ :

Schignengliterfransporte :

0 10 20 30 40 50 60 7F0 80 90 100

in % der Unternehmen

Abb. 14: Genutzte Dienstleistungen im Transportbereich (n = 529)

Es zeigt sich, dass nahezu alle befragten Unternchmen StraBengiitertransporte fiir ihre Ver-
kehre im Beschaffungs-, Distributions- und. zwischenbetrieblichen Bereich nutzen. Daraus
lasst sich ableiten, dass eine Optimierung der Stralengiitertransporte fiir fast alle Unterneh-

men einen wichtigen Ansatzpunkt zur Transportoptimierung darstellt.

Verteilung der Transporte

In der Studie wurden die Anteile von Transporten innerhalb Deutschlands, der Europdischen
Union (EU), Europas und fiir weltweite Transporte am Gesamttransportvolumen der Unter-
nehmen abgefragt. Die resultierende Verteilung der Transporte zeigt Abb. 15.
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Wie hoch sind die Anteile lhrer innerdeutschen und grenzilberschreitenden
Transporte?

Innerdeutsche
Transporte

EU Landverkehre

Transporte auerhaib
Europas

sonst europ.
Landverkehre
0 10 2c 30 40 50 60 70

in % der Unternehmen

Abb. 15: Regionale Verteilung der Transporte (n = 536)

Im Antwortenprofil zeigt sich, dass tiber 70% des Transportvolumens der Unternchmen in-
nerhalb Deutschlands anfillt. Addiert man die Verkehre in den Grenzen der EU dazu, so wer-

den fast 90% des Transportvolumens im Raum der Europiischen Union abgewickelt.

Transportvolumen der Unternchmen

AnschlieBend wurden die Unternchmen zu thren monatlichen Transportvolumina im Beschaf-
fungs-, Distributions- und zwischenbetrieblichen Bereich gefragt. Die Abfrage erfolgte {iber

drei Wertebereiche. Das Transportvolumenprofil in den drei Bereichen ist in Abb. 16 darge-

stellt.

Wie hoch ist Ihr durchschnittliches Transportaufkommen pro Monat? (in Tonnen)

RO q - e e e . P .
O Beschaffung g Distribution
4 Zwischenbetrisblich
s 200 & Distibution
£
£
g :
£ 1501 g Beschaffung
>
&
=l
= 1004----
< o=k Zwischen-
S0 - betriekiich
B T

Nichts angekreuzt Kleiner 1.000 1.000 bis 5.000 GriRer 5.000
Transportaufkommen (t pro Monat)

Abb. 16; Transportvolumina der Unternehmen {n=1529)
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Auffillig an diesem Frgebnis ist, dass hohe Ti'ansportvolumina vor allem auf der Distribu-

tionsseite der Unternehmen anfallen. Im zwischenbetrieblichen Bereich, wenn iiberhaupt im
Unternehmen vorhanden, iiberwiegen kleinere Transportvolumina. Die Transportvolumina im
Bereich der Beschaffung sind weitgehend ausgeglichen. Somit ist auf der Distributionsseite

im Vergleich zu den anderen Bereichen das grofite Optimierungspotenzial zu vermuten.

Befragt man dic Unternehmen direkt nach dem logistischen Bereich, in dem sic zukiinftig die
grofiten Optimierungspotenziale durch eine Transportvernetzung sehen, so bestitigt sich diese
Vermutung: 73,9% der Unternehmen nennen die Distributionsseite als aussichtsreich, gefolgt

von der Beschaffungsseite mit 58,7% und dem zwischenbetrieblichen Bereich mit nur 19,7%,

wie in Abb. 17 dargestellt.

in welchen Bereichen sehen Sie in lhrer Branche zukiinftig Potenziale zur Bil-
dung von Transportnetzwerken? (Mehrfachnennung méglich)

Zwischenbetriebliche
Verkehre

0 10 20 30 40 50 80 70 ac

in % der Unternehmen

Abb. 17: Potenzial fiir Transportnetzwerke (n = 528)

4.3 Transportarten und Transportmittel
Transportarten und Transportabwicklung

Weitere Fragen setzen sich néher mit den von den Unternehmen durchgefithrten Transporten
auseinander. Dabei sollten die Unternehmen angeben, welche Transportarten sie durchfithren,
wobei nach den Anteilswerten fiir Tank-/Silotransporte, temperaturgefiihrte, koffer- oder pla-
nentaugliche und sonstige Transporte gefragt wurde. Dariiber hinaus wurde versucht zu kli-
ren, wie diese Transporte abgewickelt werden (Abwickiungsart). Auch in dieser Frage wur-
den Anteilswerte fiir die Abwicklungsarten Paket/FExpress, Stﬁckgut, Teil- bzw. Komplettia-
dimg und sonstige Ladungen abgefragt. Die Ergebnisse beider Fragen sind in Abb. 18 und
Abb. 19 dargestellt.
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Welche Transportarten fallen bei lhnen an?

~Planentaugliche”
Transporte

n»Koffertaugfiche®
Transporie

Temperaturgefithrie
Transporte

Silo- / Tanktransporie

Sonstige

V] 10 20 30 40 50
Anteil am Gesamitransporivolumen (3558,7 Tsd.1f)

Abb. 18: Von den Unternehmen genutzte Transportarten (n = 528)

Wie wickeln Sie thre Transporte ab?

In der Zwischenbetriebliche In der
Beschaffung Verkehre Distribution

Sonstige

Sonstige
2%

v 2%
\_ Paket- und

=7 Sonstige
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Al Expressdienst Expregsdienst e~ Paket- L;nd
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Abb. 19: Abwickiung der Transporte (n = 528)

Auffallend ist, dass koffer- und planentaugliche Transporte cinen Anteil von knapp 70% am
Gesamttransportvolumen besitzen. Knapp 80% der Transporte der befragten Unternchmen
werden als Komplett- oder Teilladungen abgewickelt. Aus diesen Ergebnissen ldsst sich auf
ein hoheres Vernetzungspotenzial fiir GroBladungstransporte (Komplett- und Teilladungen)

schlieBen.
Genutzte Transportmittel

In vertiefenden Fragen wurde untersucht, welche Transportmittel die Unternehmen fiir ihre
Transporte einseizen. Fokussiert wurde dabei auf den Einsatz von Wechselbriicken (WAB)

untd Trailern.

PRI e
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Immerhin 40% der Unternehmen geben an, dass sie WAB fiir ihre Transporte einsetzen.

Transporte mit WAB haben bei diesen Unternehmen einen Anteil von rund 43% am Gesamt-
transportvolumen. Unternchmen, die keine WAB einsetzen, begriinden dies damit, dass ihre
Giiter fiir solche Transporte ungeeignet sind (49,3%) oder ihre Abnehmer keine WAB akzep-
tieren (31,7%). Die Preisgestaltung (16,7%) oder benitigte Infrastruktur fiir Transporte mit
WAB (10,1%) scheinen dagegen fiir die Unternehmen als Argument gegen den WAB-Einsatz

eine eher untergeordnete Rolle zu spielen.

Knapp 53% der Unternehmen geben an, fiir ihre Transporte Trailer einzusetzen. Bei diesen
Unternechmen haben Trailer einen Anteil von 52,7% an den Gesamttransporten. Ahnlich dem 1
WAB-Einsatz ist das Hauptargument gegen den Einsatz von Trailern die mangelnde Eignung
der zu transportierenden Giiter fiir dieses Transportmittel {51,9%). Weitere wichtige Argu-
mente sind zu grofie TrailermaBe (30,2%) und die fehlende Akzeptanz von Trailertransporten

auf der Abnehmerseite (24,7%). Preisargumente scheinen anch hier eher weniger relevant zu

sein (8,5%).

Die Grinde, die gegen einen Einsatz von WAB bzw. Trailern sprechen, sind in Abb. 20 zu-

sammengefasst.

Warum setzen Sie keine Wechselbehdlter bzw. Trailer ein? (Mehrfachnennung

mdglich)
Giiterart fiir WAB Giiterart fiir Trailer
ungeeignet ungeeignet
Abnehmer akzeptiert Trailermafe zu grof 3

keine Wechselbehiiter
Abnehmer akzepiiert
keine Trailer

Sonstige

Kein Abstellplatz rermmmes

vorhanden 2t Sonstige |-

Trailer nicht als :

Zu tever Zwischenlager einsetzbar
Eigene Ladebriicke &= ==y
ungeeignet % o Zuteuer gy
u ] Eigene Ladebriicke
Wechselbehdltermale g : ungeeignet |

0 10 20 30 40 50 &0 o 10 20 30 40 50 60
in % der Unternehmen in % der Unternehmen

Abb. 20: Griinde fiir die Ablehnung von Wechselbehiltern und Trailern (n = 306 fiir WAB;
n = 235 fiir Trailer)

Insgesamt wird deutlich, dass WAB bzw. Trailer als Transportmittel bei cinem grofien Teil
der Unternehmen zum Einsatz kommen. Sie stellen keine ,,Exoten” unter den Transportmit-
teln dar, sondern kbnnen durchaus als Standardtransportmitte] angesehen werden. Dies wird

noch durch die Tatsache unterstrichen, dass sich die Hauptargumente gegen den Einsatz die-
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ser Transportmitte] hauptsiichlich auf Merkmale der zu transportierenden Giiter und nicht auf
Nachteile der Transportmittel beziehen.

Anforderungskriterien an Transporte

Zum Abschluss der transportspezifischen Fragen wurden die wichtigsten Anforderungskrite-
rien an Transporte (bzw. Transportnetzwerke) aus Sicht der Unternehmen ermittelt, Angege-
ben war eine Skala von eins bis acht, die das steigende Ausmal} der Werischitzung be-
schreibt. Die Rangfolge der Kriterien ist in Abb, 21 dargestellt.

Welche sind lhrer Meinung nach die wichtigsten Anforderungskriterien an
Stralengutertransporte? (Mehrfachnennung maéglich)

Kriterien

Niedrig ' Wichtigkeit Hosh

Abb. 21: Anforderungskriterien an Transporte (n=536)

Es zeigt sich, dass klassische logistische Leistungskomponenten wie Piinktlichkeit, Lieferge-
nauigkeit und Schadensfreiheit bei den Unternehmen nach wie vor die gréfite Bedeutung ge-
nieflen. Das Angebot von Zusatzservices wird von den befragten Unternchmen deutlich weni-

ger stark gewichtet.
4.4  Logistikdienstleister und Transportnefze
Anzahl der eingesetzten Logistikdienstleister

Um ein Bild der genutzten Logistikdienstleister zu erhalten, wurden dic Unternehmen gefragt,
wie viele sie heute und in fiinf Jahren voraussichtlich nutzen werden. Es erstaunt, dass nur
relativ wenige Unternehmen die Anzahl ihrer Logistikdienstleister bis 2007 senken (16,6%)
oder erhthen wollen (12,5%). Die Tatsache, dass nur 6% der Unternehmen erwarten, 2007
nur noch mit einem Logistikdienstleister verbunden zu sein, zeigt, dass die Unternehmen den
derzeitigen Modethemen ,4PL* und »1rend zum Komplettdienstleister eine Absage erteilen.

Zur genauen Verteilung der Antworten siche folgende Abbildung.
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Wie viele Logistikdienstleister nutzen Sie heute und schatzungsweise in finf Jah-
ren?

- Vermringerung
/ 18,6%

In % der Unternehmen

1 2 bis 5 6 bis 10 Mehrals 16
Arnzahl der Dienstieister

Abb. 22: Anzahl der Logistikdienstleister heute und 2007 (n = 510)

Aktuelle Themen aus Sicht der Unternehmen

In einer offenen Frage wurde den Unternchmen die Mdoglichkeit gegeben, Themen in der

Transportlogistik zu benennen, die Tiir sie derzeit eine hohe logistische Bedeutung haben.

Was sind die wichtigen zukiinftigen Themen in der TranSportfogistik? (Mehrfach-
nennung maglich)

Mautproblematik E

Gestaltung von Keooperationen & Netzwerken [ : ' e
Wirtschafilichkeit & Kostenoﬁtimierung - :
Optimierung des Lieferservice

Organisation infermodaler Transporte
Vorschldge zum Leistungsspektrum derLDL
Rechtlich-wirtschaftliche Rahmenbedingungen
Tracking & Tracing

Informations-f Kommunikationtechnologie

0 10 20 30
in % der Uniernehmen

Abb. 23: Zukiinftige Interessenschwerpunkte der befragten Unternehmen (n = 107)

In Abb. 23 zeigt sich, dass Unternechmen dem aktuell brisanten Thema Autobahnmaut das

hiichste Interesse entgegenbringen (27,1%). Ebenso wird deutlich, dass ein groBes Interesse
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an Mdoglichkeiten der Optimierung der Transportorganisation in Bezug auf eine Kostenreduk-
tion oder eine Serviceverbesserung bestcht. Auch das Thema der Kooperationen und Netz-
werke wird an vorderer Stelle genannt und verstérkt so dic Erwartung, dass fiir dieses The-
mengebiet in Zukunft noch Informationsbedarf besteht. Diesen Informationsbedarf gilt es von
kompetenten Stellen aus Wissenschaft und Praxis (Logistikdienstleister, Logistikberatungen,

etc.) zu befriedigen.




Netzwerke in der Transportlogistik |37

5 Potenziale zur Bildung von Transportnetzwerken

Die dargestellten Ergebnisse belegen, dass bei der Gesamtheit der Unternehmen grundsétzli-
ches Interesse an der Bildung von Kooperationen und Netzwerken in der Logistik besteht. Ein
Viertel der befragten Unternehmen hat auch schon konkrete Aktivitiiten in diesem Bereich
unternommen. Da sich dic bisherigen Aussagen jedoch nur auf die Gesamtheit der Unterneh-
men beschrinken, bleibt die Frage offen, ob die einzelnen Kooperationsbestrebungen auch
kompatibel sind. Um diese Frage zu kldren, bietet sich eine Einteilung der Studienteilnehmer
in Indﬁstrie-, Grofhandels- und Einzelhandelsunternehmen™ sowie Logistikdienstleister an.
Diese Einteilung spicgelt die Supply Chain wieder und hat zusitzlich den Vorteil, dass der
Fluss der Waren bzw. der Transporte von den Herstellern bis zu den Endkunden sichtbar

bleibt und sich so leichter Riickschliisse tiber Potenziale ableiten lassen. Um den Lesefluss zu

erleichtern, werden im Folgenden nicht fiir alle Aussagen zu den Potenzialen die konkreten

Werten angegeben.

Ausgangspunkt zur Identifikation der Transportbereiche, in denen die Unternchmen zu Ko-
operationen bereit wiren, bilden die Potenziale, die von den Befragten selbst vermutet wer-
den. Fast 76% der Industrieunternchmen geben an, dass sie auf ihrer Distributionsseite die
héichsten Vernetzungspotenziale erwarten. Der GroBhandel sieht sowohl auf der Beschat-
fungsseite (63%) als auch auf der Distributionsseite (69%) Potenziale. Im Einzelhandel wer-
den mit tiber 62% auf der Beschaffungsseite die groften Potenziale erwartet. In den genann-
ten Bereichen fallen bei den jeweiligen Unternehmensgruppen auch die hochsten Transport-
volumina an, wodurch die Dringlichkeit bzw. Bedeutung von Kooperationen in diesen Berei-.
chen erkennbar wird. In Abb. 24 sind die erfolgversprechenden logistischen Bereiche fiir die
drei Unternehmensgruppen dargestellt und entsprechend der Warenfliisse miteinander ver-
kniipft. Anzumerken ist, dass der Einzelhandel scine Waren entweder direkt von Industrie-
unternchmen oder tiber den GroBhandel bezieht. Beschaffungsmarkt und Endverbraucher
werden auf Grund ihrer sehr spezifischen Transportanforderungen nicht betrachtet und liegen

deshalb auRerhalb der Untersuchungsgrenze.”

2 Die Gruppe der Einzelhandelsunternchmen umfasst auch Versandhéndler.

7 Unter den Studienteilnehmern lassen sich Unternehmen des Beschaffungsmarktes nicht
eindeutig identifizieren. Da der Fokus der Studie auf dem Geschiifiskundensegment (busi-
ness-to business) gelegt wurde, liegen keine Daten fiir Endverbraucher vor. _
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------- Untersuchungsgrenze
GroBhandel Anza hl der Studienteilrehmer:
e Einzel~
Beschaff. | Distribut, . Versand-
/j//{‘?? handsi
Industrie /f Einzel-Versandhandel
Beschaff. | Distribut. “ Beschaff,| Distribut
A 2 '
i & l
Beschaffungsmarkt Endverbraucher

Abb. 24: Waren- bzw. Transportflisse zwischen den Unternehmensgruppen der Supply
Chain

Aus der Abbildung wird ersichtlich, dass Kooperationen bspw. zwischen Industrie-
unternchmen und Grofhandelsunternehmen auf der Distributions- bzw. Beschaffungsseite

denkbar wiiren, da beide dort Vernetzungspotenzial sehen.

Wenn die befragten Unternehmen schon eine Vorstellung dariiber haben, wo Kooperationspo-
tenziale zu vermuten sind, stellt sich die Frage, wie aktiv sich die Unternehmen schon mit der
Realisierung dieser Potenziale auscinandergesetzt haben. Auffallend ist, dass Industrie-
unternchmen eine Vorreiterrolle auf dem Feld der Kooperationen einnehmen. 28% der Indust-
rieunternchmen geben an, dass innerhalb ihrer Branche iiber Kooperationen und Netzwerke
viel diskutiert wird. 35% der Unternehmen haben diesbeziigliche Projekte geplant oder sogar
schon am Laufen. Dabei verwundert es, dass die befragten Unternehmen deutlich aktiver sind,
als sic insgesamt ihre Branche einschiitzen. Unter Umstinden handelt es sich bei Kooperatio-
nen und Netzwerken um einen ,heimlichen® Trend, aus dem sich die Unternehmen Wettbe-
werbsvorteile versprechen und dementsprechend diskret agieren.™ In Bezug auf Kooperati-
onséktivitéiten folgen den Industrieunternebmen die Unternehmen des Finzelhandels, von
denen 29% der Unternehmen Netzwerkprojekte planen oder bereits durchfithren. Am wenigs-
ten aktiv auf diesem Gebiet scheint der Groﬁha,ndei. Hier haben erst 22% der Unternchmen

Kooperationsaktivititen in der Planung oder Durchfithrung.

Positiv in Bezug auf eine Realisiecrung von Kooperationspotenzialen ist, dass alle Unternch-

men zumindest prinzipiell zu Kooperationen bereit sind. Starke Vorbehalte bestehen lediglich

™ Ebenso ist denkbar, dass nur die Unternehmen an der Studie teilgenommen haben, fiir die
Netzwerke und Kooperationen ein wichtiges Thema ist.
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gegeniiber Kooperationen mit Wettbewerbern. Unterschiede gibt es in der Frage, wer Ko-
operationen initiieren sollte. Industrie- und GroBhandelsunternchmen schen sich selbst in die
Pflicht genommen, Koopetationen zu initiieren. Logistikdienstleister sind als Initiatoren fiir
diese Unternehmen jedoch eine interessante Alternative. Etwas anders sicht es bei Einzelhan-
delsunternehmen aus. Neben dem eigenen Unternehmen und Logistikdienstleistern kdnnen

sich Handelsunternehmen vielfach auch ihre Zulieferunternehmen (Industrie und Grof3handel)

als Kooperationsinitiatoren vorstellen.

Aus der Tatsache, dass die Unternehmen aller drei Bereiche Logistikdienstleister als Koope-
rationspartner favorisieren und kaum Vorbehalte gegen diese als Initiatoren von Kooperatio-
nen hegen, fillt Logistikdienstleistern die Funktion eines ,,neutralen Dritten™ zu. Das bedeu-
tet, dass in dem Fall eines Scheiterns von Kooperationsbemithungen zwischen 1ndustrie-,
Handels- oder GroBhandelsunternehmen auf Grund von Vorbehalten” die Integration eines
Logistikdienstleisters flir alle Beteiligten eine Mdglichkeit darstellt, eine Kooperation zu rea-
lisieren. Ein zusitzlicher Vorteil fiir kooperationswillige Unternchmen ist, dass Logistik-
dienstleister schon einiges an Erfahrung auf dem Gebiet der Kooperationen und Netzwerke
gesammelt haben. 59% der befragten Dienstleister geben an, dass iiber Kooperationen in ihrer
Branche viel diskutiert wird, Uber 47% der Dienstleister fithren zur Zeit Kooperationsprojek-
te durch oder haben solche Projekie bereits abgeschlossen. Die Struktur mdglicher Kooperati-

onen unter Einbeziehung von Logistikdienstleistern zeigt Abb. 25.

Grofthandel

Beschaff. | Distribut.

Indusirie EinzeHVersandhandel

=Y Beschaff.] Distrbut,

Beschaff. | Distribut.

- Abb. 25: Integration von Logistikdienstleistern als ,,Mediatoren® in der Supply Chain

75 Vorbehalte sind bspw. mangelndes Vertrauen oder Zweifel an der Kompetenz der Koope-
rationspartner. :
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Fiir das Zustandekommen von Kooperationen im Transportbereich ist neben einer grundsétz-
lichen Kooperationsbereitschaft der beteiligien Partner auch eine Kompatibilitdt der
Transporte zwischen den Partnern von zentraler Bedeutung. Auffillig ist, dass nahezu alle
Unternehmen der drei Unternehmensgruppen Straflengiitertransporte nutzen. Betrachtet man
die rdumliche Verteilung der Transporte, so herrscht auch hier weitgehend Homogenitit. Ca.
70% der Transporte fallen innerdeutsch an, weitere 15% verteilen sich auf den Wirtschafts-
raum der Européischen Union. Berechnet man die durchschnittlichen Transportvolumina der
Unternehmen auf der Beschaffungs- und Distributionsseite, so ist auffillig, dass bei allen drei
Unternehmensgruppen grofiere Volumina (Tonnen pro Monat) auf der Distributionsseite an-
fallen (siche Abb. 26).

4.000
O Beschaffung

& Distribution

3.500

3.000 1

2.500 4
2.000 4
1.500 |

1.000

Transportvolumen pro Unternehmen
in
=
[~

Industrie GroRhandel Binzelhandel

Abb. 26: Durchschnittliches Transportvolumen in Beschaffung und Distribution in der
Supply Chain

Diese Transportvolumina sind zu einem {iberwicgenden Teil planen- und koffertauglich, der
Anteil dieser Transporte an den Gesamttransporten liegt in allen drei Unternehmensgruppen
zwischen 60% und 75%. Auch in Bezug auf die Transportabwicklung herrscht Ubereinstim-
mung zwischen den drei Gruppen: Uber 80% der Transporte auf der Beschaffungsseite wer-
den als Komplett- oder Teﬂladungen abgewickelt, auf der Distributionsseite sind es tiber 70%

(siche Abb. 27).
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Abb. 27 Komplett-/Teilladungsanteil in Beschaffung und Distribution in der Supply Chain

Daher kann festgehalten werdeﬁ, dass zwischen den drei Unternehmensgruppen in Bezug auf
die regionale Transportverteilung, die Transportarten und die Transportabwicklung eine grofie
Ubereinstimmung besteht. Die Transporte selbst stellen demnach keine Barrieren fiir Koope-
rationen zwischen Industrie-, GroBhandels- und Einzelhandelsunternchmen dar. Komplikatio-
nen fiir die Bildung von Kooperationen kénnten allerdings durch die Verwendung von unter-

schiedlichen Transportmitteln entstehen. Da Kornplett- und Teilladungen einen hohen Anteil

-an den Gesamttransporten der Unternchmen haben, ist es nicht verwunderlich, dass ein groBer

Teil der befragten Unternehmen WAB oder Trailer als Transportmittel einsetzen.

owWAB
W Trailer

30%

20%

WARB- [Trailereinsatz

10%

0%

Industrie Grofthande! Bnzelhande!

Abb. 28 Trailer- und WAB-Einsatz bei den Unternehmen in der Supply Chain
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Im direkten Vergleich ist, wie Abb. 28 zeigt, der Einsatz von Trailern bei den Unternehmen
weiter verbreitet als der Einsatz von WAB. Alternative Transportmittel sind bei Industrieun-
ternehmen Container und konventionelle Gliederziige. Eine Erkldrung fiir den Containerein-
satz ist, dass etwa 50% der Industrieunternehmen angeben, auf der Beschaffungs- und Distri-
butionsseite Seefrachtdienstleistungen zu nutzen. Bei Grof3- und Einzelhandelsunternehmen
kommen neben WAB und Trailer vielfach konventionelle Gliederziige und Sprinter zum Ein-
satz. Inieressant ist, dass auch der Einzelhandel Transporte mit Containern nutzt.”® Solche

Transporte fallen allerdings hauptséchlich auf der Beschaffungsseite an.

Im Folgenden werden die Unternehmen betrachtet, welche angegeben haben, WAB oder Trai-
ler einzusetzen. Eine erste Feststellung ist, da_ss Unternehmen WAB in stirkerem Male fiir

die Distribution als fiir die Beschaffung einsetzen (siche Abb. 29).

90%

3 Beschaffung
17 m Distribution

80%

70%

0%

0%

40%

30%

20%

WAB-Anteil am Transportvolumen

10% -

0% : - T
Industrie GroRhandel Einzelhande!

Abb. 29: WAB-Einsatz in Beschaffung und Distribution in der Supply Chain

Auffillig ist auch, dass der WAB-Anteil am Transportvolumen im Verlauf der Supply Chain
(8C) bestiindig zunimmt. Niedrigere WAB-Anteile auf der Beschaffungsseite lassen, beson-
ders bei Industrieuntermehmen, auf einen stirkeren Container- und Tank- oder Siloeinsatz
schlieBen. Aus den hohen WAB-Anteilen in der Distribution bei GroB- und Einzethandelsun-
ternehmen ldsst sich eine besondere Eignung von WAB fiir die Endproduktdistribution ver-
muten. Interessant ist die ann#hernde Gleichheit der WAB-Anteile in der Distribution und der

Beschaffung aufeinanderfolgender Stufen der Supply Chain (siehe Pfeile in Abb. 29).7

% 37% der Einzelhandelsunternehmen geben an, Container zu nutzen.

"7 Bei dieser Auswertung wurden nur die Transportvolumina der Unternechmen beriicksichtigt, -
die Wechselbriicken einsetzen.
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Trailer werden bei den Unternehmen vorzugsweise auf der Beschaffungsseite eingesetzt

(siche Abb. 30). Eine Ausnahme bilden die Industrieunternchmen, bei denen der Traileranteil
in der Distribution liberwiegt. Eine mégliche Erklidrung dafiir ist, dass ca. 60% der Industrie-
unternehmen Rohstoffe und Vorprodukte beschaffen, die moglicherweise fiir einen Trai-
lertransport weniger geeignet sind. Entsprechend haben Tank- und Silotransporte in der Be-
schaffung einen Anteil von 15,2% an den Gesamttraﬁsporten. In der Distribution geht der
Anteil dieser Transporte auf 3,2% zurtick. Insgesamt ist der Anteil von Trailertransporten am

Gesamttransportvolumen bei allen drei Unternchmensgruppen #hnlich.™

80% - [ Beschaffung
 Distribution
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Abb. 30: Trailereinsatz in Beschaffung und Distribution in der Supply Chain

In Bezug auf die verwendeten Transportmittel ldsst sich demnach eine kreuzweise Verkniip-
fung von WAB und Trailertransporten feststellen. Wihrend Unternehmen in der Beschaffung
Trailer favorisieren, werden fiir die Distribution in hohem Maflie WAB eingesetzt. Eine Ver-
netzung der Transporte nur auf Basis von Trailern oder WARB scheint daher suboptimal. Um
eine optimale Kompatibilitit der Transporte zu erzielen, bietet es sich vielmehr an, WAB und

Trailertransporte integriert in einem Netz zu bedienen.

Die oben dargestellten Ergebnisse zeigen, dass Kooperationen zwischen Industrie-, Grof3han-
dels- und Handelsunternehmen sowie die Vernetzung innerdeutscher oder innereuropdischer,
planen- oder koffertauglicher StraBengiitertransporte grundsétzlich erfolgversprechend ist. Im
Bereich der Komplettladungen verspricht eine Kombination von Trailern und WAB als Stan-
dardtransportmitte]l im Netz eine maximale Transportabdeckung und Effizienz. Transporte

lediglich auf Basis von WAB oder Trailern wiirde die Paarigkeit der Transporte verringern

"% Bei dieser Auswertung wurden nur die Transportvolumina der Unternechmen beriicksichtigt,
die Trailer einsetzen.
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und somit das potenziell im Netz abwickelbare Transportvolumen herabsetzen. In diesem Fall
besteht die Gefahr, dass die fiir einen effizienten Netzbetrieb notwendige kritische Masse an
Unternehmen, die das Netz nutzen, nicht erreicht wird. Dem Logistikdienstieister kann bei der
Realisiefung von Transportnetzwerken aufgrund seiner Neutralitit sowie seiner Netzwerk-

kompetenz eine bedeutende Rolle zugesprochen werden.
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6 Zusammenfassung und Ausblick

In der Studie , Netzeffekte in der Transportlogistik® wurde nicht nur die generelle Bereitschaft
der Unternehmen bzg]. der Bildung von Transportnetzwerken abgefragt, sondern insbesonde-
re auch die Kompatibilitit der Transporte untersucht. Denn wie gezeigt, lassen sich Netzwer-

ke nur auf Basis von Standardisierung und homogener Transportmittel bzw. Transportarten

bilden.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Unternehmen erkannt haben, dass sich der
Transportmarkt in den letzten Jahren veréindert hat. Liberalisierung, EU-Osterweiterung,
Marktkonzentration und Autobahnmaut sind nur einige Schlagworte fiir diese Veridnderungen.
Die Ergebnisse unserer Studie verdeuilichen, dass in den Unternchmen verstérkt nach neuen
Maoglichkeiten gesucht wird, diesen Verdnderungen erfolgreich zu begegnen. Eine grofie
Chance fiir Verlader und Logistikdienstleister liegt darin, diese Entwicklungen frithzeitig zu
erkennen und Ldsungen zu entwickeln, die diesen Verinderungen Rechnung tragen. Eine
wesentliche Saule fiir cine tragfihige und zukunfistaugliche Transportstrategie stellt die Bil-
dung von Transportnetzwerken dar. Wie die Studie zeigt, genieRen in diesem Zusammenhang
Logistikdienstleister einen guten Ruf bei den Unternehmen. Nur mit emem leistungsfihigen
und marktorientierten Produktportfolio kénnen die Logistikdienstleister diesem Vertranens-
vorschuss gerecht werden und mit innovativen NetzwerklGsungen am Markt erfolgreich blei-

ben.

Weiterhin wurden die Idee der Transportvernetzung entlang der Supply Chain und die sich
aus der Vernetzung ergebenden kosten- und nutzenseitigen Vorteile (Netzeffekte) dargestellt.
Da gemif3 den Ergebnissen der Studie die Unternehmen ihre Kostensituation und ihren Lie-
ferservice verbessern wollen, konnte die Realisierung von Netzeffekten im Transportbereich
eine Moglichkeit zur Erreichung dieses Ziels sein. Logistikdienstleister und Verlader, die ein

effizientes Netzwerk aufbauen mochten, stehen dabei vor folgenden zentralen Fragen:
e Welche Transporte soll das Netz erméglichen?

e Welche Ausdehnung soll das Netz besitzen?

o Aufwelchem Standard soll das Netz aufbauen?

o Wie lassen sich die moglichen Netzeffekte im Vorfeld und wihrend einer Kooperation
finanziell quantifizieren?
Beirachtet man die Ergebnisse der Studie, so kommt man zu dem Schluss, dass die Bildung

von Netzwerken im Strafiengiitertransport hohes Potenzial besitzt: Fast alle Unternehmen
geben an, Strafengiitertransporte zu nutzen. Dies bedeutet, dass fiir ein Straengliternetzwerk
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nahezu alle Unternehmen als potenzielle Nachfrager in Frage kommen und somit prinzipiell

dichte Netzwerke gekniipft werden konnen.

Analysiert man die Studienergebnisse in Bezug auf die Frage der anzustrebenden Netzaus-
dehnung, so fillt auf, dass {iber 70% der Transporte innerhalb Deutschlands sowie weitere
16% Transporte innerhalb der EU- anfallen. Da ein Ziel der Veretzung die Vermeidung von
Leerfahrten darstellt, liegen die hochsten Potenziale dort, wo das Transportaufkommen rdum-
lich kongruent vorliegt. Daher scheint ein innerdeutsches bzw. je nach Ressourcen des

Logistikdienstleisters auch ein EU-weites Transportnetz mdglich und erfolgversprechend.

Bedeutend fiir die Frzieling von Netzeffekten im Transport ist die Wahl des verwendeten
Transportstandards, denn erst die Festlegung eines Transportstandards erméglicht eine Kom-
patibilitit in den Transporten. In der Studie geben die Unternehmen an, dass etwa 70% ihres
Transportvolumens planen- oder koffertauglich ist und zu knapp 60% als Komplettladung
abgewickelt wird. Es Hlegt daher nahe, ein Netz fiir planen- und koffertaugliche Transporte
von Komplettladungen aufzubauen. Durch eine Beschriinkung auf Komplettladungen wird die
Transportdurchfithrung zusitzlich erheblich vereinfacht, da die zeitintensiven Vorginge des
Sammelns und Verteilens entfallen. Bedingt durch die hohen Transportvolumina bieten sich
Trailer und WAB als Standardtransportmittell an. Der Einsatz dieser beiden Transportmittel ist
bei den Unternchmen weit verbreitet und erfordert in der Regel keine spezielle Infrastruktur

{(z.B. spezielle Laderampe).

Der Logistikmarkt befindet sich im Wandel. Die vorliegende Studie zeigt, dass die Bildung
von Transportnetzwerken einen Beitrag zur Erfiillung der Kundenbediirfnisse und damit zur
Sicherung der Wettbewerbsfihigkeit der Logistikdienstleister bietet. Es liegt nun in der Ver-
antwortung der unternehmerischen Praxis, diese Potenziale zu heben. Dass dabei alle betrof-
fenen Partner zusammenarbeiten miissen, ist ein wichtiges Ergebnis und weist eine StoBrich-

tung fiir die Transportlogistik der Zukunft auf* die Zusammenarbeit in Netzwerken.
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