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Abstract

Im vorliegenden Projektberichivird im Rahmen des EU-Projekts ,CODE24“ eine Mpdtenzial-
analyse fur Online-Frachtenbdrsen durchgefiihrt. idaBgebliche Ziel liegt in einer Einschatzung
des Marktpotenzials fiir Online-Frachtenbdrsen raind-okus auf den Schienenguterverkehr und
den Kombinierten Guterverkehr auf der Nord-Stid-$vansale ,Rotterdam-Genua®“.

1) Dieser Projektbericht basiert im Wesentlichef @er Studie von Lehr (2012) der Conosope GmbH @riin-
dungsunterstitzung an der Universitat Duisburg-Essié dem Auftrag, das Marktpotenzial fir OnlineaEinten-
bdrsen im Segment von Schienengiterverkehren unebifderten Guterverkehren abzuschatzen.
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1 Uberblick

Aufgabenstellung

Im Rahmen des EU-Projekts CODE24 an der UniverBitasburg Essen soll das Marktpotenzial
fur Online-Frachtenbdrsen im Segment von Schientenggrkehren und Kombinierten Guterver-
kehren abgeschatzt werden. Das Hauptaugenmerk digfigtlem Marktpotenzial der Nord-Sid-
Transversale Rotterdam-Genua.

Vorgehen

Zunachst wurden einschlagige Quellen auf die Vdudiikeit von relevantem statistischem Daten-
material als Grundlage fur die Ermittlung des Mpdténzials Gberpruft. Wie erwartet, ist nur we-
nig Datenmaterial verfliigbar. Auch konnten keinegl@chbaren Studien zur Abschatzung eines
Marktpotenzials flr Online-Frachtenbdrsen fur dehi@enverkehr identifiziert werden. Auf Basis
des verfligbaren Datenmaterials wurde ein einfaSlobgitzmodell fir das Marktpotenzial entwor-
fen. Dessen methodischer Ansatz wurde im RahmerkExperteninterviews evaluiert und bestatigt.
AulRerdem wurden im Rahmen der Experteninterviewaalimen fur diejenigen Parameter des
Schatzmodells ermittelt, fir die keine Sekundamlaterliegen. Schliel3lich wurde das Schatzmo-
dell angewendet und es wurden die Ergebnisse asif Bi@r Expertenaussagen in drei Szenarien
bewertet.

Ergebnisse

Das entwickelte Schatzmodell fand bei den Expefigstimmung. AulRerdem hat sich in der An-
wendung gezeigt, dass das Schatzmodell grundséfmiaktikabel ist.

Ein ohne Einschrankungen und somit allgemeinggtigegebnis konnte allerdings nicht ermittelt
werden, vielmehr hangt das zu erwartende Marktaaémon zentralen Annahmen tber die weite-
re Marktentwicklung ab. Hier hatten die Experteiwteise sehr unterschiedliche Erwartungen. Da-
her wurden verschiedene Varianten in der Gestaltdrei Szenarien ermittelt.

Ausblick

Um eine gréRere Zuverlassigkeit des Ergebnissesreichen, sind zwei Dinge notwendig. Einer-
seits sind zusatzliche Varianten fur konkrete Géfismodelle einer Online-Frachtenbdrse fur den
Schienenguteverkehr zu entwickeln. Dies kann asiBader konkret geplanten Funktionalitaten ei-
ner solchen Online-Frachtenbdrse und aufgrund wvwelogen Erfahrungen aus LKW-Online-
Frachtenboérsen erfolgen. Andererseits sind getesigwvartungen tber die mittelfristige Entwick-
lung des Schienengiterverkehrsmarktes in Europaibaddie Teilnahmebereitschaft der verschie-
denen Nutzer in Online-Schienenfrachtenbdrsen mittetn. Hierfir ware beispielsweise eine um-
fangreichere Befragung unter den verschiedenengkiyriizppen hilfreich.
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2 Entwicklungen und Trends im Logistikmarkt
(speziell auf der Schiene)

2.1 Vergangene Entwicklung des Schienenguterverkehrs
auf der Nord-Sud-Transversale

Bevor ein Marktvolumen abgeschéatzt werden kanm,egilzunachst den Markt des Schienenguter-
verkehrs zu betrachten. In diesem Zusammenhanlieiskiterbeférderungsleistung in tkm eine re-
levante Kennzahl. Die statistischen Amter veroffehen die Guterbeforderungsleistungen nach
Landern. Im Folgenden werden die fur die StreckédRdam-Genua relevanten Lander Niederlan-
de, Deutschland, Schweiz und Italien betrachtet.

Im Betrachtungszeitraum 2000-2010 war die absdhifeerbeférderungsleistung im Schienengu-
terverkehr in Deutschland mit durchschnittlich 1@€éd. tkm je Jahr am hochsten, in den Nieder-
landen mit durchschnittlich 5 Mrd. tkm im Jahr aeriggsten (siehe Abbildung 1). Im Zeitverlauf
wird die Konjunkturabhangigkeit der Branche erdicht In Deutschland und in Italien gab es mit
der Wirtschaftskrise 2009 einen deutlichen Einbrdeh Guterbeférderungsleistung. Noch deutli-
cher wird der Riickgang fur Europa insgesamt. InSigrweiz wirkte sich die Krise hingegen nicht
so stark auf den Schienenguterverkehr aus, dierk&itederungsleistung blieb relativ konstant. In
allen betrachteten Landern ist 2010 wieder einhteicAnstieg der Guterbeférderungsleistung zu
verzeichnen.
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Abbildung 1: absolute Guterbeférderungsleistung imSchienengtterverkehr in Millionen tkm
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Eurostat2012a).

In den Niederlanden ist der Anteil des Schienengét&ehrs an allen Verkehrstragern mit durch-
schnittlich 5% am geringsten, in Deutschland mitctachnittlich 21% am héchstéim Zeitver-
lauf ist dieser Anteil in Deutschland und den Nrtleden bis 2008 leicht gestiegen, in Europa ins-
gesamt jedoch leicht gefallérin den betrachteten Landern der Nord-Siid-Tranalessar bis zur

1) Die Abhéngigkeit vom Bruttoinlandsprodukt (BN®irde hier nicht berticksichtigt.
2) Vgl Eurostat (2012b).
3) Vgl Eurostat (2012b).
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Wirtschaftskrise somit eine Verlagerung von Tramspoauf die Schiene zu verzeichnen. Demnach
hat sich dieser Trend nicht fortgesetzt.

2.2 Prognose der Guterbeférderungsleistung im Schienefigerverkehr

Zur Einschatzung des Marktpotenzials sollen Progndgr die kinftige Giterbeférderungsleistung
herangezogen werden. Progtrans vertffentlicht irfirag des BMVBS prognostizierte Guterbefor-
derungsleistungen fiir Deutschldnshd Europa Demnach soll die Giterbeférderungsleitung im
Schienenguterverkehr in Deutschland von 95 Mrd. itkrB005 auf 152 Mrd. tkm in 2025 steigen.
Dies entspricht einem Anstieg von 63%. Der Kombiei&uterverkehr nimmt dabei einen immer
hoheren Stellenwert ein. Entgegen des leicht steige Anteils des Schienenguterverkehrs im letz-
ten Jahrzehnt soll sich der Anteil laut Progtraiss2025 nicht wesentlich verandern (siehe Tabelle
1). Fur Europa vertffentlicht Progtrans Prognosesn2020. Demnach soll die Guterbeférderungs-
leistung im Schienenguterverkehr von 450 Mrd. thkm2005 auf 700 Mrd. tkm in 2020 steigen.
Dies entsprache einem Anstieg von 55%. Im Modait Sfigt der Anteil des Schienengutertrans-
ports leicht von 18% auf 20% (siehe Tabelle 2). Désteren wird die Transportintensitaveiter
deutlich ansteigen. Dies bedeutet, dass auch \Wwaitkeine Entkopplung von Wirtschaftswachstum
und Wachstum der Giiterbeforderungsleistung zu éewast. Die Transportelastizitatwird hin-
gegen sinken. Die Wachstumsraten von Wirtschaft@itkrverkehr nahern sich also an, was eine
Sattigungsgrenze signalisiért.

1) Vgl Progtrans (2007a), S. 107 ff.
2) Vgl Progtrans (2007b), S. 11 ff.
3) Unter der Transportkapazitét wird der Quotiarg tkm pro erwirtschaftetem Euro verstanden.

4) Die Transportelastizitat ist eine Veréanderung @éterbeférderungsleistung [tkm] im Verhéaltnis xeréanderung
des Bruttoinlangsprodukts [€] in einem bestimmteitrAum (Beispiel: Wenn sich in Folge einer Staiger des
Bruttoinlandsprodukts um 2% die Guterbeforderuriggleg um 4% erhdht, dann betragt die Transpotteitg
2).

5) Vgl. Bundesministerium fur Verkehr, Bau und S¢edwicklung (2005), S. 10 f.
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gesamt
(in Mrd. Tonnenkilometer) 381 e 228 2k

StraBengiiterverkehr [ o o _ o
(in Mrd. Tonnenkilometer) Ll e 0% L
Schienengiiterverkehr

(in Mrd. Tonnenkilometer) 2 o 1ae 0

davon Kombinierter Giiterverkehr

(in Mrd. Tonnenkilometer) o i =
Modal Split (— N o
Anteil Schienengiiterverkehr (in %) 16,0% k.A. 16,0% 17,0%.
Modal Split

69,5% k.A. 75,2% 72,0%

Anteil StraRengiiterverkehr (in %)

Tabelle 1: Prognose der GuterbefdorderungsleistungiiDeutschland nach Verkehrstragern

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Progtras (2007a), S. 107 ff.

gesamt o T
(in Mrd. Tonnenkilometer) il 3.500
StraBengiiterverkehr

(in Mrd. Tonnenkilometer) Lol AT
Schienengiiterverkehr P .
(in Mrd. Tonnenkilometer) 450 700

Modal Split o
Anteil Schienengiiterverkehr (in %) danli 200
Modal Split

e 78,0% 78,6%

Anteil StraBenguterverkehr (in %)

Tabelle 2: Prognose der GuterbeférderungsleistungriEuropa nach Verkehrstragern
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Progtras (2007b), S. 11 ff.

2.3 Entwicklung der Leerfahrten im Eisenbahnguterverkeltr

Die Reduzierung von Leerfahrten ist ein wichtigestM fur die Nutzung von Online-Frachten-
borsen im Stral3engtterverkehr. Hier werden Gbesd8Okurzfristig freie Kapazitaten (spot market)
auf bestimmten Strecken angeboten oder nachgefagtBlick in die Statistiken zeigt, dass die
Leerfahrtenquote im StralRenguterverkehr in denareggnen 15 Jahren leicht zuriickgegangen ist
(siehe Tabelle 4). Online-Frachtenbdrsen konnteareEinfluss auf diese Entwicklung genommen
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haben. Im Vergleich zu den Leerfahrten auf der(&tnaird deutlich, dass die Quoten im Schienen-
guterverkehr auf der Nord-Sud-Traversale deutliglmger sind (siehe Tabelle 3). Wahrend sie im
deutschen Stral3enguterverkehr in den letzten ®dddai ca. 38% lag, waren die Container der Ei-
senbahnen auf der relevanten Strecke durchscbhitilir zu 20% ohne Ladung. Aus dieser Tatsa-
che kdnnte man schlieRen, dass das Potenzial fiimeSFrachtenbdrsen im Schienenguterverkehr
aufgrund der guten Auslastung geringer ist. Allegdi stellen Containerverkehre nur eine Variante
des Schienenguteverkehrs dar, sodass von Contarkehren nicht ,zwingend* auf den Schienen-

guterverkehr insgesamt geschlossen werden kann.

Anteil an Leercontainern auf
bestimmten Strecken im
Schienengiiterverkehr (KV)

Niederlande - Italien

Italien - Niederlande

Rotterdam - Italien 5%
Italien - Rotterdam 20%
Antwerpen - Italien 2% 18% 1%
Italien - Antwerpen 38% 28% 43%

Tabelle 3: Leerfahrten auf der Schiene
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Statissches Bundesamt (2012), S. 25 f.

Anteil an Leerfahrten deut-
scher LKW im In- und Ausland

44,2% 41,1% 38,0% 37,6%

Tabelle 4: Leerfahrten auf der StraRe
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Kraftfaltbundesamt (2012).

Da Online-Boérsen langfristig nur mit einer ausreictien Teilnehmerzahl funktionieren, sind die
Anzahl der Marktteilnehmer und deren Entwickluntgvant. An der Transportabwicklung mittels

des Schienenguterverkehrs sind mehrere Marktteiteelbeteiligt. Zu nennen sind die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU), die Hersteller (Verladerd die Spediteure. Deren Aufgaben sind
aulerst heterogen und uberschneiden sich teilwéestader und Speditionen sind sowohl im Stra-
Ren- als auch im Schienenguterverkehr tatig.
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In Deutschland gibt es derzeit ca. 15.000 SpeditidiY6% der Speditionen befrachten LKW, 13%
befrachten BahneADer Anteil der Speditionen, die Bahnen befrachseli, zukiinftig steigef.

Der Markt der Eisenbahnverkehrsunternehmen istlideuibersichtlicher. In Deutschland existie-
ren ca. 100 aktive Eisenbahnguterverkehrsunterneh2@d.0 betrug der Marktanteil der Deutschen
Bahn im Schienenguterverkehr 75%. Die restlichedb 2&ilten sich die Wettbewerber. Deren An-
teil ist in den vergangenen Jahren deutlich gestiegm Jahr 2000 lag er noch bei 2%. Aufgrund
dezentralerer Strukturen und flexiblerer Methoden der Giterwagenanmietung und dem Guter-
wagenkauf sind die Wettbewerber wesentlich konjumksistenter. Sie konnten ihre Guter-
beférderungsleistung tiber die Krise 2009 hinwegasateigerr. Die Zahl der in- und auslandi-
schen Wettbewerber soll kiinftig steigen, wenn dachsamer als in den vergangenen Jahren.

Die dritte Gruppe der Marktteilnehmer, die Herste(\Merlader), wird hier nur kurz betrachtet. Die
Schiene wird zwar vorrangig von der Stahlindustimel der Chemischen Industrie genutzt, grund-
satzlich kommen aber sowohl der gesamte primaresakdndare als auch in Teilen der tertidre Be-
reich als Nachfrager von Guterbeforderungsleistnngd-rage. Der Einfachheit halber werden hier
die nach dem Statistischen Bundesamt erhobenersdNaftszweige Bergbau und Gewinnung von
Steinen und Erden, Verarbeitendes Gewerbe, Enemgiergung, Wasserversorgung, Entsorgung,
Beseitigung von Umweltverschmutzung, Baugewerbeediandel, Instandhaltung und Reparatur
von Kraftfahrzeugen betrachtet. Laut Unternehmegister des Statistischen Bundesamtes gab es
in Deutschland im Jahr 2009 insgesamt 1.391.452rdehmen in diesen Wirtschaftszweigen.

1) Nach Einschatzung der befragten Experten. Eslavukeine validen Angaben zu der aktuellen AnzahlSpedi-
tionen in Deutschland gefunden. Dies ist u.a. &fidscharfe Abgrenzung von Speditionen zurlckzefith

2) Grundlage bieten die Webseite des Deutschenit8ped und Logistikverbands sowie Branchendaten.
3) Nach Aussage der befragten Experten.

4) Vgl. Mofair e.V. (2011), S. 91 ff.

5) Vgl. Mofair e.V. (2011), S. 91 ff.
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3 Konzeption eines Schéatzmodells fur das Marktpotenai
fur Online-Frachtenbdrsen im Schienenguterverkehr

3.1 Status quo von Online-Frachtenbérsen
im Stral3en- und Schienenguterverkehr

Im Schienenguterverkehr sind Online-FrachtenbOnsah nicht verbreitet. Im StralRenguterverkehr
hingegen etablierten sich die ersten Borsen bereitsa. 20 Jahren. Teleroute war Pionier auf dem
Gebiet. Uber die folgenden Jahre gingen ca. 20eBoosiline’ Deren Leistungsangebot ist auRerst
heterogen. Es existieren Plattformen, auf deners&usibungen (im Sinne eines ,Schwarzen Bret-
tes") getatigt werden kdnnen, Plattformen, die Aarin bieten, und solche, die beide Leistungsbe-
reiche anbietef.

Zur Ableitung eines Marktpotenzials ist weiterhin geeignetes Preismodell ausschlaggebend. Bei
der Betrachtung der Online-Frachtenbdérsen auf ttaff€ konnen zwei Preismodelle unterschieden
werden: das transportvolumen- und transaktionsapgéhModell sowie das nutzer- und zeitab-
hangigé Modell, wie Tabelle 5 zu entnehmenst.

3% des Auft monatliche Grund-
es Auftrags-
’ g gebihr flr Frach-

X X volumens flir Frach- .
- tenfihrer &
tenflhrer
Verlader
X X Stufenpreise je
Ladung / Palette
Volumenpreise .
, p je Monat und Tool
direkt zwischen -
X fir Benutzung der
Vertragspartnern
Plattform
verhandelbar
X monatlicher Fest-
preis
monatlicher Fest-
X X

preis

Tabelle 5: Preis- und Geschéaftsmodelle ausgewahlt@mline-Frachtenbdrsen fur LKW

Quelle: eigene Darstellung

1) Vgl Logistikexpress.com (2012).

2) Vgl Transportbranche.de (2012).

3) Abrechnung meist als Provision je Ladung, selt¢a tkm.

4) Abrechnung meist als Festpreis je Monat undjezét.

5) Es wurden die funf bekanntesten Online-Frachdesdn fur LKW untersucht.
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3.2 Ableitung relevanter Variablen

Der Begriff Marktpotenzial (MP) definiert die AnZatter Einheiten eines Produkts, welche inner-
halb eines vorgegebenen Zeitraums insgesamt absetirtul. Voraussetzung hierfir ist, dass alle
potenziellen Kunden Uber eine ausreichende Kaufkefiigen sowie dass die potenziellen Kun-
den ein Bedirfnis zum Kauf haben. Das Marktpotdrzldet die absolute Aufnahmefahigkeit ei-
nes Marktes (Sattigungskurve) ab. Somit dient daskiotenzial als Orientierungsgrofe bei der
Ermittlung des Marktvolumens (MV). Vereinfacht dastellt wird es auch mittels Multiplikation
der Anzahl Z potenzieller Nachfrager des Zielmasktat der zu erwartenden durchschnittlichen
Kaufrate (Durchschnittsausgaben je Zeitraugm) a

MP = Z*a,

In das Schatzmodell fir das Marktpotenzial einefir@AFrachtenbdrse im Schienengtervekehr
mussen somit einerseits Variablen einbezogen werdendie Anzahl potenzieller Nachfrager
quantifizieren. Diese sind im Fall von Online-Frastborsen Nutzer. Die zu erwartenden durch-
schnittlichen Ausgaben (Kaufrate) sind von dem (tierBérse abgewickelten Aufkommen und
dieses von dem zukinftigen Frachtenaufkommen iasgeabhangig. Da bei LKW-Frachtenborsen
zwei verschiedene Preismodelle vorzufinden sindderm die Einflussvariablen im Folgenden an-
hand dieser zwei Modelle herausgestellt.

Im Falle des transportvolumen- und transaktionsagig&n Modells wird das Marktpotenzial von
dem zuklnftigen Frachtenaufkommen auf der Schidangiregen. Von diesem kann in mehreren
Schritten auf das Marktpotenzial fir Online-Frachi@&sen im Schienenguterverkehr geschlossen
werden.

1. Prognose des Gutertransportvolumens fur Guter @ufdhiene in Deutschland fur das Re-
ferenzjahr 2025 (Daten siehe Abschnitt 2.2);

2. Prognose des Anteils des Gutertransportvolumensjibler potenzielle Online-Frachten-
borsen (OFB) fur den Schienenguterverkehr abgeWwieked, hierfur:

a. Verhéltnis der Entwicklung des Giutertransportvolosauf der Stral3e in Deutschland
(Daten siehe Abschnitt 2.2),

b. Aussagen Uber den derzeitigen Anteil des Gitep@bslumens, der Gber Online-
Frachtenbdrsen (OFB) fur den Stra3enguterverkedewaickelt wird, sowie

c. Ubertragung der Entwicklungsparameter von der $teaf die Schiene und ggf. Anpas-
sung an Besonderheiten des Giitertransports afatéené.

1) Hier geht u.a. das Potenzial der Leerfahrtermiedung aus Abschnitt 2.3 ein.
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Abbildung 2: Gitertransportvolumen- und transaktionsabhangiges Schatzmodell

Quelle: eigene Darstellung.

Im Falle des nutzer- und zeitabhangigen Modellsl wisis Marktpotenzial von der Anzahl und dem
Verhéltnis der zukinftigen Marktteilnehmer abhé&ng&ach im nutzer- und zeitabhangigen Fall
kann in mehreren Schritten auf das Marktpotenzial@nline-Frachtenbérsen im Schienengiter-
verkehr geschlossen werden.

1. Prognose der Marktteilnehmer im Schienenguterverketibeutschland fir das Referenz-
jahr 2025 (Daten siehe Abschnitt 2.4);

2. Prognose des Anteils der Marktteilnehmer, die pottie Online-Frachtenbdrsen (OFB) fur
den Schienenguterverkehr nutzen werden, hierfar:

a. Entwicklung der Marktanteile von Eisenbahnverkehtesthehmen sowie Aufgabenver-
teilung der beteiligten Akteure auf der Stral3e euBBchland (Daten siehe Abschnitt
2.4),

b. Aussagen Uber den derzeitigen Anteil der Marktetimer, die Online-Frachtenbérsen
(OFB) fur den StraRenguterverkehr nutzen, sowie

c. Ubertragung der Entwicklungsparameter von der 8teaf die Schiene und ggf. Anpas-
sung an Besonderheiten des Gutertransports afateene.

Im Anschluss ist zu untersuchen, welches der biedsmen Preis- sowie Geschaftsmodelle fir den
Schienengtiterverkehr eher geeignet ist.

1) Die Frage der Preis- und Geschaftsmodelle kdmriur qualitativ im Rahmen der Experteninterviearalysiert
werden.
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Abbildung 3: Nutzer- und zeitabhéngiges Schatzmodkel
Quelle: eigene Darstellung.
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4 Ermittlung des Marktpotenzials fur Online-Frachtenb 6rsen
Im Schienenguterverkehr

4.1 Aggregierte Ergebnisse der Befragungen

Im Rahmen von Leitfadeninterviews wurden 6 komptetemd entscheidungsbefugte Branchenex-
perten in einem jeweils ca. 30-miniitigen Telefomefragt’ Hauptanliegen waren die Evaluation

des aufgestellten Schatzmodells hinsichtlich deg&Sgnung sowie die Ermittlung von Experten-

schatzungen fur Parameter, zu denen keine statisiisDaten verfligbar sind. Aufgrund der Ano-
nymisierung sind der unten stehenden Tabelle @ligibefragten Experten lediglich die Funktion

und die Zugehoérigkeit zum Unternehmenstyp zu emiregh

Leiter Zentrale Innovation Spedition Bahn

Business Development Manager Spedition / Logistikdienstleister
(verkehrstrageriibergreifend)

Fachbereichsleiter Marktfragen Glterverkehr Verband

Bereichsleiter Logistik Verband
Vertriebsleiter Portalbetreiber
Geschaftsflihrer Spedition LKW

Tabelle 6: Uberblick tiber die befragten Experten
Quelle: eigene Darstellung.

Die Kernfragen des Leitfadeninterviews geben diek®tr des Schatzmodells wieder. Zu jeder
Frage werden die Antworten personenibergreifendmogengefasst.

(1) Wie schétzen Sie folgende volumenbasierte rfexs@n/Sachverhalte flr den Stral3engtiter-
verkehr ein?

(1.1) Das Transportvolumen im Stralenguterverkeitris Deutschland von 2010 bis 2025 um
62% (von 434 auf 704 Mrd. tkm) (laut Progtrans)igea. Welchen Anstieg halten Sie fur
realistisch?

Die von Progtrans prognostizierte Steigerung desmgportvolumens wurde als theoretische
Hochstgrenze angesehen, wenn keine infrastrukémrelhd politischen Restriktionen existie-
ren wiirden. Realistischer erschienen den ExpettEgesungen zwischen 10% und 56%.

(1.2) Welchen prozentualen Anteil haben OnlineeRtanbdrsen ihrer Meinung nach zur Zeit am
Transportvolumen auf der Stral3e?

Die Experten schatzen, dass ca. 5 bis 20% desngmsalransportvolumens tber LKW-
Online-Frachtenbdrsen abgewickelt werden. Es harsieth vor allem um kurzfristig zu
transportierende Kleinstmengen und Spitzenauslgstun

1) Die Zahl der angefragten Interviewpartner beléigh auf 14.

2) Einzelnennungen: 10%, 15%, 20%, 50%, zweimal Rebzentsatz genannt.
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2)

2.1)

(3)

(3.1)

(3.2)

Wie schatzen Sie folgende nutzerbasierte Regm'Sachverhalte fur den StralRenguterver-
kehr ein?

Wie hoch schatzen Sie den Anteil der Matkgbmer zur Zeit, die Online-Frachtenborsen
fur den StraRenguterverkehr nutzen?

Nach Meinung der Experten wirden zwischen 30% 1006 der Marktteilnehmer LKW-
Bérsen nutzen.Aufgrund der mittelstandischen und dezentralek®ir der Speditionen
und Frachtenfuhrer sei das Internet ein geeigndeium fur derartige Transaktionen. An-
ders als im Schienenguterverkehr sind die Herstkdem in die Transportabwicklung ein-
bezogen. In den Bérsen wird direkt zwischen Spaakin und Frachtenfihrern verhandelt.

Im Ergebnis gibt es somit viele Nutzer, die nweitké Mengen Uber die LKW-Bo6rsen abwi-
ckeln oder diese lediglich als Informationsgrunelagr Preisgestaltung nutzen.

Wie schatzen Sie folgende volumenbasiertgrfisen/Sachverhalte flr den Schienenguter-
verkehr ein?

Das Transportvolumen soll in Deutschland 2640 bis 2025 um ca. 42% (von 107 auf 152
Mrd. tkm) (laut Progtrans) steigen. Welchen Anstiaien Sie fiir realistisch?

Auch im Schienenguterverkehr wurde die von Pragtrarognostizierte Steigerung des
Transportvolumens als theoretische Hochstgrenzesamgn, wenn keine infrastrukturellen
Einschrankungen existieren wirden. Realistischecheenen den Experten Steigerungen
zwischen 5% und 30%. Wie auch von Progtrans bestchalten die Experten einen relati-

ven Rickgang des StralR3engtterverkehrs zu GunsteBctieene fir nur begrenzt moglich.

Der Modal Split soll demnach kinftig konstant bexb

Die erste Online-Frachtenbdrse im Stral3eagidrkehr (Teleroute) etablierte sich vor ca.
25 Jahren. In den letzten 10 Jahren gingen ca. Bbn®-Frachtenbdrse im Stral3engiiter-
verkehr an den Start. Was schatzen Sie, wie siehZdhl an Online-Frachtenbdrse im
Schienenguterverkehr entwickeln wird?

Die Interviewpartner gaben an, dass es in jund&tegangenheit drei oder vier (staatlich ge-
forderte) Versuche gab, Online-Frachtenbdrsen ihieédenguterverkehr aufzubauen. Sie
gaben weiterhin an, dass sie in naher Zukunft nfits11G solcher Online-Frachtenbérsen
rechnen. Die Etablierung am Markt sei abhangig eschaftsmodell und von der Kkriti-
schen Masse an Nutzern. Fraglich ist, ob Onlinefftemborsen fir den Schienenguterver-
kehr unabhangig von Online-Frachtenbérsen fur desil38nguterverkehr funktionieren. Die
Experten gaben zu bedenken, dass die etabliert¥u-Ekachtenbdrsen ihr Leistungsangebot
relativ einfach erweitern konnten und die ,Frachi@nse von morgen® beide Verkehrstrager
abdecken wird. Da der Schienengiterverkehr in @éldaad im Vergleich zu anderen Lan-
dern starker ausgepragt ist (siehe Abbildung thmet man damit, dass Bestrebungen dieser
Art von Deutschland ausgehen.

1) Einzelnennungen: 30%, 60%, 70%, 100%, 2x kedz&mtsatz genannt.

2)

Einzelnennungen: 1, 2, 7, 10, 10, einmal keiabl genannt. Die Einschatzungen 1 und 2 bedeusss, es auto-
nome Online-Frachtenbdrsen fur den Schienengitetiergeben wird. Die Einschatzungen 7 und 10 bedeut
dass die etablierten LKW-Frachtenbdrsen (derzeitl6qihr Geschéftsmodell auf die Schiene ausweiterden.
Insofern gabe es nach Expertenmeinung zukiinfti§ Bdrsen, die Stral3en- und Schienenguterverkelietan.



Bruns/Zelewski/Lehr: Analyse des Marktpotenzials flir Online-Frachtenbérsen Seite 13

(3.3) Fur den StraRenguterverkehr haben Sie ddgilAaes Uber Online-Frachtenbérsen abgewi-
ckelten Transportvolumens auf X Prozent geschéfigt.schatzen Sie den potenziellen Anteil
fur Online-Frachtenbdrsen im SchienenguterverkehrJahr 2025 ein? Was spricht Ihrer
Meinung nach fur einen héheren oder niedrigerereAaim Transportvolumen?

Die Experten prognostizieren das Transportvolumem|ches Uber kinftige Online-
Frachtenbdrsen fur den Schienenguterverkehr abgelwviwird, auf 2 bis 5%. Demnach
wurde Uber potenzielle Online-Frachtenbdrsen fiir 8ehienengtiterverkehr weniger Volu-
men abgewickelt werden als Uber Online-Frachteorkir den StraRenguterverkehr.
Griunde hierfir seien die bessere Auslastung degr@égen (siehe auch die Tabellen 3 und
4) sowie die Unflexibilitdt der Streckenfihrung.

(4) Wie schatzen Sie folgende nutzerbasierte Rsgm'Sachverhalte fur den Schienenguterver-
kehr ein?

(4.1) Die Teilnehmer im Markt fir den Schienengigegkehr sowie deren angebotenen Leistungen
sind homogener als im Stral3enguterverkehr. In [blasd existieren ca. 350 Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (davon ca. 100 aktive Eisergigbrverkehrsunternehmen). Laut dem
deutschen Speditions- und Logistikverband (DSLV¥ableten 13% der Speditionsbetriebe
Eisenbahnen. Was schatzen Sie, wie sich die Zalakktteilnehmer und die Marktanteile
im Schienengtterverkehr bis 2025 veréandern werden?

Bei den Marktteilnehmern sind die Eisenbahnverketiernehmen, die Speditionen und die
Hersteller (Verlader) getrennt voneinander darzigsteLaut Experten wird der Wettbewerb
gegenuber DB Schenker weiter zunehmen. Auf SeigeM\tettbewerber wird es Konzentra-
tionsprozesse und Aufkaufe geben. Uber die Einflaissie durch internationale Eisenbahn-
verkehrsunternehmen gehen die Meinungen auseinaBoege sagen, die Zahl der Wett-
bewerber — und damit die potenziellen Nutzer efdeline-Frachtenbérse — wird durch wei-
tere internationale Eisenbahnverkehrsunternehnesgest. Andere meinen, der Netzzugang
sei aufgrund unterschiedlicher internationaler Reggen beschréankt, somit sei es auslandi-
schen Eisenbahnverkehrsunternehmen kaum moglidenmeutschen Markt einzutreten.

Laut dem deutschen Speditions- und Logistikverb@®LV) sind Speditionen in die Eisen-
bahnbefrachtung nur selten involviert. Die HerstelWwenden sich in 90% der Falle direkt an
die Eisenbahnverkehrsunternehmen, ohne Speditiemenschalten. Hier halten die Exper-
ten fur die Zukunft eine Trendwende fur notwend@pediteure mussten in Zukunft vermehrt
die Befrachtung von Eisenbahnen anbieten, um aieraettbewerbsfahig zu bleiben. An-
dererseits ware dieses erweiterte LeistungsangsdroBahnbefrachtung durch Speditionen
bei vermehrtem Wettbewerb der Eisenbahnverkehmnetiemen auch notwendig, da der
personliche Kontakt zwischen Hersteller und Eisénlarkehrsunternehmen verloren geht
und durch die Vermittlerrolle der Spedition ausgggn werden mussNach Einschatzung
der Experten koénnte sich die Anzahl der am Schigiiemverkehr Dbeteiligten
Akteursgruppen somit zukinftig erhdhen. Dies seeaiotwendige Voraussetzung fir das
Funktionieren einer Online-Frachtenbdrse in dieBameich.

1) Nach Einschéatzung der Experten kdnnten die Eiesi(Verlader) zukinftig — &hnlich wie im Stra@éterverkehr
— nur noch zu 20-30% in den Logistikprozess invartvsein.
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(4.2) FiOr den StraBengiterverkehr haben Sie dereilAer Marktteilnehmer, die Online-
Frachtenbdrsen nutzen, auf X Prozent geschatztséhiatzen Sie den potenziellen Anteil fur
Online-Frachtenbdrsen im Schienenguterverkehr ilmr 2025 ein? Was spricht lhrer Mei-
nung nach fur einen héheren oder niedrigeren ArteiNutzern von Online-Frachtenbdrsen
fur den Schienenguterverkehr?

Die Antworten der Experten variierten von 5 bi®%0' Die Experten, die niedrige Prozent-
zahlen nennen, gehen davon aus, dass sich diedgaMarktteilnehmer auch kunftig nicht
grof3 andern wird. Da die Anzahl der am Transporgss beteiligten Personen im Schienen-
guterverkehr gering ist und die Akteure sich meistentereinander kennen, ist eine Online-
Frachtenbodrse flr den Schienenguterverkehr ihrendg nach nicht notwendig. Die Ex-
perten, die hohe Prozentzahlen nennen, gehen dawgrdass die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen internationaler agieren werden und mehrimeeh Bahnbefrachtung tibernehmen.
Ein personlicher Kontakt ist dann seltener méglieime Online-Frachtenbdrse konnte diese
Vermittlerrolle einnehmen.

(4.3) Halten Sie ein auktionsbasiertes oder eiasabreibungsbasiertes Geschaftsmodell fir ge-
eigneter? Wirden Sie entweder ein transportvolumed-transaktionsabhéngiges oder ein
nutzer- und zeitabhangiges Preismodell empfehleariiv?

Die Interviewpartner halten im Schienengiterverahktisch nur ein ausschreibungsbasier-
tes Geschaftsmodell fur tragfahig. Da Eisenbahnemt 8o flexibel und kurzfristig reagieren
kénnen wie LKW, seien die Plattformen nur fir Reggld Linienverkehre sowie den Kom-
binierten Verkehr geeignet. Die nutzer- und zeitadghige Flatrate sei als Preismodell besser
geeignet, da sie die Nutzer zu mehr TransaktioKenttakten) animieren wirde.

4.2 Mathematische Berechnung des Marktvolumens

Es wird unterschieden zwischen dem Uber kinftiggn®+rachtenbérsen fur den Schienenguter-
verkehr abgewickelten Transportvolumen (TV) und Aerahl der an diesen Bdrsen beteiligten
Nutzer (NA).

Betrachtungsfall Transportvolumen Deutschland:

Bei den durch Progtrans sowie die Experten angegebSteigerungsraten des Transportvolumens
zwischen 5% (auf 112 Mrd. tkm) und 42% (auf 152 Mkan) bis 2025 sowie eineiiber potenzi-

elle Online-Frachtenbérsen abgewickelten Transportwlumen zwischen 2% und 5% kdnnten im
Betrachtungsjahr 2025wischen 2,24 und 7,6 Mrd. tkmuber alle dann existierenden Online-
Frachtenboérsen fur den Schienengiterverkehr abgelviwerden. Geht man von der in Kapitel 3.2
genannten Formel MP = ZFaur Ermittlung eines Marktpotenzials aus, ist ueas tber Online-
Frachtenborsen abgewickelte Transportvolumen zstefeen, da in dieser Grol3e die Zahl der Nut-
zer, die Auftrage und somit Transportvolumen abwickenthalten ist.

MP(TV)min = Z*a; = (0,02*112 Mrd. tkm)* a= 2,24 Mrd. tkm* a
MP(TV)max = Z*a, = (0,05*152 Mrd. tkm)* a= 7,6 Mrd. tkm* a

1) Einzelnennungen: zweimal 5%, 10%, 60%, 100%malrkein Prozentsatz genannt.
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Die Variable abeschreibt die durchschnittlichen Ausgaben je Nufirediesem Fall je Transport-
volumeneinheit oder Auftrag). Da es keine Hinweise Ubertragung des Transportvolumens je
Auftrag gab, wird von einer weiteren Berechnung@mel abgesehen, da sie zu viele Unbekann-
te enthalt.

Betrachtungsfall Nutzeranzahl Deutschland:

Bei dem nutzerbasierten Schatzmodell schwankenvidimungen der Experten zum Anteil der

Nutzer, die eine Online-Frachtenbérse fir den Schienemgéitkehr benutzen werden, zwischen
5% und 100%. Um in der Abschéatzung des Marktpotasdinen Korridor zu ermitteln, werden im

Folgenden die Varianten von 5% und 60% weiter bbted. Die groRe Spanne kdnnte mdglicher-
weise auch zeitlich interpretiert werden. Der nigelr,untere“ Wert kdnnte ein kurzfristig erreich-

bares Marktpotenzial und der hohe ,obere" Wertlangfristiges Marktpotenzial darstellen.

Im Folgenden sind wiederum die drei Nutzergrupperuaterscheiden, die in Kapitel 2.3 vorge-
stellt wurden. Bei der Gruppe der Eisenbahnverketiesnehmen wirden bei einer 5- bis 60-
prozentigen Beteiligung kunftipwischen 5 und 60 Eisenbahnverkehrsunternehmedie Online-
Frachtenbérsen nutzen. Die Anzahl der SpeditiodenEisenbahnen befrachten, soll nach Anga-
ben der Experten steigen. Bei einer Verdreifachuiigden kinftig ca. 4.500 Speditionen Bahnen
befrachten. Wenn 5 bis 60 % jener Speditionen kismfOnline-Frachtenboérsen fir den Schienen-
guterverkehr nutzen, ergibt dies eine Nutzerzabischen 225 und 2.700 Speditionemn der be-
trachteten Formel MP = Ziaind Z die Zahl der Nutzer und die durchschnittlichen Ausgaben je
Nutzer. Die verotffentlichten Preismodelle der Oelifrachtenbérsen fiir den StraRenguterverkehr
lagen zwischen 50 € und 130 € pro Monat und Nutzér.die weiteren Berechnungen wurde mit
dem Mittel von 90 € je Monat und 1.080 € je Jahat Mutzer gerechnet.

Damit ergibt sich in der Nutzergruppe der Eisenlabkehrsunternehmen folgendes jahrliches
Marktpotenzial:

MP(NA-EVU)min: Z*a, =5 * 90 € * 12 = 5.400 € pro Jahr
MP(NA-EVU)max Z*a, =60 * 90 € * 12 = 64.800 € pro Jahr

In der Nutzergruppe der Speditionen ergibt sichdotes jahrliches Marktpotenzial:
MP(NA-Spedin: Z*a, = 225 * 90 € *12 = 243.000 € pro Jahr
MP(NA-Sped)ax Z*az = 2.700 * 90 € *12 = 2.916.000 € pro Jahr

Hinzu kommt die Nutzergruppe der Hersteller (Veelgd Geht man von einer ca. 10-prozentigen
Beteiligung der Hersteller am Schienengiiterverkels, wiirden bei insgesamt 1.391.452 Herstel-
lern (vgl. Kapitel 2.3), bei einer Beteiligung va0 % am Schienengiterverkehr und einer Nutzer-
beteiligung zwischen 5% und 602wischen 6.957 und 83.487 Herstellg®nline-Frachtenbdrsen

fur den Schienenguterverkehr nutzen. Allerdingssthier die Annahme einer reduzierten durch-

1) Die restlichen 90% der Hersteller befordern hjmr Schiene oder wirden im Betrachtungsfall Sjpedin beauf-
tragen. Dieser Fall deckt sich mit den Angabenkigrerten, die von einer Verdreifachung der Speai#ioausge-
hen, die dann Bahnen befrachten.
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schnittlichen Zahlungsbereitschaft im Vergleichdan Nutzergruppen der Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen und Speditionen angemessen, da Hersd@lédnline-Frachtenbodrsen voraussichtlich
nur fir eigene Zwecke verwenden werden. Somit wuitle durchschnittlichen Jahresausgaben je
teiinehmenden Hersteller in Hohe von 25 % der alusgaben der Eisenbahnverkehrsunterneh-
men bzw. Speditionen (90 €) angenommen, also ndbhe von durchschnittlich 22,50 € pro Jahr.

Daraus ergibt sich folgendes jahrliches Marktpoi@na der Gruppe der Hersteller:
MP(NA-Herstin: Z*a, = 6.957 * 22,50 € * 12 = 1.878.390 € pro Jahr
MP(NA-Herst)ax Z*a, = 83.487 * 22,50 € * 12 =  22.541.490 € pro Jahr

Betrachtungsfall Transportvolumen Niederlande wi®ehland — Schweiz — Italien:

Geht man von dem Modal Split der betrachteten Lérdes (vergleiche Kapitel 2.1), so weist
Deutschland mit ca. 21% den hochsten Anteil dei@ansports Uber die Schiene aus. In den Nie-
derlanden werden ca. 5% der Glter auf der Schransgortiert, in Italien ca. 10% (Schweiz keine
Angaben). Laut Progtrans soll der Modal Split akihftig auf diesem Niveau zwischen 18 und 20
% fur Europa insgesamt bleiben (vergleiche TakllBei Betrachtung der absoluten Guterbefor-
derungsleistung im Schienengiterverkehr weiserddieLander (Niederlande, Schweiz und Itali-
en) zusammen ca. 1/3 der GuterbeférderungsleistangDeutschland auf (vergleiche Abbildung
1). Zieht man diese absoluten und relativen Kenlerahls Vergleichskriterien heran, so kénnte
sich das Marktpotenzial fir Online-FrachtenbdrsarSichienenguterverkehr, die Leistungen in den
relevanten Landern erbringen, um 30 bis 50% gegandém Betrachtungsfall Transportvolumen
Deutschland erhéhen.

4.3 Bewertung der Ergebnisse anhand von Szenarien

Da das Marktpotenzial von Faktoren abhangt, weldier die reinen Transportvolumen- und Nut-
zerzahlen hinausgehen, werden die Ergebnisse ardraret qualitativer Szenarien bewertet, die
neben den quantitativen Einflussgré3en weiteretygaantifizierbare Marktentwicklungen berick-
sichtigen?

Szenario 1 (worst case):

Es wird vermutet, dass es den Betreibern einemauaten Online-Frachtenbdrse fur den Schienen-
guterverkehr nicht gelingen wird, die kritische Masan Nutzern zu generieren. Das Problem liegt
hier auf der Anbieterseite. Wie anhand der Antworar Frage 4.2 sowie anhand der Ausfihrun-
gen in den Kapiteln 2.3 und 4.2 ersichtlich istgtidie Zahl der Nutzer, die Frachtraum anbieten,
zwischen 5 und 100 EisenbahnverkehrsunternehmenZeitist der Markt fir den Schienenguter-
verkehr so klein, dass die Hersteller (Verladee) Eisenbahnverkehrsunternehmen meist personlich
kontaktieren. Die Speditionen sind nur zu 13% in Beozess involviert. Auch bei einer leicht stei-

1) Das deutsche transportvolumenbasierte Marktg@tkonnte nicht konkret berechnet werden. Einerttagung
auf das nutzer- und zeitabhéngige Modell ist nadinMhg der Verfasser nicht mdglich. Insofern kaimndas in-
ternationale Marktpotenzial kein konkreter Eurobgtangegeben werden.

2) Hier gehen vor allem Hinweise der befragten Evgue(siehe auch Kapitel 4.1) ein.
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genden Zahl an Marktteilnehmern ware die Nutzurigasitat auf einer solchen Online-Frachten-
borse vermutlich so gering, dass die Aktualitat Aesschreibungen darunter leiden und somit das
notwendige Vertrauen in die Boérse fehlen wirbie.diesem Szenario ware ein theoretisches
Marktpotenzial zwar aus den oben dargestellten Anrtlemen herleitbar, hochstwahrscheinlich
wére dieses Marktpotenzial aber nicht realisierbar,weil eine erfolgskritische Mindestteil-
nehmerzahl nicht erreicht wirde.

Szenario 2 (average case):

Es wird vermutet, dass eine Online-Frachtenbérsdtimuden Kombinierten Verkehr tragfahig ist.
Da der Kombinierte Verkehr kinftig eine grol3ere IRapielen wird (siehe Tabelle 1), sind die
Hersteller (Verlader) darauf angewiesen, schneilel kostengunstiger zwischen den Verkehrstra-
gern zu wechseln. In diesem Fall ist eine OnlinecRtenbdrse gefragt, die Transporte sowohl auf
der Stral3e als auch auf der Schiene anbietet. Eesaughinterfragen, ob diese multimodale Online-
Frachtenboérse aus einer am Markt bestehenden LKW®Rrachtenbdrse hervorgehen kann und
sollte — oder ob eine neue, noch nicht bekannte@irachtenbérse diese Rolle tibernehmen wird.
Die Experten weisen darauf hin, dass es relatohtendglich ware, eine bestehende LKW-Online-
Frachtenbotrse auf die Schiene auszuweiten. Dardiseitt bisher noch nicht gegangen wurde,
liegt die Vermutung nahe, dass das Potenzial ime8ehguterverkehr noch zu gering ist. Fur die
Entwickler einer Online-Frachtenbérse fur den Scaingiterverkehr wirden folglich die Koopera-
tion mit einer LKW-Online-Frachtenborse im Sinnaes gemeinsamen Leistungskatalogs trotz in-
tern getrennter Geschéaftsbereiche oder sogar dewawleeines Prototyps einer Online-Frachten-
borse fur den Schienengiterverkehr an den Betraimar LKW-Online-Frachtenbérse in Frage
kommen. In diesem Szenario existiert kein eigemstg@s Marktpotenzial fur eine Online-
Frachtenborse fur den Schienengiterverkebs Marktpotenzial fur eine Online-Frachtenbérse

fur den Kombinierten Guterverkehr misste gesonderermittelt werden.

Szenario 3 (best case):

Es wird vermutet, dass sich die Marktbedingungeutlidd zugunsten einer Online-Frachtenbdrse
fur den Schienenguterverkehr entwickelmd die potenzielle Online-Frachtenbérse diese Marktbe
dingungen fur sich nutzen kann. In diesem Fall wisidth vor allem die Zahl der Marktteilnehmer
deutlich erhéhen. Dies ist nur moglich, wenn degahg zum Schienennetz gelockert wird, ver-
mehrt internationale Eisenbahnverkehrsunternehmeten Markt eintreten und sich die Zahl der
Speditionen, die Bahnenbefrachtung in ihr Portfalidhehmen, deutlich erhéht. Den Betreibern ei-
ner Online-Frachtenbdrse fur den Schienenglterberikdisste es dann gelingen, durch zielgrup-
penspezifische Marketing- und Vertriebsstrategienvdchtigen Player an sich zu binden und da-
durch eine hohe Nutzungsintensitat der Online-Readorse einerseits und Vertrauen in die Serio-
sitat der Borsenteilnehmer andererseits zu garanti€ntsprechend dem Szenario durften sich die
Marktpotenziale fir die drei Nutzergruppen (verghe Kapitel 2.3) addieren. Die zentralen Fragen
durften hier sein, wie lange es dauert, in der Biguppe der Speditionen die von den positiv ein-
gestellten Experten erwartete Teilnahmequote ziatren, sowie in welchem Umfang die Herstel-
ler (Verlader) eine Online-Frachtenborse fur dehi@wengtterverkehr nutzen wirden.
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