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Zusammenfassung

In diesem Projektberichtvird eine Branchenanalyse fiir die Vermittiung \@itertransportdienst-
leistungen mithilfe von Online-Frachtenbdrsen intddeh des européischen Verkehrskorridors 24
mit Schwerpunkt auf dem Schienenguterverkehr dwafthgt. Diese Schwerpunktsetzung bedeutet
angesichts des Sachverhalts, dass nur wenige \densend Empfanger von Gitertransporten — u.a.
nach dem ,Kahlschlag” von Gleisanschlissen mitrggnm Nachfragevolumen des MORA-C-
Programms der Deutschen Bahn — Uber eigene Gleldésse verfligen, eine Fokussierung auf
Online-Frachtenbdrsen fir den Kombinierten (Gut&erkehr mit Einsatz des Verkehrstragers
Schiene im Hauptlauf und mit der Nutzung beliebigerkehrstrager — insbesondere der StralRe —
im Vor- sowie Nachlauf von Gltertransporten.

Die Branchen(struktur)analyse wird auf Basis dege8d-orces-Konzepts als eine Erweiterung der
Branchenstrukturanalyse vooRTER (,Five Forces”) durchgefuhrt. Schliel3lich wird alér Basis
der Analyseergebnisse fir den potenziellen Betragbeer solchen Online-Frachtenbdrse eine ,stra-
tegische* Empfehlung ausgearbeitet, in den Marktggsverblichen Vermittlung von vornehmlich
schienengebundenen Gltertransporten mit einem tigerailOnline-Angebot einzutreten oder hier-
von Abstand zu nehmen.

1) Diesem Projektbericht liegt in wesentlichenl@reidie Bachelorarbeit von Frau B.Sc. Serpil Fid&rstautorin)
zugrunde, beruht aber auf einer substantiellen &tbeitung dieser Quelle.
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1 Darstellung der zugrundeliegenden Problematik

1.1 Realproblem

Das Projekt CODE24 — Corridor 24 Development Rdtder-Genua — ist ein Projekt, das den Aus-
bau des Korridors 24 bspw. in Bereichen wie Umwiedumplanung und Gutertransport fordern
soll und die Entwicklung einer landertbergreifen@samtstrategie fur diesen Verkehrsweg zum
Ziel hat! Geographisch beschreibt der Korridor 24 eine Niid-Achse, welche die Verbindung
zwischen den Hafen von Rotterdam und Genua hersdeli der jahrlich ca. die Halfte des Nord-
Sud-Gutertransportes per Eisenbahn transportied. vidieses entspricht in etwa 700 Millionen
Tonnen Giiterd.Weiterhin dienen sowohl der Giitertransport pemBirschiff als auch der Giiter-
transport per Lastkraftwagen (LKW) als Transporthoidgeiten in diesem geographischen Be-
reich. Zwar ist im Bereich des Binnenschifffahmiisid des LKW-Gutertransportes bereits eine Inf-
rastruktur vorhanden, jedoch soll in erster Lingg Bisenbahnguterverkehr ausgebaut werden. Dies
hat zur Folge, dass das Hauptaugenmerk des ProjEKME24 auf den Schienengtiterverkehr ge-
richtet werden soll.

Eines der Ziele des Projektes CODE24 ist die Emdwigy einer Online-Frachtenbdrse fir den Ei-
senbahnguterverkehr. Das Realproblem liegt dadss @s im Einzugsbereich des Korridors 24 bis-
her keine Online-Frachtenbdrse fur den Eisenbalenggitkehr gibt.

1.2 Betriebswirtschaftlich Winschenswertes

Das Ziel des vorliegenden Projektberichts liegirgarach Durchfihrung der Branchenanalyse fur
eine Online-Frachtenbdrse, welche die Transportwitga3e und Schiene vereint, eine moéglichst
wahrscheinliche Aussage Uber die zuklnftige Branstnektur dieser Art von Online-Frachten-
bdorsen zu treffen. Aus betriebswirtschaftlichemh®ist es wiinschenswert, mit den aus der durchge-
fuhrten Branchenanalyse ermittelten Ergebnissetevgghende Empfehlungen fir den Aufbau der
Online-Frachtenbdrse geben zu kdnnen und somittigéngoraussetzungen fur die Implementie-
rung und Etablierung auf dem Markt zu schaffen.

1.3 State-of-the-art

Der Korridor 24 ist ein Bereich, in dem die Verkahege Schiene und Stral3e von Bedeutung sind.
Online-Frachtenbdrsen gibt es bisher nur vereinfigltdie EisenbahnbrancheFir den LKW-
Gutertransport hingegen haben sich bereits diverdime-Frachtenbdrsen auf dem Markt etablieren
konnen? Zudem ist festzustellen, dass keine Online-Fexttiirse existiert, welche die Giitertrans-
portwege per Stral3e und Schiene vereint. Es wurdder wissenschaftlichen Fachliteratur bisher
keine Branchenanalysen zu Online-Frachtenbdrseiffeatlicht, sodass es sich als schwierig dar-

1) Vgl.o.V.(2012a), S. 2.

2) Vgl.o.V.(2012a), S. 2.

3) Vgl Milligan (2000), S. 139 ff.

4) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 84.
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stellt, auf bereits vorhandenes Wissen von Wettbasve oder Experten in diesem Gebiet zurtick-
zugreifen, um dieses Wissen fiir strategische Upenigen zu nutzen.

1.4 Wissenschaftliches Problem

Die Art und Weise, eine Branchenanalyse durchzeftihist bekannt, jedoch ergeben sich bei der
vorliegenden Themenstellung Probleme, die dariribetet sind, dass die thematisierte Branche
der Online-Frachtenbérsen fur den LKW- und Eisenldlertransport noch nicht existiert. Es
ergibt sich die Problematik, dass entsprechendbliferatur, die sich mit der Thematik einer Onli-
ne-Frachtenboérse fur den LKW- und Eisenbahngitespart beschaftigt und somit relevante In-
formationen Uber die Beschaffenheit der Branchakgir liefert, nicht existiert. Die Durchfiihrung
der Branchenanalyse wird demnach durch mangelntihiingswerte und daraus resultierendes
fehlendes Wissen erschwert. Des Weiteren ergiltit die Problematik, dass bereits vorhandenes
Wissen uber die moégliche Beschaffenheit der Bramsinektur der jeweiligen Art von Online-
Frachtenbérsen nicht als spezifisch auf die jegeilBranche anwendbar erscheint. Eindeutige
Empfehlungen fir zukinftiges Handeln, z.B. fur 8ieategiewahl, konnen daher nicht abgeleitet
werden. Das wissenschaftliche Problem bestehtniarddiskrepanz zwischen dem einerseits win-
schenswerten Ergebnis einer Branchenanalyse fiér @mline-Frachtenbérse, die auf den Schie-
nenguterverkehr und — ergdnzend — auch auf den Kaenien Verkehr im Einzugsgebiet des Kor-
ridors 24 zugeschnitten ist, und der vorherrscher8ituation, dass dieses Thema bisher in der
Fachliteratur kaum thematisiert wurde.

1.5 Verwendete Arbeitstechniken

Unter Zuhilfenahme des Five-Forces-Kozepts vorTeR wird zunachst eine Branchenanalyse fiir
eine Online-Frachtenbdrse durchgefuhrt, welche\damittiung von Gitertransportdienstleistun-
gen im Bereich des Korridors 24 sowohl per Strd8@wach per Schiene zum Ziel hat.

AnschlieRend wird die durchgefiihrte Branchenanalysedie Wettbewerbskrafte Politik und Of-
fentlichkeit zu einer Seven-Forces-Analyse erweiter

Eine Zuordnung der jeweiligen Branche zu den voRTRR entwickelten generischen Strategiety-
pen, welche die Kostenfuihrerschaft, Differenzierumgl Konzentration auf Schwerpunkte umfas-
serf, soll anschlieRend ermdoglichen, eine Empfehlun@ézug auf die auszuwahlende Strategie
sowie deren Implementierung auszusprechen.

1.6 Intendierte wissenschatftliche Ergebnisse

Die intendierten wissenschaftlichen Ergebnissedaiser Projektbericht liefern soll, sind:

* Erkenntnisse hinsichtlich der Branchenstruktur @ine-Frachtenbdrsen, welche die Ver-
kehrswege StralRe und Schiene vereinen;

1) Vgl. Porter (2003b), S. 4.
2) Vgl Porter (2003a), S. 11 ff.
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 Empfehlung eines Strategietyps nacbriER fur eine Online-Frachtenbodrse, welche die
Verkehrswege Stral3e und Schiene im Einzugsgelsedeidors 24 vereint;

* Implementierungs- und Kontrollempfehlung fur diggenannte Online-Frachtenbérse.;
» Erkenntnisse hinsichtlich der Vor- und Nachteile elergenannten Online-Frachtenboérse;

» abschlielRende Bewertung der vorgenannten Onlinehtgaborse.
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2 Begriffsabgrenzungen

Es wird als sinnvoll erachtet, zunachst eine Bé&gifgrenzung durchzufihren und den Begriff der
Online-Frachtenbdrse in dem Kontext, in dem er é@mdvorliegenden Projektbericht verwendet

wird, zu konkretisieren, da zahlreiche Online-Ftaobdrsen existieren, deren Dienstleistungsan-
gebote sich deutlich voneinander unterscheideniti@arhinaus werden die jeweiligen Akteure, die

fur die Online-Frachtenbdrse relevant sind, benannt

Online-Frachtenbdrsen sind dem Geschaftsmodelk edtektronischen Marktplatzes zuzuordnen.
Deren Ziel ist es, unter Nutzung von Informationed Kommunikationstechnologien die Zusam-
menfiihrung von Angebot und Nachfrage zu unterstift&in elektronischer Marktplatz oder auch
E-Marketplace stellt einen virtuellen Handelsrauar, dvelcher gleichermal3en von Nachfragern
und Anbietern digital betreten werden k&nilir eine Online-Frachtenbérse fiir den StraRen- und
Schienenguterverkehr bedeutet dies, dass sie elektronischen Marktplatz darstellt, der den In-
formationsaustausch und die Kommunikation zwischeachtfiihrern, Verladern und Spediteuren
mit dem Ziel der Vermittlung von Frachten und Laen ermdglicht.

Verlader sind in diesem Kontext diejenigen Akteulie, eine Transportorganisation und Transport-
leistung nachfragen, wahrend sie gleichzeitig afichieter von Transportauftrdgen und Rahmen-
kontrakten sind. Frachtfiihrer hingegen bieten einerseits Transgisttingen an, sind andererseits
aber auch Nachfrager von Rahmenkontrakten und foatziftragen.

gehandelte Objekte Anbieter Nachfrager

Transportorganisation Spediteure Verlader

Frachtfuhrer (Spediteure),
Ladungsauftrage Verlader, Spediteure
Zwischenhandler

Transportkontrakte Verlader, Spediteure Frachtfihrer

Verlader, Spediteure,
physische Transportleistung | Frachtfiihrer
Zwischenhandler

Tabelle 1: Leistungen, Akteure und Rollef

Eine Art Zwischenstellung nehmen in diesem Zusanimaeg Spediteure ein, da sie sowohl die
Transportorganisation anbieten als auch Transjsititegen nachfrageh.

1) Vgl Kollmann (2011b), S. 6.

2) Vgl Kollmann (2011a), S. 389.

3) Vgl. Sénger (2004), S. 74.

4) Vgl Bierwirth/Schneider/Kopfer (2002), S. 336.
5) Vgl Bierwirth/Schneider/Kopfer (2002), S. 336.
6) Vgl Bierwirth/Schneider/Kopfer (2002), S. 336.
7) Vgl Bierwirth/Schneider/Kopfer (2002), S. 336.
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Es wird fur den vorliegenden Fall vorausgesetzisater Betreiber der Online-Frachtenbérse keiner
der genannten Gruppen zuzuordnen ist und es sickinen neutralen Marktplatzbetreiber handelt;
etwa 83% der Marktplatzbetreiber von Online-Frachtesen sind zu dieser Gruppe zu z&hlen.
Die Online-Frachtenbdrse hat als elektronischerkiypdaitz folglich die Position eines Brokers inne,
der dadurch charakterisiert werden kann, dassner wterstitzende Funktion bei der Anbahnung
von Kontrakten ausibt, jedoch selbst keinen eig@légen Teil in der Liefer- und Absatzkette fur
die vermittelten Transportleistungen darstellt.

1) Vgl. Sanger (2004), S. 93.
2) Vgl Nieschlag/Dichtl/Horschgen (2002), S. 97.
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3 Branchenanalyse anhand des Seven-Forces-Konzepts
3.1 Uberblick tiber die Seven Forces

Die Branchenanalyse naclo®rerist eine Untersuchung der Branchenumwelt, anhanender-
gebnis die Branchenstruktur und daraus resultiediadjeweiligen Chancen und Risiken einer
Branche erkennbar werdémurch die von den Autoren hinzugefiigten Wettbewlerdfte Politik
und Offentlichkeitwird die Branchenanalyse nacbfErRum diese die Branchenstruktur ebenfalls
beeinflussenden Aspekte erweitert. Die Analysedtiegeiteren Wettbewerbskrafte wird als sinn-
voll erachtet, da die zu betrachtende Online-Fexdtirse nicht auf solchen traditionellen Méarkten
agiert, fir die BRTERdas Konzept der ,Five Forces" entwickelte.

Die Branche von Online-Frachtenbdrsen mit dem Sghwekt auf dem Eisenbahnguterverkehr
existiert zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht. Somitd fir die Analyse der jeweiligen Wettbe-
werbskrafte auf Daten &hnlicher Branchen, aberallem auf die Daten der Branche fur Online-
Frachtenboérsen fur den Stral3enguterverkehr zurgcitfgn, sofern diese verfigbar und geeignet
erscheinen. Da es sich beim Betreiber der betrah#at von Online-Frachtenbdrse um ein Unter-
nehmen handelt, welches dem E-Business zuzuordtewerden bei gegebener Relevanz allge-
meinere, das E-Business betreffende InformationerAnalyse herangezogen. Sofern das Auffin-
den geeigneter Informationen nicht moéglich ist, degr Annahmen getroffen, die in dem jeweiligen
Kontext erlautert und begriindet werden.

1) Vgl Porter (2003b), S. 3 f.
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Potenzielle
Konkurrenten
Offentlichkeit Bedrohung durch
neue Konkurrenten

Verhandlungsstéarke NGB e Verhandlungsmacht
Branche

der Lieferanten der Abnehmer

Q Abnehmer

Rivalitat unter den
bestehenden
Unternehmen

Lieferanten

Bedrohung durch Ersatzprodukte Politik

Ersatzprodukte

Legende: SN ubt Einfluss oder Marktmacht aus auf ein Unternelnme
der jeweils analysierten Branche

Abbildung 1: PORTER’s Five Forces erweitert zur Seven-Forces-AnalySe

Die Attraktivitat einer Branche wird durch die Hittsbarrieren flr potenzielle Konkurrenten in ei-
ne Branche gekennzeichnet. Sofern die Eintrittgdram einer Branche hoch sind, ist diese als at-
traktiv zu bezeichnehFiir ein Internet-Unternehmen, wie es auch derelB®r der dieses Projekt-
berichts zugrunde liegenden Online-Frachtenbotsesadite beachtet werden, dass die klassischen
von PORTER aufgefuhrten Markteintrittsbarrieren wegen der @eerheiten virtueller Markte im
Internet nicht mehr in dem Sinne relevant und ehlaggebend sein kbnnen wie fur andere Unter-
nehmen, die nicht im Internet agieren.

Die vonPORTER aufgefiihrten mdglichen Barrieren gegeniber denriEipotenzieller Konkurren-
ten in eine Brancfeverden um den Aspekt der physischen Identitét iseviewahrend der Aspekt,
der sich mit der staatlichen Politik beschéatftigt, ther Betrachtung der Markteintrittsbarrieren auf3e
Acht gelassen wird, da auf ihn im weiteren Verldigises Projektberichts noch detailliert eingegan-
gen wird.

Da die Online-Frachtenbdrsenbranche fir den Stradeh Schienenguterverkehr selbst noch keine
weiteren Wettbewerber, die das gleiche Dienstlagdangebot bzgl. der verfiigbaren Verkehrswe-
ge anbieten, aufweist, wird zur Beurteilung derdRtét unter den aktuellen Wettbewerbern ersatz-
weise die Branche der Online-Frachtenbdérsen firStes3enguterverkehr herangezogen. Es wird

1) Eigene Darstellung angelehnt an Porter’s ,Fioe€s", vgl. Porter (2003b), S. 4.
2) Vgl Porter (2003b), S. 7.

3) Vgl Porter (2001), S. 67.

4) Porter (2003b), S. 13.
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als sinnvoll erachtet, diese Branche zur weiterealyse heranzuziehen, da die Unternehmen, die
dieser Branche zuzuordnen sind, als potenzielleb&eerber in der Branche der Online-Frachten-
bdrsen fur den Stral3en- und Schienenguterverkédtneten konnten.

Weiterhin wird der Druck durch mégliche Substitaprodukte, die Verhandlungsstarke der Ab-
nehmer und die der Lieferanten analysiert. Hiedtellt die nicht strikt voneinander abgrenzbare
Gruppe der Abnehmer und Lieferanten einen erschndere Aspekt dar.

Nach der Betrachtung der klassischen ,Five Foreestien zunachst politische Aspekte als sechste
Wettbewerbskraft analysiert, die sowohl fur dierBiger als auch fir die Nutzer der thematisierten
Art von Online-Frachtenbérsen als relevant erachiggtien. Es ist anzumerken, dass die politischen
Aspekte, welche aufgefuihrt werden, sich nicht nufrdae Branche der Online-Frachtenbdrsen be-
ziehen, sondern auch auf die Branchen des Strafdeindes Schienenguterverkehrs. Dies ist unab-
dingbar, da die genannten Branchen in einer Welshsielhung zueinander stehen und die Analyse
der Branche von Online-Frachtenbdrsen fur den 8traBnd Schienenguterverkehr ohne die Ein-
beziehung der Branchen des Stralen- und Schiemengikehrs zu falschen Schlussfolgerungen
fuhren konnte. Es ist zu vermuten, dass politigEhtscheidungen, die Einfluss auf den Stral3en-
oder Schienenguterverkehr haben, auch Einflussli@uEntwicklung der Branche der dieses Pro-
jektberichts zugrundeliegende Art von Online-Fraabitrsen haben kdnnten.

Der Geschéftserfolg einer Online-Frachtenbdrseléir Guterverkehr per Strafl3e und Schiene wird
auch von der Offentlichkeit als siebte Wettbeweraftkbeeinflusst.

3.2 Eintrittsbarrieren der Online-Frachtenbdrsenbranche fir den
StralRen- und Schienenguterverkehr

3.2.1 Economies of Scale

Economies of Scale oder auch positive Skaleneffe&tgen vor, sofern in einer Zeitperiode die
Stiickkosten eines Produktes bei steigender Auslmiggenge sinkenJedoch ist bei Informati-
onsgutern, denen auch die betrachtete Online-Feablitse zuzuordnen ist, eine andere Kosten-
struktur vorzufinden als bei klassischen Konsummift®ie Kosten von Internet-Unternehmen set-
zen sich zum groften Teil aus Fixkosten zusamnoetass eine Dominanz dieser Fixkosten gegen-
tiber den variablen Kosten vorliegtieraus ergibt sich die Problematik, dass im Zusamspiel
dieser Tatsache mit den oft hohen Anfangsinvesgtioeines Internet-Unternehmens die Zeitspan-
ne bis zur Gewinnerwirtschaftung oft langer istialgaditionellen Marktef.

1) Vgl. Welge/Al-Laham (2008), S. 302.
2) Vgl. Meyer/Specht (2002), S. 248.
3) Vgl. Meffert (2000), S. 4.

4) Vqgl. Meffert (2000), S. 4.



Fidan/Kuhlmann: Branchenanalyse fiur die Vermittlung von Gitertransportdienstleistungen Seite 11

traditionell: Sinkende Skalenertrage Internet: Steigende Skalenertréage
Return on Investment Return on Investment
A A
Id
/
sinkende steigende Ertrage /
Ertrége .
_ Investi- Investi-
~ tions- tions-
summe summe|
> >
v v
minimale maximale minimale  maximale
Effizienz Effizienz Effizienz Effizienz

Abbildung 2: Skalenertrage in der Internet-Okonomie*

Wahrend in traditionellen Markten zunachst mit eingtetigen und schnellen Anstieg der Ertrage
zu rechnen ist, welche jedoch nach dem ErreicherSa&eitelpunktes kontinuierlich sinkemer-
halt es sich bei Internet-Unternehmen anders. idiagh die Zeitspanne bis zur Erzielung von Er-
tragen als langer zu beschreiben als bei traditem&nternehmen Es ist jedoch fiir die betrachte-
te Online-Frachtenbérse zu erwarten, dass, sobaldrBe erzielt werden, diese Uberproportional
steigen und nicht wie in traditionellen Markten h&areichen des Scheitelpunktes sinken werden.

3.2.2 Produktdifferenzierung

Unter dem Begriff der Produktdifferenzierung velnstBorRTER die Tatsache, dass auf dem Markt

etablierte Unternehmen Uber eine gewisse LoyalgétKaufer oder auch bekannter Marken verfu-
gen? Auf dem Markt fiir Online-Frachtenbérsen primér di@n Schienengiiterverkehr und — ergén-
zend — auch fur den Kombinierten Verkehr (insbesomdien StralRenguterverkehr) im Einzugsbe-
reich des Verkehrskorridors 24 liegt in der voreehenden Situation keine Produktdifferenzierung
vor. Es existieren bisher keine Anbieter, die siclder Branche etabliert haben, und somit auch
keine, welche die Loyalitat der Kunden fir sich fegauchen kénnten. Jedoch ist zu erwahnen,
dass Online-Frachtenbdrsen existieren, welche anfS3traRengiterverkehr spezialisiert sind, die
sowohl als Marke als auch als langerfristig auf déarkt existierende Unternehmen (ber eine ge-
wisse Loyalitat bei den Kunden verfiigen kénnters Beispiele hierfur sind die Online-Frachten-

borsen www.teleroute.de und www.timocom.de aufzidiihDiese Unternehmen existieren seit 25

1) Meffert (2000), S. 5.

2) Vagl. Meffert (2000), S. 5.
3) Vgl Fritz (2004), S. 94.
4) Vqgl. Porter (2003b), S. 9.
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Jahren bzw. seit 15 JahrénAufgrund der Gegebenheit, dass sie (iber eindrt tasgen Zeitraum
auf dem Markt bestehen, kdnnten diese Unternehrbeneine gewisse Kundenbindung verflgen.
Fur die thematisierte Online-Frachtenbdrse bedealiest, dass bestehende Kundenbindungen und
die Loyalitat der Kunden den bisher verwendetenir@AFrachtenbdrsen gegentber Gberwunden
werden mussen, um daraufhin selbst eine Kundenbmdu erzielen. Im Bereich des E-Business
ist dieser Aspekt jedoch schwer umzusetzen, dasaite aufgrund von steigender Markttranspa-
renz der Informationsgrad des Nutzers steigt urdkrseits aufgrund gesunkener Markteintritts-
barrieren das Angebot auf dem Markt stéigt.

3.2.3 Kapitalbedarf

Es ist nicht mdglich, den genauen Kapitalbedarf @mine-Frachtenbérsen fur den Stral3en- und
Schienenguterverkehr zu benennen. Es ist jedoctufilliren, dass Internet-Unternehmen, denen
Online-Frachtenbdrsen zuzuordnen sind, einen mjerkn Kapitalbedarf aufweisen als Unterneh-
men, die einen konventionellen Markteintritt plafeftmals ist es méglich, schnell und kosten-
glinstig, ein Internet-Unternehmen zu griindés ist aufgrund mangelnder Transparenz bzgl. des
Kapitalbedarfs von Online-Frachtenbdrsen oder aachinternet-Startups zwar nicht méglich, eine
konkrete Aussage Uber deren Kapitalbedarf zu magedach kdnnte aufgrund der fehlenden Not-
wendigkeit, Lager oder physische Produktionsstattebetreiben, darauf geschlossen werden, dass
ihr Kapitalbedarf niedriger als der von Unternehmeelche in traditionellen Markten agieren, ein-
zustufen ist. Weiterhin ist zu erwé&hnen, dass dagesetzte Kapital vornehmlich zur Deckung der
Fixkosten aufgewendet wird und der Anteil der valea Kosten in diesem Kontext als eher gering
zu benennen iét.

3.2.4 Umstellungskosten

Die klassischen Umstellungs- oder Wechselkosteméwrin der Internet-Okonomie sinKerje-
doch sind die exakten Wechselkosten fir die Orfirechtenborsen, welche sich insbesondere auf
den Schienengterverkehr konzentrieren, nicht ziffeen. Es wird die Annahme getroffen, dass
Nutzer bereits existierender Online-Frachtenborseriche auf den StralRenguterverkehr speziali-
siert sind, potenzielle Nutzer der dieses Projekthts zugrundeliegenden Art von Online-
Frachtenborse sind. Fur die weiteren Uberlegungenh worausgesetzt, dass die Dienstleistung der
Online-Frachtenbdrse, welche die GutertransportvpegeStrale und Schiene vereint, kostenlos er-
folgen sollte, da in etwa die Halfte der poteneelINutzer keine Zahlungsbereitschaft fir die Nut-
zung einer Online-Frachtenborse aufw@ibtir den Fall, dass das Unternehmen sich fiir die-Er

1) Vgl Teleroute Deutschland GmbH (2012a), S. 1.

2) Vgl Timocom Soft- und Hardware GmbH (2012a)1S.
3) Vgl Wirtz (2001), S. 181.

4) Vgl. Quelch/Klein (1996), S. 70.

5) Vgl. Quelch/Klein (1996), S. 70.

6) Vgl. Wirtz (2001), S. 277.

7) Vgl Dholakia et al. (2001), S. 66.

8) Vgl. Bruns/Zelewski/Klump (2010), S. 13.
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bung von Nutzungsgebtihren entscheiden sollte, kdsich dies folglich als problematisch erwei-
sen.

Die sich ergebenden Umstellungskosten beruhenrival@ausgesetzten Situation auf den Kosten,
die beim Verlassen des vorherigen Anbieters ergstéddnnen. Auf dem Markt existierende On-
line-Frachtenbdrsen weisen die unterschiedlich&ebihrenstrukturen auf, welche fir nicht ange-
meldete Nutzer oftmals nicht oder nur unvollstaneligichtlich sind, was die Ermittlung der tat-
sachlich anfallenden Kosten eines Wechsels ers¢fhiée kurze Vertragslaufzeit, wie sie z.B. von
www.teleroute.de angeboten wirkonnte ein Indikator dafiir sein, dass der Wechskhell voll-
zogen werden kann und die dabei anfallenden ung&isg einzuschatzenden Kosten von den
Nutzern in Kauf genommen werden kénnten, um eimbesserte Dienstleistung zu erhalten.

3.2.5 Zugang zu Vertriebskanalen

Durch die Nutzung des Internets als Vertriebsmedrentiert auch der Zugang zu Vertriebskanalen
als Markteintrittsbarriere an Bedeutuhgnbieter und Kunden haben die Méglichkeit, diretitei-
nander in Kontakt zu treten, ohne auf jegliche [Boje Absatzmittler angewiesen zu seFiir die
thematisierte Online-Frachtenbérse bedeutet digss Werlader, Frachtfihrer und Spediteure auf-
grund der gesteigerten Transparenz des Marktesssibist einen Uberblick tiber die Situation auf
dem Markt machen und aktiv werden konnen. Die rféiditionelle Unternehmen bedeutende Stel-
lung des Vertriebs wird demnach im E-Business wiglith in der Branche der Online-Frachten-
borsen zunehmend reduziert.

3.2.6 Grolenunabhangige Kostennachteile

Zur Analyse der grofRenunabhangigen Kostennachtiéile PORTER Kostennachteile etablierter
Unternehmen auf, auf welche im Folgenden eingegangel > Zunachst ist in diesem Zusammen-
hang auf Produkttechnologien einzugehen, in dersitBdas Unternehmen ist und welche durch
Patente oder Ahnliches geschiitzt sirilir die thematisierte Online-Frachtenbérse istarerken,
dass bereits ahnliche Geschaftsmodelle — vor ahlerereich des Stral3enguterverkehrs — existie-
ren, deren Dienstleistungen Schnittmengen aufwelsiterhin ist der Schutz geistigen Eigentums
im E-Business nicht immer zu gewahrleisten, wasdéssen Schutz vor der ungewlnschten Ver-
breitung hinderlich sein kénnte.

1) Als Beispiele sind www.teleroute.de und www.tocom.de aufzufiihren. Beide bieten einen monatlidfestpreis
an. Sie unterscheiden sich darin, dass www.timoderden monatlichen Preis von 129,90 € auf der Hagep
nennt, aber keinerlei Angaben zu der ebenfallske¥hen Anschlussgebuhr macht. Dagegen macht www.tele
route.de keinerlei konkrete Angaben zu den morratlifallenden Kosten auf seiner Homepage. Es Mediglich
darauf hingewiesen, dass keine Anschlussgebiihberhwird. Vgl. Teleroute Deutschland GmbH (2012h)2,
Timocom Soft- und Hardware GmbH (2012b), S. 2.

2) Vgl Teleroute Deutschland GmbH (2012c¢), S. 3.
3) Vgl Fritz (2004), S. 168.

4) Vgl Fritz (2004), S. 168.

5) Vgl Porter (2004b), S. 11.

6) Vgl Porter (2004b), S. 11.
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Ein glinstiger Zugang zu Rohstoffen ist in der vamrfER aufgefilhrten Formfir die betrachtete
Online-Frachtenbdrsenbranche nicht relevant. Je@#6anten Informationen, welche von der On-
line-Frachtenborse benétigt werden, als eine Artidgjent zu den Rohstoffen auf traditionellen
Markten betrachtet werden. Vor diesem Hintergrunal wlurch die schnelle und unkomplizierte
Verbreitung von Informationen Uber das Internet@instiger Zugang zu diesen Informationen ge-
wahrleistet.

Die weiteren Faktoren, welche die staatlichen Snotiween, einen ginstigen Standort und erfah-
rungsbedingte Kostendegression umfassen, sinddi®dline-Frachtenbodrse fur den Stral3en- und
Schienenverkehr als wenig relevant einzustufen.

3.2.7 Physische Identitat

Viele Internet-Unternehmen, die ihre Geschéftsakiivaufnehmen, sind mit dem Problem konfron-
tiert, dass sie Uber keine physische Identitatiigm? Oftmals wird ihr Geschéftserfolg durch die

fehlende Bekanntheit oder auch durch das Fehlerlietar Marken oder Markennamen beein-
trachtigt® Die Online-Frachtenbérse fiir den GiitertransportSieRe und Schiene verfiigt bislang
Uber keine physische Identitat, was sich fur demkiéntritt als hinderlich und erschwerend erwei-

sen konnte. Online-Frachtenbdrsen wie www.telerdetand www.timocom.de, die auf den Guter-
transport per Stral3e spezialisiert sind, konntgehsngen sein, eine Art physische Identitat zu er-
langen, die es ihnen erméglicht, Kundenbindungdreeltzuerhalten und neue Kunden zu gewin-
nen. Einen Hinweis daflr bieten ihr relativ landgesstehen auf dem Markt der Online-Frachten-
borsen fur den Stral3engiterverkehr und ihre Getstatigkeit in mehreren Landern.

Tabelle 2 ermdglicht einen zusammenfassenden Ublerldber die analysierten Markteintrittsbarri-
eren und verdeutlicht deren Beurteilung im Hinblgakf die thematisierte Art von Online-Frachten-
borse.

1) Vgl Porter (2004b), S. 11.
2) Vgl. Busch (2005), S. 129.
3) Vgl Fritz (2004), S. 169.
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Beurteilungskriterium Beurteilung
Economies of Scale hoch
Produktdifferenzierung gering
Kapitalbedarf hoch
Umstellungskosten gering
Zugang zu Vertriebskanalen einfach
grélRenunabhangige Kosten- .
nachteile gering
physische Identitat gering

Tabelle 2: Zusammenfassender Uberblick tiber die Mdteintrittsbarrieren *

Die analysierten moglichen Markteintrittsbarriemgen auf, dass der Eintritt in die Branche von
Online-Frachtenbdrsen mit Schwerpunkt auf dem $emguterverkehr fir die Betreiber als relativ
einfach umzusetzen erscheint, sofern vor allenBdigiere des hohen Kapitalbedarfs fiir die Erstel-
lung der Software und die Barriere der fehlendeysigchen Identitat iberwunden werden kdnnen.
Es wurde aus den vorangegangenen Ausfuhrungerhiicdic dass mdogliche Umstellungskosten
und auch der Zugang zu Vertriebskanalen fir dian@sffrachtenbdrsenbranche nicht als gravie-
rende Markteintrittsbarrieren einzustufen sindgesamt wird aus den Ausfihrungen deutlich, dass
die Kosten des Markteintritts im Verhaltnis zu déhancen aufzeigen, dass die Chancen eines
Markteintrittes in der Internet-Okonomie giinstigerd als in der traditionellen Okononfie.

traditionelle Okonomie Internet-Okonomie
Kosten des Markteintritts Kosten des Markteintritts
°
° °
° °
° °
o ° o °
° °
° °
(] © [
° °
Chancen des Chancen des
Markteintritts Markteintritts

Abbildung 3: Verandertes Kosten-/Chancen-Verhéltnisdes Markteintritts in der Internet-Okonomie ®

1) Eigene Darstellung.
2) Vgl. Abbildung 3.

3) Wirtz (2001), S. 160. Es wurde von der urspriimgin Schreibweise des Wortes Internet-OkonomieBeiinehal-
tung einer konsistenten Schreibweise abgesehen.
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3.3 Rivalitat unter den Wettbewerbern von Online-Frachtenborsen flr den
Stral3en- und Schienenguterverkehr

3.3.1 Konzentration der Wettbewerber

Aufgrund des Nicht-Existierens einer Online-Fraaobi@senbranche, welche die Gutertransportwe-
ge Stral3e und Schiene vereint, ist die Konzentrater Wettbewerber als gleich Null zu bezeich-
nen. Bei der Betrachtung der Online-Frachtenbof@eden Stral3engiterverkehr lasst sich die ge-
naue Anzahl der auf dem Markt existierenden Orfireechtenbdrsen aufgrund der dynamischen
Entwicklung des Internets und fehlender Fachliteraicht benennen oder nur schwierig abschét-
zen. Bei der Betrachtung der Konzentration der Wésterber in der Branche der Online-Frachten-
bdrsen fur den Stral3enguterverkehr werden zweiiohigBetrachtungsweisen angewandt. Es wird
zunachst eine quantitative Betrachtung durchgefivetcher eine qualitativ ausgerichtete Betrach-
tungsweise folgt, um eine Anndherung an die Komaénoh der Wettbewerber der in diesem Pro-
jektbericht thematisierten Art von Online-Frachtérdgen vollziehen zu kénnen.

Es lasst sich aufgrund intensiver Recherchen veamulass sich die Zahl der Online-Frachten-
borsen, die in Europa agieren, im hoheren zweiigésilBereich bewedtZwar entstehen einerseits
standig neue Online-Frachtenbdrsen, anderersaii@ssen viele aufgrund mangelnden Geschéfts-
erfolgs den Markt auch wied@rDie recht hohe Anzahl an existierenden Online-femborsen
spricht fur eine hohe quantitative Konzentratiom Wéettbewerber in der Branche der Online-
Frachtenboérsen fur den Guterverkehr per Stral3elit@uabetrachtet ist dartiber hinaus festzuhal-
ten, dass die Branche der Online-Frachtenbérservamreinigen wenigen Online-Frachtenbérsen
dominiert wird und sich der GroRteil des Markte$ diese aufteilf Hieraus ergibt sich fiir den
Markt der Online-Frachtenboérsen fir den Stral3emgéitkehr, dass die Konzentration der Wettbe-
werber sowohl quantitativ aufgrund der Vielzahl Wéettbewerber als auch qualitativ aufgrund des
hohen Marktanteils der Marktfuhrer als recht hochbezeichnen ist. Diese hohe Konzentration
konnte fur die Online-Frachtenbdrse fur den StraRew Schienengiterverkehr bei ihrem Markt-
eintritt hinderlich sein und fur ihre Etablierunig @rschwerendes Kriterium darstellen.

3.3.2 Geschwindigkeit des Branchenwachstums

Eine geringe Geschwindigkeit bzgl. des Branchensiachs stellt fir Unternehmen eher eine Prob-
lematik dar als ein schnelles BranchenwachstumnBBeffern eine Branche langsam wéchst, ist der
Kampf um entsprechende Marktanteile als intenstvebezeichnen als bei einem schnellen Bran-
chenwachsturfiDie fehlende Existenz der Branche fiir Online-Frashérsen fiir den Straen- und
Schienenguterverkehr kénnte ein Indikator daftin,sgass die Branche ein eher langsames Wachs-
tum zu verzeichnen hat. Jedoch ist ein Zusammenbarsghen dem unausgelasteten und bisher
wenig attraktiven Schienenguterverkehr und derefetién Existenz der Branche der thematisierten
Art von Online-Frachtenbdrse zu vermuten. Grundisitzherrscht in der Branche der Online-
Frachtenborsen aber eine starke Dynamik. Wahremah dahre 1990 lediglich vier aktive Online-

1) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 83; Sanger (2008 99.
2) Vgl Sanger (2004), S. 99.

3) Vgl. Bundesamt fur Guterverkehr (2006), S. 3.

4) Vqgl. Porter (2003b), S. 18.
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Frachtenbdrsen in Deutschland gab, hat sich ihealim Jahr 2001 auf 66 erhdhZwar existie-

ren viele Online-Frachtenborsen, die ihre Gesctédigkeit vor einigen Jahren aufgenommen ha-
ben, nicht mehr, jedoch entstehen im gleichen Zuigeerum neue Online-Frachtenbdrde®omit
lasst sich fur die noch nicht existierende Art vonline-Frachtenbérsen vermuten, dass auch deren
Branche nach einer gewissen Zeit eine steigendeh@asdigkeit bzgl. des Branchenwachstums zu
verzeichnen haben wird.

3.3.3 Fehlende Differenzierung

Das Kriterium einer eventuell fehlenden Differemargy trifft bei der analysierten Art von Online-
Frachtenbérsen nicht zu. Bei der von der Onlinetienbdrse fur den StralRen- und Schienengu-
terverkehr angebotenen Dienstleistung handelt &s win ein Informationsgut, welches als diffe-
renziert zu bezeichnen ist, da es eine Erweitedargienstleistung der auf dem Markt existieren-
den Online-Frachtenbdrsen fir den Stral3engiterlied@rstellt. Diese Art der Dienstleistung bie-
tet dem Nutzer mehrere Verkehrsmittel fir den Gidasport an, wobei auch aufgrund der Ver-
knupfung des StraRen- und Schienenguterverkehmsldgichkeit offeriert werden kénnte, Guter-
transportdienstleistungen mittels des Kombiniei@nkehrs zu erbringen. Im Vergleich zur Ver-
wendung einer Online-Frachtenborse, welche nurem#n Verkehrstrager spezialisiert ist, wird
somit dem Nutzer aufgrund der gréReren Wabhlfreibeigl. moglicher Vertragsabschlisse und
Transportwege ermdglicht, eine differenzierteresEiméidung zu treffen.

3.3.4 Hohe Fix- und Lagerkosten

Die Betreiber von elektronischen Marktplatzen, raeh auch die Online-Frachtenbdrsen gehdéren,
sind oftmals reine Vermittler, deren Aufgabe ddragt, die Dienstleistung der Vermittlung zwi-
schen Verladern, Spediteuren und Frachtfihrern ewaprleisten. Der Betreiber der Online-
Frachtenborse verfuigt somit tiber kein Lager odgsiskbhe Produktionsstatten. Uber die Hohe der
Fixkosten kann keine genaue Aussage getroffen werddedie Kostenstrukturen differieren kbnnen
und der Markt der Online-Frachtenbdrsen diesbecliglls intransparent zu bezeichnen ist. Jedoch
ist aufzufihren, dass die variablen Kosten von Ardrn digitaler Produkte in der Relation zu den
Fixkosten deutlich geringer ausfallen und sich dleerwiegende Teil der Gesamtkosten aus den
Fixkosten zusammensefzDer GroRteil der Fixkosten wiederum setzt sich ders Kosten fiir die
Entwicklung des Informationsgutes zusamfhemas im betrachteten Falle die Entwicklung und
Pflege der Software fur die Online-Frachtenbtrgedién Stral3en- und Schienengtterverkehr be-
deutet.

1) Vgl. Sanger (2004), S. 83.
2) Vgl Sanger (2004), S. 92.
3) Vgl. Shapiro/Varian (1999), S. 3.
4) Vgl. Shapiro/Varian (1999), S. 3.
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3.3.5 Hohe Marktaustrittsbarrieren

Marktaustrittsbarrieren spielen im Bereich des EiBess eine eher untergeordnete Rolle. Wie der
Eintritt in die Branche, ist auch der Austritt sehrund unkompliziert zu vollziehehDie praferier-

te Situation fir den Markteintritt des Betreibees @nline-Frachtenbdrse fir den Guterverkehr per
Schiene und auch per Kombinierten Verkehr, welahéa@hen und stabilen Ertragen fuihren sollte,
stellt die Kombination aus hohen Eintrittsbarriefénpotenzielle Konkurrenten und niedrigen Aus-
trittsbarrieren dar (vgl. Abbildung 4). Da es siodi der thematisierten Art von Online-Frachten-
borsen um eine Art Nachfolger in der Ubergeordn&eamche der Online-Frachtenbérsen handelt,
ist aufzuzeigen, dass der Eintritt von neuen Kordaten in die Branche der Online-Frachtenbdrsen
durch die Kombination sowohl niedriger Eintrittsti@ren als auch niedriger Austrittsbarrieren er-
leichtert werden wirde. Letztendlich ist aber fekadten, dass das Kriterium der Marktaustrittsbar-
rieren im Vergleich zu traditionellen Markten imm&h des E-Business an Bedeutung verloren hat
und auch fur die gesamte Branche der Online-Frabbtsen als wenig relevant zu bezeichnen ist.

Marktaustrittsbarrieren

niedrig hoch
niedrig niedrige, stabile | niedrige, risiko-
Ertrage reiche Ertrage
Markteintritts-
barrieren _ . .
hohe, stabile | hohe, risikoreiche
hoch Ertrage Ertrage

Abbildung 4: Barrieren und Profitabilitat 2

Die Analyse der Rivalitat unter den Wettbewerbegigizauf, dass Aspekte, wie z.B. eine fehlende
Differenzierung und hohe Marktaustrittsbarrierendie betrachtete Online-Frachtenborse, als we-
nig relevant zu bezeichnen sind, jedoch andereadiggte Faktoren eher hinderlich fur den Ge-
schaftserfolg der zu etablierenden Art von OnlimaehRtenbdrsen sein kdnnen. In diesem Zusam-
menhang sind vor allem die recht hohe sowohl catalg als auch quantitative Konzentration der
Wettbewerber sowie die hohen Fixkosten zu betonen.

1) Vgl Quelch/Klein (1996), S. 70.
2) Porter (2003b), S. 22.
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Beurteilungskriterium Beurteilung
Konzentration der Wettbewerber hoch
Geschwindigkeit des Branchenwachstums langsam
fehlende Differenzierung gering
hohe Fix-und Lagerkosten hoch
hohe Marktaustrittsbarrieren gering

Tabelle 3: Zusammenfassender Uberblick tiber die Raditat unter den Wettbewerbernt

3.4 Druck durch Substitutionsprodukte ftr Online-Fracht enbdrsen fir den
Stral3en- und Schienenguterverkehr

Die Branche fur Online-Frachtenbérsen, welche \t@rmaauf den Schienenguterverkehr konzen-
triert ist, jedoch auch den Transport per Kombieie\Verkehr offeriert, ist mit einer Vielzahl von
denkbaren Substitutionsprodukten konfrontiert. Dis tatige Unternehmen ist mit der Schnellle-
bigkeit und starken Dynamik des Internets konfremtiDer Vergleich zwischen dem E-Business
und der traditionellen Okonomie in diesem Punkdeetlicht dies, da ein Jahr unternehmerischer
Tatigkeit im Internet gleichbedeutend ist mit siellahren unternehmerischer Tatigkeit aul3erhalb
des Internets.

Zunachst ist aufzufuihren, dass im Bereich des BErgas oft ahnliche und substituierbare Produkte
angeboten werden, welche auf der Verwendung dehgle Technologie beruhen und das gleiche
Kundenbediirfnis erfiilleh Erweiterungen von Online-Frachtenbdrsen um weileemsportarten,
wie z.B. den Guterverkehr per Binnenschiff, weltleé der Online-Frachtenbdrse, die auf den geo-
graphischen Bereich des Verkehrskorridors 24 spsiei ist, in Betracht kdme, waren denkbar.
Diese Online-Frachtenbdrsen konnten Substitutietikte fir die zu etablierende Online-
Frachtenboérse darstellen. Darlber hinaus stell&irnftige Erweiterungen und auch Veranderun-
gen der angebotenen Dienstleistungen vorstellbabstButionsprodukte fur die Branche der the-
matisierten Art von Online-Frachtenbérse dar. Ddba@&sder Art der angebotenen Dienstleistungen
Schnittmengen bzgl. der zur Verfligung gestelltend&r Transportwege gibt, ist zu beurteilen, ob
die angebotene Dienstleistung der bereits existitne Branche der Online-Frachtenbdrsen fir den
Stral3enguterverkehr ein Substitutionsgut fur digenért von Online-Frachtenb6rse darstellen
konnte. Fur den Fall, dass die Dienstleistung ddm®@-Frachtenbdrse fur den StrafRen- und Schie-
nengiterverkehr den Nutzer nicht zufriedenstediteine Riuckkehr zu bereits erprobten und etab-
lierten Anbietern als moglich zu erachten.

1) Eigene Darstellung.
2) Downes/Mui (1998), S. 32.
3) Wirtz (2001), S. 158.
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Die bisher noch nicht existierende Online-Frachtes®é konnte aber auch selbst ein Substitutions-
produkt fur die bisher auf dem Markt der Onlinedht@nbérsen vermehrt existierenden Online-
Frachtenboérsen fur den Stral3enguterverkehr damstelufgrund der Erweiterung um eine weitere
Transportart und der somit differenzierteren Diistiung kénnte die neue Art der Online-
Frachtenborse Nutzer der bisherigen Frachtenbdwgelche lediglich auf den Gutertransport per
Stral3e spezialisiert sind, zu einem Wechsel bewegen

Der Druck durch Nachahmer ist in dem Kontext deBusiness besonders hervorzuheben. Unter-
nehmen, deren Geschaftstatigkeit sich im Bereich EldBusiness bewegt, sind oftmals mit dem
Problem konfrontiert, dass ihre Geschéftsideenalthkopiert und ahnliche Geschaftskonzepte er-
stellt werden kénnehDa der Quellcode einer Internetseite méglichenhgamern detailreiche In-
formationen Uber den Aufbau der Seite preisgibfrité dies zu einem schnellen und einfachen
Kopieren der Idee oder auch der Internet-SeiteefithDies erhoht die Problematik, sich von po-
tenziellen neuen Konkurrenten zu unterschefden.

Es ist festzuhalten, dass nach Einfihrung der @+trachtenbdrse flr den Gutertransport per Stra-
3e und Schiene auf der einen Seite mit dem Ersehaion elektronischen Marktplatzen, die auf

einem &hnlichen oder sogar dem gleichen Konzepetess zu rechnen ist, wahrend auf der ande-
ren Seite bisherige Betreiber von Online-Frachtesdrd inre Dienstleistung um weitere Transport-

arten ergdnzen konnten, um konkurrenzfahig zu éteilder Druck durch Substitutionsprodukte

stellt sich als sehr hoch dar und birgt Gefahrend&n Geschéftserfolg der thematisierten Art von

Online-Frachtenborse.

3.5 Verhandlungsstarke der Abnehmer von Online-Frachtebdrsen fur den
StralRen- und Schienenguterverkehr

Die Abnehmer einer Online-Frachtenbérse sind diggm welche Transportleistungen oder Trans-
portorganisation nachfragen oder anbieten. Die dktedie am Geschehen auf dem elektronischen
Marktplatz teilnehmen, sind zumeist sowohl der igatee der Anbieter als auch der Kategorie der
Nachfrager von Transportauftragen zuzuordnen. Rigrifsabgrenzungen in Kapitel 2 haben die-
sen Sachverhalt bereits verdeutlicht. Beide Aktegingppen stellen Abnehmer (Kunden) der Ver-
mittlungsdienstleistung zwischen Anbietern und Neagern von Transportdienstleistungen dar,
die von der Online-Frachtenbérse offeriert wirdu@isatzlich ist die Verhandlungsstéarke der Ab-
nehmer von mehreren Faktoren abhangig. Zunachdieéonzentration der Abnehmer entschei-
dend, denn je mehr Akteure am Marktgeschehen teile@, desto geringer ist die Macht des Ein-
zelnen einzustufen. Da die Online-Frachtenbérsedéir Stral3en- und Schienenguterverkehr nur
dann wirtschaftlich erfolgreich sein kann, wenn iiteraktion zwischen Abnehmern und Nachfra-
gern erfolgt, ist aufzufiihren, dass im Falle ei@#line-Frachtenbérse fur den Guterverkehr per
Stral3e und Schiene die Macht der Abnehmer alsggelir zu bezeichnen ist, da diese mal3geblich
als Nutzer dieses elektronischen Marktplatzes &ien Erfolg verantwortlich sind. In diesem Fall
ist den Abnehmern eine gleichermal3en starke Mactusprechen.

1) Vgl. Busch (2005), S. 157.
2) Vgl. Busch (2005), S. 157.
3) Vgl Porter (2001), S. 67.
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Durch die stattfindende Disintermediation wird &erhandlungsmacht der Nutzer gestarkt. Auf-
grund des Fehlens der physischen Absatzmittlerdandyestiegenen Markttransparenz werden die
Nutzer in eine fur sie gunstigere Position versetzt

Zusatzlich deuten auch die bereits aufgefuhrten telilnagskosten, welche fir die Online-Frach-
tenborsen fur den Stral3en- und Schienengiterveedeheher gering eingestuft wurden, auf eine
starke Verhandlungsmacht der Abnehmer der OnliaeHtenbdrse hin. Hohe Wechselkosten
konnten Abnehmer davor abschrecken, die Onlinekteaborse zu wechseln, und somit deren
Verhandlungsmacht reduzieren, wahrend niedrige Ellnagskosten einen Wechsel eher noch be-
gunstigen und den Druck auf den Betreiber der @rfirachtenbdrse erhdhen kdnnten.

3.6 Verhandlungsstarke der Lieferanten von Online-Frachenbérsen flr den
Stral3en- und Schienenguterverkehr

Diejenigen Akteure, welche Informationen tUber mdgyd Frachtauftrage liefern, werden im Fol-
genden als die Lieferanten der thematisierten A WOnline-Frachtenbérse betrachtet. Dieser
Gruppe sind — wie auch der Gruppe der Abnehmeiedemum samtliche Akteure auf dem elektro-
nischen Marktplatz bis auf den Betreiber zuzuordnen

Aufgrund der Gegebenheit, dass die Gruppen deriljge®e Akteure nicht strikt voneinander zu
trennen sind und Uberschneidungen in vielen Beesickxistieren, ergibt sich fur den Betreiber der
Online-Frachtenbdrse eine erhdhte Problematik.

Dies wird im vorliegenden Fall durch die Situatialass Abnehmer auch als Lieferanten fungieren
kénnen, erschwert. Der sich daraus ergebende Dimake Betreiber der Online-Frachtenbérse fir

den Eisenbahn- und LKW-Giiterverkehr ist als relatieh zu bezeichnen. Die betrachteten niedri-
gen Wechselkosten und die Moglichkeit, einen sdanelVechsel vollziehen zu kénnen, beginsti-

gen die Verhandlungsposition der Lieferanten. DaxcR auf den Betreiber der Online-Frachten-

borse kdnnte aus diesem Grund steigen. Fir diem®#hliachtenborse fur den Stral3en- und Schie-
nenguterverkehr ist anzumerken, dass die sepastadBtung der Abnehmer und Lieferanten nur
bedingt Aussagen Uber deren Druck auf den BetralberOnline-Frachtenbdrse zulésst. Es stellt
sich somit als erforderlich dar, die Situation,dlA®nehmer und Lieferanten nicht strikt voneinan-

der abgegrenzt und getrennt betrachtet werden kjmahe verscharfenden Faktor bzgl. des auf den
Betreiber der Online-Frachtenbdrse wirkenden Drumksusehen. Die Verhandlungsposition und

der daraus entstehende Druck beider Parteien auBd&eiber der betrachteten Online-Frachten-
borse sind somit als relativ hoch einzustufen.

3.7 Wettbewerbskraft Politik in Bezug auf Online-Frachtenbdrsen fir den
Stral3en- und Schienenguterverkehr

3.7.1 Rechtliche Rahmenbedingungen fir Online-Frachtenb&en

Davon ausgehend, dass die im Rahmen dieses Prajiekits thematisierte Art von Online-Frach-

tenbdrse den geographischen Bereich des Korridbrsugzen soll, der sich tiber mehrere européi-
sche Lander erstreckt, wird zunachst auf die gksletn Rahmenbedingungen eingegangen, die
sich fur den vorliegenden Fall ergeben. Die Beauflieser Rahmenbedingungen stellt die Grund-
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lage fiir die Durchsetzbarkeit der unternehmerisédechte und Pflichten d&iSofern dies nicht er-
folgt, ist mit diversen Problemen zu rechnen, zuettedie folgenden Punkte zu zahlen &ind
* Vertrage kommen nicht zustande.

* Anspruche kénnen nicht durchgesetzt werden.
» Kundenseitige Haftungs- und Gewahrleistungsansgréatstehen.
» Kosten entstehen, die auf kundenseitigem Rlckwitt Vertrag beruhen.

* Anspriche des Betreibers der Online-Frachtenbdisadan evtl. nicht durchgesetzt werden.

Im Folgenden wird auf die fir das E-Business rawd&U-Richtlinie vom 08. Juni 2000 einge-
gangen. Die Lander, die sich im Bereich des eusapé&n Verkehrskorridors 24 befinden, sind mit
Ausnahme der Schweiz Mitglieder der EuropéaischemtEU). Um in diesem wirtschaftlichen
Bereich eine Rechtssicherheit fur die Kunden zu &weleisten, wurde im Jahr 2000 die EU-
Richtlinie 2000/31/EG verabschiedet. Fiur die bdtrei® Online-Frachtenbdrse ist in diesem Zu-
sammenhang die Binnenmarktklausel von erheblicledevRnz und gewéhrleistet die landeriiber-
greifende Wirtschaftstatigkeit eines Unternehmdbese besagt, dass Mitgliedsstaaten der EU
Dienstleistungen, welche von anderen Mitgliedsstaalis angeboten werden, in keinerlei Hinsicht
beschranken durfen, und bildet damit einen redfghicRahmen fur den landertbergreifenden Ge-
schaftsverkeht.Die Ubertragung der EU-Richtlinie 2000/31/EG irs dfeutsche Recht erfolgte im
Telemediengesetz (TMG).

Im Bereich des Verkehrskorridors 24 ist die Schwatht an diese Richtlinie gebunden, jedoch
wurde auch das Schweizer Recht diesbeziiglich asgepad es ist eine Annaherung an diese EU-
Richtlinie erfolgt? Die Richtlinie 2000/31/EG bildet somit den geset®n Rahmen fiir das lan-
deruibergreifende Geschaftsmodell einer Online-Remtidrse fur den Guterverkehr per Straf3e und
Schiene.

3.7.2 Rechtliche Rahmenbedingungen fir den Stral3engutervieehr

Das Guterkraftverkehrsgesetz (GUKG) regelt in Dehlgsnd Grundsatzliches in Bezug auf den Gu-
terverkehr. Dariiber hinaus existieren diverse \tgrongen, die weitere im Gesetz nicht aufge-
fuhrte Sachverhalte regeln. Aufgrund der Harmonisigsbestrebungen der EU im Bereich des G-
terverkehrs wurden auch von der EU Verordnungeabsahiedet, welche gemeinsame Regeln fir
den grenziberschreitenden Guterverkehr in der BHiemen. Hierbei spielen die Verordnungen
(EG) 1072/2009 und (EG) 1071/2009 eine entscheml&ulle, da sie zum einen den Zugang zum
gemeinsamen Markt und zum anderen die ZulassungBaraf des Kraftverkehrsunternehmers re-
geln®

1) Vgl Fassler (2002), S. 190.

2) Vgl Féassler (2002), S. 190 f.

3) Vgl Art. 3 der EU-Richtlinie 2000/31/EG.

4) Vgl. Schweizerische Eidgenossenschaft (2010}, 5.

5) Hierzu zahlen die GUKGrKabotageV, GBZugV, VUIDA-

6) Die Richtlinie 2006/1/EG regelt die Verwendur@mwhne Fahrer gemieteten Fahrzeugen im Guterkrigtar.
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Grundsatzlich wird im GUKG der gewerbliche Guteketrr vom Werkverkehr unterschieden. § 1

Abs. 1 GUKG sagt aus, dass unter Guterverkehr ebelgiftsmaliige und entgeltliche Beférderung
von Gitern mit Kraftfahrzeugen verstanden wird,ederulassiges Gesamtgewicht tber 3,5 t be-
tragt, wahrend aus 8§ 1 Abs. 2 GUKG hervorgeht, das§Verkverkehr die Beférderung von Gutern

fur eigene Zwecke eines Unternehmens darstelldlemVerordnung 96/53 EG der EU wurden da-

riber hinaus maf3gebliche Angaben zum zulassigeamagswicht und zu den MaRRen der Kraft-

fahrzeuge gemacht, welche in § 32 und § 34 def3&inzerkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) in

nationales Recht umgesetzt wurden. Folglich darfLé&iwW, welcher Gber mindestens vier Achsen

verfugt, nicht mehr als 40 t wiegen. Weiterhin ddig Lange nicht mehr als 18,75 m, die Breite

nicht mehr als 2,55 m und die Hohe nicht mehr ats detrageh

Weiterhin sind fur den LKW-Giuterverkehr die EU-Vatoung (EG) 561/2006 und 8§ 30 Abs. 3
StralRenverkehrsordnung (StVO) von Bedeutung. §13 B StVO regelt das Sonn- und Feiertags-
fahrverbot fur LKW mit einem zulassigen Gesamtgéivicon mehr als 7,5 t, welches jeweils in der
Zeit von 0 bis 22 Uhr gilt.Fir den Kombinierten Verkehr wird bei entsprectentforaussetzun-
gen von einem Fahrverbot abgesefiém.der EU-Verordnung (EG) 561/2006 werden die Deta
bzgl. der einzuhaltenden Lenk- und Ruhezeiten &rleahrpersonal festgelegt.

Es ist festzustellen, dass beim LKW-Giterverkelinreiche Gesetze und Verordnungen beachtet
werden missen, welche die Flexibilitat und die ®tigkeit des Guterverkehrs einschranken kon-

nen. Dies konnte sich als nachteilig im Wettbeweib anderen Gutertransportmdglichkeiten er-

weisen.

3.7.3 Rechtliche Rahmenbedingungen fir den Schienengtitezvkehr

Die EG-Richtlinie 91/440/EWG bildete die Grundlaigie das Gesetz zur Neuordnung des Eisen-
bahnwesens (ENeuOG) vom 27. Dezember 1993. Dagli&sér Richtlinie lag u.a. darin, die Ei-
senbahnverkehrsunternehmen von staatlichen Eiefiiiza befreien und den Markt fir Dritte zu
offnen? Das ENeuOG filhrte zur Liberalisierung des Markiesien Schienenverkehr und zur Off-
nung des Marktes flr private Eisenbahnverkehrsoaetenen. Weiterhin wurde in Folge der Libera-
lisierung die Deutsche Bahn AG als privatwirtschetit organisierte Eisenbahngesellschaft des
Bundes gegriindétAm 1. Juli 1998 trat das Transportrechtsreformge6ERG) in Kraft, welches
Benachteiligungen einzelner Verkehrstrager besgitgpll und das Handelsgesetzbuch als Rechts-
quelle fir den Schienenguterverkehr bestimmt. Aers d\ligemeinen Eisenbahngesetz (AEG) und
der Eisenbahnunternehmer-Berufszugangs-VerordngBgugV) ergeben sich die Voraussetzun-
gen, ein Eisenbahnverkehrsunternehmen zu fihren.

1) In Ausnahmeféllen ist eine Breite von 2,6 mata Eine weitere Ausnahme gilt fir Lang-LKW, aig ém weite-
ren Verlauf dieses Projektberichts noch eingegamgeh

2) Ausnahmen existieren vor allem fiur den Gutegpant von leicht verderblichen Lebensmitteln wieldidj Obst
oder Fleisch. Vgl. § 30 Abs. 3 StVO.

3) Vgl. 8§ 30 Abs. 3 Satz 1,1a StVO.
4) Vgl. EU-Richtlinie 91/440/EWG.
5) Vgl. DBGRG.
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3.7.4 Kombinierter Verkehr

Beim Kombinierten Verkehr erfolgt der Gutertrangpauf Ladungstragern unter Verwendung un-
terschiedlicher Verkehrstrager, wobei die Gutebstein den jeweiligen Ladungstragern, in denen
sie sich befinden, verbleiben und lediglich derReédrstrager gewechselt witdZiel hierbei ist es,
den Vor- und Nachlauf, welcher zumeist per LKW Bgfoso gering wie mdglich zu halten und
folglich die Verlagerung von der StraRe auf dieiScé zu erreichef.

Politisch wird der Kombinierte Verkehr in mehreldgindern, wie z.B. auch in Deutschland und der
Schweiz, gefordert.

Die Schweiz, die das Ziel, den Kombinierten Verkebrfordern, in ihrer Verfassung verankert
hat, hat in dem Punkt der Férderung des Kombinierterkghrs eine Art Vorreiterrolle inne. Die
Anzahl der alpenquerenden Gutertransporte in daw8&e soll mit der Er6ffnung des Gotthard-
Basistunnels auf 650.000 Fahrten jahrlich begreveatden, wobei auch schon vorher eine Ein-
schrankung der Fahrten erfolgen $obas Ziel, 1 Million Fahrten nicht zu Ubersteigewyrde
schon im ersten Jahr, in dem diese Bedingung exfididen sollte, mit ca. 258.000 Uberzahligen
Fahrten nicht erreichitEs bleibt abzuwarten, ob das geforderte Maximunframten mit der ge-
planten Er6ffnung des Gotthard-Basistunnels imel@bd 8 realisiert werden kann.

Auch in Deutschland ist der Kombinierte Verkehrifth von Relevanz und soll zur Entlastung
des Stral3enguterverkehres zugunsten des Schiearrggldehres fihren. Das Hauptargument, wel-
ches in diesem Kontext aufgefiihrt wird, ist die gage, dass der Schienenguterverkehr umwelt-
freundlicher sei und eine Verlagerung auf die Suhieu einer Verringerung der GBmissionen
filhren werdé.

1) Vgl. Vahrenkamp (2007), S. 309.

2) Vgl. Bundesministerium fir Verkehr, Bau und $¢dwicklung (2010), S. 1 ff.
3) Vgl. Schweizerische Eidgenossenschaft (2012d), S

4) Vgl. Schweizerische Eidgenossenschaft (2012d), S

5) Vgl. UVEK (2012), S. 1.

6) Vgl. Bundesministerium fur Verkehr, Bau und $&adwicklung (2010), S. 2.
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Abbildung 5: Nationaler und grenziberschreitender Kombinierter Verkehr der Eisenbahnen
jeweils in den ersten Halbjahren 2007, 2008, 2002010 und 2011

Aus Abbildung 5 geht hervor, dass die Menge deKmmbinierten Verkehr transportierten Glter
gemessen in TEU sowohl grenziiberschreitend als rmatobnal zwar gewissen Schwankungen aus-
gesetzt war, jedoch eine stetig ansteigende Tendieht zu erkennen ist. Das Ziel, eine Verlage-
rung des Guterverkehrs von der Stral3e auf die Belde erreichen, wurde bisher nicht erreicht.
Der Verkehrstrager Stral3e ist immer noch mit weifdratand der meistgenutzte Verkehrstrager flr
den Giterverkehr in Deutschland, wahrend der Aidiesl Kombinierten Verkehrs aktuell lediglich
bei weniger als 2% des gesamten Giiterverkehrs timsBleland liegf.

1) Bundesamt fur Guterverkehr (2011), S. 35.
2) Vgl. Abbildung 6.
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Abbildung 6: Verteilung des Giiterverkehrs 2011 nach/erkehrsmitteln*

Dies ist ein erstes Anzeichen dafir, dass die Bealing der gesteckten Ziele im Bereich des
Kombinierten Verkehrs nicht allzu leicht erreichénsten kann. Einen weiteren Anhaltspunkt stellt
in diesem Zusammenhang die Tatsache dar, dassBestgen zur Férderung des Kombinierten
Verkehrs schon seit den 1960er Jahren exisfiesdrer bis heute kein signifikanter Anteil am ge-
samten Guterverkehr mittels des Kombinierten Verkélefordert wird.

Es ist hinzuzuflgen, dass der Einsatz des Kombameérerkehrs grundsatzlich bei Strecken bis 200
km nicht rentabel ist und die Rentabilitat sicht dxsi Strecken ab einer Lange von tber 500 km
einstellt® Fiir den Einsatz im Bereich des Verkehrskorridere&cheint der Kombinierte Verkehr
geeignet. Mithilfe der Online-Frachtenbdrse fur d&ral3en- und Schienenguterverkehr kdnnte es
dabei zu mehr Transparenz und zu einer steigend&auhg des Kombinierten Verkehrs kommen.

3.7.5 Maut

Die EU-Richtlinie 1999/62/EG vom 17. Juni 1999, e zuletzt durch die EU-Richtlinie
2006/103/EG novelliert wurde, regelt Grundsatzlecive Bezug auf die Mauterhebung fur den ge-
werblichen Guterverkehr, sofern EU-Lander sich digse Erhebung entscheiden. Die jeweilige
Ausgestaltung obliegt dem jeweiligen Land, woragh starke Unterschiede in Hohe und Struktur
der erhobenen Maut in den verschiedenen Landerberngkénnen. Im Folgenden werden die
Mauterhebungen der Lander betrachtet, welche sicBareich des Verkehrskorridors 24 befinden,
da die Erhebung einer solchen Gebulhr als mogligtwesurrenzkriterium zwischen dem LKW-
und dem Eisenbahnguterverkehr betrachtet werdem kan

1) Eigene Darstellung, Berechnung anhand der Befardysmenge, zugrundeliegende Daten: Vgl. StafistisBun-
desamt (2009), S. 1, Statistisches Bundesamt (261Q), Statistisches Bundesamt (2011), S. 1 undi8samt fur
Guterverkehr (2012), S. 1.

2) Vgl. Vahrenkamp (2011), S. 253.
3) Vgl. Pfohl (2010), S. 163.
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Aus der EU-Richtlinie geht hervor, dass eine Ma@utRahrzeuge, welche dem gewerblichen Giter-
verkehr zugerechnet werden kénnen und ein zulé&s§&gsamtgewicht von mindestens 3,5 t haben,
erhoben wird, wobei die Erhebung der Maut nur von der tatsabkli Fahrleistung abhangt und
nicht von eventuell auftretenden externen KoétEime Ausnahmeregelung gibt weiterhin an, dass,
sofern bestimmte Kriterien zutreffen, die Maut aecht ab einem zulassigen Gesamtgewicht von
12 t erhoben werden kanin.

Deutschland

Die rechtliche Grundlage fur die in Deutschlandoddne Maut bildet seit dem 19. Juli 2011 nicht
mehr das Autobahnmautgesetz fiir schwere NutzfabezdBMG), sondern das Gesetz lUber die
Erhebung von streckenbezogenen Gebuhren fur dietBamy von Bundesautobahnen und Bundes-
straRen (BFStrMG).Dieses umfasst zusétzlich die Bestimmungen iieAdsweitung der Maut-
erhebung auf Bundesstral3en. Somit werden ca. ki@0OBundesstralRen, die bestimmte Kriterien
erfilllen, ebenfalls mautpflichtiy.

Mautsatze in Euro/km ab 1. Januar 2009

Schadstoffkategorie| Schadstoffklasse| < drei Achsen | > vier Achsen

A S5, EEV 0,141 0,155
S4 und S3 mit

5 Partikelfilter 0,169 0,183

C S3 und S2 mit 0.19 0.204

Partikelfilter

D S2,S1 0,274 0,288

Tabelle 4: Ubersicht iber die Mautsétze in DeutschAhd®

Die Hohe der in Deutschland zu entrichtenden Maiutd wn Abh&ngigkeit von der jeweiligen
Schadstoffklasse und der Achszahl der LKW berechndterfolgt ab einem zulassigen Gesamtge-
wicht von 12 t’ Durch die niedrigeren Mautgebiihren, welche fiir LKW geringerem Schadstoff-

1) Vgl EU-Richtlinie 1999/62/EG Artikel 2 Buchstaldl.
2) Vgl. EU-Richtlinie 1999/62/EG Artikel 2 Buchstalb.

3) Sofern sich die Mauterhebung fir Fahrzeuge uter negativ auf Aspekte wie z.B. den Verkehrsfloder die
Umwelt auswirkt oder mit Verwaltungskosten konfieritist, welche tiber 30 % der zusétzlichen Einnaie-
tragen, kann von der entsprechenden Mauterhebund-dtirzeuge unter 12 t abgesehen werden. Vgl. EU-
Richtlinie 1999/62/EG Artikel 7 Buchstabe 2b.

4) Vqgl. Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Seadwicklung (2012a), S. 1.
5) Vgl. Bundesministerium fur Verkehr, Bau und S¢edwicklung (2012b), S. 1.
6) Eigene Darstellung. Zugrundeliegende Daten: ¥Xglage zu § 14 BFStrMG.
7) Vgl. 88 1 und 3 BFStrMG.
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ausstol3 erhoben werden, wird u.a. das umweltprigigiel des Einsatzes von umweltfreundliche-
ren LKW geférdert.

In den Jahren 2010 und 2011 lagen die jeweiligent®anahmen in Deutschland bei ca. 4,5 Mrd.
€, von denen mehr als ein Drittel von auslandisdiéw aufgewendet wurd@Wahrend einerseits
die Mauteinnahmen nahezu stagnierten, stiegen arsagis die mautpflichtigen Fahrleistungen um
ca. 3,7% an. Die stagnierenden Mauteinnahmen gestiegener mautpflichtiger Fahrleistungen
durften darin begriindet sein, dass zunehmend uineweitllichere Fahrzeuge eingesetzt werten.

Italien

Mautpflichtig ist in Italien jedes Fahrzeug, welstdie Autobahnen befaHrDie Fahrzeuge werden
in verschiedene Fahrzeugklassen eingeteilt, satlasdohe der zu entrichtenden Maut in Abh&n-
gigkeit von der zuriickgelegten Entfernung und aesgrechenden Fahrzeugklasse berechnet™wird.
Zur Ermittlung der zuriickgelegten Entfernung wird Bistanz zwischen zwei Mautstationen her-
angezogen, von denen zahlreiche in Italien ex@ii@Die Kosten pro gefahrenem Kilometer liegen
zwischen 0,05 und 0,13%€.

Niederlande

Anders als bei den bisher beschriebenen Kostewli@iizu entrichtende Maut in den jeweiligen
Landern handelt es sich in den Niederlanden nioheine fahrleistungsbezogene, sondern um eine
zeitabhéngige Mauterhebung. Es handelt sich unkdievignette, welche aulRer in den Niederlan-
den noch in Belgien, Luxemburg, Danemark und Sclewerir Verwendung komrfitDiejenigen,
die im Besitz einer Eurovignette sind, kénnen diesden Eurovignette-Landern verwenden, ohne
fir jedes dieser Lander eine neue erwerben zu misdie Kosten fiir die Eurovignette hangen
von dem Zeitraum ab, fur den sie erworben wird.glé Eurovignetten, welche einen Tag, eine
Woche, einen Monat oder ein Jahr gultig sind. Dihnéldes zu entrichtenden Betrags wird in Ab-
hangigkeit von der Schadstoffklasse und der AndahlAchsen bestimmt. Der fir ein Jahr zu ent-
richtende Betrag liegt zwischen 750 und 1550 €ahr 2012, wahrend der Betrag fir einen Tag bei
8 € fur samtliche Fahrzeuge li€/dt.

1) Vgl
2) Vgl
3) Vgl
4) Vgl
5) Vgl

Bundesministerium fir Umwelt, NaturschutmuReaktorsicherheit (2009), S. 1.
Bundesamt fur Guterverkehr (2012), S. 17.

Bundesamt fur Guterverkehr (2012), S. 17.

Autostrade (2012), S. 1.

Autostrade (2012), S. 1.

6) Vgl Autostrade (2012), S. 1.

7) Vgl. Bundesverband Guterkraftverkehr LogistildiEntsorgung e.V. (2011a), S. 1.
8) Vgl o.V. (2012b), S. 1.

9) Vgl o.V. (2012b), S. 1.

10) Vgl. 0.V. (2012c), S. 1. Die vollstandige Datking der jeweiligen zu entrichtenden Betrdge veitd Griinden
der Unubersichtlichkeit und fehlenden Relevanz tmciigenommen.
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Schweiz

Die leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe muks i8chweiz fir solche Fahrzeuge entrichtet
werden, welche ein zulassiges Gesamtgewicht vomr aigel8,5 t aufweisen und dem Gutertransport
dienen® Bei der Berechnung der Hohe dieser Schwerverkebads werden die Fahrzeuge wiede-
rum in Schadstoffklassen eingeteilt. Zudem werdenzdrickgelegte Strecke und das tatsachliche
Gewicht des Fahrzeugs fiir die exakte BerechnungAtigebe benétigt.Die fiir die jeweiligen
Schadstoffklassen zu entrichtenden Betrage liegéschen 0,0188 € und 0,0255 € je tkm.

Die vorangegangenen Ausfiihrungen uber die jewailsntrichtenden Abgaben fur die Nutzung der
Stral3en der jeweiligen Lander machen deutlich, ohedem fur den Verkehrskorridor 24 relevanten
Bereich die Situation der Mauterhebungen recht arsithtlich ist. Sofern weitere Lander in die
Betrachtung hinzugezogen werden, wird die UnUbletistthkeit noch gesteigert. Ein Gltertrans-
port, der bspw. von ltalien in die Niederlande p&W erfolgen soll, ist deshalb mit diversen, sich
unterscheidenden Mautsystemen konfrontiert. Zud#larfin jedem der durchquerten Lander jedes
Mal Kosten an, deren exakte Berechnung sich im Merh als denkbar umstandlich erweisen durf-
te. Trotz des Wunsches der EU, in diesem Bereiol ¥ereinheitlichung zu erreichen, ist anzu-
merken, dass dieser Wunsch kurz- oder mittelfrisiicht umzusetzen ist, da die verwendeten
Technologien sich unterscheiden und nur bedingtindnder vereinbar sirfdDariiber hinaus ver-
scharft sich die Komplexitat, wenn in Betracht ggao wird, dass eine Vielzahl von Betreiberun-
ternehmen involviert ist.

Tabelle 5 ermdglicht einen zusammenfassenden Ubleriber die Mautgebiihren, welche im Be-
reich des europaischen Verkehrskorridors erhobademe und verdeutlicht die Unterschiede zwi-
schen den erhobenen Mautgebihren im Bereich déeMeikorridors 24.

fahrleistungsabhangige Maut . .
ie gebihrenpflichtigem km Zeitabhangige Maut/Jahr

Deutschland 0,141 -0,288 €
ltalien 0,05-0,13 €
Niederlande 750-1550 €
Schweiz 0,067 -1,04 €

Tabelle 5: Mauterhebungen filr ausgewahlte europaise Lander

1) Vgl. Schweizerische Eidgenossenschaft (2012h), S
2) Vgl Schweizerische Eidgenossenschaft (2012h), S

3) Die entsprechenden Betrage wurden zur bessezggidichbarkeit zum Wechselkurs von 0,8315 am 290 in
Euro umgerechnet. Die Betrage liegen in CHF zwisdh@8226 und 0,0307 CHF.

4) In Deutschland bietet ein satellitengestiitztgsteéSn die Grundlage fiir die Mauterhebung, wahrespb in Os-
terreich ein mikrowellenbasiertes System verwemndet.

5) Eigene Darstellung. Die Mautgebuhren fur dievgilh wurden exemplarisch fur einen LKW mit einentézgigen
Gesamtgewicht von 3,5 t sowie fur einen LKW mitegimzulassigen Gesamtgewicht von 40 t unter Verwegdu
des zuvor aufgefuihrten Wechselkurses vom 29.06.p@t€chnet, um eine bessere Vergleichbarkeit dgeget
benen Mautgebiihren gewéhrleisten zu kénnen.
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Die aufgeflihrten politischen Aspekte haben verdghitl dass durch die Férderung des Kombinier-
ten Verkehrs einerseits und andererseits durclicdiebung einer LKW-Maut in den Landern, fur
welche die thematisierte Online-Frachtenbérse yomieh bestimmt ist, positive Voraussetzungen
fur den Eisenbahnguterverkehr geschaffen werdeandaétzlich ist weiterhin festzuhalten, dass
die aufgefuhrten politischen Aspekte eine hohe WRale bzgl. des Geschaftserfolgs der thematisier-
ten Online-Frachtenbérse aufweisen. Die jeweiligeapekte werden in der folgenden Tabelle
nochmals zusammengefasst.

Beurteilungskriterium Beurteilung
der Relevanz
rechtliche Rahmenbedingungen fur )
_ gering

Online-Frachtenbdrsen

rechtliche Rahmenbedingungen hach
oc

fur den Stral3enguterverkehr

rechtliche Rahmenbedingungen hoch
oc

fur den Schienenguterverkehr

Kombinierter Verkehr hoch

Maut hoch

Tabelle 6: Zusammenfassender Uberblick iiber die Revanz der aufgefiihrten politischen Aspekte

3.8 Wettbewerbskraft Offentlichkeit in Bezug auf Online-Frachtenbdrsen fur
den Stral3en- und Schienenguterverkehr

3.8.1 Aktuelle Situation auf den Markten des StraRen- unddes Schienenguterverkehrs

Aufgrund der Abhangigkeit des Erfolgs der thematigin Online-Frachtenbdrse von der Akzeptanz
und Nutzung des Schienenguterverkehrs erfolgt Beteachtung der aktuellen Situation auf den
Markten des LKW- und des Eisenbahnguterverkehrss Boll eine Einschatzung bzgl. der weiteren
Entwicklung der Verkehrstrager und Schlussfolgeamtiir die Online-Frachtenbdérse fur den Stra-
Ren- und Schienenguterverkehr ermdglichen.

Der LKW-Guterverkehr hélt mit einem Anteil von etwd,5 % am gesamten Guterverkehr den
grofiten Marktanteil, wahrend der Eisenbahnguteeharkediglich einen Anteil von ca. 8,65 % er-

reicht? Diese Zahlen und die Entwicklung der letzten Jaieigen auf, dass das Ziel einer Verlage-
rung des Guterverkehrs von der Stral3e auf die 8eHesher noch nicht erreicht ist und nicht mit
einer schnellen Umsetzung dieser Forderung zu escish.

1) Eigene Darstellung.
2) Vgl Sachversténdigenrat fur Umweltfragen (20182)238 ff.
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Abbildung 7: Giiterverkehr in Deutschland in den Jatren 2007 bis 20141

Fur die Zukunft wird ein stetig steigendes Gitekearsaufkommen prognostiziert, welches auch
impliziert, dass der Stral3enguterverkehr im Veofleium Schienenguterverkehr seine dominante
Stellung behalten wirfl Hierbei ist anzumerken, dass prognostiziert witass das Wachstum der
Gutertransportleistung des Stral3enguterverkehrsVengleich zur Gitertransportleistung des
Schienengiiterverkehrs deutlich hoher ausfallen.ivird

Aktuell existieren in Deutschland Uber 51.000 Ditister, die den Gutertransport per LKW durch-
fiuhren? Mehr als die Hélfte dieser Unternehmen weist liictigeine UnternehmensgréRe von bis
zu 5 Beschaftigten adf.

Im Vergleich dazu ist aufzufihren, dass aufgrundsd@wierigeren und kostenintensiveren Grin-
dung eines Eisenbahnverkehrsunternehmens auf dekt 8autlich weniger Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen existieren. Aktuell existieren in Deuksod 405 o6ffentliche und 105 nicht6ffentliche
EisenbahnverkehrsunternehnfebBariiber hinaus gibt es z.Zt. 18 Eisenbahnverkelesaehmen,
die den Zugang zum deutschen Eisenbahnnetz beenlzbn-Bundesamt beantragt haben.

Im Bereich des deutschen Eisenbahnguiterverkehdasstnternehmen DB Schenker Rail, welches
ein Tochterunternehmen der Deutschen Bahn AG dlarsté einem Marktanteil von etwa 74,9 %

1) Eigene Darstellung, vgl. Abbildung 6, zugrundgéinde Daten: Vgl. Statistisches Bundesamt (2009) Statisti-
sches Bundesamt (2010), S. 1, Statistisches Bund¢2811), S. 1.

2) Vgl IFEU (2011), S. 45.

3) Vgl IFEU (2011), S. 47.

4) Vgl. Bundesverband Guterkraftverkehr LogistilduEntsorgung e.V. (2011b), S. 1.

5) Vgl. Bundesverband Guterkraftverkehr LogistildiEntsorgung e.V. (2011b), S. 1.

6) Vgl. Eisenbahn-Bundesamt (2012a), S. 1 f. s@&isenbahn-Bundesamt (2012b), S. 1 ff.
7) Vgl Eisenbahn-Bundesamt (2012c), S. 1.
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als Marktfiihrer zu bezeichnémieser hohe Marktanteil verdeutlicht die dominiete Stellung der
DB Schenker Rail auf bundesweiter Ebene.

3.8.2 Akzeptanz der Online-Frachtenbdérse durch die Nutzer

Als entscheidend fir den Geschaftserfolg der Offfirechtenbdrse, welche auf den Schienenguter-
verkehr spezialisiert ist, aber darliiber hinaus aerhGutertransport per Kombinierten Verkehr an-
bietet, stellt sich die Akzeptanz der Online-Fracirse durch deren potenzielle Nutzer dar. So-
fern das Geschaftskonzept keine Akzeptanz erlséiliaivon auszugehen, dass die thematisierte On-
line-Frachtenbérse sich nicht auf dem Markt etabhievird.

Grundsatzlich ist zunadchst festzuhalten, dass desct@ftsmodell einer Online-Frachtenborse
durchaus Akzeptanz bei potenziellen Nutzern erléwagt Die gesteigerte Transparenz hinsichtlich
maoglicher Geschéaftsabschliisse und die Vermeidund-eerfahrten tragen somit zum Geschéaftser-
folg der Nutzer der Online-Frachtenbdrse bei.

Zunachst ist aufzufuihren, dass der Akzeptanz dendtisierten Online-Frachtenbérse vor allem die
Akzeptanz des Schienenguterverkehrs zugrundelagfern dieser nicht als mdgliches Guterver-
kehrsmittel in Erwagung gezogen wird, ist die Nagwer Online-Frachtenbdrse, welche die Ver-
mittlung von Gutertransportdienstleistungen peri&woh oder auch per Kombinierten Verkehr an-
bietet, nicht zu erwarten. Umweltaspekte, welcheKiomtext der Verlagerung des Guterverkehrs
auf die Schiene aufgeflihrt werden, kénnten die &utadglicherweise zu einem Umdenken bewe-
gen. Jedoch ist zu vermuten, dass zufriedene Ndee6tral3engiterverkehrs und der entsprechen-
den Online-Frachtenbdrsen fir den Stral3engiterlierkg unter bestimmten Voraussetzungen ei-
nen Wechsel des Transportmittels und der zugehor@eline-Frachtenbérse vollziehen durften.
Wirtschaftliche Aspekte durften in diesem Zusamnagghdie bedeutendere Rolle spielen. Sofern
der Gutertransport per Schiene im Vergleich zume@Gétrkehr per StralRe mit deutlichen Kosten-
nachteilen verbunden ist, ist eine Verlagerung @anertransporten zugunsten des Schienenguter-
verkehrs als eher unwahrscheinlich zu betrachten.

3.8.3 Sprachbarrieren

Aufgrund der angenommenen landeriibergreifenden Haéstitigkeit der Online-Frachtenborse,
die auf den Guterverkehr der Schiene spezialisémind — ergdnzend — auch den Kombinierten
Verkehr anbietet, werden zwischen Nutzern unteesttither Sprachen Vertrage geschlossen und
Geschaftsbeziehungen aufgebaut. Englisch ist digtmeist verbreitete und genutzte Sprache im
Internet, jedoch handelt es sich bei der Majoritat der Hutier betrachteten Online-Frachtenbérse
nicht um Englisch-Muttersprachler. Somit ist festzitien, dass eventuell existierende Sprachbarrie-
ren fur die Geschéftstatigkeit der thematisiertamir@@-Frachtenbérse Hindernisse darstellen konn-
ten. Es ist aufzufihren, dass etwa 90% aller letexrtizer in der EU aufgrund von auftretenden
Sprachbarrieren die Nutzung einer Internetseitérier Muttersprache bevorzuggiweiterhin hat
bisher lediglich nur fast jeder flinfte Nutzer desetnets einen Artikel unter Verwendung einer

1) Vgl. Deutsche Bahn AG (2011), S. 17.
2) Vgl.o.V.(2011), S. 1.
3) Vgl o.V.(2011), S. 1.
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fremden Sprache gekadfDies sind Indikatoren dafiir, dass mogliche Spraniren auch die Ge-
schéftstatigkeit der Online-Frachtenbdrse mit Scpwekt auf dem Schienenguterverkehr beein-
trachtigen konnten. Es werden zahlreiche Proje&teder EU initiiert und gefordert, die zukinftig
zur Reduktion oder auch Beseitigung dieser Probi&nfizhren sollerf. Jedoch ist es fraglich, ob
diese auch im Business-to-Business-Sektor Anwenéindgn und Akzeptanz erlangen werden.

Die Online-Frachtenbdrsen www.teleroute.de und wisvacom.de ermdglichen dem Nutzer ent-
weder die Auswahl des Landes oder die der Spragbbei in beiden Fallen eine Vielzahl von
Sprachen zur Verfiigung gestellt witdEine drohende Problematik aufgrund von Sprachdami
kann verhindert werden, indem der Betreiber derir@AFrachtenbérse gewahrleistet, dass den
Nutzern seiner Homepage ein Wechsel der Oberflagmaohe erméglicht wird. Somit kann die
richtige und sichere Verwendung der Online-Fradhiese auch fur Akteure gewdahrleistet werden,
deren Fremdsprachenkenntnisse flr einen Vertragskiss als begrenzt bezeichnet werden kon-
nen.

3.8.4 Datensicherheit

Die Betreiber der Online-Frachtenbérse werden rait Rroblematik der Datensicherheit konfron-
tiert. Nicht nur die sichere Eingabe personen- asiéernehmensbezogener Daten, sondern auch die
Sicherstellung, dass diese Daten nicht von drieite verwendet werden kénnen, stellt eine
Grundvoraussetzung fur das Vertrauensverhaltnisctven dem Betreiber und den Nutzern der On-
line-Frachtenborse dar. Da die Branche der Onliaetitenbdrse fur den Stral3en- und Schienengu-
terverkehr nicht existiert, wird wiederum exempah die Branche der Online-Frachtenbérsen,
welche auf den Stral3engiterverkehr spezialisied, $ierangezogen. Hierbei handelt es sich insbe-
sondere um die Online-Frachtenbdrsen www.timocoraraewww.teleroute.de. Wéahrend die An-
gaben, die auf www.timocom.de zur Datensicherheih@cht werden, als allgemein bezeichnet
werden kénnen, werden auf www.teleroute.de konkregaben lUber Sicherheitssysteme und 1SO-
Normen, die Verwendung finden, gematitas Thema Datensicherheit spielt bei beiden Arhiet
eine grol3e Rolle, wobei die konkretere DarstelldagBestrebungen hinsichtlich der Datensicher-
heit den Nutzer eher in die Lage versetzt, die Babtherheit auch auf seine eigenen Anspriche hin
zu bewerten. Es ist anzumerken, dass eine erhghtesfarenz bzgl. der gewahrleisteten Datensi-
cherheit beim Nutzer zur Bildung eines Vertrauenséknisses beitragen konnte. Hilfsmittel, um
diese Transparenz zu erreichen, stellen Zertifirigen fiir Internetseiten dar.

1) Vgl 0.V. (2011), S. 1.

2) Zum Beispiel fordert die EU das Projekt ,ltraateld” mit 2 Mio. Euro. Bei ,Itranslate4* handelt sish um eine
Art Ubersetzungsseite im Internet, die es kosteatasiglicht, in iiber 50 Sprachen Ubersetzungenwmizmen
und direkt Ubersetzungsvorschldge miteinander rgleiehen. Vgl. 0.V. (2011), S. 1.

3) Vgl Teleroute Deutschland GmbH (2012a), S.ifndcom Soft- und Hardware GmbH (2012a), S. 1.
4) Vgl. Teleroute Deutschland GmbH (2012d), S.iimdcom Soft- und Hardware GmbH (2012c), S. 1.

5) Zertifizierungen werden von verschiedenen Armdsiebofferiert, z.B. auch vom TUV Sud. Die Auswahies be-
kannten und renommierten Anbieters durfte in dieZa®ammenhang forderlich auf die Vertrauensbildwirg
ken.
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3.8.5 Sicherheit bezuglich der Geschéaftsabwicklung

Nicht nur die Sicherheit der Daten ist von entsdeeder Bedeutung bei der Betrachtung und Beur-
teilung von Online-Frachtenbdrsen, sondern auclSdikerheit dariber, dass die Geschéftspartner,
mit denen Vertradge geschlossen werden, gepruft spdlt eine entscheidende Rolle. In der Ver-
gangenheit wurden Diebstéhle verubt, bei denen kVigestohlen wurden, deren Gutertransport auf
Online-Frachtenbdrsen vermittelt wurtl®er Aspekt der sicheren Geschéftsabwicklung ssedh
somit fur die Nutzer als von entscheidender Bedeytlar, was durch die Prasenz dieses Themas
auf den jeweiligen Homepages der Betreiber verobttivird.

Die Betreiber wenden unterschiedliche Methodenuam,den Nutzern Transparenz in Bezug auf
den moglichen Geschéaftspartner zu bieten. Die Gagedt, dass sich sowohl bei www.timo-
com.de als auch bei www.teleroute.de keine Nutaaredden kdnnen, deren Unternehmen seit we-
niger als sechs Monaten besteht, ist als niedri§i&teerheitsstufe beider Anbieter zu bezeictnen.
Die Online-Frachtenbérse fir den StralRen- und &ehiglterverkehr sollte ihren aktuellen und po-
tenziellen Nutzern ein transparentes und deta#igefystem anbieten, um Sicherheit zu gewahrleis-
ten und Vertrauen zu wecken. Hierbei konnte auehzdséatzliche Einfihrung eines Bewertungs-
systems, bei dem die Geschaftspartner sich gegignbewerten kénnen, zur Vertrauensbildung
beitragen.

3.8.6 GreenlIT

Der Aspekt von Green IT spielt fur immer mehr Untdrmen eine immer gré3er werdende Rolle.
In der Fachliteratur existieren verschiedene Daéinen fur Green IT. Im Folgenden wird die Defi-

nition des Bundesministeriums fir Wirtschaft unc¢cAmologie verwandt. Diese lautet: ,Green-IT,

bezeichnet den Einsatz [von] Informations- und Kamikationstechnologien und deren Anwen-
dung, die unter Berlicksichtigung des gesamten Rtlmihenszyklus im Vergleich zu bisherigen

Lésungen zu einer deutlichen Entlastung der Umfiitt.“> Green IT wird von einer steigenden

Anzahl von Unternehmen ernst genommen und wird ithaen vor allem mit den Schlagworten

Nachhaltigkeit und Energieersparnis in Verbinduegrgcht!

Die Einfuhrung von Green-IT-MalRnahmen in einem ebmen kann neben der Umwelt- und
Ressourcenschonung weitere Vorteile mit sich brnndéstenersparnisse aufgrund von Energie-
einsparungen sind realisierbar und Marketingvatedie auf dem ,griinen* Image des Unterneh-
mens beruhen, sind denkbar.

Es existiert zum jetzigen Zeitpunkt keinerlei Fatelatur, welche Auskunft Gber die Green-IT-
Bestrebungen von Online-Frachtenborsen liefert.t¥ain war es nicht moglich, solche Bestre-
bungen trotz intensiver Internet-Recherche zu ¢emit Somit wird davon ausgegangen, dass On-
line-Frachtenbodrsen bisher keinerlei Green-IT-Ba#singen nachgehen.

Fur die Online-Frachtenboérse, welche auf den StraBed Schienengiterverkehr spezialisiert ist,
bietet sich die Chance, auf diesen Aspekt einzugelDa diese Art der Frachtenbdrse noch nicht

1) Vgl. DVZ (2011), S. 1.

2) Vgl Teleroute Deutschland GmbH (2012e), S.ifndcom Soft- und Hardware GmbH (2012d), S. 1.
3) Bundesministerium fur Wirtschaft und Technoloé12), S. 1.

4) Vgl. Devoteam (2012), S. 5.
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existiert, ist es nicht erforderlich, die evtl. iandene Hardware zu ersetzen oder bestimmte Pro-
zesse umzustrukturieren. Bei der Anschaffung unééirung den Aspekt der Green IT zu bertck-
sichtigen, vermag sich in diesem Fall unkompligiedarzustellen als bei Unternehmen, die bereits
existieren. Es gibt bereits Mdglichkeiten, das Wméamen bzgl. der Green-IT-Bestrebungen und
-Umsetzung zertifizieren zu lassemies ist eine Méglichkeit, die Transparenz undublaiirdig-

keit in Bezug auf die Green-IT-Aktivitaten des Umiehmens den Nutzern gegenuber zu steigern.

3.8.7 Green Logistics

Im Zuge des sich seit einigen Jahren abzeichnemdamds zu Green Logistics wird Uberprift, ob
und inwiefern die Branche der Online-Frachtenb6iGegen Logistics anwendet und inwiefern die
Online-Frachtenbdrsenbranche fir den Strallen- whiei@enverkehr damit vereinbar ist. Unter
Green Logistics werden Logistik-Aktivitaten versien, bei denen Umweltgesichtspunkte im Vor-
dergrund steheh.

Die Online-Frachtenbdrse www.timocom.de bietet ziBe Art Green-Logistics-Siegel an, welches
von den Nutzern der Online-Frachtenbdrse heruniatga und auf deren Homepage platziert wer-
den kann. Dieses Siegel soll darauf hinweisen, dassh die Nutzung von www.timocom.de Leer-
fahrten vermieden werden und somit auch von deerdahmen zur Umweltschonung beigetragen
wird. Weitere Green-Logistics-Bestrebungen der @nkrachtenbdrsen konnten nicht beobachtet
werden. Aus diesem Grunde erfolgt eine Erweiterdag Betrachtung auf die Green Logistics-
Aktivitaten der Branchen fur den LKW- und Eisenbgiiterverkehr.

Grundsatzlich ist aufzuftihren, dass der LKW-Gltekgbr in Bezug auf die Schadstoff- insbeson-
dere die C@-Emissionen z.Zt. die ungiinstigste Umweltbilanzaiét® In diesem Kontext ist hin-
zuzufiigen, dass die GE&missionen je Transportleistungseinheit (tkm) W etwa 3- bis 4-
mal so hoch sind wie die von Eisenbahfidus diesem Grund gibt es Bestrebungen der Bundesre
gierung, den Anteil des Eisenbahnguterverkehrs esamten Guterverkehr zu steigern und somit
eine Verlagerung von der Stral3e auf die Schierexreichen.
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Abbildung 8: Kohlenstoffdioxidemissionen des Giitererkehrs in Deutschland

1) Der TUV Rheinland bietet beispielsweise einglselZertifizierung an.

2) Vgl Scott/Lundgren/Thompson (2011), S. 92.

3) Vgl. Umweltbundesamt (2009), S. 65.

4) Vgl. Abbildung 8.

5) Eigene Darstellung, zugrundeliegende Daten:Wgiweltbundesamt (2010), S. 12.
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Es ist jedoch aufzufiihren, dass unterschiedlichred@®mungsgrundlagen, wie z.B. der zugrunde ge-
legte Kraftstoffverbrauch, bei der Ermittlung deD&£Emissionen der LKW zu stark differierenden
Ergebnissen fiihren kdnnen. Die Entwicklung von LKW einem geringeren Kraftstoffverbrauch
und die Einfihrung der EURO-VI-Norm fir ab dem J2B43 zugelassene LKW kdnnten auf in
Zukunft sinkende C®Emissionen der LKW deuten. In diesem Zusammenhsingufzufihren,
dass die Anschaffung eines LKW, welcher einer sstudffirmeren Kategorie zugeordnet werden
kann, zu Kostenvorteilen im Bereich der Kraftfalugsteuer und der zu entrichtenden Maut fuhrt.

Die folgende Tabelle fasst die aufgefiihrten Kréerund die entsprechenden Ergebnisse zusam-
men. Es wird deutlich, dass Aspekte, wie z.B. deh&heit der Geschaftsabwicklung und die Ak-
zeptanz durch die Nutzer, wesentlich fur den Erfidg thematisierten Online-Frachtenbdrse sind.
Aspekte, wie eventuell auftretende SprachbarrierehDatensicherheit, sind in diesem Kontext als
weniger relevant zu beurteilen, sollten aber dehmocht auf3er Acht gelassen werden.

Beurteilung

Beurteilungskriterium der Relevanz

aktuelle Lage hoch
Akzeptanz durch Nutzer hoch
Sprachbarrieren gering
Datensicherheit gering
Sicherheit beztglich der

Geschéftsabwicklung hoch
Green IT gering
Green Logistics hoch

Tabelle 7: Zusammenfassender Uberblick iiber Relevander Aspekte in Bezug auf die Offentlichkeit

1) Eigene Darstellung.
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4 Strategietypenwahl flr Online-Frachtenbdrsen fir den
Stral3en- und Schienenguterverkehr

4.1 Generische Strategietypen nach ®RTER

Nach der Durchfihrung der Branchenanalyse fir @Alirachtenborsen fur den LKW- und Schie-
nenguterverkehr und der Ermittlung der méglichesddaffenheit dieser Branche wird es als sinn-
voll erachtet, mogliche Wettbewerbsstrategien a&niifizieren, die fir die thematisierte Art von
Online-Frachtenbdrsen Erfolg versprechend sein tgimrin diesem Zusammenhang wird auf die
von PORTER entwickelten drei generischen Wettbewerbsstratgoget, welche er Kostenflihrer-
schaft, Differenzierung und Konzentration néneingegangen. Nach einem Uberblick tiber diese
generischen Strategietypen erfolggne Beurteilung und anschlieende Strategieempighfur

die diesem Projektbericht zugrundeliegende Art @mtine-Frachtenbdrse.

Wettbewerbsvorteile

Kosten Differenzierung
, 1. umfassende , ,
weit 2. Differenzierung
Kostenflhrerschaft

Wettbewerbsfeld

3A. Schwerpunkt | 3B. Schwerpunkt auf

€ng auf den Kosten | der Differenzierung

Abbildung 9: Drei generische Strategief

Die Wettbewerbsstrategie der Kostenfuhrerschattt féabf, dass Unternehmen, welche im Wettbe-
werb zu anderen Unternehmen einer Branche stebhégruad der verfolgten Strategie der Kosten-
fuhrerschaft in eine giinstige Position gelangemk&m’® Die Strategie der Kostenfiihrerschaft sagt
jedoch nicht aus, dass neben den mdglichst geehgltenen Kosten auch Bereiche wie Qualitat
oder Service eingeschrankt werden solfi®ie Starke dieser Strategie liegt darin, dass Hilre
Anwendung das Unternehmen einen Wettbewerbsvayggieniiber Konkurrenten in der gleichen
Branche erlangen koénnteGrundsatzlich sollte das Unternehmen einen hoharktenteil aufwei-
sen, um den gewiinschten Kostenvorsprung den Kaetkem gegeniiber erreichen zu kénhen.

Ein in der Branche moglichst einzigartiges Produktubieten, stellt das Ziel der Differenzierungs-
strategie dar, was wiederum nicht bedeutet, dadsramAspekte, wie z.B. die Kosten, aul3er Acht
gelassen werdehUnternehmen, welche die Differenzierungsstrategidolgen, kénnen aufgrund

1) Vgl Porter (2003a), S. 11 ff.
2) Vgl Porter (2003a), S. 12.
3) Vgl Porter (2003a), S. 13.
4) Vqgl. Porter (2003a), S. 13.
5) Vgl Porter (2003a), S. 13.
6) Vgl Porter (2003a), S. 13.
7) Vgl Porter (2003a), S. 14.
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der Einzigartigkeit des von ihnen angebotenen Rdisdoftmals eher auf Kundenloyalitat zahlen als
Unternehmen, welche andere Strategien verfolgen.

Grundsétzlich sind sechs Arten einer moglichenddfizierungsstrategie zu benerfp@velche im
Folgenden kurz aufgefiihrt und erlautert werden.

Qualitat

/ Unterstltzung

Image

Undifferenzierung /

Preis

Design

Abbildung 10: Eine Organisation kann ihr Angebot aif sechs Arten differenzieren®

Zunachst gibt es die Mdglichkeit, die Strategie Begisdifferenzierung zu verfolgen, welche die
Unterbietung eines existierenden Preises impliZigveiterhin ist es denkbar, eine Image-Strategie
zu verfolgen oder eine Strategie, die sich aufAlagebot einer ausgedehnten und sich von der der
Mitbewerber abhebenden Kundenunterstiitzung korieemtrDariiber hinaus existieren noch die
Qualitats- und die Design-Differenzierungsstratetfiihrend die Qualitatsstrategie die Qualitats-
fuhrerschatt fur ein Produkt anstrebt, soll die iDeDifferenzierungsstrategie zu einer Unterschei-
dung des Produkts vor allem in optischen Aspekiiémein® Die letzte aufgefilhrte Strategie in die-
sem Zusammenhang ist die Undifferenzierungsstmategelche die Verfolgung keiner konkreten
Strategie impliziert.

Die Wettbewerbsstrategie der Konzentration bezatit auf eine mogliche Konzentration des Un-
ternehmens auf bestimmte Bereiche, welche die gpbggche Konzentration auf einen abgegrenz-
ten Markt oder auch die Konzentration auf bestimAtiaehmer darstellen kaffirPorTER geht da-

von aus, dass ein Unternehmen, welches die Steatlsgi Konzentration verfolgt, seine Ziele eher

1) Vgl Porter (2003a), S. 14.

2) Vgl Mintzberg (2003), S. 120 ff.
3) Vgl. Mintzberg (2003), S. 120.
4) Vgl. Mintzberg (2003), S. 120 f.
5) Vgl. Mintzberg (2003), S. 120 f.
6) Vgl. Mintzberg (2003), S. 120 f.
7) Vgl Mintzberg (2003), S. 120 f.
8) Vgl. Porter (2003a), S. 15.
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erreichen kann als ein Unternehmen, dessen Andmbiter gefachert istKombiniert wird diese
Nischenstrategie mit der Strategie der Kostenfiglcteaft oder der Differenzierungsstrategie.

4.2 Strategieempfehlung fir eine Online-Frachtenborselr den
Stral3en- und Schienenguterverkehr

PORTERIst der Meinung, dass Unternehmen sich fur eimat&jie entscheiden sollten und dass sie
sich in einer schlechten Wettbewerbsposition befindsofern ihnen dies nicht gelirfgEr fiihrt
auf, dass die Rentabilitat derer als niedrig eifes ist, denen eine eindeutige Strategiewahltnich
maoglich ist und die ggf. den Versuch unternehmeehnere Strategien gleichzeitig zu verfolden.
In diesem Zusammenhang wurde der Ausdruck ,stuckénmiddle? bekannt, der diese Situation
beschreibt. Dies mag sich fir traditionelle Untéimen als richtig erweisen, jedoch ist die Frage zu
klaren, ob PRTER'S Aussagen auch fur die Art von Online-Frachtenb@rseelche im Rahmen
dieses Projektberichts betrachtet wird, zutreffen.

Zunachst ist festzuhalten, dass schon die Wert$seghggkette der Internet-Unternehmen, welchen
auch die thematisierte Online-Frachtenbérse zugedndurde, sich grundsatzlich von der traditio-
neller Unternehmen unterscheidet.

1) Vgl Porter (2003a), S. 15.
2) Vgl Porter (2003a), S. 16 f.
3) Vgl Porter (2003a), S. 16 f.
4) Porter (2003a), S. 16.
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Wertkette der Real Economy

Unternehmensinfrastruktur

Personalwirtschaft

Technologieentwicklung

Beschaffung

reales
Produkt

Eingangs-|Operationen| Ausgangs| Marketing
logistik logistik & Vertrieb

-------------------------- - -- - -- == Unterstutzungsmaglichkeit

Informationen sammeln

Informationen systematisieren

Informationen auswahlen

elektronisches
(Informations-)
Produkt

Informationen kombinieren

Informationen verteilen

Informationen austauschen

Informationen bewerten

Informationen anbieten

Wertkette der Net Economy

Abbildung 11: Die elektronische Wertschopfungskettén der Net EconomyL

Die einzelnen Phasen der traditionellen Wertschigskette verlieren fur Internet-Unternehmen an
Bedeutung. Unternehmen, deren Produkte auf Infooma basieren, sind mit einer neuen Art von
Wertschopfungskette konfrontiérDiese grundlegende Veranderung ist ein Indikasfiig dass
nicht nur die Wertschopfungskette in diesem okomsohen Bereich einem Wandel unterzogen ist,
sondern auch die Beurteilung der StrategiewahliamNdt Economy angepasst werden sollte. Stra-
tegieempfehlungen, welche fir traditionelle Unttimen durchaus sinnvoll sein mégen, kénnten
sich fur Internet-Unternehmen als falsche Wahl toidlich als hinderlich fir den gewlnschten
Geschéftserfolg erweisen.

Die Strategieempfehlung der Autoren fir die Onlirachtenbérse fir den LKW- und Schienengu-
terverkehr weicht von 8RTER'S Empfehlung ab. Es wird die Verfolgung einer hybridStrategie
empfohlen, welche im weiteren Verlauf der Ausfiilgen konkret dargestellt wird. Sofern es Un-
ternehmen gelingt, erfolgreich sowohl die Stratelge Differenzierung als auch die der Kostenfiih-
rerschaft zu verfolgen, ist davon auszugehen, siassinen dauerhaften Wettbewerbsvorteil erlan-
gen kénner.

Zunachst ist die zuvor aufgeflhrte geringe Zahlbegsitschaft potenzieller Nutzer fir die von der
thematisierten Online-Frachtenbérse erbrachte Elesting zu nennen. Dies impliziert, dass die
zukinftige Nutzung der thematisierten Online-Franbtrse stark von der Gebuhrenstruktur ab-

1) Kollmann (2011a), S. 40.
2) Vgl. Abbildung 10.
3) Vgl. Barney/Hesterly (2012), S. 174.
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hangig sein wird. In dem Fall einer geringen Zagkbereitschaft der Nutzer Gebihren zu erheben,
durfte sich fur die Etablierung der Online-Fraclu@rse als hinderlich herausstellen. Da andere On-
line-Frachtenbérsen Gebuhren fir die Nutzung enmek@&nnte sich aus einem kostenlosen Ange-
bot ein Wettbewerbsvorteil fir die zu etabliereddevon Online-Frachtenbérse ergeben. Folglich
scheint eine Tendenz zur Strategie der Kostenfstinaft denkbar und empfehlenswert zu sein.

Weiterhin wurde aus den vorangegangenen Ausfuihruaggchtlich, dass es sich bei dem angebo-
tenen Informationsgut um ein differenziertes Prdacdudndelt, welches in der dargestellten Form
noch nicht existiert. Auch die Verfolgung einer ferenzierungsstrategie scheint in diesem Falle
denkbar und sinnvoll zu sein.

Die Tatsache, dass die diesem Projektbericht zdgtiegende Online-Frachtenbérse, welche auf
den Stral3en- und Schienengutertransport spezialisievor allem fur den Bereich des Verkehrs-
korridors 24 konzipiert wird, legt grundsatzlichcahudie mogliche Empfehlung einer Nischenstrate-
gie nahe.

Es wird jedoch keine der dargestellten Strateglsralieinige Strategiewahl empfohlen. Die Um-
setzung einer hybriden Strategie wird als sinnt®llsisung fir die betrachtete Online-Frachten-
borse erachtet. Die empfohlene hybride Strategiét sine Art Kombination ausd®RTER'S generi-
schen Strategietypen dar, wobei im vorliegendet dial Verfolgung einer simultanen hybriden
Strategie als effektivste Variante der Strategi@igung erachtet wird. Bei der simultanen hybriden
Strategie sollen Differenzierungs- und Kostenvtetgleichzeitig verfolgt werdénwobei auch die
Konzentrationsstrategie im vorliegenden Fall vord@éung ist, da die erfolgreiche Implementie-
rung vor allem fir den Bereich des Verkehrskorsdd4 gewinscht ist. Die simultane Verfolgung
der Strategien der Differenzierung und der Kosterdischaft kann durchaus vereinbar sein, sofern
es Unternehmen gelingt, die sich aus der simultAfeefolgung der Strategien ergebenden Wider-
spriiche zu meistefnEs wird letztendlich empfohlen, die Einnahmen desernehmens aus Wer-
bung zu generieren, um somit auch eine kostenfieteung gewahrleisten zu kénnen.

1) Vgl. Welge/Al-Laham (2008), S. 538.
2) Vgl Barney/Hesterly (2012), S. 175.
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5 Bewertung der analysierten Branche und Ausblick

Die vorangegangenen Ausfilhrungen haben die moglBrhaachenstruktur der Online-Frachten-

bdrsenbranche fir den Straf3en- und Schienengiikehweund die zu empfehlende Strategie aufge-
zeigt. Es ist jedoch zu bemerken, dass dies letigline mdgliche Variante der Branchenstruktur
darstellt, welche schon bei minimalen Veréanderunden betrachteten Aspekte und getroffenen
Annahmen zu einer anderen Branchenstruktur undrandempfehlungen fihren kénnte.

Es hat sich gezeigt, dass der wirtschaftliche Bridér thematisierten Art von Online-Frachten-
borsen vor allem von den Entwicklungen der Brancties LKW- sowie des Eisenbahngiterver-
kehrs abhangig ist, aber auch von den bereitsiesaaden Online-Frachtenboérsen fir den LKW-
Guterverkehr beeinflusst wird.

Die Tatsache, dass ein Prototyp einer Online-Feamtiiirse im Rahmen des Projektes CODE24
entwickelt wurdé und dementsprechend vertrauenswiirdige Partneerhigm Projekt stehen,
konnte die Etablierung der thematisierten Art vamii@-Frachtenbdrse erleichtern und bedeutende
Markteintrittsbarrieren — wie z.B. das Kriteriumrdehlenden physischen Identitat — verringern
oder sogar beseitigen.

Fur die Online-Frachtenborse, welche auf den Esenbund LKW-Gluterverkehr spezialisiert ist,
ist festzustellen, dass die Politik zwar in erdtie nur indirekt auf die Branche wirkt, aber den-
noch sehr bedeutend und ausschlaggebend fir deah&serfolg der Online-Frachtenbdrse sein
durfte. Da der Geschaftserfolg sich nur einstekann, wenn die Branche des Schienenguterver-
kehrs an Akzeptanz gewinnt und weiterhin gefordertl, scheint letztendlich die Politik, die hier-
fur wichtige Impulse beisteuern kann, die entsobmitn Voraussetzungen fur den Erfolg der the-
matisierten Art von Online-Frachtenbdrse schafigkdnnen.

Das Argument, dass es sich bei dem Schienengiitetveum die umweltfreundlichere Méglich-
keit, einen Gutertransport zu vollziehen, handedgliert bei genauerer Betrachtung der Entwick-
lungen im StralR3engtterverkehr an Bedeutung. Aufljder Tatsache, dass alle ab 2013 produzier-
ten LKW die EURO-Norm VI erfiillen missen, ist damit rechnen, dass die g8missionen,
welche durch LKW verursacht werden, in Zukunft weginken werden. Durch die Variabilitat der
Mautgebuhren im Hinblick auf verschiedene Schaflsttégorien kbnnten Logistikdienstleister da-
raber hinaus zur Anschaffung umweltfreundlicherahfzeuge animiert werden.

Fraglich ist, ob die MaRnahmen zur Férderung desrifiahnguterverkehrs z.Zt. ausreichend und
effektiv genug sind, um eine deutliche Verlagerung der Stral3e auf die Schiene zu forcieren. In
diesem Kontext ist zu erwahnen, dass einige aktisitwicklungen und Bestrebungen der Bundes-
regierung sich negativ auf die Etablierung des &amguterverkehrs auswirken kdnnten.

In dem Umweltgutachten 2012, welches vom Sachvadgianrat fir Umweltfragen (SRU) erstellt
wurde, wird neben der Verlagerung auf die Schigne weitere mdgliche Option zur Erreichung
der Klimaziele genannt. Hierbei handelt es sichdienldee, die rechte Spur der Autobahnen mit
Oberleitungen zu versehen und daraufhin den LKWrmaGglichen, mit Strom betrieben zu wer-
den? Das Konzept, Fahrzeuge (iber Oberleitungen mim®o versorgen und auf diese Art und

1) Vgl. Féhring/Kuhlmann/Zelewski (2012).
2) Vgl Sachversténdigenrat fur Umweltfragen (20182)238 ff.
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Weise anzutreiben, wird in Stadten wie SolingemfGmd Luzern im Personennahverkehr umge-
setzt. Eine Teststrecke zur Erprobung dieser IneBeareich des LKW-Guterverkehrs existiert be-
reits. Ob und inwiefern diese Idee auf den Autoleahumgesetzt wird, erweist sich als fraglich;
auch stellt dies sicherlich keine kurz- oder mitigige L6sung der Umweltproblematik dar, zumal
der dafuir benotigte Strom zum jetzigen Zeitpunkdmnicht klimaneutral erzeugt wird.

Eine weitere und durchaus realisierbare Idee isemie Kontext stellt die Einfuhrung der Lang-
LKW dar. Die Einfihrung der Gigaliner — wie die lgghKW auch genannt werden — kénnte sich
als problematisch fiir die steigende Akzeptanz dssnbahnguterverkehrs und die erfolgreiche
Etablierung der Online-Frachtenbérse fir den Stra8ed Schienenguterverkehr darstellen. Im Ja-
nuar 2012 startete ein Feldversuch in Deutschlaeddem in einem Zeitraum von funf Jahren bis
zu 500 Lang-LKW durch sieben Bundeslander, weldbk ir den Test ausgesprochen haben
fahren dirfen. Es handelt sich hierbei um LKW, Wweltdnger sein dirfen als normale LKW. Wéah-
rend normale LKW eine Lange von bis zu 18,75 m hah&fen und ein Maximalgewicht von 40 t,
durfen Lang-LKW 44 t wiegen und bis zu 25,25 m laein? Zwar handelt es sich zunachst um ei-
nen Feldversuch, jedoch ist es bei einem erfolgegicErgebnis dieses Feldversuchs sicherlich
denkbar, die Lang-LKW auf bundesweiter Ebene zssda. Dies kbnnte negative Auswirkungen
auf den Schienenguterverkehr haben. Durch die Mgtzler Lang-LKW kdnnte die Attraktivitat
der Stral3e gegenuber der Attraktivitat der Schgasteigert werden und dies kénnte zu einer rick-
laufigen Verlagerung von der Schiene auf die StféReen® Es ware in diesem Fall nicht nur mit
Nachteilen fur den reinen Schienengiterverkehrdeonauch mit negativen Folgen fur den Kom-
binierten Verkehr zu rechnén.

Solche Bestrebungen, welche zur Steigerung derldiwtat des LKW-Guterverkehrs fihren,
kénnten sich in Zukunft negativ auf das Ziel derlsigerung von der Stral3e auf die Schiene aus-
wirken. Eine mdgliche bundesweite Einfihrung dendg-AKW stellt zum jetzigen Zeitpunkt si-
cherlich die grote Gefahr fir den Ausbau des \ledtedgers Schiene dar und somit auch die
grol3te Gefahr fur den Geschaftserfolg der diesamelbericht zugrunde liegenden Art von Onli-
ne-Frachtenboérse. Grundsatzlich ist aufgrund desmngegangen Ausfiihrungen davon auszugehen,
dass die Online-Frachtenbérse, welche auf den Sehggiterverkehr spezialisiert ist und dariber
hinaus auch die Moglichkeit des Gutertransporteskmenbinierten Verkehr (insbesondere unter
Einbeziehung des Stral3engiterverkehrs) offeriégrtdie vorgesehene Verwendung im Bereich des
Verkehrskorridors 24 durchaus Chancen hat, sichdeaof Markt zu etablieren, aber es sicherlich
fur sie schwierig wird, hohe Marktanteile zu gewenn

1) Diese Bundeslander sind: Schleswig-Holstein, blaig, Niedersachsen, Sachsen, Thiringen, HessgarmBa
2) Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und $&dwicklung (2012c), S. 1.

3) Vgl. K+P Transport Consultants (2011), S. 3 f.

4) Vgl. K+P Transport Consultants (2011), S. 3 f.
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