LOGISTIK

Lars Schubert

Preisbildung im Lkw-
Ladungsverkehr

Anwendung situativer Ansatze im
Spannungsfeld zwischen Kosten- und
Marktorientierung

Edition LOGISTIK
BAND 15 1. Auflage 2013



Lars Schubert

Preisbildung
im Lkw-Ladungsverkehr

Anwendung situativer Ansatze
im Spannungsfeld zwischen
Kosten- und Marktorientierung

DVV Media Group



Vorwort des Herausgebers Vv
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Jeder Blrger — und insbesondere jeder Autofahrer — ist taglich mit dem Lkw-Verkehr auf den
StralRen Europas konfrontiert. Hunderttausende von schweren Lkws werden als ein Hindernis
fur die private Mobilitat, als Sicherheitsrisiko und als Verursacher von schwerwiegenden Um-
weltproblemen wahrgenommen.

Als Wirtschaftsbranche ist der Lkw-basierte Straenglterverkehr aber — trotz eines Marktvolu-
mens von nahezu 100 Mrd. € allein in Deutschland, einem Arbeitsplatzpotenzial von vielen
Hunderttausend Stellen und auferordentlicher Bedeutung fiir die Wettbewerbsfahigkeit der
gesamten Industrie unseres Landes — wenig beachtet. Auch in der betriebswirtschaftlichen
Literatur ist der Lkw-Transport bestenfalls ein Randthema. Das Image der StralBenglterver-
kehrswirtschaft als derbes, schlichtes Gewerbe Ubt nur geringe Anziehungskraft auf Forscher
aus.

Tatsachlich spricht aber vieles dafiir, dass diese Branche — und ganz besonders das ca. € 40
Mrd. Marktsegment des ,Ladungsverkehrs® mit schweren Lkw — dringend die Unterstlitzung
systematischer, betriebswirtschaftlicher Forschung und der Suche nach innovativen Losungen
braucht. Sie kann ein reiches Angebot volkswirtschaftlich und unternehmerisch relevanter,
zugleich wissenschaftlich anspruchsvoller Forschungsfragen liefern.

Vor diesem Hintergrund greift die vorliegende Dissertationsschrift eines der zentralen Probleme
der LKW-Ladungsverkehrswirtschaft auf, namlich die Preisbildung. Die branchen-inharenten
Probleme der Kuppelproduktion (,Rlckladungs-Kapazitaten“) und geringer Profitabilitdt, aus
der Zeit der starken Transportmarkt-Reglementierung nachwirkende passive Verhaltensweisen
vieler Anbieter, durch Sicherheits- und Umweltdiskussionen neuerdings geforderte politische
Eingriffe in den Markt sowie ein geringer betriebswirtschaftlicher Reifegrad vieler Marktteilneh-
mer fordern in diesem Feld systematische Analysen und neue Lésungen!

Die als Dissertationsschrift an der Friedrich-Alexander Universitat Erlangen-Nirnberg und der
Nurnberger Fraunhofer Logistik-Arbeitsgruppe ,SCS* entstandene Arbeit von Lars Schubert
zeichnet ein detailliertes Bild des Status quo der ,Pricing“-Praktiken im Lkw-Ladungsverkehr.
Sie basiert auf mehrjahrigen intensiven Beobachtungen des Marktes sowie strukturierter empi-
rischer Arbeit durch den Autor und entwickelt auf dieser Grundlage praxisgerechte Handlungs-
empfehlungen fiir typische Entscheidungssituationen der Ladungsverkehrs-Preisbildung.

Mit der Wahl der Forschungsfrage, den vorgelegten empirischen Ergebnissen und seinen
,Situativen“ Empfehlungen liefert der Autor einen beachtlichen Beitrag zur Lésung eines hoch
aktuellen Problems der Logistikwirtschaft. Die Arbeit ist auch fur die Praktiker der Unterneh-
mensfihrung und des Marketings lesbar und fiir eine erfolgreiche kiinftige Entwicklung der
europaischen Ladungsverkehrswirtschaft hchst relevant.

Ich wiinsche dieser Arbeit, dass sie die Aufmerksamkeit findet, die sie verdient!

Prof. Peter Klaus, D.B.A./Boston Univ.
Im September 2013
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Der Lkw-Ladungsverkehr als grotes Teilmarktsegment im Stralengiterverkehr bildet mit den
vielen schweren Lkws auf den europaischen Autobahnen das Rickgrat einer hoch arbeitsteili-
gen Wirtschaft. Bis Ende 1993 waren die Tarife fir den StralRenguterverkehr staatlich regle-
mentiert. Der sogenannte Guterfernverkehrstarif (GFT) sorgte fur ein auskémmliches Geschaft
in der Branche. Mit dessen Abschaffung im Zuge der Deregulierung zum 1.1.1994 waren die
Preise nicht mehr staatlich vorgegeben. Jeder Spediteur und Transportunternehmer musste
nun selbst die Tarife kalkulieren. Der Auslastungsdrucks der Ressource Lkw und eine hohe
Austauschbarkeit der Transportdienstleister fiihrte schnell zu einem starken Preisverfall. Seit-
dem ist der Lkw-Ladungsverkehr gepragt durch einen zum Teil ruindsen Wettbewerb in einem
volatilen Markt. Der langfristige Anstieg der Dieselpreise und der zunehmende Fahrermangel
stellen die Branche vor zusatzliche Herausforderungen. Niedrige Margen und eine relativ hohe
Insolvenzquote sind die Folgen.

In einem solchen sich stéandig verandernden Umfeld stellt sich fur die Transportdienstleister
taglich die Frage nach dem richtigen Preis. Wie hoch sollte der Preis mindestens sein? Wie viel
Rabatt kann einem wichtigen Kunden im Rahmen einer Ausschreibung eingerdumt werden?
Welche Tarifstrukturen und -konditionen bilden die eigene Kostensituation am besten ab?
Diese und viele weitere Fragestellungen missen in die komplexen Entscheidungsprozesse des
Dienstleisters integriert werden und auf die jeweiligen Gegebenheiten des Geschéfts eingehen.
So spielen bspw. die konjunkturelle Marktsituation, die Rickladewahrscheinlichkeit bei unpaa-
rigen Verkehrsstromen sowie die Fremdvergabeentscheidung an Subunternehmen eine ent-
scheidende Rolle. Im Rahmen von verschiedenen Beratungsprojekten der Fraunhofer Arbeits-
gruppe fur Supply Chain Services SCS kristallisierte sich heraus, dass den Dienstleistern diese
Herausforderungen bekannt sind, in der Praxis aber trotzdem lediglich vereinfachte Kostensat-
ze zur Kalkulation verwendet werden. Teilweise gibt es sogar noch eine starke Orientierung am
friher gultigen GFT, auf den inkonsistente ,intuitive* Rabatte an Gro3kunden gewahrt werden.
Eine prozessorientierte Kalkulation mit Ausrichtung am Deckungsbeitrag und an der konkreten
Situation zahlen noch langst nicht zum Standard in der Branche.

Aber auch in der wissenschaftlichen Theorie existierten bislang nur vereinzelte Ansatze, die
sich mit dieser Problematik auseinandersetzen. Ein umfassender, ganzheitlicher Ansatz fehlte
bislang. Mit dem Anspruch zur SchlieBung dieser Wissenslicke liefert die Arbeit konkrete
Antworten auf die oben aufgefiihrten Fragestellungen. So werden praxisgerechte Gestaltungs-
empfehlungen gegeben, die auf die typischen Entscheidungssituationen der Preisbildung zu-
geschnitten sind. Durch zahlreiche Experteninterviews zeichnet die Arbeit zudem ein umfang-
reiches Bild zum Status quo des Pricing im Lkw-Ladungsverkehr. Eine optimale, allgemeinglil-
tige Preisbildung existiert dabei nicht. Stattdessen eignen sich mehrere, fiir die jeweilige Situa-
tion angemessene Ansatze. Die gegebenen Empfehlungen sind daher als Orientierungsrah-
men fiir den Vertrieb und die Disponenten zu sehen. Sie dienen als Anleitung zu einer struktu-
rierten Vorgehensweise und als Denkanstol} fur neue, innovative Anséatze im Pricing.
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Der erfolgreiche Abschluss dieser Arbeit ist einer Vielzahl von Personen zu verdanken. Als
erstes mochte ich meinem von mir hoch geschéatzten Doktorvater und akademischen Lehrer
Herrn Prof. Peter Klaus (D.B.A./Boston Univ.) danken. Trotz seines — auch nach seiner Emeri-
tierung — noch recht engen Terminkalenders hatte er bei Bedarf stets Zeit flr ein Gesprach.
Neben wichtigen Kontakten zur Praxis gab mir seine konstruktive Kritik immer wieder wertvolle
Anregungen fur neue Ideen und einen stringenten Aufbau der Arbeit. Bei Herrn Prof. Freimut
Bodendorf bedanke ich mich herzlich fiir sein groRes Interesse an dem Thema und die Uber-
nahme des Koreferats. Aus der Diskussion mit ihm resultierten interessante Anséatze zu einer
moglichen IT-Integration der Ergebnisse in ein Expertensystem. Fir das Lektorat sei hier
Prof. Dr. Boris Zimmermann und Wolfgang Grosch gedankt. Ein besonderer Dank gebihrt
zudem den Teilnehmern der empirischen Erhebung. Durch die sehr ausfiihrlichen Interviews
und Diskussionen erhielt ich einen tiefen Einblick in die Preisbildungspraxis und die Ge-
schaftswelt des Lkw-Ladungsverkehrs. Dariiber hinaus ist es mir ein grofes Anliegen, der
Fraunhofer Arbeitsgruppe fiir Supply Chain Services (SCS) in Nirnberg fir die organisatori-
sche und finanzielle Unterstutzung bei der Anfertigung der Dissertation zu danken. Die jahre-
lange Projektarbeit bei der Fraunhofer SCS hat es Uberhaupt erst ermdglicht, ein umfangrei-
ches Wissen zum Pricing im Lkw-Ladungsverkehr aufzubauen und so mein Interesse und die
fur eine Dissertation notwendige Passion zu wecken. Der erfolgreiche Abschluss der Arbeit ist
nicht zuletzt meinen Kollegen — insbesondere aus der Gruppe Markt — geschuldet. Sie haben
mir Uber eine lange Zeit trotzt eigener hoher Arbeitsbelastung stets den Riicken frei gehalten.

Aber nicht nur die beruflichen Rahmenbedingungen mussen stimmen. Gute Freunde mit Ver-
standnis flr die Belastung und die wenige, verfugbare Zeit sind unverzichtbar. An dieser Stelle
mochte ich daher ein groRes Dankeschdn an Jorg Frank, Dr. Frank Becker, Dr. Heidi Kreppel,
Dr. Matthias Kuba und Dr. Tina Ruhmann richten, die mir jeweils auf ihre individuelle Art und
Weise geholfen haben, die Herausforderungen einer Promotion zu meistern. Dr. Stefan
Walther und Dr. Sebastian W. Stanger danke ich neben der moralischen Unterstiitzung aul3er-
dem fur die methodischen und inhaltlichen Diskussionen, durch die so mancher abschweifen-
der Gedanke wieder auf das Wesentliche gelenkt wurde. Den grofiten Verdienst am Erfolg der
Arbeit tragen zweifelsohne Frau Prof. Dr. Stefanie Miller und Dr. Bernd Herrler. Ohne den
intensiven Austausch mit ihnen sowie das zum Teil harte, aber immer ausgesprochen konstruk-
tive Feedback ware die Arbeit nie zu dem heutigen Ergebnis gereift. lhre Ausdauer beim Kor-
rekturlesen der umfangreichen und oftmals doch recht schweren Kost weild ich sehr zu schat-
zen und ich bin lhnen zutiefst dankbar.

SchlieBlich mdchte ich zwei wichtigen Menschen in meinem Leben ganz besonders danken:
Bahar Saeb Gilani und Manuel Walter. Sie waren mein emotionaler Anker wahrend der gesam-
ten Dissertationszeit. Sie haben es geschafft, mich aufzufangen und immer wieder zu motivie-
ren. Ohne Sie ware das Ziel ,Promotion” nicht erreichbar gewesen. Der grof3te Dank gebuhrt
jedoch meinen lieben Eltern Christel und Harald. Mit ihrer Liebe, ihrem Verstandnis und ihren
Ratschlagen haben sie stets zu mir gestanden und mich uneingeschrankt unterstitzt. Dafir
danke ich meinen Eltern von ganzem Herzen. Ihnen widme ich dieses Buch.

Lars Schubert
Nurnberg, im September 2013
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Kapitel 1: Einleitung, Literaturanalyse, Forschungsfragen und Aufbau der Arbeit 1

1 Situative Preisbildung im LKW-Ladungsverkehr:
Herausforderungen im Spannungsfeld zwischen Kosten- und
Marktorientierung

Der Lkw-Ladungsverkehr ist einer der gréBten Teilmérkte der Logistikwirtschaft.” Bei einer
geschétzten GréBenordnung des Umsatzwertes der Logistik in Deutschland von 223 Mrd. € im
Jahr 2011 beléuft sich der Umsatzwert der Leistungen im Giitertransportbereich in Deutschland
auf ca. 98 Mrd. €.% Im gesamten Europa wird das Volumen der Logistikwirtschaft auf 930 Mrd. €
veranschlagt. Davon entfallen ca. 391 Mrd. € auf alle Arten von Glitertransporten, etwa ein
Drittel davon auf den LKW-Ladungsverkehr.?

Mit der Beschreibung der GréRe, Entwicklung und Merkmale des hier relevanten Lkw-
Ladungsverkehrsmarktes fiihrt das Kap. 1.1 in das Forschungsthema ein und grenzt es von
anderen Bereichen ab. Die sich hieraus ergebenden Herausforderungen fiir die Preisbildung im
Lkw-Ladungsverkehr werden in Kap. 1.2 erldutert und daraus die Zielstellung der Arbeit defi-
niert. Im Anschluss daran zeigt Kap. 1.3 den bisherigen Forschungsstand zu diesem Thema
auf und leitet die bestehende Forschungsliicke ab. Auf dieser Basis werden schliel3lich in
Kap. 1.4 die resultierenden Forschungsfragen formuliert und der Aufbau der Arbeit skizziert.

1.1 Von der Regulierung zur Industrialisierung: Der Markt des Lkw-
Ladungsverkehrs im Wandel

Nach einer Abgrenzung des Lkw-Ladungsverkehrs als Teilmarkt der Logistik in Kap. 1.1.1 wird
zunéchst die Historie der Preisbildung fiir den Lkw-Ladungsverkehrs geschildert. Viele Jahr-
zehnte war diese staatlich reglementiert. Wie in Kap. 1.1.2 erldutert, hat die Deregulierung die
Branche veréndert und fiihrt zunehmend zu einer Industrialisierung des Marktes. Die Beschrei-
bung der heutigen Merkmale des Lkw-Ladungsverkehrsmarktes ist Gegenstand des Kap. 1.1.3.

1.1.1 Definition und Abgrenzung: Der Lkw-Ladungsverkehr als groBter
Teilmarkt des StraBengiiterverkehrs in Deutschland

Der Ladungsverkehr als bedeutender Teil der Logistikwirtschaft ist zunachst von den anderen
Logistikfunktionen abzugrenzen, die in den Wertketten einer Volkswirtschaft anfallen. Hierzu
gehoren neben dem Umschlag und der Lagerung von Giltern auch vor- und nachgelagerte
Leistungen wie Kommissionierung, Verpackung, leichte Konfektionierungs- und Montagearbei-
ten. Die geschatzten Transport- und Logistik-Umsatzwerte umfassen die Kostenwerte der von

Die Logistikwirtschaft umfasst nach einem weit verbreiteten Verstédndnis die Summe der wertschépfenden
Aktivitaten der Ortsveranderung von Objekten (Transport), der Veranderung von Ordnungen von Objekten (Um-
schlag) und der Uberbriickung von Zeitrdumen (Lagerung). Diese Dreiteilung wird auch als ,TUL*“Logistik be-
zeichnet. Vgl. hierzu Klaus (2002), S. 7-9; Klaus (2003), S. 17 f.

2 Vgl. Kille/Schwemmer (2012), S. 35 und 40.

Die Werte beziehen sich auf die Summe aus den 27 EU-Mitgliedslander sowie der Schweiz und Norwegen. Vgl.
Klaus/Kille/Schwemmer (2011), S. 49.
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Industrie- und Handel selbst erstellten Logistikleistungen sowie die Umsatze der Logistikdienst-
leister.* Dies sind Unternehmen, deren Kerngeschaft die Abwicklung der oben genannten
logistischen Aktivitaten fir Dritte ist. Die Kunden der logistischen Aktivitaten werden Ublicher-
weise als ,Verlader®, in der Summe als ,verladende Wirtschaft* bezeichnet.® Kombiniert ein
Logistikdienstleister mehrere logistische Aktivitaten, wird ein solches Angebot allgemein unter
dem Begriff der Kontraktlogistik subsumiert. Das Kennzeichen einer solchen Geschéaftsbezie-
hung ist der Abschluss eines langfristigen Kontraktes zwischen dem Logistikdienstleister und
dem Verlader.® Im Rahmen dieser Arbeit soll die Transportdienstleistung und insbesondere der
Lkw-Ladungsverkehr von der Kontraktlogistik begrifflich separiert werden. Wird im Folgenden
vom Lkw-Ladungsverkehr oder Transport gesprochen, ist hierunter nur die reine Transportta-
tigkeit zu verstehen.” Unternehmen, die in diesem Sinnen nur Transportdienstleistungen anbie-
ten, sollen daher nachfolgend als Transportdienstleister oder kurz als Dienstleister bezeichnet
werden.

Der Giitertransportmarkt |asst sich nach Verkehrstragern bzw. den eingesetzten Transport-
,Modi“ weiter untergliedern. Die entsprechende Aufteilung des aktuellen deutschen Giitertrans-
portmarktes nach beférderter Tonnage und Umsatzsumme veranschaulicht die Abb. 1-1.2

Beforderte Tonnage pro Verkehrstrager Umsatzsumme pro Verkehrtrager
in Mio. t (2011) in Mrd. € (Schatzbasis 2011)

Bahnverkehr Bahnverkehr

304 49
Binnenschifffahrt Binnenschifffahrt
102 0,7
Transport
( esa':nt) Seeschifffahrt Transport Seeschifffahrt
g 112 (gesamt) 68
3802 Mio. t 97,9 Mrd. € ’
Luftfracht Luftfracht
) 2 ) 33
StralRengliterverkehr Rohrleitungen StraRengliterverkehr
87 Rohrleitungen

3,8

Abb. 1-1: Beférderte Tonnage und monetére Marktgré8e nach Verkehrstrager in 2011

Quelle: Eigene Darstellung unter Verwendung der Daten von Kille/Schwemmer (2012),
S. 435.

Die Abbildung zeigt, dass der Strallenguterverkehr sowohl monetér als auch bezogen auf die
physische Transportleistung das weitaus grofite Teilsegment der Transportwirtschaft reprasen-
tiert.

Fir eine ausfiihrliche Diskussion des Begriffs der Logistikdienstleistung und des Logistikdienstleisters vgl.
Bretzke (2008), S. 370 f.

S vVgl. Stumpf (1998), S. 11.
8 vgl. Pankratz (2002), S. 27; Klaus/Kille (2008), S. 281 f.

Gleichwohl kann der Transport auch Teil der Kontraktlogistik sein, was in der Praxis auch die Regel ist. Vgl.
Klaus (1998), S. 1481. Im Rahmen dieser Arbeit wird hiervon aber abstrahiert. Falls jedoch explizit die Integrati-
on des Transports in die Kontraktlogistik bei der Argumentation eine Rolle spielt, wird im Text speziell darauf
verwiesen.

Unter dem Bahnverkehr werden alle Transporte verstanden, die Uber die Schiene beférdert werden. Die Binnen-
schifffahrt transportiert die Giiter auf Fliissen per Binnenschiff. Die Seeschifffahrt reprasentiert den internationa-
len Transport lber die Seewege und die Luftfracht alle mit einem Flugzeug transportierten Giiter. Die Rohr-
leitungen umfassen vor allem den Gas- und Oltransport in Pipelines.
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Eine andere Art der Gliederung des Transportmarktes ergibt sich aus der Grofe der vornehm-
lich bewegten Guter: Es werden die Segmente des Kurier-, Express- und Paketdienstes
(,KEP®, fur sehr kleinstiickige Transportauftrage), des Stlickgutverkehrs (fiir Transportauftrage
im Gewichtsbereich von etwa 30 kg bis ca. 2500 kg pro Versendung, die einer Bindelung Gber
langere Strecken bedurfen), des Ladungsverkehrs (im Gewichtsbereich zwischen etwa 2,5 bis
25 to, die direkt per LKW oder Waggon von einem Versender zu einem Empfanger beférdert
werden konnen) und der Massengutlogistik (fur ,Bulk“-Guter, die in sehr groRen Mengen und
Transporteinheiten z.B. iber Ganzzlige oder per Binnenschiff transportiert werden) unterschie-
den.® Eine Sendung umfasst alle von einem Versender zu einem Empfanger zu transportieren-
den Giiter, die in einem Auftrag zusammengefasst sind.”® Die Begriffe Sendung und Trans-
portauftrag — oder kurz Auftrag — werden im Folgenden synonym verwendet."' Die Gewichts-
grenzen der Sendung sowie weitere Kennzahlen der Marktsegmente werden in Tab. 1-1 dar-
gestellt.

nationaler | nationaler nationale
KEP Stiickgut- Ladungs- | Massengut- [ Summe
verkehr verkehr logistik
Gewichtgrenzen 2 kg bis 31 kg|32 kg bis 2,5t 2,5tbis25t | groRer 25t
Marktgrofe in Mrd. € 11,1 6,4 32,2 11,0 60,7
davon an Dienstleister fremd vergeben 10,6 (95%) 5,8 (91%) 15,2 (47%) 6 (55%) 37,6 (62%)
davon Anteil der "Top 10" Dienstleister 9,1 (86%) 4 (69%) 5,6 (37%) 2 (33%) 20,7 (55%)

Tab. 1-1: Aufteilung des Transportmarktes nach Sendungsgewicht

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Werte aus Klaus/Hartmann/Kille (2010), S. 94, 100,
106, 109, 112, 116 und 143.

Diese Segmentaufteilung hat vor allem Bedeutung fir den StraBenguterverkehr. Der La-
dungsverkehrsmarkt beinhaltet aber neben dem Lkw-Ladungsverkehr auch den Ladungsver-
kehr, der lber die Bahn transportiert wird."? Der Markt des Ladungsverkehrs ist der umsatz-
starkste, wie Tab. 1-1 zeigt. Fur eine Untersuchung situativer Preisbildung ist der ca. 50% des
Gesamt-Umsatzwertvolumens reprasentierte Anteil des Ladungsverkehrsmarktes relevant, der
an die Dienstleister ,outgesourced” ist. Tab. 1-1 zeigt schlieBlich, dass dieser Teilmarkt noch
relativ wenig konzentriert ist. Der Umsatzanteil der zehn gréRten Dienstleister am fremd verge-
benen Anteil liegt mit knapp 37% deutlich unter dem der Stiickgut- und KEP-Markte."

o Vgl. Klaus/Hartmann/Kille (2010), S. 90 f.
1% vgl. Klaus/Krieger (2008), S. 508.
" Vgl. hierzu auch Stumpf (1998), S. 8 und 11.

Die hier dargestellte MarktgroRe des Ladungsverkehrs umfasst nur die nationalen Verkehre, d.h. die Transporte
innerhalb von Deutschland ohne grenziberschreitende Verkehre. Der Ladungsverkehrsmarkt umfasst den all-
gemeinen Ladungsverkehr mit nicht spezialisierten Lkws, Schwertransporte und Krandienste als auch spezielle
Ladungsverkehre fir Flussig- und Schittgiter (Tank- bzw. Silofahrzeuge) sowie Ladungsverkehre mit sonsti-
gem, spezialisiertem Equipment wie z.B. Jumbo-Fahrzeuge, Autotransporter, Kiihlequipment etc. Vgl. hierzu
Klaus/Hartmann/Kille (2010), S. 99, 105, 108 und 112 f. Eine ausfiihrliche Beschreibung der verschiedenen
Equipmenttypen erfolgt zudem in Kap. 2.1.2.1, S. 34 ff. Fir eine alternative Einteilung der Teilmarkte, insbeson-
dere fir eine Trennung des Ladungsverkehrsmarktes in nationale und internationale Transporte vgl.
Klaus/Hartmann/Kille (2010), S. 90 ff.

Wird nur der allgemeine, nationale Ladungsverkehr beriicksichtigt, liegt der Anteil der Top 10 Dienstleister sogar
nur bei 32%. Der Umsatzwert aus 2009 betrug 15,8 Mrd. €. Vgl. Klaus/Hartmann/Kille (2010), S. 100.
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Ein weiterer Unterschied zwischen den Segmenten der Transportmarkte liegt in der Art der
Produktionsprozesse. Ladungstransporte werden fast immer im sogenannten ,ungebrochenen
Verkehr“ bzw. als ,Direktverkehr® zwischen Versender und Empfanger abgewickelt. Der Trans-
port erfolgt also ohne einen Wechsel des Verkehrsmittels und ohne Umschlagsvorgange direkt
von der Rampe des Versenders zur Rampe des Empfangers.™ Im Zusammenhang mit dem
Stlickgutverkehr wird hingegen auch vom ,gebrochenen Verkehr* gesprochen. Hierbei werden
zunachst mehrere Sendungen mit einem kleinen Lkw im Vorlauf von Versendern im Nahbe-
reich eines Depots des Dienstleisters abgeholt und zum Depot gefahren. Dort erfolgen eine
Sortierung der Sendungen nach Zielgebieten und der Umschlag auf groRe Lkw (Fernverkehrs-
fahrzeuge). Diese fahren dann im Hauptlauf in der Regel nachts vom Versanddepot zum Emp-
fangerdepot des Dienstleisters. Diese Hauptlaufe werden auch als Linienverkehre bezeichnet,
da sie regelmaRig und nach einem festen Zeitplan durchgefiihrt werden. Im Empfangsdepot
werden dann die Sendungen von verschiedenen Hauptldufen auf kleine Nahverkehrfahrzeuge
unterschiedlicher Touren umgeschlagen und schliellich den einzelnen Empfangern zuge-
stellt."

Der Lkw-Ladungsverkehr lasst sich auBerdem danach differenzieren, ob eine gewichts- oder
volumenmaRig volle Auslastung des Fahrzeugs mit einer einzigen Sendung erfolgt. Dann
spricht man von Ganz- oder Komplettladungen bzw. ,Full-Truckload* (FTL) Transport. Wenn
auf einer Fahrt mehrere kleinere Ladungen direkt von Versendern zu Empfangern bewegt
werden, dann spricht man von ,Teilladungen® bzw. ,Multi-Stopp* Verkehren.'® Im Folgenden
wird vorwiegend auf den Komplettladungsverkehr eingegangen, womit die Begriffe Ladung und
Sendung gleichbedeutend sind."”

Der Vollstandigkeit halber ist neben dem reinen LKW-Ladungsverkehr auch auf die Méglichkei-
ten des Kombinierten Verkehrs hinzuweisen. Dieser wird auch als ,intermodaler” oder ,multi-
modaler* Verkehr bezeichnet.'® Dabei werden die einzelnen Verkehrstriager (z.B. StraRe und
Schiene) miteinander kombiniert. Der Vorteil liegt dabei in der Kombination der Vorteile der
einzelnen Verkehrstrager. Der Bahnverkehr ist bzgl. einer Ladung auf langen Strecken wesent-
lich gunstiger als der Lkw, hat aber den Nachteil einer niedrigen Netzbildungsfahigkeit. Das
bedeutet, dass nur an einer begrenzten Anzahl geographischer Punkte — namlich dort, wo ein
entsprechender Gleisanschluss besteht — ein Transport per Schiene mdglich ist. Durch eine
Kombination mit dem Lkw wird dieser Nachteil neutralisiert. Somit stellt der intermodale Ver-
kehr ein Substitutionsprodukt des reinen Lkw-Ladungsverkehrs dar. Der Vorlauf vom Versen-

Vgl. Stumpf (1998), S. 8. Daher werden sie auch als ,Haus-zu-Haus“ oder ,Rampe-zu-Rampe* Transporte
bezeichnet. Vgl. Kille/Schwemmer (2012), S. 59.

* Zum Produktionsprozess im Stiickgutverkehr vgl. Miiller/Klaus (2009), S. 12 f.; Weddewer (2007), S. 96 ff.;
Pankratz (2002), S. 31 ff. Der gleiche grundsatzliche Produktionsprozess existiert aber auch im KEP-Bereich.
Vgl. Walther (2010), S. 56.

'8 vgl. Krause (2007), S. 30 f.

Dies ist in der Praxis gangig. Im Zuge der Abrechnung von Transportauftragen kann eine Unterscheidung zwi-
schen Sendung und Auftrag allerdings angebracht sein. Eine Sendung sind alle die Guter, die gemeinsam von
einem Ort zum nachsten beférdert werden. Somit kann ein Auftrag aus mehreren Sendungen bestehen, die zwar
gemeinsam abgerechnet, aber unterschiedlich transportiert werden. Genauso kann eine Sendung aus mehreren
Auftragen bestehen. Vgl. Pankratz (2002), S. 42. Da im Rahmen dieser Arbeit in der Regel auf die Abrechnung
als Auftrag eingegangen wird, soll im Folgenden nicht danach differenziert werden.

1 Vgl. Lorenz/Hésler (2010), S 37; Herrler (2012), S. 13.
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der zu einem Bahnhof bzw. Terminal sowie der Nachlauf vom Terminal zum Empféanger erfol-
gen im Nahbereich per Lkw, wahrend der weitrdumige Hauptlauf iber die Bahn stattfindet.®

AuBer dem Teil- und Komplettladungsverkehr sollen auch die ,Hauptlaufe® der KEP- und
Stlickgutverkehre Forschungsgegenstand der vorliegenden Arbeit sein. Diese stellen einen
nicht unbetrachtlichen Anteil des Ladungsverkehrsmarktes dar. Sie ergeben sich daraus, dass
kleine KEP- und Stlickgutsendungen nach entsprechender Bilindelung in den Depots der KEP-
und Stlickgutnetzwerke in wirtschaftlichen Ladungen von Depot zu Depot transportiert werden.

1.1.2 Historie und Entwicklung: Von regulierten ,,handwerklichen* Struk-
turen zum industrialisierten Lkw-Ladungsverkehr

Im StralRenguterverkehr waren bis Ende 1993 die Transportpreise weitestgehend staatlich
durch den Giiterfernverkehrstarif (GFT) und dessen Vorldufer reguliert.”® Es wurden in staat-
lich reglementierten Verfahren bundesweit einheitliche Frachttabellen verbindlich fir die Ab-
rechnung von Ladungstransporten vorgeschrieben. Die primaren Parameter in den ,Frachten-
tafeln” waren das Gewicht der Sendung sowie die Entfernung zwischen Versand- und Emp-
fangspunkt (die nach einem ebenfalls einheitlichen, vorgeschriebenen Entfernungswerk zu
ermitteln war). Schliellich gab es gemaf der Wertigkeit und jeweils festgelegter Sonderbedin-
gungen eine preisliche Differenzierung. Fur jede Guterart war eine ,Ladungsklasse“ bzw. ein
behérdlich genehmigter Sondertarif zu ermitteln und anzuwenden.?'

Fir die Preishohe des GFT ist prinzipiell ein degressiver Verlauf der Frachtsatze mit zuneh-
mender Entfernung und zunehmendem Gewicht charakteristisch. Diese Abhangigkeit soll die
Abb. 1-2 verdeutlichen.

GFT fiir ein Gewicht GFT fiir Entfernungen
zwischen 15 und 20 t zwischen 221 und 230 km
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Abb. 1-2: Verlauf des GFT in Abhédngigkeit von Entfernung und Gewicht
Quelle: Eigene Darstellung unter Verwendung der Daten von BDF (1991), S. 6.

Neben der Kombination mit der Bahn ist ebenso die Kombination mit dem Binnenschiff oder mit dem Seetrans-
port moglich. Fir eine ausfiihrliche Darstellung der Vor- und Nachteile der einzelnen Verkehrstrager sowie die
Gestaltungsformen intermodaler Transporte vgl. Herrler (2012), S. 62 ff. sowie Aberle (2009), S. 550 ff.

2 Bis 1992 galten Transporte bis 50 km Entfernung vom Standort des Dienstleisters als Nahbereich. Diese Grenze

wurde danach auf 75 km erhéht. Vgl. Aberle (2009), S. 120.

Vgl. BDF (1990), S. 7 ff. Die Frachtentabelle fiir die Ladungsklasse A/B der nicht spezialisierten Fahrzeuge im
Ladungsverkehr zeigt der Anhang A1, S. 416. Dort wurden die Frachtsatze allerdings in DM / 100 kg angegeben.

21
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Neben der preislichen Regulierung gab es bis in die 1990er Jahre auch mengenbezogene
Kapazitatsbeschrankungen. Transporte durften nur Unternehmen durchfiihren, die eine Kon-
zession besaRen.?? Die Anzahl der Konzessionen wurde kontinuierlich von ca. 14.800 bis zu
ihrer Abschaffung am 1. Juli 1998 auf insgesamt 61.304 fur die Bundesrepublik Deutschland
erhoht. Mit der Aufhebung der Konzessionspflicht und der Tarifreglementierung wurden in der
EU diverse Ubergangsregelungen fiir die grenziiberschreitende Ladungsverkehrswirtschaft
eingefiihrt, wie insbesondere die sogenannten Kabotage-Beschrénkungen.?®

Die oben umrissenen prinzipiellen Strukturen der Ladungsverkehrs-Preisbildung, die bis zur
Deregulierung zum 1. Januar 1994 im gesetzlich vorgeschriebene GFT verankert waren, wer-
den bis heute als Preisrichtlinie von vielen Transportdienstleistern verwendet. Zur Anpassung
von Kostenveranderungen und Marktbedingungen ist es bis heute Ublich, auf die ,alten* GFT-
Sétze einfach kundenindividuelle Rabatt-,Margen* anzuwenden.?* Eine nicht geringe Anzahl an
kleinen und mittelstdndigen Transportdienstleistern orientiert sich aufgrund fehlender prozess-
orientierter Kostenrechnungssysteme bei der Kalkulation also immer noch am GFT.% AuRer-
dem veroffentlichen mehrere Verbande Preisempfehlungen, die zum Teil am GFT angelehnt
sind.?® Aktuell bewirbt der Bundesverband Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL)
e.V.?" den sogenannten Haustarifrechner, der als internetgestiitzte Softwareldsung den Preis
pro 100 kg als individuellen Teilladungstarif in Matrixform differenziert nach Entfernungs- und
Gewichtsklassen ausweist.?? Er enthélt aber bereits verschiedene Kosten- und Leistungspara-
meter. Die Berechnungslogik bleibt aber intransparent.?

Im Zusammenhang mit der Aufhebung des GFT zum 1. Januar 1994 fiel das Niveau der
Ladungsverkehrspreise im StralRenguterfernverkehr erheblich. Starke Preisreduzierungen, die
im Einzelfall 25% bis 50% erreichten, erzeugten einen hohen Rationalisierungsdruck.*® Dienst-
leister, die nicht in der Lage waren, durch strukturelle Veranderungen ihre Kosten zu reduzie-
ren, schieden aus dem Markt aus.®' Dies betraf vor allem Unternehmen, die durch die Kontin-
gentierung und die Tarifbindung trotz suboptimaler Strukturen und Prozesse bisher bestehen
konnten.** Mit dem Wegfall der Regulierung wandelte sich das vorher stabile Preisgefiige in
eines, bei dem sich konjunkturelle Schwankungen der Nachfrage jeweils kurzfristig im Markt-

2 ygl. Janz (2003), S. 25.

2 Vgl. Aberle (2009), S. 119 f. und 124.

24 Vgl. Kunkel (2009), S. 12.

% Vgl. Pankratz (2002), S. 202; Liedtke (2006), S. 79.

% 30 stellt der Bundesverband fiir Transportunternehmen seinen Mitgliedern kostenlos ein Dokument mit Tarifta-

bellen sowie einer Anleitung fir eine traditionelle Fahrzeugkalkulation zur Verfligung. Vgl. Bundesverband der
Transportunternehmen (BVT) (2012).

o Vgl. Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) (2012a).
% Vgl. BDF Infoservice/BOTZENHART management consulting (2012).

% Fiir eine ausfihrliche Kritk am GFT und zu Preisempfehlungen von Verbanden vgl. Klaus/Hemming/Teich

(1993) sowie Janz (2003), S. 243 ff.

Vgl. Klaus (2003), S. 14. Hierfur waren aber nicht allein die Aufhebung des GFT, sondern auch gesamtwirtschaft-
liche Effekte verantwortlich. Vgl. Aberle (2009), S. 124.

31 vgl. Klaus (1998), S. 1473.
3 ygl. Aberle (2009), S. 77.

30
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preisniveau auswirkten. So war die Marktlage insbesondere Ende 2006, im Jahr 2007 und im
ersten Halbjahr 2008 gepragt von Kapazitatsengpassen. Demgemal stiegen die Transport-
preise — verstarkt durch Mauterhdhung und Dieselpreisanstieg — in dieser Zeit.*® Das erste
Halbjahr 2009 war hingegen durch die weltweite Wirtschaftskrise gekennzeichnet, die in be-
sonders harter Weise die gesamte Transportwirtschaft betraf und dort einen rasanten Preisver-
fall am Transportmarkt initiierte. Pressemeldungen wie ,Abwartstrend setzt sich fort** oder
,Einbruch bei den Frachtraten“®*® gehérten zur Tagesordnung. Verstirkt wurde dieser Trend
noch durch den Wegfall des Kabotageverbots zum 1. Mai 2009.%

Bis heute sind im deutschen und europaischen LKW-Ladungsverkehrsmarkt keine eindeutigen
Entwicklungsrichtungen — oder gar Strategien — zu erkennen, wie die Leistungsfahigkeit dieses
volkswirtschaftlich wichtigen Wirtschaftssektors in der Zukunft gesichert und stabilisiert werden
kann. Bisher gelten die Strukturen bei der Leistungserstellung im deutschen Lkw-
Ladungsverkehr eher als ,handwerklich“.*” Einige Erwartungen und Empfehlungen richten sich
daher auf eine starkere ,Industrialisierung®, d.h. die Professionalisierung des Managements,
starkere Standardisierung der Produkte, effiziente Produktionsprozesse und damit verbunden
auch eine Selektion und Konzentration der Unternehmen. In diesem Zusammenhang wird in
den letzten Jahren verstarkt das aus den USA stammende Konzept der Advanced Truckload
Firms (ATLF) diskutiert und in Deutschland vor allem von KLAUS vorangetrieben.® Eine stan-
dardisierte Preisbildung mit neuen Preis- und Anreizstrukturen wird dabei als Chance zur Un-
terstiitzung der Industrialisierung gesehen.*® Vor allem eine Differenzierung der Tarife z.B.
nach der RegelmaRigkeit der Transporte, der Lange der Zeitfenster fiir die Be- und Entladung
sowie nach der Vorplanungsfrist sollen helfen, die Preise an den Strukturen der Dienstleister
auszurichten und so Anreize fiir die Verlader zur Anpassung ihrer Prozesse zu geben.*’ Eben-
so sind moderne Konzepte des Yield bzw. Revenue Managements — wie sie bereits erfolgreich
im Luftverkehr eingesetzt werden — hinsichtlich der Ubertragbarkeit auf den Lkw-
Ladungsverkehr zu priifen.*’ Der schnellen Erfiillung der Erwartungen an das ATLF-Konzept

% vgl. Hassa (2008), S. 22; Cordes (2008), S. 18.
% Cordes (2009a), S. 19.

% Cordes (2009b), S. 20.

36 Seit dem 1. Mai 2009 diirfen Transportunternehmer aus Polen, Ungarn, Estland, Lettland, Litauen, Tschechien

und der Slowakei innerdeutsche Transporte durchfiihren. Vgl. Helmke (2009), S. 1. Es wird vermutet, dass ver-
ladende Unternehmen trotz ohnehin vorhandener Uberkapazitidten am Markt diese zusatzlichen Laderaumkapa-
zitaten als Argument fiir weitere Preisnachlasse verwendeten. Vgl. Bollig (2009), S. 10.

% Die ~,Handwerklichkeit ist unter anderem gekennzeichnet durch eine nicht automatisierte, standortbezogene

Disposition ohne klaren Bezug zum gesamten Netzwerk, unproduktive Wartezeiten und nur teilweise ausgelaste-
te Fahrstrecken sowie die beschriebene undifferenzierte Anlehnung an den GFT. Vgl. Miiller (2008), S. 4; Klaus
(2010), S. 6; Klaus (2012), S. 55.

* Vgl. Klaus/Miiller (2006); Miller/Klaus (2009); Klaus (2009); Klaus (2010); Klaus/Kirsch (2011); Klaus (2012). Die
bisher umfangreichste Analyse zur Ubertragbarkeit des ATLF-Konzepts auf den deutschen und européischen
Lkw-Ladungsverkehr stellt die Arbeit von WALTHER dar. Der Autor leitet 27 Handlungsempfehlungen fir europai-
sche Lkw-Ladungsverkehrsdienstleister ab, die bei europaischen Unternehmen bisher nur vereinzelt oder uber-
haupt nicht implementiert sind. Vgl. Walther (2010), S. 383 ff.

In den USA sind bereits standardisierte, modularisierte Tarife mit Zu- und Abschlagen firr verschiedene Parame-
ter etabliert. Vgl. Walther (2010), S. 147 f.

40" vgl. Klaus (2012), S. 56.
# Vgl. Klaus (2010), S. 6; Klaus/Kirsch (2011), S. 4.
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