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Zusammenfassung der erreichten Forschungsergebnisse

Ziel des Forschungsvorhabens ,KoVoS — Kombinierter Verkehr oder Stral3entransport® ist es,
einen wissenschaftlich fundierten und praxistauglichen, webbasierten Leitfaden zu entwickeln,
welcher ein KMU-Speditions- und Transportunternehmen bei der Entscheidung Uber die
Erweiterung des bestehenden Produktionskonzeptes — Stral3enguterverkehr — um den
Kombinierten Stral3en-/Schienengiterverkehr (KV) unterstitzt. Vor allem mittelstdndische
Spediteure und Transportunternehmen werden so fir das Thema KV sensibilisiert und gleichzeitig
mit  umsetzungsnahen Handlungsempfehlungen unterstitzt, damit auf bedeutende
Umweltveranderungen reagiert und die kinftige Wettbewerbsfahigkeit im Speditions- und
Transportgewerbe gesichert werden kann. Auf der Internetseite www.kovos.de der Technische
Universitat Darmstadt kénnen Speditionen, Transportunternehmen und Verlader online testen, ob
der KV fur Transporte eingesetzt werden kann. Dabei wird die Bereitschaft getestet, KV im
Unternehmen zu implementieren. Zusatzlich wird die Machbarkeit erhoben, das bestehende
Geschaftsmodell weitgehend ohne Anpassungen um den KV zu erweitern. Die individuellen
Ergebnisse werden direkt ausgewertet und konnen mit dem Branchendurchschnitt verglichen
werden. Der ,KoVoS-Navigator® wird zusammen mit Branchenexperten entwickelt und orientiert
sich am realen Entscheidungsprozess der Verkehrstréagerwahl KV oder Stral3engutertransport.

Die Branchenstruktur und die Marktbedingungen im gewerblichen Guterkraftverkehr werden in
Deutschland tberwiegend durch KMU-Speditionen geprégt, die grofdtenteils (noch) nicht-kranbare
Sattelauflieger als Ladeeinheit flr Transporte einsetzten. Jedoch dominiert die Marktstellung von
kranbaren Ladeeinheiten (wie Container, Wechselbriicken, kranbare Sattelauflieger) bei der
positiven Entwicklung des KV in Europa. Da die Mehrkosten fir die Anschaffung von kranbaren
Sattelaufliegern relativ gering sind, stufen Branchenexperten horizontale Umschlagstechnologien
fur nicht-kranbare Sattelauflieger als ,Ubergangstechnologie* oder ,Nischenmarkt® ein, bis die
Mehrzahl an Sattelaufliegern kranbar ist. Damit ein mittelstdndisches Speditionsunternehmen sein
Geschaftsmodell im Zuge der Umweltveranderungen so anpassen kann, dass die kinftige
Wettbewerbsféahigkeit im Transportgewerbe gesichert wird, werden im KoVoS-Projekt neben dem
horizontalen Umschlag nicht-kranbarer Sattelauflieger auch der vertikale Umschlag von kranbaren

Ladeeinheiten im KV betrachtet.

Die Entscheidung, ob Speditionen, Transportunternehmen oder Verlader den KV als
Transportalternative zum reinen Straf3entransport als attraktiv bewerten bzw. einsetzen, basiert auf
den subjektiven Einstellungen und individuellen Praferenzen und auf dem eher rational zu
bewertenden Implementierungsaufwand. Insgesamt kénnen im KoVoS-Projekt 29 Treiber und 19
Barrieren fir den Einsatz von KV identifiziert werden. Im Entscheidungsprozess haben
insbesondere 6konomische und qualititsbezogene Faktoren einen bedeutenden Einfluss auf die
Verkehrstragerwahl. Fir eine konkrete Entscheidung KV oder Stral3engtterverkehr ist eine

relationsspezifische Uberpriifung erforderlich.


http://www.kovos.de/
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1. Vorbemerkungen

Das Forschungsvorhaben ,Evaluation der KV-Attraktivitat fir KMU-Spediteure und Ableitung
von geschaftsmodellspezifischen MalRnahmen zur Erweiterung des Produktangebotes um den
KV als Reaktion auf die Einfilhrung von Technologien zum horizontalen Umschlag nicht-
kranbarer Sattelauflieger* (alter Kurztitel ,Einsatz nicht-kranbarer Sattelauflieger im KV*; neuer
Kurztitel ,KoVoS — Kombinierter Verkehr oder Straf3entransport”) wurde im Forderzeitraum vom
1. Januar 2013 bis zum 31. Mérz 2015 unter der Leitung von Prof. Dr. Ralf Elbert und Lowis
Seikowsky (beide Fachgebiet Unternehmensfihrung und Logistik der Technische Universitat
Darmstadt) durchgefiihrt. Daran waren auf3erdem ein weiterer Mitarbeiter des Fachgebiets, 7
studentische Mitarbeiter, 14 Studierende im Rahmen von Bachelor-, Master-, Studien- und
Diplomarbeiten sowie 28 Studierende im Rahmen von Seminararbeiten beteiligt. Im Rahmen
des Projekts wurden mit den Unternehmen und Verbanden des projektbegleitenden
Ausschusses sowie mit insgesamt 24 Experten aus der unternehmerischen Praxis jeweils
mehrere Interviews und Gesprache zur Datenerhebung, Analyse und letztlich zur Sicherstellung

einer praxistauglichen Zielverfolgung und transferierbaren Ergebnisauswertung durchgefihrt.

Das IGF-Vorhaben (17550 N) der Forschungsvereinigung Bundesvereinigung Logistik e.V. -
BVL, Schlachte 31, 28195 Bremen wurde Uber die AiF im Rahmen des Programms zur
Forderung der Industriellen Gemeinschaftsforschung (IGF) vom Bundesministerium fr

Wirtschaft und Energie aufgrund eines Beschlusses des Deutschen Bundestages geftrdert.

Die Erforschung der im Projektantrag gestellten und zu Beginn der Laufzeit konkretisierten und
spezifizierten Aufgabenstellung erfolgte entsprechend dem Projektplan in den Arbeitspaketen
Bestandsaufnahme  und  Demographie  Landverkehr,  Klassifizierungsschema  der
Geschéftsmodelle von KMU-Spediteuren, Modellierung des Préaferenzmodells, Modellierung
des Kausalmodells, Empirische Erhebung und Ausarbeitung Leitfaden. Die Beschreibung der
einzelnen Arbeitspakete und der daraus erzielten Ergebnisse erfolgt in Kapitel 2 dieses
Berichts. Im dritten Kapitel erfolgt eine Bewertung des wissenschaftlich-technischen und
wirtschaftlichen Nutzens der erzielten Ergebnisse insbesondere fir kleine und mittlere
Unternehmen (KMU) sowie ihres innovativen Beitrags und ihrer industriellen
Anwendungsmadglichkeiten. Auf den Transfer der Ergebnisse wird in Kapitel 4 eingegangen.



2. Durchfihrung und Ergebnisse der einzelnen Arbeitspakete

2.1. Arbeitspaket 1: Bestandsaufnahme und Demographie Landverkehr
Arbeitspaket 1 sieht die Erarbeitung eines Uberblicks (iber die aktuelle Branchenstruktur und
die Marktbedingungen klein- und mittelstandischer Spediteure (KMU-Spediteure) sowie die

Identifikation von Einflussfaktoren auf die Transportmittelwahl von KMU-Spediteuren vor.

Kombinierter StrafRen-/Schienengiterverkehr (KV) kann wesentlich zu einer Entlastung des
StralRennetzes durch Verkehrsverlagerung auf die Schiene beitragen. Das Marktpotenzial von
KV wird jedoch durch eine Reihe von Einflussfaktoren, wie z. B. bestehende Geschéaftsmodelle
im  StralRengiterverkehr, Branchenstrukturen, Marktbedingungen oder technologische
Hindernisse beim Umschlag Stra3e/Schiene (u.a. nicht kranbare Sattelauflieger) eingeschrankt.
Der Fokus von Arbeitspaket 1 liegt auf der Potenzialerfassung zur Verlagerung von
Transportvolumen vom Strafl3en- auf den Schienenguterverkehr. Aus diesem Grund wird vor
allem der StralRengiterverkehr mit seiner Branchenstruktur und seinen Marktbedingungen

betrachtet.

Zur Bestimmung der Attraktivitdt von KV-Angeboten fiir Spediteure werden in einem ersten
Arbeitsschritt Rahmenbedingungen im Landverkehr in Deutschland analysiert, um das
Geschéftsumfeld zu erfassen. Basierend auf einer Klassifikation der Logistikdienstleister im
StraRengiterverkehr wird durch eine Literaturrecherche eine Ubersicht tber die aktuelle
Branchenstruktur im gewerblichen Giuterverkehr sowie die Marktbedingungen fir KMU-
Spediteure gewonnen. Zusatzlich erfolgte eine Darstellung des gegenwartigen KV-Marktes,
welche neben einer Analyse des Giteraufkommens auch eine Zusammenstellung notwendiger
Bedingungen zur Nutzung von KV-Angeboten umfasst. Die Ergebnisse der Recherche
entsprechender statistischer Daten werden durch Experteninterviews mit Praxispartnern —
Mitgliedern des projektbegleitenden Ausschusses — verifiziert und erganzt. Anschliel3end erfolgt
die ldentifizierung von Einflussfaktoren auf die Transportmittelwahl von KMU-Spediteuren.
Hierbei dienen neben einer Literaturrecherche ebenfalls Experteninterviews als

Informationsgrundlage.

Transporte ab 150 km Entfernung haben den mit Abstand grof3ten Anteil an der
Transportleistung im deutschen StraRengiterverkehr. Zur systematischen Einordnung der
Logistikdienstleister des Verkehrstrdgers Strafle wird eine Klassifizierungsmatrix mit den
Dimensionen Speditions-/bzw. Transportorientierung einerseits und Umfang der logistischen
Dienstleistung andererseits genutzt. Erstgenannte Dimension zielt auf Fremdvergabe bzw.
Selbsteintritt bei Ubernahme von Transportleistungen ab, zweitgenannte auf das Angebot von
zusatzlichen logistischen Dienstleistungen Uber den eigentlichen Transport hinaus. Ferner kann
der Guterkraftverkehr nach Guterkraftverkehrsgesetz (GUKG) in Werkverkehr, also die

Beforderung von Gitern fir eigene Zwecke eines Unternehmens, und gewerblichen



Guterverkehr, unterteilt werden. Sowohl beziglich der Gitermenge als auch der
Transportleistung sind die deutliche Mehrzahl der Transporte dem gewerblichen Guterverkehr

zuzuordnen, wobei dessen Anteil im Zeitverlauf ansteigend ist.

Bei der Branchenstrukturanalyse wird eine Beschrankung auf den gewerblichen Glterverkehr
vorgenommen, da Logistikdienstleister den Forschungsgegenstand des Projektes darstellen. In
Anbetracht von der Verteilung der Rechtsformen und der Beschéftigtenzahlen ist die Branche
durch klein- und mittelstandische Unternehmen (KMU) geprégt. Die geringe Anzahl von
Beschéftigten und LKWs bzw. Sattelzugmaschinen bei der Mehrzahl der Unternehmen
untermauern dieses Bild. Der Markt wird von Kleinunternehmen dominiert. 57 % der
Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs in Deutschland haben nur bis zu filnf
Beschaftige (BAG 2012). Nur 4 % der Unternehmen sind mit Uber 50 Mitarbeitern als mittlere
und grofRe Unternehmen einzuordnen. Dartiber hinaus befinden sich bei 53 % der Unternehmen
hochstens 4 Lastkraftfahrzeuge im Fuhrpark (BAG 2012). Die Ergebnisse ergénzen die
erarbeitete  Klassifizierungsmatrix ~ dahingehend, @ dass  Dienstleister mit  hoher
Transportorientierung vornehmlich KMU sind, wahrend grof3e Logistikkonzerne zusatzlich

speditionsorientierte Dienstleistungen erbringen.

Im Vergleich zum StraRenguterverkehr weist der KV eine deutlich niedrigere Transportleistung
auf. Transporte per LKW werden Uberwiegend mit Sattelaufliegern durchgefiihrt, wohingegen
bei KV-Transporten Container und Wechselbehdlter das stark dominierende
Transportequipment darstellen. Die Ursachen fir diesen Verteilungsunterschied kdénnen
insbesondere im Bereich der Umschlagstechnologie identifiziert werden. So ist nur ein
marginaler Anteil der deutschen Sattelauflieger kranbar und damit fiir den existierenden KV
zuganglich. Gleichzeitig wird von Anbietern entsprechender Umschlagstechnologie fir nicht-
kranbare Sattelauflieger ein groRBes Potenzial zur Verkehrsverlagerung auf die Schiene

gesehen.

Basierend auf den Informationen aus den Experteninterviews kann die Branchenstruktur im
StralRengtterverkehr als stark fragmentiert klassifiziert werden. Die durch KMU-Spediteure
gepragte Branchenstruktur wirkt sich auch auf die Marktbedingungen aus. Der Markt ist
gepragt durch geringe Margen sowie ein zunehmender Marktanteilsgewinn von
osteuropéischen Speditionen im Kabotageverkehr. Die Auswirkungen einer weiteren
Liberalisierung der Kabotageregelung aus Sicht der Unternehmen kdnnen dahingehend
bestimmt werden, dass vermutlich eine Marktkonsolidierung, insbesondere bei mittelgro3en
Speditionen, erfolgt. KMU-Speditionen Diese konnen durch Grof3speditionen mit
Niedrigpreisstrategie verdrangt werden. Fir kleine Speditionen bleibt das Feld von
spezialisierten  Nischenanbietern. Ferner werden Kooperationsbeziehungen zwischen
Speditionen als wesentlicher Faktor bei der Leistungserbringung identifiziert, da neben

Selbsteintritt mind. die Halfte der Transporte durch Fremdvergabe an Partnerunternehmen oder



am Spotmarkt erfolgt. Die Beziehungen zwischen den Unternehmen kann als
Kooperationswettbewerb (Coopetition) eingestuft werden, da die Partnerunternehmen ahnliche
Geschéftsmodelle aufweisen, aber in anderen Regionen anséssig sind und somit keine direkte
Konkurrenz darstellen. Ein etabliertes Geschaftsmodell stellt das sog. ,Trucking“ dar, also die
Beforderung von fremden Sattelaufliegern mit unternehmenseigenen Zugmaschinen.
Angesichts der Branchenfragmentierung ist die Ermittlung geeigneter Kooperationspartner fur
den Vor- und Nachlauf im KV bzw. fiir Begegnungsverkehre schwierig. Zum Abbau von
Informationsdefiziten kdnnte als Losungsansatz ein ,KV-Marktplatz“ dienen. Abschlie3end ist
insbesondere der Ricklauf bei Transportdienstleistungen aufgrund der Unpaarigkeit der
Warenstréme als Problemfeld ermittelt worden. Frachtteilung oder Pooling von Sattelaufliegern
kénnen Maflinahmen zur Kostenstrukturoptimierung darstellen, stellen sich in der Praxis aber
oftmals aufgrund von Schwierigkeiten beziglich des Ablaufs bzw. der Organisation des
Transportprozesses sowie des Equipments als nicht realisierbar heraus. Im
StralRenguterverkehr werden Uberwiegend Sattelauflieger als Transportequipment und beim KV
dagegen Container und Wechselbriicken eingesetzt.

Aufgrund der Branchen- und Marktstruktur im Stralenguterverkehr wird neben dem
horizontalen auch der vertikale KV im Projekt betrachtet. Fir die Entscheidung KV oder
StralRentransport werden die Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl analysiert. Bei der
Identifizierung von Einflussfaktoren auf die Transportmittelwahl von KMU-Speditionen
wird insbesondere die Attraktivitat von KV hinsichtlich der Kosten und Leistungsqualitat im
Vergleich zum StraRentransport in den Mittelpunkt gestellt. Eine stagnierende Servicequalitat,
verbesserungswirdige Taktung sowie das Leistungsangebot von KV-Operateuren lediglich in
Linien- aber nicht in Netzwerkrelationen bei gleichzeitigen Kostennachteilen sind aus Sicht von
KMU-Spediteuren wesentliche Hemmschwellen zur Verkehrsverlagerung auf die Schiene. Preis
und Plnktlichkeit sind hierbei dominierende Faktoren bei der Transportmittelwahl.
Begunstigend fur den Verkehrstrager Stralle ist auch die kurzfristige Transportavisierung
hauptursachlich durch kurze Bestellzeiten zwischen Industrie und Handel. Hingegen konnten
Kostenvorteile  insbesondere  hinsichtlich des  Personalbedarfs  durch  vermehrte
Regionalverkehre bei KV (Abwicklung von Vor- und Nachlauf mittels LKW) als Argument fir
eine Nutzung von Schienentransport im Hauptlauf identifiziert werden. Die notwendige
Fremdvergabe des Nachlaufs stellt aus Speditionssicht hingegen kein Hindernis dar, wenn eine
Partnersuche durch z.B. Frachtenbdrsen oder KV Marktplatze* vereinfacht wird. Trotz der
Identifizierten Haupteinflussfaktoren Preis und Leistungsqualitat auf die Verkehrsmittelwahl ist
ein weiterer Detailierungsgrad noétig. Die Treiber und Barrieren, die auf Entscheidungsprozess

der Verkehrsmittelwah! werden detailliert in Arbeitspaket 4 klassifiziert.



2.2. Arbeitspaket 2: Klassifizierungsschema der Geschaftsmodelle der KMU-Spediteure

Ziel des zweiten Arbeitspakets ist die Erstellung eines Klassifizierungsschemas der
Geschaftsmodelle der KMU-Spediteure. Als erster Schritt werden heterogenen KV
Geschéftsmodell-Dimensionen  zusammengestellt, u. a. durch die Analyse der
Geschéftsmodelle der Praxispartner. Als zweiter Schritt erfolgt die Systematisierung bzw.
Typologisierung der Geschaftsmodelle anhand mehrdimensionaler Aufteilungen und zusétzlich
eine empirische Analyse heterogener Geschaftsmodelle im deutschen KV-Markt. Zur
Bearbeitung dieser Arbeitsschritte werden Experteninterviews, Gruppendiskussionen und

telefonische Befragungen eingesetzt.

AP 2.1 Zusammenstellung von heterogenen KV Geschéftsmodell-Dimensionen

Im Arbeitsschritt 2.1 werden in Verbindung mit einer Literaturanalyse spezifische KV
Geschéftsmodell-Dimensionen identifiziert, die eine besondere Relevanz bzgl. der
Spediteur/Operateur-Geschaftstatigkeit besitzen und einen Ausgangspunkt fur heterogene

Ausgestaltungsformen darstellen.

Dazu wird zunachst ein theoretischer Bezugsrahmen geschaffen (Abbildung 1). Hierbei soll der
allgemeine Unternehmenstypus des KV mit Hilfe des Geschaftsmodellansatzes naher
betrachtet werden. Das so geschaffene Verstandnis bildet wiederum die Grundlage fur
heterogene Ausgestaltungsformen von Operateur-Geschéaftsmodellen. Als theoretischer
Bezugsrahmen fir eine Identifizierung heterogener KV-Geschaftsmodelle dient eine
verallgemeinerte Betrachtung ihres Geschaftsmodells basierend auf ihrer Rollendefinition
innerhalb der idealtypischen Prozesskette des kontinentalen KV. Auf der Basis des entwickelten
Bezugsrahmens werden mittels einer Literaturanalyse spezifische Geschaftsmodell-
Dimensionen identifiziert, die einen besonderen Stellenwert fir den Unternehmenstypus ,KV*
besitzen und als Ausgangspunkt zu verschiedenartigen Ausgestaltungsformen des
Geschaftsmodells herangezogen werden kénnen. Hierbei handelt es sich insbesondere um die
sechs Dimensionen (1) Marktbearbeitung und Branchenfokussierung, (2) eingesetzte
Produktionssysteme, (3) eingesetzte Technologiesysteme, (4) angewandte Preissysteme, (5)
die Struktur der Anteilseigner sowie (6) die Wertschopfungstiefe (vertikaler Integrationsgrad und
Vermogensgegenstand-Lastigkeit). Die sechs Dimensionen sind in Abbildung 3 nochmals
grafisch aufbereitet.

AnschlieRend werden heterogene Ausgestaltungsmadglichkeiten in der Geschaftstatigkeit in
jeder Dimension ausfiihrlich untersucht und systematisiert. Da erfolgreiche Geschéftsmodelle
durch die konsistente Konfiguration des Gesamtsystems gekennzeichnet sind, werden
zusatzlich  Zusammenhange  zwischen den Dimensionen hergestellt. Da  KV-
Spediteure/Operateure nur dann am Markt bestehen kénnen, wenn eine attraktive KV-



Gesamtleistung erzielt wird, werden auf3erdem Interdependenzen mit den Geschaftsmodellen
Akteure, Durch
beteiligten

unterschiedliche
Akteure

weiterer insbesondere mit Spediteuren, betrachtet.

kénnen
Die

Kombinationen  heterogener = Geschéaftsmodelle  der

verschiedenartige Ausgestaltungsformen der intermodalen Prozesskette entstehen.
Konfiguration der Geschaftsmodellarchitektur eines KV-Akteurs kann Auswirkungen auf den
eigenen Unternehmenserfolg, auf andere Akteure und Konkurrenten sowie auf die Attraktivitat
die

~Wertschopfungstiefe* hervorzuheben. So kénnen Operateure und Spediteure die von ihnen

der KV-Gesamtleistung zur Folge haben. Diesbeziiglich st Dimension

angebotenen Leistungen jeweils durch (Teil-)Selbsteintritt oder alternativ durch Fremdvergabe
erbringen, was je nach Kombination eine unterschiedlich hohe Anzahl von beteiligten Akteuren

und Schnittstellen der Prozesskette zur Folge hat.
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Abbildung 1: Konzeptioneller Bezugsrahmen: Geschaftsmodell der KV-Spediteure/Operateure in der idealtypischen

Prozesskette des kontinentalen KV (Quelle: Eigene Darstellung)

AP 2.2 Systematisierung der Geschaftsmodelle und empirische Analyse heterogener

Geschaftsmodelle im deutschen KV-Markt

Im Rahmen des Arbeitsschrittes 2.2 werden die am deutschen Markt als Spediteur/Operateur
auftretenden Unternehmen in die entwickelte Systematik heterogener Geschéaftsmodelle

eingeordnet. Die unterschiedlichen Dimensionen werden in ein gemeinsames Schema
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eingeordnet, um so die komplexen Abh&ngigkeiten zwischen den verschiedenen Dimensionen
besser zu verstehen. Zu dieser Systematisierung wird die allgemeine Modellstruktur des
wertbasierten Geschéaftsmodellansatzes von BIEGER/REINHOLD (2011) herangezogen und an
den Spezialfall des Unternehmenstypus ,KV-Spediteur/Operateur® angepasst. Das so
entstandene Raster bzw. Portfolio heterogener Geschaftsmodellauspragungen in Abbildung 2
wird im darauffolgenden empirischen Teil zur Analyse der in der Praxis in Erscheinung
tretenden Unternehmen angewandt. Hierbei waren von 44 Unternehmen, die im KV-Markt als
Operateur in Erscheinung treten und ihren Sitz in der Bundesrepublik Deutschland haben,
Informationen zum Geschéaftsmodell verfiigbar, sodass sie in das entwickelte Geschéaftsmodell-
Raster eingeordnet werden konnten. Aufgrund der Interdependenzen in der
Geschaftsmodellarchitektur der einzelnen Akteure im KV werden KV-Operateure als Mittler von
KV und StraRenguterverkehr analysiert.
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Abbildung 2: Heterogene Gestaltungsmaoglichkeiten des Operateur-Geschaftsmodells Quelle: Eigene Darstellung in
Anlehnung an die allgemeine Modellstruktur von BIEGER/REINHOLD (2011)
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Die Analyse der am KV-Markt in Erscheinung tretenden Operateure hat gezeigt, dass durchaus
sehr unterschiedliche Geschaftsmodelle der unternehmerischen Praxis in Erscheinung treten.
Dies betrifft insbesondere den vertikalen Integrationsgrad, die Vermégensgegenstand-Lastigkeit
sowie die Anteilseignerstrukturen. Kritisch ist jedoch anzumerken, dass sich die
Unternehmensformen der Praxis nicht immer eindeutig bestimmten Typen zuordnen lassen. Es
hat sich herausgestellt, dass sich verschiedene ,ldealtypen* bestimmter Unternehmensformen
wie Spediteur, Operateur, EVU oder Terminalgesellschaft nicht immer eindeutig voneinander
trennen lassen. Dies kann zum Teil auf Verschiebungen im Zeitverlauf sowie auf die
Entwicklung der Geschéftstatigkeit der beteiligten Akteure zuriickgefiihrt werden. Dabei scheint
die zunehmende Liberalisierung des Bahnmarktes eine gewisse Rolle zu spielen, sodass sich
fur verschiedene Unternehmenstypen neue Handlungsspielrdume in der Ausgestaltung ihres

Geschéaftsmodells eroffnet haben.

In der Vermischung der ,klassischen* Unternehmenstypen kann jedoch auch eine Chance fur
den KV gesehen werden. So kénnen beispielsweise einige Spediteure identifiziert werden, die
sich im Zeitverlauf von einem Operateur-Kunden zu einem eigenstandigen Operateur entwickelt
haben. Ihr hoher vertikaler Integrationsgrad kdnnte helfen, die Forderungen der verladenden
Industrie nach ,,one-stop-shopping“ bei gleichzeitig gesteigertem Umweltbewusstsein besser zu
erfullen. Ebenso sind private Eisenbahnverkehrsunternehmen und Terminalgesellschaften zu
erwahnen, die zum Teil eine Operateursfunktion wahrnehmen. Andererseits ist anzufihren,
dass bei einigen Operateuren, die hauptsachlich eine ,klassische" Operateurstatigkeit
verfolgen, ein Trend zur vertikalen Rlckwartsintegration eingetreten ist. Dieser hat dazu
geflihrt, dass einige Operateure einen Fuhrpark eigener Tragwagen beschafft haben oder sogar
Uber eine eigene Eisenbahnverkehrslizenz verfigen oder Privatbahn Traktionsleistungen in

Eigenregie erbringen.

Die Heterogenitat der Produktionssysteme ist vor allem von der Netzgréf3e sowie der
Marktbearbeitungsform abhangig. Weiterhin kommt es zunehmend zu einer Auflésung der
Grenzen zwischen kontinentalem und maritimem KV. Hinsichtlich der Marktbearbeitung der
Operateure wird festgestellt, dass auch hier nicht mehr von einer strikten Trennung zwischen
maritimem und kontinentalem Segment gesprochen werden kann. Dies liegt zum einen daran,
dass maritime Relationen zur Bedienung des Seehafenhinterlandes quer uber den
europaischen Kontinent verlaufen, was gewissermalfien einer kontinentalen Verbindung
entspricht. AufRerdem wird oftmals auch der Transport von Containern, Wechselbehaltern oder
sogar Sattelaufliegern ermdglicht. Durch die Bedienung des Massenmarkts kann eine
Branchenfokussierung untersttitzt werden. Durch die Nutzung vorhandener Strukturen kann ein
hohes Transportvolumen das Anbieten spezieller Leistungen mit héheren Margen, wie
Gefahrgut- oder temperaturgefiihrter Transporte, erméglichen. Hinsichtlich des Kapitaleinsatzes
und des Anteils an Eigenleistungen fuhrt das Spektrum von der reinen Vertriebsgesellschaft

Uber einen Fuhrpark mit StralRenfahrzeugen, einem eigenen Depotservice und Wagenpark bis
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zur Eigentraktion der Zugsysteme. Generell scheint jedoch die Produktionskompetenz eine

zunehmende Bedeutung zu besitzen.

2.3. Arbeitspaket 3: Modellierung des Praferenzmodells

Die Geschaftsmodellbetrachtung aus Arbeitspaket 2 umfasst grundsatzlich auch das
Ertragskonzept eines Unternehmens. Diesbezilglich spielt das Preissystem als bedeutender
Bestandteil des Ertragskonzeptes eine wesentliche Rolle im KV, da es Uber das Preis-
Leistungsverhaltnis die Wettbewerbsfahigkeit der erbrachten KV-Leistungen im Vergleich mit

dem unimodalen Straf3engiterverkehr definiert.

Im Arbeitspaket 3 werden die spezifischen Dimensionen ,Ertragsmodell” respektive
.Preissystem” herausgegriffen und aufgrund ihres Stellenwerts im KV naher beleuchtet. Dabei
werden in Arbeitsschritt 3.1 die Kostenstrukturen fur den Stral3enguterverkehr und KV
untersucht sowie verschiedener Entscheidungssituationen anhand von Qualitatsmerkmalen
modelliert. Hier werden auch die Geschéaftsmodell-Dimensionen aus Arbeitspaket 2 fir die
Gestaltung von KV-Preissystemen berticksichtigt. Der zweite Arbeitsschritt bestehen besteht
aus der Validierung der modellierten Qualitditsmerkmale bzw. der Preissysteme durch den
projektbegleitenden Ausschuss. Als Methoden fur die Bearbeitung der einzelnen Teilpakete

werden eine Literaturanalyse und Experteninterviews verwendet.

AP 3.1 Kostenstrukturen fur unimodalen und kombinierten Verkehrs und Modellierung

verschiedener Entscheidungssituationen anhand von Qualitatsmerkmalen

Grundsatzlich  kann  die  Preisfindung  kostenorientiert,  marktorientiert  und/oder
wettbewerbsorientiert erfolgen. Doch selbst bei einer markt- oder wettbewerbsorientierten
Preiskalkulation muss in der langen Frist die Preisuntergrenze auf Vollkostenbasis eingehalten
werden, um dauerhaft am Markt zu bestehen. Deshalb erfolgt anschlieRend eine einfihrende
Betrachtung der Kostenstruktur des KV als Basis der Preisbildung. Zunéchst werden die
Kostenstrukturen des KV in seinem Kerngeschaft, dem Terminal zu Terminal Hauptlauf,
betrachtet. AnschlieRend werden die Kostenstrukturen im KV einschlie3lich des Stral3enlaufs
mit denen im unimodalen StralRenglterverkehr verglichen, da letztendlich die KV-
Gesamtleistung Uber die Konkurrenzfahigkeit des Operateur-Angebots entscheidet. In dem
darauffolgenden Arbeitsschritt wird ein potentiell einsetzbares Portfolio an verschiedenen
Preissystemen vorgestellt (Abbildung 3) und im Hinblick auf das Zusammenspiel mit den
anderen spezifischen Geschaftsmodell-Dimensionen untersucht. Zum Abschluss wird die
Eignung potentiell einsetzbarer Preissysteme vor dem Hintergrund spezifischer
Herausforderungen, konkret der Neukundengewinnung, der Kundenbindung sowie der
Kapazitatsauslastung, untersucht.
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Zunachst zeigt sich hinsichtlich der Kostenstrukturen im KV, dass zur Erbringung von
Schienenguiterverkehrs- und Umschlagsleistungen vergleichsweise hohe Bereitschaftskosten
bei niedrigen variablen Kosten anfallen. Der konkrete Fixkostenanteil ist jedoch auch von der
Vermoégensgegenstand-Lastigkeit des Spediteurs/Operateurs und seiner Vertragsgestaltung
(Bindungsfrist) mit den EVU und Terminalgesellschaften abhangig. Des Weiteren wird gezeigt,
dass weder eine undifferenzierte Preisbildung auf Grenz- noch auf Stickkostenbasis
zielfUhrend ist. Vielmehr missen jeweils die relationsspezifischen Kosten, die sonstigen
Rahmenbedingungen und Kundenanforderungen sowie die Spezifika des Geschéaftsmodells in
der Preissetzung beriicksichtigt werden. Die Preissysteme des vorgestellten Portfolios
umfassen neben den klassischen Formen der Preisdifferenzierung u. a. die Preisbindelung und
moderne, dynamische Preissysteme wie das Ertragsmanagement. Sie konnen als Bausteine
zur Bildung differenzierter, mehrdimensionaler KV-Preissysteme herangezogen werden. Im
Hinblick auf das Zusammenspiel zwischen den Preissystemen und den Auspragungen der
anderen Geschaftsmodell-Dimensionen werden beispielsweise die Bedeutung quantitativer,
zeitlicher und réumlicher KV-Preisdifferenzierungsformen, fur KV-Operateure, die z. B.
getakteten Shuttle-Zige oder komplexe Bundelungsnetzwerke bei hohem Einsatz eigener
Ressourcen betreiben, aufgezeigt. Des Weiteren werden die qualitative Preisdifferenzierung
und Preisbundelung in Verbindung mit der Marktbearbeitung und Branchenfokussierung des
Operateurs betrachtet. Zur Kundenbindung und zur zunehmenden Verlagerung der
Transportgrundlast auf den KV koénnen vor allem die Methoden der mengenabhangigen
Preissetzung angewandt werden. Dazu zéhlen neben den behandelten Umsatz- und
Mengenrabatten auch weitere Formen der nichtlinearen Preisbildung wie mehrteilige Tarife.
Hinsichtlich der Neukundengewinnung kann konstatiert werden, dass die Preisintransparenz
des Marktes eine abschreckende Wirkung auf potentielle Neukunden entfalten kann.
Preisreduzierte  Einstiegsvarianten  zur  Neukundengewinnung  sollten mit dem
Kundenbindungsmanagement abgestimmt werden, um keine Verargerung von Bestandskunden
zu gefahrden. Moderne, dynamische Preissysteme kodnnten in einer zweistufigen Form
implementiert werden, um so ihre Flexibilitit mit der gangigen Praxis von langfristigen

Rahmenvertragen kombinieren zu konnen.
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Abbildung 3: Berlicksichtigung der Geschaftsmodell-Dimensionen in der Gestaltung von KV-Preissystemen (Quelle:

Eigene Darstellung)

AP 3.2 Validierung der modellierten Qualitatsmerkmale bzw. der Preissysteme

Eine Validierung der modellierten Qualitatsmerkmale bzw. der Preissysteme ist mangels Zugriff
auf sensible Preisinformationen nur beschrankt maglich. So zeigt sich, dass der Grof3teil der
KV-Spediteure/Operateure  keine Preisinformationen veréffentlicht oder preisgibt.  Im
projektbegleitenden Ausschuss und in weiteren Experteninterviews zeigt sich, dass viele
Unternehmen auch keine pauschalen quantifizierbaren Preisangaben machen kénnen, da der
Preis meistens kundenindividuell berechnet wird. Dieses gilt insbesondere fir KMUs aber auch
fur GroRRunternehmen. Allerdings ermdéglichen einige Unternehmen eine Online-Preis- bzw.
Angebotsanfrage. Dabei wird Ublicherweise eine Vielzahl an Kriterien wie bspw. Typ, Anzahl,
Gewicht und GrolR3e der Ladeeinheiten, gewlinschte Relation und Sendungsfrequenz abgefragt,
was hahelegt, dass anhand dieser Parameter ebenfalls eine Preisdifferenzierung durchgefiihrt
wird. Einige wenige KV-Spediteure/Operateure legen ihr Preissystem, zumindest teilweise, in
Online-Portalen fur registrierte Kunden offen. Hier werden sogar Preisvergleiche zwischen
verschiedenen Transportoptionen ermdglicht, was wiederum Preistransparenz und Vertrauen
im Rahmen der Neukundengewinnung schaffen kann. Dies kann jedoch auch damit
zusammenhangen, dass es sich hierbei vorwiegend um Spediteure bzw. Logistikdienstleister

handelt, die auch verschiedene Transportoptionen anbieten kdnnen.

Aus den in den Arbeitsschritten genannten Griinden ist eine Erstellung eines Préferenzmodells
.Strale vs. KV* auf Basis der Preisbildung nur schwer realisierbar und wenig aussagekraftig.
Wie in AP 1 bereits erwdhnt, ist fur die Dispositionsform der Preis und die Qualitat der
Dienstleistung das Entscheidungskriterium. Somit mussen die Qualitdtsmerkmale weiter
bestimmt werden, die in AP 4 Uber die Beschreibung von Treibern und Barrieren des KV

klassifiziert werden.
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2.4. Arbeitspaket 4: Modellierung des Kausalmodells

Ziel des vierten Arbeitspakets ist die Modellierung eines Kausalmodells des
Entscheidungspfads KV oder Stral3entransport. Als Grundlage fir die Modellierung eines
Kausalmodells werden die Treiber und Barrieren fir bzw. gegen die Einfihrung des KV
literaturbasiert analysiert und Maflinahmen zur Integration des KV in die identifizierten

Geschéaftsmodelltypen erarbeitet.

Das Arbeitspaket wird in drei Arbeitsschritten unterteilt. Die Zielsetzung des ersten
Arbeitsschrittes besteht darin, bestehende Treiber und Barrieren fir bzw. gegen die Einfiihrung
des KV zu identifizieren und anschlieRend systematisch darzustellen. Dazu werden die
recherchierten Literaturbeitrdage, basierend auf ihrem thematischen Bezug zum
Untersuchungsgegenstand, inhaltlich auf die Nennung von Treibern und Barrieren Uberpruft.
Zur systematischen Darstellung werden die identifizierten Treiber und Barrieren anschlieend
mit Hilfe einer thematischen Kategorisierung abstrakten Oberbegriffen zugeordnet. Darliber
hinaus werden im zweiten Arbeitsschritt MaRnahmen, die das Potenzial besitzen, zum Abbau
von Barrieren und/oder zur nachhaltigen Starkung von Treibern beitragen, mittels
Experteninterviews und Empfehlungen des projektbegleitenden Ausschusses aufgezeigt.
Daraufhin wird ein Kausalmodell des Entscheidungspfads KV oder StralRentransport aufgestellt
und im projektbegleitenden Ausschuss validiert. Im Kausalmodell werden die identifizierten
Treiber und Barrieren aufgegriffen. Die MalRnahmen aus dem zweiten Arbeitsschritt flieBen
hauptséchlich in den Leitfaden in Arbeitspaket 6 ein. Zur Bearbeitung dieser Arbeitsschritte

werden Experteninterviews und Gruppendiskussionen eingesetzt.

AP 4.1 Analyse der bestehenden Treiber und Barrieren fir/gegen die Einflhrung des KV

Literaturbasiert konnen insgesamt 16 Treiber und 31 Barrieren identifiziert werden, welche die
Verkehrsverlagerung auf den KV beeinflussen. Im Zuge der thematischen Kategorisierung der
Treiber werden folgende sieben Kategorien gebildet: 6kologische, infrastrukturelle,
sicherheitsbedingte, verkehrspolitische, 6konomische, marktbezogene und innovationsbedingte
Treiber (Abbildung 4).

Thematische Kategorisierung der Treiber

Okologische Infrastrukturelle Sicherheitsbe- Verkehrspo- Okonomische Marktbezogene Innovationsbe-
Treiber Treiber dingte Treiber litische Treiber Treiber Treiber dingte Treiber

Abbildung 4: Thematische Kategorisierung der Treiber fir den KV (Quelle: Eigene Darstellung)
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Einen zentralen Bestandteil der Untersuchung der Treiber fur die Einfihrung des KV bilden die
Kategorien ,Verkehrspolitische Treiber* und ,Okonomische Treiber*. In der Kategorie
.verkehrspolitische Treiber* werden die politische Fokussierung der Verkehrsmittelverlagerung
zugunsten des KV auf der EU Ebene und der nationalen Ebene der EU Mitgliedstaaten
analysiert. Aul3erdem werden EU-weite und nationale verkehrspolitische MalRhahmen, welche
die Einfuhrung und Verbreitung des KV fdérdern, betrachtet. In der Kategorie ,Okonomische
Treiber* wird der potenzielle Kostenvorteil des KV gegeniber dem unimodalen
StralBenguterverkehr auf Langstrecken erortert. Weiterflhrend wird in der Kategorie
.Marktbedingte Treiber* Wachstumsmarkte des KV behandelt. Dies sind beispielsweise
hochfrequente  Shuttle-Services, der transalpine Gulterverkehr und der Seehafen-
Hinterlandverkehr. AuRerdem werden in der Kategorie ,Innovationsbedingte Treiber* zum einen
Technologien, deren Entwicklung zur Verbesserung der technischen oder organisatorischen
Abwicklung des KV beitragen konnen, aufgezeigt. Zum anderen werden Konzepte fir
innovative Transportnetzwerke analysiert. Diese sollen ermdglichen, dass Akteure des KV auch
in bisher unerschlossenen Marktsektoren konkurrenzfahige Transportleistungen anbieten

koénnen.

In der Kategorie ,Okologische Treiber* werden beispielsweise Faktoren behandelt, die deutlich
machen, dass der KV zu einer Reduzierung der Umweltbelastung beitragen kann. Hier wird ein
entscheidender Vorteil des KV aufgezeigt, insbesondere vor dem Hintergrund
verkehrspolitischer Forderungen nach einer nachhaltigen Mobilitat. Bei den Treibern handelt es
sich um die vergleichsweise hohere Energieeffizienz des KV sowie seinen Beitrag zur
Verringerung der CO,-Emission und zur Einsparung von Ressourcen. In die Kategorie
JInfrastrukturelle Treiber* werden zum Beispiel Mdbglichkeiten zur Verringerung von
Infrastrukturengpéssen im StrafRennetz durch die Verkehrsverlagerung auf den KV aufgefiihrt,
wahrend in der Kategorie ,Sicherheitsbedingte Treiber* prim&r Themen, wie das Potenzial des
KV, zu einer Reduzierung der Anzahl der Verkehrsunfalle beizutragen, und seine Eignung fur

Gefahrenguttransporte, im Vordergrund standen.

Analog zu den Treibern kénnen literaturbasiert Barrieren identifiziert werden, die gegen eine
Einfihrung des KV sprechen. Als Bezugsrahmen fur die systematische Betrachtung der 31
Barrieren konnen neun Kategorien gebildet werden, namlich 6konomische, marktbezogene,
innovationsbedingte, verkehrspolitische, technische, infrastrukturelle, organisatorische,

imagebedingte und qualitatsbedingte Barrieren (Abbildung 5).
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Thematische Kategorisierung der

Barrieren

Okonom- Markt- Innovations-  Verkehrspo- Teahieshe Infrastruk-  Organisator-  Imagebe- Qualitatsbe-
ische bedingte bedingte litische ST a— turelle ische dingte dingte
Barrieren Barrieren Barrieren Barrieren Barrieren Barrieren Barrieren Barrieren

Abbildung 5: Thematische Kategorisierung der Barrieren fir den KV (Quelle: Eigene Darstellung)

In der Kategorie ,Okonomische Barrieren“ werden Kostennachteile des KV gegeniiber dem
unimodalen StralRengiterverkehr, insbesondere bei Kurzstreckentransporten, aufgezeigt.
AulRerdem werden die Terminalkosten und die Auswirkungen der Konkurrenzsituation zwischen
dem KV und dem Stral3enguterverkehr in die Betrachtung integriert. Untersuchungsgegenstand
der Kategorie ,Marktbezogene Barrieren* sind, aufbauend auf den ,Okonomischen Barrieren*,
die geringe Marktdurchsetzung des KV bei Transportleistungen auf kurzen Strecken und bei
Transportleistungen fir kleine Gutervolumen. Zudem werden die Beschrdnkung des
Marktanteils des KV durch den Personenschienenverkehr als Barriere untersucht. Darlber
hinaus werden Themen, wie die geringe praktische Relevanz technischer Innovationen und
innovativer Transportnetzwerke im KV in der Kategorie ,Innovationsbedingte Barrieren®

aufgegriffen.

In der Kategorie ,Verkehrspolitische Barrieren® werden priméar die Wirkungsverfehlung
verkehrspolitischer MalRnahmen zur Foérderung des KV und die teilweise stagnierte
Liberalisierung des Schienenverkehrs behandelt. Fehlende technische Standardisierungen im
KV und Kompatibilititsprobleme, welche zwischen der Schieneninfrastruktur und dem
Rollmaterial des KV bestehen und der Einfiihrung des KV entgegenwirken, werden in den
Kategorien ,Technische Barrieren“ und ,Infrastrukturelle Barrieren“ untersucht. Dabei werden
auRRerdem auf zuklnftig zu erwartende Problemstellungen, wie drohende Infrastrukturengpasse
im KV eingegangen. Dariber hinaus fand in der Kategorie ,Organisatorische Barrieren“ eine
Analyse von potenziellen Herausforderungen statt, mit welchen Akteure des KV konfrontiert
werden. Dies sind beispielsweise die vergleichsweise hohe Komplexitat der Transportkette und
der gesteigerter Koordinationsaufwand zwischen den Akteuren, die an der Erstellung der

Verkehrsleistung im KV beteiligt sind.

Speziell aus Kundensicht ergeben sich abschlieRend aus den beiden Kategorien
.Imagebedingte Barrieren* und ,Qualitatsbedingte Barrieren* eine Darstellung mdglicher
Faktoren, die gegen eine Einfihrung des KV sprechen. Es werden Themen wie die tendenzielle
vorherrschende Unbekanntheit und Unterbewertung des KV aufgegriffen. Aul3erdem werden
Qualitatsmerkmale einer Transportleistung aus Kundensicht betrachtet und potenzielle
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Barrieren, wie beispielsweise die vergleichsweise geringe Flexibilitdt, rAumliche Erreichbarkeit

sowie Probleme bei der Lieferzuverlassigkeit im KV dargestellt.

AP 4.2 Erarbeitung von MalRnahmen zur Integration des KV in die Geschaftsmodelle von

Spediteuren/Operateuren

Auf der Grundlage der systematischen Darstellung der Treiber und Barrieren und basierend auf
Empfehlungen des projektbegleitenden Ausschusses und weiteren Experteninterviews, werden
funf exemplarische MalRnahmen entwickelt. Diese besitzen das Potenzial, zur Starkung von
Treibern und zur Reduzierung von Barrieren beizutragen. Jedoch ist ihre Implementierung oft
mit weiteren Hindernissen verbunden, sodass ihre Realisierung zum heutigen Zeitpunkt
erschwert wird bzw. nicht oder nur schrittweise méglich ist. Deshalb sollen die vorgeschlagenen
MalRnahmen lediglich auf Richtungen und Ansatzpunkte verweisen, welche zur Starkung der

Treiber und Verringerung der Barrieren verfolgt werden kdnnten.

Zu den empfohlenen Maflinahmen gehért der Ausbau der Infrastruktur. So kann dem Mangel an
Terminals, den drohenden Infrastrukturengpdssen im KV und der begrenzten raumlichen
Verbreitung bzw. geringen Erreichbarkeit des KV entgegengewirkt werden. Der erforderliche
Ausbau der Infrastruktur bezieht sich nicht nur auf das Schienennetz. Benétigt wird auch ein

Ausbau von StralRenverbindungen, beispielsweise zwischen Industriezentren und Terminals.

Als weitere MalRnahme wird der Aufbau von innovativen Transportnetzwerken zur Realisierung
von wetthewerbsfahigen Transportangeboten fir kleine Gltermengen auf kurzen
Transportstrecken empfohlen. Um dies zu realisieren, also der mangelnden Marktdurchsetzung
des KV bei Transporten von kleinen Gutermengen und bei Kurzstreckentransporten
entgegenzuwirken, ist es erforderlich, neue Transportnetzwerke aufzubauen und bestehende
Transportnetzwerke zu erweitern. Die Transportnetzwerke zeichnen sich durch einen
komplexen Aufbau, neue Generationen von Terminals und innovative Konzepten zur Biindelung
aus. Transportnetzwerke lassen sich auch durch das Eingehen neuer Partnerschaften
aufbauen. So ware zum Beispiel eine Plattform hilfreich, die Geschéftspartner ,auf der anderen

Seite* des KV, sprich fir den Vor- bzw. Nachlauf, vorschlagt.

Zur Steigerung der Attraktivitat der Verkehrsmittelverlagerung auf den KV ist aul3erdem eine
weiterfuhrende Harmonisierung und Standardisierung der infrastrukturellen, technischen und
preispolitischen Richtlinien in Europa in Betracht zu ziehen. Werden tatsachlich internationale
Standards in den Bereich Technik, Infrastruktur und Preispolitik festgelegt, so kdnnte dies zu
einer Verringerung der Kompatibilitatsproblemen und der technischen Unterschiede beitragen.
Darlber hinaus kénnten MalRnahmen zur Standardisierung eine Verbesserung der Qualitat der
Transportleistung zufolge haben.

19



Als weitere MaRnahme wird die Uberdenkung und Anpassung der verkehrspolitischen
FordermalRnahmen empfohlen. Hintergrund dieser Mafinahme ist die Tatsache, dass die
verkehrspolitischen ~ MaRBnahmen  zur  Forderung der  Wettbewerbsfahigkeit  und
Marktdurchsetzung des KV bisher teilweise nicht ihre gewiinschte Wirkung erzielen. Deshalb ist
es als sinnvoll anzusehen, die Wirksamkeit der Fordermal3nahmen zu Uberprifen und
gegebenenfalls anzupassen. In diese Betrachtung sind die individuellen Beweggriinde und

Einflussmoglichkeiten der Akteure zu berlicksichtigen.

Ein abschlieRender Ansatzpunkt fir eine MalRnahme zum Abbau von Barrieren bildet dartiber
hinaus die gezielte und direkte Kommunikation mit potenziellen Nachfragern des KV unter
Einsatz von Marketing-MalBnahmen. So kann den Image-Problemen des KV aktiv
entgegengewirkt werden. In Arbeitsschritt 6.3 wird nochmals auf die MalRnahmen zur

Integration des KV nach der Auswertung der empirischen Ergebnisse eingegangen.

AP 4.3 Modellierung eines Kausalmodells

Im Arbeitsschritt 5.3 wird ein Kausalmodell fur die Entscheidung KV oder Stral3entransport
aufgestellt und im projektbegleitenden Ausschuss validiert. Im Rahmen der Analyse wird ein
Entscheidungsprozess zur Integration des KV in die Geschaftsmodelle von
Spediteuren/Operateuren verwendet, welcher die drei linearen Stufen ,KV in Erwégung ziehen®,
.KV Machbarkeit* sowie ,KV Nutzung“ enthalt (Abbildung 6).

- KV Nutzung

Abbildung 6: Entscheidungsprozess zur Integration des KV in die Geschaftsmodelle von Spediteuren/Operateuren

KV in Erwagung

Ziehen KV Machbarkeit

(Quelle: Eigene Darstellung)

Ob Spediteure KV in Erwagung ziehen hangt grofdtenteils vom eigenen Wissen uber KV
Mdoglichkeiten in einer speziellen Branche ab. Ist ausreichendes Wissen und eine gute Beratung
der GrolRkunden vorhanden, liegt es héaufig an den grundlegenden Eigenschaften des
durchzufiihrenden Auftrags, ob es sinnvoll ist KV einzusetzen. Hierbei kommt es auf die Dauer
des Auftrags, auf den Umfang sowie auf eine sichere Auftragsausfiihrung an. Die Sicherheit bei
der Planung des Auftrags und der Auftragsausfuihrung wird teilweise bemangelt, da ein Grof3teil

der Fahrten per KV operativ durchgefuhrt wird und keiner dispositiven Planung unterliegt.

Des Weiteren wird der KV von Spediteuren in Erwagung gezogen, wenn sowohl das

Leistungsangebot als auch das Zeitangebot (z. B. Verbindungen, Tageszeit und Empfangszeit)
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der KV-Operateure den Anforderungen der Spediteure entspricht. Letztendlich entscheiden die
Eintrittsvoraussetzungen tber ein grundsétzliches Interesse der Spediteure KV durchzufiihren.
Eine Eintrittsvoraussetzung fiir Spediteure ist die Kompatibilitat der verschiedenen Systeme. In
diesem Zusammenhang wird sowohl auf den Systemzugang zur IT-Infrastruktur als auch auf
die technischen Systeme (z. B. kompatible Wechseltrager) und den technischen Zustand der
Ladungstrager eingegangen. Bezuglich der Eintrittsvoraussetzungen sind auch die
organisatorisch zur Verfigung stehende Ressourcen seitens der Spediteure und Operateure zu

nennen.

Um das KV Potenzial vermehrt auszuschopfen ist es notwendig mehr Service im KV
bereitzustellen. Weitere Argumente beziehen sich auf das Leistungs- und Zeitangebot von KV.
Demnach sollen KV Leistungen aus einer Hand ,one stop shopping“ angeboten werden.
Dienstleistungen geblindelt anzubieten und damit die Heterogenitat der Anbieter zu reduzieren
ist eines der grof3en Ziele des KV. Das Zeitangebot hingegen muss den zeitlichen Rahmen des
Auftrags erfillen, sodass es unter keinen Umstdnden zu einem Kundenverlust durch nicht
durchgefuhrte Fahrten seitens der KV-Operateure kommt. Damit KV schlie3lich in Erwagung
gezogen wird, muss das Angebot entsprechend ausgestaltet sein, um alle Anforderungen an

den KV abzudecken.

Der zweite Schritt im linearen Entscheidungsprozess fuhrt Kriterien auf, die der generellen
Machbarkeit von KV entgegenstehen kdénnen. Ein Kriterium ist der Weg zum Terminal sowie
zum Kunden, welche bei zu groRer Distanz KV mdglicherweise unwirtschaftlich machen. Das
Gewicht, beispielsweise bei dem Transport von Stahl, kann problematisch beziiglich eines
Transports mittels KV sein. Bei zu grofem Ladungsgewicht bietet sich der Direktverkehr ohne
zusatzlichen Umschlag an. Hinsichtlich des Transportguts kann es zu Problemen bei der
Auswahl von Ladeeinheiten kommen, da nur Ladeeinheiten verwendet werden kénnen, die sich
fur KV eignen. Hierbei ist zu beachten, dass die Ruckfuhrung der Trailer, gerade bei unpaarigen

Warenstromen, besonders kritisch zu bewerten ist.

Teilweise ist daher eine Lagerung oder Zwischenbehandlung der Ware am Terminal notwendig,
um die Auslastung der Zige zu erhdhen oder bei zu hohem Warenaufkommen die vom KV-
Operateur geringer priorisierte Ware zwischenzulagern. Trotz Zwischenlagerung der Ware ist es
notwendig, dass der KV-Operateur jegliche Transportvorgaben, wie beispielsweise die
Zeitfenster von Kunden, einhdlt. Fir die Buchung der Zeitfenster sollen Spediteuren
leichtverstandliche Buchungssysteme (z. B. Applikationen) zur Verfligung stehen. Aul3erdem ist
es vorteilhaft Buchungssysteme zu verwenden, bei denen der Kunde ebenfalls seine benétigte
Kapazitat buchen kann. Von Seiten der Operateure sind mdglichst breite Zeitfenster

wiinschenswert.

Weitere Kriterien um KV erfolgreich durchzufiihren und Verzégerungen im Ablauf zu vermeiden

sind eine ausreichende Bahninfrastruktur sowie die Verfligbarkeit von Partnern fir den Vor-
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bzw. Nachlauf. Falls Teilprozesse nicht richtig abgewickelt werden kdnnen, ist die gesamte
Auftragsabwicklung in Gefahr. Ebenfalls hangt die KV Machbarkeit an der Organisation des KV.
Fur beide Parteien ist es wichtig, zeitnahe Informationen bei Problemen wahrend des
Transports (z. B. Sendungsverfolgung) oder bei der Uberbuchung der Terminals iiber eigens
Informationssysteme (u.a. Terminal Operating System TOS) zu erhalten, um schnellstmdglich

reagieren zu kénnen.

Die Uberbuchung der Terminals und KV Relationen auf einigen stark nachgefragten Korridoren
sind in Deutschland keine Seltenheit. Auf der anderen Seite ist die Terminallandschaft in der
Flache gesattigt. Die generelle Verfligbarkeit von Bahninfrastruktur ist ausschlaggebend fur die
Machbarkeit von KV. Hierbei spielt besonders die Verfugbarkeit von Fahrpersonal eine Rolle.
Problematisch wird die hohe Unpunktlichkeit des Verkehrstrdgers Schiene im Vergleich zur
StraRe gesehen. Denn es ist auf der Schiene schwieriger durch Umleitungen flexibel auf
Verzdgerungen oder Streckenbeschadigungen durch beispielsweise zunehmende extreme
Wetterereignisse zu reagieren. Die Wahrscheinlichkeit einer solchen Gefahr ist zwar auf der
Schiene geringer als auf der Stral3e, jedoch sind die Auswirkungen auf der Schiene deutlich
groRer.

AbschlieBend sind Kriterien aufgefihrt, die letztendlich eine tatsédchliche KV Nutzung
ermoglichen. Hierunter fallt insbesondere der Preis, der von den Spediteuren fur einen
bestimmten Transport mittels KV gezahlt werden muss. AuRerdem sind die zusatzlichen Kosten
fur den Vor- und Nachlauf ein relevanter Aspekt, der im Zuge einer Durchfiihrung von KV auf
den Spediteur zukommen, da er diesen nun nicht mehr selbst ausfiihrt. Die Umschlagskosten

sind allerdings hierbei zu vernachlassigen.

Die KV Nutzung ist des Weiteren abhéangig von der Verflgbarkeit von Fahrpersonal und vom
zeitlichen Rahmen, in dem die Glter transportiert werden sollen. Des Weiteren hangt die KV
Nutzung von zeitkritischen Gitern ab, die beispielsweise temperaturempfindlich sind. Ob KV in
Zukunft genutzt wird, hangt von der Lage des Terminals und der Entfernung des Terminals zum

Kundenstandort ab.

Eine Partnerschaft zwischen Spediteuren und Operateuren vereinfacht auflerdem die
Zusammenarbeit der Akteure. Fur eine erfolgreiche KV Nutzung ist die Zusammenarbeit
zwischen KV-Operateur und Spediteur mittels IT-Systeme (z. B. Cesar) von Vorteil. Eine
Kooperationsbereitschaft der Akteure vereinfacht die Zusammenarbeit maf3geblich. Allerdings
ist auch hier anzumerken, dass nicht nur Kooperationen zwischen den Akteuren bestehen,
sondern auch Wettbewerb vorhanden ist, wie beispielsweise zwischen
Eisenbahnverkehrsunternehmen und zahlreichen Spediteuren.
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2.5. Arbeitspaket 5: Empirische Erhebung

Ziel des funften Arbeitspakets ist die empirische Erhebung mit dem Ziel, die Préferenzen von
Spediteuren, Transportunternehmen und Verladern bei der Verkehrsmittelwahl — KV oder
Stral3entransport — zu analysieren. Aul3erdem sollen die relevanten Treiber und Barrieren fir
bzw. gegen die Einfiihrung des KV identifiziert werden. Zur Untersuchung der Praferenzen bzw.
Einflisse auf den Entscheidungsprozess der Verkehrsmittelwahl soll in diesem Arbeitspaket
eine Online-Befragung gestaltet und durchgefihrt werden. Das Arbeitspaket ist in zwei

Arbeitsschritte unterteilt.

Die Aufnahme des KV in das Produktionskonzept von Spediteuren, Transportunternehmen und
Verladern ist komplex. Auf den Entscheidungsprozess der Verkehrstragerwahl KV oder
StralRentransport wirken Treiber und Barrieren, die eine Implementierung des KV fordern oder
hemmen konnen. Im ersten Arbeitsschritt 5.1 werden deshalb die Treiber und Barrieren
identifiziert, die Einfluss auf die Verkehrstragerwahl haben. Im zweiten Arbeitsschritt 5.2 wird
das Entscheidungsmodell der Verkehrsmittelwahl zur Durchfihrung der Online-Befragung
gestaltet. Wahrend die erste Komponente des Entscheidungsprozesses die subjektive
Bereitschaft des Akteurs zum Einsatz von KV darstellt, ist die zweite Komponente durch die
eher unter rationalen und objektiven Gesichtspunkten stehende Machbarkeit der
Verkehrsmittelverlagerung gegeben. Die Online-Befragung zur Ermittlung der Einflisse der
Treiber und Barrieren wird kontinuierlich im Leitfaden (,KoVoS-Navigator“, siehe AP 6)
durchgefiihrt. Empirische Ergebnisse von Uber 100 Teilnehmern werden in Arbeitsschritt 5.2

ausgewertet.

AP 5.1 Identifikation der Treiber und Barrieren

Im Arbeitspaket 4.1 kdnnen literaturbasiert insgesamt 16 Treiber und 31 Barrieren flr bzw.
gegen die Einfuhrung des KV identifiziert werden. In den Treffen des projektbegleitenden
Ausschusses wird festgestellt, dass einige dieser identifizierten Treiber und Barrieren nicht die
Einflisse im Entscheidungsmodell der Verkehrsmittelwahl abbilden. Deshalb werden in
Arbeitspaket 5.1 die zuvor identifizierten Treiber und Barrieren redigiert. Es sollen die Treiber
und Barrieren identifiziert werden, auf denen die Einflisse basieren, ob ein Unternehmen KV fir

Transporte einsetzt.

Die Identifikation der Treiber und Barrieren erfolgt in vier Teilschritten. Zuerst wird nochmals
eine Literaturrecherche durchgefuhrt. Dabei wird primé&r nach Beitrdgen, die in
wissenschaftlichen Fachzeitschriften veroffentlicht werden sowie wissenschaftliche Studien,
Dissertationen, Vortrdgen und Konferenzschriften gesucht. Es werden zwei verschiedene
Recherchestrategien angewendet. Der Start der Recherche erfolgt unter Nutzung des
~Schneeballprinzips“. Bei dieser Vorgehensweise ist die Kenntnis einer Fachquelle erforderlich,

23



die sich mit dem zu recherchierenden Thema beschéftigt. Aus Literaturverweisen in der
Fachquelle kénnen neue Quellen erschlossen werden. Diese bzw. die in ihnen enthaltenen
Literaturverweise kénnen wiederum als Ausgangspunkt fur weitere Ergebnisse dienen. Hierzu
wird die Dissertation ,Performance-oriented Integration of Combined Transport into Supply
Chain Concepts* von Bendul (2012) als erste Fachquelle verwendet. Dieses Vorgehen lieferte
ein thematisch breit gefdchertes Spektrum an Literaturquellen zum KV. In einer zweiten
Recherche besteht anschlielend das Ziel darin, Literaturquellen ausfindig zu machen, die einen
mdoglichst direkten Bezug zu Treibern und Barrieren fiir bzw. gegen KV aufweisen. Dazu wird
die ,Building-Blocks“-Strategie (Corsten und Deppe, 1996) angewendet, das heil3t, die
Problemstellung wird in einzelne Komponenten (z. B. KV und Entscheidungsprozess
Verkehrsmittelwahl) zerlegt und aus diesen verschiedene Kombinationen von Suchbegriffen (z.
B. KV, Intermodaler Verkehr, Barriere, Nachteil, Schwéache, Risiken) generiert. Die Suchbegriffe
werden miteinander verknipft und als Schlagworter fir die Recherche in den elektronischen
Datenbanken (u.a. EbscoHost, Emerald, Google Scholar, Google Books, Science Direct und
Springerlink) verwendet. Anschlie@end werden die Ergebnisse des ersten und zweiten
Recherchedurchlaufs auf der Grundlage der Schlisselwoérter und der Einleitungen bzw. der
Zusammenfassung auf ihre inhaltliche Relevanz geprift. So konnte die Anzahl von tber 100
Literaturquellen auf insgesamt 37 reduziert werden, die einen direkten thematischen Bezug zum
Untersuchungsgegenstand ,Einfluss auf den Entscheidungsprozess der Verkehrsmittelwahl®

aufweisen.

Zur ldentifizierung der in der Auswahl von 37 Literaturquellen benannten Treiber und Barrieren
wird ein iteratives Vorgehen gewahlt. Die identifizierten Treiber und Barrieren werden
thematisch zusammengefasst. In einer fortlaufenden inhaltlichen Uberpriifung der Treiber und
Barrieren werden diese anschlieBend auf ihre Aktualitdt, Angemessenheit und Praxisrelevanz
durch die Mitglieder des projektbegleitenden Ausschusses validiert. Dabei kann festgestellt
werden, dass die literaturbasierten Treiber und Barrieren oft noch zu allgemein gefasst und
nicht auf die spezifische Situation von Spediteuren, Transportunternehmen und Verladern im
Entscheidungsprozess fur bzw. gegen KV abgestimmt sind. Dieser Schritt wird wahrend des
gesamten weiteren Bearbeitungsprozesses fortlaufend wiederholt. So kénnen schlief3lich 29
Treiber und 19 Barrieren fur bzw. gegen die Einfiihrung des KV identifiziert werden, die Einfluss
auf den Entscheidungsprozess der Verkehrsmittelwahl haben. Um eine héhere Ubersichtlichkeit
und Struktur zu erlangen werden im projektbegleitenden Ausschuss 6 thematisch
zusammenhangende Kategorien gebildet, in die Treiber und Barrieren eingeordnet werden
kénnen (siehe Tabelle 1). Neben den Treibern und Barrieren werden auch die Kategorien vom
projektbegleitenden Ausschuss validiert. Inhaltlich decken die Kategorien zum einen Treiber
und Barrieren aus den beiden kombinierten Bereichen ,Markt und Okonomie* sowie
Jnfrastruktur und Technik" ab. Zum anderen werden die Treiber und Barrieren unter den vier

einzelnen Oberbegriffen ,Qualitat*, ,Organisation”, ,Verkehrspolitik® und ,Nachhaltigkeit"
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betrachtet. Funf der sechs Kategorien beinhalten sowohl Treiber als auch Barrieren. Lediglich in

der Kategorie ,Nachhaltigkeit“ sind nur Treiber vorzufinden, da der KV in diesem Bereich

gegeniber dem reinen StraRenguterverkehr priméar nur Vorteile und keine Nachteile aufweist.

Kategorie Treiber Barrieren
Markt und e Hohe Mineraldlpreise e Schwankende oder
Okonomie: ¢ Kostenvorteile inshesondere bei niedrige Mineraldlpreise
Langstreckentransporten ¢ Kostennachteile
e Einsparung von insbesondere bei
StralRennutzungsgebuhren Kurzstreckentransporten
¢ Reduzierte Kraftfahrzeugsteuer und geringen
e Erhdhte Gewichtsgrenze Transportmengen
e Angepasste Fahrverbote, * Umschlagskosten
Kabotageregelungen sowie e Umsatzbeteiligung
Lenk- und Ruhezeiten zusatzlicher Akteure
¢ Neue Geschéaftsmodelle und
Optimierungsansatze durch
innovative
Umschlagstechnologien und
Netzwerke
Qualitat: e Hohe Transportfrequenz e Niedrige Transportfrequenz

(mehrere Abfahrten am Tag) mit
Shuttle-Zlgen

Geringe Transportdauer in
bestimmten Transportkorridoren
(z. B. Alpentransit oder
Seehafen-Hinterlandverkehr)
Gute Planbarkeit, Zuverlassigkeit
und Punktlichkeit aufgrund eines
getakteten Fahrplans

Geringes Beschadigungsrisiko
von Equipment und Ladeeinheit
Sicherer Transport von
Gefahrengut

Erhéhung der
Transportsicherheit
(Fremdeinwirkung und
Diebstahlrisiko)

(wenige Abfahrten am Tag)
Langfristige Transportdauer
von der Be- bis zur
Entladestelle
Eingeschrankte
Routenflexibilitat des
Verkehrstragers Schiene
Beschrénkung des
Schienenguterverkehrs
durch den Personenverkehr
(hauptséachlich
Nachtfahrten moglich)

Infrastruktur und
Technik:

Hohe Terminaldichte
Verringerung von
infrastrukturellen Belastungen
und Engpéassen auf der StralRe
Reduzierte Staugefahr
Reduzierung von
Verkehrsunfallen

Inkompatible
Bahninfrastruktur
Unterschiedliche Systeme
von innovativen
Umschlagstechnologien
und Netzwerken
Begrenztes KV Netzwerk
aul3erhalb den
Hauptverkehrskorridoren
Geringe Verbreitung von
kranbaren, standardisierten
Ladeeinheiten und KV
Equipment
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Organisation:

Effiziente
Personaleinsatzplanung
Teilweise umfangreiches
Dienstleistungsangebot an
Terminals
One-Stop-Shopping teilweise
maoglich

Dezentrale
Informationsbereitstellung
durch unterschiedliche
Interessensgruppen
Komplexer
Koordinationsaufwand bei
der Ein- und Durchfihrung
von KV

Unpaarigkeit der
Warenstrome bzw.
Verkehre
Zusammenarbeit mit
Partnern bzw.
Wettbewerbern
Eingeschrankte
Erfahrungswerte,
Bekanntheit und
Ausbildungsangebote

Verkehrspolitik:

Verkehrsmittelverlagerung als
definiertes politisches Ziel
FordermalRnahmen fur den KV
Transportvorgang
Forderprogramme fir KV
Equipment und
Umschlagterminals
Liberalisierung des
Schienenguterverkehrs

Unterschiedliche
Forderansatze fir den
Schienenguter- und
Stral3enguterverkehr
Forderung von
verschiedenen KV
Umschlagstechnologien
und Netzwerken

Nachhaltigkeit:

Hohe Energieeffizienz
Einsparung von Ressourcen
Verringerung von
Schadstoffmissionen

Milderung der physischen und
psychischen Arbeitsbelastungen
von Kraftfahrern

Attraktive Arbeitszeitmodelle im
KV helfen bei der
Personalrekrutierung von
Kraftfahrern

Tabelle 1: Treiber und Barrieren fiir bzw. gegen die Einflihrung von KV (Quelle: Eigene Darstellung von

www.kovos.de)

AP 5.2 Design der Online-Befragung: Webbasierter Leitfaden als Entscheidungsmodell

Speditionen, Transportunternehmen und Verlader sollen durch Beantwortung eines
Fragenkatalogs ihre individuelle Bereitschaft zur Einfihrung von KV im Unternehmen ermitteln
kénnen. Zusatzlich soll die Machbarkeit getestet werden, das bestehende Geschéaftsmodell
bzw. Produktionskonzept weitgehend ohne Anpassungen um den KV zu erweitern. Der
Navigator stellt somit ein Entscheidungsunterstiitzungssystem (Decision Support System, DSS)
bzgl. der Verkehrsmittelwahl fur die Unternehmen dar. Gleichzeitig erfillt es die Funktion eines

Expertensystems. Um eine hohe Qualitat des zu entwickelnden Systems zu gewébhrleisten,
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erfolgte in Arbeitsschritt 5.2 eine Erarbeitung der theoretischen Grundlagen zu DSS und

Expertensystemen mittels umfassender Literaturrecherche.

Ein Expertensystem ist ein Begriff aus dem Forschungsgebiet der ,kinstlichen Intelligenz* und
bezeichnet ein Programm, welches Lésungen fir Probleme aus einem begrenzten Fachgebiet
liefern kann, welche von der Qualitat denen eines menschlichen Experten vergleichbar sind
oder diese sogar Ubertreffen. Dabei greift es auf abgegrenztes, problemspezifisches Wissen
zuriick und wird daher auch als wissensbasiertes System bezeichnet. Expertensysteme kdnnen
nach Aufgabenstellungen klassifiziert werden. Der KoVoS-Navigator stellt ein Beratungssystem
dar, da er im Dialog mit Menschen (realisiert als webbasierte Interaktion) eine auf den
vorliegenden Fall bezogene Handlungsempfehlung gibt. Diese Handlungsempfehlung bezieht
sich hierbei auf die Wahlentscheidung des Verkehrsmittels fir ein Unternehmen. Daher kann
der KoVoS-Navigator auch als Entscheidungsunterstiitzungssystem bzw. DSS klassifiziert

werden.

Grundlage fur ein DSS bildet ein Informationssystem, dessen Funktionen die Sammlung und
Speicherung von Daten sowie deren Verarbeitung zu Informationen und Ausgabe in
verschiedenen Formaten sind. Ein DSS kann bei semi-strukturierten bzw. nicht strukturierten
Problemen eingesetzt werden, bei denen keine bereits entwickelten Losungen routinemalig
angewendet werden. Aufgrund der Komplexitat der Entscheidungssituation bzgl. Eintritts in den
KV, welche in vorangegangenen Arbeitspaketen herausgearbeitet werden konnte, wird ein DSS
in Form eines Leitfadens entwickelt. Die Architektur eines DSS besteht aus den Komponenten
Daten, Modelle, Wissen und Benutzeroberflache. Grundlage bilden die fiir die Entscheidung
relevanten Daten, welche gesammelt werden missen, um mittels der hinterlegten Modelle eine
Manipulation bzw. Analyse dieser Daten zur Entscheidungsfindung durchfiihren zu kénnen. Die
Wissenskomponente beschreibt die Kenntnisse (ber die Sachzusammenhdnge des
Entscheidungsproblems, auf deren Basis die Modelle und benétigten Daten abgeleitet werden
kénnen. Die Benutzeroberflache prasentiert dem Benutzer schlie3lich visuell ansprechend
Daten und ermittelte Losungen. Eine Klassifizierung von DSS ist mittels der Dimensionen
dominierende Komponente, Zielgruppe, Zweck sowie Technologie moglich. Besonders
verbreitet in der Unternehmenspraxis sind DSS mit Daten- sowie Modell-orientierter
dominierender Komponente, welche auf umfassende Datenbanken zuriickgreifen bzw.

Statistik-, Analyse- sowie Optimierungsmodelle verwenden.

Der eigentliche Entscheidungsfindungsprozess im Unternehmenskontext lasst sich nach Simon
(1960) in drei Phasen unterteilen. In der ,Intelligence-Phase” werden die erwiinschten Ziele
formuliert, Daten gesammelt, das Problem identifiziert und einem organisatorischen
Verantwortungsbereich zugeordnet. In der ,Design-Phase” werden modellbasiert verschiedene
Losungsalternativen bestimmt. Zentrale Aufgabe ist es daher ein optimales Modell zur

Unterstitzung der Entscheidung zu entwickeln. In der ,,Choice-Phase" erfolgt die Entscheidung
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fur eine der LOsungsalternativen des Modells. Heuristiken und Sensitivitdtsanalysen
ermoglichen die Uberpriifung der einzelnen Losungen. Zudem erfolgt abschlieRend der Entwurf
eines Implementierungsplans. Der KoVoS-Navigator soll insbesondere die ,Design“- und
.,Choice-Phase” des Entscheidungsfindungsprozesses bzgl. der Verkehrsmittelwahl
unterstitzen, indem modellbasiert die sog. ,KV Bereitschaft® und ,KV Machbarkeit* eines
Unternehmens ermittelt wird. Abschlie3end erfolgt die Definition von Eigenschaften und
Fahigkeiten, welche ein DSS idealerweise aufweisen sollte und welche bei der Entwicklung des

KoVoS-Navigators Berlicksichtigung finden. Relevante Merkmale sind dabei u.a.:

- Deutliche Verbesserung der Entscheidungsqualitat trotz akzeptabler Verlangerung des

Entscheidungsprozesses;
- Ermdglichung des Zugriffs auf verschiedene Datentypen und -quellen;
- Einfache Bedienung und grafisch ansprechende Benutzeroberflache;
- Einfache Entwicklung durch modularen Zusammenbau einzelner Komponenten.

Die Modellierung des Entscheidungsprozesses eines Spediteurs, Transportunternehmens oder
Verladers zur Verkehrsmittelwahl im KoVoS-Navigator basiert auf den vorangegangenen
Arbeitsschritten. Der Entscheidungsprozess wird in den Treffen des projektbegleitenden
Ausschusses ausgearbeitet. In Anlehnung an eine von BRETT (2010) in der Veroffentlichung
.Freight Modal Choice Study. Behavioural barriers and factors influencing modal choice”
durchgefuhrten thematischen Kategorisierung des Entscheidungsverhaltens, wird ein
Entscheidungsprozess fir den KV-Navigator in den Treffen des projektbegleitenden
Ausschusses ausgearbeitet. Dabei werden die Kategorien ,Einstellung” und ,Externe Faktoren®
zu der Entscheidungsdimension ,KV Bereitschaft® zusammengefasst und die Kategorien
.Marktzugang®, ,Service” und ,Komplexitat* zu der Entscheidungsdimension ,KV Machbarkeit"
geblndelt. Wahrend die erste Komponente ,KV Bereitschaft* die subjektiven Einstellungen und
individuellen Praferenzen des Entscheiders hinsichtlich KV erfasst, ermittelt die KV
Machbarkeit* den eher rationalen und objektiven Umstellungsaufwand zur Anpassung des
Geschéftsmodells von Unternehmen, sollten diese KV nutzen wollen. Unter Abwagung der
Bereitschaft und der Machbarkeit, kbnnen Spediteure, Transportunternehmer oder Verlader

eine Entscheidung zugunsten oder zuwider des KV treffen.

Es wird vereinfacht ein Entscheidungsprozess unter Gleichgewichtung der KV Bereitschaft und
KV Machbarkeit angenommen. Dabei differenziert der Navigator nicht zwischen unbegleiteten
und begleitenden KV. Durch die gezielte Eingrenzung des KoVoS-Navigator-Inhalts wird eine
Fragenbeantwortung im angemessenen Zeitrahmen ermoglicht. Die inhaltliche Ausgestaltung
des Navigators basiert auf dem Entscheidungsprozess, als Modellkomponente des DSS, und
bildet damit die ,Design-Phase“ der Entscheidungsfindung ab. Dabei wird zuerst die ,KV
Bereitschaft” und anschlie3end die ,KV Machbarkeit betrachtet.
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Die inhaltliche Strukturierung des Leitfadens schlieBt mit der Ausformulierung des
Fragenkatalogs, dargestellt in Tabelle 2, ab. Die Fragen fur den Navigator werden aus den
Treibern und Barrieren mit den Mitgliedern des projektbegleitenden Ausschusses abgeleitet. In
einem ersten Schritt wird versucht, mdglichst alle eingeordneten Treiber und Barrieren in den
Fragen zu adressieren. Zundchst wird fir alle Treiber und Barrieren Uberprift, ob eine
Zuordnung zur KV Bereitschaft” oder ,KV Machbarkeit“ moglich ist. Mit dieser Vorgehensweise
kénnen in einem ersten Durchgang 68 Fragen abgeleitet werden. In einem iterativen Prozess
bzw. in Diskussionsrunden mit dem projektbegleitenden Ausschuss kdnnen die Treiber und
Barrieren jeweils den beiden Entscheidungsdimensionen zugordnet werden. AuRerdem werden
durch dieses Vorgehen die Fragen konsolidiert und angepasst bis schliel3lich 19 Fragen fir den

Navigator feststanden (siehe Tabelle 2).

Fragen zu , KV Bereitschaft"

Frage 1:

Verfligen Sie bzw. Ihr Unternehmen Uber geniigend Informationen tGber den KV bzw. ist
die Informationsbereitstellung von Verbanden, Ministerien, KV-Akteuren,
Fachzeitschriften, etc. diesbeziiglich ausreichend?

Frage 2:

Haben Sie bzw. Ihr Unternehmen Uberwiegend positive Erfahrungen mit KV-
Transportdienstleistungen?

Frage 3:

Glauben Sie, dass KV im Vergleich zum reinen Stra3enguterverkehr in Hinblick auf die
ungefahren Preise, inkl. Vor-, Haupt- und Nachlauf, den Umschlag sowie Investitionen in
KV taugliches Equipment, glnstiger sein kann?

Frage 4:

Glauben Sie, dass der KV im Vergleich zum reinen Strafl3enguterverkehr in Hinblick auf die
Planbarkeit, Zuverlassigkeit bzw. Pinktlichkeit besser sein kann?

Frage 5:

Glauben Sie, dass die zunehmende Liberalisierung des Schienengiterverkehrs Einfluss
auf die Attraktivitat des KV fir Ihr Unternehmen hat?

Frage 6:

Ist KV fur Ihr Unternehmen interessant vor dem Hintergrund, dass der KV zu einer erhdhten
Energieeffizienz und damit zu Ressourceneinsparungen bzw. geringeren
Schadstoffemissionen beitragen kann?

Frage 7:

Ist KV fur Ihr Unternehmen interessant vor dem Hintergrund, dass der KV zur Minderung
von infrastrukturellen Engpassen und Belastungen auf der Stral3e beitragen kann?
Frage 8:

Orientieren Sie bzw. Ihr Unternehmen sich an dem verkehrspolitischen Ziel der EU den
unimodalen Stral3enguterverkehr schrittweise auf den KV zu verlagern?

Frage 9:

Wird KV durch folgende Regelungen bzw. Bestimmungen attraktiver fur Ihr
Unternehmen?

- Politische Férdermalnahmen bzw. Férderprogramme wie fir KV Equipment, den KV
Transportvorgang oder Umschlagterminals

- Einsparung von Strafiennutzungsgebihren durch den Hauptlauf auf der Schiene

- Befreiung von der Kraftfahrzeugsteuer fur den Vor- und Nachlauf im KV

- Erhohte Gewichtsgrenze (44 Tonnen) fur den Vor- und Nachlauf im KV

- Keine Fahrverbote an Sonn- und Feiertagen bzw. keine Nachtfahrverbote fir LKWs mit
einem Gesamtgewicht von Uber 7,5 Tonnen fur den Vor- und Nachlauf im KV

- Aufhebung der Kabotageregelungen fiur den Vor- und Nachlauf im KV

- Keine Einschrankungen (bessere Einplanung) durch die Lenk- und Ruhezeiten im KV
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Frage 10:
Fuhlen Sie bzw. Ihr Unternehmen sich durch die im Vergleich zum Stralenguterverkehr

héhere Komplexitat des KV abgeschreckt?
Fragen zu , KV Machbarkeit"

Frage 11:

Kann das von Ihrem Unternehmen transportierte Gut in einer KV geeigneten
standardisierten Ladeeinheit (Container, Wechselbriicke, Sattelauflieger, etc. - Link zu
weiteren Beispielen) transportiert werden?

Frage 12:

Verfugt Ihr Unternehmen dber KV taugliches Equipment, wie kranbare Ladeeinheiten?
Frage 13:

Fuhrt Ihr Unternehmen tberwiegend Transporte im Fremdeintritt - bei dem das Equipment
von Partnern eingesetzt wird - durch?

Frage 14:

Befindet sich Ihr Unternehmensstandort bzw. die Be- und Entladestellen in geographischer
Néhe zu Umschlagterminals?

Frage 15:

Sind far Ihr Unternehmen folgende Qualitatsanforderungen einer Transportdienstleistung
wichtig?

- Flexibilitat des Verkehrstragers

- Geringes Beschadigungsrisiko und Diebstahlrisiko

- Planbarkeit, Zuverlassigkeit und Punktlichkeit

- Kurze Transportdauer von der Be- bis zur Entladestelle

- Kurze Transportfrequenz (mehrere Abfahrten am Tag)

Frage 16:

Sind fur Ihr Unternehmen folgende Bedingungen bei der Personaleinsatzplanung bzw. -
rekrutierung wichtig?

- Milderung der physischen und psychischen Arbeitsbelastungen von Kraftfahrern

- Effizienter Einsatz des Fahrerpersonals

Frage 17:

Kann die Umsetzung des KV in lhrem Unternehmen aufgrund der Tatsache scheitern,
dass...

- ein erhdhter Koordinationsaufwand bzw. Dispositionsaufwand mit dem KV verbunden
ist?

- eine Zusammenarbeit mit Partnern fur die Durchfiihrung des Vor-, Haupt- und Nachlaufs
im KV teilweise erforderlich ist?

- durch die Unpaarigkeit der Warenstrome bzw. Verkehre das Equipment nicht zur
bendtigen Zeit an der richtigen Stelle zur Verfigung steht?...

Frage 18:

Verfligen die Mitarbeiter in lhrem Unternehmen heute Uber die nétige Ausbildung bzw.
betriebliche Erfahrung um KV durchfiihren zu kénnen?

Frage 19:

Als wie hoch schatzen Sie den Anteil von KV an der Gesamttransportleistung (tkm) Ihres
Unternehmens ein?

(Antwortintervalle: 0%, 1-5%, 6-10%, 11-20%, 21-30%, 31-50%, 51-100%)

Tabelle 2: Fragen im KoVoS-Navigator, jeweils siebenstufige Antwortskala von ,stimme voll nicht zu“ bis ,stimme voll

zu“ (Quelle: Eigene Darstellung)

Zur Datengewinnung fur das Modell dienen Selbstauskiinfte der Nutzer des Navigators, welche
in Form von geschlossenen Fragen zu den einzelnen Treibern und Barrieren mittels einer

siebenstufigen Likert-Skala erfasst werden (Erhebung der Zustimmung von ,stimme voll nicht
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zu“ bis ,stimme voll zu*). Der Fragenkatalog ist im Anhang angefuhrt. Mittels Experten-
Workshops konnte der urspriingliche Katalog von 68 Fragen auf 19 Fragen reduziert werden.
Dadurch ist eine Beantwortung innerhalb von finf Minuten mdglich, um den Navigator fir einen
maglichst groRen Teilnehmerkreis attraktiv zu machen. Modellergebnis und Instrument zur
Entscheidungsunterstiitzung in der ,Choice-Phase” ist die Berechnung einer aggregierten
MalRzahl jeweils zur ,KV Bereitschaft* bzw. ,KV Machbarkeit* der einzelnen Unternehmen (auf
einer Skala von 1 bis 7). Zudem erfolgt die Darstellung konkreter Handlungsempfehlungen je
nach unternehmensindividuellen Skalenwerten (nahere Erlauterung siehe Arbeitspaket 6.2). Zur
Datengewinnung wird das Entscheidungsmodell in verschiedenen Fachzeitschriften (u.a.
Deutsche Verkehrs Zeitung DVZ, Internationales Verkehrswesen, Jahrbuch Logistik, Logistik fir
Unternehmen und Verkehrsrundschau) und Newslettern (u.a. VDV Das Magazin und BVL
Newsletter LOG.mail) beworben. Aullerdem werden (dber 7.000 Speditionen,
Transportunternehmen und Verlader direkt angeschrieben, Uber den Navigator informiert und

zur Teilnahme eingeladen.

AP 5.3 Auswertung des KoVoS-Navigators

Mit Hilfe der Ergebnisse des KoVoS-Navigators kann evaluiert werden, wie die Relevanz der
Treiber und Barrieren fir bzw. gegen KV von den Teilnehmern eingestuft wird. Zur Auswertung
werden die Treiber und Barrieren nach thematischen Gesichtspunkten strukturiert in den sechs
Kategorien ,Markt und Okonomie“, ,Infrastruktur und Technik®, ,Qualitat*, ,Organisation®,
.verkehrspolitik und ,Nachhaltigkeit® betrachtet. Pro Kategorie wird zunachst
zusammengefasst, welche Treiber und Barrieren behandelt werden. AnschlieRend wird auf die
korrespondierenden Fragen verwiesen, mit welchen die Wirkung der Treiber und Barrieren im
KoVoS-Navigator abgefragt wird (Skala 1-7: 1 fur ,trifft voll nicht zu“ bis 7 fur trifft voll zu“). Die
Antworten von Uber 100 Teilnehmern werden wahrend der Erlauterungen basierend auf den
Durchschnittswerten aller Befragten ausgewertet. Die Zahlenwerte verandern sich fortwahrend
mit den Teilnahmen. Die Zahlenwerte sind gerundet. So kann mit einem reprasentativen
Einblick vermittelt werden, wie die Teilnehmer des KoVoS-Navigators die Wirkung der
einzelnen Treiber und Barrieren einstufen (sieht Abbildung 7).
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W Durchschnitt aller Teilnehmer W Spedition (grof) W Spedition (kein) W Spedition (chne Fuhrpark)

W/ Transportunternehmen (groi) W Transportunternehmen (klein) W Verlader W Sonstige

Wertung: negativ neutral positiv
Frage| Antwort 1 2 3 4 5 6 7

1

LeLpsyaIeg AN

9.1

9.2

9.3

9.4

9.5

9.6

9.7

10

11

12

13

14

HBHEQLPEL AN

15.1

15.2

15.3

15.4

15.5

16.1

16.2

17.1

17.2

17.3

18

19

Ihre Ergebnisse {n = 1, KV Bereitschaft = 4.4, KV Machbarkeit = 3.8)

Durchschnitt aller Teilnehmer (n = 110, KV Bereitschaft = 4.3, KV Machbarkeit = 3.7)
Spedition mit 50 oder mehr zishenden Einheiten (n = 22, KV Bereitschaft = 4.1, KV Machbarkeit = 3.8)
Spedition mit einer bis 43 ziehenden Einheiten (0 = 19, KV Bereitschaft = 4.1, KV Machbarkeit = 3.8)
Spedition ohne ziehende Einheiten (n = 11, KV Bereitechaft = 4.4, KV Machbarkeit = 3.8)

Transportunternehmen mit 50 oder mehr ziek <chaf KV Machbarksit =

Transportunternehmen mit weniger als 50 ziehenden Einheiten {(n = 16, KV Bereitschaft = 4.2, KV Machbarkeit = 4.0)
Verlader {n = 22, KV Bereitschaft = 4.4, KV Machbarkeit = 3.8)

Abbildung 7: Weboberflache Auswertung KoVoS-Navigator (Quelle: Eigene Darstellung von www.kovos.de)
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In der Kategorie ,Markt und Okonomie* werden primar Treiber und Barrieren behandelt,
welche zu Kostenvor- oder Kostennachteilen durch die Nutzung von KV gegeniiber dem reinen
StralR3enguterverkehr fuhren konnen. Diese beziehen sich zum einen auf den Vergleich der
Transportkosten im KV und reinen StralRenguterverkehr. Zum anderen werden aus Gesetzen
und Sonderregelungen resultierende Kostenvorteile und die Umsatz- bzw. Kostenverteilung

zwischen den Akteuren in KV behandelt.

Laut den Ergebnissen des KoVoS-Navigators sind die Befragten im Durchschnitt
unentschlossen (Wert 4,1), ob der KV im Vergleich zum reinen Strafl3engtterverkehr in Hinblick
auf die ungefahren Preise, inkl. Vor-, Haupt- und Nachlauf und den Umschlag, glinstiger sein
kann. Diese Unentschiedenheit ist darauf zurtickzufiihren, dass der Preisvergleich zwischen KV
und reinem StraRenguterverkehr von der individuellen Transportstrecke und zahlreichen
auReren Einflussen, wie beispielsweise dem Olpreis abhangt. Hohe Mineralélpreise konnen als
Treiber wirken wéahrend schwankende und niedrige MineralGlpreise im Preisvergleich als
Barriere gegen den KV ins Gewicht fallen konnen. Darlber hinaus kénnen zuséatzliche
Umschlagskosten ein Argument gegen den KV darstellen, beispielsweise wenn bei
Kurzstreckentransporten oder der Beférderung von kleinen Gitermengen die zusatzlich fur die
Guterumschlage anfallenden Kosten nicht ausgeglichen werden kdnnen. Hingegen kénnen die
Umschlagskosten oftmals bei Langstreckentransporte vollstandig ausgeglichen und die
Kostenvorteile, die der KV grundséatzlich bietet, ausgenutzt werden. Dies und die Tatsache,
dass zunehmend neue Geschéaftsmodelle und Optimierungsansatze durch innovative
Umschlagstechnologien und  Netzwerke  entwickelt ~werden um  kosteneffiziente

Transportldsungen im KV anzubieten, konnen fordernd als Treiber wirken.

Abweichend von diesem durch realtionsspezifische Einflisse und Umweltfaktoren relativ
wechselhaften Meinungsbild, sind die Teilnehmer durchschnittlich eher davon Uberzeugt, dass
aus Gesetzen/Regelungen, die den KV gegeniber dem reinen Stralenguterverkehr
bevorzugen, Vorteile resultieren, welche zur Attraktivitit des KV beitragen. Als am
wirkungsvolisten kann der Treiber, das durch die Nutzung von KV die Einsparung von
Stral3ennutzungsgebihren mdoglich ist, identifiziert werden. Fur die Teilnehmer bzw. die
Unternehmen der Teilnehmer des KoVoS-Navigators wird der KV basierend auf der Einsparung
von StraRennutzungsgebiihren durch den Hauptlauf auf der Schiene teilweise attraktiver (Wert
4,7). Analog dazu bestatigen die Befragten eine teilweise Zunahme der Attraktivitat des KV
durch die erhohte Gewichtsgrenze (44 Tonnen) fur den Vor- und Nachlauf (Wert 4,6) und die
Befreiung von Fahrverbote an Sonn- und Feiertragen bzw. von Nachtfahrverbote fur LKWs mit
einem Gesamtgewicht von Uber 7,5 Tonnen fir den Vor- und Nachlauf (Wert 4,6).
GleichermalRen wird eine teilweise Zustimmung zur Attraktivitatssteigerung durch die
Ausnahmen von den Lenk- und Ruhezeiten im KV von den Teilnehmern festgestellt (Wert 4,6).
Im Hinblick auf die Gesetze zur Befreiung von der Kraftfahrzeugsteuer (Wert 4,2) und die

Kabotageregelungen (Wert 4,0) im KV sind die Ergebnisse etwas weniger aussagekratftig.
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Ahnlich kann nicht eindeutig festgestellt werden, ob die Umsetzung des KV im Unternehmen
der Befragten durch eine notwendige Zusammenarbeit mit Partnern fir die Durchfiihrung des
Vor-, Haupt- und Nachlaufs im KV teilweise scheitert oder eher nicht scheitert. Eine schwache
Tendenz in Richtung einer teilweisen Verneinung des Scheiterns ist erkennbar (Wert 3,3). Als
Barriere kann sich in diesem Zusammenhang auswirken, dass am Umsatz zusatzliche Akteure

Zu beteiligen sind.

Im Mittelpunkt der Kategorie , Qualitat" steht die Beurteilung einzelner Qualitatsanforderungen
fur Transportdienstleistungen im KV. In die Betrachtung integriert werden Kriterien wie die
Planbarkeit, Zuverlassigkeit, Punktlichkeit, Transportfrequenz, Transportdauer,
Transportsicherheit und das Beschadigungsrisiko. Die Befragung innerhalb des KoVoS-
Navigators ergibt insgesamt, dass die Teilnehmer im Durchschnitt die Flexibilitat sowie die
Zuverlassigkeit, Planbarkeit und Punktlichkeit als besonders wichtige und daher
entscheidungsrelevante Kriterien herausstellen. So beurteilen die Teilnehmer bzw. die
Unternehmen der Teilnehmer des KoVoS-Navigators die Flexibilitat des Verkehrstragers als
Qualitatsanforderung einer Transportdienstleistung sehr haufig als wichtiges Kriterium (Wert
5,1). Das Ergebnis demonstriert zum einen die hohe Relevanz der Flexibilitat als
Qualitatskriterium. Zum anderen ist im Hinblick auf den KV jedoch zu bericksichtigen, dass die
Flexibilitat des KV durch den Hauptlauf auf der Schiene vermindert wird.

Zur Evaluierung der Planbarkeit, Zuverlassigkeit und Punktlichkeit liefern im KoVoS-Navigator
zwei Fragen Einblicke in die Praferenzen der Teilnehmer. So kann festgehalten werden, dass
die Teilnehmer sehr haufig der Meinung sind, dass die Planbarkeit, Zuverlassigkeit und
Pinktlichkeit wichtige Qualitatsanforderungen zur Beurteilung von Transportleistungen fir ihre
Unternehmen sind (Wert 5,9). Jedoch bestehen unter den Teilnehmern durchschnittlich Zweifel,
ob der KV das Potenzial besitzt, den reinen StralRenguterverkehr im Hinblick auf die
Planbarkeit, Zuverlassigkeit und Punktlichkeit zu Ubertreffen. Hier sind sich die Befragten
unsicher und teilweise der Meinung bzw. nicht der Meinung, dass im KV hinsichtlich dieses
Quialitatskriteriums bessere Ergebnisse als im Stral3enguterverkehr erzielt werden kénnen (Wert
3,7). Als Pluspunkt fir den KV kann bei der Bewertung dieses Kriteriums in die Uberlegungen
einflielen, dass die getakteten Fahrplane im KV die Planbarkeit, Zuverlassigkeit und
Pinktlichkeit  prinzipiell erhdhen konnen. Bezlglich der Transportsicherheit und
Beschadigungsrisiko kann aus dem KoVoS-Navigator der Schluss gezogen werden, dass die
Befragten diese Qualitatskriterien teilweise mit Tendenz Richtung h&ufig als wichtig einstufen
(Wert 5,3). Einen positiven Ausschlag fir den KV kann hier dessen vergleichsweise hohe
Transportsicherheit geben. Diese basiert auf dem vergleichsweise sicheren Transport auf der
Schiene, bei dem das Unfallrisiko als deutlich geringer als beim reinen StralRenguterverkehr
einzustufen ist. Auf dem resultierenden, geringerem Beschadigungsrisiko fir Giter im KV
aufbauend, kann der KV beispielsweise als sichere Transportalternative fir Gefahrengtter in

Erwagung gezogen werden.
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Als haufig entscheidungsrelevantes Kriterium wird von den Teilnehmern des KoVoS-Navigators
dariiber hinaus die Transportzeit eingestuft (Wert 4,7), wahrend die Transportfrequenz als nur
teilweise wichtiges Kriterium bewertet wird (Wert 4,4). In diesem Bereich ist das Potenzial des
KV abhéngig von den individuellen Transportstrecken. Eine positive Wirkung zugunsten einer
Entscheidung fur KV kdnnen beispielsweise hohe Transportfrequenzen bei KV-Shuttleziigen
und eine vergleichsweise geringe Transportdauer auf bestimmten Transportkorridoren, vor
allem im Seehafen-Hinterlandverkehr und beim Alpentransit-Verkehr, haben. Als Barriere kann
hingegen gewertet werden, dass haufig lange Transportzeiten und niedrige Abfahrfrequenzen

auftreten.

In der Kategorie , Infrastruktur und Technik” werden die infrastrukturellen und technischen
Voraussetzungen einer Verkehrsverlagerung auf den KV behandelt. Im Mittelpunkt stehen die
Beurteilung der Verflgbarkeit des notwenigen Equipments, der technischen Kompatibilitat
sowie der geografischen Lage. Dartber hinaus wird die Wirksamkeit des Treibers, dass der KV
das Potenzial besitzt neben einer Reduktion der Anzahl von Verkehrsunféllen zu einer
Abschwachung der infrastrukturellen Belastung auf der StralRe und damit einer Reduzierung
von Infrastrukturengpassen und einer verringerten Staugefahr beizutragen, Gberprift. Hierzu
gibt der KoVoS-Navigator Aufschluss daruber, dass der KV fur die Gesamtheit der Befragten
teilweise interessant vor dem Hintergrund ist, dass er zur Minderung von infrastrukturellen
Engpassen auf der Stral3e beitragen kann (Wert 4,5). Somit ist die Verringerung der Belastung
der Infrastruktur unter den Befragten als schwaches Argument fir den KV einzustufen. Die
Einbeziehung weiterer Fragen des KoVoS-Navigators zeigt, dass individuelle technische und
infrastrukturelle Rahmenbedingungen die volle Abschopfung dieses Potenzials des KV
verhindern. So gaben die Teilnehmer zwar im Schnitt an, dass sie bzw. das Unternehmen fir
welches sie tatig sind teilweise Gut transportieren, das in KV geeigneten standardisierten
Ladeeinheit (Container, Wechselbriicke, Sattelauflieger etc.) transportiert werden kann (Wert
4,9). Jedoch zeigt sich im nachsten Schritt, dass die Verfiigbarkeit von kranbaren Ladeeinheiten
zum Transport des Guts im KV bzw. die Bereitschaft zur Investition in solches Equipment
deutlich niedriger ist. Das Equipment bzw. die Bereitschaft zur Investition sind teils nicht
vorhanden bzw. schwach vorhanden (Wert 3,6). Die Frage, ob es sich hierbei um eigenes
Equipment oder um das Equipment von beauftragten Spediteuren handelt, kann nicht eindeutig
beantwortet werden, da keine klare Aussage dartuber gemacht werden kann, da die Befragten
im Durchschnitt Transporte gleichermalRen im Selbsteintritt und Fremdeintritt durchfihren (Wert
3,9). Insgesamt wird im Bezug auf die technischen Voraussetzungen fir eine KV Nutzung als
zentrale Barriere durch die Ergebnisse des KoVoS-Navigators bestétigt, dass die Verbreitung

von kranbaren, standardisierten Ladeeinheiten und KV Equipment noch zu gering ist.

Bei der Abfrage der geografischen Voraussetzungen einer KV Nutzung stimmen die Teilnehmer
im Durschnitt zu, dass eine ortliche Nahe zwischen ihren Unternehmensstandorten bzw. den

Be- und Entladestationen und Umschlagsterminals teilweise gegeben ist (Wert 4,5). Basierend
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auf dieser schwachen Zustimmung wird zum einen der Treiber einer vergleichsweisen hohen
Terminaldichte in Deutschland unter Vorbehalt bestétigt. Nichtsdestotrotz offenbart diese
verhaltene Zustimmung, dass in diesem Bereich Verbesserungspotenziale bestehen. Als
Barriere sind zum einen Kompatibilitdtsprobleme in der Bahninfrastruktur insbesondere beim
grenziberschreitenden KV anzufiihren. Es werden in diesem Zusammenhang zwar innovative
Umschlagstechnologien und Netzwerke entwickelt um die Verbreitung des KV zu fordern,
jedoch werden keine einheitlichen Systeme verwendet. Darliber hinaus sind KV Netzwerke
auBBerhalb der Hauptkorridore noch nicht hinreichend ausgebildet, sodass nahgelegene

Umschlagsterminals am Versandt- und Empfangsort teilweise nicht vorhanden sind.

Die Bereitstellung von Informationen im KV, die Koordination von Teilprozessen, die
Herausforderung der Zusammenarbeit mit potenziellen Wettbewerbern und die
Personaleinsatzplanung sind zentrale Themen der Kategorie , Organisation“. Darlber hinaus
wird behandelt, wie die Informationsbereitstellung tber den KV in der Offentlichkeit und die
Verfugbarkeit der bendtigten Kompetenz zur Verkehrsverlagerung auf den KV eingeschatzt

wird.

Den Ergebnissen des KoVoS-Navigators zufolge ist die Informationsbereitstellung von
Verbanden, Ministerien, KV-Akteuren, Fachzeitschriften, etc. als teils ausreichend bzw. nicht
ausreichend mit schwacher Tendenz in Richtung nicht ausreichend einzustufen (Wert 3,8).
Dieses Meinungsbild bekréaftigt die Barriere, dass die aktuell vorherrschende dezentrale
Informationsbereitstellung durch unterschiedliche Interessengruppen verbesserungswirdig ist.
Hinzu kommt, dass die Befragten sich im Schnitt nicht sicher sind, ob die Mitarbeiter in Ihrem
Unternehmen aktuell die ndétige Ausbildung bzw. betriebliche Erfahrung besitzen um KV
durchfuhren zu kénnen (Wert 3,8). Ob diese allgemeine Unsicherheit darauf zuriickzufihren ist,
dass die Befragten in der Vergangenheit noch nicht im KV tatig waren bleibt hier offen. Die
Frage, ob die Teilnehmer des KoVoS-Navigators bzw. die Unternehmen flr welche diese tatig
sind bereits Erfahrungen im KV gesammelt haben, wird im Schnitt nicht eindeutig beantwortet
(Wert 3,8). Insgesamt kann allerdings aus den fehlenden klaren Zustimmungen auf die Fragen
des KoVoS-Navigators der Schluss gezogen werden, dass Verbesserungspotenzial besteht und
daher die Barriere eingeschrankter Erfahrungswerte, Bekanntheit und Ausbildungsangebote

wirksam ist.

Zur eigentlichen Organisation des KV wird im KoVoS-Navigator zunachst allgemein abgefragt,
ob die Unternehmen durch die im Vergleich zum Stra3enguterverkehr h6here Komplexitat des
KV abgeschreckt werden. Als Ergebnis wird im Schnitt ein neutrales teils Zustimmen und
Verneinen erzielt (Wert 3,9). Somit kann daraus geschlossen werden, dass die Mehrheit der
Befragten nicht durch die Barriere eines komplexen Koordinationsaufwandes bei der Ein- und
Durchfihrung des KV stark gehemmt wird und die Barriere somit fir den befragten

Personenkreis nur eine eingeschrankte Wirksamkeit aufweist. Als weiterer Schritt werden im
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KoVoS-Navigator spezifische Barrieren abgefragt, die auf der erhdhten Komplexitat basieren.
Die Befragung ergibt insgesamt ein neutrales, teils zustimmendes und teils ablehnendes
Ergebnis bei der Beantwortung der Frage, ob die Umsetzung von KV aufgrund eines erhdhten
Organisationsaufwandes (Wert 3,4) und der Zusammenarbeit mit Partnern (Wert 3,3) scheitert.
Somit haben diese Barrieren insgesamt keinen erheblichen Einfluss auf die
Verkehrsverlagerung aus Sicht der Befragten. Klarer bestatigten die Befragten hingegen, dass
durch die Unpaarigkeit der Warenstréme bzw. Verkehre die Umsetzung des KV in ihrem
Unternehmen scheitert (Wert 4,3). Somit stimmen die Befragten im Schnitt teilweise zu, dass

sie durch dieses Problem an der KV Umsetzung hindert werden und bekraftigen so die Barriere.

Mit Blick auf die Ergebnisse des KoVoS-Navigators ist zuletzt interessant, dass die Teilnehmer
teilweise zustimmen, dass der effiziente Einsatz des Fahrpersonals fir sie eine wichtige
Bedingung der Personaleinsatzplanung bzw. -rekrutierung ist (Wert 4,9). In diesem Bereich
weist der KV mehr Potenzial als der reine Stral3enguterverkehr auf, u. a. da die kirzeren
Transportstrecken auf der Stral3e eine effizientere Personaleinsatzplanung ermdoglichen. Hinzu
kommt, dass Terminalbetreiber und andere Akteure vermehrt umfangreiche Dienstleistungen
aus einer Hand anbieten und so die Zahl der beteiligten Akteure und der Koordinationsaufwand
verringert wird. Dies geht bereits so weit, dass ,one stop shopping” teilweise maglich ist.

In der Kategorie , Verkehrspolitik* liegt der Fokus auf der Analyse inwieweit die politisch
initiierten MalBnahmen zur Verkehrsverlagerung in der Praxis wirksam sind. Im Vordergrund
stehen hierbei neben der Liberalisierung des Schienenverkehrs die politischen

FordermalRnahmen bzw. Férderprogramme fir den KV.

Im KoVoS-Navigator wird zunachst allgemein hinterfragt, in welchem Mal3 sich die Teilnehmer
von der EU Zielsetzung nach einer schrittweisen Verkehrsverlagerung auf den KV beeinflussen
lassen. Festzuhalten ist, dass die befragten Unternehmen bzw. ihre Partner sich im Schnitt
teilweise weniger an dem verkehrspolitischen Ziel der EU, den unimodalen StraRenguterverkehr
schrittweise auf den KV zu verlagern, orientieren (Wert 3,4). Somit wird der Treiber einer
politischen Fokussierung auf den KV im Rahmen des KoVoS-Navigators etwas entkraftet.
Komplett unbeeinflusst bleiben die Teilnehmer des KoVoS-Navigators von den politischen
Bemihungen jedoch nicht. Der KV wird durch politische FordermaRnahmen bzw.
Forderprogramme wie fir KV Equipment, den KV Transportvorgang oder Umschlagterminals
teilweise attraktiver fur die befragten Unternehmen (Wert 4,5). Dieses Meinungsbild bestatigt
den Treiber politscher FordermaRnahmen bzw. Foérderprogramme etwas. Anzumerken bleibt,
dass die Attraktivitatszunahme im Schnitt allerdings als eher verhalten eingeschétzt wird, wofur
Barrieren die Ursache bilden kénnten. So ist es in diesem Zusammenhang als kritisch
anzusehen, dass unterschiedliche Forderansétze fur den Schienenguiterverkehr und den
StralR3enguterverkehr sowie fur verschiedene KV Umschlagstechnologien und Netzwerke

verfolgt werden. Eine ganzheitliche auf den KV zugeschnittene Férderung bleibt bisher aus.
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Analog zu den politischen FérdermaRnahmen bzw. Foérderprogrammen wird auch die
Liberalisierung des Schienengiterverkehrs im Schnitt als Einflussfaktor wahrgenommen, der
die Attraktivitat des KV fiur die befragten Unternehmen teilweise erh6hen kann (Wert 4,8). Somit

kann auch dieser Treiber im Rahmen des KoVoS-Navigators als wirksam eingestuft werden.

Zuletzt wird der Einfluss der oft stark gewichteten Treiber der Kategorie , Nachhaltigkeit”
Uberprift. Zentraler Gegenstandspunkt sind die vergleichsweise hohe Energieeffizienz des KV
durch den Hauptlauf auf der Schiene, welche zur Einsparung von Ressourcen und der
Verringerung von Schadstoffemissionen fihrt. Als weiterer Faktor wird zudem der KV im
Zusammenhang mit den physischen und psychischen Arbeitsbelastungen von Kraftfahrern

betrachtet.

Es zeigt sich, dass die Teilnehmer der Befragung teilweise einer Zunahme der Attraktivitat des
KV vor dem Hintergrund einer erhdhten Energieeffizienz und damit Ressourceneinsparungen
bzw. geringeren Schadstoffemissionen, zustimmen (Wert 4,5). Somit werden diese Treiber als
wirksam bestatigt, wenn auch sie im Schnitt nicht sehr stark gewichtet werden. Die Milderung
der physischen und psychischen Arbeitsbelastungen von Kraftfahrern ist fir die befragten
Unternehmen bei der Personaleinsatzplanung bzw. -rekrutierung wichtig (Wert 4,4). Dies ist ein
Potenzial was genutzt werden kann, um die Attraktivitdt des KV zu steigern. So kann die
Verkehrsverlagerung auf den KV zu einer Minderung der physischen und psychischen
Arbeitsbelastungen von Kraftfahrern und somit zu einer Verbesserung der Arbeitsbedingungen
beitragen. Die Vorteile des KV gegenliber dem reinen Stralengiterverkehr bei der Einhaltung
der gesetzlich festgelegte Lenk- und Ruhezeiten kénnen hier ausgespielt werden. Damit
erdéffnen sich  Moglichkeiten  fir attraktive  Arbeitszeitmodelle, welche auch zur

Personalrekrutierung eingesetzt werden kdénnen.

2.6. Arbeitspaket 6: Ausarbeitung Leitfaden

Ziel des sechsten Arbeitspakets ist die Erstellung des webbasierten Leitfadens zur
Verkehrsmittelwahl und das Verfassen des Abschlussberichts. Das Arbeitspaket ist in drei
Arbeitsschritte gegliedert. Im ersten Arbeitsschritt wird die technische Ubersetzung des
Entscheidungsmodells aus den vorherigen Arbeitspaketen in eine webbasierte Oberflache zur
eigenstandigen Uberprufung des KV im Unternehmen erlautert. Im zweiten Arbeitsschritt wird
der webbasierte Leitfaden, der ,KoVoS-Navigator® vorgestellt. Dabei wird auf die
praxistaugliche Beschreibung der Maf3nahmen zur Ermoglichung der Verkehrsmittelverlagerung
eingegangen.  AufBerdem  werden  weiterfihrende  Informationsmdglichkeiten  und
Handlungsempfehlungen zur Forderung von KV und Abbau von Barrieren vorgeschlagen.
Mehrere ,Usability Tests* bzw. Anwendungstests, ob der Navigator funktioniert und fir den
Ergebnistransfer in die Wirtschaft geeignet ist, werden mit den Mitgliedern des

projektbegleitenden Ausschusses durchgefihrt. Im dritten Arbeitsschritt wird nochmals auf die
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Integration des KV in Bezug auf die Treiber und Barriere und in Form eines Ausblicks

eingegangen.

AP 6.1 Technische Ubersetzung des Entscheidungsmodells in eine webbasierte Oberflache

Im Arbeitsschritt 6.1 wird die technische Umsetzung des KoVoS-Navigators als webbasierte
Anwendung erlautert. Die Arbeiten umfassten den Entwurf einer geeigneten Software-
Architektur, Entwicklung und Implementierung eines Datenverwaltungskonzepts sowie des
Programmablaufs und Durchfiihrung einer umfassenden Testphase, um eine fehlerfreie

Nutzung mittels aller gdngigen Webbrowser zu gewahrleisten.

Die Software-Architektur wird nach dem ,Model-View-Controller® Architekturmuster erstellt.
Dabei wird die Software in die drei Komponenten: ,Model“, ,View" und ,Controller* zerlegt. Das
.Model“ ist zustandig fur die Datenhaltung und Verarbeitung, die Darstellung wird vom ,View"
tbernommen und der ,Controller” ist fir die Verarbeitung von Benutzereingaben verantwortlich.
.View* und ,Controller” bilden zusammen die Benutzeroberfliche. Als Programmiersprachen
werden fur die View HTML und CSS, fir das ,Model* PHP und SQL und fur den ,Controller*
JavaScript genutzt. Die Anwendung lauft auf den Servern des Fachgebiets
Unternehmensfihrung und Logistik an der Technische Universitat Darmstadt. Das
Datenverwaltungskonzept sieht eine Speicherung der Objektinstanzen der Klassen ,fragen®,
»-antworten“ und ,ergebnisse” in jeweils einer separaten Tabelle einer MySQL-Datenbank vor.
Die Klasse ,fragen* umfasst die einzelnen Fragen des Navigators, welchen die
Antwortmdglichkeiten (Klasse ,antworten®) zugeordnet werden. Mittels der Klasse ,ergebnisse”
werden die Resultate fir jeden Nutzer gespeichert, sodass dieser am Ende sowohl eine
individuelle Auswertung fur das eigene Unternehmen als auch einen Vergleich zu allen
Navigator-Nutzern erhélt (siehe Arbeitspaket 6.2). Der Programmablauf wird mit Hilfe einer
ereignisgesteuerten Prozesskette (EPK) umgesetzt Der Navigator wird durch Driicken einer
entsprechenden Schaltflaiche gestartet. Danach folgen zehn Fragen der Kategorie KV
Bereitschaft“, dann neun Fragen der Kategorie ,KV Machbarkeit‘. Am Ende wird dem Benutzer

die Auswertung angezeigt.

Die Testphase sah laufende Modultests bereits jeweils nach Entwicklungsabschluss eines
Moduls vor, um friihzeitig Fehler zu beheben. Erst nach erfolgreichem Testdurchlauf erfolgt die
Weiterentwicklung des néchsten Moduls. Mittels Komponententests werden alle Verbindungen
der einzelnen Module zueinander Uberprift. AbschlieRende Systemtests prifen schlie3lich den
kompletten Navigator durch verschiedene Probedurchlaufe und durch Abgleich der
Ergebnisausgabe mit dem erwarteten Ergebnis.
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AP 6.2 Vorstellung des webbasierten Leitfadens ,KoVoS-Navigator*

Im Arbeitsschritt 6.2 wird zunachst kurz der allgemeine Aufbau der webbasierten Oberflache
beschrieben bevor detailliert auf den KoVoS-Navigator eingegangen wird. Der KoVoS-Navigator
ist Uber das Webportal zum Forschungsprojekt unter der Internetseite www.kovos.de erreichbar
und ebenso auf der Internetseite des Fachgebiets Unternehmensfuhrung und Logistik unter

www.ul.tu-darmstadt.de eingebettet. Die Internetseite www.kovos.de ist in den sechs

Teilebenen bzw. Reitern ,Kovos-Navigator®, ,Projektziel, ,Forderer”, ,Partner®, ,Treiber und
Barrieren* und ,Projektergebnisse”, welche am linken Rand der Internetseite Uber Reiter zu
erreichen sind, gegliedert. Die Internetseite zum Projekt sowie der KoVoS-Navigator werden

ausfuhrlich mit dem projektbegleitenden Ausschuss diskutiert und abgestimmt.

TU | WI | Unternehmensfiihrung und Logistik | Aktuelles | Team | Forschung | Lehre | Publikationen | Netzwerk |
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Projektergebnisse
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und wvergleichen, wie bereit Speditionen, Transportunterneshmen und Verlader sind den KV im
Untzrnehmen einzufiihren, Zusitzlich wird diz Machbarkeit getestet, das bestehende Geschiftsmodell bzw.
Preduktionskonzept weitgehend chne Anpassungen um den KV zu erweitern,

Nach Bzantwortung von 19 Fragen steht Thnen sine umfangreiche Auswertung Threr Ergebnisse zur
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Abbildung 8: Weboberflache der Startseite auf www.kovovs.de (Quelle: Eigene Darstellung von www.kovos.de)
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Auf der Startseite der Internetseite (siehe Abbildung 8) werden kurz Zielsetzung, Nutzen und
Entwicklung der Teilnahme am Navigator dargestellt. Neben der ausfiihrlichen Beschreibung
wird in sechs Stichpunkten der Navigator Ubersichtlich auf einen Blick erklart, damit Teilnehmer,
die direkt mit dem Navigator starten mdchten, die wichtigsten Punkte zum Navigator lesen
kénnen. Der Reiter ,Projektziel beschreibt kurz das KoVoS-Projekt und wie Spediteure,
Transportunternehmer und Verlader von den Forschungsergebnissen profitieren kdnnen. Unter
.Forderer* ist der Foérderhinweis und das Logo ,Gefordert durch: Bundesministerium fir
Wirtschaft und Energie aufgrund des Beschlusses des Deutschen Bundestages“ sowie die
Projektlaufzeit aufgefuihrt. Zusétzlich werden die Internetseiten der Forderer (IGF, BVL, AiF,
BMWi) verlinkt. Unter der Ebene ,Partner” sind die Unternehmen und Verbande der Mitglieder
des projektbegleitenden Ausschusses in Form von Logos aufgefiihrt. Ebenfalls werden die
Logos zu den Internetseiten der Unternehmen bzw. Verbanden verlinkt. Der Reiter ,Treiber und
Barrieren® ist zweigeteilt. Bei einem Klick auf diesen wird zundchst der erste Abschnitt gedffnet.
Dieser beinhaltet eine tabellarische Ubersicht der Treiber und Barrieren fiir bzw. gegen die
Einfihrung von KV aus Arbeitspaket 5.1. Zu den sechs Kategorien: Markt und Okonomie,
Qualitat, Infrastruktur und Technik, Organisation, Verkehrspolitik und Nachhaltigkeit sind in zwei
Spalten jeweils die Treiber und Barrieren aufgelistet. Nachfolgend ist das Literaturverzeichnis
zu den Treibern und Barrieren aufgefuihrt. Der letzte Reiter ,Projektergebnisse” fuhrt die aus
dem KoVoS-Projekt origindr entstanden Publikationen und Presseartikel auf. Die Ergebnisse

des Forschungsprojekts werden somit einer breiten Offentlichkeit zur Verfiigung gestellt.

Nachdem der allgemeine Aufbau der Internetseite beschrieben wurde, wird im Folgenden
detailliert der KoVoS-Navigator beschrieben. Uber die Startseite bzw. (iber den Reiter ,KoVoS-
Navigator* lasst sich der Navigator aufrufen. Der Programmablauf des KoVoS-Navigators
gliedert sich in drei Teile. Nach Dricken des Buttons ,Navigator starten“ am Seitenende startet
der Fragenkatalog sowie im Anschluss daran die Prasentation der grafisch aufbereiteten

Auswertungen.

Die Prasentation der Fragen erfolgt zur Wahrung der Ubersichtlichkeit einzeln und sequentiell
(siehe Abbildung 9). Der Fragenfortschritt wird kenntlich gemacht, durch die Nennung der
Kategorie ,KV Bereitschaft® und ,KV Machbarkeit* Gber der Frage und durch die Nummerierung
der einzelnen Fragen, z. B. ,Frage 1 von 19“. Zusatzlich wird das Stichwort zur Frage fir eine
bessere Ubersichtlichkeit stets durch eine Fettschrift hervorgehoben. Die siebenstufige Likert-
Skala wird Uber so genannte Radiobuttons abgebildet, wodurch die Auswahl genau einer
Option sichergestellt ist. Die Skala wird stets einheitlich eingegrenzt durch ,,Stimme voll nicht zu*
auf der linken Seite und ,Stimme voll zu“ auf der rechten Seite. Uber zwei weitere Buttons kann
zwischen den folgenden und vorherigen Fragen gewechselt werden, um bei Bedarf bereits
gegebene Antworten zu korrigieren. Bei Nichtbeantwortung einer Frage erscheint ein Hinweis,

ein Wechsel zur nachsten Frage ist erst nach Antwortabgabe maglich.
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KoVoS-Navigator
K\ Bereitschaft

Frage & von 19:

Ist KV fur Ihr Unternehmen interessant vor dem Hinterarund, dass der KV zu einer erhahten
Energieeffizienz und damit zu Ressourceneinsparungen bzw, geringeren Schadstoffemissionen beitragen
kann?

Stimme woll nicht zu Stimme woll zu

Zurvorherigen Frage Zur nachsten Frage

Abbildung 9: Weboberflache der Fragen im Navigator (Quelle: Eigene Darstellung von www.kovos.de)

Nach Beantwortung der letzten Frage ist die Unternehmensart des Teilnehmers anzugeben. Zur
Auswahl stehen: Spedition, Transportunternehmen, Verlader und Sonstige. Hierbei sind
Speditionen in ,Speditionen ohne ziehende Einheiten“, ,mit einer bis 49 ziehenden Einheiten®
und ,mit 50 oder mehr ziehenden Einheiten“ unterteilt. Auch Transportunternehmen sind in
solche mit ,einer bis 49 ziehenden Einheiten“ und in ,50 oder mehr ziehende Einheiten”
unterteilt. Durch die Einteilung sollen die empirischen Ergebnisse in kleine oder grof3e Spedition
bzw. Transportunternehmen, Speditionen ohne Fuhrpark und Verlader klassifizierbar sein. In
der Auswertung koénnen optional die individuellen Ergebnisse mit dem Branchendurchschnitt
umfassend verglichen werden. Fir einen reprasentativen Vergleich ist eine Kkurze
Authentifizierung nétig, da auch sonstige Personen auf3erhalb den Zielgruppen, (Speditionen,
Transportunternehmen und Verlader) den Navigator benutzen kdénnen. Erst hach Angabe von
Name und E-Mailadresse (mit denen eine Authentifizierung und Zuordnung zu den Zielgruppen
moglich ist) flie3en die Antworten in den anonymisierten Branchenvergleich ein und werden fir
wissenschaftliche Auswertungen gespeichert. Die Angaben konnen ebenfalls auf der
Ergebnisseite nachgetragen werden. Zusatzlich kann das Unternehmen angegeben werden.

Die Prasentation der Auswertungsergebnisse auf der nachfolgenden Internetseite gliedert sich
in drei Teile ,Individuelle Ergebnisse®, ,Branchenvergleich und KV Benchmark* und
»JAuswertung der Fragen und zusatzliche Informationen®. Zundchst werden bei ,Individuelle
Ergebnisse die unternehmensindividuellen Skalenwerte zu ,KV Bereitschaft und ,KV
Machbarkeit” in einer Matrix dargeboten, um den Nutzer ein intuitiv verstandliches sowie
aussagekraftiges Analyseergebnis zu bieten (siehe Abbildung 10). Mit der ,KV Bereitschaft"
lasst sich die Einstellung messen, wie geneigt der Teilnehmer oder sein Unternehmen ist, den
KV einzufihren. Mit der ,KV Machbarkeit lasst sich die Umsetzungsfahigkeit messen, inwieweit
das bestehende Geschéaftsmodell bzw. Produktionskonzept anzupassen ist, um den KV
aufzunehmen. Die Antwortmdglichkeiten der Fragen sind in Abhangigkeit von der Fragestellung
mit den Zahlenwerten 1-7 auf einer Punkteskala hinterlegt. Dabei driickt ein hoher Wert eine
groBe "KV Bereitschaft" bzw. "KV Machbarkeit" aus. In jeder Kategorie ist ein gleicher
Punktewert moglich und fur beide Kategorien werden die Antwortwerte gemittelt.
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K\ Bereitschaft

7 AN

>

7
KV Machbarkeit

Abbildung 10: Weboberflache der individuellen Auswertungsergebnisse in Matrixform, exemplarisches Resultat

(Quelle: Eigene Darstellung von www.kovos.de)

Mittels der Unterteilung in drei Kategorien (farblich codiert in griin, orange und rot) wird die
Frage beantwortet, ob der Teilnehmer oder das Unternehmen des Teilnehmers KV fur
Transporte einsetzten kann und anschlieRend werden die drei Kategorien mit unmittelbaren
Handlungsempfehlungen verknipft. Im grinen Feld kann das Unternehmen grundsatzlich KV
einsetzen und sollte spezifische Relationen kalkulieren. Im orangenen Feld fehlt es entweder an
ausreichender Bereitschaft oder Machbarkeit. Demzufolge sollte das Unternehmen die
gegebenen Antworten nochmals prifen oder zusatzliche Informationen beziehen. Fur
Unternehmen im roten Feld liegen verstéarkt Barrieren zur KV-Nutzung vor. Zusatzlich kénnen
die Nutzer in einem Dialog mit Experten des projektbegleitenden Ausschusses Uber das
Projektteam treten, welche unternehmensspezifische Empfehlungen abgeben koénnen. Uber

einen entsprechenden Button kann eine Anfrage direkt formuliert werden.

Im zweiten Teil der Auswertung ,Branchenvergleich und KV Benchmark® ist ein Vergleich zu
anderen Navigator-Teilnehmern mdglich. In einem Liniendiagramm sind die Skalenwerte des
eigenen Unternehmens zu den einzelnen Fragen im Vergleich zu den Mittelwerten der anderen
Teilnehmer (filterbar nach Unternehmenskategorie) geplottet. Die Darstellung erfolgt tGber ein
Koordinatensystem, in welchem auf der Abszisse die Antwort (1-7) und auf der Ordinate die
jeweiligen Nummer der Frage aufgeflihrt ist. (siehe Abbildung 11). Zusatzlich ist eine
Unterteilung der Fragen in ,KV Bereitschaft* (Fragen 1-10) sowie ,KV Machbarkeit* (Fragen 11-
19) Uber einen Trennstrich ersichtlich. Die Zu- oder Abwahl des Vergleichs erfolgt tber das
Setzen eines Hakens in Kastchen. Sofern der Cursor Uber die Fragennummern bewegt wird,
wird der Wortlaut der Frage eingeblendet (,Mouse-over Effekt*). Am Tabellenende steht in der

Klammer die Anzahl der Teilnehmer (n) sowie der jeweilige Durchschnitt der Kategorien in den

43


http://www.kovos.de/

Branchen. Im Vergleich hierzu wird auch das individuelle Ergebnis der Teilnehmer dargestelit.
Die Antworten von Teilnehmern werden erst im Branchenvergleich einbezogen, wenn zuvor
eine Authentifizierung erfolgte. Sofern die Angabe nicht einer Person zuordenbar ist, werden die
Daten aus der Datenbank geléscht. Durch den relativen Vergleich zu den anderen Teilnehmern
kénnen die absoluten Werte zu , KV Bereitschaft* und ,KV Machbarkeit* im Branchenvergleich
eingeordnet werden und ggf. potenzielle Wettbewerbsvorteile bei Eintritt in KV identifiziert
werden, sofern bestimmte Treiber verstarkt bzw. Barrieren weniger stark ausgepragt sind als im
Branchenmittel. Wettbewerbsvorteile kdnnen beispielweise die geographische Nahe zu
Umschlagsterminals oder die partielle Verbesserung der Arbeitsbedingungen durch den Einsatz

von KV sein.

w# Durchschnitt aller Teilnehmer Spedition {grof3) Spedition {klein) Spedition {ohne Fuhrpark)

Transpartunternehmen (grof) Transportunternehmen (klein) Verlader Sonstige

Wertung: negativ neutral positiv
Frage| Antwort 1 2 3 4 ] i) 7

1

&, Ist KV fUr Ihr Unternehmen interessant

h
HELDS)RIAE AN

7 wor dem Hintergrund, dass der KV zu
einer erhéhten Energieeffizienz und damit

8 zu Ressourceneinsparungen baw.
geringeren Schadstoffemissionen

Q.1 beitragen kann?
1

Abbildung 11: Weboberflache des Branchenvergleichs und KV Benchmark, exemplarisches Resultat (Quelle: Eigene

Darstellung von www.kovos.de)

Im letzten Teil ,Auswertung der Fragen und zusatzliche Informationen“ wird umfangreiches
Hintergrundwissen zu den einzelnen Fragen prasentiert (siehe Abbildung 12). Dabei liegt der
Fokus der bereits Uber 130 Zusatzinformationen auf praxisrelevante Links, Hinweisen und
Verordnungen. Zusatzlich werden sowohl wissenschaftliche Publikationen als auch
Praxisprojekte, welche die jeweiligen Treiber und Barrieren thematisieren, angefiihrt. Die Links
werden thematisch geordnet. Die zusatzlichen Informationen werden mit dem

projektbegleitenden Ausschuss abgestimmt. Um vom weitergehenden Expertenwissen
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moglicher Nutzer zu profitieren, besteht die Moglichkeit Uber entsprechende Buttons zu jeder
Frage weitere zusatzliche Informationen hinzuzufiigen. Die individuelle Punktewertung ist fur
die ,KV Bereitschaft” und ,KV Machbarkeit* am Ende jeder Kategorie angezeigt. Mit den Button
.Informationen o6ffnen & schlieen” lassen sich die Informationen auf- und zuklappen um den

Seitenlange zu reduzieren und um schneller zwischen den Fragen zu wechseln.

6. Ist KV far Thr Unternehmen 7 Informationen &ffnen & schliellen
interessant vor dem Hintergrund, dass

der KV zu einer erhshten Informationen tber Energieeffizienz im KV:

Energieeffizienz und damit zu e http://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/333691/
Ressourceneinsparungen bzw. e http://www.uirr.com/de/projects/completed/item/10-co2-reduction-through-
geringeren Schadstoffemissionen combined-transport/35-completed.html

beitragen kann?

Emissionsrechner:

o http://www.poferrymasters.com/about-us/the-environment/co2-emission-

calculator

e http://www.ecotransit.org/calculation.en.html

Informationen tiber externe Kosten:

e http://www.uirr.com/de/road-rail-ct/framework-conditions/external-costs.html
e http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable en.htm

e http://www.wsd-ost.wsv.de/service/Downloads

[Verkehrstraegervergleich Kurzfassung.pdf

Rechner fiir die Ermittlung von externen Kosten:

e http://ecocalc-test.ecotransit.org/tool.php

Abbildung 12: Weboberflache der Auswertung der Fragen und zusatzliche Informationen, exemplarisches Resultat

(Quelle: Eigene Darstellung von www.kovos.de)

AP 6.3 MalRnahmen zur Integration des KV

Im Folgendem sind MalRnahmen zur Integration des KV — kategorisiert nach den Kategorien
,Markt und Okonomie®, ,Qualitat®, ,Infrastruktur und Technik®, ,Organisation®, ,Verkehrspolitik*

und ,Nachhaltigkeit* — aufgefihrt.

In der Kategorie ,Markt und Okonomie* sind insbesondere gesetzgeberische MalRnahmen,
wie reduzierte Kraftfahrzeugsteuern, erhdhte Gewichtsgrenzen fir LKW sowie erweiterte
Fahrzeitfenster im Strallenverkehr (keine Fahrverbote an Sonn-/Feiertagen sowie
Nachtfahrverbote), zur Férderung des KV bereits eingefihrt worden. Dennoch sind weitere
Ansatze mdglich, welche gezielt die dargestellten Barrieren adressieren. Eine Mal3Bnahme zur
Forderung von KV bei Kurzstreckentransporten und geringen Transportmengen ist der Aufbau
von Transportnetzwerken, welche sich durch innovative Blndelungskonzepte auszeichnen.
Denkbar ist bspw. die Zwischenlagerung von Giltern direkt im KV-Terminal, sodass ein

Weitertransport auf der Schiene bei Erreichung eines kosteneffizienten Transportloses erfolgt.

45


http://www.kovos.de/

Besonders fir nicht-zeitkritische Giuter kdnnten somit Kostensenkungspotenziale des KV
ausgeschopft werden. Weitere Effizienzsteigerungen lassen sich hierbei durch internetbasierte
Informationsbereitstellung zu freien Lagerplatzkapazitdten seitens der Terminalbetreiber
generieren, sodass Spediteure ihrerseits die Transportplanung optimieren kénnen und Lager-

sowie Transportkapazitaten im Hauptlauf abstimmen bzw. simultan buchen kénnen.

Als mogliche Mallnahmen in der Kategorie , Qualitat" konnten die qualitdtsbezogenen Vorteile
des KV weiter gestarkt werden. Ein qualitativ hochwertiges KV-Angebot, insbesondere
hinsichtlich der Transportfrequenz aber auch einer konkurrenzfahigen Transportdauer, kénnte
durch die Einfihrung von Shuttle-Ziigen auf ausgewahlten, stark ausgelasteten Korridoren
erreicht werden. Zur Attraktivitdtssteigerung des KV-Angebots auf weiteren, weniger stark
frequentierten Relationen, sind innovative Hub-and-Spoke-Netzwerke im Schienenhauptlauf
geeignet. An ausgewahlten Terminals kreuzen sich Zige aus mehreren Richtungen, welche die
Ladungen untereinander austauschen kénnen und somit KV-Verbindungen zwischen mehreren
Transportquellen und -senken herstellen. Mittels des gezielten Ausbaus dieser Terminalknoten
zur Erzielung kurzer Umschlagzeiten zwischen den Ziigen lassen sich die Barrieren niedrige

Transportfrequenz und eingeschrankte Routenflexibilitéat abbauen.

Mdgliche MalZnahmen in der Kategorie , Infrastruktur und Technik® zielen hauptsachlich auf
die Standardisierung von Equipment und Umschlagstechnologien. Angesichts der Barriere der
geringen Verbreitung von kranbaren, KV-fahigen Ladeeinheiten (besonders Sattelauflieger) sind
neuartige Technologien zum Horizontalumschlag entwickelt worden bzw. befinden sich bereits
in der Pilotphase (u.a. Modalohr, CargoBeamer). Aufgrund der fehlenden Kompatibilitat
zueinander ist jedoch die europaweite Festlegung auf ein System bei einer flachendeckenden
Einfuhrung erstrebenswert, um durch ein standardisiertes Netzwerk auch tatsachliche
Marktanteilgewinne des KV realisieren zu kénnen (Barriere unterschiedliche Systeme von
innovativen Umschlagstechnologien und Netzwerken). Seitens der Politik kann nach einer
umfassenden Analyse der Ergebnisse der Pilotphase der unterschiedlichen Technologien nur
das fur am forderungswirdigsten befundene Konzept durch Férdermaflinahmen unterstitzt
werden. Des Weiteren kdnnen auf der Ebene der Spediteure mittels Pooling von KV-fahigen
Ladeeinheiten auch beim gegenwartig dominierenden Vertikalumschlag Verbesserungen erzielt
werden. Uber ein Internetportal konnte der Informationsaustausch hinsichtlich der Verfiigbarkeit
von kranbaren Sattelaufliegern an einzelnen Standorten erfolgen, welche dann gezielt fur einen

Transportvorgang gemietet werden kénnen.

Wesentliche Barrieren in der Kategorie ,Organisation” sind die dezentrale Informations-
bereitstellung  durch  unterschiedliche Interessengruppen  sowie der  komplexe
Koordinationsaufwand bei Ein- und Durchfihrung von KV. Fir einen Einstieg in den KV muss
der Spediteur gegenwartig fur die jeweiligen Stufen der Transportkette (Vor-, Haupt- und

Nachlauf sowie Umschlag) separat geeignete Dienstleister ausfindig machen, beauftragen
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sowie deren Leistung koordinieren. Daher kdnnte ein einfacher Zugangspunkt zum KV die
Eintrittsschwellen signifikant senken. Realisierungsmoglichkeiten bestehen in Form einer
Internet-basierten Frachtenborse (wie sie fir den Verkehrstrager StraRe bzw. im Handel schon
von zahlreichen kommerziellen Anbietern betrieben werden, u.a timocom.de, trans.eu). Auf
dieser kdnnen Transportauftrdge seitens der Verlader sowie freie Kapazititen seitens der
Transportdienstleister (Frachtfuhrer fir Vor-/Nachlauf, KV-Operateure fir Hauptlauf) eingestellt
werden. Durch den mdglichen Abgleich von Transportauftragen sowie verfligbarer Kapazitat
Uber die gesamte Transportkette auf einem Portal werden Koordinationsaufwendungen sowie
Transaktionskosten stark reduziert. Gleichzeitig koénnen die Transportdienstleister ihre
Kapazitaten einem gréReren Markt anbieten, sodass sich eine Auslastungssteigerung ergeben

kann.

Auch die weiteren Barrieren Unpaarigkeit der Warenstrome und Zusammenarbeit mit Partnern
bzw. Wettbewerbern kénnen durch einen solchen ,KV-Marktplatz* adressiert werden. Uber die
eingestellte Fracht der Verlader steht zum einen eine gréRere Anzahl von mdglichen
Transportauftragen fur den Ruckverkehr zur Verfigung. Zum anderen bietet die
Austauschplattform  Spediteuren die  Mdoglichkeit  Vertragsbeziehungen zu neuen
Kooperationspartnern mit reduziertem Aufwand einzugehen. Bei beiderseitiger positiver
Wahrnehmung der Kooperationsbeziehung konnen die Vertragspartner eine langfristige
Zusammenarbeit vereinbaren, um weitere Effizienzvorteile zu generieren, z.B. in Form einer

gemeinsamen Planung (,Joint Plannings®) der Leistungserbringung.

Trotz der politisch gewollten Verkehrsverlagerung auf die Schiene sowie der Einflhrung
zahlreicher Fordermaflinahmen in der Vergangenheit, wirken insbesondere die fehlende
Harmonisierung der einzelnen Ansétze als Barrieren in der Kategorie ,Verkehrspolitik®. Auf
die Problematik bzw. Gegenmallinahmen bzgl. einer Foérderung verschiedener KV-
Umschlagtechnologien und -netzwerke wird bereits in der Kategorie Infrastruktur und Technik
hingewiesen. Doch auch die unterschiedlichen Forderansatze fir Schienen- und
StralBengtterverkehr wirken als Hemmnis. Oftmals erfolgt eine isolierte Betrachtung der
einzelnen Verkehrstrager, auch aufgrund der dominierenden Stellung der Interessenverbénde
von Schiene bzw. Stral3e ggu. KV-Vereinigungen. Demzufolge sollten auf politischer Ebene bei
Festlegung von Fordermalinahmen die Verkehrstrager erganzend zueinander und nicht als
Konkurrenten betrachtet werden. Nur bei Berlicksichtigung der unterschiedlichen
Vorteilhaftigkeiten kann eine optimale FoOrderung im Sinne einer makrookonomischen
Betrachtungsweise erfolgen. Entsprechend wére die verbindliche Analyse der Auswirkungen
von Forderprogrammen fur einen spezifischen Verkehrstrager auf andere Verkehrstrager sowie
den KV eine mogliche GegenmalRnahme. Bspw. wirde die in Deutschland diskutierte
Einfuhrung von Lang-LKWs wiederum potentiell Marktanteile von KV auf die StralRe
rickverlagern. In einer ganzheitlichen Betrachtung kénnte sich also ein negativer

volkswirtschaftlicher Nutzen ergeben. Denkbar ist auch ein verkehrstrageribergreifendes,
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strategisches Foérderungsprogramm durch die EU. Anhand klarer Kriterien sollte vorab die
spezifische Vorteilhaftigkeit einzelner Verkehrstrager in den Bereichen Transportqualitat (Dauer
und Frequenz), Kosten und Okologie je nach vorliegenden Rahmenbedingungen definiert
werden. Als konkretes Beispiel kénnen Lang-LKWs in Transportkorridoren, welche ein zu
geringes Aufkommen fir wettbewerbsfahigen KV aufweisen, durchaus auch ©kologisch ggu.
dem konventionellen Stral3enverkehr vorteilhaft sein. Je nach korridorspezifischen
Gegebenheiten sind dann die Férderungsmittel fiir die einzelnen Verkehrstrager bzw. den KV

Zu priorisieren.

In der Kategorie ,, Nachhaltigkeit” ist der KV hinsichtlich umweltschonender Transporte sowie
der Arbeitsbelastung von Kraftfahrern gegeniber dem Verkehrstrager StralRe vorteilhafter. In
diesem Sinne sind keine Gegenmalnahmen zum Barriereabbau erforderlich. Stattdessen
sollten die Vorteile in diesem Bereich den Akteuren fur konkrete Transportvorgdnge noch
spezifischer verdeutlicht werden. Mdglich ware die Berechnung von CO,- bzw.
Schadstoffeinsparungen fir einen ausgewahlten Transportvorgang. Dies kann ebenfalls im
Rahmen einer Frachtenbérse/KV Marktplatzes automatisiert erfolgen, sodass der Spediteur
ohne Mehraufwand seinerseits konkrete Informationen zur Umweltwirkung erhalt und diese
seinen Verladern zur erfolgreichen Positionierung im Markt fur umweltfreundliche Transporte

kommunizieren kann.

Insgesamt bieten gezielte MalRnahmenbiindel auf verkehrspolitischer Ebene, aber auch auf
betriebswirtschaftlicher Ebene der einzelnen Akteure, welche die identifizierten Barrieren gezielt
adressieren, das Potenzial einer weitergehenden Verkehrsverlagerung auf KV.
Verkehrspolitische MaRRnahmen verlangen i.d.R. einen langfristig angelegten Planungs- und
Umsetzungshorizont. Auch MalRnahmen im Schienenhauptlauf, wie die Einfihrung von Hub-
and-Spoke-Konzepten, sind aufgrund von Investitionen in Terminalinfrastruktur und
umfassenden Anderungen im Produktionskonzept nicht unmittelbar kurzfristig zu realisieren.
Auch im Hinblick auf den Fokus des KoVoS-Projektes auf KMU-Spediteure kann hingegen eine
Internet-basierte Austauschplattform (,KV-Marktplatz“), wie dargestellt, Barrieren aus mehreren
Bereichen abbauen. Erforderlich ist eine Integration mehrerer Funktionalitaten (Buchung von
Lagerkapazitdten in KV-Terminals, Anmietung kranbarer Sattelauflieger, Frachtenbdrse,
Kalkulationstools zu Umweltwirkung und Fahrpersonal-Bedarf) in eine Plattform. Dieser Ansatz
kénnte aber bereits kurzfristig auch bei gegebenen infrastrukturellen und technischen
Angeboten die Attraktivitat von KV steigern.
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3. Bewertung des wissenschaftlich-technischen und wirtschaftlichen Nutzens der erzielten
Ergebnisse insbesondere fiir KMU sowie ihres innovativen Beitrags und ihrer

industriellen Anwendungsmoéglichkeiten

Die Identifizierung der Treiber und Barrieren, die eine Implementierung von KV férdern oder
hemmen kénnen und somit Einfluss auf den Entscheidungsprozess der Verkehrstragerwahl ,KV
oder Stral3entransport” haben, werden unter Beteiligung der Praxispartner aufgrund eines von
den Unternehmen bekundeten Interesses als Hauptziel des Forschungsvorhabens definiert. Der
Entscheidungsprozess und die Treiber und Barrieren werden zusammen im webbasierten
Leitfaden, dem ,KoVoS-Navigator, vereint. Handlungsempfehlungen und Maflnahmen zur
Starkung der Treiber und zum Abbau der Barrieren kdnnen so entwickelt werden. Eine
zusatzliche Kategorisierung der Treiber und Barrieren erhoht die Ubersichtlichkeit moglicher
MalRnahmen. Durch den KoVoS-Navigator entstehen ein wissenschaftlich-technischer Nutzen
(durch die quantitative Erhebung der Antworten) sowie ein wirtschaftlicher Nutzen insbesondere
fur KMU-Unternehmen (Einteilung der Unternehmensart bei der Auswertung). Neben der
individuellen Auswertung der Ergebnisse bzgl. der ,KV Bereitschaft* und der ,KV Machbarkeit*,
ob Unternehmen den KV fir Transporte einsetzten kdnnen, kdénnen die Teilnehmer ihre
Antworten nach Branchen vergleichen. Dabei kann nach der Unternehmensart gefiltert werden:
Nach Beantwortung der letzten Frage ist die Unternehmensart des Teilnehmers anzugeben.
Hierbei sind Speditionen und Transportunternehmen, ,mit einer bis 49 ziehenden Einheiten”
und ,mit 50 oder mehr ziehenden Einheiten“ sowie zuséatzlich ,Speditionen ohne ziehende
Einheiten" unterteilt. Durch den relativen Vergleich zu den anderen Teilnehmern kénnen die
absoluten Werte zu ,KV Bereitschaft* und ,KV Machbarkeit* im Branchenvergleich eingeordnet
werden und ggf. potenzielle Wettbewerbsvorteile bei Eintritt in KV identifiziert werden, sofern
bestimmte Treiber verstarkt bzw. Barrieren weniger stark ausgepragt sind als im
Branchenmittel. Zusatzlich wird umfangreiches Hintergrundwissen zu den einzelnen Treiber und
Barrieren prasentiert. Dabei liegt der Fokus der bereits Uber 130 Zusatzinformationen auf
praxisrelevante Links, Hinweisen und Verordnungen. Um vom weitergehenden Expertenwissen
moglicher Nutzer zu profitieren, besteht die Mdglichkeit Uber entsprechende Schaltflachen zu
jeder Frage weitere zusatzliche Informationen hinzuzufigen. Das erarbeitete Instrument zur
Entscheidungsunterstitzung ermoglicht den KMU, wissenschaftlich belegte Erkenntnisse auf
die aktuelle Situation anzupassen und in die Managementprozesse einflieBen zu lassen. Zum
anderen erlaubt das anschauliche und praxisnahe Design des KoVoS-Navigators die direkte
Ubertragung der Erkenntnisse auf reale Entscheidungssituationen in KMU, so dass der
Anspruch einer anwendungsorientierten Forschung erfillt wird. Die bearbeiteten Themen
werden nach Einschéatzung der beteiligten Forscher und Unternehmen in Zukunft an Bedeutung
zunehmen. Das Projekt liefert damit innovative Impulse fur den KV, speziell fur KMU-

Speditionen und Transportunternehmen sowie fur Verlader.
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4. Ergebnistransfer in die Wirtschaft

Der Transfer der im Projekt erzielten Ergebnisse erfolgte in Teilen bereits wahrend der
Projektlaufzeit und wurde bzw. wird jedoch nach Projektabschluss entsprechend der bereits in
den Zwischenberichten dargelegten Planung konkretisiert. Die Transferstrategie stitzt sich
dabei auf die MalRBnahmen der schriftlichen Veréffentlichung, Vortrage durch die
Projektmitarbeiter, Expertengesprache, KV-Workshops und den bereits vorgestellten ,KoVoS-
Navigator® mitsamt der interaktiven Ergebnisprasentation auf www.kovos.de sowie einer

Multiplikationswirkung durch Wirtschaftsverbande.

Bereits schriftlich verdffentlicht wurden BeitrAge mit Projektergebnissen in dem Beitragsband
der Konferenz ,Logistikmanagement 2013" (ELBERT UND SEIKOWSKY, 2013), die sowohl von
Wissenschaftlern als auch von Vertretern der Praxis besucht werden. Weiterhin wurden die
Ergebnisse auf dem ,European Logistics Association Doctorade Workshop* (SEIKOWSKY, 2015)
mit Wissenschaftlern diskutiert. In den Fachzeitschriften ,Logistik fur Unternehmen” (ELBERT
UND SEIKOWSKY, 2015), ,Internationales Verkehrswesen“ (ELBERT UND SEIKOWSKY, 2014),
.Industrie Management* (ELBERT, SEIKOWSKY UND FRANZKE, 2013) und dem Sammelband
»~Jahrbuch Logistik* (ELBERT, SEIKOWSKY UND BRITO, 2015), die sich direkt an Unternehmen der
Logistikbranche richten, wurden ebenfalls Beitrage mit Projektergebnissen veroffentlicht.
AuBerdem wurde in Zeitschriften, ebenfalls mit unternehmerischem Fokus, Projektergebnisse
veroffentlicht wie in der ,Deutschen Verkehrs Zeitung“ (ELBERT, SEIKOWSKY UND THIEL, 2013)
und in der ,Deutschen Verkehrs Zeitung, Themenheft Kombinierter Verkehr* (ELBERT,
SEIKOWSKY UND FRIEDRICH, 2015). Daruber hinaus wurde das KoVoS-Projekt und die
Ergebnisse in der ,Verkehrsrundschau“ (7/2015), im ,VDV Das Magazin® (Mai 2015) und im
BVL Newsletter ,LOG.mail* (20/2015) dargestellt. Nach Projektabschluss ist die
Veroffentlichung in zwei weiteren Fachzeitschriften sowie im ,Praxishandbuch Logistik® sowie
,Guterbahnen® angestrebt. Vortrdge durch die am Projekt beteiligten Wissenschatftler wurden
bei den oben aufgefiihrten Konferenzen gehalten. Wahrend der Projektlaufzeit wurden
Gesprache mit 24 Vertretern aus der Praxis gefuhrt. Auf Anregung der Beteiligten fanden diese
Uberwiegend zum Ende der Projektlaufzeit statt, so dass die Ergebnisse mit den Experten
reflektiert und auch bereits in die Praxis transferiert werden konnten. Die im Projekt erzielten
Ergebnisse fallen in den vom Fachgebiet Unternehmensfiihrung und Logistik auch weiterhin
verfolgten Forschungsschwerpunkt der Kooperationen im Bereich der Logistik, so dass hier in
der weiteren Forschung Expertengesprdche mit Praxisvertretern anstehen, in denen die
Ergebnisse vorgestellt bzw. auf die im Internet zugangliche Ergebnisdokumentation und den
,KoVoS-Navigator® auf www.kovos.de hingewiesen wird. Der KoVoS-Navigator selbst stellt auf
Grund der interaktiven Ergebnisprasentation und der konkreten Entscheidungsunterstitzung mit

Handlungsempfehlungen eine der effektivsten Transferoptionen der Projektergebnisse dar.
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Genauere Details hierzu finden sich im Abschnitt 2.6. Der KoVoS-Navigator wird dabei fir die
Offentlichkeit zugénglich gemeinsam mit einer strukturierten und leicht verstandlichen
Ergebnisdokumentation auf der Internetprdsenz www.kovos.de zur Verfigung gestellt.
AulRerdem wurden Uber 7.000 Speditionen, Transportunternehmen und Verlader direkt per E-
Mail angeschrieben und eingeladen, am KovoS-Navigator teilzunehmen. Gleichzeitig wurde
Uber die erzielten Projektergebnisse informiert. Um die Bekanntheit der aufgefiihrten
Veroffentlichungen und insbesondere des KoVoS-Navigators zu erhdhen, sollen die Ergebnisse
auch durch die Bundesvereinigung Logistik sowie Wirtschaftsverbande verbreitet werden. Dies

geschieht beispielsweise durch einen Hinweis auf der entsprechenden Verbandshomepage

sowie durch Newsletter.

Bereits erfolgte MaRhahmen in Bezug auf den Ergebnistransfer (Tabelle 3):

Malnahme

A Schriftliche
Veroffentlichung

B Vortrage

C Expertengesprache

D Arbeitskreise

Ziel

Ergebnistransfer in die
Wirtschaft und Austausch mit
Forschern

Diskussion der
Zwischenergebnisse mit
Wissenschaft und Praxis

Problemverstandnis der
Wirtschaft aufgreifen und
Ergebnistransfer in die
Wirtschaft

Validierung von
Teilergebnissen durch
die Wirtschaft

Tabelle 3: Bereits erfolgte TransfermaBnahmen wahrend der Projektlaufzeit

Rahmen

Al LM 2013
A2 DVZ 2013
A3 1M 2013
A4 1V 2014
A5 LfU 2015
A6 JL 2015
A7 DVZ 2015
A8 ELA 2015
A8 VDV 2015
A9 VR 2015
B1 LM 2013
B2 ELA 2015

C1 Experteninterviews und
Gesprache mit
Wirtschaftskontakten des
Fachgebiets werden gezielt
genutzt, um Ergebnisse in
die Wirtschaft zu Ubertragen

D1 Workshops mit
beteiligten Unternehmen
(Ausschuss und
Interviewpartnern) zur
Diskussion der bisherigen
Ergebnisse und des
weiteren Vorgehens
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MalRnahmen nach Projektabschluss (Tabelle 4):

E Schriftliche
Veroffentlichung

Ergebnistransfer in
die Wirtschaft

F KoVoS-Navigator Interaktiver,

auf www.kovos.de | individueller
Ergebnistransfer in
die Wirtschaft

G Arbeitskreise Ergebnistransfer in

die Wirtschaft

H Transfer durch

Verbande Ergebnistransfer

Tabelle 4: TransfermalRnahmen nach Projektabschluss

Nach
Projektabschluss

E1 Veroffentlichung
auf der Webseite der
FSt. / Webseite der
TU Darmstadt

E2 Veroffentlich-
ungen in der
Fachzeitschrift

E3 Veroffentlichung
in Newslettern

E4 Veroffentlichung
in ,Praxishandbuch
Logistik"

E5 Veroffentlichung
in ,Guterbahnen*

F1 Webplattform Verfligbarkeit des
zum Webplattform fur

Ergebnistransfer
,Einsatz von KV*

F2 Webplattform

mindestens 6
Jahre nach
Projektabschluss

Multiplikatoreffekt im

zum
Ergebnistransfer
,Treiber und
Barrieren“

G1 Workshop mit
beteiligten
Unternehmen
(Ausschuss,
Interviewpartnern,
Untersuchungs-
teilnehmern) zur
Diskussion der
abschlief3end
Ergebnisse

Andauernd durch
weitere Forschung
dem Bereich

Nach
Projektabschluss

Zusammen-
fassender
Ergebnisbericht, ver-
offentlich bei:

H1 Bundes-
vereinigung Logistik
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5. Zusammenfassung und abschlieBende Bewertung

Im Projekt ,KoVoS — Kombinierter Verkehr oder StralRentransport® wird ein webbasierter
Leitfaden — der ,KoVoS-Navigator” entwickelt, mit dem Spediteure, Transportunter und Verlader
bei der Verkehrstragerwahl — Kombinierter Verkehr oder StraRentransport (KoVoS) — sowie bei
der notwendigen Anpassungen ihrer Strategien, Geschaftsmodelle und Produktionskonzepte
unterstitzt werden. Auf der Internetseite www.kovos.de der Technische Universitat Darmstadt
kénnen Speditionen, Transportunternehmen, Verlader und Sonstige online testen, ob der KV fir
Transporte eingesetzt werden kann. Vor allem mittelstdndische Spediteure und
Transportunternehmen werden so fur das Thema KV sensibilisiert und gleichzeitig mit
umsetzungsnahen Handlungsempfehlungen unterstitzt, damit  auf bedeutende
Umweltveranderungen reagiert und die kinftige Wettbewerbsfahigkeit im Speditions- und
Transportgewerbe gesichert werden kann. Im Projekt wird insbesondere der
Entscheidungsprozess der  Verkehrstragerwahl fur KMU  untersucht. Auf den
Entscheidungsprozess wirkende Treiber und Barrieren, die eine Implementierung von KV
férdern oder hemmen kénnen, werden theoretisch und empirisch erforscht. Insgesamt kénnen
im KoVoS-Projekt 29 Treiber und 19 Barrieren fur den Einsatz von KV identifiziert und in den
sechs Kategorien ,Markt und Okonomie®, ,Infrastruktur und Technik®, ,Qualitat”, ,Organisation*,
.Verkehrspolitik® und ,Nachhaltigkeit‘ klassifiziert werden. Uber 100 Spediteure,
Transportunternehmen und Verlader haben den KoVoS-Navigator bereits genutzt. Die ersten
Ergebnisse zeigen, dass im Entscheidungsprozess insbesondere ©konomische und
gualitatsbezogene Faktoren einen bedeutenden Einfluss auf die Verkehrstragerwahl haben.
Jedoch ist fir eine konkrete Entscheidung ,KV oder Straenguterverkehr® eine

relationsspezifische Uberpriifung notwendig.

Die Projektergebnisse stitzen sich auf mehrere von der Forschungsstelle durchgefiihrte
gualitative Interviews und Workshops mit Experten aus der Praxis, umfangreiche
Literaturrecherchen sowie quantitative Erhebungen mittels dem KoVoS-Navigator. Die
vorhandene Literatur zum Thema KV liefert nicht immer anwendungsorientierte Implikationen
fur das Forschungsprojekt. Insbesondere die Experteninterviews und die Treffen mit dem
projektbegleitenden Ausschuss tragen wesentlich zum Erkenntnisgewinn bei. Durch die
Veréffentlichung der Ergebnisse in mehreren Fachzeitschriften, Vortragen, Expertengesprachen
sowie den online zugangigen, interaktiven KoVoS-Navigator wird ein umfangreicher und
zielorientierter Transfer der Ergebnisse in die Wirtschaft sichergestellt. Die wahrend des
Projekts durchgefihrten Treffen mit den Praxisvertretern stellten jederzeit eine an aktuellen
Anforderungen orientierte und praxisrelevante Projektausrichtung bei gleichzeitig
wissenschaftlich fundierten Methoden sicher. Die Ziele des Forschungsvorhabens werden nach

Einschatzung der Forscher und der beteiligten Praxispartner uneingeschrankt erreicht.
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