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igitale Speditionen fluten den Logistik Markt mit

disruptiven Geschiiftsmodellen* [Scha18] heifit es
in einem Blogbeitrag der Bundesvereinigung Logistik.
Diese Aussage deutet darauf hin, dass im Rahmen der
digitalen Transformation das traditionelle und etab-
lierte Speditionsgeschiift durch neue Geschéftsmodelle
verindert und die Spielregeln der Branche neu aufge-
stellt werden. Diese Geschéftsmodelle bedienen sich an
der Technologie des maschinellen Lernens, um im Vor-
feld die Warenstrome oder Preise besser prognostizie-
ren zu konnen. Dadurch lassen sich in der Theorie bessere
Auslastungen der Fahrzeuge planen, sowie die Transpa-
renz von Transportpreisen fordern. [Schil8] Ob diese Ge-
schiftsmodelle die Zukunft der Speditionsbranche kom-
plett ,,disruptet oder nur ein momentaner Trend ist, kann
aktuell noch nicht festgestellt werden. Ein Unternehmen,
welches sich als ,,digitale Spedition® bezeichnet, obliegt
denselben gesetzlichen Rechten und Pflichten, wie sie im
Handelsgesetzbuch (§454) fiir traditionelle Speditionen de-
finiert werden (kurz: Besorgung von Versendungen).
Dennoch unterscheidet sich der Ablauf einer digitalen
Spedition zu einer traditionellen Spedition. Der Ge-
schiiftsprozess einer digitalen Spedition entspricht in seiner
Funktion im Wesentlichen dem der Frachtenborse. Das
heiBit ein digitaler Spediteur bietet eine digitale Platt-
form an, in dem Verlader und Frachtfiihrer je nach
Bedarf zusammengefiihrt werden. Im Gegensatz zur
Frachtenborse werden allerdings die Preise zwischen
Ladung und Transportmittel nicht untereinander ver-
handelt, sondern durch ein Algorithmus vergeben. Der
zweite Unterschied zur Frachtenborse und gleichzeitig
entscheidende Faktor zur Identifikation als Spedition
besteht darin, dass digitale Speditionen als Fixkos-
tenspediteure im Internet agieren und somit als Ver-
tragspartner zwischen Verlader und Frachtfiihrer
»per Mausklick® auftreten. [Fral7]

[Schliisselwérter:
Transportlogistik]

Digitale Spedition, Lebensmittellogistik,

igital freight forwarders are flooding the logistics
market with disruptive business models" [Schal8]
reads a blog post by the German Logistics Association.
This statement indicates that, as part of the digital trans-
formation, the traditional and established freight forward-
ing business is being changed by new business models and
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the rules of the game in the industry are being redefined.
These business models make use of machine learning tech-
nology to better forecast the flow of goods or prices in ad-
vance. In theory, this makes it possible to plan better utili-
sation of vehicles and promote transparency in transport
prices. [Schil8] Whether these business models will com-
pletely "disrupt" the future of the freight forwarding in-
dustry or whether they are just a momentary trend cannot
yet be determined. A company that calls itself a "digital
freight forwarder" is subject to the same legal rights and
obligations as defined in the Commercial Code (§454) for
traditional freight forwarders (in short: provision of ship-
ments). Nevertheless, the process of a digital freight for-
warder differs from that of a traditional freight forwarder.
The business process of a digital freight forwarder essen-
tially corresponds in its function to that of a freight ex-
change. That is, a digital forwarder offers a digital platform
in which shippers and carriers are brought together as
needed. In contrast to the freight exchange, however, the
prices between cargo and means of transport are not nego-
tiated among themselves but are assigned by an algorithm.
The second difference to the freight exchange and at the
same time a decisive factor for identification as a freight
forwarder is that digital freight forwarders act as fixed-cost
forwarders on the internet and thus act as contractual part-
ners between the shipper and the carrier "at the click of a
mouse'". [Fral7]

[Keywords: Digital freight forwarding, food logistics, transport
logistics]

1 LEBENSMITTELTRANSPORTE MIT DEM LKW

Lebensmitteltransporte mit dem LKW umfassen ver-
schiedene Produktionsformen, rechtliche Vorgaben, Fahr-
zeug- und Kundenanforderungen. Soll die Lebensmittello-
gistikbranche durch neue Geschiftsmodelle verindert
werden, sind diese Anforderungen zu beachten bzw. unum-
génglich.

1.1 PRODUKTIONSFORMEN

Beriicksichtigt man die Produktionsformen, die mit
Hilfe des Verkehrsmittels LKW klassischerweise durchge-
fiihrt wird, finden sich unterschiedlichste Moglichkeiten ei-
nen Transport zu strukturieren und zu organisieren. Drei
mogliche Arten gliedern dabei sich wie folgt:
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1. Streckenbelieferung

2. Milkrun-Belieferung

3. Sammelgut- und Stiickgutlogistik
a.  Zentral-/Regionallager-Belieferung
b.  Beschaffungslogistik des Handels

Streckenbelieferung: Bei der Streckenbelieferung
spricht man von einer direkten gebiindelten Belieferung
zwischen Versender und Empfanger, bei der keine Um-
schlagsprozesse durchgefiihrt werden. In der Produktions-
segmentierung sind solche Transporte als Ladungs- bzw.
FTL-Verkehre zu bewerten oder als Teil der Kontraktlogis-
tik. [Str16]

Milkrun-Belieferung: Die Milkrun-Belieferung ist
eine klassische Methodik Giiter abzuholen. Innerhalb die-
ser Produktionsweise fahrt ein LKW innerhalb einer Tour
verschiedene Versender an, um die Giiter zu sammeln und
dem Empfanger bereitzustellen. Dabei wird eine Route ge-
plant, durch die Kilometer und somit Transportkosten mi-
nimiert werden sollen. [Brall]

Sammelgutlogistik: Innerhalb der Sammelgutlogis-
tik werden kleine Einzelsendungen verschiedener Versen-
der von Spediteuren im Vorlauf abgeholt und im Um-
schlagslager konsolidiert. Im Hauptlauf werden die Waren
entsprechend der Konsolidierung an den Empfangsspedi-
teuren oder an den Empfénger organisiert. [Bic05] Sollte
die Ware an den Empfangsspediteuren organsiert worden
sein, werden im Nachlauf an den Empféanger verteilt. [Ver]
Der Vorteil dieser Lieferungsmethodik besteht darin, dass
Transporte kleinerer Sendungsgrofen kosteneffizienter
durchgefiihrt werden kdnnen und bei Warenvorhaltung so-
gar bei Bedarf schneller geliefert werden kdnnen. Im sta-
tiondren Handel wird hier zwischen den beiden Formen
,Belieferung tiber Zentral- bzw. Regionalldger” und ,,Be-
schaffungslogistik des Handels* differenziert. Die Belie-
ferung iiber Zentral- bzw. Regionalldger beinhaltet den
Prozess, dass der Logistikdienstleister im Auftrag des Ver-
senders eigenstindig Sammelfahrten von den Kunden zu
den Zentral- bzw. Regionalldgern der Héndler im Vorlauf
organisiert und von dort aus anschlieend zu den Empfan-
gern transportiert wird. Die Beschaffungslogistik des Han-
dels differenziert dazu, dass die Organisation des ganzen
Transportes durch den Handel beauftragt oder sogar selbst
organisiert wird. [Schul2]

1.2 RECHTLICHE VORGABEN

Die Anforderungen an Lebensmitteltransporte sind in
Deutschland gebunden an gesetzliche Vorschriften, Leitli-
nien und branchenbezogene Normen. Deren Fokus besteht
libergeordnet darin die Qualitdt von Lebensmitteln sicher-
zustellen. Neben dem Produzenten betreffen diese
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Regularien auch die Logistikdienstleister, die fiir die La-
gerung und Beforderung der Lebensmittel zustdndig sind.
[K&l12]

Primir anzuwenden sind in der Regel die gesetzlichen
Anforderungen. Diese sind innerhalb von europidischen
und nationalen Vorschriften gegeben. Unter den relevan-
ten Vorschriften finden folgende Vorordnungen Anwen-
dung:

e  Verordnung EG Nr. 178/2002 = zur Festlegung
der allgemeinen Grundsitze und Anforderungen
des Lebensmittelrechts, zur Errichtung der Euro-
paischen Behorde fiir Lebensmittelsicherheit und
zur Festlegung von Verfahren zur Lebensmittel-
sicherheit (EU)

e Verordnung EG Nr. 852/2004 - iiber Lebens-
mittelhygiene (EU)

e Verordnung EG Nr. 853/2004 - mit spezifi-
schen Hygienevorschriften fiir Lebensmittel tie-
rischen Ursprungs (EU)

e  Verordnung EG Nr. 853/2004 - mit besonderen
Verfahrensvorschriften fiir die amtliche Uberwa-
chung von zum menschlichen Verzehr bestimm-
ten Erzeugnissen tierischen Ursprungs (EU)

e Verordnung EG Nr. 853/2004 = zur Uberwa-
chung der Temperaturen von tief gefrorenen Le-
bensmitteln in Beférderungsmitteln sowie Einla-
gerungs- und Lagereinrichtungen (EU)

e Hygiene-Lebensmittel Verordnung (national)

e Lebensmittel und Futterrecht (national)

e  Verordnung iiber tiefgefrorene Lebensmittel (na-

tional)

Zwei Verordnungen (Verordnung EG Nr. 178/2002 &
Verordnung EG Nr. 852/2004), die den allgemeinen Le-
bensmitteltransport beeinflussen, finden sich wie folgt in
weiterer Ausfiihrung:

Die Verordnung EG Nr. 178/2002 zielt darauf ab, den
freien Verkehr von Lebensmitteln zuzulassen, ohne die
Gesundheit der Menschen zu gefdhrden. Ein Teil dieser
Verordnung gewidhrleistet, die Sorgfaltspflicht wie auch
die Bereitstellung der Riickverfolgbarkeit zu gewahrleis-
ten. Die Sorgfaltsplicht beinhaltet, dass eine Unversehrt-
heit der Lebensmittel gegeben ist und im Falle einer Ab-
weichung alle notwendigen Maflnahmen ergriffen werden,
um das Problem in Zusammenarbeit mit den Behorden zu
16sen. Im Falle von gesundheitsschédlichen Risiken muss
die Ware beispielsweise vom Markt genommen werden.
Die Bereitstellung der Riickverfolgbarkeit beinhaltet, dass
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der Ursprung der Ware in allen Produktionsstufen bei Be-
darf nachzuweisen ist. Ebenso ist die Riickverfolgbarkeit
der vor- und nachgelagerten Prozessteilnehmer zu gewéhr-
leisten. [Wiel7] Ergénzend zu der Verordnung EG Nr.
178/2002 werden innerhalb der Verordnung EG Nr.
852/2004 die Einhaltung der Hygiene- und Temperatur-
richtlinien geregelt. Grundsitzlich ist dabei die Einhaltung
der HACCP-Vorgaben mafBgeblich. Diese beinhalten, dass
Gefahren vorzeitig identifiziert und regelmiBig kontrol-
liert werden. Zudem ist bei den Hygienevorgaben geregelt,
dass Lebensmittel in sauberen Behéltern transportiert wer-
den miissen und eine Kontamination nicht moglich ist.
Ebenfalls ist Sorge zu tragen, dass die Mitarbeiter geschult
sind. Hinsichtlich der Temperatur ist festzustellen, welche
Temperatur fiir die Lebensmittel aus mikrodkonomischer
Sicht notwendig ist, um wéhrend den Transporten diese
Temperaturvorgabe auch halten zu konnen. Dies ist nicht
nur wahrend der Lagerung, sondern auch durchgehend
wiahrend dem Transport zu beachten und nachzuhalten.
[Wiel7]

1.3 FAHRZEUGANFORDERUNGEN

Fahrzeuganforderungen fiir den Lebensmitteltrans-
port ergeben sich aus gesetzlichen Vorgaben, wirtschaftli-
chen Entscheidungen und der Auswahl der Versandform.
Dabei erstreckt sich die Differenzierung innerhalb der
LKW-Malle und der Trailer-Ausstattung. [Fra07]

LKW-Mafle: Die erste Differenzierung der Fahr-
zeuganforderung beinhaltet, dass die StVZO Vorgaben fiir
unterschiedliche FahrzeugmaBe vorgibt, die sich innerhalb
der Lange und der maximalen Nutzlast unterscheiden. Da-
bei erstreckt sich die maximale Lénge des LKWs auf
18,75m bei einer maximalen Nutzlast von 40t. [StVZO
§§32-34] Zwei gingige Moglichkeiten auf Basis dieser
Gesetze das passende Equipment zu nutzen, sind der Glie-
derzug und der Sattelzug. Ein Gliederzug fungiert mit
zwel Trailern und kann zwischen 34-38 Paletten transpor-
tieren. Hingegen ldsst der Sattelzug hingegen ldsst auf
Grund der vorgegebenen Teilldingen nur einen kleineren
Trailer zu (16,5m), weshalb eine geringere Anzahl von
Stellpldtzen in Hohe von 33 mdglich ist. [Pfo03] In Son-
derfillen sind mittlerweile lingere Trailer mit einer Ge-
samtlédnge von 25,25m (vgl. Lang-LKW) moglich. Diese
sind aber an bestimmten Regelungen und Strecken gebun-
den. [BMVL] Der Einsatz von kleineren Fahrzeugen ist
dennoch zu beriicksichtigen. Je nach Tourenanforderung,
kann sich die Wahl von kleinen LKWs lohnen. So kénnen
Transporte innerhalb einer Stadt durch Maximal-Vor-
schriften beschrinkt werden, sodass ein LKW mit 40t
nicht die Moglichkeit besitzt die Ware anzuliefern.
[Anl18] Zudem kdnnen sich auch Kostenvorteile durch
geringere Sprit-[Schw08] und Mautkosten ergeben.
[BAG1S]

Trailer-Ausstattung: Die Zusammenstellung der
notwendigen LKW-Ausstattung fiir den
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Lebensmitteltransport ergibt sich aus den rechtlichen Vor-
gaben, der praktischen und der wirtschaftlichen Anforde-
rungen. Aus rechtlicher Sicht sind bei Trailern im Rahmen
der Lebensmitteltransporte die Hygiene- und Temperatur-
vorgaben zu beachten. Sofern eine Temperatursensibilitit
bei einem Lebensmittelgut festgestellt worden ist, ist die
Sicherung der durchgéngigen Kiihlkette sicher zu stellen.
[Gas10] Nach der ATP, DIN8958 und der DIN8959 kon-
nen dafiir die Anforderungen eines Kiihltrailers festgestellt
werden. [BGL12] Auch bei den Hygienevorgaben ist fiir
den Trailer-Erwerb besonders ein Augenmerk zu legen.
Mit der Verordnung EG Nr. 852/2004 ist vorgegeben, dass
Lebensmittel in sauberen Behéltern transportiert werden
miissen. [Wiel7] In der Praxis bedeutet das, dass Lebens-
mitteltanks verpflichtend die vorgeschriebene Kennzeich-
nung ,,nur fiir Lebensmittel* haben miissen und ein Reini-
gungsverfahren nach der Technik der DIN10502 moglich
ist. [BGL12]

Aus praktischer und wirtschaftlicher Sicht bestehen
fiir den Logistikdienstleister unterschiedliche Ausprigun-
gen fiir den Trailer, die den Transportanforderungen des
Lebensmittels angepasst werden. Neben Trailern, die eine
Tankgutladung erméglichen oder auch als Kiihlkoffer fun-
gieren, sind Modifizierungen im temperaturgefiihrten Lo-
gistikmarkt im Einsatz, wie zum Beispiel Doppelstock,
Rohrbahnen, Trennwand und MultiTemp. [PEMA19]
Diese Funktionalitdten beinhalten folgende Vorteile:

e Doppelstock: Der Einsatz von einem Doppel-
stocksystem ermdoglicht mit Hilfe des Einsatzes
von Doppelstockbalken bei nicht-stapelbaren
Giitern eine Beforderung der Giiter auf héhenva-
riablen Ebenen. Somit wird eine Auslastungsop-
timierung ermdglicht, die im giinstigsten Fall
eine Verdoppelung der Kapazitit nach sich zieht.
[Schm19]

® Rohrbahnen: Fiir den Bedarf von hingender &
kiihlbediirftiger Ware, wie z.B. Fleisch, ermdgli-
chen Rohrbahnen den Einsatz von Leerhaken, um
die Transporte hingender Giiter fachgerecht
durchfithren zu kénnen. [Schm19]

® Trennwand/ MultiTemp: Ist eine optimale Trans-
portfithrung durch eine unterschiedlich notwen-
dige Temperaturfilhrung beschréinkt, ermdglicht
der Einsatz von MultiTemp eine unterschiedliche
Temperaturfithrung innerhalb von unterschiedli-
chen Kammern oder unter Anwendung von einer
Trennwand. [Schm19]

1.4 KUNDENANFORDERUNGEN

Lieferzeiten: Zu den Anforderungen in der Lebens-
mittellogistik gehdren Lieferzeiten zu den erfolgsentschei-
denden Faktoren. So bieten viele Speditionen innerhalb
von Deutschland bei Entfernungen bis 500 km von 24
Stunden und bei hoheren Entfernungen 48 Stunden.
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[DSLV15] Dabei bedient sich dieses Leistungsangebot bis
hin zu Stiickgutlogistik, [DSLV15] obwohl dafiir in der
Regel mindestens ein Umschlag iiber ein Cross Docking
Lager notwendig ist. [Poh09]

IT-Schnittstellen: Eine weitere Anforderung, die im
Informationszeitalter eine immer wichtige Rolle ein-
nimmt, ist der integrierte Informationsaustausch zwischen
Kunden und Spediteur. Das beinhaltet die engere Zusam-
menarbeit durch ,,Efficient Consumer Response®/ ,,Colla-
borative Planning®, ,,Forecasting* und ,,Replenishment*.
Je intensiver die Anforderung der Zusammenarbeit ist,
umso hoher ist der Aufwand der Verbindung der Schnitt-
stellen. [Logl0] Neben der engeren Zusammenarbeit
durch einen Informationsaustausch besteht zudem die An-
forderung einer transparenteren Statuserfassung. [Pfl17]

Mehrdienstleistung: Beriicksichtigt man den Um-
satz fiihrender Lebensmittel-Logistikdienstleister (Abbil-
dung 3) in Verbindung mit den Umsitzen in der Kontrakt-
logistik (Abbildung 2), wird deutlich, dass das
Dienstleistungsportfolio fiir Lebensmittel nicht nur durch
den klassischen FTL-Transport befriedigt wird. Die Kun-
denanforderungen liegen in einem umfassenden Dienst-
leistungsportfolio, dass neben FTL-Transporten, Lage-
rung, Value Added Services oder auch den Zugang zu
einem Stlickgutnetzwerk erfordert. Auf Basis dessen re-
sultiert, dass die Lebensmittelproduzenten primir 3-PL-
Dienstleister bendtigen und der Leistungsumfang eines 2-
PL-Dienstleisters nicht mehr hinreichend ist, um den Lo-
gistikmarkt hinreichend zu bedienen. [Logl11]

1.5 LEBENSMITTELLOGISTIKBRANCHE

Das Unternehmen Kraftverkehr Nagel ist mit 1,1
Mrd. Euro Umsatz im Bereich Lebensmittellogistik, wie
auch Kontraktlogistik, der grote Wettbewerber. Gemes-
sen an einem Gesamtumsatz von 1,6 Mrd. kann hergeleitet
werden, dass diese zwei Bereiche Lebensmittel als Waren-
segment und Kontraktlogistik als Produktionsform de-
ckungsgleich und maligeblich fiir den Erfolg des Unter-
nehmens sind. [Nor19] Weitere wichtige Akteure in der
Kontraktlogistik, wie auch in der Lebensmittellogistik,
sind Arvato und die Deutsche Post bzw. DHL. Im Gegen-
satz zu Kraftverkehr Nagel sind die Umsatzanteile im Le-
bensmittelbereich dieser Unternehmen gering. So macht
Arvato mit dem Lebensmittelgeschéft in 2015 etwa 24 %
ihres Umsatzes aus. [Ber19] Auch die Deutsche Post bzw.
DHL setzt ihr Hauptgeschéft in anderen Segmenten um.
[Deul9] Neben der Kontraktlogistik finden sich in den
Top-5 der Unternehmen zudem Wettbewerber wieder, die
in ihrer Produktionsweise als Stiickgutdistributor und La-
dungsverkehre marktfithrend sind. So ist die Deutsche
Post bzw. DHL neben der Kontraktlogistik auch marktfiih-
rend im Ladungsverkehr und Dachser gemessen am Jahr
2015 marktfithrend im Bereich Stiickguttransport. Ver-
gleicht man diese mit den Informationen von der
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Unternechmenshomepage, deckt sich, dass Lebensmittel-
transporte ein wichtiger Faktor im Stiickgutnetzwerk des
Unternehmens sind.[Dac19] Gemessen an den Top-Play-
ern im Markt ldsst sich deduzieren, dass die Kontraktlo-
gistik eine wichtige Rolle im Transportlogistikmarkt
spielt, da die zwei grofiten Wettbewerber in diesem Markt
Spezialisten und ebenfalls Marktfiihrer im Bereich Kon-
traktlogistik sind. Die Differenzierung der Transportform
innerhalb dieses Segments ist hingegen bei dieser Cluste-
rung nicht eindeutig, da innerhalb einer Kontraktlogistik
der Ladungsverkehr, wie auch der Stiickgutverkehr Rele-
vanz findet. Um fiir die wissenschaftliche Arbeit Erkennt-
nisse sammeln zu konnen, die aus der Literatur und den
Fachmedien nicht zu entnehmen sind, ist die richtige Aus-
wahl der methodischen Vorgehensweise fiir neues Wissen
maBgeblich. Die Auswahl der Moglichkeit differenziert
sich dabei zwischen Befragungen, Beobachtungen, Expe-
rimente, Inhaltsanalysen, Gruppendiskussionen, Tests und
Sekundéranalysen. Um innerhalb einer Thematik den Fo-
kus in der Tiefe setzen zu konnen, bietet sich die Befra-
gung in Form von Interviews an. Zudem ist das Interview
eine sinnvolle Methode, wenn es zu der Thematik einen
noch geringen Output an wissenschaftlichen Beitrdgen
gibt. [Lan]

2  METHODISCHES VORGEHEN

Um fiir die wissenschaftliche Arbeit Erkenntnisse
sammeln zu konnen, die aus der Literatur und den Fach-
medien nicht zu entnehmen sind, ist die richtige Auswahl
der methodischen Vorgehensweise flir neues Wissen maf3-
geblich. Die Auswahl der Moglichkeit differenziert sich
dabei zwischen Befragungen, Beobachtungen, Experi-
mente, Inhaltsanalysen, Gruppendiskussionen, Tests und
Sekundéranalysen. Um innerhalb einer Thematik den Fo-
kus in der Tiefe setzen zu konnen, bietet sich die Befra-
gung in Form von Interviews an. Zudem ist das Interview
eine sinnvolle Methode, wenn es zu der Thematik einen
noch geringen Output an wissenschaftlichen Beitrigen
gibt. [Lan]

2.1 DAS EXPERTENINTERVIEWEN

Im Rahmen des Interviews besteht primér das Ziel
subjektive Einschédtzungen, Deutungsmuster und Hand-
lungsorientierungen aufzunehmen, um fiir die Schlussfol-
gerung innovative Erkenntnisse sammeln zu konnen. Die
Durchfiihrung der Befragung findet strukturiert in schrift-
licher Form oder teilstrukturiert in einem personlichen In-
terview statt. [Dui]

Das Interview strukturiert sich in folgende fiinf Bereiche:

o Einstieg
e Interview
e  Abschluss
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Der Einstieg des Interviews beinhaltet, neben der Be-
griiBung und Danksagung, eine kurze Einleitung in das
Thema. Dieser Aspekt beinhaltet die Abstimmung jener
Unklarheiten, die das Thema bzw. das Interview beein-
flussen konnen. Dariiber hinaus werden in Form von Ein-
stiegsfragen die Rolle der Person in der Fachthematik fest-
gelegt. Bei dem schriftlichen Interview findet die
Abstimmung in einem Vorgesprich statt. Durch die
Schliisselfragen soll der Fokus des Interviews in den Kon-
text der unterschiedlichen Speditionsarten gesetzt werden.
Dabei soll eine Momentaufnahme, wie auch die Anforde-
rung fiir die Zukunft, getétigt werden, um dann auf eine
Prognose schlieBen zu kdnnen. Der Fragenkatalog besteht
aus sieben zentralen Fragen, die mit weiteren Fragen ge-
stiitzt werden. Um innerhalb des personlichen Gespréches
einen natiirlichen Verlauf des Gespriaches zu gewéhrleis-
ten, kann sich die Reihenfolge der Fragen dndern und
durch spontane Fragen ergénzt werden. Zudem werden die
Fragen an den jeweiligen Interview Partner angepasst. In
der Umsetzung bedeutet das, dass die Fragestellungen auf
den jeweiligen entsprechenden Bereich des Interviewpart-
ners fokussiert werden. Die vorgegebenen Fragen lauten
dabei wie folgt:

Momentausnahme

e Welche Rolle haben die traditionellen und digita-
len LKW-Speditionen heutzutage jeweils fiir die
Lebensmittelbranche in Deutschland?

o Wie sieht der Prozessablauf'in einem Speditions-
auftrag heutzutage aus? (spezifisch auf Vertreter
der Lieferanten, digitalen Spedition und traditio-
nellen Spedition)

o  Wiefindet die Akquisition zwischen Spe-
dition und Lieferant statt?

o Wie findet die Auftragsvergabe des ein-
zelnen Transports strategisch und ope-
rativ statt?

o Wie findet die Organisation des Trans-
ports in der Spedition statt?

o Wie wird mit Saisonschwankungen im
Transport umgegangen?

o Welche Stirken und Schwdchen haben die Spedi-
tionen gegenseitig?

o Traditionell zu digital

o Digital zu traditionell

Anforderungen fiir die Zukunft

o Welche Anforderungen bestehen fiir digitale und
traditionelle Speditionen in der Zukunft?
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o  Welche Anforderungen bestehen fiir tra-
ditionelle Speditionen, um den Markt
weiterhin zu beherrschen? Zu beriick-
sichtigen sind die politischen, 6konomi-

soziokulturellen,

schen, technologi-

schen, rechtlichen und
umweltbezogenen Faktoren

o  Welche Anforderungen bestehen fiir di-
gitale Speditionen, um den Markt zu
tibernehmen? Zu beriicksichtigen sind
die politischen, okonomischen, sozio-
kulturellen, technologischen, rechtli-

chen und umweltbezogenen Faktoren

o Wie sieht die Zukunft des Transportlogistikpro-
zesses fiir den Lieferanten und Spediteuren aus,
wenn sich die traditionelle Art uns Weise durch-
setzt?

o Wie sieht die Zukunft des Transportlogistikpro-
zesses fiir den Lieferanten und Spediteuren aus,

wenn sich die digitale Art uns Weise durchsetzt?

Prognose

o Wie werden digitale Speditionen die deutsche
LKW-Speditionsbranche kiinftig verdndern?
o  Wovon hingt die Entscheidung von Kri-

terien ab?

Innerhalb des Abschlusses des Interviews werden die
zentralen Inhalte nochmal zusammengefasst und im Rah-
men einer Danksagung das Interview abgeschlossen.

2.2 AUSWAHL UND BESCHREIBUNG DER EXPERTEN

Die Auswahl der Experten differenziert sich in Vertre-
tern aus der Wirtschaft, die aktiv in der Transportlogistik
und/oder Lebensmittellogistik tétig sind oder in diesem Be-
riech lehren. Zudem wird durch die Interviewpartner je-
weils der Bereich der Akteure Produzent/ Verlader, digitale
und traditionelle Spedition abgedeckt. Die Auswahl der
Personen ist dabei selbststdndig vom Verfasser vorgenom-
men worden. Die Strukturierung der Personen gliedert sich
dabei wie folgt auf:

Vertreter der digitalen Spedition: Als Vertretung
der digitalen Speditionen findet das Interview mit einem
Geschiftsfiihrer einer fithrenden digitalen Spedition statt.
Als Mitgriinder des Unternehmens erméglicht sich durch
diesen Ansprechpartner ein umfassender Blick zu dem Sta-
tus und der Entwicklung der noch jungen Branche.
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Vertreter der traditionellen Spedition: Bei der Aus-
wahl des Gesprachspartners fiir das traditionelle (Lebens-
mittel-) Speditionswesen ist die Entscheidung auf einen
langjdhrigen Geschéftsfiihrer aus der Lebensmittellogistik-
branche gefallen. Die Erfahrung als Geschiftsfiihrer er-
streckt sich dabei auf Unternehmen mit drei- bis fiinfstelli-
gen Mitarbeiterzahlen. Durch die langjéhrige Erfahrung im
Bereich der Lebensmittellogistik resultiert eine Expertise,
um die Herausforderungen an den aktuellen Markt zu iden-
tifizieren und die neuen Risiken in Form von digitalen Spe-
ditionen einzuschétzen zu koénnen.

Vertreter der Produzenten/ Verlader Als Vertreter
fiir die Produzenten/Kunden sind die Logistikverantwortli-
chen einer produzierenden Fleischerei mit tiber tausend
Mitarbeitern ausgewédhlt worden. Die Erfahrung erstreckt
sich dabei auf verschiedene Facetten der Lebensmittello-
gistik, wie z.B. von Sammelgut bis hin zu FTL-Ladungen.
Mit Hilfe der Sichtweise aus der Produktion ermoglicht
sich eine Tendenz zu erfahren, wohin der Kundenbedarf fiir
den Lebensmittelspeditionsmarkt besteht.

Vertreter der Logistik-Forschung: Um die Entwick-
lung der Speditionsbranche innerhalb der Interviews mit ei-
nem wissenschaftlichen Background zu betrachten, wurde
ein Interview mit einem Professor im Fachbereich der Lo-
gistik durchgefiihrt. Dessen zahlreichen Beitrage (Publika-
tionen) zur Forschung innerhalb der Logistik gewéhrleisten
einen neutralen Blick, um die aktuelle Konstellation zwi-
schen digitalen und traditionellen Speditionen einzuschét-
zen.

2.3 ANALYSE UND WEITERE VERWENDUNG DER DATEN

Das wortliche Interview wird nach der von Mayring
aufgefiihrten Transkriptionsart ,,wortliche Transkription
mit literarischer Umschrift” verarbeitet. Das bedeutet, dass
die normalen Dialekte im normalen Schriftdeutsch aufge-
nommen werden. [Vogl4] Ebenfalls wird die Analyse des
Interviews nach Mayring durchgefiihrt. Das beinhaltet ne-
ben den personlichen Interviews ebenfalls die schriftlichen
Interviews. Die Analyseschritte gliedern sich dabei wie
folgt auf: [Vogl4]

1. Daten erkunden: Die Erkundung der Daten bein-
haltet das Zusammenfassen und Verstehen der Interviews.

2. Ein Kategoriensystem erstellen: Fiir das Inter-
view werden Kategorien erstellt, die eine Strukturierung
der Inhalte zulassen. Das kann in Haupt- und auch Unter-
kategorien erfolgen.

3. Codieren des Interviews: Der dritte Schritt bein-
haltet die Zuordnung der Textinhalte nach dem Kategorien-
system.

4. Kategorienbasiert auswerten: Um die codierten
Textstellen auszuwerten, ist es notwendig die Kategorien
und Thre Textstellen zusammenzufassen und zu
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interpretieren, um eine Antwort der Forschungsfrage her-
leiten zu konnen.

3 BESTANDSAUFNAHME DES PROZESSES

Die Bestandsaufnahme des Prozesses fasst die Inhalte
der Interviews zusammen. Dabei werden die Inhalte kate-
gorienbedingt wiedergegeben. Resultierend aus der Zu-
sammenfassung werden je Informationsblock Hypothesen
aufgestellt, die fiir die weitere Konzepterstellung notwen-
dig sind.

3.1 ORGANISATION VON TRANSPORTEN

A Um die Organisation von Transporten darstellen zu kon-
nen, besteht in der Bestandsaufnahme des IST-Prozesses
die Gliederung in den Bereichen Akquisition, strategische
und operative Auftragsvergabe und der Umgang mit
Schwankungen. Der dabei resultierende Inhalt bezieht sich
dabei auf die Interviews der Masterarbeit.

Akquisition: Die Akquisition von neuen Transporten
findet zwischen digitalen und traditionellen Speditionen
teilweise deckungsgleich und teilweise unterschiedlich
statt. Beide bedienen sich dabei Vertriebsformen, die im
direkten Kontakt stattfinden, wie auch digitaler Formen
iiber Internetplattformen.

1. Vertriebsform: Neue Transporte durch Neukun-
den tiber den Direktkontakt

Eine traditionelle direkte Vertriebsform, die beide
Speditionsformen nutzen, um neue Transporte zu generie-
ren, ist der direkte Kontakt zum Neukunden. Das kann
iiber Messen & Konferenzen stattfinden, wie auch tiber
Kaltakquise, die ein personliches Kennenlernen, wie auch
das Abstecken der Rahmenbedingungen beinhaltet. Orga-
nisiert wird das beispielsweise durch zentrale oder regio-
nale Vertriebsteams. Nicht destotrotz ist die Wahrneh-
mung im Direktkontakt erheblich stérker.

2. Vertriebsform: Neue Transporte durch Neukun-

den tiber externe Internetplattformen

Eine digitale Vertriebsform, die ebenfalls von beiden
Speditionsformen genutzt wird, ist die Nutzung von Ten-
derplattformen. Tenderplattformen, wie im Theorieteil be-
reits beschrieben, ermdglicht Spediteuren iiber das Inter-
net auf strategische Touren verschiedener Kunden in Form
von Tendern Preise anzubieten. Ergénzend kénnen zudem
Spot-Markt-Geschifte tiber Frachtborsen genutzt werden,
um einmalige Geschifte abzuschlie3en.

3. Vertriebsform: Neue Transporte durch Neukun-

den tiber interne Internetplattformen

Eine digitale Vertriebsform, die aktuell von den digi-
talen Speditionsformen in der Transport-Logistikwelt neu
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erfunden worden ist, ist der direkte Vertrieb iiber die
Homepage zum Fixkostenpreis fiir bestimmte Touren.
Waihrend sich traditionelle Speditionen mit dieser Trans-
parenz grofitenteils schwertun, gehdrt dieses Modell zum
festen Bestandteil digitaler Speditionen.

4. Vertriebsform: Neue Transporte durch Bestands-

kunden aus langfristigen Kontrakten

Eine Vertriebsform, auf die traditionelle Speditionen
vor allem zuriickgreifen, ist die Akquisition von neuen
Transporten iiber langjéhrige Kundenbeziehungen. Das
kann dabei auch passiv stattfinden durch Anfrage des Kun-
den selbst.

=2 Hypothese 1: Die Akquisition von digitalen und
traditionellen Speditionen unterscheidet sich darin, dass
digitale Speditionen eine eigene Plattform mit Fixpreisen
anbieten und traditionelle Speditionen auf jahrelange
Kundenbeziehungen zuriickgreifen. Beide setzen jedoch
bestehend bei der Neukundenakquisition auf Kaltakquise
wie auch die Nutzung von digitalen Plattformen, wie Ten-
derplattformen.

Strategische & operative Auftragsvergabe vom
Verlader zum Spediteur: Die strategische Auftrags-
vergabe vom Verlader zum Spediteur in der Branche der
Lebensmittellogistik differenziert sich nach der Komple-
xitdt des Transports und der Anforderung hinsichtlich des
Gutes. Diese Komplexitit erschliet sich, wie bereits im
Theorieteil erldutert, an den Qualitdtsanforderungen des
Gutes (z.B. Notwendigkeit einer Temperaturfiihrung oder
auch Notwendigkeit besonders hygienischer Verfahren),
an den Anforderungen des Verladers und seine Kunden
(z.B. schnelle Transporte, Saisonschwankungen oder auch
IT-Schnittstellen), wie an der notwendigen Losung den
Transport durchzufiihren (z.B. Sammelgut, LTL & FTL).
Diese Faktoren miissen im Zusammenhang betrachtet wer-
den und ermdglichen je nach Komplexitit eine Betrach-
tung der relevanten Spediteure. Die Auswahl zwischen
den relevanten Spediteuren, die notwendigen Mindestan-
forderungen bedienen, wird nach unterschiedlichen Fakto-
ren getroffen. Dazu wird je nach Verlader nach Kostenfak-
toren, nach Flexibilitit (beispielsweise Umgang bei
Saisonschwankungen), Mdglichkeiten hinsichtlich Mehr-
dienstleistungen (beispielsweise Lagerdienstleistung oder
auch Value Added Services = Vom 2PL-Spediteur zum
3PL-Logistikdienstleister) und nach Vertrauen ausge-
wiahlt. Je nach Dienstleisterstrategie wahlen Verlader zu-
dem nicht nur einen Spediteur als Dienstleister aus. So ver-
geben Verlader unterschiedliche Dienstleistungspakete an
diverse Spediteure bzw. Dienstleister, um das Risiko einer
Abhiéngigkeit zu verringern. Der Umfang eines Dienstleis-
tungspakets wird in der Lebensmittellogistik in Form von
Kontrakten vergeben. Kurzfristig resultierende Touren be-
stehen hingegen auch und werden ggf. kurzfristig bei den
Partner-Spediteuren oder dem Spot-Markt angeboten.
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= Hypothese 2: Strategisch gesehen ist der Transport
von Lebensmitteln mit verhdltnismdfig hohen Anforderun-
gen in Verbindung zu setzen, weshalb die Auswahl der
Dienstleistung einen Fokus auf Qualititsfaktoren besitzt.
Sind diese gegeben, werden die Kostenfaktoren, die Flexi-
bilitdt, das Dienstleistungsportfolio und das Vertrauen be-
riicksichtigt. Operativ gesehen werden zur Wahrung lang-
fristiger Anforderungen Kontrakte zwischen Verlader und
Spediteur abgeschlossen. Kurzfristige Anfragen werden
hingegen durch Sondertransporte oder kurzfristige Reak-
tion auf dem Spotmarkt in Verbindung mit dem Partner-
spediteur gelost.

Die operative Auftragsiibermittlung kann in einer au-
tomatisierten Form (automatische Dateniibertragung) und
in einer manuellen Vergabe (Anfrage iiber Telefon, E-
Mail, und Fax) erfolgen. Ist ein Kontrakt abgeschlossen,
konnen IT-Schnittstellen genutzt werden, um schnell und
automatisiert Auftrdge zu versenden. Transportanforde-
rungen, die kurzfristig entstehen, werden hingegen manu-
ell Spediteuren angeboten. Diese Transporte konnen kurz-
fristig resultierende Uberhiinge sein, wie auch
Sondertransporte, die nicht in Kontrakten vereinbart wor-
den sind.

> Hypothese 3: Zwischen Verlader und Spediteur
wird teilweise vollautomatisiert der Transportaufirag
durch IT-Schnittstellen vergeben, teilweise allerdings
auch in manueller Form mit Hilfe von E-Mail, Telefonat
und Fax. Die Fristigkeit und die Vertragsrahmenbedin-
gung kann hierfiir relevant sein welche Art von Vertrags-
vergabe genutzt wird.

Umgang der Spediteure mit Saisonschwankungen:
Eine wichtige Anforderung, die fiir die Auftragsvergabe
von Touren entscheidend sein kann, ist die Sicherung ge-
geniiber dem Verlader, dass die Ware auch bei Saison-
schwankungen zu den Empféngern zuverldssig transpor-
tiert wird. Der Umgang solche Schwankungen zu
bewerkstelligen, resultiert in der Vorbereitung wie auch
im Umgang wéhrend der Situation. Vorbereitend kdnnen
durch feste Vereinbarungen mit Transportunternehmern o-
der einem eigenen Fuhrpark eine gewisse Anzahl an Tou-
ren abgesichert werden. Hierzu kann zeitweise beispiel-
weise auch Personal aufgebaut werden (beispielsweise
Aushilfsfahrer). Ergdnzend konnen zudem Kapazititen
aus dem Ausland genutzt werden, die durch die Kabotage-
Regelung ebenfalls innerdeutsche Transporte iibernehmen
konnen. Sollten diese Kapazitdten nicht reichen, kdnnen
erginzend liber den Spot-Markt Ressourcen in der Saison
generiert werden. Die Akquisition der Transportunterneh-
mer kann durch Frachtenborsen und auch eigene Netz-
werke geschehen, wobei im Bereich des Spot-Marktes die
Variabilitdt des Preises erheblich stérker ist.

= Hypothese 4: Die Vergabe von Transporten an

Transportunternehmer innerhalb von Saisonschwankun-
gen besteht darin, dass entweder bei Tendergeschdften
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Ganzjahrespreise abgeben werden mit Auftragsgarantie
oder flexible Geschdifte abgeschlossen werden, in denen
Saisonspitzen zur Schwankung der Preise fiihrt.

3.2 BESTEHENDE WAHRNEHMUNG AN
TRADITIONELLEN UND DIGITALEN SPEDITIONEN IN
DER LEBENSMITTELINDUSTRIE

Die Wahrnehmung von digitalen & traditionellen
Speditionen ldsst sich anhand des theoretischen und
marktanalysierenden Teils, wie auch aus den Expertenin-
terviews fest machen. Dadurch ergeben sich die Stérken,
Schwichen, Chancen und Risiken, die sich hinter der je-
weiligen Speditionsart herbergen.

Digitale Speditionen: Die digitalen Speditionen spie-
len in ihrer statistischen und in der Wahrnehmung der Ex-
perten auf dem aktuellen Speditionsmarkt eine noch kaum
vorhandene Rolle. So sind nach statistischem Bundesamt
und den Fachstudien wie z.B. ,,TOP 100 der Logistik*
[Zan18] noch keine digitalen Speditionen als Top-Player
gelistet. Auch in den Interviews mit den Experten wurde
der Einsatz von digitalen Speditionen als noch nicht
marktrelevant bewertet. Vor allem in der Lebensmittelin-
dustrie findet sich hier die Begriindung, dass das Produkt-
portfolio jener digitalen Speditionen den Anforderungen
der Verlader in Lebensmittelindustrie nicht gerecht wird.

= Hypothese 5: Digitale Speditionen werden heutzu-
tage auf dem Markt der Lebensmittellogistik noch nicht als
relevanter Marktteilnehmer wahrgenommen.

Die wesentlichen Schwéchen digitaler Speditionen im
Bezug zur Lebensmittellogistik bestehen in folgenden drei
Faktoren.

1. Fehlendes

Speditionen streben Kostenoptimierungseffekte

Dienstleistungsportfolio:  Digitale
durch die Skalierungen, die innerhalb von FTL-
Transporten durch eine bessere Organisation er-
moglicht werden kdnnen. Weitere Dienstleistun-
gen stehen im Vergleich zu traditionellen Spedi-
teuren in einer weniger umfassenden Menge zur
Verfiigung.

2. Qualitdtsanforderungen stellen aktuell Barrieren
dar: Zum Transport von Lebensmitteln sind di-
verse Qualititsanforderungen zu bedienen. Dazu
gehoren Hygiene- und Riickverfolgbarkeitsvor-
gaben. Um diese decken zu konnen, resultieren
Barrieren, die in der Wachstumsphase von digi-
talen Speditionen zu Vermeidung fithren konnen.

3. Digitale Speditionen arbeiten kaum mit eigenen

Ressourcen und Fahrern und konnen durch ihre
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Organisationsform keine langfristigen Transport-

Lanes eigenstindig absichern.

=2 Hypothese 6: Digitale Speditionen kénnen aktuell
den Anforderungen fiir Lebensmitteltransporte nicht im
vollen Umfang gerecht werden.

Im Gegenzug zu den Schwichen zeigen sich Starken
bei den digitalen Speditionen auf. Diese gliedern sich
ebenfalls in zwei Kriterien auf.

e Steigerung der Markttransparenz: Ein we-
sentlicher Vorteil, der sich durch digitale Spedi-
tionen ergibt, ist die Férderung der Preistranspa-
renz auf dem Markt. So kann durch den Verlader
kurzfristig eine Tour zu einem Fixpreis im Inter-
net gebucht werden.

e Kommunikation im wachsenden Netzwerk:
Eine weitere Stirke ist die digitale Umgangs-
weise mit Logistikprozessen. So nutzen digitale
Speditionen ein wachsendes und eigenes Trans-
portunternehmernetzwerk, um eine schnelle au-
tomatisierte Kommunikation zu einer gro3en An-

zahl an Frachtfithrern durchzufiihren.

= Hypothese 7: Digitale Speditionen sorgen fiir eine
héhere Transparenz von Vertriebspreisen und nutzen den
Ausbau des Transportunternehmernetzwerks, um kosten-
glinstigere Transportlosungen zu schaffen.

Wihrend die aktuelle Wahrnehmung digitaler Spedi-
tionen flir Lebensmitteltransporte einstimmig ausfallt, ist
die Prognose fiir die Zukunft von verschiedenen Meinun-

gen gepragt.

e  Optimistisch: Das systematisierte Geschéft 1auft
in groen Volumen iiber digitale Speditionen.

e  Semi-Optimistisch: Digitale Speditionen nehmen
verstdrkt einen Teil des Marktes ein. Auf Grund
der weiten Marktfacetten wird allerdings nur ein
kleiner Anteil vom Gesamtmarkt eingenommen.

e Pessimistisch: Digitale Speditionen schaffen es
nicht die notwendige Masse an Transporten an
sich zu ziehen, um die Kostenvorteile aus der

Netzwerkplanung zu generieren.

Die Chancen, die sich fiir die digitalen Speditionen er-
geben, resultieren aus dem Wachstum der bestehenden
Vorteile. Die steigende Transparenz und die Kommunika-
tion zu einem wachsenden Netzwerk kann genutzt werden,
um im Zusammenspiel mehr Kundenauftrage zu generie-
ren und dadurch bessere Transportoptionen im Netzwerk
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zu generieren. Dadurch lassen sich in Summe Leerfahrten
und Leerkilometer reduzieren, was eine Reduzierung der
Kosten zur Folge hitte.

= Hypothese 8: Die Entwicklung und Perspektiven
digitaler Speditionen ist noch unklar. Dennoch kénnen die
Marktvorteile ,, Transparenz® und ,, Frachtfiihrernetz-
werk “ zu einer Transportoptimierung und somit auch Kos-
tenreduzierung der Frachten fiihren, wodurch Marktan-
teile fiir digitale Speditionen entstehen.

Das Risiko fiir digitale Speditionen lésst sich in drei
Faktoren gliedern.

1. Aktuelle Konkurrenten konnten die Marktdurch-
dringung nicht zulassen. Einerseits konnen nim-
lich traditionelle Speditionen die Transparenz
und Arbeitsweise adaptieren und andererseits
kénnen Frachtenborsen durch ihr bestehendes
Transportunternehmernetzwerk die bessere Lo-
sung fiir eine Transportoptimierung schaffen.

2. Der zweite Faktor besteht darin, dass das Netz-
werk zwischen Kunde und Transportunterneh-
mer wegen fehlender Masse nicht wachsen kann
und somit die theoretischen Vorteile hinsichtlich
der Reduzierung der Leerkilometer praktisch
nicht umsetzbar sind.

3. Der dritte und letzte Faktor folgt aus der Tatsa-
che, dass digitale Speditionen stark von Investiti-
onen abhéngig sind. Sofern hier die Investoren
ihr Kapital anderweitig einsetzen, kann dies sich

nachteilig auswirken.

= Hypothese 9: Digitale Speditionen sind aktuell
stark von anderen Marktteilnehmern, der Marktentwick-
lung und ihren Investoren abhdngig.

Traditionelle Speditionen: Die traditionellen Spedi-
tionen bzw. Logistikdienstleister beherrschen den aktuel-
len Transportlogistikmarkt. Das gilt auch in jenen Unter-
gliederungen, die von dem Fraunhofer Institut getétigt
worden sind (vgl. TOP 100 der Logistik). [Zan18] Hier
ist in jenen Rubriken die Marktfiihrung durch die groflen
traditionellen Unternehmen der Logistik vertreten. Die
Wahrnehmung von traditionellen Spediteuren zeigt auch
in den Experteninterviews auf, dass innerhalb der Lebens-
mittellogistik traditionelle Speditionen den Markt beherr-
schen. Dazu trégt bei, dass die dafiir bereitstehenden und
gewachsenen Systematiken, Netzwerke und Infrastruktur
der traditionellen Speditionen eine Bindung geschaffen
haben. Zudem wird wahrgenommen, dass unter Beriick-
sichtigung der notwendigen Anforderungen und Dienst-
leistungen sich die relevanten Spediteure soweit
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reduzieren, dass eine Auswahl weniger traditioneller Spe-
diteure bleibt.

=2 Hypothese 10: Traditionelle Speditionen beherr-
schen aktuell den Markt fiir Lebensmittellogistik.

Das umfassende Dienstleistungsangebot vieler tradi-
tioneller Lebensmittelspediteure beinhaltet verschiedene
Faktoren, die aktuell einen Marktvorteil generieren, der
sich durch ,einfache* Speditionsdienstleistung nicht ver-
drangen lésst. Diese lassen sich in folgende drei Bereiche
gliedern:

1. Der erste Vorteil beinhaltet das Dienstleistungs-
angebot von traditionellen Lebensmittelspediteu-
ren. Neben der Variation der Transportarten
(FTL, LTL & Sammelgut) und erfiillbaren Trans-
portanforderungen (Frische, Tiefkiihl & Ambi-
ent) werden Angebote von Lagerlogistik und Va-
lue Added Services bereitgestellt.

2. Ebenso sind das gewachsene Vertrauen und der
Kundenservice ein Vorteil, der die Bindung zwi-
schen traditionellem Spediteur und Verlader
starkt. Diese beinhalten die umfassende Planung
der Kapazititen und der Transportkette hinweg
iibers ganze Jahr bis hin zum Kundenservice mit
einem Vertreter vor Ort.

> Hypothese 11: Traditionelle Speditionen bieten
das umfassende Portfolio den Anforderungen von Lebens-
mitteltransporten gerecht zu werden und verkniipfen dies
mit einer langfristigen Kundenbeziehung.

Im Gegensatz zu digitalen Speditionen stellen traditi-
onelle Speditionen Thren Verkaufspreis nur sehr bedingt
transparent zur Verfiigung und differenzieren innerhalb
der Preisfindung zwischen den Kunden. Auflerdem sind
viele traditionelle Speditionen im Nachraten, wenn es um
die Digitalisierung geht.

=2 Hypothese 12: Transportpreise von traditionellen
Speditionen sind intransparent und haben einen erhéhten
Bedarf einer Digitalisierung.

Den grofien Anteil des Speditionsmarktes zu dominie-
ren, bringt die bessere Ausgangslage den Markt in Zukunft
zu beherrschen. Dennoch kénnen traditionelle Speditionen
von digitalen Speditionen lernen und dadurch eine neue
»disruptive® Marktverteilung zwischen den Speditionsar-
ten vermeiden. Die Chance das Unternehmen weiter zu di-
gitalisieren und dadurch flexibler und transparenter auf
dem Markt agieren zu konnen, stellt dabei die Weichen fiir
den néchsten Schritt. Eine weitere Chance fiir traditionelle
Speditionen besteht darin selbststédndige Organisation der
FTL-Transporte weniger zu fokussieren und dafiir die
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Spezialisierung der weiteren Logistikdienstleistungen zu
vertiefen. Das wiirde beispielsweise bedeuten, dass die tra-
ditionellen Speditionen als 3PL und 4PL-Dienstleister in
bestimmten Segmenten aktiv wéren. Durch stirke Kun-
den- und Qualitétsorientierung wiirden sie sich spezialisie-
ren und neue Umsatzwege generieren.

=2 Hypothese 13: Traditionelle Speditionen besitzen
das Know How und das Potential sich weiterzuentwickeln
und neuen Marktstrukturen anzupassen. Dies kann durch
die Adaption der Marktvorteile digitaler Speditionen ge-
lingen, wie auch durch eine Spezialisierung in Logistik-
dienstleistungen, die nicht den FTL-Transport direkt be-

treffen.

Das Risiko fiir traditionelle Speditionen ergibt sich
durch das Wachstum der digitalen Speditionen. Sollte sich
namlich das Modell digitaler Speditionen durchsetzen,
wiren traditionelle 2PL-Spediteure davon am starksten be-
troffen, da FTL-Transporte bzw. je nach Entwicklung der
digitalen Speditionen auch weitere Logistikbereiche dann
kiinftig durch digitale Spediteure organisiert wiirden.

=2 Hypothese 14: Traditionelle Speditionen sind von
der Weiterentwicklung der digitalen Speditionen gefihr-
det. Der Markt fiir die Dienstleistung ,, FTL-Transport*
kénnte vom digitalen Spediteur eingenommen werden.

4 KONZEPTMODELLE FUR DIE ZUKUNFT

Die Konzeptmodelle fiir die Zukunft gliedern sich in
drei mogliche Szenarien. Entweder tibernimmt jeweils ei-
ner der Speditionsarten den Markt oder es wird eine
Koexistenz geschaffen. Die Interpretation dieser Modelle
resultiert aus den Ergebnissen, die in vorherigen Kapiteln
erarbeitet worden sind.

4.1 MODELL, IN DEM TRADITIONELLE SPEDITIONEN
SICH AUF DEM MARKT DURCHSETZEN

Ein Modell, in dem die traditionellen Speditionen in
Form von 2PL- und 3PL- Dienstleister weiterhin den Le-
bensmittellogistikmarkt beherrschen entspricht der aktuel-
len Situation, in der digitale Speditionen noch nicht rele-
vante Marktanteile besitzen. Das ist das Ergebnis, dass
traditionelle Speditionen sich auf den Lebensmittelmarkt
spezialisiert haben und den Anforderungen der Transporte
gerecht werden.

Die dabei entscheidenden Anforderungen gliedern
sich nachfolgenden Faktoren:

1. Qualitdt > wie die korrekte Temperaturfithrung
und Hygiene.
2. Okonomie = wie die Bereitstellung kosteneffizi-

enter Produktionsformen. Diese konnen auch aus
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der Kombination aus Cross-Dock-Systemen wie
auch Direktladungen resultieren.

3. Performance - wie kurze Lieferzeiten und die
Sicherung der ganzjdhrigen Transporte durch
Kontrakte.

Damit der Marktanteil von traditionellen Speditionen
weiterhin den Grof3teil ausmacht, sind zwei unterschiedli-
che Entwicklungen mafgeblich:

1. Adaption der Vorteile von digitalen Speditionen
zu traditionellen Speditionen durch die Digitali-
sierung

2. Rezession der Wirtschaft und der Investitionsbe-
reitschaft

Adaption der Vorteile von digitalen Speditionen zu
traditionellen Speditionen durch die Digitalisierung:
Die zwei wesentlichen Vorteile, die durch digitale Spedi-
tionen gegeniiber traditionellen Speditionen generiert wer-
den, bestehen in der Markttransparenz und der modernen
Arbeitsweise Frachtfithrer zu erreichen. Um als traditio-
nelle Spedition diese Vorteile nicht zum Verlust von Kun-
den oder Auftriagen fiihren zu lassen, gilt es diese Vorteile
zu adaptieren. Dies bedeutet die Erhohung der eigenen
Preistransparenz im Internet und die Digitalisierung des
Frachteinkaufsprozesses. Eine Erhohung der Preistranspa-
renz bei traditionellen Speditionen bedingt, dass mit Hilfe
von Erfahrungen, vorhandenen IST-Daten und Prognosen
automatisiert ein Preis dem Kunden ,,auf Knopfdruck* zur
Verfiigung gestellt wird. Dieser muss dem Marktpreis ge-
recht werden, darf gleichzeitig nicht zur Unterdeckung
fithren und soll Akzeptanz im Auswahlprozess des Kun-
den finden. Die Erstellung von Preisen ,,auf Knopfdruck*
benétigt ein Backend, dass eine breite Datenmasse in
Kombination von Algorithmen oder sogar einer kiinstli-
chen Intelligenz genutzt wird. Je genauer und schneller auf
den aktuellen Markt in Form von Transportpreisen einge-
gangen werden kann, um so besser konnen Speditionen
eine faire und transparente Transportlosung fiir den Kun-
den schaffen. Neben bestehenden Daten werden ebenso
Echtzeitdaten aus dem Unternehmen und auch aus der
Umwelt benétigt. In der Konsequenz miissen sich dadurch
traditionelle Unternehmen mit der Digitalisierungsmal3-
nahme ,,Big Data Analytics® auseinandersetzen, um diese
TeilmaBnahme ergreifen zu kdnnen. Durch ,,Big Data
Analytics* lassen sich Datenquellen verschiedener in Ver-
bindung setzen, um dadurch relevante Aussagen treffen zu
konnen. Um dann die Preise greifbar machen zu koénnen,
benoétigen traditionelle Speditionen Plattformen im Inter-
net, die umfianglich den Interessenten den Zugang ermog-
lichen und gleichzeitig eine hohe Marktakzeptanz haben.
Eine hohe Marktakzeptanz heifit hier, dass die Plattform
oder Website geniigend Reichweite hat, dass Kunden auf
das Angebot und die Preise des Spediteurs aufmerksam
werden. Moglichkeiten dafiir kdnnen eigene Websites sein
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oder neue Formen von externen Transportverkaufsborsen.
Auch hier miissen sich Speditionen innerhalb der Digitali-
sierung weiterentwickeln. Die Technologien ,,Apps® und
,»Cloud Computing* kénnen hier die Grundlage fiir diese
MaBnahme schaffen. Wahrend die App-Technologie eine
Basis fiir eine bessere Greifbarkeit der Preise schaffen
kann, ist Cloud-Computing die Losung Daten in Echtzeit
transparent anbieten zu konnen. Die Digitalisierung des
Frachteinkaufsprozesses, die notwendig ist, um die Vor-
teile digitaler Speditionen zu adaptieren, kann durch eine
bessere Zusammenarbeit mit Frachtborsen entstehen.
Waihrend digitale Speditionen sich einem groflen eigenen
Netzwerk an Transportunternechmern bedienen und durch
eine direkte Kommunikation Transaktionskosten vermei-
den, konnen traditionelle Speditionen durch eine engere
Zusammenarbeit mit Frachtenbdrsen einen gezielteren
Austausch zwischen Angebot und Nachfrage schaffen.

Rezession der Wirtschaft und der Investitionsbe-
reitschaft: Eine weitere Moglichkeit, in den digitalen Spe-
ditionen vom Markt verdrdngt werden, resultiert aus der
marktwirtschaftlichen Entwicklung. Wenn das Ifo-Institut
Recht behilt und die Weltwirtschaft sich in den nidchsten
Jahren negativ entwickelt, kann das dazu fiihren, dass In-
vestoren nicht mehr bereit sind grole Summe in die Star-
tups zu investieren. Wéhrend heute noch digitale Spediti-
onen Kapital zur Verfligung gestellt bekommen, kann eine
anhaltende Wirtschaftskrise dazu fiihren, dass zu finanzie-
rendes Wachstum nicht mit notwendiger Liquiditit hinter-
legt wird. Trotz Prozessvorteile kann ein fehlender Ertrag
bei digitalen Speditionen dazu fiihren, dass trotzdem ein
Erhalt des Unternehmens nicht moglich ist. Zusammenge-
fasst konnen zwei Szenarien dazu fithren, dass traditio-
nelle Speditionen den Markt weiterhin bestimmen. Im ers-
ten Modell reduziert sich die Zahl der Spediteure auf die
traditionellen Spediteure, die die Vorteile der traditionel-
len Speditionen adaptiert haben. Digitalen Speditionen
wiirde in diesem Modell von traditionellen Speditionen
nicht ermdglicht sich geniigend weiterentwickeln. Das
zweite Modell bedingt weniger der Handlung von traditi-
onellen Speditionen, sondern eher der rezessiven Entwick-
lung der Marktwirtschaft, sodass die Investitionsfreudig-
keit, wie auch die Kundenauftrige, tendenziell
zuriickgehen. In beiden Szenarien wiirden die Maflnahmen
und Ereignisse digitalen Speditionen nicht die Moglich-
keit zu geniigend Wachstum ermdglichen, sodass Markt-
macht jener gar nicht anwachsen kann.

4.2 MODELL, IN DEM DIGITALE SPEDITIONEN SICH AUF
DEM MARKT DURCHSETZEN

Ein Modell, in dem digitale Speditionen sich durchset-
zen und die unterschiedlichen Logistikdienstleistungsfor-
men bedienen, ist mit erheblich mehr Anforderungen in
Verbindung zu setzen als im Kapitel 6.1. Zum einen sind
bisher die Marktanteile kaum vorhanden und zum anderen
entspricht das Dienstleistungsportfolio nicht den Anforde-
rungen des aktuellen Lebensmittelmarkts. Um dennoch den
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Durchbruch in der Lebensmittellogistik zu schaffen und die
traditionellen Speditionen zu verdringen, wire die Verbin-
dung folgender zwei Szenarien notwendig:

e Nutzung der Uberlastung des Marktes
e Anpassung des eigenen Dienstleistungsportfolios
Nutzung der Uberlastung des Marktes

Eine Verdringung aus dem Markt kann gelingen,
wenn im ersten Schritt traditionelle Speditionen nicht mehr
in der Lage sind mit den vorhandenen LKWs auf dem
Markt den Anforderungen der Verlader gerecht zu werden.
Ein solches Szenario kann durch den Dreiklang der Einfiih-
rung des Mobilitdtspakets, dem Fahrermangel und einer
wachsenden Wirtschaft entstehen. Alle drei Faktoren wiir-
den ndmlich dazu fithren, dass die Nachfrage an Transport-
dienstleistungen steigt und das Angebot an Fahrzeugen
sinkt. Sofern sich ndmlich einerseits die Anzahl an osteu-
ropdischen Fahrern in Deutschland reduziert und gleichzei-
tig der Fahrermangel anhélt, kann andererseits eine gleich-
bleibende oder auch wachsende Wirtschaft dazu fiihren,
dass keine Kapazititen iiber die bisherige Transportorgani-
sation iiber den LKW geschaffen werden konnen. Bei Ein-
tritt eines solchen Szenarios konnen digitale Speditionen
profitieren, da dadurch der Bedarf und die Bereitschaft
steigt das Transportnetzwerk von digitalen Speditionen zu
fiillen, um im Ergebnis durch den Prozess derer Transport-
organisation Leerkilometer zu verringern, um dadurch
neue Kapazititen zu ermitteln.

Anpassung des eigenen Dienstleistungsportfolios

Der zweite Schritt, der zur Ubernahme des Marktes
notwendig ist, ist die Anpassung des eigenen Dienstleis-
tungsportfolios. Das bedeutet, dass digitale Speditionen in
erster Linie ihr Angebot von einem 2PL-Dienstleister auf
einen 3-PL-Dienstleister erweitern miissen oder in Koope-
rationen mit Lagerdienstleistern mit Cross-Docking-Optio-
nen stattfinden. Damit konnen Transportformen angeboten
werden, wie zum Beispiel Sammelgut, aber auch Mehr-
wertdienstleistungen, wie zum Beispiel Lagerung, Kom-
missionierung und Konfektionierung. Zudem miissen sich
digitale Speditionen spezieller auf den Lebensmittelmarkt
einrichten. Hierzu gehort die Beriicksichtigung von gesetz-
lichen Anforderungen (vor allem aus Hygiene- und Tem-
peraturvorgaben) flir Lebensmitteltransporte, Lieferzeiten
aus Kundenanforderungen und das Angebot von Kontrak-
ten. Das Angebot von Kontrakten beinhaltet nicht nur das
umféngliche Angebot von Zusatzdienstleistungen, sondern
auch die Sicherung der Dienstleistung {iber das ganze Jahr.
In Summe wére die Realisierung einer Marktiibernahme
durch digitale Speditionen nur in einem fortlaufenden Pro-
zess moglich. Dieser beinhaltet eine Marktentwicklung zu
Gunsten von digitalen Speditionen und des Weiteren die
eigene Produktweiterentwicklung zu einem Logistikdienst-
leister.
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4.3 MODELL, IN DEM SICH BEIDE SPEDITIONSFORMEN
DEN MARKT TEILEN

Ein Modell, in dem sich beide Speditionsformen den
Markt teilen, kann bestehen, wenn die Stirken der jewei-
ligen Speditionsarten genutzt werden, um gemeinsam eine
optimale Transportldsung zu schaffen. Das bedingt, dass
sich beide Akteure in der Zusammenarbeit akzeptieren
und partnerschaftlich mit Kontrakten umgehen. Traditio-
nelle Speditionen besitzen das Know-How und das umfas-
sende Dienstleistungspaket den Anforderungen der Le-
bensmittelindustrie gerecht zu werden. Eine Verbindung
mit digitalen Speditionen kann als Ergdnzung genutzt wer-
den, die Transportkosten noch transparenter und kostenef-
fizienter zu gestalten. Das bedingt allerdings drei Anfor-
derungen, die zu beriicksichtigen sind:

1. Schnittstellen miissen im Dreiklang zwischen
Verlader und den beiden Speditionsarten beste-
hen. Dazu gehéren Kommunikationsschnittstel-
len zwischen den Systemen, wie auch zwischen
den agierenden Personen.

2. Bendtigte Transportressourcen und die dazu pas-
senden Touren miissen zur Verfligung gestellt
werden. Wihrend der digitale Spediteur die Be-
reitstellung von notwendigen LKWs mit entspre-
chend benétigten Trailern unter Berlicksichti-
gung der Hygiene- und Temperaturvorschriften
beachten muss, hat der traditionelle Spediteur die
entsprechenden Touren zu planen und bereitzu-
stellen.

3. Die dritte groBe Anforderung erfordert, dass
beide Speditionsarten sich vertrauen und akzep-
tieren. Dies erfordert einerseits die Zusammenar-
beit zuzulassen und andererseits den Informa-
tions-Austausch nicht auszunutzen, um Kunden

abzuwerben oder auch Knowhow zu adaptieren.

Sollten die Anforderungen umsetzbar sein, wiirde das zur
Folge haben, dass traditionelle Speditionen ihr Geschéft
im Bereich der ganzheitlichen Organisation und Beratung
der Supply Chain vertiefen und den digitalen Spediteur als
2PL-Dienstleister innerhalb dieses Modells nutzen, um die
Kosten der Verlader zu minimieren. Zwar wiirde der tra-
ditionelle Spediteur einerseits seine Dienstleistung der Or-
ganisation fir FTL/LTL-Transport aufgeben, jedoch
ergébe sich dadurch sich noch mehr als Logistikdienstleis-
ter zu spezialisieren und die Planung bis zur Verladung zu
optimieren. Ausstehende marktwirtschaftliche und sozial-
kulturelle Entwicklungen kénnen durch diese kooperative
Arbeit ebenfalls abgefangen werden. Je hoher die Nach-
frage im Verhdltnis zum Angebot wichst, umso mehr ist
das Netzwerk digitaler Speditionen zur Minimierung der
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Kilometer notwendig, um geniigend Kapazititen auf dem
Markt zu besitzen. Je hoher das Angebot im Verhéltnis zur
Nachfrage wachst, umso mehr kann der Riickhalt der tra-
ditionellen Speditionen dazu fiihren, dass digitale Spediti-
onen, trotz des fehlenden Dienstleistungsportfolios fiir
eine umfassende Kontraktlogistik fiir Lebensmittelverla-
der, Auftridge generieren. Ein Modell, in dem sich beide
Speditionsformen den Markt teilen, fokussieren sich also
digitale Speditionen die Transporte von FTLs/LTLs
durchzufiihren und die dafiir notwendigen Frachtfiihrer
und Fahrzeuge zu Verfligung zu stellen. Der traditionelle
Spediteur hingegen ist fiir jenes weitere Logistikmanage-
ment der Ware zustindig, um die Qualitdtsanspriiche er-
fiillen zu kdnnen.

5 FAzIT

Der Eintritt von digitalen Speditionen in die Lebensmittel-
logistikbranche ist ein Ergebnis des Informationszeitalters
mit dem einhergehenden digitalen Wandel. Eine ,,Disrup-
tion“ der Speditionsbranche ist allerdings mit vielen An-
forderungen bedingt, die mit wachsender Sensibilitét der
Giiter steigen.

Nach aktueller Marktverteilung nehmen traditionelle Spe-
ditionen fast den ganzen Markt ein. Die Griinde dafiir las-
sen sich in folgende Punkte zusammenfassen:

1. Qualitdtsanforderungen konnen erfiillt werden.
Dazu gehort zu beachtende Sicherung der Tem-
peraturfiihrung und Hygiene.

2. Produktionsanforderungen koénnen erfiillt wer-
den. Dazu gehdren umfassende Dienstleistungen,
die fir die Lebensmittelogistik notwendig sind.
Zudem ist der Transport in verschiedenen Trans-
port-Produktionsformen zu beriicksichtigen, wie
auch das Angebot von Lagerdienstleistungen und
Value Added Services.

3. Kundenanforderungen konnen erfiillt werden.
Dazu gehort das Vertrauen Transporte iiber das
ganze Jahr hinweg zu gleichen Konditionen und
gleichbleibender Qualitét anzubieten.

Diese Faktoren konnen von digitalen Speditionen nach
heutigem Stand zwar noch nicht allein erfiillt werden, je-
doch haben digitale Speditionsformen Marktvorteile, die
flir jene einen Wachstum prognostizieren lassen. Diese
gliedern sich in folgende zwei Aspekte:

1. Preistransparenz fiir den Verlader. Dazu gehort
die flexible Abrufbarkeit von Transportpreisen.
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2. Losung von Transportproblemen mit Hilfe ei-
nes wachsenden Frachtfiihrer- und Kundennetz-

werkes.

Fiir die moglichen zukiinftigen Szenarien ist die weitere
Entwicklung davon abhéngig wie sehr sich das makrodko-
nomische Umfeld verdndert. Je nachdem resultieren dar-
aus drei Szenarien, die entweder eine Marktmacht durch
digitale Speditionen, traditionelle Speditionen oder auch
im gemeinsamen Markt ermoglicht.

1. Ineinem Szenario in dem digitale Spedition sich
durchsetzen, erarbeiten sich digitale Speditionen
durch ihre Vorteile Vertrauen innerhalb des FTL-
Transportmarktes. Dadurch kann in Folge der
Ausbau von weiteren Logistikdienstleistungen
angeboten werden und somit auch (in Kombina-
tion mit einer verpassten Digitalisierung der tra-
ditionellen Speditionen) die restlichen Dienst-
leistungsangebote  fiir  Lebensmittellogistik
iibernommen werden.

2. Ineinem Szenario, in dem sich traditionelle Spe-
ditionen durchsetzen, gelingt die Digitalisierung
und die Vorteile der digitalen Speditionen wer-
den durch eigene Tools und Entwicklungen, wie
auch durch externe Plattformen adaptiert. Digi-
tale Speditionen verlieren an Vertrauen und somit
weiteren Investitionen, sodass sie im Wettbewerb
ihre Rolle verlieren.

3. In einem Szenario, in dem sich beiden Formen
von Speditionen durchsetzen, sind die Rollen
zwischen beiden Dienstleistern klar getrennt,
wodurch eine Zusammenarbeit bzw. ermoglicht
werden kann. Wéhrend der Fokus des digitalen
Spediteurs darin besteht die Organisation von
FTL-Transporten durchzufiihren, liegt der Fokus
von traditionellen Speditionen alle notwendigen
MaBnahmen zu treffen, um die Anforderungen
von Lebensmitteltransporten zu erfiillen. Das
kann in der Praxis heiflen, dass die ganzheitliche
Logistik vom Verlader in den Hénden des traditi-
onellen Spediteurs liegt, welcher mit Hilfe von
digitalen Spediteuren einen kostengiinstigeren
Transport organisieren kann.
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