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Einfithrung

Untersuchungsgegenstand der folgenden Abhandlung sind mit der logistischen
Reorganisation wirtschaftlicher Aktivitit und dem wirtschaftlichen Wettbewerb zwei
6konomische Prozessphdnomene, welche innerhalb der 6konomischen Theorie bislang
isoliert voneinander betrachtet wurden und noch immer werden:

Bei der Logistik handelt es sich um eine Erscheinung, welche sich heute als ganzheitli-
ches, prozess- und kundenorientiertes betriebswirtschaftliches Managementkonzept
und Fithrungsinstrument versteht', welches der Optimierung des unternehmensinternen
und unternehmensiibergreifenden Material- und Warenflusses dient®. Die ausdriicklich
unternehmensiibergreifende Ausrichtung des in der logistischen Organisation
verankerten Optimierungsansatzes impliziert dabei, dass sich Nachfrager und Anbieter
von logistischen Leistungen aktiv und mit besonderer Aufmerksamkeit mit den
Verianderungen ihrer logistischen Unternehmensumwelt auseinanderzusetzen haben
und — darauf aufbauend — dass ihr logistisches Nachfrage- und Angebotsverhalten eng
an die jeweils vorherrschenden Bedingungen gekoppelt ist, welche von dieser
logistischen Unternehmensumwelt geschaffen werden. Die Entwicklungsdynamik
dieser Bedingungen sowie die dadurch erforderlichen MafBnahmen der Unternehmen
zur (Neu-)Ausrichtung ihrer Logistiksysteme begriinden den Prozess der logistischen
Reorganisation.® Dieser vollzieht sich mit groBer Bestindigkeit und Macht, weil kaum
eine andere fir die Unternehmen relevante Umwelt durch Veridnderungen von
dhnlicher Tragweite gekennzeichnet ist wie die logistische®. Der Prozess der logisti-
schen Reorganisation umfasst die Gesamtheit der Aktivititen der Unternehmen,
welche zur aktiven Gestaltung und zur Anpassung von Logistiksystemen unter
Beriicksichtigung der Moglichkeiten und Grenzen des jeweiligen logistischen
Bedingungsrahmens erforderlich sind. Die Vorsilbe ,,Re-* im Wort Reorganisation soll
dabei auf die Dynamik und Wandelbarkeit der ,giiterwirtschaftlichen Unternehmen-
Umwelt-Beziehungen*® verweisen, deren inhaltliche Ausgestaltung und institutionelle
Verankerung den zentralen Gegenstandsbereich der Logistik darstellt. Der Wettbewerb
hingegen wird als systembegriindendes Steuerungsprinzip eines marktwirtschaftlichen
Systems® bzw. als jenes Ordnungsprinzip, welchem im volkswirtschaftlichen Ord-

Vgl. Baumgarten (2001), S. 9.

Vgl. Stabenau (2000), S. 127.

Vgl. dhnlich Drechsler (1988), S. 35.
Vgl. Ihde (2001), S. 242.

Ihde (2001), S. 242.

Vgl. Hoppmann (1972), S. 9.
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nungssystem ,,Marktwirtschaft” die Steuerung und Kontrolle der mikroskonomischen
Prozesse iibertragen worden ist’, begriffen.

Die beiden Phidnomene scheinen somit auf den ersten Blick grundverschiedene
Problembereiche zu behandeln und Fragestellungen abzudecken, welche dementspre-
chend in vollig unterschiedlichen Teilbereichen und zudem auf verschiedenen
Betrachtungsebenen innerhalb des Gesamtgebiudes der Wirtschaftswissenschaften
verortet werden:

o Die Logistikwissenschaft beschiftigt sich mit Fragestellungen hinsichtlich der
Analyse der, sowie Entscheidungsfindung zur Gestaltung und Koordination von
Giiter- und Informationsstrémen in und zwischen Unternehmungen. Sie stellt
insofern eine Querschnittsfunktion der Unternehmung dar und ist somit, zumin-
dest im Grundsatz, der Betriebswirtschaftlehre zuzuordnen.®

e Die Wettbewerbstheorie hingegen beschiftigt sich mit Fragestellungen hin-
sichtlich der Analyse des Wettbewerbsprozesses, dessen Determinanten und
Wirkungen innerhalb eines marktwirtschaftlichen Systems. Sie ist somit der
Volkswirtschaftlehre zuzuordnen.

Die vorliegende Arbeit nun befasst sich mit der Rolle der logistischen Reorganisation
wirtschaftlicher Aktivitit innerhalb eines wettbewerbsbasierten, marktwirtschaftlichen
Systems. Gegenstand und Hauptziel der Untersuchung ist es zu zeigen, dass die beiden
okonomischen Phidnomene, welche prima facie verschiedene Ausschnitte der Okono-
mik beleuchten und voneinander unabhingig zu sein scheinen, bei niherer Betrach-
tung dennoch konzeptionelle Parallelen und vielfdltige Wirkungsinterdependenzen
aufweisen. Einen frilhen Anhaltspunkt fiir die Reflexion derartiger konzeptioneller
Parallelen zwischen Wettbewerb und Logistik lieferte moglicherweise bereits der
ordo-liberale Nationalokonom Walter EUCKEN, welcher jenes Wirtschaftssystem,

Vgl. Giesel (1975), S. 13.
Teilaspekte der Logistik werden jedoch durchaus auch in anderen Fachdisziplinen als der
Betriebswirtschaftslehre untersucht. Vornehmlich ordnungs- und regulierungsékonomische Fra-
gestellungen des logistischen Teilbereichs des Verkehrs sowie der Verkehrsinfrastruktur sind
bspw. Gegenstand der volkswirtschaftlichen Analyse im Rahmen der Verkehrswissenschaften
und der Verkehrspolitik. Technische Fragestellungen hinsichtlich der Konzipierung, Gestaltung,
Anwendung und Nutzung von Verkehrsinfrastrukturen sowie technische Fragestellungen der
Verkehrstelematik oder logistischer Verwaltungs- bzw. Durchfiihrungssysteme wiederum werden
im Rahmen der Informatik und Wirtschaftsinformatik behandeit.
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welches iiblicherweise unter ,,Marktwirtschaft firmiert, zunachst mit dem Begriff der
,Verkehrswirtschaft“ beschrieben hat.’ Zwar fiillte er den Gedanken, wettbewerbliche,
auf dezentralen Planungskompetenzen der einzelnen Wirtschafisakteure fufiende
Marktkoordination aus einer verkehrs- geschweige denn logistikbasierten Perspektive
heraus zu erkléren, inhaltlich leider nicht weiter aus. Dennoch liegt der von EUCKEN
gewihlten terminologischen Etikettierung offensichtlich die Auffassung zugrunde,
dass die verkehrliche Perspektive einen zweckdienlichen Blickwinkel darstellt, ein
wettbewerbsbasiertes marktwirtschaftliches System addquat zu charakterisieren. Die
EUCKENsche Sprachregelung ist damit sicherlich ein — wenngleich lediglich termino-
logisches — Indiz, welches die These des Vorliegens von Wirkungsinterdependenzen
zwischen der Wettbewerbs- und der Logistikkonzeption stiitzt. Diese Wirkungsinter-
dependenzen sollen im Rahmen der vorliegenden Arbeit aufgespiirt, analysiert und
systematisch als Ursache-Wirkungs-Zusammenhinge dargestellt werden, was insofern
auch als ein Beitrag dazu gedeutet werden kann, den ,,Blick fiir das Zusammenspiel
der okonomischen Krifte*'?
von Ursache-Wirkungs-Zusammenhingen zwischen dkonomischen Variablen kommt
in den Wirtschaftswissenschaften eine grundlegende Bedeutung zu: Wissen iiber
Ursache-Wirkungs-Zusammenhinge versetzt den Okonomen in die Lage, reales
Wirtschaftsgeschehen zu erkldren und bildet damit die notwendige Voraussetzung,
dessen mogliche Entwicklung zu prognostizieren und die Entscheidungstriger
hinsichtlich der Gestaltung des Wirtschaftsgeschehens angemessen zu beraten.'!

zu schirfen. Denn gerade der Aufdeckung und Analyse

Zentrales Anliegen ist es in diesem Zusammenhang insbesondere auch, die gesamt-
wirtschaftliche Dimension des Prozesses der logistischen Reorganisation herauszuar-
beiten und hervorzuheben. Diese gesamtwirtschaftliche Dimension sei an dieser Stelle
- in Vorgriff auf eine spitere, genauere Darstellung - noch etwas unscharf als Aus-
druck der Tatsache umrissen, dass der Prozess der logistischen Reorganisation,
welcher sich auf Unternehmensebene zunichst zwar auf der Grundlage einzelwirt-
schaftlicher (betriebswirtschaftlicher) Uberlegungen zur Optimierung von Material-,
Giiter- und Informationsstromen und zur Neugestaltung von Wertschopfungsketten
vollzieht, zumindest perspektivisch auch im gesamtwirtschaftlichen Kontext dazu
beitrégt, Raum und Zeit unter zunehmend komplexen Umfeldbedingungen okono-
misch zu beherrschen.'” Damit ist die zentrale ckonomische Fragestellung nach

Vgl. Eucken (1959).
Herdzina (1981), S. 17.
Vgl. BaBeler, Heinrich, Utecht (2006), S. 3.
Vgl. Hesse (1998), S. 125.
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Bestimmungsgriinden und Ablaufmechanismen der 6konomischen Leistungskoordina-
tion angesprochen, welche im Rahmen der Wettbewerbstheorie (auf gesamtwirtschaft-
licher Ebene) und auch in der Logistik (unmittelbar in disaggregierter Form auf
einzelwirtschaftlicher und mittelbar auf gesamtwirtschaftlicher Ebene) zum For-
schungsgegenstand gemacht wird und welche somit offensichtlich die beiden Konzep-
te der Logistik und des Wettbewerbs miteinander zu verbinden scheint. Welche
koordinierende Funktion der Logistik dabei im Kontext des gesamtwirtschaftlichen
Giitertransformationsprozesses zukommt, wird an entsprechender Stelle vertieft
dargestellt. An dieser Stelle mag es geniigen darauf hinzuweisen, dass es der Verweis
auf die gesamtwirtschaftliche Dimension des Prozesses der logistischen Reorganisati-
on gestattet, Logistik und Wettbewerb — wenngleich origindr auf unterschiedlichen
Betrachtungsebenen Okonomischer Analyse beheimatet — dennoch auf gleicher
Augenhohe” vergleichend zu untersuchen.

Um Abhingigkeiten zwischen 6konomischen Phinomenen ergriinden zu kénnen, ist es
zunichst notwendig, diese Phdnomene in geeigneter Art und Weise dergestalt greif-
bzw. handhabbar zu machen, dass sie einer vergleichenden Analyse zuginglich sind.
Dies gilt insbesondere dann, wenn es sich bei den in Rede stehenden Phédnomenen
— wie in diesem Fall zutreffend — um komplexe Konstrukte handelt, iiber deren
fundamentale Wesensmerkmale sowie beziiglich der daraus abzuleitenden Schlussfol-
gerungen und Konsequenzen innerhalb der jeweiligen Forschungsgemeinde zudem
bislang kein abschlieBender Konsens gefunden werden konnte.'?

Zum Zwecke der Operationalisierung der beiden Phanomene ist es vielleicht zunéchst
hilfreich, sich zu vergegenwirtigen, dass die 6konomische Realitdt durch die perma-
nente Verdnderung von Bedingungskonstellationen und durch Entwicklungsdynamik
gekennzeichnet ist.'* Die Untersuchung dieser Verinderungen oder Entwicklungen im
Zeitablauf ist Aufgabenbereich der Prozessanalyse.'’ Da es sich auch bei den beiden
hier in Rede stehenden ©konomischen Phénomenen um prozessuale Phinomene
handelt, welche sich durch kontinuierlichen Wandel und fortwiahrende Entwicklungs-
vorgénge auszeichnen, erscheint die Prozessanalyse hier als dienliches Analyseinstru-
ment. Die Prozesstheorie nun ist das wissenschaftstheoretische Fundament der
Prozessanalyse. Sie hat zur Aufgabe, mogliche Ursache-Wirkungs-Zusammenhinge

Vgl. dazu fiir den Bereich der Wettbewerbstheorie bspw. Herdzina (1981), S. 215; fiir den
Bereich der Logistik bspw. Stabenau (2000), S. 127.
Vgl. dazu fiir die Wettbewerbstheorie bspw. Kantzenbach (1967), S. 32.; fiir den Bereich der
Logistik bspw. Baumgarten (2001), S. 9.
Dazu und grundsitzlich zum Begriff der Prozessanalyse vgl. Arndt (1976), S. 6.
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zwischen den Verdnderungen 6konomischer Variablen zum Zwecke der Untersuchung
und Erkldrung von Prozessphédnomenen zu ergriinden.

Okonomische Prozesse konnen nun einerseits

(1) als Anpassungsreaktionen auf gestérte Gleichgewichtszustdnde interpretiert
werden.'® Gestorte Gleichgewichtszustinde sind das Resultat von Anderungen
von Daten oder Verhaltensweisen, welche den urspriinglichen Gleichgewichts-
zustand determiniert haben. Andererseits konnen derartige Prozesse

(2) sichtbares Zeichen einer unaufhérlichen, sich nie vollendenden Anpassung
sein, da es aufgrund stidndig wiederkehrender Datendnderungen oder bedingt
durch das menschliche Verhalten niemals zu einem Gleichgewichtszustand
kam und kommen kann."’

Daraus erhellt: Will man nun einzelne derart gekennzeichnete 6konomische Prozess-
phidnomene untersuchen und dariiber hinaus mogliche Interdependenzen zwischen
ihnen ergriinden, so muss man sich folglich mit

e den diesen Prozess bedingenden Daten und Bedingungskonstellationen, d. h.
den Determinanten bzw. Voraussetzungen dieser Prozesse,

e dem Ablauf der Prozesse sowie mit

e den Wirkungen bzw. Ergebnissen dieser Prozesse

auseinandersetzen. Dieser Befund ldsst sich in Form folgender Argumentationsse-
quenz wiedergeben: Die Prozessdeterminanten bedingen den Prozessablauf; der
Prozessablauf zeitigt bestimmte Wirkungen. Diese kausale Beziehung ,,.Determinanten
— Prozessablauf — Wirkungen* spannt den analytischen Bogen fiir die Untersuchung
der beiden in Rede stehenden Okonomischen Prozessphinomene sowie fiir die
Untersuchung der Interdependenzen zwischen ihnen.

Was dabei den Umgang mit der gegenstdndlichen Komplexitdt und thematische Breite
der beiden Phdnomene betrifft, so ist es zunichst sicherlich angezeigt, beides zu
vermindern und die Phénomene auf den — bezogen auf die weiter oben entwickelte
Argumentationssequenz — relevanten Kern zu reduzieren, m. a. W. die jeweiligen

16

e Vgl. Arndt (1966), S. 1.

Vgl. Arndt (1966), S. 1.
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unterschiedlichen Perspektiven zusammenzufiihren und ihre gemeinsame ,,Essenz* zu
extrahieren. Dazu allerdings ist es unabdingbar, zundchst eine ausreichend breite
Ausgangsbasis zu wihlen, um bei diesem Extraktionsprozess moglichst alle relevanten
Fakten zu beriicksichtigen und moglichst wenige Informationen zu verlieren. Fiir den
Bereich des Wettbewerbs existieren umfassende, lohnende Ansitze'®, welche auf eine
hier verwertbare Form der Extraktion des Phdnomens abzielen und deren Befunde
daher bei dieser Untersuchung als Systematisierungsgrundlage und Orientierungsrah-
men dienen kénnen. Entsprechend verwertbare Ansitze existieren im Bereich des
vergleichsweise jungen Feldes der Logistik jedoch (noch) nicht. Zwar sind auch hier
erste Versuche erkennbar, einzelne auseinander gedriftete Themenblocke wieder
zusammenzufiihren, allerdings befindet sich die logistische Forschungsgemeinde hier
eher noch auf dem Weg in die entgegengesetzte Richtung, ndmlich die gesamte
thematische Breite des Feldes auszuloten, Themenblocke auszudifferenzieren und
neue Perspektiven zu fixieren. Infolgedessen prisentiert sich die okonomische
Logistikliteratur genauso fragmentiert und weitldufig wie die Logistikmaterie selbst.

Deshalb muss fiir die Untersuchung der logistischen Reorganisation hinsichtlich der
Untersuchungsmethode ein gangbarer Mittelweg zwischen einer (aus Griinden des
Anspruches an die Analysequalitdt gebotenen) Breite sowie einer (aus Zweckmafig-
keitsiiberlegungen gebotenen) Einengung der Analysebasis durch eine Vorselektion
von Analysekriterien gefunden werden. Die Grundsatzentscheidung beziiglich dieser
Vorselektion, welche fiir den Fall der vorliegenden Untersuchung getroffen werden
musste, dokumentiert sich in deren prinzipieller Ausrichtung bzw. Fokussierung auf
die institutionelle Perspektive der logistischen Reorganisation, eingebettet in die
Systematik einer Marktanalyse des Logistikmarktes. Doch selbst die Konzentration der
Analyse auf institutionelle Aspekte im weitesten Sinne beldsst den Analyseansatz
angesichts der hohen gegenstdndlichen Komplexitit der Logistik noch ausreichend
breit, so dass die Analysequalitit und mithin die Aussagekraft der Analyse nicht leidet
und die damit vollzogene Einschrinkung insofern nicht zu beanstanden ist. Prizisie-
rende Ausfithrungen zur Wahl der geeigneten Untersuchungsmethode fiir den Prozess
der logistischen Reorganisation folgen in Unterabschnitt 2.1.1. Damit ist auch der
Gang der Untersuchung skizziert:

Im ersten Kapitel der Arbeit wird das Phianomen des wirtschaftlichen Wettbewerbs
analysiert. Nach einigen grundlegenden Bemerkungen begrifflicher Natur (Abschnitt
1.1) folgt eine ausfiihrliche Erodrterung verschiedener wettbewerbstheoretischer

18 Vgl. insbesondere Herdzina (1981).
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Ansitze mit besonderem Augenmerk auf deren jeweilige Implikationen hinsichtlich
der Wettbewerbsdeterminanten, des Prozessverlaufes sowie der Wirkungen des
Wettbewerbs (Abschnitt 1.2). Anschliefend wird der Versuch unternommen, die
Aussagen der verschiedenen wettbewerbstheoretischen Ansétze zu einer umfassende-
ren Wettbewerbskonzeption zusammenzufiihren, welche dann als wettbewerbstheore-
tischer Bezugsrahmen fiir die vergleichende Analyse im dritten Kapitel dienen soll
(Abschnitt 1.3).

Das zweite Kapitel der Arbeit befasst sich mit dem Phdnomen der logistischen
Reorganisation wirtschaftlicher Aktivitit. Nach theoretischen und methodischen
Vorbemerkungen (Abschnitt 2.1) bildet die Marktanalyse des Logistikmarktes mit
Fokus auf die institutionellen Aspekte der Logistik den ,,harten Kern“ des Kapitels mit
der Zielsetzung, Wissen iiber den Prozess der logistischen Reorganisation, dessen
Determinanten und dessen Wirkungen aufzubauen. Zunéchst werden die dkonomi-
schen Grundlagen der Logistik und der Logistikleistung gelegt (Abschnitt 2.2). Daran
anschlielend erfolgt eine Auseinandersetzung mit den zentralen verkehrspolitischen
und okonomischen Rahmenbedingungen, welche auf die Vorgiange auf dem Logistik-
markt einwirken (Abschnitt 2.3). Die nidchste Komponente der Marktanalyse umfasst
die Untersuchung von Angebot und Nachfrage nach Logistikleistungen (Abschnitt
2.4). Den Abschluss des Kapitels bildet die Analyse der Leistungskoordination auf
dem Logistikmarkt (Abschnitt 2.5), wobei die faktische Ausgestaltung der Leistungs-
koordination als Ausdruck des Zusammen- und Wechselwirkens von Angebot und
Nachfrage nach Logistikleistungen unter Zugrundelegung der vorherrschenden
Rahmenbedingungen aufgefasst wird. Dementsprechend wird bei der Analyse der
Marktkoordination in gewissem Umfang auch auf koordinationsrelevante Fakten
zuriickgegriffen, welche in den vorangehenden Komponenten der Marktanalyse zutage
gefordert worden sind.

Im dritten Kapitel der Arbeit werden die Berithrungspunkte zwischen den beiden
Phidnomenen dargestelit. Nach einfilhrenden Vorbemerkungen (Abschnitt 3.1) folgt
zundchst eine zusammenfassende Erorterung der Stellung des Wettbewerbs als
Ordnungsprinzip in einem marktwirtschaftlich organisierten Wirtschaftssystem und
der Stellung der Logistik bzw. des Logistiksystems im Systemverbund der Giitertrans-
formation (Abschnitt 3.2). Daran schlieft sich als inhaltlicher Schwerpunkt des dritten
Kapitels die Integration der Logistikkonzeption in die Wettbewerbskonzeption an.
Hierzu werden die im zweiten Kapitel gewonnenen Erkenntnisse um den Prozess der
logistischen Reorganisation in den wettbewerbstheoretischen Bezugsrahmen eingear-
beitet, welcher im ersten Kapitel in Gestalt der umfassenderen Wettbewerbskonzeption
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entwickelt worden ist (Abschnitt 3.3). Eine Zusammenfassung der wesentlichen
Ergebnisse dieser konzeptionellen Integration beschliefit das dritte Kapitel (Abschnitt
3.4).

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



1 Wirtschaftlicher Wettbewerb

1.1 Grundlegende Bemerkungen

1.1.1 Zum Verhiltnis von Wettbewerbstheorie und Wettbewerbspolitik

Die Wirtschaftswissenschaften beschiftigen sich mit der Beschreibung, der Erklarung
und der Prognose des Wirtschaftsprozesses sowie der Beratung bei der Gestaltung des
Wirtschafisgeschehens.' Uberragende Bedeutung kommt dabei der Erkldrung des
Wirtschaftsprozesses zu.> Begriindete Prognosen iiber die zukiinftige Entwicklung
Okonomischer Variabler konnen nur abgegeben, sinnvolle Beratung von Wirtschafts-
subjekten kann nur praktiziert werden, wenn man in der Lage ist, Wirtschaftsprozesse
zu erkldren, d. h. dass man bestehende Ursache-Wirkungs-Zusammenhinge aufdeckt.
Im Rahmen 6konomischer Theorien werden Hypothesengeriiste entworfen, die eben
diese Zusammenhinge thematisieren. Okonomische Theorien haben demzufolge

e die Voraussetzungen 6konomischer Prozesse,
e den Ablauf dieser Prozesse sowie

¢ die Wirkungen bzw. Ergebnisse der Prozesse

zum Analysegegenstand. ®

Nur auf der Basis begriindeter theoretischer Erkenntnisse kann rationale Wirtschafts-
politik betrieben werden. Rationale Wirtschaftspolitik erfolgt iiblicherweise in den drei
Planphasen

o Zielfestlegung (Festlegung der gewiinschten Soll-Ausprigung 6konomischer
Variabler),

Vgl. Herdzina (2005), S. 36.
Vgl. Kriisselberg (1969), S. 41; Herdzina (1981), S.24.
Vgl. Herdzina (1999), S. 2.
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e Diagnose (Analyse des Ist-Zustandes, Analyse des Ausmafles sowie der Ur-
sachen von Soll-Ist-Abweichungen bzw. Zielverletzungen, Prognose der zu-
kiinftigen Entwicklung) und

e Therapie (Priifung des Einsatzes wirtschaftspolitischer Instrumente).*

So folgt auch die Wettbewerbspolitik als zentraler Bereich der Wirtschaftpolitik in
einer Marktwirtschaft diesen drei Planphasen. Jedoch gilt auch hier, dass wettbe-
werbspolitische Diagnose von Marktgeschehnissen und Therapie durch wettbewerbs-
politischen Instrumenteneinsatz nur auf der Grundlage begriindeter theoretischer
Aussagen beziiglich der Voraussetzungen, des Ablaufes sowie der Ergebnisse von
Wettbewerbsprozessen sinnvoll ist.> Die Aussagekraft der wettbewerbspolitischen
Analyse ist folglich durch die Giite der Erkenntnisse der Wettbewerbstheorie determi-
niert. TOLKSDORF flihrt dazu zustimmend aus: “Wenn eine Theorie Ursachen be-
stimmter Wettbewerbsprozesse erklért, dann ist sie die Grundlage einer verniinftigen
Politik, mit der Marktprozesse beeinflusst werden konnen: Die Kette von Ursache und
Wirkung wird zu einem Zusammenhang von vorgegebenem wirtschaftlichem Ziel (die
Wirkung der Politik) und dafiir eingesetzten wettbewerbspolitischen Mitteln (den
Ursachen der beobachteten Wirkung)“.* BARTLING betont in diesem Zusammenhang
besonders die Obliegenheit der Wettbewerbspolitik, die von der Theorie aufgedeckten
Kausalzusammenhinge in geeignete Ziele und Diagnoseinstrumente zu iiberfiihren.’
Er weist der theoretischen Wettbewerbspolitik ferner die Aufgabe zu, ...,, iiber die
allgemeine Erkldarung von Wettbewerbsprozessen hinaus... die Wirkungszusammen-
hiange auf[zu]decken, die sich aus der Kombination von Zieloperationalisierung und

geeigneter Instrumentenauswahl sowie Trigerinstitutionalisierung ergeben®.®

4 Vgl. Herdzina (1999), S. 2.
Vgl. Tolksdorf (1994), S. 33. Giesel identifiziert in diesem Zusammenhang mit den drei
Grundfragestellungen ,,Was ist Wettbewerb? — Woraus entsteht Wettbewerb? — Was kann Wett-
bewerb bewirken? diejenigen Grundfragestellungen, auf welche die Wettbewerbstheorie als eine
erklirende Theorie in ausreichendem Umfang Antwort zu geben in der Lage sein miisste und
bewegt sich dabei ebenfalls in Reichweite zu der Argumentationssequenz ,Determinanten —
Prozessablauf - Wirkungen®, ohne jedoch explizit einen Kausalzusammenhang zwischen seinen
drei Fragestellungen herzustellen. Vgl. Giesel (1975), S. 13.
Tolksdorf (1994), S. 34.
7 Vgl. Bartling (1997), S. 17.
Bartling (1997), S. 17.
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Bedauerlicherweise existieren in der Wettbewerbstheorie zahlreiche unterschiedliche
Interpretationen des Wettbewerbsphénomens.® Beziiglich der Voraussetzungen, unter
denen sich Wettbewerb einstellt, beziiglich des wettbewerblichen Prozessverlaufes
sowie beziiglich der Wirkungen, die der Wettbewerb zeitigt, bestehen erhebliche
Meinungsverschiedenheiten, welche sich in z. T. stark voneinander divergierenden
theoretischen Positionen niederschlagen.'® Dies fiihrt dazu, dass die wettbewerbstheo-
retische Fundierung wettbewerbspolitischer Konzeptionen'' sowie infolgedessen die
ordnungspolitische Ausgestaltung des Wettbewerbsprinzips'> mit erheblichen
Schwierigkeiten behaftet ist.

Ferner wird das wie eingangs dargestellt an sich sachlogisch ,trennscharfe Bezie-
hungsverhiltnis zwischen Wettbewerbstheorie und Wettbewerbspolitik zusétzlich
dadurch verwissert, dass der Primat des Wettbewerbs als Steuerungsprinzip in einer
marktwirtschaftlich orientierten Wirtschaftsordnung Ergebnis einer wirtschaftspoliti-
schen Grundsatzentscheidung im Kontext einer gesellschaftspolitischen Gesamtkon-
zeption war und ist."> Das wiederum bedeutet, dass eine Entscheidung pro Wettbewerb
allein ,,aus Griinden der Skonomischen Rationalitit nicht moglich ist."* Fir die
Wettbewerbstheorie hatte dies zur Folge, dass die materielle Diskussion des Wettbe-
werbsphidnomens wohl nie frei und unabhingig von normativen Uberlegungen war
bzw. sein konnte."’ Dieser Umstand stellt somit einen weiteren Anhaltspunkt fiir die
Problematik der theoretischen Fundierung wettbewerbspolitischen Handelns dar. Auch
MANTZAVINOS ist dieser Ansicht und betrachtet insbesondere die Gegebenheit, dass
die verschiedenen Ansdtze der Wettbewerbstheorie mit normativen Elementen

So kommt auch Haubrock zu dem Ergebnis, dass es eine allgemeingiiltige, alle Fragestellungen
ausfiillende Wettbewerbstheorie nicht gibt. Vgl. dazu Haubrock (1994), S. 74. Der Mangel an
Wissen um Wesen und Charakter des Wettbewerbsprozesses fiihrt nach Ansicht von Kaufer zu
dem unbefriedigenden Ergebnis, dass die Wettbewerbspolitik eine Politik ist, ,,die im Dunkel
operiert“. Kaufer (1980), S. VII.
Vgl. fiir eine Ubersicht iiber die unterschiedlichen Positionen bspw. Kerber (2003), S. 302 ff;
Borchert, Grossekettler (1985), S. 132 ff.
Dieser Meinung ist auch Aberle. Ein Faktor, der die Anwendbarkeit wettbewerbstheoretischer
Aussagen fiir die Wettbewerbspolitik zudem erschwert, ist seiner Ansicht nach die Tatsache, dass
in der historischen Entwicklung stets unterschiedliche Fragestellungen in unterschiedlicher Inten-
sitit Gegenstand der wettbewerbstheoretischen Analyse waren und zudem die Analysen der
Teilkomplexe mit normativen Uberlegungen durchsetzt waren. Dariiber hinaus sind die theoreti-
schen Ansitze aufgrund der Komplexitit des Wettbewerbsphdnomens durch eine hohe ,,Formu-
lierungskomplexitit“ gekennzeichnet. Vgl. dazu Aberle (1992), S. 75 f.
Vgl. Poeche (1970), S. 9.
Vgl. Kantzenbach (1967), S. 12.
Kantzenbach (1967), S. 12.
Vgl. dazu auch Hoppmann (1968b), S. 87.
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durchsetzt sind, welche sich zudem teilweise mit erfahrungswissenschaftlichen
Aussagen vereinigt haben, als eine fiir die wettbewerbstheoretische Diskussion
aullerordentlich belastende und stérende Tatsache. Die Ursache fiir die normative
Durchdringung sieht er in dem Umstand, dass die Wettbewerbstheorien urspriinglich
weniger als erfahrungswissenschaftliche Theorie, sondern als wettbewerbspolitische
Konzeptionen mit paradigmatischem Leitbildcharakter geschaffen worden sind."®

Ergénzend und relativierend darf dem bislang Ausgefiihrten allerdings hinzugefligt
werden, dass man augenfillig zwar von einer einheitlichen Theorie des Wettbewerbs
weit entfernt zu sein scheint, jedoch beziiglich einiger wesentlicher Grundeigenschaf-
ten des Wettbewerbs offenkundig doch Einigkeit innerhalb der Forschungsgemeinde
besteht.!” Zudem scheint auch ,,im Ergebnis“ dahingehend Konsens zu bestehen, dass
»trotz gewisser Unterschiede in der Begriindung®, welche von den unterschiedlichen
wettbewerbstheoretischen Positionen herriihren, ,,die Postulate, die fiir eine wirksame,
weil konsequente Politik gegen Wettbewerbsbeschrankungen unabdingbar sind, bereits
seit geraumer Zeit prinzipiell kaum mehr umstritten sind“.'®

Aus diesen Erodrterungen kann gefolgert werden, dass es unabdingbar notwendig ist,
aus der Fiille divergierender wettbewerbstheoretischer Aussagen eine umfassendere
Kernkonzeption zu isolieren bzw. zu erarbeiten, um

(1) das Phanomen des wirtschaftlichen Wettbewerbs fiir die Zwecke der hier beab-
sichtigten theoretischen Analyse moglichst praktikabel und angemessen zu er-
fassen und um

(2) eine moglichst aussagefihige Basis fiir eine theoriegeleitete wettbewerbspoliti-
sche Beurteilung von Marktvorgéngen wie bspw. der logistischen Reorganisa-
tion wirtschaftlicher Aktivitit zu schaffen.'®

Vgl. Mantzavinos (1994a), S. 13. Zusammenfassend kann méglicherweise festgehalten werden,
dass, so einwandfrei korrekt der Zusammenhang ,eine erkldrungsfahige Wettbewerbstheorie ist
die geeignete Grundlage einer verniinftigen Wettbewerbspolitik* ist, so offenkundig falsch die
Praxis ist, bei diesem Zusammenhang die Kausalrichtung zu &ndern und ihn im Umkehrschluss
zur Basis konomischer Uberlegungen zu machen. Belange der praktizierten Wettbewerbspolitik
konnen nie die geeignete Grundlage einer verniinftigen Wettbewerbstheorie sein.
Vgl. Herdzina (1981), S. 219. Sohmen bspw. stellt fest, dass dem ,,beéngstigend harten Krieg der
Worte...oft eine iiberraschende Einmiitigkeit der Taten“ folgt. Sohmen (1971), S. 118.
ZohInhéfer (1976), S. 29.
Vgl. dazu auch Herdzina (1989), S. 3.
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Ein solches Unterfangen indes ist angesichts eines gewissen Basiskonsenses, welcher
trotz der augenfilligen Heterogenitit der verschiedenen wettbewerbstheoretischen
Ansitze zu herrschen scheint, wenigstens nicht schon von vornherein zum Scheitern
verurteilt. Dies soll in den folgenden Unterabschnitten aufgezeigt werden.

1.1.2 Zur Problematik des Wettbewerbsbegriffes

Wie die Darlegungen im vorangehenden Unterabschnitt bereits vermuten lassen
mussten, existiert keine allgemein akzeptierte Definition dessen, was unter Wettbe-
werb zu verstehen ist.2’ Vielmehr fiihren die bereits zitierten erheblichen Unklarheiten
hinsichtlich der Frage, welche Vorginge als wettbewerbliche Vorginge betrachtet
werden konnen und welche nicht, zu divergierenden Definitionsansitzen.?' Dies ist
insofern zunichst bemerkenswert, da die Bedeutung des Wettbewerbs als ,,systembe-
griindendes Prinzip“?, als ,,Leistungsstimulator** einer Marktwirtschaft im Aligemei-
nen iibereinstimmend akzeptiert wird. HERDZINA identifiziert drei Ursachenkomplexe
fiir die divergierenden Wettbewerbsdefinitionen:**

(1) Eng verbunden mit der Definition eines 6konomischen Vorgangs ist
die Frage seiner Messbarkeit. Messvorhaben kdnnen sich dabei — a-
nalog der oben bereits eingefiihrten theoretischen Argumentationsse-
quenz - auf die Wirkungen, die der Vorgang zeitigt, auf den Vorgang
selbst, sowie auf die Voraussetzungen, die ihn mafigeblich bedingen,
beziehen. Gemil dieser Systematik konnen mindestens drei unter-
schiedliche Definitionsansitze fiir den Wettbewerb in folgendem
Schema systematisiert werden:?*

e Wirkungsdefinitionen (ein Marktgeschehen wird als wettbe-
werblich definiert, wenn es bestimmte Marktergebnisse zeitigt)

20 Vgl. auch Tolksdorf: ,Immer wieder wird mit gutem Grund darauf verwiesen, dass der

marktwirtschaftliche Wettbewerb ein wandelbares, vielgestaltiges, entwicklungsfihiges und
widerspriichliches ,,Phdnomen* sei, das sich ungern in die Zwangsjacke einer abgesegneten
Begriffsbestimmung einpressen lasse.* Tolksdorf (1994), S. 10.

Vgl. Herdzina (1981), S. 215; Herdzina (1989), S. 3.

Hoppmann (1972), S. 9.

Herdzina (1975), S. 19.

Vgl. dafiir und fiir das Folgende Herdzina (1981), S. 215 ff. und Herdzina (1999), S. 10 f.

Vgl. auch Herdzina (1999), S. 10 f.

21
22
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25
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e Prozess- bzw. Verhaltensdefinitionen (ein Marktgeschehen
wird als wettbewerblich definiert, wenn es sich durch bestimmte
Prozessabldufe dokumentiert, bzw. durch ein bestimmtes Markt-
verhalten der Marktteilnehmer gekennzeichnet ist)

e Determinantendefinitionen (ein Marktgeschehen wird als wett-
bewerblich definiert, wenn die notwendigen und hinreichenden
Wettbewerbsvoraussetzungen fiir das Eintreten gewiinschter Pro-
zesse oder Wirkungen vorliegen, wie bspw. bestimmte Markt-
strukturen oder Wettbewerbsfreiheit)

(2) Als zweite Ursache fiir divergierende Wettbewerbsdefinitionen kann
der Umstand betrachtet werden, dass kein Konsens dariiber besteht,
welche Funktionen dem Wettbewerb im einzelnen zu iibertragen sind
und ob der Wettbewerb alle ihm iibertragenen Funktionen gleichzei-
tig erfiillen kann oder nicht (Dilemma- vs. Harmoniethese).

(3) SchlieBlich sind drittens divergierende Wettbewerbsdefinitionen das
Ergebnis der methodologischen Debatte, ob Wettbewerb iiberhaupt
hinsichtlich der Erreichung konkreter Ziele definiert werden kann,
oder ob sich der Wettbewerbsprozess, verstanden als permanenter
Such- und Entdeckungsprozess im HAYEKschen Sinne, als prinzipiell
ergebnisoffener Prozess nicht génzlich der Méglichkeit einer positi-
ven wirkungs-, prozess- oder strukturorientierten Definition entzieht.
Wenn Wettbewerb namlich als offener Prozess betrachtet wird, des-
sen Wirkungen oder Prozessverldufe allenfalls als Mustervoraussa-
gen, keinesfalls aber als Einzelaussagen prognostizierbar sind, so
scheiden wirkungs-, prozess- oder strukturorientierte Definitionsan-
sétze, d. h. Definitionsansitze, die das Vorliegen von Wettbewerb an
bestimmten Auspridgungen von Wirkungs-, Prozess- oder Strukturva-
riablen festmachen, aus.

Wiirde man letztere der unter (3) prasentierten Sichtweisen priferieren, dann erschiene
am ehesten noch eine Wettbewerbsdefinition im HOPPMANNschen Sinne, welche an
der Wettbewerbsfreiheit als zentraler Determinante von Wettbewerbsprozessen
ankniipft, als angemessen. Einer solchen Definition liegt die Vermutung zugrunde,
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dass das Vorliegen von Wettbewerbsfreiheit zu guten 6konomischen Ergebnissen
fiihrt, die jedoch im Einzelnen nicht vorhergesagt werden konnen.?®

Insofern wire moglicherweise aus der Fiille der mdoglichen Definitionsansitze
folgender Ansatz zunichst hervorzuheben:

Das Phcdnomen Wettbewerb ist negativ zu definieren, und zwar
als Situation der Abwesenheit von Wettbewerbsbeschrdnkungen.
So sollen, im Sinne von HOPPMANN unter Wettbewerb all jene
Marktprozesse zusammengefasst werden, ..."die sich entfalten
unter der Bedingung ,, Abwesenheit von Beschrdnkungen der
Wettbewerbsfreiheit* .

Wiirde man dem Wettbewerbsphinomen diesen freiheitsorientierten Definitionsansatz
zugrunde legen, dann verbéte es sich, spezifische MaBe fiir die Wettbewerbsintensitit
zu entwickeln. Jegliche Forderung nach einem konkreten Ausmafl an Aktions- bzw.
Freiheitsspielraum fiir die einzelnen Marktteilnehmer namlich wire unvertréglich mit
der Forderung nach Offenheit der Marktprozesse.”® Allerdings erscheint es dann
trotzdem als unabdingbar notwendig festzulegen, wann der Freiheitsspielraum fiir den
einzelnen Marktteilnehmer noch hinreichend groB ist, wenn man die Giite des
Wettbewerbs auf einem Markt diagnostizieren mochte.

Doch auch der HOPPMANNschen Herangehensweise kann, wie allen anderen Definiti-
onsvorhaben auch, kritisch entgegengehalten werden, dass der Wettbewerbstheorie als
Erfahrungswissenschaft gar nicht die Aufgabe zukommt, nach dem ,,Wesen®, der
,wesentlichen Beschaffenheit” oder der ,,wahren Natur* der Dinge zu fragen und dann
dieses ,,Wesen* des Dinges (hier: des Wettbewerbs) in einer eindeutigen essentialisti-
schen Definition zu formulieren, da es sich dabei um eine iibergeordnete Fragestel-
lung, d. h. ein metaphysisches Problem handelt. Das ,,Wesen* des Dinges ist folglich

% S0 spricht sich auch Hoppmann ausdriicklich fiir eine freiheitsorientierte Wettbewerbsdefinition

aus, ,weil Wettbewerbsfreiheit Voraussetzung ist fiir die Erfiillung der so genannten Skonomi-
schen Wettbewerbsfunktionen (...). Im Rahmen einer marktwirtschaftlichen Ordnung sind Wett-
bewerbsfreiheit und okonomische Vorteilhaftigkeit zwei Aspekte des wettbewerblichen Prozes-
ses, sie sind zwei Seiten derselben Medaille oder anders formuliert: Wenn die Wettbewerbsfrei-
heit und somit der Wettbewerb beschrinkt wird, ergibt sich eine Verminderung der dkonomi-
schen Vorteilhaftigkeit.“ Hoppmann (1972), S. 18.
Hoppmann (1972), S. 10.
Vgl. Hoppmann (1968a), S. 22 ff. sowie Hoppmann (1972), S. 16 f.
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durch die Erfahrungswissenschaft selbst prinzipiell nicht iiberpriifbar, die Giite bzw.
der Grad des absoluten Wahrheitsgehaltes einer Definition entzieht sich der Moglich-
keit einer Bewertung im Rahmen einer erfahrungswissenschaftlichen Analyse.

Vielmehr habe sich die Wettbewerbstheorie mit der Frage auseinandersetzen, welche
marktlichen Konstellationen, welche okonomischen und nichtokonomischen Gege-
benheiten als ,,Wettbewerb* zu etikettieren sind. Der Begriff ,,Wettbewerb* wird dann
benutzt um, anstelle einer ausfithrlichen Auflistung sdmtlicher fiir ihn relevanter
Konstellationen und Gegebenheiten, diese Konstellationen und Gegebenheiten
stellvertretend in Form einer Abkiirzung erkldrend zu ,,benennen. Man habe also der
Position des methodologischen Nominalismus zu folgen.” Bezogen auf HOPPMANNS
Wettbewerbsdefinition bedeutet dies nun, dass, wenngleich er von einer positiven
Definition des Wettbewerbs Abstand nimmt, das methodologische Problem von der
unzulédssigen Frage ,,Was ist Wettbewerb* auf die nicht minder problematische Frage
,Was ist Wettbewerb nicht* verlagert wird.*® Da nun fiir das Vorhaben, den Begriff
der ,,Wettbewerbsbeschriankung“ zu definieren, genauso uniiberwindlich zu sein
scheint, wie die Definition des Wettbewerbsbegriffs selbst, so muss die HOPPMANN-
sche Definition als nominalistische Definition interpretiert werden.

Abschlieend muss folglich das Fazit gezogen werden, dass es eine allgemein giiltige,
positive Definition dessen, was Wettbewerb ist oder nicht ist, nicht gibt und
- methodologisch betrachtet — wohl auch nicht geben kann. Vielmehr existiert eine
Vielzahl unterschiedlicher Wettbewerbsdefinitionen und —vorstellungen, welche sich
ihrem Erkenntnisobjekt aus véllig unterschiedlichen Blickwinkeln und unter Beriick-
sichtigung verschiedener Ansatzpunkte ndhern, wobei sich die Definitionsvorhaben in
der Sequenz ,Determinanten — Prozess — Wirkungen“ systematisieren lassen. Den
nachfolgenden Darlegungen kann daher, in Reflexion des materiellen Dissenses
innerhalb der Forschungsgemeinde sowie der methodologischen Debatte, keine
allgemein giiltige und von allen akzeptierte Wettbewerbsdefinition vorangestellt
werden.

» Vgl. ausfiihrlich zur methodologischen Debatte in der Wettbewerbstheorie bzw. in der

wissenschaftlichen Wettbewerbspolitik sowie grundsitzlich zum methodologischen Essentialis-
mus vs. methodologischen Nominalismus Schmidtchen (1978), insb. S. 35 ff. Vgl. zur Problema-
tik der Wettbewerbsdefinition auch Herdzina (1999), S. 7 ff.
3 vgl. Schmidtchen (1978), S. 44.
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1.1.3 Schlussfolgerungen

Sachdienlicher als das in der wettbewerbstheoretischen Disziplin bislang wenig
erfolgreiche Unterfangen, den Wettbewerbsbegriff einheitlich und positiv zu definie-
ren erscheint es indessen - wie im vorangehenden Unterabschnitt festgestellt - die
verschiedenen wettbewerbstheoretischen Ansédtze dahingehend 2zu untersuchen,
inwieweit sie

(1) einen Beitrag zu leisten in der Lage sind, den wirtschaftlichen Wett-
bewerb zu erkldren und

(2)  darauf aufbauend helfen konnen, eine fiir die Zwecke der hier beab-
sichtigten theoretischen Analyse angemessene ,umfassendere*’

Wettbewerbskonzeption formulieren zu kénnen.

Dabei ist insbesondere darauf zu achten, dass die wettbewerbstheoretisch verwertbaren
erfahrungswissenschaftlichen Hypothesen der einschldgigen Theorien beziiglich der
jeweils vorgeschlagenen Wettbewerbsdeterminanten, des sich vollziehenden Wettbe-
werbsprozesses sowie der daraus resultierenden Wettbewerbswirkungen moglichst
isoliert von den normativen Elementen der Theorien vorgestellt und untersucht
werden. An dieser Stelle wire vielleicht der Riickgriff auf das HEUB zuzuschreibende
Bild von ,erratischen Blocken zweckmifig - von Bausteinen also, welche ,,ziemlich
verloren auf dem Feld herumliegen“.*> Demnach verfiigen die einzelnen wettbewerbs-
theoretischen Auffassungen iiber Stirken, welche es aus der Isolation heraus miteinan-
der zu verbinden gilt, um dadurch moglicherweise zu einer umfassenderen Wettbe-
werbskonzeption zu gelangen.

Von einer nach solchem Muster angestrebten Zusammenfiithrung einzelner Komponen-
ten verschiedener wettbewerbstheoretischer Ansétze zu einer umfassenderen Wettbe-
werbskonzeption darf allerdings keine derartige Perfektion erwartet werden, wie sie
andere Wettbewerbskonzepte zu besitzen vielleicht fiir sich in Anspruch nehmen.
Vielmehr wird damit der Versuch unternommen, ein im Wesentlichen stringentes und
in sich stimmiges Bild essentieller Ideen und Fakten zu zeichnen. Dies geschieht auf
der Grundlage einer explikativ ausgerichteten theoretischen Untersuchung des
Wettbewerbsphéanomens, welche es gestattet, gegebenenfalls existente Kausalititen

3 Giesel (1975), S. 32.

HeuB (1965), S. 4.
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nachvollziehbar zu begriinden. Diese hier angedachte Entwicklung und Formulierung
einer fir die hier beabsichtigte theoretische Analyse zweckdienlichen Wettbewerbs-
konzeption soll in den beiden folgenden Abschnitten 1.2 und 1.3 geleistet werden.
Abschnitt 1.4 fasst die Ergebnisse des ersten Kapitels zusammen.
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1.2 Entwicklungslinien der Wettbewerbstheorie

In diesem Abschnitt soll untersucht werden, welchen Beitrag die einzelnen wettbe-
werbstheoretischen Ansitze dazu leisten kénnen, den wirtschaftlichen Wettbewerb zu
erkldren. Speziell von Interesse sind dabei die jeweils herausgearbeiteten Wettbe-
werbsdeterminanten, die Vorstellungen beziiglich des Wettbewerbsprozesses sowie
darauf aufbauend die erwarteten Wettbewerbswirkungen. Um dabei die Entwicklungs-
linien der Wettbewerbstheorie nachzuzeichnen, erscheint es zunichst einleuchtend, die
wettbewerbstheoretischen Ansétze der einzelnen historischen Epochen chronologisch
systematisiert zu untersuchen. Dies allerdings bereitet in der wettbewerbstheoretischen
Disziplin erhebliche Schwierigkeiten. Jeglicher Versuch némlich, die Entwicklung der
Wettbewerbstheorie in zeitlich aufeinander folgende Phasen einzuteilen ist deshalb ein
heikles Unterfangen, weil sich einzelne theoretische Entwicklungsabschnitte haufig
nicht trennscharf voneinander abgrenzbar verorten lassen, sondern sich vielmehr iiber
lingere Perioden hinweg iiberlappen.' Zudem sind Einteilung sowie terminologische
Etikettierung der einzelnen Entwicklungsphasen oftmals derart ungliicklich gewihlt,
dass sie unter Umstidnden Inhalte oder Abgrenzungen vermuten lassen, welche ,,der
Theorie resp. den sie vertretenden Theoretikern nicht immer gerecht werden*.?
Phaseneinteilungen gleich welcher Art sind daher stets kritisch zu hinterfragen.

Die nachfolgend gewihlte Systematik soll demgemaB nicht als historische Chronolo-
gie der wettbewerbstheoretischen Entwicklung missgedeutet werden. Darauf kann sie
keinen Anspruch erheben. Vielmehr soll sie — mit aller gebotener Vorsicht - als
didaktisch zweckmaBige Anordnung markanter theoretischer Beitrdge bzw. Positionen
interpretiert werden, welche den Zweck verfolgt, die bemerkenswerte methodologi-
sche Divergenz der wettbewerbstheoretischen Ansitze wiederzugeben.

1.2.1 Der wettbewerbstheoretische Ansatz in der klassischen Theorie

1.2.1.1 Wettbewerbswirkungen und Wettbewerbsprozess

Die ersten rudimentdren Ansidtze einer theoretischen Betrachtung des Wettbewerbs-
phdnomens sind bereits auf das 5. Jahrhundert v. Chr. zu datieren.” Unbeschadet
dessen und gleichsam unbeschadet der Tatsache, dass die theoretische Untersuchung

" Vgl. Neumann (1982), S. 67.

Herdzina (1975), S. 16.
Vgl. Mantzavinos (1994a), S. 15.
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des Wettbewerbskonzepts bereits im vorklassischen Zeitalter Usus war* und dem
Wettbewerb schon in dieser Zeit, so bspw. von BOISGUILLEBERT (1646 — 1714), der
Charakter eines Ordnungsprinzips zugeschrieben worden ist’, so gilt dennoch fiir viele
der klassische Okonom SMITH als die erste, alle anderen iiberragende, zentrale Gestalt
inmitten der Wettbewerbstheoretiker. Eine solche Auffassung muss insofern zunichst
iiberraschen, da zentrale prominente Thesen SMITHs, wie bspw. seine Etikettierung des
Wettbewerbs als diejenige treibende Kraft, welche die Marktpreise an die natiirlichen
Preise angleicht, nachgewiesenermaBen nicht originédr von ihm stammen, sondern eher
aus der Tradition der 6konomischen Literatur seiner Zeit herrithren.® Das eigentliche
groBe Verdienst von SMITH ist deshalb weniger im, verglichen zur Leistung der
anderen Nationalokonomen seiner Zeit, absoluten Neuigkeitsgrad i. S. eines analyti-
schen Erkenntniszugewinns in der Wettbewerbsmaterie begriindet. Vielmehr ist seine
iiberragende Leistung darin zu sehen, dass er (1) die Beitrdge seiner Vorginger und
Zeitgenossen umfassend systematisiert und aufgearbeitet hat und vor allem (2) den
Wettbewerb zu einem allgemeinen sozialskonomischen Organisationsprinzip erhoben
hat. SMITHs ,,Inquiry into the Nature and Causes of the Wealth of Nations*“ stellt
insofern einen Meilenstein in der Okonomischen Literatur und gleichsam einen
Wendepunkt im 6konomischen Denken dar, da SMITH mit diesem Werk die Arbeiten
seiner Vorginger dahingehend zu defragmentieren und kanalisieren vermochte, dass
die in der damaligen Nationalskonomie bereits dominierende Neigung, die traditionell
ethisch und politisch motivierte Preisbildung zugunsten der wettbewerbsbasierten
Preisbildung aus dem Fokus der dkonomischen Analyse zu verdringen, endgiiltig
vollzogen werden konnte und im Zuge dessen das Wettbewerbskonzept von nun an zur
,sine qua non“ okonomischen Denkens avancierte.” Insofern ist dem Urteil J. M.
CLARKs wahrlich zuzustimmen, welcher SMITH als den ,,prophet of competition®
bezeichnet hat.®

SMITH begriff den Wettbewerb als das Organisationsprinzip einer auf die Freiheit der
beteiligten Handlungstriiger griindenden Gesellschaftsordnung.’ Dieses Prinzip
manifestierte sich im wirtschaftlichen Bereich in Form eines freien Wettbewerbs ohne

Vgl. McNulty (1967), S. 395 ff.
Vgl. McNulty (1967, S. 395; Mantzavinos (1994a), S. 16.
Vgl. McNulty (1967), S. 396.
Vgl. McNulty (1967), S. 396 f.
J. M. Clark (1961), S. 24.
Vgl. fiir die philosophische Grundposition Smiths sowie die damit verbundenen Denkkategorien
der ,,natiirliche Ordnung* und der ,,Sympathie®, aus welcher heraus er seine wettbewerbstheoreti-
sche Konzeption entwickelte, Séllner (2001), S. 29 ff.
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staatliche Lenkung als ein ,,System nicht-autoritirer Kontrolle“'® und richtete sich

somit als ,,ordnungspolitische Alternative“ ausdriicklich gegen den Absolutismus des
18. Jahrhunderts sowie gegen die feudal-merkantilistischen Fesseln der Wirtschafts-
freiheit''. Im freien Wettbewerb wirkt das Eigeninteresse, welches die Wirtschaftssub-
jekte verfolgen (diirfen), als Triebkraft. Doch wihrend die Wirtschaftssubjekte
eigenniitzig die ihnen zur Verfiigung stehenden Ressourcen in die fiir sie beste
Verwendung mit dem hochstmoglichen Gewinn bzw. Nutzen lenken, steigern sie
damit die gesamtwirtschaftliche Wohlfahrt ,,as... led by an invisible hand“'?, ohne dies
beabsichtigt zu haben'®. Dariiber hinaus sichert der freie Wettbewerb den am Wirt-
schaftsprozess beteiligten Parteien einen — allerdings begrenzten - Freiheitsspiel-
raum." Da insofern der Wettbewerb in klassischer Interpretation zusitzlich zu seiner
Skonomischen Dimension gesellschaftliche bzw. politische Relevanz besitzt, ist der
Ansatz der klassischen Theorie als politskonomisch einzustufen.'®

In Anbetracht dieser enormen Bedeutung, welche dem Wettbewerb in der klassischen
Theorie beigemessen wurde, muss es jedoch iiberraschen, dass eine analytische
Prézisierung der Vorstellungen beziiglich des Wettbewerbskonzeptes weder von
SMITH noch von den anderen klassischen Wettbewerbsskonomen geleistet wurde.'®
Insbesondere wurde offen gelassen, unter welchen Bedingungen genau der Wettbe-
werbsprozess einen Ausgleich von Einzel- und Gesamtinteressen vollzieht bzw. ein
optimales Marktergebnis produziert. '’ Dennoch vermag die klassische Wettbewerbs-
theorie bedeutende Beitrige zur Erklarung des Wettbewerbs- bzw. des Marktprozesses
zu leisten, wie die nachstehenden Folgerungen belegen.

Vgl. Hoppmann (1968b), S. 81; Giesel (1975), S. 16.
Vgl. Knieps (2001), S. 67; Herdzina (1981), S. 221.
Smith (1852), S. 184.
Vgl. Starbatty (1986), S. 82. Poeche spricht in diesem Zusammenhang von einem “unbegrenzten
Vertrauen”, welches die Klassiker in eine ,,Harmonievorstellung® gesetzt haben, welche ,die
gegenldufigen Gruppenegoismen im Interesse der gesellschaftlichen Wohlfahrt ausgleicht®,
Poeche (1970), S. 11.
Vgl. Schmidt (1999), S. 2.
Vgl. Sollner (2001), S. 29; Herdzina (1981), S. 222.
J. M. Clark iiber A. Smith: ,,As a prophet of competition, one of the notable things about him was
that he said unfinished things about it.” J. M. Clark (1961), S. 24.
Vgl. Knieps (2001), S. 68. Diesen Umstand schreiben heutzutage die einen der Unféhigkeit der
klassischen Okonomen zu (so bspw. Kaufer (1967), S. 95), die anderen betrachten es als ein
Pflichtversiumnis — eine Unterlassungssiinde also (so bspw. Schmidt (1999), S. 4). Tolksdorf
stellt hingegen die Frage, ob die Optimalitit des wettbewerblichen Marktergebnisses iiberhaupt
im Bereich des Erkenntnisinteresses der Klassiker war, oder ob die Sichtweise der klassischen
Theorie eine Entscheidung zwischen mehreren Ergebnisnormen zur Auswahl der optimalen
iiberhaupt nicht vorsah. Vgl. Tolksdorf (1994), S. 40.
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Der Wettbewerb ist ein dynamischer Marktprozess, welcher gekennzeichnet ist durch
unabhiingige Verhaltenweisen der Marktteilnehmer.'® Dieser dynamische Marktpro-
zess vollzieht sich zum einen in vorstolenden und nachahmenden Wettbewerbshand-
lungen unter den konkurrierenden Anbietern eines Gutes (Freiheit zum Wettbewerb
unter Konkurrenten), und dokumentiert sich zum anderen in der Wahlfreiheit der
Konsumenten, aus den angebotenen Alternativen auszuwihlen.'” Beide Freiheiten
stehen in einem wechselseitigen Bedingungsverhiltnis zueinander, wobei sie sich im
Rahmen eines wettbewerblichen Prozesses konkretisieren und dabei gleichermaflen
dessen Bedingung und Wirkung darstellen.?’ Der Wettbewerb iiberwindet dabei das
aufkommende Spannungsverhiltnis zwischen dem natiirlichen Preis, d. h. demjenigen
Preis ,the commodity...precisely...is worth, or what it really costs the person who
brings it to market...“*! und dem Marktpreis, d. h. ,,...the actual price at which any
commodity is commonly sold,...”?”2. Letzterer “...is regulated by the proportion
between the quantity which is actually brought to the market and the demand of those
who are willing to pay the natural price of the commodity...”>* Bei Nachfrageiiber-
schuss werden einige Nachfrager “be willing to give more. A competition will
immediately begin among them, and the market price will rise more or less above the
natural price, according as either the greatness of the deficiency, or the wealth and
wanton luxury of the competitors, happen to animate more or less the eagerness of the
competition”?. Entsprechend muss bei Angebotsiiberhang “some part ...be sold to
those who are willing to pay less,...The market price will sink more or less below the
natural price, according as the greatness of the excess increases more or less the
competition of the sellers, or according as it happens to be more or less important to
them to get immediately rid of the commodity”?*. Werden in einem Markt durch hohe
Preise iibermaBige Gewinne realisiert, so lockt dies neue Anbieter an, was Preise und
Gewinne reduziert’, ein Marktaustritt von Anbietern wiederum reduziert den
Wettbewerbsdruck. Der Wettbewerbsprozess koordiniert die Interessen der Anbieter
und der Nachfrager und bewirkt hierbei, dass sich iiber Preiszugestdndnisse der einen,
unter Druck stehenden Marktseite an die jeweils andere, sich in der komfortableren

13 Vgl. Mantzavinos (1994a), S. 18; Herdzina (1981), S. 222.
19 Vgl. Hoppmann (1968b), S. 81; Schmidt (1999), S. 2.
Vgl. Hoppmann (1968b), S. 81.
2 Smith (1852), S. 23.
Smith (1852), S. 23.
B Smith (1852), S. 23.
24 Smith (1852), S. 23.
2 Smith (1852), S. 24.
% vgl. Smith (1852), S. 25.
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Position befindlichen Marktgegenseite die Angebots- und Nachfragemengen anglei-
chen und sich damit der Marktpreis dem natiirlichen Preis annihert.”’

Ferner erortert SMITH die positiven Wirkungen wettbewerblichen Verhaltens auf die
Realisierung nachfrageinduzierten Fortschritts: ,,The increase of demand, besides,
though in the beginning it may sometimes raise the price of goods, never fails to lower
it in the long-run. It encourages production, and thereby increases the competition of
the producers, who, in order to undersell one another, have recourse to new divisions
of labour and new improvements of art, which might never otherwise have been
thought of?®. Dem Wettbewerb wird hierbei der Charakter eines Entdeckungsverfah-
rens mit ungewissem Ausgang zugeschrieben.”

Aus heutiger Sicht kann die klassische Wettbewerbstheorie als ,evolutorische
Theorie“ etikettiert werden, welche die Erkldrung prozessualer Vorgidnge zum
Gegenstand hat.>® Als ,Entwicklungstheorie* setzt sie sich mit der Evolution der
okonomischen Systeme auseinander, der Frage also, wie der dynamische Prozess der
Entfaltung okonomischer Systeme aus ,dem Zustand feudalistischer Verharrung*
vonstatten ging.’'

1.2.1.2 Wettbewerbsdeterminanten

Obwohl SMITH keine prizisen Aussagen beziiglich der Bedingungen gemacht hat,
unter welchen sich seiner Meinung nach der skizzierte Wettbewerbsprozess einstellt,
so identifiziert er doch diverse den Wettbewerb hemmende Umstinde, welche dazu
filhren, dass der Marktpreis fiir eine lingere Zeit iiber dem natiirlichen Preis liegen
kann. Der Wettbewerbsprozess ist also kein Automatismus. Es sind dies :*2

(1) Natiirliche Hemmnisse: ,,...particular accidents, sometimes natural
causes...*,

(2) Das Bestreben der am Markt anbietenden Unternehmer, die iibermi-
Bige Hohe ihrer Gewinne vor anderen geheim zu halten, wobei aller-
dings ,,Secrets of this kind, however,..., can seldom be long kept*.
Nach Bekanntwerden der effektiven Gewinnsituation des Anbieters

27
28
29
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Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



24

3

@)

werden dann durch Marktzutritt neuer Anbieter die Marktpreise sin-
ken und die Gewinne erodiert.

Durch staatliche MaBnahmen®® initiierte, iiberdauernde Monopolstel-
lungen bzw. Privilegien (,,exclusive privileges®) einzelner Anbieter:
»A monopoly granted either to an individual or to a trading com-
pany, has the same effects as a secret in trade or manufactures.”

Gemeinsame Preisabsprachen zwischen Unternehmern derselben
Branche: ,,People of the same trade seldom meet together, even for
merriment or diversion, but the conversation end in a conspiracy
against the public, or in some contrivance to raise prices.” Dabei sind
Preisabsprachen umso einfacher zu treffen, je weniger Marktteil-
nehmer vorhanden sind, wohingegen die Wettbewerbsintensitét mit
steigender Anbieterzahl zunimmt: ,If this capital is divided between
two different grocers, their competition will tend to make both of
them sell cheaper than if it were in the hands of one only; and if it
were divided among twenty, their competition would be just so much
the greater, and the chance of their combining together, in order to
raise the price, just so much the less.***

Insbesondere bei (3) und (4) kommt geméB SMITH dem Staat die Aufgabe zu, derartige
Umtriebe, welche den Wettbewerb hemmen, zu unterbinden — bzw. solche wenigstens
nicht zu begiinstigen. Allerdings forderte er, obwohl er die Gefahr, welche von Preis-
absprachen auf den Wettbewerb ausgeht, erkannte, kein Kartellverbot.*®

Beziiglich der Anzahl der Marktteilnehmer als Wettbewerbsdeterminante trifft SMITH
— abgesehen von dem unter (4) angefithrten Zitat keine eindeutigen Aussagen.*® So
nimmt zwar die Wettbewerbsintensitit mit steigender Anbieterzahl zu, jedoch wird
auch in jeder anderen Marktform, selbst im Dyopol, gegenseitige Preisunterbietung als
das entscheidende Wettbewerbsinstrument praktiziert.”’” Viel wichtiger als die aktuelle
Anzahl der Konkurrenten hingegen scheint SMITH die Moglichkeit zum freien

33
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Marktein- und —austritt zu sein, die Disziplinierungswirkung potentieller Konkurrenz
also.®

Zusammengefasst waren fiir SMITH offenkundig folgende Wettbewerbsdeterminanten
relevant:*

e Markttransparenz (MT): Die aktuellen und potentiellen Marktteilnehmer
miissen iiber ausreichendes Wissen hinsichtlich der Marktdaten und
—verhiltnisse verfligen, um ihre Entscheidungen iiber die Lenkung ihrer Res-
sourcen auf bestmdogliche Informationen zu griinden.

o Eigeninteresse (E): Die aktuellen und potentiellen Marktteilnehmer miissen
notwendigerweise eine auf Eigeninteresse griindende Wirtschaftsmentalitit zei-
gen. Das Streben nach personlichem Erfolg begriindet bei ihnen die 6konomi-
sche Beweglichkeit hin in Aktivitdtsbereiche mit tiberdurchschnittlichen Ge-
winn- und Lohnaussichten.

e Staatliche Rahmenordnung (R): Um sicherzustellen, dass gut informierte und
auf den eigenen Vorteil bedachte aktuelle und potentielle Marktteilnehmer nicht
abgesprochene, unabhingige Verhaltensweisen praktizieren, muss der Staat ei-
ne entsprechende Rahmenordnung gewéhrleisten. Eine solche Rahmenordnung,
welche die Gleichheit und Freiheit aller Biirger sichern und aufrechterhalten
soll*’, muss sich vornehmlich gegen Monopolstellungen und Privilegien wen-
den und Gewerbefreiheit resp. die Moglichkeit zu freiem Marktzu- und -austritt
schaffen. In einer solchen marktlichen Konstellation, welche gekennzeichnet ist
durch eigenniitzig agierende, mit ausreichend Kenntnis iiber existierende
Marktchancen versehene Wirtschaftssubjekte, wird die Anzahl der Marktteil-
nehmer normalerweise so hoch sein, dass die Moglichkeiten zu wettbewerbsbe-
schrinkenden Absprachen duBerst gering sein werden.

Es gilt also beziiglich der Wettbewerbsintensitit W:

W = W (MT, E, R)

38
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1.2.2 Der Ansatz der neoklassischen Preistheorie und deren wettbewerbstheore-
tische Implikationen

1.2.2.1 Wettbewerbswirkungen und Wettbewerbsprozess

Nachdem die modernen Marktwirtschaften die feudal-merkantilistischen Wirtschafts-
ordnungen erfolgreich niedergerungen haben, wandelte sich zwangsldufig das
Erkenntnisinteresse in der wettbewerbstheoretischen Forschung. Beitrige ndmlich,
welche intendierten, den freien Wettbewerbsprozess traditionell im Sinne einer
~Entwicklungstheorie“ als iiberlegen gegeniiber einer feudal-merkantilistischen
Wirtschaftsordnung hervorzuheben,...,, rannte[n] immer 6fter offene Tiiren ein“.*' Im
Vordergrund stand nunmehr nicht mehr die Diskussion um die grundsitzliche
Uberlegenheit des Wettbewerbs als Marktprozess — das schien die Historie der
okonomischen Entwicklung soweit geklart zu haben -, sondern die Frage, welche der
zahlreichen moglichen Ausprigungsformen eines wettbewerblichen Marktprozesses
beziiglich der Wettbewerbsintensitit die beste ist.*> Das zentrale Erkenntnisinteresse
der SMITH und den anderen Klassikern nachfolgenden Wettbewerbstheoretiker bestand
nunmehr darin, die klassische Vorstellung beziiglich Ausgestaltung und Wirkungen
des wettbewerblichen Preisbildungsprozesses zu prézisieren, sowie die Voraussetzun-
gen, unter denen Wettbewerb den maximalen Wohlstand hervorzubringen in der Lage
ist, also ,,vollkommen“ oder ,,vollstindig“ ist, moglichst exakt zu erarbeiten.”’ Die
wettbewerbspolitischen Entscheidungstrager sollten nun mit konkreten Handlungsan-
weisungen versorgt werden, wie sie sich zu verhalten haben, um ein vorher zu
definierendes Ziel bestmoglich zu erreichen. Wettbewerbstheorie bekam somit den
Charakter einer Handlungs- bzw. Entscheidungstheorie.* Diese angestrebte Exaktheit
der Analyse wollte die sog. ,,mathematische Schule® leisten.** COURNOT analysierte
die Preisbildung im Falle des Wettbewerbs und im Monopol und unternahm als erster
den Versuch, den Wettbewerb mit mathematischer Genauigkeit zu definieren.*
JEVONS untersuchte die Bedingungen fiir einen wie er es nannte ,,vollstindigen Markt*
und konstatierte fiir den Fall des Vorliegens vollstindig unabhingigen Wettbewerbs-

0 Das Ordnungsprinzip, welches sich hinter dieser Forderung verbirgt, wurde als ,,Rule of Law*

bezeichnet. Vgl. Hoppmann (1968b), S. 83.
1 Tolksdorf (1994), S. 40.
2 ygl. Tolksdorf (1994), S. 40.
Vgl Mantzavinos (1994a), S. 19.
" vgl. Tolksdorf (1994), S. 42.
5 vgl. Stigler (1957), S. 5 ff.
46 Vgl. Cournot (1924).
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verhaltens, dass auf demselben Markt zu einem Zeitpunkt nicht zwei Preise fir
dasselbe Gut existieren konnen (,,law of indifference Eine vollstdndige formali-
sierte Abfassung der Modellbedingungen der vollkommenen Konkurrenz leisteten,
nach Vorarbeiten von EDGEWORTH®, letzten Endes J. B. CLARK und insbesondere
KNIGHT®

“).47

Mit dem Bestreben jedoch, den Wettbewerb mit mathematischer Exaktheit zu erfassen,
ging eine fundamentale Neuausrichtung der wettbewerbstheoretischen Forschung
einher.’’ Diese manifestierte sich in radikalen Umdenk- bzw. Umgewichtungsprozes-
sen, welche Anlass zur Kritik geben sollten, sowohl was die sachlogische Adédquanz
des methodisch-konzeptionellen Betrachtungshorizontes als auch was die instrumen-
telle Addquanz der ,,handwerklichen“ Umsetzung der Konzeption anbelangt.

Eine erste wesentliche Auspragung dieser Umgewichtungsprozesse liegt in der durch
das Bediirfnis nach quantifizierbaren Aussagen hinsichtlich Giite und Optimalitit des
Wettbewerbs hervorgerufenen rigorosen Mathematisierung der Wettbewerbstheorie
selbst begriindet.”> Die Mathematisierung niamlich veranlasst systembedingt zur
Durchdringung der Wettbewerbsmaterie auf der Basis der theoretischen Deduktion
und widmet die iberwiegende Aufmerksamkeit dem quantitativen Ausdruck. Gleich-
zeitig bewirkt sie das weitgehende Loslosen von eigener Deduktion, um welche sich
die Klassiker noch auf der Basis des Abgleichs von eigenen Annahmen iiber das
Wettbewerbsphdnomen mit empirischen Beobachtungen bemiiht haben. In Konse-
quenz fiihrt diese neue Herangehensweise jedoch dazu, dass der Wettbewerbstheoreti-
ker nun offenbar geneigt ist, zugunsten des Strebens nach ,.ein fiir allemal festgelegten
Ausgangsaxiomen® eigene Grundannahmen und —begriffe nicht mehr an der empiri-
schen Realitdt zu iiberpriifen bzw. sie zu hinterfragen und gegebenenfalls zu revidie-
ren. Somit ist wohl NEUMANNs Urteil beizupflichten: “Obwohl dadurch die Deduktion
zunehmend an logischer Konsistenz und dsthetischer Eleganz gewinnt, wird die

a Vgl. Jevons (1888), IV.22 ff. Jevons war es also, der als erster die beiden Konzepte des

Wettbewerbs und des Marktes miteinander vermischt hat. Diese Vorgehensweise, welche von
seinen Nachfolgern weitgehend iibernommen worden ist, ist jedoch unsachgemiB. Beide Kon-
zepte sollten vielmehr getrennt voneinander untersucht werden, der Grad der ,,Vollkommenheit*
eines Marktes bzw. der in ihm ablaufenden Prozesse sollte unabhingig von der Frage, ob oder
inwieweit er wettbewerblich ist oder nicht, beurteilt werden. Vgl. Stigler (1957), S. 7.

Vgl. Edgeworth (1881).

Vgl. Knight (1921).

Fiir eine Ubersichtsdarstellung der Bedingungen des Modells der vollstindigen Konkurrenz vgl.
bspw. Schmidt (1999), S. S f.

Tolksdorf spricht in diesem Zusammenhang sogar von einem ,Paradigmenwechsel. Vgl.
Tolksdorf (1994), S. 40.
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Wissenschaftlichkeit der daraus abgeleiteten Aussagen hinsichtlich ihrer Aktualitit
bzw. ihres Erkldrungsanspruchs iiber Wirklichkeitszusammenhinge in Frage gestellt,
da wegen der wirklichkeitsfremden Ausgangsannahmen eine Falsifikation unméglich
ist.“* In dieselbe Richtung argumentiert auch HOPPMANN, der der Gleichgewichtsthe-
orie abspricht, Erkldrungen iiber reale Ursache-Wirkungszusammenhénge zu geben.
Die Ergebnisse (,,Preis’/Mengen-Strukturen) der Gleichgewichtanalyse seien Resultat
eines logischen Kalkiils aus den jeweils gemachten Annahmen,; ,,die Antwort ist in den
Annahmen bereits vollstandig enthalten.> In diesen Aussagen HOPPMANNSs sind also
gleich zwei Kritikpunkte enthalten: zum einen sei die Theorie des totalen Gleichge-
wichts tautologisch, zum anderen eine Ubung in reiner Logik ohne empirischen
Bezug.*

Eine zweite essentielle Auspriagung dieser Umgewichtungsprozesse war das scheinba-
re Verschwinden des dynamischen bzw. evolutorischen Charakters des wettbewerbli-
chen Marktprozesses aus der Analyse — einer weiteren Kategorie also, welche in der
klassischen Theorie als zentrales Wesensmerkmal des Wettbewerbs hervorgehoben
worden war.’® Zentrales theoretisches Werkzeug der neoklassischen Preistheorie, ihre
Erkenntnisse beziiglich der Bedingungen fiir die Optimalitdt des wettbewerblichen
Marktprozesses zu untermauern, war hingegen die Gleichgewichtsanalyse. Diese
Gleichgewichtsanalyse allerdings dringte den zu erkldrenden Prozess in ,,das Prokrus-
tesbett der stationdren Wirtschaft der vollstindigen Konkurrenz... in der nahezu alle
Variablen, die dem Einfluss der unternehmerischen Entscheidung unterliegen, als
Daten fixiert sind“.’” Das Wettbewerbskonzept wandelte sich somit implizit von der
Dominanz der dynamischen Verhaltenkategorie hin zum Primat der statischen
Ergebniskategorie mit rein 6konomischem Fokus.*® Diese Entwicklung muss natiirlich
als unsachgemaB und unangemessen zuriickgewiesen werden.*® Allerdings wurde einer
solchen Entwicklung moglicherweise von SMITH selbst Vorschub geleistet, indem er
die okonomischen Wirkungen des Wettbewerbs und hier insbesondere seine Allokati-
onswirkung hervorgehoben hat und seine Ausfiihrungen diesbeziiglich den Fehlschluss

52
53
54
55
56

Vgl. dazu und fiir den folgenden Gedankengang Neumann (1982), S. 69 f.
Neumann (1982), S. 70.
Hoppmann (1980a), S. 22.
Vgl. Hoppmann (1980a), S. 22.
Vgl. Mantzavinos (1994a), S. 19.
5T Kaufer (1967), S. 95.
58 vVgl. Herdzina (1981), S. 225.
% Dieser Ansicht ist auch Kantzenbach, der dem Wettbewerb evolutorischen und ungleichgewichti-
gen Charakter zuschreibt und der daher nicht durch eine statische Gleichgewichtsbetrachtung
erklart werden kann. Vgl Kantzenbach (1967), S. 32.
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zumindest billigend in Kauf nehmen mussten, den Wettbewerb als einen Zustand zu
interpretieren, der sich dadurch auszeichnet, dass der Wettbewerbspreis mit dem
natiirlichen Preis iibereinstimmt.®* Auch das Wettbewerbskonzept COURNOTs, des
“6!welches (zumindest explizit) véllig frei von
verhaltensbedingten Zusammenhingen war®, trug wohl dazu bei, dass jener Fehl-
schluss in der 6konomischen Forschung immer populdrer wurde, obwohl COURNOT
eigentlich nur jene Situation beschreiben wolle, in der die ,,Wirkungen des Wettbe-
werbs... ihre Grenze erreicht“®> haben.* Insofern kénnte dem statischen gleichgewich-
tigen Endzustand, der dann als Wettbewerb etikettiert wird, immerhin wenigstens ein
dynamischer Wettbewerbsprozess vorangegangen sein.®® Es scheint wohl auch einiges
dafiir zu sprechen, dass der Wettbewerb in der neoklassischen Theorie durchaus
weiterhin als dynamischer Prozess gesehen worden ist. Immerhin hoben bedeutende
Neoklassiker wie MARSHALL oder J. B. CLARK ausdriicklich auf die Bedeutung der
Dynamik von Verhaltensweisen der Wettbewerber ab.®® Selbst KNIGHT — eine zentrale
Gestalt bei der Erarbeitung des Modells der vollkommenen Konkurrenz - gestand
riickblickend ein, dass es sich bei der Gleichsetzung des Wettbewerbs mit diesem
Modell um einen terminologischen Fehlgriff handelt.”” Daraus erhellt, dass der
Beurteilung der neoklassischen Theorie als vorbehaltlos ,,statisch® nicht uneinge-
schriankt zugestimmt werden kann. An der aus wettbewerbstheoretischem Blickwinkel
cher niichtern ausfallenden Beurteilung der preistheoretischen Analysebasis der
Neoklassiker hinsichtlich ihrer Sachdienlichkeit und Aussagefihigkeit vermag dies de
facto allerdings wenig zu dndern, da ,,ihnen [den Neoklassikern, der Verf.] allen eine

adiquate theoretische Prizisierung ihrer dynamischen Vorstellung nicht gelang*.

»3chopfers der modernen Preistheorie

6 Vgl. Herdzina (1981), S. 225. ,, The natural price, or the price of free competition, ..., is the

lowest which can be taken, ...the lowest which the sellers can commonly afford to take, and at the
same time continue their business.” Smith (1852), S. 26

Sollner (2001), S. 76.

Vgl. McNulty (1967), S. 399.

Cournot (1924), S. 78.

Vgl. Herdzina (1981), S. 225.

Diese Annahme, dass es Tendenzen gibt, welche zum Gleichgewicht hinfiihren (bzw. deren
Richtigkeit) ist auch unbedingt notwendig, um die Gleichgewichtstheorie von dem Vorwurf
freizusprechen, ein Gedankenspiel mit einem rein logischen Bezug und ohne realwirtschaftlichen
Hintergrund zu sein. Vgl. dazu ausfiihrlich Hoppmann (1980a), S. 22 ff.

Vgl. Herdzina (1981), S. 228.

Vgl. Knight (1946), S. 102.

Herdzina (1981), S. 228.
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Eine dritte markante Ausprigung dieser Umgewichtungsprozesse stellt sicherlich die
Einengung der Sichtweise auf rein Skonomische Aspekte des Wettbewerbs dar.% Das
Interesse der wettbewerbstheoretischen Forschung schien sich von nun an ginzlich auf
die okonomischen Wirkungen des Wettbewerbs zu reduzieren, wihrend auerokono-
mische Kategorien wie bspw. der Freiheitsaspekt, welcher im Gedankengut der
Klassiker noch eine zentrale Rolle einnahm, aus der Analyse verschwanden, bzw. ,.als
vorgegeben“ zwangsverselbstverstindlicht wurden.” Zunichst ist die Konzentration
auf die reine Okonomie zwar nicht generell negativ zu beurteilen, sondern war fiir den
Erkenntnisfortschritt sogar notwendig.”' Das Problem des Ansatzes lag vielmehr darin
begriindet, dass ,sich diese Selektivitit des Denkens nicht auf die analytischen
Aufgaben begrenzt...“” hat, sondern dass man die wirtschaftspolitische Verwertung
der Aussagen der reinen Okonomie beabsichtigte.”” Rein 6konomische Sachverhalte,
welche man vorher aus analytischen Griinden aus dem gesellschaftlichen Gesamtkon-
text herausgehoben hat, wurden gedanklich verselbststéndlicht und vom gesellschaftli-
chen Prozess entkoppelt.”* Die breit angelegte gesellschaftspolitische und wirtschafts-
philosophische Analysebasis der Klassiker wurde damit weitgehend preisgegeben.”
Innerhalb dieses okonomischen Aspekts war zundchst das Allokationsproblem von
iiberragendem Interesse, die Frage nach den Bedingungen also, unter denen ein
gegebener Bestand an Produktionsfaktoren in die optimale Verwendung gebracht wird
bzw. bei denen sich der Marktpreis dem natiirlichen Preis annihert.”® Die Frage nach
den den Fortschritt fordernden Wirkungen und Marktbedingungen hingegen war
zundchst von sekundidrem Interesse und wurde erst zu einem spdteren Zeitpunkt
problematisiert.”

So bleibt zusammenfassend zu konstatieren, dass die neoklassische Preistheorie sich
auf die Analyse der rein Okonomischen Wirkungen des Wettbewerbs und hier
insbesondere auf das Allokationsproblem konzentrierte. Um eine Antwort auf die
Frage zu finden, unter welchen Bedingungen der Wettbewerb - geleitet durch seine

& Vgl. dazu den Gedankengang Hoppmanns, welcher hier die Idee der rein 6konomischen Analyse

in den Wirtschaftswissenschaften bzw. in der Volkswirtschaftslehre erortert. Vgl. Hoppmann
(1968b), S. 70 f.
™ Vgl. Mantzavinos (1994a), S. 20.
"' vgl. Hoppmann (1968b), S. 75.
™ Hoppmann (1968b), S. 75.
™ Vgl. Hoppmann (1968b), S. 75.
™ vgl. Hoppmann (1968b), S. 75.
™ Vgl. Neumann (1982), S. 73.
76 Vg, Herdzina (1981), S. 225.
77 vgl. Herdzina (1981), S. 225.
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,,unsichtbare Hand“ - einen harmonischen Ausgleich zwischen Individualnutzenmaxi-
mierung und einer maximalen gesellschaftlichen Wohlfahrt hervorzubringen vermag,
wurde der Wettbewerbsprozess auf den Prozess der Marktpreisbildung reduziert. Bei
der formalmathematischen Analyse der Marktpreisbildung allerdings stand nicht die
Durchdringung und Veranschaulichung deren prozessualen Charakters im Vorder-
grund, sondern der statische Endzustand, das quantitativ messbare Marktergebnis. Den
Markstein preistheoretisch fundierter Modellkonstruktion stellt dabei sicherlich das
Modell der vollkommenen Konkurrenz dar. Es markiert zum einen den Héhepunkt bei
den Bestrebungen nach formalmathematischer Préazision in der Wettbewerbstheorie
und galt fir viele Okonomen und Politiker lange als wettbewerbspolitisches Leitbild.
Gleichzeitig wurde es aber aufgrund seines stationidren Charakters, seiner realitédtsfer-
nen Modellprimissen und seiner auf die Marktform des homogenen Polypols’
beschrinkten wettbewerbstheoretischen Aussagekraft hinsichtlich einer unzweifelhaf-
ten Deduktion wettbewerblichen Verhaltens vielfach kritisiert.”” Deswegen versinn-
bildlichte das Modell der vollkommenen Konkurrenz mithin moéglicherweise auch den
zentralen Ankniipfungspunkt fiir einen wissenschaftlichen Dissens beziiglich der
Adidquanz der grundsitzlichen forschungsstrategischen Ausrichtung der neoklassi-
schen Preistheorie, welche dazu tendiert, so die Kritiker, die relevanten Sachverhalte
durch die mathematische Exaktheit und die ahistorische Modellierung unangemessen
zu vereinfachen.®® Im Zuge dessen bildet es den gedanklichen Referenzpunkt fiir
zahlreiche Modifikationen der im Modell der vollkommenen Konkurrenz formulierten
Bedingungen und Hypothesen, welche in der Folgezeit viele konkurrierende wettbe-
werbstheoretische Modelle hervorgebracht haben.

... welche allenfalls einen theoretischen Grenzfall und nur im seltensten Fall eine beobachtbare

Auspriagungsform einer realen Marktform darstellt.

Hoppmann bspw. kritisiert den Umstand, dass jeder Anbieter im homogenen Polypol ex
definitione ,,machtlos* ist, weil dies impliziert, dass er unfhig ist, sich am Markt gegen Konkur-
renten durchzusetzen. Ein solcher Zustand der Machtgleichheit bzw. Machtlosigkeit im Verhalt-
nis zueinander ist ein wettbewerbloser Zustand. Hoppmann hilt den sozialen Prozess des Entste-
hens von Machtvorspriingen sowie deren Erosion fiir das konstituierende Element fiir Wettbe-
werb. Vgl. Hoppmann (1977), S. 10 f. Insofern kann das stationdre Modell der vollkommenen
Konkurrenz nicht in der Lage sein, Wettbewerb zu erkldren.

Vgl. dazu auch Mantzavinos (1994a), S. 20.
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1.2.2.2 Wettbewerbsdeterminanten

1.2.2.2.1 Grundhypothese

Im vorangehenden Unterabschnitt wurde der kontinuierliche Prozess der formalma-
thematischen Prizisierung der Wettbewerbsvorstellung in der neoklassischen Preisthe-
orie erortert. Dieser Prozess kulminierte mit der Ausarbeitung des Modells der
vollkommenen Konkurrenz. In diesem Modell werden jene Bedingungen formuliert,
unter denen ein Markt sein bestmdogliches Ergebnis produziert. Es zeigt, dass dieses
bestmogliche Ergebnis dann erreicht wird, wenn die Marktform des homogenen
Polypols vorliegt, in der jeder der vielen Anbieter so machtlos ist, dass dem einzelnen
Anbieter keine andere Moglichkeit der Marktverhaltensweise als die gewinnmaximie-
rende Mengenanpassung an den anonym am Markt gebildeten Marktpreis iibrig bleibt.
Dieses Verhalten hat dann notwendigerweise bestimmte Marktergebnisse (Gleichheit
von Marktpreis und Grenzkosten; Produktion zu minimalen Durchschnittskosten;
optimale Faktorallokation) zur Folge. Das Modell formalisiert folglich die disziplinie-
rende Wirkung von Wettbewerb vieler Anbieter unter Abwesenheit jeglicher Markt-
macht.® Ferner untersuchte die Neoklassik die Preisbildungsprozesse im Monopol und
spiter auch im Falle des Vorliegens alternativer Marktformen und zeigte auf, dass das
Ergebnis im Monopol wohlfahrtstheoretisch betrachtet das schlechtestmogliche ist.

Weil offensichtlich aus neoklassischer Sicht marktmorphologische Konstellationen
moglicherweise die Preisbildung determinierten, war es folgerichtig, dass sich in Folge
des Leitgedankens der Analyse der Preisbildungsprozesse eine dezidierte Theorie der
Preisbildungsformen entwickelte. Diese versuchte nun, eine Antwort auf die Frage zu
liefern, welche Verhaltensweisen aus einem Pool zuvor festgelegter ,typischer
Verhaltensweisen“ jeweils in welchen Marktformen bzw. Marktstrukturen wahrschein-
lich sind.® Die vollzogene Zuordnung von Verhaltensweisen und Marktstrukturen
waren ,,... dann Ausgangspunkt und Priamissen der preistheoretischen Deduktionen,
deren Resultate die Herausarbeitung zahlreicher verschiedener ,,Formen der Preisbil-
dung“ war“.® Die Theorie der Preisbildungsformen ihrerseits griff bei ihrer Analyse-
systematik auf die Erkenntnisse der Marktformenlehre zuriick. Im Rahmen der
Marktformenlehre wiederum wurde versucht, simtliche relevante duflere Umsténde zu
erfassen und zu beschreiben, welche die Verhaltensweisen der Marktteilnehmer sowie

8l

0 Vgl. Knieps (2001), S. 68.

Vgl. Hoppmann (1968b), S. 74.
Hoppmann (1968b), S. 74.
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die Art und Weise der Preisbildung bestimmen.** Eine mogliche - und gleichsam die
am besten ausgebaute und am weitesten verbreitete - Art der Klassifikation verschie-
dener Marktformen erfolgte auf der Basis der Marktmorphologie bzw. Marktstruktur.*

Hinsichtlich der Aussagekraft der Theorie der Preisbildungsformen ist zu konstatieren,
dass es ihr - abgesehen vom Fall der Marktform des homogenen Polypols — nicht
moglich ist, eine bestimmte, genau definierte Verhaltensweise aus dem Vorliegen
einer durch bestimmte morphologische Gegebenheiten gekennzeichneten Marktform
eindeutig abzuleiten.®® Die Marktform kann das Marktverhalten und mithin die
Marktergebnisse allenfalls beeinflussen, jedoch nicht determinieren.®’” Allerdings
vermag sie, unter Zugrundelegung von ,,typischen Verhaltensweisen®, Hypothesen zu
formulieren, welche Marktform tendenziell jeweils charakteristischerweise eher
wettbewerbliche oder eher nichtwettbewerbliche Verhaltensweisen begiinstigt.*® Jene
Hypothesen konnen dann zur Grundlage wettbewerbstheoretischer Implikationen oder
wohlfahrtsdkonomischer Ausfihrungen gemacht werden.®® Derartige Hypothesen gibt
es nun in vielfachen Ausprigungen, welche sich z. T. massiv widersprechen. Folglich
divergieren auch die auf den jeweiligen Hypothesen fuBenden wettbewerbstheoreti-
schen Implikationen sowie die letzten Endes artikulierten wettbewerbspolitischen
Empfehlungen.”® Allen Konzeptionen gemein ist jedoch die Grundhypothese, dass die
Intensitdt des Wettbewerbs abhéngt von der jeweiligen Marktform bzw. Marktstruk-
tur MS,:

W =W (MS,)

Der Begriff Marktstruktur wird hier (1) im Sinne des Konzeptes der Marktform
verwendet und ist (2) beschrinkt auf die Fragen der Marktmorphologie der 4Angebots-
seite, da die in den diversen Konzepten formulieren Hypothesen gleichfalls auf die
Angebotsseite abheben.

84

o Vgl. Hoppmann (1968b), S. 72.

Vgl. zur Marktformenlehre allgemein sowie fiir Moglichkeiten der Klassifikation von Marktfor-
men ausfiihrlich Ott (1959).

Vgl. Herdzina (1981), S. 226.

Vgl. Hoppmann (1968b), S. 72.

Vgl. dazu die Analyseergebnisse von Ott (1959), S. 112 ff., insb. S. 116-119.

Vgl. Herdzina (1981), S. 227.

Vgl. Herdzina (1999), S. 69.
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Die marktmorphologische Ausrichtung der Marktformenlehre dokumentiert sich in
Gestalt des sog. Marktstrukturansatzes. Dieser umfasst als Klassifizierungskriterien fiir
die verschiedenen Marktformen eine qualitative Dimension, den Markttyp, sowie eine
quantitative Dimension, die Marktbesetzung‘g'

Der Markttyp wird bestimmt durch die Strukturmerkmale

(1) Vollkommenheitsgrad des Marktes. Dieser wiederum wird bestimmt durch
(1a) den Grad der Markttransparenz sowie durch (1b) den Grad der Homogeni-
tdt der Giiter (bzw. den Grad der Produktdifferenzierung). Ein Markt gilt dann
als vollkommen, wenn vollstdndige Markttransparenz herrscht und wenn die
Giiter homogen sind, d. h. keine sachlichen, raumlichen, zeitlichen oder person-
lichen Unterschiede zwischen ihnen bestehen. Sind alle Bedingungen erfiillt,
handelt es sich um einen vollkommenen Markt, andernfalls (also beim Vorlie-
gen von Intransparenzen oder verschiedenartiger Giiter auf dem Markt) ist der
Markt mehr oder weniger unvollkommen.

(2) Offenheitsgrad des Marktes bzw. dic Hohe der Marktschranken. Dieses
Merkmal hebt auf die Disziplinierungswirkung potenzieller Konkurrenz im
Markte ab und wird in der Okonomik auch unter dem Label der ,,contestability*
erortert.”” Marktschranken kénnen in Form rechtlicher Marktzugangsregelun-
gen, wirtschaftlicher Hemmnisse oder von anderen Marktakteuren errichteter
strategischer Marktschranken auftreten. Je nach dem, wie schwer oder einfach
es fur das einzelne Wirtschaftssubjekt ist, am Markgeschehen teilzunehmen,
unterscheidet man offene bzw. mehr oder weniger geschlossene Mirkte.

(3) Organisationsgrad des Marktes. Dieser wird bestimmt durch das Ausmal, in
welchem marktliche Parameter (wie bspw. Ort, Zeit, Teilnehmerkreis, Art der
gehandelten Giiter oder das Verfahren der Preisbildung) durch gesetzliche oder
durch Konvention festgelegte Regelungen beeinflusst werden. Man kann hier
zwischen mehr oder weniger stark organisierten Markten unterscheiden.

9l Vgl. dafiir und fur die folgenden Erorterungen Herdzina (1999), S. 68 f. sowie Herdzina (2005),

S. 152 ff.
Vgl. dazu grundlegend Baumol, Panzar, Willig (1982).
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Die Marktbesetzung wird bestimmt durch die Strukturmerkmale

(4) Anzahl sowie die relative Grofie der Marktteilnehmer bzw. die Marktan-
teilsverteilung, d. h. (4a) absoluter und (4b) relativer horizontaler Grad der An-
bieterkonzentration.

(5) Anzahl und Hohe der Marktanteile der mehrstufigen Unternehmen auf
dem jeweiligen Markt, d. h. der vertikale Konzentrationsgrad.

(6) Anzahl und Héhe der Marktanteile der Mehrproduktunternehmen auf dem
jeweiligen Markt, d. h. der diagonale bzw. konglomerate Konzentrationsgrad.

Die hier angefiihrten sechs Marktstrukturmerkmale entsprechen im Wesentlichen dem
BAINschen Gedanken hierzu.” Natiirlich ist es durchaus denkbar, dem Katalog weitere
Merkmale zur Charakterisierung von Marktstrukturen hinzuzufiigen. Allerdings fiihren
inflationdr umfangreiche Listen von Strukturmerkmalen® dazu, dass die Vergleichbar-
keit von Mirkten und damit nachvollziehbare, empirisch begriindbare Urteile
hinsichtlich des Einflusses der Marktstruktur auf das Marktverhalten nicht mehr
moglich sind, da in diesem Fall ,,... every market has a multitude of characteristics,
and every market is in some degree structurally unique.“*

1.2.2.2.2 Alternative Marktstrukturhypothesen

Mehrere der zuvor dargestellten Strukturmerkmale sind Ausgangspunkt unterschiedli-
cher Strukturhypothesen, welche z. T. sehr unterschiedliche Antwort auf die Frage
geben, welchen Einfluss eine bestimmte Marktstruktur auf das Marktverhalten bzw.
die Marktergebnisse nimmt. Die wichtigsten werden im Folgenden kurz skizziert.*

Beziiglich der Strukturmerkmale (la), (1b) und (4a) lassen sich folgende Struktur-
hypothesen unterscheiden:

% Bain identifiziert den Grad der Anbieterkonzentration, den Grad der Nachfragerkonzentration,

den Grad der Produktdifferenzierung sowie die Marktzugangsbedingungen (,.conditions of entry
to the market*) als ,,the most salient aspects or dimensions* der Marktstruktur. Bain (1968), S. 7.
So bspw. zu finden bei Sosnick, der 62 Strukturmerkmale produkt-, produktions-, absatz- sowie
organisationsbezogener Couleur ins Felde fiihrt. Vgl. Sosnick (1958), Anhang IV.
Bain (1968), S. 9.
Vgl. fiir das Folgende Herdzina (1999), S. 69 ff., zuriickgehend auf Herdzina (1981), S. 229 ff.
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Vollkommene-Konkurrenz-Hypothese: Diese Hypothese fuit auf der modell-
theoretischen Vorstellung, dass bei vollkommener Konkurrenz, d. h. im Falle
des Vorliegens eines homogenen Polypols, der Wettbewerb ein Wohlfahrtsma-
ximum hervorbringt. Will man die maximale Funktionsfahigkeit des Wettbe-
werbs und dadurch ein Maximum an Wohlstand erreichen, ergibt sich folglich
zunichst die Grundiiberlegung, sich zu bemiihen, auf den Mérkten die Markt-
form des homogenen Polypols zu realisieren. Allerdings sind die Modellpra-
missen hierzu derart streng und restriktiv formuliert, dass dies in der Realitit
kaum moglich ist, weshalb die vollkommene Konkurrenz realistischerweise al-
lenfalls als wettbewerbspolitischer Idealzustand, d. h. als erstrebenswerte Refe-
renzsituation, interpretiert werden kann, welcher man sich moglichst anzuni-
hern hat. Geméf der Vollkommene-Konkurrenz-Hypothese erscheint demnach
eine Annidherung der realen marktstrukturellen Konstellation an die Modell-
pramissen des homogenen Polypols als das probate Mittel, den Wettbewerb
maximal moglich funktionsfdhig zu machen und somit maximal moglichen
Wohlstand zu produzieren. Im Kern lautet die Hypothese also: die Wettbe-
werbsintensitdt steigt mit steigender Anbieterzahl auf dem Markt und mit zu-
nehmender Marktvollkommenheit (d. h. zunehmender Giiterhomogenitit und
Markttransparenz), wodurch sich letztlich die Qualitdt der Marktergebnisse
verbessert.

Second-Best-Hypothese: Die Giiltigkeit der Vollkommene-Konkurrenz-
Hypothese ist in der Folgezeit angezweifelt worden. KALDOR bspw. wies schon
frith auf die Moglichkeit einer Verschlechterung der Marktergebnisse fiir den
Fall hin, dass bei Existenz von Giiterheterogenititen auf einem Markt der
Marktzutritt erleichtert wird. Durch die dann zu erwartende Erhéhung der An-
bieterzahl wiirden Uberkapazititen produziert.®” J. M. CLARK griff diesen Ge-
danken auf und formuliert in seinem ersten wichtigen Beitrag im Rahmen sei-
nes Workable-Competition-Konzeptes in allgemeingiiltigerer Form die Hypo-
these, dass im Falle der Existenz von Unvollkommenheitsfaktoren (im Sinne
der Nichterfiillung von Modellpramissen der vollkommenen Konkurrenz) auf
einem Markt ein Hinzukommen bzw. Zulassen weiterer Unvollkommenheits-
faktoren unter Umstédnden den Wettbewerb funktionsfahiger (,,workable®) ma-
chen und damit das Marktergebnis verbessern kann.” Ein partielles Beseitigen
von Unvollkommenheiten hingegen und damit die Anndherung an die Modell-

97

Vgl. Kaldor (1935), S. 33 ff.
Vgl. dazu J. M. Clark (1940), S. 241 ff.
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pramissen der vollkommenen Konkurrenz bewirkt moglicherweise genau das
Gegenteil. Einzelne Unvollkommenheiten sind also in der Lage, sich gegensei-
tig zu kompensieren, analog der Wirkungsweise eines ,,Gegengifts“®. Obwohl
J. M. CLARK das Modell der vollkommenen Konkurrenz als wettbewerbspoliti-
schen Idealzustand (noch) nicht in Frage stellt, bestreitet er dennoch ausdriick-
lich seine Realisierbarkeit'® und damit seine direkte wirtschaftspolitische Rele-
vanz'". ,Workable Competition* indes vermag jedoch, gemessen am theoreti-
schen Wohlfahrtsoptimum bei vollkommener Konkurrenz, allenfalls die unter
den gegebenen Umstinden maximal realisierbare zweitbeste (,,second best*)'”?
Lésung zu generieren. Diese zweitbeste Losung allerdings ist immerhin ,,wor-
kable*, d. h. der Wettbewerb wird auch unter Bedingungen, welche vom Voll-
kommenheitsideal abweichen, funktionsfihig gehalten.'®

e Massenproduktionshypothese: Im Rahmen dieser Strukturhypothese wird die

Auffassung vertreten, dass die Marktergebnisse sich mit sinkender Anbieterzahl
auf einem Markt verbessern. Sie richtet sich damit ausdriicklich gegen das Mo-
dell der vollkommenen Konkurrenz, welches ja genau das Gegenteil postuliert.
Thr 6konomisches Fundament bezieht sie aus den Argumenten der Produktions-
und Kostentheorie. Diese hebt auf Unterschiede in den Kostenstrukturen kleiner
und grofer Unternehmen ab, welche GroBunternehmen, bedingt durch das Pha-
nomen der Groflendegression bzw. steigender Skalenertrige, effizienter arbei-
ten lassen als Kleinunternehmen.'™ Dies bedeutet, dass weniger und grofere
Unternehmen den Markt effizienter versorgen kénnen als viele kleine. Damit ist
aber nicht notwendigerweise eine Erhéhung der Wettbewerbsintensitit verbun-
den, die Hypothese hebt lediglich auf den Effizienzaspekt ab. Den Grundstein
fur diese sog. ,,Increasing-Returns-Diskussion®, die letztlich hinter dieser Hypo-
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Der Begriff des “Gegengifts”, bzw. der ,,Gegengiftthese* in diesem Zusammenhang wurde zuerst
von Hoppmann verwendet. Vgl. Hoppmann (1966), S. 117.

Vgl. J. M. Clark (1940), S. 241.

Vgl. Mantzavinos (1994a), S. 27.

Vgl. grundsitzlich zur ,,Theorie des Second Best“ Lipsey, Lancaster (1956), S. 11 ff.

Vgl. Tolksdorf (1994), S. 46 f.

Beim Phanomen der GroBendegression wird hier auf die Degression der langfristigen Kosten pro
Produktionseinheit bei zunehmender Betriebs- oder UnternehmensgroBe (im Sinne der Zunahme
der Produktionskapazitit) abgehoben. Das Adjektiv ,langfristig* ist dabei nicht als Ausdruck der
Bezugnahme auf einen bestimmten Zeitraum oder -horizont zu verstehen, sondern gibt den kon-
zeptionellen Hinweis auf die Tatsache, dass die Kosten unter der Bedingung der Kostenminimie-
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these steht, legte SRAFFA.'® Er thematisierte die Bedeutung zunehmender Er-
trage fiir den Wettbewerb. Er flihrte ferner den Einfluss von Kundenpriferenzen
sowie die damit verbundenen Auswirkungen auf die Nachfragekurve des ein-
zelnen Anbieters in das Gedankengebiude der Wettbewerbsokonomen ein.'%
Darauf aufbauend identifizierte er die Monopolanalyse und deren analytisch-
theoretische Moglichkeiten als das eigentlich addquate Instrument zur Erfas-
sung des Markphinomens'”’ und leitete damit einen umfassenden Prozess der
Modifikation des Modells der vollkommenen Konkurrenz ein'®. Diese Modifi-
kationen beanstandeten nicht mehr nur lediglich die ob seiner Realititsferne
ungeniigenden Moglichkeiten zur Realisierung der Modellbedingungen, son-
dern wandten sich ausdriicklich gegen die Korrektheit der Annahmen und stell-
ten die aus der Modellkonstruktion resultierenden wohlfahrtsékonomischen
Schlussfolgerungen sowie insbesondere den damit einhergehenden Optimali-
titsanspruch des Modells in Frage.'®

e Vielfalthypothese: Der Gedanke, dass Monopolelemente fiir eine adidquate

Erfassung des Wettbewerbsphdnomens notwendigerweise in die Analyse ein-
flieen miissen und insbesondere die Einsicht, dass reales Marktgeschehen von
Produktheterogenitit, d. h. von Kundenpriferenzen fiir einzelne Anbieter oder
Produkte gekennzeichnet ist, ist in der Folgezeit von CHAMBERLIN aufgegriffen
und ausgebaut worden.'"® Die Vielfalthypothese besagt, dass in Anbetracht re-
gelmiBig voneinander abweichender Geschmacksrichtungen der Nachfrager ei-
ne Vielfalt an unterschiedlichen, heterogenen Produktvarianten gewiinscht wird

105
106
107
108

110

rung fiir jede vorgegebene, von einem Betrieb bzw. Unternehmen frei und ohne Friktionen wihl-
bare Produktionskapazitit definiert sind. Vgl. Hofmann (1982), S. 32.
Vgl. Sraffa (1926), S. 535 ff.
Vgl. Sraffa (1926), S. 545.
Vgl. Sraffa (1926), S. 542.
Vgl. Mantzavinos (1994a), S. 21.
In diesem Sinne wird die paretianische Wohifahrtsskonomik, welche dem Modell der vollstindi-
gen Konkurrenz zugrunde liegt, bisweilen als ,,Nirwana-Ansatz* bezeichnet. Dieser Vorwurf fulit
allerdings nicht primdr auf der Tatsache, dass die Modellannahmen der vollstindigen Konkurrenz
wirklichkeitsfremd sind — eine (angemessene) Abstraktion von der Realitit ist ein legitimes und
notwendiges Mittel bei der Modellkonstruktion an sich. Vielmehr wird dem Modell angelastet,
dass die Annahmen fiir die Erkldrung der problematisierten Fragestellung unzweckmiBig sind,
ein Erfiillen der Modellbedingungen wire zur Lésung des Problems (Erreichung des Wohlfahrts-
maximums) moglicherweise ambivalent zu beurteilen oder gar als unerwiinscht abzulehnen. Vgl.
Fritsch, Wein, Ewers (1999), S. 68 f.
Vgl. Chamberlin (1933), sowie Chamberlin (1950), S. 85 ff.
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und damit ein mittlerer bzw. gesunder Grad an Produktdifferenzierung optimal
ist. Daraus erhellt, dass ,,Monopolistic“ bzw. ,,Workable** Competition nicht
mehr lediglich als eine zweitbeste Losung gelten kann, sondern wohlfahrtsoko-
nomisch wiinschenswert ist, wenn man eine realistischere Betrachtung der
Strukturmerkmale vorzieht, als dies im Modell der vollkommenen Konkurrenz
praktiziert wird. Dies ist wohl auch vonnéten, da ,.the real world did not fulfil
the assumptions of perfect competition*'"".

o Schopferischer-Wettbewerb-Hypothese: Im Rahmen der vier bislang vorge-

stellten Strukturhypothesen wurde versucht, einen Beitrag zur Beantwortung
der Frage nach einer allokationsoptimalen Marktstruktur zu leisten. Diese und
die folgende Hypothese hingegen beschiéftigen sich mit der Frage nach der fort-
schrittsoptimalen Marktstruktur. Ansto3 fiir die Beschiftigung mit den fort-
schrittsfordernden Marktbedingungen bildete der stationdre Charakter der
Wettbewerbsanalyse, welcher aus ihrer bis dahin allzu allokationsfokussierten
Ausrichtung resultierte. Es wurde die Auffassung vertreten, dass die Erfor-
schung der wohlstandssteigernden Dynamik, welche durch unternehmerische
Fortschrittsaktivitdten bewirkt wird, wichtiger ist, als lediglich die Frage nach
der optimalen Allokation gegebener Produktionsfaktoren zu stellen.''?
SCHUMPETER war der erste Okonom, der in diesem Zusammenhang die Bedeu-
tung der 6konomischen Figur des Unternehmers fiir die Entwicklungsdynamik
des Wirtschaftsprozesses erkannt hat.'" Fiir ihn ist der endogene, evolutorische
Prozess der ,,schopferischen Zerstorung* das essenzielle Faktum fiir den Kapi-
talismus.'"* Dieser Prozess wird insbesondere von der unternehmerischen Initia-
tive marktméchtiger Grounternehmen getragen und forciert, welche als haupt-
sichliche Triger des technischen Fortschritts durch die Einfilhrung neuer Pro-
dukte und Produktionsprozesse, durch die ErschlieBung neuer Mirkte und Roh-
stoffquellen sowie durch die Initiierung von marktstrukturverindernden Neuor-
ganisationen ,,von innen heraus* alte marktliche Strukturen unaufhérlich zersts-
ren und gleichzeitig neue Strukturen schaffen.'"’ Die Schopferischer-
Wettbewerb-Hypothese besagt demgemif, dass die den technischen Fortschritt
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Vgl. Robinson (1933), S. 4.
Vgl. Herdzina (1981), S. 232.
Vgl. Helmstadter (1990), S. 159; Mantzavinos (1994a), S. 84 f.
Vgl. Schumpeter (1975), S. 120.
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und das Wachstum vorantreibende Wettbewerbsintensitit mit sinkender Anbie-
terzahl auf dem Markt zunimmt."'® Unternehmen, welche in ihrer Existenz be-
droht sind, werden zur Realisierung technischer oder organisatorischer Innova-
tionen gezwungen und konnen dadurch einen Kostenvorteil gegeniiber ihren
Wettbewerbern herausarbeiten. Somit konnen sie durch Innovation die drohen-
de Marktverdringung abwenden und selbst in die Position des Verdringenden
kommen — ein zyklischer Prozess entsteht.'’” Aufgrund des dynamischen Cha-
rakters des Ansatzes ergibt sich im Ubrigen eine vergleichbare Diskrepanz zwi-
schen Wettbewerbs- und Effizienziiberlegungen, wie sie bei der Massenproduk-
tionshypothese zu konstatieren war, nicht.''®

o Weites-Oligopol-Hypothese: Diese Strukturhypothese fufit im Wesentlichen

auf den Uberlegungen KANTZENBACHS, dessen Anliegen die Entwicklung der
Theorie einer optimalen Wettbewerbsintensitidt war. Die (effektive) Wettbe-
werbsintensitdt wurde von ihm zunichst mit der ,,Geschwindigkeit, mit der die
Vorsprunggewinne, die der technische Fortschritt den Unternehmern einbringt,
von der Konkurrenz wieder weggefressen werden® gleichgesetzt.''® Diese Form
der Betrachtungsweise ist Ausdruck der dynamischen Wettbewerbsgesinnung
KANTZENBACHS in der Tradition SCHUMPETERSs, ARNDTs und vor allem in An-
lehnung an J. M. CLARK.'” KANTZENBACH interpretiert den Wettbewerb als
zyklischen Prozess, der dem Wesen nach etwas Evolutorisches und Ungleich-
gewichtiges in sich trigt."! Die Antwort auf die Frage nun, wie dieser Wettbe-
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Es ist anzumerken, dass diese Hypothese nicht origindr von Schumpeter formuliert wurde,
sondern das Ergebnis der Interpretation Schumpeters Werks darstellt, welche von seiner Anhin-
gerschaft in der Folgezeit geleistet wurde bzw. geleistet werden musste, da Schumpeter nicht
genau genug klarstellte, ob er primir in der absoluten UnternehmensgréBe oder im AusmaB der
Marktmachtposition des Unternehmens den entscheidenden Ausloser fiir Fortschrittsaktivititen
sah. Vgl. Herdzina (1990), S. 176 und S. 177 sowie Herdzina (1981), S. 233.
Vgl. Kantzenbach (1967), S. 34.
Schumpeter betrachtet die Art von Wettbewerb durch technischen Fortschritt als dem ,,anderen*
Wettbewerb, welcher durch ein starres System unveréinderter Bedingungen gekennzeichnet ist, als
haushoch uiberlegen. Vgl Schumpeter (1975), S. 121. Ferner weist Schumpeter ausdriicklich auf
die disziplinierende Wirkung potenzieller Konkurrenz hin. Vgl. Schumpeter (1975), S. 121.
Kantzenbach (1967), S. 38, Originalzitat von Niehans, J. (1954), Das okonomische Problem des
technischen Fortschritts, in: Schweizerische Zeitschrift fiir Volkswirtschaft und Statistik, Jg. 90,
S. 156. Diese Definition Kantzenbachs ist Ausdruck der generellen Fortschrittsorientierung seines
Ansatzes. Spiter verallgemeinerte er die Aussage von den fortschrittsinduzierten auf alle Arten
von Vorsprungsgewinnen. Vgl. Kantzenbach (1967/68), S. 207.
Vgl. Kantzenbach (1967), S. 14 f. und S. 32 ff.
Vgl. Kantzenbach (1967), S. 32.
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werbsprozess in optimaler Intensitét ablauft, liegt nach KANTZENBACH im Zu-
sammenspiel zwischen den beiden Komponenten der potenziellen und der ef-
fektiven Wettbewerbsintensitit begriindet, welche beide wiederum von densel-
ben marktstrukturellen Faktoren abhingen. Demnach steigt die potenzielle
Wettbewerbsintensitit mit sinkender Anbieterzahl und steigendem Grad der
Marktvollkommenbheit aufgrund steigender oligopolistischer Reaktionsinterde-
pendenz sowie steigender Unsicherheit fiir die Unternehmen, bis sie im homo-
genen Dyopol ihr Maximum erreicht hat.'”> Demgegeniiber stellt KANTZEN-
BACH fest, dass mit steigender oligopolistischer Interdependenz auch die Nei-
gung und die Moglichkeit zu wettbewerbsbeschrinkenden Praktiken der Unter-
nehmen steigen.'” Die gleichen Faktoren also, welche die potenzielle Wettbe-
werbsintensitdt erhdhen, verringern die effektive Wettbewerbsintensitat — der
ambivalente Charakter der oligopolistischen Interdependenz wird offenkun-
dig.'” Daher lage die optimale Wettbewerbsintensitit gemiB KANTZENBACH in
einem Bereich, in dem man der maximalen potenziellen Wettbewerbsintensitit
schon moglichst nahe ist, die Gefahr von wettbewerbsbeschrankenden Verhal-
tensweisen aber noch nicht grof genug sind.'” Aus diesem Gedankengang er-
wichst die Weites-Oligopol-Hypothese, welche besagt, dass die optimale Wett-
bewerbsintensitdt im Bereich weiter Oligopole mit beschrénkter Produkthomo-
genitdt und Markttransparenz liegt, einer mittleren Marktform also und nicht
etwa in ,extremen Marktformen“.'*® Dabei sind die gewihlten Formulierungen
wie ,,...im Bereich weiter Oligopole...“ oder ,,...mit beschrénkter Produktho-
mogenitit...“ Belege fiir die Tendenz, mit dem Bestreben, sich bei der Analyse
der Wettbewerbsbedingungen in Richtung der tatsdchlichen Bedingungen rea-
len Wirtschaftsgeschehens zu bewegen, die anfingliche mathematische Prizi-
sion der preistheoretischen Modellannahmen aufzugeben. Dieser Prézisionsver-
lust liegt im Ubrigen nicht nur bei der Weites-Oligopol-Hypothese vor. Viel-
mehr ist er bei sdamtlichen hier vorgestellten Strukturhypothesen zu konstatie-
ren, die allesamt als Antithesen zur Vollkommene-Konkurrenz-Hypothese ent-
wickelt worden sind.
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Vgl. Kantzenbach (1967), S. 87 ff.
Vgl. Kantzenbach (1967), S. 90.
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Doch nicht nur die Beziehung zwischen der absoluten Anzahl der Marktteilnehmer,
dem Grad der Vollkommenheit des Marktes und der Wettbewerbsintensitit bzw. dem
Marktergebnis wird kontrar beurteilt. Auch die iibrigen Strukturmerkmale sind
Gegenstand z. T. gegenldufiger Argumentationen und Hypothesen, welche hier im
Einzelnen jedoch nicht dargestellt werden sollen.'?’

1.2.3 Die Ansiitze des Workable Competition und der Industrieskonomik

Bisweilen werden die Forschungsrichtungen der Industrieskonomik und des Workable
Competition synonym verwendet bzw. unter der dem Begriff ,,Harvard-Schule®
zusammengefasst.'?® Dies ist allerdings aufgrund der offensichtlichen Verschiedenar-
tigkeit der beiden Konzepte, insbesondere angesichts der unterschiedlichen Notwen-
digkeiten, aus denen heraus sie entstanden sind sowie angesichts der unterschiedlichen
Erklirungsabsichten, welche hinter den beiden Konzepten stehen, ungliicklich.'”
Daher werden im Folgenden die Grundziige beider Konzepte getrennt voneinander
dargestellt, anschlieBend werden Unterschiede und verbindende Gemeinsamkeiten

herausgearbeitet.

1.2.3.1 Workable Competition

1.2.3.1.1 Die Grundlegung des Workable-Competition-Ansatzes

Eng verbunden mit Terminus und Konzeption der Theorie des ,,Workable Competiti-
on“ bzw. des ,funktionsfdhigen Wettbewerbs* sind sicherlich Name und Werk ihres
Chefentwicklers und bis heute prominenten Vertreters J. M. CLARK. Er war derjenige,
der diesen Begriff im Jahre 1939 anldsslich seines Vortrages vor der American
Economic Association einfiihrte und ihn mit seiner 1940 erschienenen ersten grundle-
genden Veroffentlichung ,,Toward a Concept of Workable Competition“'*® nachhaltig
bekannt machte.”’' Grundintention J. M. CLARKs war es zu diesem Zeitpunkt, die
Unzuldnglichkeiten der neoklassischen Preistheorie hinsichtlich ihrer Moglichkeiten,
der Wettbewerbspolitik eine tragfihige und umsetzbare entscheidungstheoretische
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Vgl. dazu im einzelnen Herdzina (1999), S. 71 f.
So bspw. in Borchert, Grossekettler (1985), S. 151 ff.
Vgl. Mantzavinos (1994a), S. 23 f.
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Grundlage zur Realisierung eines funktionsfihigen Wettbewerbs zu liefern, zu
iiberwinden.'” Ein funktionsfihiger Wettbewerb ist allerdings kein Idealzustand,
gemessen an den fiir J. M. CLARK nach wie vor bindenden Optimalitdtsvorstellungen
des Modells der vollkommenen Konkurrenz. J. M. CLARK vertritt jedoch den Stand-
punkt, dass es ein Fehler sei, wie bislang iiber die Reduktion von Marktunvollkom-
menheiten zu versuchen, den Ergebnissen der vollkommenen Konkurrenz moglichst
nahe zu kommen. Vielmehr besteht seine Strategie darin, den ,,Set* an bestehenden
Unvollkommenheiten dergestalt aufeinander abzustimmen, dass sie sich gegenseitig
kompensieren und den Weg zu einer tragfihigen zweitbesten Lésung im Sinne einer
moglichst geringen Abweichung vom optimalen Ergebnis unter vollkommener
Konkurrenz bereiten.'* J. M. CLARKs Ansatz bietet folglich, unter Beriicksichtigung
und bewusster Einbeziehung der nicht vermeidbaren Unvollkommenheiten und nicht
anderbaren Bedingungen, die reales Wirtschaftsgeschehen nun mal zwangsldufig mit
sich bringt, zumindest einen praxistauglichen Orientierungsrahmen fiir die Auswahl
und begriffliche Erfassung der wiinschenswerten Formen des Wettbewerbs.'**

Wihrend J. M. CLARK also zunidchst am Modell der vollkommenen Konkurrenz als
Idealzustand festhielt und lediglich seine Realisierbarkeit in Frage stellte, sollte er
seine Position spiter grundlegend dndern. In einer spiteren Schaffensphase war seine
Hauptintention die Entwicklung eines fortschrittsorientierten, dynamischen (first best)
Wettbewerbskonzeptes.'® Signifikant fiir die angestrebte Weiterentwicklung seines
Konzeptes war das Bestreben J. M. CLARKs, Elemente der dynamischen Innovations-
theorie SCHUMPETERs, welche den technischen Fortschritt sowie Produkt- und
Verfahrensinnovation in Beziehung zum Prozess der Wettbewerbsrivalitit zum
Gegenstand hatte, in sein Wettbewerbskonzept einzuarbeiten.'*® Er beschrieb den
Wettbewerbsprozess nunmehr vor dem Hintergrund eines von der Person des Unter-
nehmers gestalteten und getragenen Prozesses als ,,...a combination of (1) initiatory
actions by a business unit, and (2) a complex of responses by those with whom it
deals, and by rivals“."” Ein wesentliches Merkmal, welches die Funktionsfahigkeit
dieses zyklischen Prozesses gewihrleistet, ist ein ausreichender zeitlicher Abstand

132 vgl. Tolksdorf (1994), S. 45.

133 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen zur “Second-Best-Hypothese” in Unterabschnitt 1.2.2.2.2.

134 vgl. Clark (1940), S. 241.

135 Sichtbares Zeichen fiir die Zasur in Clarks Gesamtwerk ist die terminologische Nuancierung, dass
er die dynamische Variante seines Wettbewerbskonzeptes nicht mehr als ,,workable competition*
sondern als , effective competition, wirksamen Wettbewerb also, bezeichnet. Vgl. Clark (1961).

136 ygl. Schmidt (1999), S. 10.

57 Clark (1954), S. 326.
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zwischen der wettbewerblichen VorstoBaktion und der folgenden Konkurrentenreakti-
on. Dieser zeitliche Abstand ist deswegen wesentlich, weil er den Unternehmen
aufgrund der temporiren Vorzugsstellung und dem damit verbundenen zu erwartenden
Pioniergewinn fiir die Zeitdauer bis zur Neutralisation dieser Aktionen durch die
nachfolgenden Konkurrentenreaktionen den Initialanreiz bietet, iiberhaupt erst
wettbewerbliche VorstoBaktionen anzustrengen.'® In J. M. CLARKs dynamisierter
Variante des funktionsfahigen Wettbewerbs waren Marktunvollkommenheiten (wie
bspw. mangelnde Markttransparenz, time lags in der Reaktionsgeschwindigkeit oder
Produktheterogenitit) demnach nicht mehr linger ein unabwendbares Ubel, mit dem
man sich zu arrangieren hat, sondern avancierten nun sogar zur unabdingbaren
Voraussetzung fiir das Funktionieren des Wettbewerbsprozesses.'*® Damit einher ging
natiirlich zwangsldufig der Bruch mit dem statischen Modell der vollkommenen
Konkurrenz als wettbewerbspolitischem Leitbild.'*

J. M. CLARKs Betonung der Relevanz dynamischer, fortschrittsfordernder Wirkungen
des Wettbewerbs leistet folgendem Dilemma'*' Vorschub, welches sich in der
folgenden oder in dhnlicher Auspragung durch die gesamte J. M. CLARK nachfolgende
Workable-Competition-Literatur hindurch ziehen sollte: da der innovationsgetriebene
Wettbewerbsprozess notwendigerweise mit tempordren Vorzugsstellungen einzelner
Unternehmen, also mit Monopolelementen, verbunden sein muss, um funktionieren zu
konnen, kann es nicht gleichzeitig technischen Fortschritt und unbedingte wettbe-
werbliche Organisation von Mrkten geben.'”? Zwei Aspekte des Wettbewerbs — in
diesem Fall: die Realisierung technischen Fortschritts und Sicherstellung unbedingter
wettbewerblicher Handlungsfreiheit - sind nicht gleichzeitig erfiillbar, sind sogar
miteinander unvereinbar.'*® Damit ist das zentrale Problem umrissen, mit dem sich der
Workable-Competition-Ansatz auseinanderzusetzen hat: Wie sind die wettbewerbspo-
litisch tolerierbaren, erwiinschten von den nicht tolerierbaren, unerwiinschten
Unvollkommenheitselementen zu unterscheiden bzw. auf Basis welcher Kriterien
koénnen geeignete Konstellationen von Unvollkommenheitsfaktoren identifiziert

138
139
140

Vgl. Poeche (1970), S. 13.
Vgl. Mantzavinos (1994a), S. 27; Schmidt (1999), S. 10.
Vgl. Poeche (1970), S. 13. Clark meint hierzu: “For appraising dynamic progress “perfection” is
an irrelevant criterion.” Clark (1961), S. 2.
Vegl. fiir eine ausfiihrliche Darstellung des sog. ,,Dilemma-Problems“ Herdzina (1975), S. 18 ff.
»Some departures from ,,pure and perfect competition are not only inseparable from progress,
but necessary to it.” Clark (1961), S. IX.
Vgl. Mantzavinos (1994a), S. 28 f. Vgl. auch die Ausfiihrungen zur ,,Massenproduktionshypothe-
se*, zur ,Vielfalthypothese“, zur “Schopferischer-Wettbewerb-Hypothese” sowie zur ,,Weites-
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werden, welche als notwendige und/oder hinreichende Bedingung fiir die Funktionsfé-
higkeit des Wettbewerbs betrachtet werden konnen,'*

1.2.3.1.2 Der konzeptionelle Kern des Workable-Competition-Ansatzes

Obwohl J. M. CLARKs Konzept eine vergleichsweise klare Form aufweist, erhebt es
nicht den Anspruch, den Charakter eines in sich geschlossenen Modells zu haben.
Vielmehr meinte J. M. CLARK, dass sein Konzept lediglich eine Klammer darstellen
sollte, innerhalb derer verschiedene Hypothesen ihren Platz finden konnten.'** Dies ist
dann zwischenzeitlich auch so geschehen. Das Konzept des funktionsfahigen Wettbe-
werbs wurde vor allem in den USA, aber auch in Deutschland weiter intensiv
beforscht, erfuhr zahlreiche Modifikationen, Umakzentuierungen und war Gegenstand
umfangreicher Objektivierungsvorhaben und Systematisierungsversuche.'*® Dies
fuhrte in der Folgezeit fast unweigerlich zu einer inflationidr hohen Anzahl an
Erscheinungsformen und konkurrierenden Definitionen fiir das Konzept des funktions-
fahigen Wettbewerbs, was MASON diesbeziiglich zu dem wenig hoffnungsfrohen
Urteil veranlasst haben mag, dass ,there are as many definitions of ,effective or
,workable“ competition as there are effective or working economists.“'’

Um zu einer Aussage zu gelangen, wie genau funktionsfahiger Wettbewerb nun
auszusehen habe, gingen die Autoren in der Regel nach folgendem Schema vor:
Zunichst gaben sie eine Definition ihrer jeweiligen ,,ganz personlichen” Vorstellung
des Workable Competition sowie der Zielfunktionen, welche er zu erfiillen habe, ab.
Danach stellten sie, auf das jeweilige Wettbewerbsverstindnis abgestimmt, einen
individuellen Katalog mit genau definierten kategorischen Normen auf, deren
Erfiillung die Funktionsfahigkeit des Wettbewerbs garantieren wiirde.'*® Der Grad der
Erfillung oder Nichterfiillung der Normen auf einzelnen Mirkten und damit die
Klassifizierung der Marktgegebenheiten und —geschehnisse in mehr oder weniger
wettbewerblich sollte mithilfe entsprechender Testverfahren ermittelt werden. Dabei
herrschte in der Autorenschaft prinzipiell Einvernehmen dariiber, dass
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Vgl. Scherer, Ross (1990), S. 54; Schmidt (1999), S. 11.

Vgl. Clark (1955), S. 457.

Fiir einen umfassenden Uberblick iiber die an der Diskussion beteiligten Autoren nebst den von
ihnen vertretenen Positionen vgl. Poeche (1970) S. 14 ff.

Mason (1959), S. 381.

Vgl. Mantzavinos (1994a), S. 30.
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e zum Zwecke der Systematisierung der zur Identifikation sowie zur Beurteilung
der Funktionsfihigkeit des Wettbewerbs definierten Normen die vertrauten Ka-
tegorien bzw. Merkmalsgruppen der Marktstruktur, des Marktverhaltens und
des Marktergebnisses herangezogen werden.'” Innerhalb dieser Kategorien
konnten wiederum zahlreiche Einzelmerkmale bzw. —dimensionen zum Ge-
genstand der Normierung im Einzelnen gemacht werden. Ferner bestand Kon-
sens dariiber, dass

e diese drei Kategorien nach Muster des sog. Marktstruktur-Marktverhalten-
Marktergebnis-Paradigmas'®® (im Folgenden: SVE-Paradigma) kausal mitein-
ander verkniipft werden (bestimmte Marktstrukturen kénnen bestimmte Markt-
verhaltensweisen bedingen, aus welchen wiederum bestimmte Marktergebnisse
resultieren). Diese Sichtweise der Workable-Competition-Vertreter ist aller-
dings nicht revolutiondr. Vielmehr lédsst sie sich, zumindest im Grundsatz, auf
die Tradition der neoklassischen Preistheorie zuriickfiihren, welche den spiter
im SVE-Paradigma postulierten Zusammenhang zwischen den drei Kategorien
— wenngleich rudimentérer und auf einem weitaus héheren Abstraktionsniveau
als im Workable Competition — schon lange vorher erfasst hat."”' Die wesentli-
che Neuerung des SVE-Paradigmas besteht darin, dass die Menge an Einzel-
merkmalen, durch welche Struktur, Verhalten und Ergebnis eines Marktes er-
fasst werden sollen, exorbitant gestiegen ist.'*> Insbesondere im Bereich der
Marktstrukturmerkmale ist festzustellen, dass Workable Competition im Ver-
gleich zur traditionellen Preistheorie das Marktstrukturkonzept erweitert hat,
weshalb dieses nunmehr auch zahlreiche Merkmale umfasst, welche mogli-
cherweise Wettbewerbsdeterminanten darstellen, welche aber nicht unter den
eng gefassten, am Konzept der Marktform angelehnten Marktstrukturbegriff
fallen.'”?

Weniger Einmiitigkeit allerdings bestand bei der tatsichlichen Umsetzung.'* Es
herrschte erhebliche Uneinigkeit dariiber, ,,welcher Merkmalsgruppe Prioritit
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Vgl. Hoppmann (1968a), S. 38; Poeche (1970), S. 19.

Vgl. zur ausfiihrlichen Darstellung des Marktstruktur-Marktverhalten-Marktergebnis-Paradigmas
die Ausfiihrungen im folgenden Unterabschnitt.

Vgl. hierzu die Ausfithrungen in Unterabschnitt 1.2.2.2.1. Vgl. femer Hoppmann (1968a), S. 38;
Mantzavinos (1994a), S. 31.
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einzurdumen ist, in welchem Verhiltnis und in welcher Rangfolge sie zueinander
stehen, wie die Einzelkriterien zu bewerten sind und welche von ihnen primér oder
sekundir beriicksichtigt werden sollen“."”> '"* Auf eine detaillierte Darstellung
diesbeziiglicher Losungsvorschlige der einzelnen Autoren wird an dieser Stelle
verzichtet, da die Zahl der Normen so groB ist und nur durch die ,erfinderische

Begabung* und die ,,Phantasie“ der Autoren begrenzt wird."*’

Die zitierte Uneinigkeit bei der tatsichlichen Umsetzung des Workable-Competition-
Konzeptes ist den Schwichen seiner (preis-)theoretischen Basis zuzuschreiben. Ein
Indiz hierfiir mogen die verschiedenen Marktstrukturhypothesen aus Unterabschnitt
1.2.2.2.2 sein, welche das breite Spektrum an divergierenden Ansétzen zur Erfassung
und Beurteilung von Zusammenhingen zwischen Marktstruktur-, Marktverhaltens-
und Marktergebnismerkmalen nur anzudeuten vermochten. Aber bereits die in dieser
Arbeit getroffene Auswahl an Marktstrukturhypothesen vermag anschaulich zu
verdeutlichen, dass es kein preistheoretisch fundiertes Wettbewerbskonzept gibt,
welches Struktur, Verhalten und Ergebnis auf einem Markt exakt und eindeutig
miteinander zu verkniipfen in der Lage ist.'*® Dies tritt umso deutlicher zu Tage, wenn
man sich angesichts des Vorhabens, reales Marktgeschehen beurteilen zu wollen, aus
der sicheren Deckung, welche eine isolierte Betrachtung abstrakter Zusammenhénge
ohne konkreten Realitdtsbezug vermeintlich bietet, herauswagen muss und anstatt
dessen die ,besonderen Ergebnisse, die sich jeweils unter den eigentiimlichen
Bedingungen eines konkreten Marktes und einer bestimmten Industrie einstellen
werden, vorauszusagen“'* beabsichtigt. Die offenkundigen Defizite der preistheore-
tisch fundierten Wettbewerbshypothesen fallen bei deren Anwendung auf die
Komplexitit realen Marktgeschehens umso mehr ins Gewicht. Diese Defizite kénnen
exemplarisch fiir die Marktstrukturhypothesen in den folgenden Kritikdimensionen
zusammengefasst werden.'®

138 vgl. Poeche (1970), S. 19.
155 Poeche (1970), S. 19.
136 Vgl. zu einer Ubersicht der jeweiligen diesbeziiglichen Vorlieben der einzelnen Autoren sowie

eine ausfiihrliche Auflistung méglicher Einzelmerkmale innerhalb der drei Kategorien Poeche
(1970), S. 17 ff.

Mantzavinos (1994a), S. 30.
Vgl. Herdzina (1981), S. 236; Hoppmann (1968a), S. 38.
Hoppmann (1977), S. 20.
Vgl. fiir das Folgende Herdzina (1981), S. 236 ff.
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e Widerspriichlichkeit der Wettbewerbshypothesen: Auf diesen Punkt wurde

bereits mehrfach hingewiesen. Es hat sich bei der Darstellung der Strukturhypo-
thesen bspw. gezeigt, dass in Abhingigkeit von der jeweils betrachteten Ziel-
vorstellung unterschiedliche Marktstrukturen vorgeschlagen werden. Wiahrend
bei freiheits- und verteilungsorientierten Hypothesen eher polypolistische
Marktstrukturen priferiert werden, stehen bei fortschrittsorientierten Hypothe-
sen die oligopolistischen Marktstrukturen im Vordergrund.'®' Zudem werden
zur Begriindung einzelner Hypothesen unterschiedliche Argumentationsmuster
entworfen, inwieweit und in welche Wirkungsrichtung die Zahl der Anbieter
auf einem Markt die Wettbewerbsintensitit beeinflusst. Augenscheinlich neigen
die Ansitze dazu, plausible Zusammenhinge auf Basis einzelner struktureller
Einflussfaktoren zu verabsolutieren bzw. diesen Einflussfaktoren hinsichtlich
ihrer Fahigkeit, Marktverhalten zu bestimmen, ein nicht gerechtfertigtes hohes
Gewicht einzurdumen.'® Die Vielzahl an sich widersprechenden Wettbewerbs-
hypothesen kann demnach ein Indiz dafiir sein, dass moglicherweise (1) ver-
schiedene Marktstrukturen eine notwendige Voraussetzung fiir unterschiedliche
Marktergebnisse sind und/oder (2) die Realisierung einer bestimmten Markt-
struktur nicht hinreichend dafiir, ein bestimmtes Marktverhalten zu initiieren.'®

Mangelnde Priizision der Wettbewerbshypothesen: Abstrahiert man von den
beiden empirisch nicht nennenswert relevanten Extremkonstellationen des ho-
mogenen Polypols und des Monopols, so verbleibt die Hypothese, dass die op-
timale Wettbewerbsintensitit beim Vorliegen eines ,,gesunden Grades an Viel-
falt“ groBerer und kleinerer Anbieter'® bzw. in ,mittleren Marktformen* zu su-
chen sei. Da zum einen die Grenzen dieser ,,mittleren Marktformen* in den je-
weiligen Konzepten sehr vage formuliert sind und da zum anderen die Band-
breite denkbarer und vorzufindender Marktverhaltensweisen in diesen ,mittle-
ren Marktformen* von jeder Art wettbewerblichen Marktverhaltens bis hin zu
Formen wettbewerbsbeschrinkenden Marktverhaltens reicht, stellt sich die Fra-
ge nach dem Erkldrungswert dieser Hypothese.'®® Angesichts der Tatsache, dass
die Charakterisierung der ,,mittleren Marktformen* fiir die Analyse und Beur-
teilung realer Mirkte nicht treffsicher genug ist und dass sich a-priori-Aussagen
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Vgl. Herdzina (1999), S. 78.
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iiber das Marktverhalten in ,mittleren Marktformen* offenkundig auch nicht
treffen lassen, scheinen analytischer Wert und empirische Relevanz der Hypo-
these fragwiirdig zu sein.'®

e Mangelnde Operationalitiit der Wettbewerbshypothesen: Um den Grad der

Wettbewerbsintensitit auf einem Markt beurteilen zu kénnen, muss zuvor der
Wettbewerbsbereich, d. h. der relevante Markt, bestimmt werden. In der traditi-
onellen preistheoretischen Analyse vollkommener Mirkte stellt das kein Prob-
lem dar: Giiter sind eindeutig definiert, Markte sind exogen vorgegeben. Wer-
den Unvollkommenheitsfaktoren in die Analyse einbezogen, wie bspw. hetero-
gene Giiter, gestaltet sich die Bestimmung des relevanten Marktes hingegen
schwierig. Theoretisch kann die Marktabgrenzung zwar anhand des 6konomi-
schen Homogenitits- bzw. Heterogenititsgrades der Giiter vorgenommen wer-
den, wofiir auch diverse Konzeptionen'®’ und MaBe entwickelt worden sind.'®®
Allerdings stellt sich die Frage, ob konkrete Werte fiir Marktabgrenzungsmafle
(wie bspw. die Kreuzpreiselastizitat der Nachfrage) empirisch iiberhaupt ermit-
telbar sind und - gesetzt den Fall, sie konnten ermittelt werden - wo der Grenz-
bzw. Schwellenwert liegt, bis zu bzw. ab welchem ,,Gleichartigkeit der Giiter
und damit die Zusammenfassung zu einem relevanten Markt zu konstatieren
ist.'"” Die Frage der Verortung von Marktgrenzen ist objektiv wohl nicht zu be-
antworten, Entscheidungen dariiber miissen sich im konkreten Fall auf Wertur-
teile der damit betrauten Fachleute bzw. —gremien stiitzen.'”® Die Abgrenzung
des relevanten Marktes ist folglich nicht die logische Voraussetzung fiir eine
Marktanalyse, sondern ergibt sich wihrenddessen oder im Nachhinein. Der re-
levante Markt ist insofern ein normatives Konzept.'”' Obwohl dieses Vorgehen
willkiirlich und deshalb unbefriedigend zu sein scheint, ist demgegeniiber eine
vorab durchgefiihrte, starre Marktabgrenzung aus folgenden Erwigungen her-
aus nicht sinnvoll: In realen Markten ist der relevante Markt, anders als es die
Wettbewerbshypothesen der traditionellen Preistheorie implizieren, kein Datum
sondern eine Grofle, die in Abhdngigkeit der Verhaltensweisen der Marktteil-

166

167

168
169
170

Vgl. Herdzina (1981), S. 238. Derselben Ansicht ist auch Tolksdorf. Er meint, ,dass die
Wettbewerbstheorie mit der Annidherung an die Realitdt die Prizision ihrer Modellannahmen
aufgeben musste“. Tolksdorf (1994), S. 54.

Vgl. fiir eine ausfiihrliche Darstellung verschiedener Méglichkeiten zur Marktabgrenzung und
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Vgl. Berg (1977), S. 287 f.; Herdzina (1999), S. 76.

Vgl. Herdzina (1999), S. 76.

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



50

nehmer variabel ist. Unternehmen konnen durch wettbewerbliche VorstoBakti-
onen (welche ja de facto Vorginge marktstrukturverindernder Produktdifferen-
zierung darstellen) bzw. durch entsprechende Variation ihres Parametereinsat-
zes ihre Produkte dergestalt verdndern, dass sie sich den Produkten anderer An-
bieter annihern oder sich von ihnen entfernen.'” Mirkte werden dann entweder
weiter oder enger.

Aus den hier vorgestellten Kritikpunkten, welche an der mangelhaften Qualitit der
preistheoretisch fundierten Marktstrukturhypothesen ansetzen, erhellt, dass die
Preistheorie aulerstande sein diirfte, eine ReferenzgréBe fiir erwiinschte Marktergeb-
nisse in einem Untersuchungsmarkt bestimmen zu konnen. Ein solcher objektiver
Mafstab aber wire unabdingbar fiir die Beurteilung des Wettbewerbs als ,,workable*

oder ,effective®.'™

Es ist daher angesichts der vorgetragenen Beanstandungen hinsichtlich der preistheo-
retischen Fundierung des Workable-Competition-Ansatzes nur folgerichtig, dass es
seinen Vertretern nicht gelungen ist, einen allgemein akzeptierten Katalog mit Normen
aufzustellen, welche in hinreichend operationalisierbarer und justiziabler Form als
Beurteilungskriterien fiir die Funktionsfihigkeit des Wettbewerbs herangezogen
werden konnen.'”*

1.2.3.2 Industrieskonomik

1.2.3.2.1 Die Grundlegung der Industriedkonomik

Die Industrieskonomik (synonym: Industrial Organization, Industrial Organization
Analysis) stellt bis heute ein nicht prizise umrissenes Teilgebiet der Volkswirtschafts-
lehre dar. Gemdfl BUHLER und JAGER kann sie als ,,...theoriegeleitete Forschung im
Bereich der Prozesse, Strukturen und Organisationen von Industrien im weitesten
Sinne — den Dienstleistungssektor mit eingeschlossen... beschrieben werden.'”
SCHERER und ROSS konstatieren, dass die Industriebkonomik “... is concerned with

171
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how productive activities are brought into harmony with the demand for goods and
services through some organizing mechanism such as a free market, and how varia-
tions and imperfections in the organizing mechanism affect the success achieved in
satisfying an economy’s wants.”'’® Die Industrieskonomik befasst sich demnach mit
der Interaktion von Markt und Unternehmen'”’
beziiglich der Funktionsmechanismen von Mirkten.

und somit mit Fragestellungen

Die Frage nach den Funktionsmechanismen bzw. der Funktionsweise der Marktwirt-
schaft ist auch Gegenstand der ,traditionellen mikrookonomischen Theorie, jedoch
unterscheidet sich die Industriebkonomik in ihrer Schwerpunktsetzung von der
Mikroskonomik.'”® Die Industrieskonomik befasst sich in erster Linie mit marktspezi-
fischen Partialmodellen, d.h. mit isolierten Industrien, ohne dabei die Interdependenz
mit anderen Mirkten zu thematisieren.'”” Demgegeniiber bevorzugt sowohl die
allgemeine Gleichgewichtstheorie als auch die mikroSkonomische Haushalts- und
Unternehmenstheorie vornehmlich die simultane Betrachtung einer Vielzahl interde-
pendenter Mirkte.'®® Die streng partialanalytische Vorgehensweise versetzt den
Industriedkonomen in die Lage, die betreffende Industrie sehr detailliert analysieren zu
konnen und dabei Aspekte einzubeziehen, die in der iblichen Mikro6konomik
allenfalls von untergeordneter Bedeutung sind.'®' Somit zeichnet sich die Industrie-
Skonomik dadurch aus, dass sie'®?

e sich unmittelbar auf das reale Geschehen auf abgegrenzten Mirkten konzent-
riert und deshalb stark anwendungsorientiert ist;

e das strategische Verhalten der Wirtschaftssubjekte berticksichtigt;

¢ auf marktspezifische institutionelle Gegebenheiten eingeht;
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Scherer, Ross (1990), S. 1.
Vgl. Biihler, Jaeger (2002), S.1 sowie Bester (2004), S. 1.
Vgl. Herdzina (1981), S. 247.
Vgl. Bester (2004), S. 2.
Vgl. dazu Biihler, Jaeger (2002), S. 2.
Vgl. Bester (2004), S.2. Hier nennt er u. a. das Wettbewerbsverhalten im Oligopol, Marktzutritt
und Marktaustritt sowie Forschung und Entwicklung. Auch Herdzina identifiziert die Fiille der
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e versucht, die Funktionsweise bzw. die Funktionsmechanismen bestimmter
Mirkte zu erkldren und vorherzusagen;

e vorallem in der ersten Phase sehr empirisch ausgerichtet war'®’,

1.2.3.2.2 Der konzeptionelle Kern der Industrieskonomik

Das Marktstruktur-Marktverhalten-Marktergebnis-Paradigma

Die Anfinge der Entwicklung der industrieskonomischen Disziplin reichen bis in die
frithen 1930er Jahre zuriick. In dieser Zeit wurde die neue, preistheoretisch fundierte
Betrachtungsweise von Vorgingen in Industrien als Resultat der Zusammenarbeit von
CHAMBERLIN und MASON in Harvard begriindet.'® Im Jahre 1938, also ein Jahr vor
J. M. CLARK, présentierte MASON vor der American Economic Association einen
analytischen Rahmen, der als Grundmuster fiir die Untersuchung von Prozessen in
Industrien dienen konnte: ,,...and adequate analysis of price and production policies
requires consideration of (a) the influence of the organization of a firm on the
character of the firm’s reaction to given market situations; and (b) elements of market
structure which include many more things than numbers and product differentia-
tion.”'® Das war der Zeitpunkt der Geburt des Marktstruktur-Marktverhalten-Markter-
gebnis-Paradigmas (im Folgenden: SVE-Paradigma).'®® Spiter betonte MASON wie-
derholt ausdriicklich die Relevanz, welche dabei die Analyse der internen Organisa-
tions- und Entscheidungsstrukturen in der Unternehmung fiir die Giite der industriedk-
onomischen Analysequalitét hat: ,,The large corporation is a complex administrative
unit in which control frequently bears a very attentuated relationship to owners’
interests, in which management is increasingly professionalized, in which the character
of labor organization may influence price and production decisions, and in which at
best a considerable area of important price decision must be routinized and delegated
to subordinates. Hence management, in the determination of price and production
policies, is influenced not only by market pressures but also by considerations internal
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of the firm.”'¥ Die preistheoretische Basis der industrietkonomischen Analyse

bedurfte folglich der Erginzung um unternehmensinterne Variable.'®

Aufgrund des im vorangehenden Unterabschnitt dargestellten Aufgabenspektrums und
des daraus resultierenden Erklarungsanspruchs, den die Vertreter der Industriedkono-
mik daraus ableiten, erscheint der Markt im volkswirtschaftlichen Sinne bzw. die darin
ablaufenden Marktprozesse das angemessene Untersuchungsobjekt zu sein.'® Anfangs
war noch die einzelne Firma die relevante Untersuchungseinheit. MASON erhoffte sich
davon, dass eine firmenbezogene Klassifikation von Marktstrukturen ihn hin zu einer
Klassifikation von unternehmerischen Verhaltensweisen filhren wiirde.'” Spiter
(1947) wurde unter dem Einfluss von BAIN die MARSHALLsche Industrie als Untersu-
chungseinheit gewihlt.'””' MASON schlieBt sich spiter dieser Sichtweise an: ,,When the
term ,,market“ is used, a Marshallian industry is meant; that is, a census industry
appropriately adjusted for product and spatial considerations. Unless we can use the
conception of the market and, with it, properly rectified industry data, the field of
industrial organization is a wilderness. Triffin, with his general equilibrium of the
firm, has attempted to lead us up the garden path, and if we expect to retain our virtue,
we had better retreat as rapidly as possible to the shelter of the Marshallian indus-
try”.'"2 Die Herangehensweise, das Industriekonzept als Basis fiir Marktanalysen zu
verwenden, war insofern also ein Ergebnis pragmatischer Erwégungen, da eine Fiille
an industriebezogenem statistischem Datenmaterial in Form von qualitativ akzeptablen
Zensusdaten zur Verfligung steht und folglich die Grenzen des Untersuchungsobjektes
halbwegs deutlich umrissen sind. Zudem gestattet die befriedigende Datenqualitét die
Durchfiihrung industrieiibergreifender 6konometrischer Querschnittsanalysen.

Allerdings geht die Verwendung des Industriekonzeptes unter Umstédnden zulasten der
ZweckmiBigkeit der Analyse, da bestehende tatsichliche Wettbewerbsbeziehungen
zwischen den Marktakteuren moglicherweise nicht genau abgebildet werden kon-
nen.'” Wenn man allerdings beabsichtigt und — um im MASONschen Bild zu bleiben —
sich dennoch in die ,,Wildnis“ begibt, um mdoglichst die gesamte Breite der relevanten
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Mason (1959), S. 62.

Vgl. Kaufer (1980), S. 6.
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wettbewerblichen Verflechtungen in der Analyse zu erfassen, sieht man sich den
bereits an anderer Stelle erdrterten Problemen gegeniiber, welche sich aus der
Notwendigkeit der Abgrenzung des relevanten Marktes ergeben.

Das SVE-Paradigma sollte der positiven Analyse von Mirkten dienen und konnte sich
in der Folgezeit als zentrales Paradigma der Industrieskonomik etablieren.'” Die
Grundlage des SVE-Paradigmas ist die Hypothese einer einseitigen Kausalbeziehung
zwischen Marktstruktur, Marktverhalten und Marktergebnis. Demnach bestimmt die
Struktur eines Marktes das Verhalten der darin involvierten Wirtschaftssubjekte und
dieses determiniert wiederum das Marktergebnis. Diese Sichtweise wird auch die
»behavioristische Position“ genannt (vgl. Abbildung 1-1).

Marktstruktur | Marktverhalten Marktergebnis

der Unternehmen

Abbildung 1-1: Behavioristische Position

Quelle: eigene Darstellung

Zu den exogen vorgegebenen Marktstrukturvariablen konnen, unter anderem, folgende
Merkmalsgruppen gezihlt werden'®*:

e Die okonomischen Merkmale der Produkte (Qualitit, Differenzierungsgrad,
Nihe zu Substituten, usw.)

e Die Produktions- und Kostenstrukturen der Unternehmen (Skalen- und Ver-
bundvorteile, Subadditivititen, usw.)

e Die Anzahl und die relative Grofe der Nachfrager und der Anbieter sowie die
Héhe der Markteintrittsbarrieren

193 vgl. Kaufer (1980), S. 7.
Vgl. hierzu die Arbeiten von Mason (1949) sowie Bain (1951) und (1956). Vgl. auch Mantzavi-
nos (1994a), S. 35.
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¢ Die Nachfragetrends, die saisonalen und zyklischen Schwankungen der Nach-
frage sowie der Kenntnisstand der Nachfrager beziiglich des Produktes

e Die Absatzkanile und das Vertriebssystem

Die Markstrukturvariablen bestimmen das Verhalten der Unternehmen. Die Marktver-
haltensvariablen konnen, unter anderem, folgende Grofien umfassen'®:

e Preis-, Qualitits- und Mengensetzungsverhalten
o Investitionsverhalten

e Forschungs- und Entwicklungsanstrengungen

e Marketingverhalten

e Allianz- und Diversifizierungsstrategien sowie das Kooperationsverhalten

Die endogenen Marktverhaltensvariablen determinieren letztendlich das Marktergeb-

nis. Hierzu konnen unter anderem gezihlt werden'”’:

¢ Gewinnmargen der Firmen

e Produktivitit der Industrie

e Produktvarietit

o Allokative Effizienz des Marktes

e Rate des technischen Fortschritts

Im Gegensatz dazu sehen die Vertreter der ,strukturalistischen Position* (vgl.
Abbildung 1-2), zu denen auch BAIN zu zdhlen ist, das Marktverhalten lediglich als
Zwischenglied an und gehen von einer direkten Wirkungsbeziehung zwischen

19 vgl. dazu Kortmann (2003), S. 38; Biihler, Jacger (2002), S. 5; Kaufer (1980), S. 6. Der

Vorschlag fiir die Einteilung in diese Merkmalsgruppen kommt von Mason. Vgl. Mason (1939),
S. 69; Mason (1959), S. 65 f.

Vgl. Bester (2004), S. 3 und Biihler, Jaeger (2002), S. 5.
Vgl. Bester (2004), S. 3 und Biihler, Jaeger (2002), S. 5.
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Marktstruktur und Marktergebnis aus, weswegen die Verhaltensanalyse des Ofteren
sogar ibersprungen wurde.'”® Diese Vorgehensweise #uBerte sich in zahlreichen
vorliegenden empirischen Studien, in denen die Abhdngigkeit der Gewinnraten von
der Anbieterkonzentration untersucht wurde.'”

Marktstruktur »| Marktergebnis

Abbildung 1-2: Strukturalistische Position
Quelle: Eigene Darstellung

Obwoh!l mit Hilfe des SVE-Paradigmas in der Folgezeit eine Fiille von Veroffentli-
chungen auf dem Gebiet der Industriekonomik dazu beigetragen hat, bestimmte
industriespezifische Problemstellungen zu identifizieren und zu klassifizieren, so war
die Sichtweise der meisten Autoren bis in die 1960er Jahre hinein von gefdhrlicher
Einseitigkeit geprigt. In diesem Zusammenhang sind zumindest zwei Kritikdimensio-
nen zu erwihnen, eine theoretische und eine empirischc.m

(1) Im Bereich der Theorie ist die Auffassung zu bemingeln, das Verhalten der
Akteure sei weitgehend durch die Marktumgebung bestimmt. Die implizite
Annahme, dass alle Firmen dieselbe Zielsetzung haben und sich mehr oder
minder passiv an die Bedingungen ihrer industriellen Umwelt anpassen, fiihrt
zu einer groben Unterschédtzung der Rolle der Verhaltensweisen. Insofern wer-
den Veridnderungen als exogen begriffen, sowohl die Verhaltensweisen als
auch das Ergebnis sind durch exogene strukturelle Verdnderungen determi-
niert.2”! Ferner handelt es sich um ein eindimensionales, statisches System, das

18 " ygl. Biihler, Jaeger (2002), S. 6.

Vgl. fiir einen umfassenden Uberblick iiber die empirischen Studien, deren Grundbefund die
positive Korrelation zwischen Konzentration und Gewinn war, Bobel (1978) und aktualisiert
Babel (1984), Teil B, insb. Kap. X.
Vgl. dazu und zu der folgenden Systematik Jacquemin (1986), S. 10 ff.
Vgl. Jacquemin (1986), S. 11 sowie Biihler, Jaeger (2002), S. 7.
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aufler Acht ldsst, dass Marktvorgénge dynamische Phdnomene sind, die sich
im Zeitablauf entwickeln.??

Im Bereich der Empirie wurde versucht, mittels zahlreicher Branchenstudien
statistisch signifikante Beziehungen zwischen Ergebnismafien (bspw. der Ge-
winnrate) und Marktstrukturvariablen (bspw. dem Konzentrationsgrad) herzu-
leiten. Es wurden Regressionsanalysen basierend auf Querschnittsdaten aus-
gewihlter Industrien unternommen, welche dazu dienen sollten, bestimme
Thesen dahingehend zu iiberpriifen, ob sie auf alle Mirkte iibertragbar sind.**
Jedoch waren diese Analysen methodisch gesehen auf Ad-hoc-Hypothesen
iiber den Zusammenhang von Marktstruktur und Marktergebnis angewiesen,
ohne dass diese in eindeutiger Beziehung zu einem zugrunde liegenden theore-
tischen Modell stehen wiirden. Diese Hypothesen waren demnach weniger
Ausdruck valider Theorie, sondern kamen vielmehr auf Basis von ,,Annahmen,
Vermutungen und Spekulationen unterschiedlichen Plausibilititsgrades” zu-
stande.®® Diese Vorgehensweise stie folglich bald an ihre methodischen
Grenzen.?” Dariiber hinaus erfuhren empirisch belegte, korrelative Zusam-
menhinge zwischen Marktstruktur- und —ergebnisvariablen alsbald eine kausa-
le Interpretation.”%

Das modifizierte Marktstruktur-Marktverhalten-Marktergebnis-Paradigma

Aufgrund der berechtigten Kritik an den offensichtlichen Schwichen des traditionellen
SVE-Ansatzes wurde dieser in der Folgezeit in mehrfacher Hinsicht modifiziert und
erweitert. Dabei spielen im Wesentlichen drei Aspekte eine Rolle™’:

Der Komplex der Markstruktur beinhaltet nunmehr spezifische unterneh-
mensstrukturelle Faktoren wie die Kategorien der ,,vertical integration“ oder
der ,,conglomerateness®. Damit einher geht die Tendenz, im Rahmen indust-
riedkonomischer Analysen das Unternehmen, dessen interne Organisation
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sowie dessen Beziehung zur Branchenstruktur expliziter und verstirkt zu be-
riicksichtigen.2®

e Es wird eine weitere Basiskategorie in Analyse miteinbezogen, die sog. ,,ba-
sic conditions®, welche Struktur, Verhalten und Ergebnisse beeinflussen. Auf
der Angebotsseite werden hier Faktoren wie die Verfligbarkeit von Rohstof-
fen, der Stand der Technologie, aber auch soziologische, politische und insti-
tutionelle Einflussfaktoren genannt. Zu den nachfrageseitig wirkenden Fakto-
ren zdhlen beispielsweise die Preiselastizitdt der Nachfrage oder die Nachfra-
geentwicklung.

e Die Hypothese einer einseitigen Kausalbeziehung in der Richtung Struktur-
Verhalten-Ergebnis wurde durch ein ,Paradigma der zirkularen Verkniip-
fung“®®® ersetzt: die basic conditions und die Strukturen von Branchen und
Mirkten werden nicht mehr lediglich als Ursachen von Verhaltensweisen und
Marktergebnissen betrachtet, sondern es werden auch Riickkopplungseffekte
von Verhalten auf Struktur und basic conditions und von der Struktur auf die
basic conditions beriicksichtigt: ,Die Marktstruktur ist selbst Resultat von
Marktprozessen, und Marktprozesse vollziehen sich nicht innerhalb invarian-
ter Strukturen.“?' HOPPMANN bemerkt richtigerweise, dass streng genommen
auch die Markergebnisse ihrerseits Riickwirkungen auf Verhalten, Markt-
struktur und basic conditions aufweisen miissen.”!' Die Kategorien der
Marktstruktur und der basic conditions werden folglich im Rahmen des modi-
fizierten, erweiterten SVE-Paradigmas endogenisiert. Vergleiche dazu auch
die Abbildung 1-3.
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Basic conditions

Marktverhalten Marktstruktur

Marktergebnis

Abbildung 1-3: Paradigma der zirkularen Verkniipfung
Quelle: in Anlehnung an Hoppmann (1974a), S. 12

Mit Hilfe des modifizierten SVE-Paradigmas bietet sich dem Industriedkonomen die
Moglichkeit, die im Rahmen einer positiven Branchen- bzw. Marktanalyse erschlosse-
ne Fiille an empirischen Beobachtungen und Erkenntnissen in eine erste, vorldufige
Ordnung zu bringen.?'? Es stellt eine Art Raster dar, damit bei der Untersuchung keine
wesentlichen Fakten und Daten vergessen werden.’'* In welche Kategorie ein
bestimmtes Merkmal dabei sortiert wird, ist zwar oftmals diskussionswiirdig?"*, letzten
Endes aber von untergeordneter Bedeutung. Auch die unterschiedliche analytische
Akzentuierung, welche die Strukturalisten bzw. die Behavioristen wihlen, ist allenfalls
von sekundirem Interesse.?'® Unbedingt wichtig ist jedoch die Erkenntnis, dass die
Kategorien im Laufe der Entwicklung eines Marktes eng miteinander verflochten sind
und sich diese Verflechtungen im Zeitablauf dynamisch verindern bzw. entwickeln.?'®
Insofern integriert die industrie6konomische Analyse zentrale Aspekte in die Wettbe-
werbstheorie, welche dort bislang keine explizite Beriicksichtigung fanden. Es handelt
sich um (1) die Frage nach dem einzelwirtschaftlichen Wachstum der Unternehmun-
gen und der Mirkte sowie um (2) den wirtschaftlichen Strukturwandel.?'” Wenngleich

212 Vgl. Kaufer (1980), S. 9. ,,The structure-conduct-performance paradigm is a very general way to

organize the study of industrial organization...“ Carlton, Perloff (1990), S. 3.
Vgl. Hoppmann (1983), S. 19.

Vgl. Herdzina (1981), S. 248; Kaufer (1980), S. 9.

Vgl. Kaufer (1980), S. 8.

Vgl. Kaufer (1980), S. 9.

Vgl. Herdzina (1981), S. 248.
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auch das SVE-Paradigma freilich nicht in der Lage ist, dezidiert die Entwicklungsmus-
ter der Vorgénge innerhalb des jeweiligen untersuchten Marktes anzugeben oder gar
im Einzelnen vorherzusagen, so stellt der Ansatz doch einen systematischen Untersu-
chungsrahmen zur Verfligung, der der Erforschung bestimmter diesbeziiglicher
Fragestellungen dienlich sein kann.*'* So bemerken auch SCHERER und ROSS ein-
schrinkend, dass, “...Even if a relatively pessimistic verdict emerges [beziiglich der
Vorhersagekraft des SVE-Paradigmas, der Verf.], the paradigm is useful as a kind of
,»hat rack” for organizing relevant theories and facts. Those who doubt the paradigm’s
power should feel free to accept it in that weakened form.”"

Obwohl die angesprochenen Modifikationen und Erweiterungen des SVE-Paradigmas
viele Mingel an diesem Konzept zumindest entschérft haben, so verbleiben dennoch
einige Beanstandungen, die immer wieder vorgetragen werden und die dem Paradigma
bis heute anhaften:

e Es ist nicht abschliefend geklart, welche Merkmale letztendlich analytisch
relevant sind. Diverse Autoren verwenden unterschiedliche Sets an Struktur-,
Verhaltens- und Ergebniskriterien, so dass sich viele Studien hinsichtlich Zu-
sammensetzung, Rangfolge und Gewichtung der Merkmale stark voneinander

unterscheiden.??

e Der Ansatz neigt tendenziell dazu, die Nachfrageseite von Markten bei der
Analyse zu vernachldssigen. Wenngleich MASON (1939) und (1959) in sei-
nem Katalog der Marktstrukturvariablen explizit auch die Nachfrageseite be-
riicksichtigt hat, so bildet in der Regel die Betrachtung der Angebotsseite den
Schwerpunkt der in der Folgezeit durchgefiihrten Analysen.””' Wenn die In-
dustriebkonomik aber den Anspruch erhebt, Aussagen beziiglich der Funkti-
onsmechanismen einzelner Mirkte bzw. der Marktwirtschaft zu treffen, ist
die angemessene Betrachtung der Nachfrageseite unabdingbar.

Im Rahmen von Marktanalysen, die auf der Basis des SVE-Paradigmas durchgefiihrt
werden, wird natiirlich auch zu Fragen des Wettbewerbs Stellung genommen. Jedoch
steht bei der Industriedkonomik die positive 6konomische Analyse von Marktvorgin-

218 ygl. Mantzavinos (1994a), S. 41.
219 Scherer, Ross (1990), S. 6.
20 ygl. Kortmann (2003), S. 38 f.
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gen im Zentrum des Interesses, nicht aber deren Charakterisierung in wettbewerblich
oder nicht, zumal in der Industriebkonomik keine normativen Aspekte bzw. Interpreta-
tionen des Wettbewerbsphinomens vorgesehen sind.”? Ahnlich resiimiert auch
HOPPMANN, welcher der Meinung ist, dass ,,die Industrial Organization Analysis zeigt,
wie Industrien tatsdchlich operieren und wie Marktprozesse wirklich ablaufen, sie
stellt jedoch keinen normativen Standard zur Verfiigung...“.*

1.2.3.2.3 Wettbewerbsdeterminanten

Die ambitionierte Zielsetzung der Industriekonomik ist es, den Funktionsmechanis-
men realen Marktgeschehens mithilfe empirischer Marktanalysen auf die Spur zu
kommen und dadurch auch zu neuen Erkenntnissen in der positiven Erforschung des
wettbewerblichen Marktprozesses zu gelangen. Der breit angelegte, empirisch
ausgerichtete Forschungsansatz der Industriebkonomik bringt es unweigerlich mit
sich, dass die Liste der moglichen Wettbewerbsdeterminanten sehr umfangreich ist.2*
Alle bislang betrachteten Variablen kommen in Betracht. MutmaBliche Wettbewerbs-
determinanten sind demnach:**

e Die interne Unternehmensstruktur (US), welche sich wiederum aus
Komponenten wie

o dem Diversifikationsgrad (d),

o der Anzahl der Betriebe pro Unternehmen (b),

o der Anzahl der Produktionsstufen im Unternehmen (p),

o dem Kontrollsystem des Unternehmens (k) oder

o der Organisationsstruktur des Unternehmens (o)
Zusammensetzt.
e Die Marktstruktur (MS,), welche sich wiederum aus Komponenten wie

o der Anzahl der Unternehmen auf dem Markt (z,),

221

222 Vgl. Kortmann (2003), S. 41 ff.

Vgl. dazu Mantzavinos (1994a), S. 35 und Mantzavinos (1994b), S. 66 sowie Kaufer (1980), S.
10.

Hoppmann (1974a), S. 12.
Vgl. Hoppmann (1974a), S. 10.
Vgl. Herdzina (1981), S. 248 f.
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o ihrer Marktanteilsverteilung (k,) oder
o dem Grad der Produktdifferenzierung (pd)
Zusammensetzt.
e Die Produktionsfaktorenstruktur (PfS)
o Die Produktivititsstruktur (PdS)
e Das unternehmerische Zielsystem (Z)
e Die Nachfragestruktur (MSy)
e Das Eigeninteresse (E)

¢ Die staatliche Rahmenordnung (O)

W =W (US [d, b, p, k, 0], MSh [Za, ks, pd], PfS, PdS, Z, MS\, E, O, ...)

Von Interesse fiir die markt- bzw. wettbewerbstheoretische Analyse sind die vorge-
stellten Variablen nicht nur lediglich in ihrer statischen, zeitpunktbezogenen Auspra-
gung. Vielmehr sind auch deren absolute und relative Veranderungsraten im Zeitab-
lauf beachtenswerte GréBen, welche zur Erklirung von Markt- und Wettbewerbspro-
zessen beitragen konnen.?”® Die dynamische industrieskonomische Analyse versucht
dabei, die Verkniipfung der Kategorien der basic conditions, der Marktstruktur, des
Marktverhaltens und der Marktergebnisse, aber auch deren Entwicklung im Zeitablauf
zu erfassen. Aus dem dynamischen Charakter des industrieokonomischen Forschungs-
ansatzes ergeben sich aber auch nachstehende Einschrankungen:

e Aus dem Umstand, dass neben Vorkopplungseffekten auch Riickkopplungsef-
fekte, also zirkulare Verkniipfungen zwischen den einzelnen Kategorien basic
conditions, Marktstruktur, Marktverhalten und Marktergebnis zugelassen wer-
den geht hervor, dass die Industrieskonomik auf einem sehr niedrigen Abstrak-
tionsniveau arbeitet. Daraus wiederum erhellt, dass die Liste der Wettbewerbs-
determinanten nie vollstandig und abschliefend formuliert werden kann.

e Femer ergibt sich aus der Breite des industriedkonomischen Forschungsansat-
zes und der Fiille der moglichen Analysevariablen, dass die einzelne industrie-
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okonomische Untersuchung sich nicht mit dem Markt- und Wettbewerbspro-
zess in seiner Gesamtheit beschiftigen kann.?”’ Stattdessen greift sie bestimmte
Determinanten heraus und setzt sie in Beziehung zu ausgewihlten Gesichts-
punkten des Markt- bzw. Wettbewerbsprozesses. Dabei vermag sie, konkrete
industriebezogene und industrieiibergreifende Prozesse, also strukturellen
Wandel, darzustellen und Aussagen beziiglich einzelner Determinanten qualita-
tiv und quantitativ zu beurteilen.”? Jede einzelne Untersuchung leistet folglich
einen Beitrag, das Wissen iiber den Markt- und Wettbewerbsprozess um weite-
re Mosaiksteinchen zu ergénzen, das ,Bild des interdependenten Gesamtpro-
zesses“ allerdings ,,wird sich dabei nie vollstandig zeichnen lassen, es ist aber

laufend zu erginzen® >

1.2.3.3 Gegeniiberstellung und Positionierung der beiden Theorien

Das zentrale verbindende Moment zwischen dem Workable-Competition-Ansatz und
der Industriedkonomik ist das von MASON entwickelte SVE-Paradigma, welches
beiden Theorien als analytischer Rahmen zugrunde liegt. Beide Theorien haben damit
ihre theoretischen Wurzeln grundsitzlich in der neoklassischen Preistheorie. Beide
Theorien erweiterten allerdings im Vergleich zur traditionellen Preistheorie den
Katalog an betrachteten Variablen in den einzelnen Kategorien Marktstruktur,
-verhalten und —ergebnis betrachtlich und weisen somit verglichen mit der traditionel-
len preistheoretischen Analyse einen weitaus geringeren Abstraktionsgrad auf.
Allerdings sind Workable Competition und Industriedkonomik aus véllig unterschied-
lichen Notwendigkeiten hervorgegangen. Sie verfolgen unterschiedliche Zielsetzungen
und versuchen diese mit unterschiedlichen Methoden zu erreichen. Zwar benutzen
beide dieselbe Begriffswelt, setzen diese aber auf unterschiedliche Art und Weise ein.

Workable Competition hat zum Ziel, das Modell der vollkommenen Konkurrenz als
wettbewerbspolitisches Leitbild abzulosen und will an dessen Platz einen alternativen
wettbewerbspolitischen Ansatz stellen. Dieser alternative Ansatz soll dem wettbe-
werbspolitischen Entscheidungstréger einen praxistauglichen Orientierungsrahmen an
die Hand geben, welcher es gestattet, erwiinschte Formen des Wettbewerbs zu
identifizieren und zu realisieren sowie von den unerwiinschten Formen zu unterschei-
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den. Workable Competition ist folglich ein normativer Ansatz. Die Identifikation des
Grades der Funktionsfihigkeit des Wettbewerbs erfolgt anhand von Marktstruktur-,
Marktverhaltens- und Marktergebnistests, welche die tatsichliche Ausprigung von
Parametern des realen Untersuchungsmarktes mit zuvor festgelegten Referenzzustin-
den fir diese Parameter abgleichen. Aus Art und Umfang sich etwaig ergebender
Abweichungen in der Parameterlandschaft des Untersuchungsmarktes von den
normierten Referenzzustinden werden Riickschliisse auf die Funktionsfihigkeit und
die Intensitit des Wettbewerbs im Untersuchungsmarkt gezogen.

Demgegeniiber hat die Industriedkonomik zum Ziel, reale Marktvorgénge zu erkldren
bzw. das Wissen beziiglich der Funktionsmechanismen von Mirkten zu vermehren.
Dieses Ziel versucht die Industrieskonomik mithilfe empirischer industriebezogener
Fallstudien zu erreichen. Innerhalb derer werden, unter Zuhilfenahme des analytischen
Rahmens, den das (erweiterte) SVE-Paradigma bietet, moglichst viele statistische
Daten und relevante Fakten des jeweiligen Untersuchungsmarktes systematisch
gesammelt, eingeordnet und aufbereitet. Gegenstand dieser Fallstudien ist die
erfahrungswissenschaftliche, positive Analyse jeweils spezifischer Fragestellungen,
welche sich auf einem bestimmten Markt ergeben. Derartige Fragestellungen werden
bspw. durch reale Probleme der Antitrustrechtsprechung angeregt, sie konnen
preistheoretischer Natur sein oder die Forscher entwickeln und iberpriifen eigene
Hypothesen.®® Die Fragestellungen konnen wettbewerbsbezogener Natur sein, sie
miissen es aber nicht. Ausdriicklich nicht Gegenstand industrieskonomischer Untersu-
chungen ist hingegen die Beurteilung der Giite des Wettbewerbs auf Basis zuvor
festgelegter Normen. Wenn in Fragen des Wettbewerbs Stellung genommen wird,
dann lediglich auf Basis falsifizierbarer Hypothesen, zu welchen die Ergebnisse von
realen Marktanalysen Anlass geben bzw. welche sich anhand empirischer Daten
ergeben haben.

Obwohl es sich, wie gezeigt, bei Workable Competition und Industrieskonomik um.
zwei Ansitze mit unterschiedlicher Grundgesinnung handelt, gab es zwischenzeitlich
Uberlegungen, die beiden miteinander zu verbinden. BAIN fiithrt in seinem Indus-
trie6konomik-Lehrbuch zum Verhiltnis von Workable Competition und Industriedko-
nomik folgendes aus: ,,Thus we may hope to classify market structures and patterns of
market conduct as “workably competitive” and “not workably competitive.” ...
Knowledge of what structures and patterns of conduct, or combinations thereof, are
and are not workably competitive requires a knowledge of the association of structure

20 ygl. Hoppmann (1968b), S. 86.
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and conduct to performance. This is one reason why the search for such an association
is an important part of our study. And a thorough search, involving analysis of
empirical data, is needed. There are some very simplified a priori theories concerning
what may be workably and not workably competitive structure and conduct, but they
are generally oversimplified, ambiguous on essential matters, and untested. Extended
factual investigation is required.”®' Er stellt also klar, dass die Klassifizierung von
Mirkten in mehr oder weniger funktionsfihig ein Fernziel sein kann, zu dessen
Erreichung die industriekonomische Analyse jedoch — ob der einschléigig bekannten
Schwichen des Workable-Competition-Ansatzes - faktisch noch einen massiven
Beitrag, so bspw. zur Identifikation objektiver und justiziabler Workability-
Beurteilungskriterien, leisten kann und muss. Von Versuchen dieser Art, die Vorstel-
lungen des Workable Competition in die Gedankenwelt der Industrietkonomik zu
integrieren, wurde allerdings bald wieder Abstand genommen.”? SCHERER und RosS
bspw. behandeln bezeichnenderweise in ihrem Industriekonomik-Lehrbuch in aller
Kiirze - auf drei Seiten - Wesen und Unzulidnglichkeiten (mangelnde Operationalitat,
mangelnde Prizision, Widerspriichlichkeit, Werturteilsbeladenheit) des Workable-
Competition-Ansatzes, unterlieen es aber ausdriicklich, eine thematische Briicke zur
industrieskonomischen Analyse zu schlagen.”

Insofern bleibt abschlieBend zu konstatieren, dass der Workable-Competition-Ansatz
ob seiner theoretischen Unzuldnglichkeiten in eine Sackgasse gefiihrt hat. Seine
Beflirworter konnten ihr beabsichtigtes Ziel, namlich die Entwicklung anforderungsge-
rechter leistungsfihiger Wettbewerbstests, nicht erreichen.*® Dies fiihrte dazu, dass
der Ansatz berechtigterweise, wie KAUFER zutreffend bemerkt, in aller Stille und ohne
Trauer beerdigt wurde.””® Obwohl mit diesem Urteil dem Konzept des Workable
Competition, zu dem CLARK den AnstoB gegeben hat, hinsichtlich der Frage nach
seiner wettbewerbspolitischen Anwendbarkeit ein Versagen attestiert werden muss,
schmilert dies den wettbewerbstheoretischen Beitrag von CLARK jedoch nicht. Sein
urspriinglicher Ansatz aus dem Jahre 1940, den er spéter mit Ideen aus der SCHUMPE-
TERschen Innovationstheorie und mit Gedanken der empirischen Industriekonomik
befruchtet und dynamisiert hat, kann als bedeutende Arbeit auf dem Weg zur Entwick-
lung einer dynamischen Wettbewerbstheorie in den folgenden Jahrzehnten gewertet
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werden.”¢ Dies ist CLARKs eigentliches Verdienst. Was den Ansatz der Industriedko-
nomik betrifft, so ist ihm immense Bedeutung im Bereich der empirischen Fundierung
der positiven wettbewerbstheoretischen Forschung zu bescheinigen. Zusitzliche
Relevanz fiir die Wettbewerbstheorie erlangte die Industriebkonomik sicherlich auch
durch den Umstand, dass sie Anstrengungen unternahm, ihre traditionell empirische
Ausrichtung um entsprechende Mafinahmen zur Theoriebasierung zu ergénzen. Diese
Anstrengungen wurden sicherlich durch die bemerkenswerten methodischen Fort-
schritte, welche auf dem Gebiet der nicht-kooperativen Spieltheorie gemacht worden
sind, entscheidend unterstiitzt.>’ Das prinzipiell achtbare Ansinnen der Industriesko-
nomik, ihre empirischen Befunde auf eine theoretische Grundlage zu stellen, hat
mindestens zwei erwidhnenswerte Entwicklungstendenzen auf den Weg gebracht,
welche (1) beachtliche Vorwirtsentwicklungen der industrieokonomischen For-
schungsdisziplin in analytischer Hinsicht bewirkt und (2) eine intensive, nicht immer
ertragreiche interne methodische Richtungsdebatte ausgeldst haben, welche bis heute
nicht zu einem befriedigenden Ende gebracht werden konnte:

o Erstens kristallisierte sich im Rahmen des Theoriebildungsprozesses alsbald
heraus, dass das statische, monokausale traditionelle SVE-Paradigma betrécht-
liche methodische Unzulénglichkeiten aufwies. Diese Unzuldnglichkeiten des
Paradigmas, welche die spieltheoretischen Modelle zutage geférdert haben,
bewirkten entsprechende Reaktionen und konnten — zumindest in weiten Teilen
— durch entsprechende Modifikationen hin zum modifizierten SVE-Paradigma
entschirft werden.

e Zweitens lduft die moderne Industrieskonomik Gefahr, ihre empirischen Wur-
zeln zugunsten der formalistischen spieltheoretischen Methodik in den Hinter-
grund zu driingen.”® Daher liegt eine zentrale Forschungsaufgabe der moder-
nen Industrieskonomik zukiinftig darin, die beiden auseinander gedrifteten
Forschungsrichtungen, die traditionelle okonometrisch-empirische und die
neuere formalistisch-spieltheoretische, wieder zueinander hinzufiihren.”® Nur
beide zusammen konnen, in der richtigen Dosierung und mit angemessener
Gewichtung miteinander verkniipft, das wissenschaftliche Wechselspiel von
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theoretischer Hypothesenbildung und deren empirischer Testung fiir die Wett-
bewerbstheorie dienlich umsetzen.

1.2.4 Die Theorie der Marktentwicklungsphasen und deren wettbewerbstheore-
tische Implikationen

1.2.4.1 Die Grundlegung der Theorie der Marktentwicklungsphasen

Bei der Darstellung der industrieokonomischen Forschungskonzeption wurde an
entsprechender Stelle die intertemporale Interdependenz der Kategorien der Markt-
struktur, des Marktverhaltens und der Marktergebnisse hervorgehoben. Jeder Markt
durchlduft demnach im Zeitablauf Entwicklungsprozesse, welche sich in den absoluten
und relativen Anderungsraten der betrachteten Variablen niederschlagen. Die Analyse
von Marktprozessen hat diesem Umstand dahingehend Rechnung zu tragen, dass sie
sich diese Dynamik vergegenwirtigt und zum Untersuchungsgegenstand macht. Eine
besondere wettbewerbstheoretische Bedeutung inmitten der Vielzahl denkbarer
marktlicher Anderungsprozesse kommt dabei der Wachstumsrate eines Marktes (Gy)
zu. Von Interesse sind sowohl die Entwicklung der Wachstumsrate eines einzelnen
Marktes im Zeitablauf sowie die divergierenden Wachstumsraten verschiedener
Mirkte in derselben Zeitperiode, also der wirtschaftliche Strukturwandel.”® Fiir die
Belange der Wettbewerbstheorie stellt sich nun die Frage, in welcher Art und in
welchem Umfang die Entwicklung des Wachstums eines Marktes bzw. Richtung und
Ausmaf des Marktstrukturwandels das Marktverhalten bestimmen, ob und inwieweit
sie also als Wettbewerbsdeterminante fungieren.?*'

Dieser Frage wird im Rahmen der Wettbewerbstheorie schon seit langem nachgegan-
gen. Erste Ansitze zur Formulierung einer Theorie der Marktentwicklung lassen sich
bereits Ende der 1920er Jahre bei YOUNG finden.”*? Wenig spiiter (1937) machte”
ABRAMOVITZ darauf aufmerksam, dass es zweckdienlich sei, fiir die Untersuchung der
jeweils vorherrschenden Wettbewerbsbedingungen zwischen frithen und spiten
Phasen der Marktentwicklung zu unterscheiden.”*® Er schuf damit das Fundament fiir
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die moderne Marktphasentheorie. Letztendlich war es im Jahr 1965 HEUS**, welcher
der Marktphasentheorie eine umfassende theoretische Fundierung gab.

Die Marktphasentheorie fufit auf der empirisch belegbaren Beobachtung, dass die
Entwicklung der Produktion eines Gutes im Zeitablauf einem typischen Verlaufsmus-
ter folgt.>*® Dabei wird unterstellt, dass die Produktion eines Gutes zunichst progressiv
und dann, nach Erreichen des Wendepunktes, nur noch degressiv zunimmt. Nach
Erreichen des Maximalwertes sinkt die Produktion absolut. Es ergibt sich ein
s-formiger Kurvenverlauf des Giiterproduktionsvolumens (bzw. des Marktvolumens)
sowie des Umsatzes. Einzelne Entwicklungsstadien der Giiterproduktion kénnen nun
zu Phasen verdichtet werden, welche zunéchst noch grob (ABRAMOVITZ), spiter sehr
detailliert (HEUB) ausgearbeitet wurden. Als Bestimmungsgriinde fiir die s-férmigen
Kurvenverldufe wiederum fungieren angebotsseitige Faktoren (wie bspw. das
technologische Potenzial (T), unternehmerische Motivation, Mobilitit und Verfiigbar-
keit geeigneter Produktionsfaktoren (Mpr)), sowie nachfrageseitige Faktoren (insbe-
sondere die Nachfrageentwicklung (Gy)), welche durch gleichgerichtetes Zusammen-
wirken zunidchst expansive und spdter kontraktive Marktentwicklungsprozesse
entsprechend dem zuvor beschriebenen Marktphasenverlauf begriinden.’*® Diese
Uberlegungen jedoch implizieren die Aussicht, dass, sofern die angebotsseitigen und
nachfrageseitigen Entwicklungskrifte zeitweise nicht idealtypisch in dieselbe
Richtung sondern entgegengesetzt wirken, realistischerweise auch Abweichungen von
den stilisierten s-formigen Kurvenverldufen denkbar sind. Es gilt

W =W (Gy [Gn,T,Mpg] )

1.2.4.2 Charakterisierung der Marktphasen nach HEUB

HEUB unterscheidet die folgenden vier Marktphasen und ordnet jeder Phase einen
korrespondierenden Unternehmertypus zu. Es sind dies>*’:

o Experimentierungsphase und Pionierunternehmer,

o Expansionsphase und spontan imitierender Unternehmer,
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e Ausreifungsphase und unter Druck reagierender Unternehmer,

e Stagnations- bzw. Riickbildungsphase und immobiler Unternehmer.

Die Experimentierungsphase ist diejenige Marktphase, in welcher sowohl das
Produkt als auch die Nachfrage nach diesem geschaffen werden miissen. Inventions-
und Innovationsaktivititen sowie der Prozess der Nachfragegenerierung werden hier
hauptsichlich von der unternehmerischen Motivation des SCHUMPETERschen Pionier-
unternehmers initiiert.>*® Er schafft sich eine prozessuale Monopolstellung, welche er
bis zu ihrer rechtlichen und/oder faktischen Absicherung offensiv auszubauen sucht.*
In der Expansionsphase begriinden die spontan imitierenden Unternehmer, welche
durch die realisierten Vorsprungsgewinne des Pionierunternehmers sowie durch die
guten Marktchancen angelockt werden, einen intensiven dynamischen Vorsto- und
Nachfolgewettbewerb.”*® Rationalisierungsbemiihungen koénnen sich in sinkenden
Preisen und damit steigender Nachfrage und Marktausweitung niederschlagen.
Dariiber hinaus konnen realisierte Nachfragesteigerungen zu weiteren Kostenreduktio-
nen infolge von Skaleneffekten und Lernprozessen fithren.”®' Durch das Hinzukom-
men neuer Anbieter veridndert sich die Marktform in Richtung eines (weiten) Oligo-
pols, welches von einer sehr intensiven Wettbewerbtitigkeit gekennzeichnet ist.2*? Die
Ausreifungsphase ist die Zeit, in der der Markt gesittigt ist, d. h. in der alle relevan-
ten Nachfragepotenziale fiir das betreffende Produkt erschlossen sind und sich die
Marktnachfrage kaum mehr ausdehnen ldsst. Auch Kostensenkungen und Fortschritte
im Produktionsprozess lassen sich nunmehr allenfalls noch in geringem Umfang
realisieren, der 6konomische und technische Gestaltungsspielraum der Anbieter nimmt
ab.?*® Der in dieser Marktphase dominierende Unternehmertypus ist der unter Druck
reagierende Unternehmer. Er sieht sich in zunehmendem Mafle mit Marktaustritten
einstiger Konkurrenten konfrontiert und handelt - angesichts der Marktsituation,
welche durch die Entwicklung hin zu einem ,.engeren* Markt gekennzeichnet ist - in
dem Bewusstsein, dass er nun nicht initiativ, sondern reaktiv zulasten anderer Anbieter
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konkurrieren muss.?** Dabei kann er aus den im Laufe der Zeit erworbenen Kenntnis-
sen und Erfahrungen iiber den Markt und seine Konkurrenten lernen und sich diese
zunutze machen.” In der Ausreifungsphase entwickelt sich der Markt hin zur
Marktform des engen Oligopols, die Reaktionsinterdependenz zwischen den Konkur-
renten nimmt zu.*® In der Stagnations- bzw. Riickbildungsphase ist festzustellen,
dass die Entwicklung des Marktes hinter der allgemeinen Entwicklung der Volkswirt-
schaft zuriickbleibt.® Der Markt erleidet einen relativen Positionsverlust und ist
aufgrund der Konkurrenz durch neue Produkte?®® zunichst durch Stagnation, dann
durch absolute Schrumpfung (Riickbildungsphase) gekennzeichnet.”® Die dynami-
schen Unternehmer haben sich angesichts der mangelnden Nachfrage und der geringen
realisierbaren Produktivitatsfortschritte in dieser Marktphase ldngst alternativen
Produktionsrichtungen zugewandt.”®® Ubrig bleiben die immobilen Unternehmer,
welche auf Marktsignale bzw. Veridnderungen nicht reagieren wollen oder kénnen. In
dem Markt, welcher nun endgiiltig zum engen Oligopol, wenn nicht gar zum Monopol
verkrustet ist, dominieren unternehmerische Verhaltensweisen, welche auf Basis
eigener Erfahrungswerte tiber die Verhaltensweisen der verbliebenen Konkurrenten
praktiziert werden — die Wettbewerbskrifte im Markt erlahmen.?®'

HEUSB’ zentrale wettbewerbstheoretische Leistung ist es, als erster die Zeitdimension in
die Marktanalyse eingefiihrt zu haben. Er hat damit den Weg fiir das Bewusstsein
dafiir geebnet, dass jeder Markt eine individuelle Historie, eine einzigartige Vergan-
genheit hat, welche das Ergebnis eines Erfahrungsprozesses und Ausdruck der
Lernfihigkeit der in ihm agierenden Marktakteure ist.2®> Im Lichte der Marktphasen-
theorie betrachtet konnen diverse von der Preistheorie als Daten vorgegebene exogene
Variable, wie bspw. die Marktform, der Offenheitsgrad des Marktes oder die Kosten-
struktur, endogen erkldrt werden.” Bislang beanstandete preistheoretische Aussagen
werden mit neuen Rechtfertigungsmustern versehen und werden mit einem Mal
plausibel, wenn man sie einer entsprechenden Marktphase zuordnet.2* Mit Hilfe der
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Marktphasenaufteilung gelingt es demnach wenigstens, den Marktprozess abschnitts-
weise mit dem Instrumentarium der Preis- und Markttheorie zu erfassen; es lassen sich
Mustervoraussagen dariiber formulieren, wann im Verlauf der Marktentwicklung
tendenziell wettbewerbliches oder nicht-wettbewerbliches Marktverhalten domi-

niert. 2

Insofern kann der Marktphasentheorie attestieren werden, dass sie einen wesentlichen
Beitrag dazu leistet, Aussagen von Preis- und Wettbewerbstheorie einander anzunid-
hern. Sie stellt moglicherweise sogar ein Bindeglied auf dem Weg hin zu einer neuen
Wettbewerbstheorie dar.

1.2.5 Der systemtheoretische Ansatz der neuklassischen Wettbewerbstheorie

Der Ansatz der neuklassischen Wettbewerbstheorie nimmt direkten Bezug auf die
Vorstellung der Klassiker, welche den Wettbewerb als das Organisationsprinzip einer
auf die Freiheit der beteiligten Handlungstréiger griindenden Gesellschaftsordnung
betrachteten.”®® Die neuklassische Wettbewerbstheorie ist daher - wie die klassische
Wettbewerbstheorie — ein Ansatz mit politékonomischer Ausrichtung, welcher den
freien Wettbewerb zur wirtschaftspolitischen Norm erhoben hat.2%’ Sie ist in kritischer
Auseinandersetzung mit den Unzulidnglichkeiten der rein preistheoretisch fundierten
Wettbewerbsanalyse — und hier insbesondere namentlich mit dem Workable-
Competition-Ansatz sowie dem Ansatz KANTZENBACHs — als Gegenposition entwi-
ckelt worden.?®® Die Tatsache jedoch, dass der neuklassische Wettbewerbsansatz
explizit als alternative Grundlage fiir die Wettbewerbspolitik kreiert wurde, impliziert,
dass die Theorie — wie der Workable-Competition-Ansatz - starke normative Elemente
enthilt, die es wiederum zum Zwecke der theoretischen Analyse des Ansatzes
moglichst zu eliminieren gilt.”®® Als geistigen Urheber des neuklassischen Wettbe-
werbsansatzes kann HOPPMANN betrachtet werden, welcher die neuklassische Position
umfassend und systematisch dargestellt und kontinuierlich weiterentwickelt hat. 2’
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1.2.5.1 Wettbewerbswirkungen und Wettbewerbsprozess

Wie schon verschiedentlich erwihnt, sind Moglichkeiten und Qualitidt der wettbe-
werbspolitischen Gestaltung durch den Entwicklungsstand der wettbewerbstheoreti-
schen Forschung bestimmt. Dieser wiederum ist — aufler von der Qualitédt der For-
schung und der Forscher — auflerdem abhingig ,,von dem, was der Erkenntnisgegen-
stand [in diesem Fall: Wettbewerb] iiberhaupt an Erkenntnis zuldsst“.?”' Im Rahmen
der neuklassischen Wettbewerbstheorie werden Mirkte und Markterscheinungen als
Phinomene organisierter Komplexitit betrachtet, welche sich auf Basis systemtheore-
tischer Uberlegungen erfassen lassen.?”” ,Organisierte* Komplexitit im Vergleich zu
,Lunorganisierter Komplexitit bedeutet in diesem Zusammenhang, dass neben den
Charakteristika der Systemelemente auch das Wesen der Verbindungen zwischen den
Systemelementen bestimmend fiir den Charakter des Gesamtsystems ist.”> Die
Summe der Systemelemente sowie deren interaktives Handeln begriinden jene
geordnete Struktur, die kein Mensch bewusst geplant und herbeigefiihrt hat, und
welche uns als Marktsystem bekannt ist.”’* Vor dem Hintergrund der Wahrnehmung
von Markterscheinungen als ,,System* ergeben sich nun, in Reflexion der Frage, was
der Erkenntnisgegenstand ,,Wettbewerb*“ an Erkenntnis denn zulasse, bestimmte
methodische Konsequenzen. Zunéchst muss man sich vergegenwirtigen, dass sich ein
komplexes System nicht vollstindig beschreiben ldsst, dass also weder die System-
elemente (Unternehmungen und Individuen) noch deren wechselseitige Verbindungen
vollstindig beschrieben werden konnen.?”> Will man nun von der Wettbewerbstheorie
vollstindige Aussagen iiber bestimmte Sachverhalte im Einzelnen erwarten, so miisste
diese ihrerseits tiber vollstindige Information iiber jedes Systemelement verfiigen. Da
jedoch vollstéandige Information tiber Unternehmungen und Individuen nicht verfiigbar
ist, kann die Wettbewerbstheorie keine vollstindigen Aussagen iiber das Marktsystem
leisten.?’® Angesichts einer solchen Situation des Mangels an Wissen iiber relevante
Fakten des Marktes und seiner Akteure iibernimmt der Wettbewerb die Funktion eines
Entdeckungsverfahrens im HAYEKschen Sinne, einer Suchmethode also, welche der
Wissensdiffusion dient und nach und nach alle relevanten Fakten zutage fordert: ,.es
sind jeweils die vorldufigen Ergebnisse des Marktprozesses, die den einzelnen sagen,
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wonach zu suchen es sich lohnt“.*”” Das Marktsystem fungiert insofern als System zur
Informationsvermittlung und zur Verwertung von Wissen, welches kein einzelner
Marktteilnehmer in seiner Gesamtheit kennt.?’® Daraus erhellt unmittelbar, dass die
individuellen Ergebnisse des Wettbewerbsprozesses im Einzelnen nicht bekannt und
nicht vorhersagbar sind, sondern dass diesbeziiglich allenfalls allgemeiner gehaltene
Prognosen in Form von Mustervoraussagen moglich sind.”™ Infolgedessen lehnt der
neuklassische Ansatz Marktergebnistests als wettbewerbspolitisches Diagnoseinstru-
ment sowie die konkrete Definition des Wettbewerbsprozesses ab, da sowohl die
Marktergebnisse als auch die Wettbewerbsprozesse, welche zu den Ergebnissen
hinfiihren, im Einzelnen nicht bekannt sind und sein kénnen.?® Dabei identifiziert
HOPPMANN den Wettbewerbsprozess als denjenigen erwiinschten Typus aus dem
breiten Spektrum moglicher dynamischer®' Marktprozesse, welcher sich aus den
Zielen der Wettbewerbspolitik ableiten ldsst resp. sich durch sie definiert.®
HOPPMANN identifiziert zwei Zielkomplexe der Wettbewerbspolitik, welche fiir ihn
aber gleichbedeutend mit den Wirkungen des freien Wettbewerbs sind: Wettbewerbs-
freiheit und 6konomische Vorteilhaftigkeit.

Wettbewerbsfreiheit:*®*® Wettbewerbsrelevante Handlungs- und EntschlieBungsfrei-
heiten der Marktakteure konnen aus vielen Blickwinkeln betrachtet werden. Wettbe-
werbsfreiheit offenbart sich infolgedessen in mehreren Ausprigungen, welche sich
begrifflich unterscheiden lassen. Zum einen ist die Freiheit des Wettbewerbs unter
Konkurrenten zu nennen, welche sich in der Freiheit zu Initiative und VorstoBhand-
lungen sowie in der Freiheit zu Imitation und Nachfolge duflert. Diese Freiheit(en)
sind Voraussetzung fiir das Zustandekommen eines wettbewerblichen Prozesses unter
den Konkurrenten und gleichermaflen Voraussetzung dafiir, dass sich die Marktgegen-
seite der Auswahlfreiheit erfreuen kann. Ein Marktprozess ist dann wettbewerblich,
wenn beide Marktseiten die dargestellten Wettbewerbsfreiheiten genieBen. Dabei sind
diese zundchst Voraussetzung fiir diesen Wettbewerbsprozess. Da sie sich jedoch
wechselseitig bedingen, sind sie aber auch Konsequenz bzw. Wirkung dieses Prozes-
ses. Wettbewerb ist demgemal ein Marktprozess, welcher aus Freiheit erwéchst und in
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welchem Freiheit erhalten bleibt — die Freiheit ,konkretisiert sich gewissermaflen.
Allerdings ist Freiheit in diesem Zusammenhang nicht als absolute Grofle zu verste-
hen, sondern relativ in dem Sinne, dass die Freiheit des einen Marktakteurs durch die
Freiheitsbereiche seiner Konkurrenten und der Akteure der Marktgegenseite begrenzt
wird.?® Freiheitsbeschrinkungen in gewissem Umfange sind also unausbleiblich.
Insofern ist ein ,hinreichendes AusmafB“?® dieser relativen Wettbewerbsfreiheit fiir
alle Marktakteure die Voraussetzung fiir und zugleich Wirkung eines Wettbewerbspro-
zesses. Zur konkreten Beurteilung der Giite des Wettbewerbs sind daher notwendiger-
weise Art und Umfang noch akzeptabler Beschrinkungen der Wettbewerbsfreiheit
festzulegen.?®

Okonomische Vorteilhaftigkeit: Wettbewerb nétigt es den Marktteilnehmern ab, ihre
Leistung zu steigern, um sich einen Vorteil gegeniiber ihren Konkurrenten herauszuar-
beiten. Diese Leistungssteigerung #uBlert sich insbesondere in Kostensenkungen,
Qualitdtsverbesserungen sowie technischem Fortschritt und bewirkt somit fiir jeden
Marktteilnehmer individuelle 6konomische Vorteile, welche aus dem Wettbewerb der
jeweils anderen Marktseite resultieren. Dabei ist die wechselseitige okonomische
Vorteilhaftigkeit nicht im Sinne bestimmter, festgelegter Marktergebnisse zu interpre-
tieren, sondern sie ist Ausdruck der Tatsache, dass Wettbewerb fiir alle Marktteilneh-
mer die aufgefiihrten Vorteile bietet. Um diese individuellen 6konomischen Vorteile
zu erreichen, ist Wettbewerbsfreiheit unabdingbar notwendig, d. h. Freiheit zu
VorstoBhandlungen, um neue Giiter, neue Mirkte oder neue Produktionsverfahren
realisieren zu konnen und Freiheit zu Nachfolgehandlungen, um den konomischen
Fortschritt zu verbreiten. Insofern sind Wettbewerbsfreiheit und okonomische
Vorteilhaftigkeit nicht als zwei voneinander isolierte Zielkomplexe zu betrachten,
sondern als zwei Gesichtspunkte desselben Wettbewerbsprozesses, als ,,zwei Seiten
derselben Medaille“.® Hoppmann geht somit von der ,Non-Dilemma-These* aus,
welche besagt, dass man durch Realisierung und Erhaltung wettbewerblicher Freiheit
in einer marktlichen Wirtschaftsordnung synchron die 6konomische Giite ihrer
Ergebnisse sicherstellt.?®
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1.2.5.2 Wettbewerbsdeterminanten

Wie im vorangehenden Unterabschnitt deutlich geworden sein diirfte, ist die Existenz
von Wettbewerbsfreiheit (WF) aus Sicht der neuklassischen Wettbewerbstheorie die
zentrale Determinante fiir das Zustandekommen von Wettbewerb. Die Freiheit zu
wettbewerblichem Verhalten allein allerdings reicht nicht aus. Zudem miissen die
Marktteilnehmer einer Marktseite eine Neigung zu wettbewerblichem Verhalten
(WN) - einen sog. ,,spirit of competition* **°
vorhandene Handlungsspielrdaume auch auszunutzen. Nach Auffassung der neuklassi-
schen Wettbewerbstheorie kann allerdings davon ausgegangen werden, dass Wettbe-
werbsneigung grundsitzlich vorhanden ist.”*® Doch selbst, wenn Wettbewerbsfreiheit
und Wettbewerbsneigung beide existieren, so garantiert dies nicht unbedingt das
Zustandekommen eines intensiven Wettbewerbsprozesses, wenn es an konkreten
Gelegenheiten fiir wettbewerbliche VorstoBaktionen mangelt.”®' Doch an dieser Stelle
offenbart sich der zentrale Unterschied des neuklassischen Ansatzes im Vergleich zum
Workable-Competition-Ansatz. Wihrend letzterer die Funktionsfahigkeit des Wettbe-
werbs mittels der Normierung des tatséchlichen Wettbewerbs anhand konkreter Struk-
tur-, Verhaltens- oder Ergebnisnormen beurteilt, fordert der neuklassische Ansatz
hingegen lediglich die Freiheit zu Wettbewerbshandlungen. Die positive Beschreibung
und damit die Normierung des tatsichlichen Wettbewerbs sind aufgrund seines
Charakters als ergebnisoffenem Prozess methodisch nicht moglich und derartige
Versuche daher nicht zielfiihrend. In der Argumentation nach neuklassischem Muster
sind Fragen nach der Wettbewerbsintensitdt ohne Belang: ,,Entscheidend ist, ob die
Wettbewerbsfreiheit wesentlich beschrénkt ist, nicht dagegen, ob der Wettbewerb

wesentlich ist<.%?

also - verspiiren, was sie dazu veranlasst,

Um die Marktprozesse gegebenenfalls ,in die gewiinschten Bahnen“ lenken zu
konnen, muss die Wirtschaftspolitik in der Lage sein, entsprechende ,,Spielregeln®
einzurichten.”® Obgleich die neuklassische Wettbewerbstheorie die prinzipielle Uber-
zeugung vertritt, dass die Wettbewerbspolitik ihre politische Aufgabe, die erwiinschten
wettbewerblichen Marktprozesse durch wettbewerbspolitische ,,Spielregeln® herbeizu-
filhren, wahrzunehmen vermag®‘, muss die neuklassische Konzeption unbedingt

289
290
291
292
293
294

Vgl. Hoppmann (1968a), S. 15.
Vgl. Hoppmann (1968a), S. 12; Herdzina (1981), S. 244,
Vgl. Herdzina (1981), S. 244.
Herdzina (1981), S. 244.
Hoppmann (1968a), S. 11.
Vgl. Hoppmann (1968a), S. 12.
Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



76

operationalisiert werden, um wettbewerbspolitisch verwertbar zu sein. Insbesondere ist
zum Zwecke der wettbewerbspolitischen Normierung die Determinante ,,Wettbe-
werbsfreiheit“ zu konkretisieren, da im konkreten Einzelfall nicht die Frage, ob
Wettbewerbsfreiheit herrscht oder nicht, Gegenstand der wettbewerbspolitischen
Evaluierung ist, sondern vielmehr geklart werden muss, wer iiber wie viel Wettbe-
werbsfreiheit verfiigen darf und welches Ausmaf} an Beschrinkung der Wettbewerbs-
freiheit noch akzeptabel ist.>>® Es geht also um die optimale Mischung bzw. Kombina-
tion der einzelnen Freiheiten und um die Identifikation derjenigen Marktprozesse,
welche diese optimale Mischung hervorbringen.”®® Auch die These, dass Marktteil-
nehmer grundsétzlich dem unterstellten Verhaltensmuster des ,,spirit of competition*
folgen, kann nicht voéllig unkritisch ilbbernommen werden und bedarf der weiteren
empirischen Untersuchung.

Angesichts dieser Uberlegungen kann es wenig iiberraschen, dass auch eine Wettbe-
werbspolitik, welche auf neuklassisch-systemtheoretischer Basis betrieben wird, in
letzter Konsequenz darauf angewiesen ist, moglichst viele Informationen iiber das
reale Marktgeschehen zu sammeln. Nur das systematische Erfassen und Eruieren jener
empirischer Fakten, Bedingungskonstellationen und Vorginge, welche sich in realen
Marktprozessen manifestieren, kann die Wettbewerbspolitik bei der Beurteilung der
Frage unterstiitzen, ob Wettbewerb resp. die Freiheit zu Wettbewerb wesentlich
beschrinkt ist oder nicht. Im Ubrigen hat die Wettbewerbspolitik keine andere Wahl,
als sich an den Erkenntnissen der Markttheorie iiber die typischerweise zu erwartenden
Marktergebnisse zu orientieren, wenngleich auch das diesbeziiglich relevante
markttheoretische Fundament oftmals auf tonernen Fiilen zu stehen scheint.?’

25 vgl. Herdzina (1981), S. 246; Herdzina (1999), S. 88.
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1.3 Ansatz zu einer systematischen Integration einzelner wettbewerbstheoreti-
scher Ansiitze zu einer umfassenderen Wettbewerbskonzeption

Wie die vorstehenden Ausfilhrungen zu den diversen wettbewerbstheoretischen
Ansitzen, zu den im Rahmen der Preistheorie formulierten Wettbewerbshypothesen
sowie zu den wettbewerbstheoretischen Implikationen der Marktstrukturphasentheorie
aufgezeigt haben diirften, weist die wettbewerbstheoretische Landschaft ein iiberaus
breites und kontrastreiches Spektrum z. T. erheblich voneinander abweichender
Einzelaussagen und -hypothesen auf. Unstimmigkeiten bestehen insbesondere
hinsichtlich der im Einzelnen zu erwartenden Wettbewerbswirkungen sowie hinsicht-
lich der zugrundezulegenden Wettbewerbsdeterminanten. Diese Unstimmigkeiten in
den Einzelaussagen jedoch lassen sich moglicherweise zumindest insoweit ausrdumen,
dass sie den bereits zitierten Grundkonsens, welchen samtliche vorgestellten Ansitze
hinsichtlich wesentlicher Dispositionen des Wettbewerbs aufzuweisen scheinen, im
Kern nicht beriihren konnen. Der Grundkonsens wiederum ist ausbaufiéhig und stellt
eine tragfahige Basis fiir die Formulierung einer umfassenderen Wettbewerbskonzep-
tion dar. Ein entsprechender integrativ angelegter Versuch, die wettbewerbstheoreti-
sche Landschaft gewissermafien zu ,,defragmentieren und zu einer umfassenderen
Wettbewerbskonzeption zusammenzufiihren, wurde bereits von HERDZINA unternom-
men.' Seine Systematik und die entsprechenden Befunde, wenngleich der Aufgaben-
stellung entsprechend modifiziert bzw. erginzt, bilden dennoch den grundlegenden
Ankniipfungspunkt fiir die folgenden Erorterungen.’

1.3.1 Wettbewerbswirkungen

Beziiglich der Wirkungen, welche von einem als wettbewerblich charakterisierten
Marktgeschehen erwartet werden, herrscht offensichtlich zumindest dahingehend
Einigkeit, dass sie sich auf die zentralen gesellschaftlichen Grundwerte Freiheit,
Wohlstand und Gerechtigkeit zuriickfiihren lassen kénnen. Dabei wird vom Wettbe-
werb erwartet, dass er einen positiven Beitrag zur Verwirklichung dieser drei Grund-

Vgl. Herdzina (1981), Herdzina (1985), Herdzina (1999).

Angesichts der Tatsache, dass der wettbewerbstheoretische Integrationsansatz von Herdzina im
Kern bereits iiber 25 Jahre alt ist, mag die Entscheidung, diesen Ansatz als wettbewerbstheoreti-
schen Bezugsrahmen fiir diese Arbeit zu wihlen, unter Umstinden mit dem kritischen Vermerk,
»alten Wein in neuen Schliuchen zu prisentieren®, beschieden werden. Dem soll hier entgegen-
gehalten werden, dass, in Ermangelung eines besseren, neuen Weines die Verwendung des alten,
gereiften Weines durchaus angezeigt scheint. Aus den gleichen Beweggriinden wird im Rahmen

dieser Arbeit ebenfalls auf den Gebrauch von neuen Schlduchen ausdriicklich verzichtet.
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werte leistet.’ Akzeptiert man den Konsens hinsichtlich der genannten Grundwerte als
formalen Ausgangspunkt, so lassen sich daraus mit den dkonomischen Wirkungen,
welche auf Wohlstand und Gerechtigkeit rekurrieren sowie mit der Freiheitswirkung
zwei zentrale wettbewerbliche Wirkungskomplexe entwickeln.

1.3.1.1 Okonomische Wirkungen des Wettbewerbs

Verantwortlich fiir das allgegenwirtige Streben nach Wohlstandsmehrung ist der
Umstand, dass Wohlstand nicht ubiquitir verfiigbar ist. Dieser Mangel an Wohlstand
findet gem#B moderner 6konomischer Terminologie sein inhaltliches Aquivalent im
Phidnomen der Giiterknappheit. Die Forderung nach Wohlstand entspricht also der
Forderung nach Knappheitsreduktion. Giiterknappheit bedeutet, dass eine Liicke
zwischen gewiinschter und vorhandener Giitermenge existiert, welche die Wirtschafts-
subjekte unter Einsatz geeigneter Mittel und MaBnahmen zu schlieBen suchen.! Die
Gesamtheit jener Mittel und Mafnahmen, welche geeignet sind, das Knappheitsprob-
lem zu mindern resp. die Giiterversorgung zu verbessern, kénnen unter dem Begriff
des Wirtschaftens zusammengefasst werden. Dabei lassen sich zur Knappheitsredukti-
on prinzipiell folgende drei Ansatzpunkte unterscheiden:

Erweiterung des Giitervolumens:’ Dieser Ansatzpunkt hebt auf die Strategie ab, das
Giiterangebot durch Mehrproduktion auszudehnen. Mehrproduktion ist (1) durch
produktivititssteigernden Abbau von Ineffizienzen bzw. Korrektur von Falschauslas-
tungen der Produktionsfaktoren im Produktionsprozess innerhalb der Grenzen der
Produktionsmdglichkeiten sowie (2) durch die Erweiterung der Produktionsméglich-
keiten durch Mehreinsatz der Produktionsfaktoren - also Wirtschafiswachstum -
realisierbar. Eine iiberragende Bedeutung kommt in beiden Fillen dem Prozess des
technischen Fortschritts zu.

Verbesserung der Giiterstruktur®: Knappheit kann auch daher riihren, dass die
Zusammensetzung des Giiterangebotes bzw. der Einsatz der Produktionsfaktoren nicht
dem geduBerten, mit Kaufkraft ausgestatteten Bedarf der Konsumenten - also der
Nachfragestruktur - entspricht. Dementsprechend kann Knappheit dadurch reduziert
werden, dass knappere Giiter vermehrt, weniger knappe Giiter in geringerem Umfang
produziert werden. Die Strategie zur Knappheitsreduzierung, welche sich dahinter

Vgl. Herdzina (1999), S. 12; Herdzina (1999), S. 31.
Vgl. Herdzina (2005), S. 10 ff.
Vgl. Fiir das Folgende Herdzina (2005), S. 15 ff.
Vgl. fiir das Folgende Herdzina (2005), S. 18 f.
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verbirgt, ist es also, die Giiterangebotsstruktur an die Nachfragestruktur und deren
Anderungen anzupassen resp. die Produktionsfaktoren entsprechend der Nachfrage-
struktur und deren Anderungen zu (re-)alloziieren.

Verbesserung der Giiterverteilung’: Ein dritter Aspekt des Knappheitsproblems
ergibt sich aus der Tatsache, dass die soeben vorgeschlagene Reallokation der
Produktionsfaktoren bzw. die Anpassung der Giiterangebotsstruktur an die jeweilige
Nachfragestruktur stets an eine gegebene Kaufkraft- bzw. Einkommensverteilung
unter den Bediirfnistragern gekoppelt ist. Bei einer starken Ungleichverteilung des
Einkommens konnte dies aufgrund mangelnder Kaufkraft fiir zahlreiche Bediirfnistra-
ger zu erheblichen Versorgungsmingeln fiilhren. Entspricht die aktuelle Einkommens-
verteilung nicht den geltenden Gerechtigkeitsvorstellungen, so konnte dieser Unterver-
sorgung durch eine Anderung der Giiterverteilung auf Basis einer Anderung der
Einkommensverteilung begegnet werden. Knappheitsreduktion wiirde in diesem Fall
durch Umverteilung realisiert.

Durch das Ausloten der Moglichkeiten zur Knappheitsreduktion lie8 sich die zunéchst
noch abstrakte Forderung nach Wohlstandsmehrung auf die wirtschaftspolitischen
Zielsetzungen Wirtschaftswachstum, optimale Giiterallokation und Verteilungsgerech-
tigkeit prazisieren.® Als besonders geeignetes Instrument, die bestehenden Strategien
zur Knappheitsreduktion durchzusetzen, wird aus der Reihe der denkbaren Organisati-
ons- und Koordinationsmechanismen der Wirtschaftsplanung der marktwirtschaftliche
Preisbildungsmechanismus hc:rvorgehoben.9 Dieser stellt sicher, dass

o die Wirtschaftssubjekte stets iiber die Knappheitsgrade und -entwicklung bei
Giitern und Produktionsfaktoren informiert sind (Informationsfunktion des
Preises),

e die Plankoordination zwischen den Wirtschaftssubjekten funktioniert, d. h.
dass ein Ausgleich zwischen dem Giiterangebot und der Giiternachfrage her-
gestellt wird (Ausgleichs- bzw. Koordinationsfunktion des Preises),

e die Produktionsfaktoren in ihre jeweils effizienteste Verwendung gelenkt
werden, um eine Hochstleistung bei der Giiterproduktion entsprechend der

Vgl. fiir das Folgende Herdzina (2005), S. 20.
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Vgl. Herdzina (1981), S. 250.
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Rangordnung der Bediirfnisse zu realisieren (Lenkungs- bzw. Allokations-
funktion des Preises).

Eine wesentliche Bedingung fiir den storungsfreien Ablauf von marktwirtschaftlichen
Preisbildungsprozessen und damit von Knappheitsreduktion stellt die Existenz von
Wettbewerb bzw. die Abwesenheit von Wettbewerbsbeschrankungen dar. Der
Wettbewerb ist folglich als ein zentrales Organisationsprinzip einer marktwirtschaftli-
chen Ordnung zu betrachten'® und wird daher als fundamental wichtiges Koordinie-
rungsinstrument und als Leistungsstimulator einer Marktwirtschaft auch im Allgemei-
nen akzeptiert.'' Wettbewerb respektive seine Existenz stellt also in seiner Eigenschaft
als notwendige Voraussetzung fiir das Funktionieren des Marktmechanismus sicher,
dass der Preis in einer Marktwirtschaft seine ihm obliegenden Funktionen optimal
erflillen kann. Wettbewerb gewihrleistet somit die Funktionsféhigkeit der Selbststeue-
rungseigenschaften des Preissystems.'?

Der Markt(prozess) als wettbewerblicher Prozess ist gekennzeichnet durch die
Konkurrenz um knappe Giiter und begriindet starke Anreize zur Leistungssteigerung
der Akteure. Diese systemimmanenten Leistungsanreize sind es, die den marktwirt-
schaftlichen Koordinationsmechanismus in aller Regel als vorteilig gegeniiber
alternativen Organisations- und Koordinationsmechanismen der Wirtschaftsplanung
erscheinen lassen."

Zuvor wurde der Wettbewerbsprozess als ein offener Prozess charakterisiert, dessen
Prozessverlauf und dessen Ergebnisse bzw. Wirkungen a priori im Einzelnen nicht
bekannt und vorhersagbar sind.'* Dennoch konnen beziiglich der Wettbewerbswirkun-
gen ,allgemein formulierbare Erwartungen“ in Form von musterhaften Voraussagen
formuliert werden.'® Diese »allgemein formulierbaren Erwartungen“ fulen auf den
positiven Steuerungseigenschaften, die dem Wettbewerb innerhalb einer Marktwirt-
schaft zugeschrieben werden und unterstellen, dass der Wettbewerb gute 6konomische
Ergebnisse produziert. Diese positiven Steuerungseigenschaften werden iiblicherweise

Vgl. Kerber (2003), S. 299.
Vgl. Herdzina (1981), S. 215.
Vgl. Kerber (2003), S. 300.
Vgl. Fritsch, Wein, Ewers (1999), S. 7.
Vgl. auch Giersch (1986), S. 15.
Vgl. Herdzina (1981), S. 250 f.
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in folgenden allgemein erwarteten 6konomischen Wettbewerbswirkungen zusammen-

gefass

t,l6

(1) Wettbewerb bewirkt die Anpassung der Zusammensetzung der Giiterprodukti-

on an die Anderungen der Nachfragestruktur und bringt den dafiir notwendigen
Reallokationsprozess der Produktionsfaktoren in Gang (Anpassungs- bzw. Al-
lokationsfunktion des Wettbewerbs).

(2) Wettbewerb bewirkt die Vermehrung und die Verbreitung des technischen

Wissens. Er sorgt dafiir, dass Produktionsfaktoren in den Bereich der For-
schung und Entwicklung gelenkt werden, um neue Mechanismen und Verfah-
ren der Problemlosung zu entdecken, d. h. Produktinnovationen, Produktdiffu-
sion und Verfahrensinnovationen in den Produktionsprozessen anzustoBen
(Entdeckungs- bzw. Fortschrittsfunktion des Wettbewerbs).

(3) Wettbewerb verhindert das Entstehen funktionsloser, d. h. nicht leistungsbezo-

gener Einkommen auf den Giitermérkten — insbesondere funktionsloser Unter-
nehmergewinne — bzw. sorgt fiir einen ziigigen Abbau derartiger Einkommen.
Wettbewerb trigt somit zu einer akzeptablen, auf Leistungsgerechtigkeit basie-
renden Primirverteilung bei, welche hilfreich ist, ..., die politisch und akade-
misch strapazierte Leer- und Lehrformel der Gerechtigkeit inhaltlich auszufiil-
len und Widerspruch und Grenze offenzulegen.*'’
Wettbewerbs).

(Verteilungsfunktion des

1.3.1.2 Wirtschaftliche Freiheit und Wettbewerb

Die Freiheit als gesellschaftlicher Grundwert ist unbestritten und in zahlreichen
Verfassungen moderner Wirtschaftsgesellschaften — so auch in den Eingangsartikeln
des deutschen Grundgesetzes — verankert.'® Aus den konstitutionell verbrieften
Grundfreiheiten kann auch die Forderung nach wirtschaftlicher Freiheit abgeleitet
werden.'” Obwohl die wirtschaftliche Freiheit als wirtschaftspolitisches Ziel einhellig
anerkannt wird, fiihrt die Tatsache, dass Freiheit sich in mehreren teils miteinander
unvereinbaren Auspragungen manifestiert, zu erheblichen Meinungsverschiedenheiten

Vgl. dazu Knieps (2001), S. 4 ff.; Herdzina (1981), S. 251 f.; Herdzina (1999), S. 19; Kerber
(2003), S. 300; Tolksdorf (1994), S. 19 ff.

Recktenwald (1986), S. 249.

Vgl. Tolksdorf (1994), S. 18.
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dariiber, durch welche Marktkonstellationen im Einzelnen Freiheit gekennzeichnet
ist.?0

Grundsitzlich kann Freiheit aus zwei Blickrichtungen betrachtet werden.?' In negativer
Auslegung ist Freiheit — in der Tradition des klassischen Liberalismus — im Sinne von
Abwesenheit von Handlungszwang zu interpretieren. In positiver Auslegung stellt
Freiheit die Moglichkeit zum Handeln - positive Handlungsfreiheit also - dar, welche
sich im konkreten Anwendungsfall der Okonomik in Form von Wettbewerbsfreiheit
oder der Freiheit zur Auswahl zwischen verschiedenen Handlungsalternativen
(Wahlfreiheit) manifestieren kann. Im Bereich der positiven Handlungsfreiheit ist es
zudem moglicherweise sinnvoll, zwischen formaler und materialer Handlungsfreiheit
zu unterscheiden.? Die formale Freiheit ist die objektive Komponente der Freiheit, die
Tatsache also, dass die Wirtschaftssubjekte die gleichen gesetzlich garantierten
Maoglichkeiten besitzen, bestimmte Handlungen vorzunehmen. Die materiale Freiheit
ist die subjektive Komponente der Freiheit, das Vermogen bzw. die Fahigkeit der
Wirtschaftssubjekte also, ihre personlichen Ziele auch aus eigener Kraft zu erreichen.
Diese Unterscheidung impliziert fir den Bereich der Okonomik, dass selbst bei
Vorliegen formaler 6konomischer Handlungsfreiheit (bspw. die Moglichkeit des
Marktzutritts fiir ein Unternehmen) die materiale 6konomische Handlungsfreiheit
eingeschrinkt sein kann (bspw. fehlendes Kapital oder technisches Wissen, um den
Marktzutritt tatsdchlich durchzufiihren).

Die angedeutete Vielschichtigkeit des Freiheitsbegriffs und der teilweise subjektive
Charakter der Handlungsfreiheit weist auf das grundsitzliche Problem des Konzeptes
hin:*® absolute Freiheit im Sinne von gleichzeitiger, totaler Freiheit fiir alle Subjekte ist
nicht realisierbar, da die Aktionsspielrdume (Freiheitsbereiche) der einzelnen Subjekte
in der Regel in einem substitutiven Verhiltnis zueinander stehen. Die Ausweitung des
Freiheitsbereiches fiir ein Subjekt hat die Einengung der Freiheitsbereiche anderer
Subjekte zur Folge. Dementsprechend ist Freiheit, auch im 6konomischen Bereich,
stets als eine relative GroBe zu interpretieren.” Daraus erhellt, dass nicht jede
Beschriankung der okonomischen Handlungs- bzw. Wahliméglichkeiten eines Wirt-
schaftssubjektes zweckmiBigerweise als eine Freiheitsbeschrinkung bezeichnet

Vgl. Herdzina (1999), S. 12.

Vgl. Herdzina (1999), S. 12.

Vgl. fiir das Folgende Herdzina (1999), S. 12 f.
2 ygl. Tolksdorf (1994), S. 18 f.

B vgl. Herdzina (1999), S. 13.

24 vgl. Hoppmann (1972), S. 16.
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werden kann, sondern nur die ,,unangemessenen“> bzw. ,unbilligen“?® Beschrankun-
gen. Was nun im Einzelnen als ,,unangemessene® Beschriankung der Handlungs- bzw.
Wahlfreiheit und damit als Freiheitsbeschrinkung klassifiziert werden soll und was
nicht, muss in Form eines Kataloges wirtschaftlicher Spielregeln festgelegt werden.

Stellt man nun die Frage, welcher Mechanismus aus der Reihe der denkbaren
Organisations- und Koordinationsmechanismen der Wirtschaftsplanung besonders
geeignet ist, ein HochstmalBl an relativer Freiheit — insbesondere an materialer
Handlungsfreiheit - fiir die Wirtschaftssubjekte zu gewihrleisten, so muss abermals
der marktwirtschaftliche Koordinationsmechanismus hervorgehoben werden.?” Er ist
gekennzeichnet durch

o dezentrale Planungskompetenz der Wirtschaftssubjekte, deren Einzelpldne auf
den Mirkten ausgeglichen werden sowie damit notwendigerweise einhergehend
durch

o dezentrales Eigentum, d. h. Privateigentum an Produktionsfaktoren.”

Allerdings sieht sich ein realtypisches marktwirtschaftlich konzipiertes System
permanent der Gefahr ausgesetzt, dass einzelne Systemelemente versuchen, ihre
Planungskompetenz zulasten anderer auszudehnen und damit den Aktionsspielraum
anderer Elemente einzuengen bzw. deren Freiheitsspielraum zu geféhrden. Dies kann
zum einen durch das Systemelement Staat geschehen, dem bekanntermaflen die
Tendenz innewohnt, Planungskompetenz an sich zu ziehen?® Derartige Versuche
gehen aber auch von Marktteilnehmern aus, um ihre 6konomische Position auf Kosten
anderer Marktteilnehmer (Konkurrenten oder Marktpartner der Marktgegenseite) zu
verbessern.® Sofern solche Ausdehnungen der Planungskompetenz zulasten anderer
Akteure nicht mit Leistungsverbesserungen (wie das bspw. bei tempordren Pioniermo-
nopolstellungen der Fall ist) verbunden sind oder dergestalt leistungsbezogenen sind,
dass sie der Marktgegenseite Vorteile bringen, sind Versuche, welche darauf abzielen
abzulehnen.
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Zwar kann — aus dhnlichen Griinden wie bei den konomischen Wettbewerbswirkun-
gen — bei Vorliegen eines Systems dezentraler Planung keine Voraussage beziiglich
der Ausgestaltung und des Ausmafles an Skonomischer Handlungs- und Wahlfreiheit
im konkreten Einzelfall getroffen werden. Lediglich folgende Mustervoraussage ist
moglich: ,Da das dezentrale, marktwirtschaftliche, wettbewerbliche Planungssystem
generell groBere Handlungsspielriume und Wahlmoglichkeiten aufweist als die
Zentralplanwirtschaft und weil wettbewerbliches Marktverhalten zur Erhaltung dieses
Systems unabdingbar ist, kann Wettbewerb insoweit als ein Instrument zur Sicherung
von Freiheit angesehen werden.“>! Daraus kann gefolgert werden, dass Wettbewerb
Freiheit bewirkt (Freiheitsfunktion des Wettbewerbs).

1.3.1.3 Systematik der Wettbewerbswirkungen

Die vorstehenden Ausfithrungen haben aus dem anfangs unterstellten Grundkonsens
beziiglich der erwarteten Wettbewerbswirkungen, namlich dass ein als wettbewerblich
apostrophiertes Marktgeschehen einen Beitrag zur Realisierung von Wohlstand,
Gerechtigkeit und Freiheit leisten soll, vier Wettbewerbsfunktionen entwickelt:

¢ Die Anpassungs- bzw. Allokationsfunktion
e Die Entdeckungs- bzw. Fortschrittsfunktion
e Die Verteilungsfunktion

e Die Freiheitsfunktion

Ahnliche Formulierungen der erwarteten Wettbewerbswirkungen finden sich in der
einschldgigen Fachliteratur zuhauf. Sie unterscheiden sich im Wesentlichen in ihrem
horizontalen und vertikalen Detailliertheitsgrad der formulierten Funktionen sowie in
der Frage, ob die Freiheitsfunktion in den Katalog der erwarteten Wettbewerbswir-
kungen aufgenommen wird oder nicht.*> Die Erorterungen unter Abschnitt 1.2 haben
nun aber gezeigt, dass sich hinter diesen vordergriindig moglicherweise unerheblich
erscheinenden Diskrepanzen erhebliche inhaltliche und methodische Divergenzen
verbergen, welche wiederum auf unterschiedlichen wettbewerbstheoretischen
Grundpositionen fufien.
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Je mehr Funktionen der Gesamtkatalog umfasst (steigender horizontaler Detaillie-
rungsgrad) bzw. je tiefer man die einzelnen Funktionen untergliedert (steigender
vertikaler Detaillierungsgrad), umso optimistischer scheint man wohl dahingehend zu
sein, die Wettbewerbswirkungen genau und bezogen auf den Einzelfall voraussehen zu
konnen. Diese Sichtweise findet ihre theoretische Verwurzelung in den preistheore-
tisch fundierten Wettbewerbshypothesen und den aus ihnen hervorgegangenen
wettbewerbstheoretischen ~ Ansédtzen, insb. dem Workable-Competition-Ansatz.
Demgegeniiber deutet die Wahl eines geringeren Detailliertheitsgrades — wie hier in
dieser Arbeit der Fall - tendenziell auf eine etwas vorsichtigere Position hin: Zwar
wird die relative okonomische Vorteilhaftigkeit wettbewerblicher Marktprozesse
gegeniiber den nicht-wettbewerblichen Marktprozessen postuliert, nicht zuletzt
angesichts umfangreicher empirischer Belege hierfiir. Es wird aber bestritten, dass
diese 6konomische Vorteilhaftigkeit genau und bezogen auf den Einzelfall spezifiziert
werden kann. Diese Sichtweise findet ihre theoretische Verwurzelung in der klassi-
schen und in der neuklassischen Wettbewerbstheorie sowie in den empirischen
Marktanalysen nach industrieskonomischem Muster.

Auch die Entscheidung, welchen Stellenwert man der Freiheitsfunktion im Katalog der
Wettbewerbsfunktionen einrdumt, l4sst sich letzen Endes auf die Haltung in der Frage
sowie auf die entsprechende theoretische Position zuriickfiihren, inwieweit man die
Wirkungen des Wettbewerbs im Einzelnen voraussagen kann oder nicht. Je zuversicht-
licher man diesbeziiglich ist, umso eher wird man dazu tendieren, die Freiheitsfunktion
komplett aus den Uberlegungen auszuschlieBen, da — wie zuvor dargestellt — der
Wettbewerb nicht in jedem Einzelfall positiv auf die Handlungs- und Wahifreiheit
aller beteiligter Wirtschaftssubjekte einwirkt.® Ist man beziiglich der Moglichkeiten
zur Vorhersage von Wettbewerbswirkungen hingegen pessimistisch und hilt lediglich
die Formulierung von Mustervoraussagen fiir realistisch, dann ist die Freiheitsfunktion
ein gleichwertiger Bestandteil des Katalogs der Wettbewerbsfunktionen, méglicher-
weise kommt ihr sogar eine zentrale Bedeutung zu.

Dabei soll ein Wettbewerbsgeschehen dann als funktionsfahig®* bezeichnet werden,
wenn es alle ihm zugedachten Funktionen befriedigend erfiillen kann. Das Konzept
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34 Vgl. dazu auch Herdzina (1973), S. 279 f.

An dieser Stelle sei an die historische Entwicklung des Begriffs des funktionsfdhigen Wettbe-
werbs erinnert, welche er seit seiner Einfiihrung in die Okonomik durch J. M. Clarks ,,Workable
Competition* durchlaufen hat. Das Attribut ,funktionsfdhig im Zusammenhang mit dem Wett-
bewerbsbegriff wurde in der Folgezeit sehr strapaziert. Es wurde und wird zum einen dafiir ver-
wendet, um ein Wettbewerbskonzept als realisierbar und praktikabel von einem unrealistischen
statischen Modell abzugrenzen. Zum anderen wird das Attribut ,funktionsfihig haufig dazu

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3

Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM

via free access



86

des funktionsfidhigen Wettbewerbs in der Form, in der es hier vorgetragen und
vertreten wird, soll explizit auch die Freiheitsfunktion des Wettbewerbs mit beriick-
sichtigen.

Uber die Frage, ob es moglich ist, einen Marktprozess zu formulieren, der alle
Funktionen gleichzeitig erfiillt, d. h. ob und inwieweit Konflikte zwischen den
unterschiedlichen Wettbewerbsfunktionen existieren, besteht in der wettbewerbspoliti-
schen Literatur kein Konsens.>* Die Anhinger der Dilemmathese vertreten die Ansicht,
dass solche Zielkonflikte existieren. So sind bspw. Marktkonstellationen denkbar, die

o fiir ein HochstmaB an Anpassungsdruck und damit fiir optimale Faktoralloka-
tion sorgen, dadurch aber unangemessen kleine Handlungsspielrdume fiir die’
Marktteilnehmer lassen (— Allokationsfunktion und Freiheitsfunktion konfli-
gieren).

e optimale Faktorallokation zu minimalen Kosten ermdglichen, welche aber
wegen zu niedriger Gewinnspielriume keinen technischen Fortschritt zulas-
sen (— Allokationsfunktion und Fortschrittsfunktion konfligieren).

Die Giiltigkeit der Dilemmathese setzt jedoch voraus, dass bestimmte wettbewerbsthe-
oretische, zumeist preistheoretisch fundierte Basishypothesen akzeptiert werden.
Zentrale Basishypothesen besagen z. B., dass aufgrund der Existenz von Groflenvortei-
len die erforderliche, allokationsoptimale Unternehmensgréfie sehr hoch ist (vgl. auch
die Massenproduktionshypothese) oder dass die Fortschrittsmoglichkeiten grofier
Unternehmungen um Vergleich zu kleineren grundsétzlich groBer sind (vgl. auch die
Schopferischer-Wettbewerb-Hypothese).*® Verfechter der Harmoniethese hingegen
akzeptieren die Richtigkeit dieser Basishypothesen nicht vorbehaltlos und relativieren
folgerichtig die aus ihnen abgeleiteten Konsequenzen. So sind sie bspw. der Ansicht,
dass GroBenvorteile zwar existieren, lediglich in wenigen Bereichen aber in gewichti-

verwendet, Wettbewerbskonzeptionen zu charakterisieren, welche lediglich 6konomische Wett-
bewerbsfunktionen beinhalten. Dahinter verbirgt sich die Ansicht, dass eine Dilemmasituation
zwischen der Erreichung des Freiheitsziels und der 6konomischen Funktionen vorliegt. Es liegt
dann nahe, einen Wettbewerb, welcher das Freiheitsziel erfillit, als freien Wettbewerb zu be-
zeichnen und einen Wettbewerb, welcher die 6konomischen Funktionen erfiillt, mit dem Attribut
funktionsfahig zu belegen.
Vgl. Knieps (2001), S. 6; Herdzina (1999), S. 37 ff.; Herdzina (1975), S. 18 ff.
Vgl. dazu ausfiihrlicher Herdzina (1999), S. 38 f.
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gem Umfange. Zudem bezweifeln sie die These einer permanent hohen fortschrittsop-
timalen UnternehmensgroBe.’

Auch die Dilemmadebatte ist letzten Endes ein Abglanz der wettbewerbstheoretischen
Grundsatzdebatte, ob Wettbewerbswirkungen prézise im Einzelnen oder nur als
Mustervoraussage vorhergesagt werden kénnen. Werden von den Anhidngern der
Dilemmathese Konfliktsituationen zwischen den Wettbewerbsfunktionen beschrieben,
so geschieht dies im Wissen, dass dafiir auf (meistens preistheoretisch fundierte)
Basishypothesen zuriickgegriffen werden muss, welche keinesfalls iiber alle Zweifel
erhaben sind. Auf ihre Schwichen wurde an entsprechender Stelle bereits verwiesen.
Sie basieren zum GroBteil auf problemspezifischen, nicht verallgemeinerbaren
Grundannahmen und beleuchten meist isoliert die Zusammenhdnge zwischen
einzelnen wenigen Variablen und nicht den Wettbewerbsprozess in seiner Gesamtheit.
Sie neigen daher dazu, diese Einzelvariablen und die in der jeweiligen Hypothese
postulierten Zusammenhiénge zu verabsolutieren bzw. deren Relevanz fiir den
Wettbewerbsprozess in seiner Gesamtheit zu iiberbewerten. Akzeptiert man die
Korrektheit dieser preistheoretischen Basishypothesen vorbehaltlos und macht zudem
die Verkniipfung mehrerer solcher Hypothesen zur methodischen Argumentations-
grundlage fiir die mogliche Existenz genereller Dilemmakonstellationen, so tduscht
man in der wettbewerbstheoretischen Diskussion eine Sicherheit und eine Einigkeit
vor, die es in dieser Form und insbesondere bei diesem Detaillierungsgrad nicht gibt.
Die Anhinger der Harmoniethese hingegen setzen ihr Vertrauen auf die Leistungsfd-
higkeit des Wettbewerbsprozesses als ergebnisoffenem Such- und Entdeckungsverfah-
ren, welches die unter den jeweiligen marktlichen Bedingungskonstellationen
optimalen Organisationsformen, Kontrollmechanismen sowie Betriebs- und Unter-
nehmensstrukturen aus eigener Kraft zutage fordert. Sie gehen von der generellen
Vereinbarkeit der Wettbewerbsfunktionen aus, freier Wettbewerb (im Sinne des
Fehlens von Freiheitsbeschrankungen) produziert in der Regel gute konomische
Ergebnisse. Die Einschrinkung ,,in der Regel* soll darauf verweisen, dass Dilemma-
konstellationen im Einzelfall durchaus denkbar und im realen Marktgeschehen auch
beobachtbar sind — allerdings nicht so zahlreich und in der bisweilen unterstellten
Intensitit.*® Dieser Sichtweise wird auch hier gefolgt.

Akzeptiert man den Katalog der Wettbewerbswirkungen und deren grundsitzlich
harmonisches Zusammenspiel in der vorgestellten Form, so gilt es nun, ein Verstind-
nis dafiir zu entwickeln, wie der wettbewerbliche Prozess geartet sein muss, welcher
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geeignet ist, diese Wirkungen hervorzubringen. Die Charakterisierung dieses Wettbe-
werbsprozesses sowie der ihm zugrunde liegenden Verhaltensweisen sind Gegenstand
des folgenden Unterabschnitts.

1.3.2 Wettbewerbsprozess

1.3.2.1 Charakterisierung des Wettbewerbsprozesses

Prinzipiell konnte sich innerhalb der Forschungsgemeinde die Sichtweise durchsetzen,
dass der Wettbewerbsprozess in adidquater Form als erwiinschter, dynamischer
Marktprozess zu interpretieren ist. Dieser vermag die 6konomische Realitit, d. h. die
unausbleiblichen permanenten Veridnderungs- bzw. Entwicklungsvorginge marktlicher
Variabler im Zeitablauf, in Richtung der bestmoglichen Realisation der erwarteten
Wettbewerbswirkungen zu kanalisieren. Der Wettbewerbsprozess in seiner idealtypi-
schen Ausgestaltung ist gekennzeichnet durch typische Abfolgen zyklischer Sequen-
zen, fur deren Beschreibung die Autorenschaft (federfilhrend ARNDT, SCHUMPETER,
HOPPMANN und J. M. CLARK) unterschiedliche Terminologien eingefiihrt hat und
welche demgemif etwa mit den folgenden Formulierungen umrissen werden kdnnen:

e Der Wettbewerbsprozess dokumentiert sich als Abfolge von Vorstofiprozessen
(initiatorischer, schopferischer oder bahnbrechender Wettbewerb) und Verfol-
gungsprozessen (imitatorischer, nachfolgender oder nachahmender Wettbe-
werb). ¥

e Damit korrespondierend ergeben sich im Zuge unternehmerischer Vorstofakti-
onen temporir Phasen der Gewinndifferenzierung, d. h. Marktkonstellationen,
in denen sich einzelne Anbieter von ihren Konkurrenten absetzen und ein pro-
zessuales (Pionier-)Monopol begriinden. Diese Konstellationen werden abge-
lost von Phasen der Gewinnnivellierung bzw. —eliminierung, d. h. Marktkons-
tellationen, in denen die Konkurrenten Verfolgungsprozesse anstrengen mit
dem Ziel, den enteilten Pionier einzuholen und seine Vorsprunggewinne durch
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Gewinnpartizipation zu erodieren, bis temporir wieder ein Gleichheitszustand
zwischen den Marktteilnehmern hergestellt wird (prozessuales Isopol).*’

Die Beschreibung des wettbewerblichen Marktprozesses in dieser allgemeinen Form
als Mustervoraussage entspricht methodisch betrachtet wiederum dem Standpunkt der
neuklassischen Wettbewerbstheorie, welche ja die Position vertritt, dass die Voraussa-
ge von individuellen wettbewerblichen Ergebnissen und spezifischen Ereignissen nicht
moglich ist, dass Wettbewerb im Einzelnen nicht positiv zu definieren und zu
normieren ist und dass die Intensitidt, mit welcher sich dieser Prozess im konkreten
Einzelfall vollzieht, nicht bestimmbar ist. Diese allgemeine positive Prozessbeschrei-
bung allein allerdings ist nicht ausreichend, um einen eindeutigen Erklarungszusam-
menhang zu den erwarteten Wettbewerbswirkungen herzustellen:*' Selbst wenn der
Wettbewerbsprozess wie beschrieben in idealtypischer Form ablduft, so ist dennoch
nicht gewihrleistet, dass er allein auf Basis wettbewerblicher Verhaltensweisen
zustande gekommen ist und nicht das Resultat wettbewerbsinkonformer Verhaltens-
weisen ist. Umgekehrt ist auch das Ausbleiben eines derartigen Prozesses noch kein
Beweis dafiir, dass das Marktgeschehen nicht von wettbewerblichen Verhaltensweisen
gekennzeichnet ist. Daraus erhellt nun aber, dass nicht die nach aufen sichtbare Figur
des Prozessablaufes sondern nur die im Einzelnen praktizierten Verhaltensweisen der
Marktteilnehmer die Grundlage fiir die Beschreibung eines funktionsfédhigen Wettbe-
werbs bilden konnen.*” Dies gilt umso mehr als die Vorstellung von Wettbewerb als
einem zyklischen Prozess von Vorsto- und Verfolgungshandlungen mit Blick auf die
okonomischen Wettbewerbsfunktionen formuliert worden ist und nicht originar mit
Blick auf den Freiheitsaspekt.*’ Dabei ist — wie dargelegt - gerade die Erorterung der
Frage, ob Freiheitsspielrdume von Marktteilnehmern in solchen Prozessen unangemes-
sen beschrinkt sind oder nicht, ob also eine Freiheits- bzw. Wettbewerbsbeschrankung
vorliegt oder nicht, entscheidend. Das gilt sowohl fiir den Fall moglicher (vertraglich
basierter) Beschrankungen der formalen Handlungsfreiheit als auch fiir mogliche
Beschrinkungen der materialen Handlungsfreiheit mit diskriminierendem Charakter.*

40
41
42
43
44
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1.3.2.2 Wettbewerbliches und nichtwettbewerbliches Marktverhalten

Um eine eindeutige Aussage iiber die Funktionsfahigkeit eines realen Marktprozesses
treffen und wettbewerbsbeschriankende weil freiheitsbeschrinkende Verhaltensweisen
identifizieren zu konnen, miisste es moglich sein, die realen unternehmerischen
Marktverhaltensweisen eindeutig als wettbewerblich und nichtwettbewerblich bzw.
wettbewerbsbeschrinkend zu kategorisieren. Dies ist jedoch undurchfiihrbar.*® Eine
praktikablere Herangehensweise wire es nun, die Fiille empirisch denkbarer Markt-
verhaltensweisen zunichst zu Fallgruppen zu verdichten und aus diesen einen Katalog
von Verhaltenstypen abzuleiten, welche dann ,mit hinlinglicher Sicherheit“*® den
wettbewerblichen oder nichtwettbewerblichen Verhaltensweisen zugeordnet werden
kénnen. Eine entsprechende Typologie von Marktverhaltensweisen konnte mogli-
cherweise folgendermaBen aussehen:*’

(1) Kreatives Marktverhalten umfasst saimtliche Aktivititen, die darauf abzielen,
sich eine Vorsprungsposition gegeniiber den Konkurrenten zu erarbeiten. Der-
artige Vorsprungspositionen kénnen das Resultat realisierter Produkt- oder Ver-
fahrensinnovationen, von Fortschritten bei Beschaffungs- und Distributionspro-
zessen oder im Marketingprozess sein. Damit einher geht der aktive Einsatz
entsprechender Wettbewerbsparameter (bspw. Preis oder Produktqualitit). Aber
nicht nur die Verwirklichung technischen Fortschritts im beschriebenen Sinne,
sondern auch die spontane Anpassung an Nachfragestrukturinderungen, bspw.
mittels der Variation des bestehenden Produktionsprogrammes, z4hlt zum krea-
tiven Marktverhalten.

(2) Adaptives Marktverhalten umschreibt die unternehmerischen Reaktionshand-
lungen auf das kreative Marktverhalten. Die erarbeiteten Vorsprungspositionen
werden durch nachahmende Imitation oder durch eigene Innovationsaktivititen
beseitigt. Das adaptive Marktverhalten zeichnet insbesondere verantwortlich fiir
die Diffusion von technischem Fortschritt. Die eingesetzten Wettbewerbspara-
meter entsprechen denen unter (1).

(3) Konsolidierendes Marktverhalten dient der Erhaltung bzw. Stabilisierung
etablierter Marktpositionen. Zwar erfolgt auch hier noch aktiver Parameterein-

4 vgl. Herdzina (1981), S. 255.

% Herdzina (1981), S. 255.
47 Vgl. fiir das Folgende Herdzina (1981), S. 255 ff. (insb. fiir die Typen (1) — (4)); Herdzina (1985),
S. 107 f.; Herdzina (1999), S. 139 ff. (fiir die Typen (5) - (7)).
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satz, jedoch mit Gewichtung auf Mafinahmen im Bereich des Servicewettbe-
werbs. Ansonsten sind Mainahmen zur Produktdifferenzierung sowie Aktivita-
ten zum Aufbau von Reputation und Image wahrscheinlich.

(4) Integrierendes Marktverhalten zielt ab auf die Stirkung der eigenen Markt-

position durch horizontale, vertikale und diagonale Zusammenschliisse. Die
damit einhergehende Anderung der unternehmens- und marktstrukturellen
Landschaft soll moglichst iiberdauernd angelegt sein und dient dem Abbau von
Unsicherheiten im Marktprozess. Der Zusammenschluss zwischen zwei oder
mehr Unternehmen reduziert die Anzahl der rechtlich selbststandigen Wirt-
schaftssubjekte und verringert somit die Moglichkeit zu dezentraler marktlicher
ex-post Koordinierung.*®

(5) Kollektives Marktverhalten umfasst alle Aktivititen zur ex-ante-

Verhaltenskoordination. Darunter fallen Verhaltensabstimmungen, welche kraft
eigener Erfahrungen beziiglich der Verhaltensweisen der Konkurrenten zwar
bewusst vollzogen werden, jedoch nicht explizit durch den Austausch von In-
formationen zwischen Marktteilnehmern abgesprochen sind (bspw. Preisfiihrer-
schaft). Darunter fallen aber auch ausdriickliche Absprachen zwischen Markt-
teilnehmern, die dazu dienen, (a) als genehm empfundene Ausprigungen des
Ablaufs des Marktprozesses, (b) den Einsatz bestimmter Wettbewerbsparame-
ter oder (c) bestimmte Elemente der Marktergebnisse teilweise oder in Ginze
im Vorhinein festzulegen. Damit werden das System marktlicher ex-post-
Koordination, welches nach optimalen Problemlosungen sucht, sowie die damit
verbundene Unsicherheit ausgeschaltet (bspw. durch Kartelle).* Kollektives
Marktverhalten reduziert somit die Handlungsspielrdume derer, die derartiges
Marktverhalten praktizieren, der aktuellen und potenziellen Konkurrenten der-
selben Marktstufe sowie der Marktpartner der Marktgegenseite.

(6) Bindungen umfassen samtliche Verhaltensweisen, mit denen einzelne Markt-

teilnehmer versuchen, Einfluss auf die Geschiftspolitik anderer Marktteilneh-
mer zu nehmen. In der Regel handelt es sich dabei um vertikale Bindungen
zwischen Unternehmen aufeinander folgender Produktionsstufen (bspw. Preis-
bindungen, AusschlieBlichkeitsbindungen, Kopplungsvertrige). Bindungen re-
duzieren prinzipiell den formalen und/oder den materialen Handlungsspielraum
der Gebundenen resp. die Handlungsspielrdume der aktuellen und potenziellen
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Marktpartner der gebundenen Unternehmen in Bezug auf einen oder mehrere
wettbewerbliche Aktionsparameter.”® Sie reduzieren ferner die Unsicherheit fiir
die Bindenden beziiglich der Verhaltensweisen der Gebundenen und somit den
Wettbewerbsdruck.

(7) Behinderungspraktiken sind darauf ausgerichtet, andere Marktteilnehmer zu
schidigen bzw. schiddigend auf sie zu wirken. Sie miissen von den betroffenen
Marktteilnehmern unfreiwillig hingenommen werden und schrinken den Hand-
lungsspielraum anderer Marktteilnehmer in unangemessenem AusmaB ein. Be-
hinderungspraktiken sind zu unterscheiden von legitimen Behinderungen, wel-
che sich aus wettbewerblichen VorstoBShandlungen von dynamischen Unter-
nehmern fiir inaktive Marktteilnehmer ergeben.’’ Behinderungspraktiken die-
nen dem Ausbau der eigenen Marktposition und konnen sich gegen Marktpart-
ner vor- oder nachgelagerter Produktionsstufen richten (Diskriminierungen,
Lieferverweigerungen), aber auch gegen aktuelle und potenzielle Konkurrenten
(Verdrangungs- und MarktschlieBungsstrategien wie bspw. Kampfpreisunter-
bietungen, Ansetzen eintrittsverhinderner Preise, Boykottaufrufe).

Auch dieser Entwurf einer Typologie von Marktverhaltensweisen allerdings darf nicht
dariiber hinwegtduschen, dass die Zuordnung der realen unternehmerischen Marktver-
haltensweisen zu einem der vorgestellten Verhaltenstypen im Einzelfall problematisch
sein kann. Zudem ist die Einteilung der Verhaltenstypen in die Kategorien des
wettbewerblichen und des nichtwettbewerblichen Marktverhaltens nicht unproblema-
tisch. Wenig Diskussionsbedarf ergibt sich wohl bei der Zuordnung der beiden ersten
Verhaltenstypen zum Wettbewerbsverhalten und des letzten Verhaltenstypus zum
nichtwettbewerblichen Verhalten. Bei allen anderen Verhaltenstypen allerdings gelingt
die Zuordnung nicht ohne Komplikationen. Konsolidierendes Marktverhalten bspw.
kann tendenziell gewiss dem Wettbewerbsverhalten zugeschrieben werden, wobei
allerdings nicht auszuschlieBen ist, dass durch Konsolidierungsmafnahmen andere
Marktteilnehmer unbillig behindert werden konnen.*? Die Bindungen hingegen kénnen
sicherlich angesichts ihrer freiheitsbeschrinkenden Eigenschaften und insbesondere
dann, wenn sie auch Behinderungen im Sinne von Typ (7) darstellen, grundsitzlich
den nichtwettbewerblichen Verhaltensweisen zugerechnet werden. Dennoch lassen
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sich unter Umstdnden auch Formen der Bindung beschreiben, welche Ausdruck
berechtigter (wettbewerbskonformer) Unternehmerinteressen sind. Dies ist mogli-
cherweise bei einzelnen Formen von Abschlussbindungen der Fall.® Auch das
kollektive Marktverhalten ist grundsitzlich sicherlich den nichtwettbewerblichen
Verhaltensweisen zuzurechnen. Allerdings sind auch hier Umsténde denkbar, welche
zu der Vermutung Anlass geben, dass nicht alle Ausprigungen des kollektiven
Marktverhaltens wettbewerbsbeschrinkend sind. Vorstellbar sind bspw. Formen des
Kollektivverhaltens, welche (1) zwar die Wettbewerbsfreiheit einzelner beschréinken,
diese Negativwirkungen aber dadurch (iiber-)kompensieren, dass sie gleichzeitig auch
Freiheitsspielrdume fiir andere Marktteilnehmer erhalten bzw. ihnen neue erdffnen
oder aber Formen, welche (2) die 6konomische Marktperformance unter billigender
Inkaufnahme von Freiheitsbeschriankungen — und damit einer Dilemmakonstellation -
verbessern (bspw. durch Kartell- oder Kooperationsbildungen zum Zwecke der
Rationalisierung, der Mittelstandforderung oder der Erhohung der Markttranspa-
renz).” Integrierendes Marktverhalten wiederum ist unmittelbar fiir sich selbst
genommen nicht per se wettbewerbsbeschrankend, konnte iiber die Reduktion der
Anzahl eigenverantwortlich entscheidender Marktteilnehmer mittelbar aber die Basis
fir nachkommende wettbewerbsbeschrinkende Handlungen werden und bildet somit
zumindest den potenziellen Nihrboden fiir nichtwettbewerbliches Verhalten.*
Allerdings darf nicht auler Acht gelassen werden, dass externes Unternehmenswachs-
tum gleichsam ein adidquates und wettbewerbskonformes Instrument zur Suche und
Herausbildung effizienter UnternehmensgroBen ist® und unter Umsténden auch positiv
auf den Wettbewerbsprozess wirken kann (bspw. im Falle von Authol- oder Sanie-
rungsfusionen)®’.

Die Erorterungen zu den einzelnen Verhaltenstypen diirften gezeigt haben, dass
lediglich die beiden ersten Typen, nimlich kreatives und adaptives Marktverhalten,
vorbehaltlos der Kategorie des Wettbewerbsverhaltens zuzurechnen sind. Ist ein
Marktgeschehen von diesen Verhaltensweisen gekennzeichnet, so ergibt sich infolge-
dessen jener als wettbewerblich apostrophierte Marktprozess, welcher die unter 1.3.1
beschriebenen Wirkungen zeitigt. Die Voraussetzungen, welche einem derart be-
schriebenen wettbewerblichen Marktprozess zugrunde liegen, die Determinanten
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kreativen und adaptiven Marktverhaltens also, sind Gegenstand des folgenden
Unterabschnitts.

1.3.3 Wettbewerbsdeterminanten

Die vergleichende Analyse der verschiedenen wettbewerbstheoretischen Positionen
hat auch hinsichtlich der Wettbewerbsdeterminanten ein sehr unregelméBiges Bild
ergeben. Angesichts der Menge und Heterogenitdt der jeweils vorgeschlagenen
Wettbewerbsdeterminanten scheint auch in dieser Frage prima facie keine gemeinsame
Basis zu existieren. Die verschiedenen Positionen lassen sich jedoch moglicherweise
einander annihern, wenn man unterstellt, dass sie Ausdruck zweier unterschiedlicher
Argumentationsebenen sind, auf denen die wettbewerbstheoretischen Ansitze
offenkundig zu operieren scheinen. In Anbetracht dessen vermag die Unterscheidung
von

e unmittelbaren Wettbewerbsdeterminanten und ihren Komponenten sowie

o mittelbaren Wettbewerbsdeterminanten und ihren Komponenten

zur Abmilderung von Divergenzen dienlich sein und dazu beitragen, die verschiedenen
Argumentationsansétze miteinander in Einklang zu bringen.*®

1.3.3.1 Unmittelbare Wettbewerbsdeterminanten

Die den wettbewerblichen Marktprozess begriindenden wettbewerblichen Verhaltens-
weisen in der Form, in der sie zuvor charakterisiert wurden, werden von den Markt-
teilnehmern dann praktiziert, wenn sie a) die Moglichkeit dazu haben und b) die
Bereitschaft bzw. Neigung (,,spirit of competition) zu einem solchen Verhalten
empfinden.® Wettbewerbsmoglichkeit (WM) und Wettbewerbsneigung (WN) sind die
unmittelbaren Wettbewerbsdeterminanten.®’ Es gilt

W =W (WM, WN).

58 vgl. Herdzina (1981), S. 258.
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Die Moglichkeit zu Wettbewerbsverhalten haben die Marktteilnehmer dann, wenn sie
al) die Gelegenheiten zu kreativem und adaptivem Verhalten, welche der Markt ihnen
bietet, auch erkennen, d. h. wenn Markttransparenz (MT) herrscht, wenn sie a2) ihre
geplanten Wettbewerbshandlungen ohne unangemessene Beschrinkungen in ihrer
Handlungs- und Wahlfreiheit durchfiihren konnen, d. h. wenn Wettbewerbsfreiheit
(WF) herrscht, und wenn sie a3) fihig dazu sind, die geplanten Wettbewerbshandlun-
gen durchzufiihren, d. h. wenn Fahigkeit (F) zu Wettbewerbsverhalten besteht.*' Es
gilt also

WM = WM (MT, WE, F).

Die Neigung zu Wettbewerbsverhalten wiederum wird motiviert von bl) der ihr
entsprechenden, auf Eigeninteresse und Risikobereitschaft griindenden Wirtschafts-
mentalitdt (E). Ferner ist sie abhéngig vom b2) Ausmall des Optimismus der Markt-
teilnehmer beziiglich der Frage, durch Wettbewerbshandlungen erfolgreich am
Marktgeschehen teilnehmen und ggf. Bedrohungen erfolgreich begegnen zu konnen, d.
h. vom AusmaB der relativen Expansionschancen (EC), sowie b3) vom Ausmal der
Optionen fiir die Marktteilnehmer, sich dem wettbewerblichen Marktprozess bei
Wunsch unter Umsténden entziehen zu konnen, d. h. vom Ausmal} des Wettbewerbs-
zwanges (WZ).% Es gilt also

WN = WN (E, EC, WZ).

Die beiden unmittelbaren Wettbewerbsdeterminanten sowie ihre Komponenten bilden
nun jene geschlossene Einheit an objektiven und (aus Sicht des einzelnen Marktteil-
nehmers) subjektiven Faktoren, welche direkte, notwendige Voraussetzungen fiir das
Zustandekommen des Wettbewerbsprozesses darstellen. Es handelt sich bei den
unmittelbaren Wettbewerbsdeterminanten um grundsitzliche Elemente, welche, auf
vergleichsweise hohem Abstraktionsniveau formuliert, die Moglichkeiten zu wettbe-
werblichem Marktverhalten steuern und die Bereitschaft dazu mit positiven Anreizen
versehen. Offensichtlich scheinen sich die klassische und die neuklassische Wettbe-
werbstheorie vornehmlich auf dieser Argumentationsebene zu bewegen. Die Klassiker

ol Vgl. Herdzina (1981), S. 259; Herdzina (1985), S. 107.
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betonen die Notwendigkeit von Markttransparenz und Wettbewerbsfreiheit fiir das
Zustandekommen eines wettbewerblichen Marktprozesses. Ferner heben sie die
Relevanz einer auf Eigeninteresse griindenden Wirtschaftsgesinnung sowie der
Existenz von Wettbewerbszwang hervor. Die neuklassische Wettbewerbstheorie
vertritt die Position, dass Wettbewerbsverhalten grundsitzlich durch das Bestehen von
Wettbewerbsfreiheit, also eines Elementes der Moglichkeit zu Wettbewerbsverhalten,
sowie durch die Existenz einer Neigung zu wettbewerblichem Verhalten determiniert
wird. Allerdings wird letztere Determinante als gegeben angenommen.*

1.3.3.2 Mittelbare Wettbewerbsdeterminanten

Es bleibt nun zu klaren, von welchen Determinanten wiederum die Wettbewerbsmog-
lichkeit und die Wettbewerbsneigung sowie ihre jeweiligen Komponenten abhingen,
welches also die mittelbaren Wettbewerbsdeterminanten sind. Zu dieser Fragestellung
wird von den preistheoretisch fundierten Ansétzen sowie von der IndustrieSkonomik
ein umfangreiches Repertoire an Beitrigen vorgehalten. Die einschldgigen preistheore-
tischen Wettbewerbshypothesen beschiftigen sich (1) in allgemeiner Form mit der
Verkniipfung zwischen marktstrukturellen Faktoren und der Wettbewerbsintensitit
oder (2) in verfeinerter Form mit dem Einfluss, den marktstrukturelle Faktoren auf
einzelne Komponenten der Moglichkeit und der Neigung zu Wettbewerbsverhalten
nehmen.%* Von der Industrieskonomik werden neben den marktstrukturellen zusitzlich
diverse Faktoren der internen Unternehmensstruktur sowie eine Fiille weiterer
Variabler in Feld gefiihrt, welche als mutmaflliche Voraussetzungen fir die unmittel-
baren Wettbewerbsdeterminanten fungieren. Die wettbewerbstheoretische Aussage-
kraft dieser Wettbewerbshypothesen wird allerdings durch deren auffillige Divergenz
hinsichtlich Wirkungsrichtung und/oder Wirkungsintensitit der jeweils betrachteten
marktstrukturellen, unternehmensstrukturellen oder sonstigen Variablen auf wettbe-
werbliche Zielgrofen relativiert. Diese Unzulinglichkeit konnte auch in empirischen
Tests, wie sie zahlreich in der Industriebkonomik durchgefithrt wurden, nicht in ein
harmonisches, einheitliches Bild iiberfiihrt werden.®® Als ein Erfolg versprechender
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o Vgl. Herdzina (1981), S. 259; Herdzina (1985), S. 107.

Vgl. Hoppmann (1968a), S. 12 ff.

64 Vgl. Hoppmann (1968a), S. 12.

6 Vgl. Herdzina (1981), S. 259. Kantzenbach bspw. untersucht den Zusammenhang zwischen
marktstrukturellen Elementen und der Mdglichkeit und der Neigung zu Innovationsaktivititen
einerseits (vgl. Kantzenbach (1967), S. 42 ff.) sowie der Moglichkeit und der Neigung zu wett-

6 bewerbsbeschrankenden Verhaltensweisen andererseits (vgl. Kantzenbach (1967), S. 90 f.).
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Ansatzpunkt zur Abmilderung der Divergenzen und zur Annéherung von widerspriich-
lichen Aussagen wurde die Beriicksichtigung der jeweiligen Marktentwicklungsphase
identifiziert. Expansive resp. kontraktive Marktentwicklungsprozesse iiben demnach
spiirbaren Einfluss auf Wettbewerbsmoglichkeit und Wettbewerbsneigung aus.®’

Damit ergibt sich nun folgender Zusammenhang zwischen den unmittelbaren und den
mittelbaren Wettbewerbsdeterminanten:

( ([ US[4,b,p,k o],
MS, [z, ks, pd],
W ﬁ WM (MT, WE, F) _ £ < Gum [Gn, T,Mg£]
WN (E. EC. WZ) PfS, PdS, Z, MSy, E,
o, ..
L L

7 Vgl. Herdzina (1985), S. 110 ff.
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1.4 Zusammenfassung

Kapitel 1 befasste sich mit dem wirtschaftlichen Wettbewerb. Es wurde aufgezeigt,
dass es sich bei Wettbewerb um ein auBerordentlich vielschichtiges Phinomen
handelt, das auf recht unterschiedliche Art und Weise wahrgenommen und interpretiert
werden kann. Es bestehen in der wettbewerbstheoretischen Disziplin erhebliche
Meinungsverschiedenheiten beziiglich der Voraussetzungen, unter denen sich
Wettbewerb einstellt, beziiglich des wettbewerblichen Prozessverlaufes sowie
beziiglich der Wirkungen, welche von einem als wettbewerblich etikettierten Marktge-
schehen erwartet werden, was sich in z. T. stark voneinander divergierenden theoreti-
schen Positionen niederschlégt. Folgerichtig wird auch die grundsatzliche Frage, was
unter Wettbewerb zu verstehen ist — also die Frage der Wettbewerbsdefinition — in der
Wettbewerbstheorie kontrovers diskutiert und konnte bislang nicht abschlieBend
gekliart werden. Dieser unbefriedigende Umstand ist zum einen auf denselben
materiellen Dissens innerhalb der Forschungsgemeinde zuriickzufiihren, welcher auch
die divergenten theoretischen Positionen zutage gefordert hat. Zum anderen ist er aber
auch das Resultat methodologischer Uberlegungen. In Summe musste daher das
gleichermaflen bedauerliche wie unbefriedigende Fazit gezogen werden, dass es eine
allgemeingiiltige, positive Definition dessen, was Wettbewerb ist oder nicht ist, nicht
gibt und wohl auch nicht geben kann. Die Wettbewerbstheorie ist vielmehr durch die
Koexistenz unterschiedlicher, oftmals konkurrierender Definitionsansétze gekenn-
zeichnet, welche sich dem Erkenntnisobjekt ,,Wettbewerb“ aus verschiedenen
Blickwinkeln nihern. Die Definitionsansitze scheinen aber zumindest dahingehend
miteinander vereinbar zu sein, dass sie sich in der Regel einer der drei Sdulen aus der
Argumentationssequenz ,,.Determinanten — Prozess — Wirkungen® zuordnen lassen.
Dieser Umstand und die Tatsache, dass - trotz bisweilen erheblich voneinander
abweichender Einzelaussagen und -hypothesen - innerhalb der Forschungsgemeinde
dennoch ein theorieniibergreifender Basiskonsens beziiglich einiger wesentlicher
Grundeigenschaften des Wettbewerbs zu bestehen scheint, fithrten zu folgender
Vorgehensweise bei der weiteren Auseinandersetzung mit der Wettbewerbsmaterie:

Zunichst wurden die verschiedenen wettbewerbstheoretischen Ansétze dahingehend
untersucht, welchen Beitrag sie zur Erkldrung des Wettbewerbs zu leisten in der Lage
sind. Hierzu wurden die Aussagen der diversen wettbewerbstheoretisch verwertbaren,
erfahrungswissenschaftlichen Hypothesen der einschligigen Theorien beziiglich der
jeweils vorgeschlagenen Wettbewerbsdeterminanten, beziiglich des sich vollziehenden
Wettbewerbsprozesses sowie beziiglich der daraus resultierenden Wettbewerbswir-
kungen — moglichst entkoppelt von normativen Elementen - dargestellt. Auf dieser
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Darstellung aufbauend erfolgte anschlieBend die Zusammenfithrung der wettbewerbs-
theoretischen Ansitze zu einer umfassenderen Wettbewerbskonzeption, welche den
Stirken der einzelnen Denkstile Rechnung tragt und welche diese aus ihrer theoreti-
schen Isolation heraus zweckgerichtet zu einer konzeptionellen Einheit verbindet.
Diese umfassendere Wettbewerbskonzeption stellt insofern ein konsensféhiges Modell
zur ,Defragmentierung® der heterogenen wettbewerbstheoretischen Landschaft dar
und soll der vergleichenden Analyse von Wettbewerb und Logistik in Kapitel 3 als
theoretischer Bezugsrahmen dienen.

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



101

2 Logistische Reorganisation

2.1 Methodische und theoretische Vorbemerkungen

2.1.1 Der industrieskonomische Ansatz als geeignete Untersuchungsmethode

Kapitel 1 hatte zum Ziel, aus der Fiille der theoretischen Konzepte zum wirtschaftli-
chen Wettbewerb jene Elemente zu identifizieren, welche einen Beitrag zur Erklérung
des Wettbewerbs - seiner Wirkungen, seines Prozessverlaufes und seiner Determinan-
ten — leisten konnen. Auf Basis dieser Elemente wurde eine umfassendere Wettbe-
werbskonzeption entworfen, welche als wettbewerbstheoretischer Bezugsrahmen fiir
diese Arbeit dient. Nunmehr gilt es, das Prozessphdnomen der logistischen Reorgani-
sation wirtschaftlicher Aktivitdt in dhnlicher Weise systematisch zu erfassen und einer
Analyse zuginglich zu machen. Dies ist — wie bei der Wettbewerbstheorie auch — kein
leichtes Unterfangen. Das junge und hochst dynamische Feld der Logistik' ist in
seinen Grenzbereichen noch nicht eindeutig und abschlieBend konturiert und offenbart
sich in mehrerlei Hinsicht als ein heterogenes Konstrukt mit hoher Eigenkomplexitit?:

e Das Vokabular, welches in der Logistikwissenschaft benutzt wird, ist uneinheit-
lich und gelegentlich sogar widerspriichlich.® Die logistische Begriffswelt be-
steht — den Wirtschaftsrdumen entsprechend, in denen die Logistik hauptséch-
lich Gegenstand der wissenschaftlichen Forschung ist - im Wesentlichen aus
deutschen und angelsidchsischen Vokabeln und entspringt damit nicht nur unter-
schiedlichen Sprachrdumen sondern ist auch Ausdruck unterschiedlicher wis-
senschaftstheoretischer Denkschulen und 6konomischer Traditionen sowie je-
weils unterschiedlicher logistischer Anwendungserfordernisse und Anforde-
rungsprofile in der Wirtschaftspraxis. Dies hat zur Konsequenz, dass in der Lo-
gistikwissenschaft an sich gleichartige Fragestellungen und Sachverhalte inner-
halb der logistikwissenschaftlichen Forschungsgemeinde bisweilen a) divergie-
rende inhaltliche Interpretationen und Ausgestaltung erfahren, b) hinsichtlich
der Intensitdt der Beforschung mit einer unterschiedlichen Gewichtung verse-
hen werden und c¢) mit unterschiedlichen Begriffen belegt werden. Umgekehrt

Vgl. zur Dynamik des Feldes der Logistik auch Engelsleben, Niebuer (1997), S. 3.
Vgl. zur inhdrenten Komplexitit logistischer Prozesse auch Milling, Dengel (2003), S. 139 f.
Vgl. Klaus, Krieger (2000), S. XIII.
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werden unter gemeinsam benutzten zentralen Begriffen unterschiedliche Sach-
verhalte subsumiert und es wird daher nicht immer zwangsldufig dasselbe dar-
unter verstanden.

Entsprechend weisen auch die sich hinter dem heterogenen Fachjargon verber-
genden Bemiihungen zur Etablierung einer konsistenten logistischen For-
schungskonzeption bis dato ein wenig harmonisches Bild auf.* Um zu einer
einheitlicheren Forschungskonzeption zu gelangen, welche eine konsistente
wissenschaftliche Plattform fiir die zukiinftige anforderungsgerechte Analyse
logistischer Fragestellungen darstellen sowie Kriterien fiir eine Evaluierung der
Giite der Logistikforschung bereitstellen kann, sind noch immense Integrations-
anstrengungen vonnoten. Integrationsbedarf besteht in der logistischen For-
schungsdisziplin speziell hinsichtlich der Erzeugung eines Fits zwischen Er-
kenntnisobjekt, theoretischer Fundierung und eingesetzten Forschungsmetho-
den.’ Vergleiche dazu Abbildung 2-1:

Theoretische

Erkenntnisobjekt Fundierung Forschungsmethoden

Funktional Konzepte auf Basis

Sun ?l(l).n ?,l © von Feld- und

;:zna l;le-kt' Systemtheorie Fallstudien
rung/Transferakti-

vititen <::> <::>
Prototypenerstel-
lung

Koordination der
Transferaktivititen
in unternehmens-
weiten und —
iibergreifenden
Wertschopfungs-
systemen

Organisationsfor-
schung

,Logistiktheorie?*

Reine normative
oder deskriptive
Modellierung

Schriftliche
Befra-
gung/Interviews/Ex
pertenbefragungen

Abbildung 2-1: Integrationsbedarf der Logistikforschung

Quelle: Stolzle (2002), S. 521

Vgl. Engelsleben, Niebuer (1997), S. 17.

Vgl. Stslzle (2002), S. 520.
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e Folgerichtig sind der verwertbare Output der Logistikforschung, d. h. die in der
Logistikwissenschaft erarbeiteten theoretischen Konzepte, sowie die in der
Wirtschaftspraxis angewendeten logistischen Methoden und Instrumente unein-
heitlich.® Dies liegt moglicherweise daran, dass sich angesichts der nachdriick-
lich gefiihrten wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit logistischen Prob-
lemstellungen nach dem 2. Weltkrieg und des parallel zu beobachtenden ra-
schen Reflektierens und bereitwilligen Adaptierens logistischer Strategien und
Methoden in weiten Teilen der Wirtschaftspraxis eine Atmosphére dynamischer
Vor- und Riickkopplungseffekte zwischen Theorie und Praxis ergeben hat. Der-
artige Effekte haben wohl zum einen die praktischen und theoretischen logisti-
schen Konzepte wechselseitig weiterentwickelt und befruchtet und damit zu ei-
ner immens schnellen und nachhaltigen Evolution und Prominenz der Logistik-
disziplin insgesamt beigetragen. Sie haben aber zum anderen auch zu einem re-
lativ uniibersichtlichen Parallelbestand an verschiedenen Logistikselbstver-
stindnissen in der Logistikwissenschaft und damit einhergehend zu einer
gleichsam uniibersichtlichen Parallelanwendung logistischer Konzeptionen un-
terschiedlichen Entwicklungs- und Komplexititsgrades in der Unternehmens-
praxis gefiihrt. Welche Art von Logistikkonzept in einem Unternehmen veran-
kert wird, ist dabei neben dem konkreten logistischen Anforderungsprofil auch
von der ,logistischer Reife* des jeweiligen Unternehmensmanagements abhén-
gig’ - der Fihigkeit des Unternehmensmanagements also, den logistischen Be-
darf ihres Unternehmens zu erkennen und ihn mit dem adédquaten logistischen
Konzept zu decken. Dies zeigt, dass die Frage nach dem Selbstverstdndnis der
Logistik nicht lediglich von akademischem Interesse, sondern auch von unter-
nehmenspraktischer Relevanz ist.?

Um nun das Feld der Logistik systematisch zu erfassen, lassen sich eine Vielzahl
denkbarer Alternativen unterscheiden. Mogliche Ansatzpunkte fiir eine Systematisie-
rung wiren bspw.

¢ die Methoden und Instrumente, die in der Logistik angewendet werden,

e die Entwicklungsphasen, welche die Logistik durchlaufen hat oder

Vgl. J. Weber (1999), S. 4.
Vgl. Stabenau (2000), S. 127.
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o die Felder, in denen Logistik in der Wirtschaftstheorie und —praxis angewendet
wird.

Kein Systematisierungsprinzip allerdings vermag fiir sich allein genommen die
Komplexitit und Vielfalt der Logistikmaterie in Ginze abzubilden.’

Um nun zu einer dem Anliegen der Arbeit addquaten Form der Systematisierung der
Logistik zu gelangen, d. h. die hier relevanten Aspekte der Logistik zu erfassen, ist es
moglicherweise ein dienlicher Ansatzpunkt, sich zundchst einmal mit der Frage zu
beschiftigen, welche Akteure bzw. welche Institutionen im Wirtschaftsprozess die
Trager der Logistikprozesse sind. Diese Aufgabe der Trigerschaft von Logistikprozes-
sen kommt dem Transfersystem bzw. dem Transfersektor zu.'” Dessen institutionelle
Elemente wiederum sind die logistischen Unternehmen sowie die logistischen
Fachbereiche der nicht-logistischen Industrie- und Handelsunternehmen. Fiir beide
Akteursgruppen stellen Planung und Durchfiihrung logistischer Aktivititen den
Hauptzweck ihrer Existenz dar - sie bieten Logistikleistungen an und fragen sie nach
und begriinden somit die Fortentwicklung des Prozesses der logistischen Reorganisati-
on. Aus Sicht der Markttheorie vollzieht sich diese Gesamtheit der logistischen
Aktivititen auf dem Markt fiir Logistikleistungen bzw. dem Logistikmarkt. Die
Aktivititen auf einem Markt — dem Logistikmarkt — nehmen somit entscheidend
Einfluss auf die Leistungserstellungsprozesse in jedem anderen Wirtschafisbereich.
Daraus erhellt, dass dem Transfer- bzw. Logistiksystem in seiner Eigenschaft als
Scharnier bzw. Bindeglied innerhalb und zwischen den verschiedenen Wirtschaftsbe-
reichen eine ausnehmend exponierte Stellung im gesamten Wirtschaftsprozess
zukommt. Die Exponiertheit dieser Stellung leitet sich dabei aus der auflerordentlich
starken Konzentration von Moglichkeiten zur machtvollen Einflussnahme auf
6konomische Prozesse (und damit verbunden von groler Verantwortung) auf eine
vergleichsweise geringe Anzahl von Wirtschaftsakteuren ab. Der Ansatz, der hier im
folgenden vertreten wird, besteht nun darin, diesen Logistikmarkt zu untersuchen, um
auf Basis der Analyse der institutionellen Triger des Prozesses der logistischen
Reorganisation mehr Wissen iiber den Prozess selbst aufzubauen - iiber seine Deter-

Vgl. Klaus (1999), S. 16.
Vgl. Klaus, Krieger (2000), S. XIII.
1% vgl. Milling, Dengel (2003), S. 135.
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minanten, iiber die den Prozessablauf bestimmenden unternehmerischen Verhaltens-
weisen und dessen Wirkungen.'!

Wenn es zutreffend ist, dass das Feld der Logistik unscharf konturiert ist und ein derart
heterogenes Konstrukt darstellt, dann muss &hnliches auch fiir den Logistikmarkt
zutreffend sein. Dessen dulere Konturen, dessen innere Segmentierung und dessen
Charakter nidmlich werden ja auch maBgeblich von den Eigenschaften des ihm
zugrunde liegenden okonomischen Gutes ,,Logistik bzw. ,.Logistikleistung* determi-
niert. Insofern handelt sich beim Logistikmarkt um ein Gebilde, dessen Komplexitt
und Heterogenitit ein Spiegelbild der gegenstindlichen Komplexitit der Logistikmate-
rie selbst ist. Will man den Logistikmarkt bzw. dessen Analyse fiir die hier angestrebte
grundsitzliche Untersuchung der logistischen Reorganisation instrumentalisieren, ist
es daher notwendig, diese gegenstindliche Komplexitdt des Analysegegenstandes
»Logistik zweckentsprechend zu kanalisieren. Fiir die folgende Marktanalyse hat dies
konkret zweierlei zur Konsequenz:

o Erstens muss eine Vorauswahl hinsichtlich der fiir die Zwecke dieser Arbeit als
relevant einzustufenden Aspekte des Marktgeschehens getroffen werden. Damit
soll eine Verringerung der Breite des Analysegegenstandes erreicht werden.
Daher liegt der Fokus bei der Marktanalyse auf der Untersuchung der instituti-
onellen Aspekte der Logistik und deren Entwicklung.

e Zweitens muss versucht werden, ein angemessenes Abstraktionsniveau fiir die
Marktanalyse zu finden. Ein zu hohes MaB an Abstraktion wiirde Informations-
verlust bedeuten. Alle denkbaren Facetten, Partialfragestellungen und Veriste-
lungen in aller Ausfiihrlichkeit und Tiefe zu beleuchten, wire wiederum nicht
zielfithrend und wiirde zudem den Rahmen der Arbeit sprengen.

Dieses Procedere ist freilich mit nicht unerheblichen inhaltlichen Zugestdndnissen
verbunden, welche den Aussagewert einer Marktanalyse insbesondere dann stark
einschrinken wiirden, wenn diese eine entsprechende Zielsetzung, wie bspw. die
Beurteilung der Wettbewerblichkeit des Logistikmarktes hitte. Allerdings ist hier, wie
dargelegt, die Intention eine andere. Die in dieser Arbeit durchgefiihrte Marktanalyse

""" Auch Miiller-Steinfahrt wahlt die Analyse des Marktes fiir Logistikdienstleistungen aus der

Palette denkbarer Systematisierungsalternativen und Analysemethoden, um die ,Logistik in
Deutschland* zu charakterisieren. Vgl. Miiller-Steinfahrt (2000), S. 297 ff.
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soll ein methodisches und analytisches Vehikel darstellen, welches in erster Linie der
Systematisierung relevanter Sachverhalte zum Zwecke der Aufdeckung relevanter
Zusammenhinge dient. ,Relevant“ bedeutet im Kontext dieser Arbeit: geeignet, einen
Beitrag zur Aufdeckung von Determinanten, Prozessverlauf und Wirkungen der
logistischen Reorganisation zu leisten. Allein an dieser Zielsetzung miissen sich die
vorgenommenen Einschrinkungen der Breite und der Tiefe des Analyseobjektes
»Logistik* messen lassen.

Diese Ausfiihrungen machen deutlich, dass der industriedkonomische Ansatz das
theoretische Fundament der folgenden Marktanalyse bildet. Die Marktanalyse nach
industrieokonomischem Muster wurde in Unterabschnitt 1.2.3.2 als positiver Ansatz
zur Untersuchung von Marktprozessen bzw. marktlichen Funktionszusammenhingen
charakterisiert. Dabei wurde auch der Umstand hervorgehoben, dass eine dem
jeweiligen Analysezweck entsprechende Selektion der Analysevariablen und die damit
verbundene Fokussierung auf bestimmte Zusammenhiénge eines ihrer zentralen
Wesensmerkmale ist. Obwohl die einzelne industriebkonomische Marktanalyse also
auflerstande ist, den gesamten Marktprozess auf einmal zu analysieren, so leistet sie
dennoch einen Beitrag, das Wissen iiber den Markt- und Wettbewerbsprozess partiell
zu vermehren. Dies gilt im vorliegenden Fall gleich in doppelter Hinsicht. Zum einen
soll die Marktanalyse des Logistikmarktes direkt das Wissen iiber die Logistikmarkt-
prozesse, d. h. iiber den Prozess der logistischen Reorganisation, vergrofern. Zum
anderen soll die Marktanalyse des Logistikmarktes iiber die Integration ihrer Resultate
in die wettbewerbstheoretische Konzeption indirekt das Wissen iiber den wettbe-
werblichen Marktprozess als solchen vermehren.

2.1.2 Der Markt als Gegenstand 6konomischer Analysen

2.1.2.1 Der Begriff des Marktes

Im Rahmen des polit-6konomischen Ansatzes der klassischen Theorie wurde der
Markt als ein komplexer Regelungs- und Steuerungsmechanismus, als gesellschaftli-
ches Organisationsprinzip verstanden. Von zentraler Bedeutung war fiir die Klassiker
in diesem Zusammenhang die okonomische Strukturierungsleistung, welche von
Institutionen ausgeht.'? Die institutionelle Perspektive ging jedoch in der anschlieBen-

12 vgl. Schneider, Kenis (1996), S. 14 f.
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den Periode des neoklassischen Denkens weitgehend verloren.'* Nach dem Verstind-
nis der modernen - neoklassisch gepriigten - mikrookonomischen Theorie bezeichnet
der Markt ,als okonomischer Ort des Tausches bzw. des Zusammentreffens von
Angebot und Nachfrage“'* bzw. als ,,virtueller Ort, an dem das Gesamtangebot und die
Gesamtnachfrage nach einem bestimmten Gut zusammentreffen“’® denjenigen
Koordinationsmechanismus, der die grundsitzlich voneinander differierenden,
dezentralen Pline der Anbieter und die Plane der Nachfrager eines Gutes aufeinander
abstimmt und zum Ausgleich bringt. Fiir die Analyse der marktlichen Koordinations-
leistung werden in der neoklassischen, mikro6konomischen Theorie die GesetzmaBig-
keiten der Preisbildung untersucht. Dazu geht man im Rahmen der Marktgleichge-
wichtstheorie zunédchst von konstanten Angebots- und Nachfragefunktionen wihrend
des Analysezeitraumes aus, d. h. es werden Gleichgewichtslagen untersucht, die auf
den jeweiligen Mirkten durch den Preisbildungsprozess zustande gekommen sind. Die
Marktgleichgewichtstheorie ist also eine statische Analyse und zielt ab auf die
Ausgleichsfunktion des Preises.'® Die Marktprozesstheorie indes hat die Analyse der
Verdnderung von Gleichgewichtslagen zum Gegenstand. Derartige Veridnderungen
resultieren aus der Tatsache, dass die Angebots- und Nachfragefunktionen nach einem
Gut im Zeitablauf permanent Verschiebungen aufweisen und diese Verschiebungen
nun explizit in die Analyse miteinbezogen werden. Wenn sich aber die Gleichge-
wichtslagen in Mairkten stindig dndern, so miissen sich die Marktpreise ebenfalls
dndern, damit sie ihre Ausgleichsfunktion weiterhin erfiillen kénnen. Neben der
Ausgleichsfunktion des Preises thematisiert die Marktprozesstheorie auch seine
Informationsfunktion und die Lenkungsfunktion, d. h. die Frage, inwieweit der Preis
iber den jeweiligen Knappheitsgrad eines Gutes informiert und inwieweit er die
Produktionsfaktoren in ihre jeweils beste Verwendung lenkt. Somit handelt die
Marktprozesstheorie als dynamischer Theorieansatz von der Funktionsféhigkeit des
Marktmechanismus.'” So betonen auch FRITSCH, WEIN und EWERS in ihrer Definition
den prozessualen, dynamischen Charakter des Marktphidnomens, indem sie einen
Markt als ,,samtliche Austauschprozesse, die aus dem Zusammentreffen von Anbietern
und Nachfragern (Akteuren) erwachsen®, bezeichnen.'®

Vgl. Schneider, Kenis (1996), S. 15.
Herdzina (2005), S. 150, im Original z. T. kursiv.
Kortmann (2002), S.351.
Vgl. Herdzina (2005), S. 149.
Vgl. Arndt (1966), S. 2 f., Herdzina (2005), S. 200.
Fritsch, Wein, Ewers (1999), S. 6, im Original z. T. kursiv.
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Obwohl die mikroSkonomische Analyse die Untersuchung der marktlichen Koordina-
tionsleistung auf die Untersuchung von Preisbildungsprozessen reduziert und dabei
gleichzeitig von wesentlichen, fiir real-empirische Marktanalysen relevanten Aspek-
ten abstrahiert'®, so kristallisieren sich aus obigen beispielhaft aufgefithrten Definiti-
onsansitzen dennoch die wesentlichen Bestimmungsgrofien heraus, welche auch fiir
die empirische Untersuchung eines realen Marktgeschehens erkldrungsrelevant sind.
Mit KORTMANN lassen sich folgende Bestimmungsgrofien identifizieren:

e das Marktobjekt,

e die Marktrahmenbedingungen,
e das Marktangebot,

e die Marktnachfrage und

e die Marktkoordination.

Hierbei ist vor allem hervorzuheben, dass es sich bei einem Markt um ein Gebilde mit
systemischem Charakter handelt, das gekennzeichnet ist durch ein Geflecht von
miteinander in wechselseitiger Beziehung stehenden (System-)Komponenten.
KORTMANN formuliert darauf aufbauend die These, dass ,,...ohne das Verstindnis
dieser fiinf konstituierenden Bestandteile (...) ein Markt, welcher Art auch immer,
weder vollstindig noch addquat zu beschreiben oder zu verstehen [ist]“ und dass

So ist bspw. die neoklassische Theorie des totalen Konkurrenzgleichgewichtes gekennzeichnet
durch extrem restriktive Annahmen beziiglich des Entscheidungsverhaltens der Marktakteure
(alle Haushalte sind reine Nutzenmaximierer, alle Unternehmen sind reine Gewinnmaximierer,
innerhalb von Unternehmen gibt es keine divergierenden Interessen zwischen den Menschen,...).
Vgl. bspw. Schumann, Meyer, Strobele (1999), S. 3. AuBerdem wird in der Preistheorie vom
Problem der sachlichen und der riumlichen Marktabgrenzung abstrahiert. Vgl. dazu Kortmann
(2003), S. 20. Diese Spezialisierung auf extrem hohem Abstraktionsniveau ermdglicht es zum
einen verdienstvollerweise, die marktwirtschaftliche Koordination fiir die gesamte Volkswirt-
schaft zu untersuchen, setzt die neoklassische (Preis-)Theorie jedoch gleichsam dem Vorwurf aus,
»dass sie zur gedanklichen Durchdringung einer Marktwirtschaft, wie sie ,wirklich existiert*,
wenig beitrigt.“ Schumann, Meyer, Strébele (1999), S. 3. Dies gilt umso mehr, als Marktprozesse
adédquat nur aus konkreten Handlungsakten einzelner Individuen heraus erkldrt werden konnen.
Vgl. Fehl (1987), S. 17. Dennoch kann auch das preistheoretische Paradigma dazu dienlich sein,
empirische Marktanalysen zu organisieren und Daten zu interpretieren. Vgl. dazu Carlton, Perloff
(1999), S. 3.

2 vgl. Kortmann (2003), S.66.
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deshalb alle diese Bestandteile im Rahmen einer Marktanalyse thematisiert werden
2 21
miissen.

2.1.2.2 Markt, Wettbewerb und Kooperation

Im ersten Kapitel wurde die Existenz von Wettbewerb bzw. die Abwesenheit von
Wettbewerbsbeschrinkungen als wesentliche Voraussetzung fiir den stérungsfreien
Ablauf von Marktprozessen hervorgehoben. Als fundamentales Koordinationsinstru-
ment stellt der Wettbewerb in einer Marktwirtschaft sicher, dass der Preis seine ihm
dort iibertragenen Aufgaben optimal ausfiillen kann. Wesensbestimmendes Merkmal
des Marktprozesses als wettbewerblichem Prozess ist der Konkurrenzgedanke und
insbesondere der damit verbundene Anreiz zur Leistungssteigerung der Akteure. Diese
systemimmanenten Anreize des Wettbewerbs zur individuellen Leistungssteigerung
sind der Grund dafiir, dass der wettbewerbsbasierte marktwirtschaftliche Koordinati-
onsmechanismus in der Regel den alternativen Organisations- und Koordinationsme-
chanismen zur Wirtschaftsplanung iiberlegen ist.

Unbeschadet der Tatsache, dass der Wettbewerb fiir das Funktionieren des Marktpro-
zesses unabdingbar wichtig ist, so erscheint es jedoch einigermaflen problematisch,
den Wettbewerbsprozess vollstandig mit dem Marktprozess gleichsetzen zu wollen.
Die Gleichsetzung der beiden Termini wiirde implizieren, ,,dass a priori in jedem
Markt Wettbewerb herrscht, oder anders ausgedriickt, jeder Markt wettbewerblich
ist.“*? Demgegeniiber zeichnet sich in der Realitit die Interaktion der Marktteilnehmer,
d. h. die Beziehungen zwischen den Anbietern auf der einen und den Nachfragern auf
der anderen Seite sowie die Beziehungen zwischen den beiden Gruppen dadurch aus,
dass die Akteure zum einen miteinander konkurrieren und zum anderen kooperieren.
Wettbewerb und Kooperation bilden demnach die beiden logisch trennbaren, sich
ausschlieenden, alternativen Arten sozialer Beziehungen, die die Marktteilnehmer
eingehen konnen.” Daraus erhellt aber, dass, unabhingig davon, mit welcher Gewich-
tung bzw. Akzentuierung Wettbewerb und Kooperation in einem Markt versehen sind,
beide Phdnomene in der dkonomischen Realitit regelmifig koexistieren.”* Hierbei

21
22
23
24

Kortmann (2003), S. 66.
Mantzavinos (1994a), S. 95.
Vgl. Mantzavinos (1994a), S. 95.
Diese Ansicht vertritt auch Kantzenbach. Obwohl er selbstverstindlich den — politisch vorgege-
benen - Primat des Wettbewerbs als Koordinationsinstrument in einer Marktwirtschaft anerkennt,
fihrt er dennoch relativierend aus: ,,Strittig zwischen den diese [Markt]Wirtschaftordnung beja-
henden politischen Kriften ist nicht der grundsitzliche Vorrang des Wettbewerbs und nicht die
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verhalten sich Wettbewerb und Kooperation substitutiv zueinander: ein Mehr an
Wettbewerb bedeutet ein Weniger an Kooperation und umgekehrt. Ubertrigt man
diese Aussage von MANTZAVINOS, welche zunidchst auf abstrakte soziale Handlungs-
optionen und Interaktionsprinzipien von Individuen abhebt, auf die iibergeordnete
Ebene der institutionellen Steuerung wirtschaftlicher Aktivitit bzw. auf die Ebene des
sog. ,,Governance-Ansatzes*, dann ist damit die Frage nach der Konfiguration der
Koordinationsmechanismen aufgeworfen, welche das tatsichliche Tauschgeschehen
auf realen Mirkten bestimmen.?S Dabei ist der Begriff der ,,Kooperation® in diesem
Zusammenhang als Uberbegriff mit Klammerfunktion zu verstehen, welcher stellver-
tretend fiir ein breites Spektrum verschiedener konkreter Formen von Koordinations-
mechanismen steht. Als intensivste Auspragungsform ,kooperativer“ Koordination
und damit als Gegenpol zur wettbewerblichen Koordination ist dabei sicherlich die
Koordination durch Hierarchie - die vollstindige Integration von verschiedenen
Akteuren zu einem einzigen, nunmehr zentral fir alle planenden Akteur also - zu
sehen. Zwischen den Extrempunkten der hierarchischen Koordination und der
Reinform der total dezentralen wettbewerblichen Spotmarkt-Koordination existiert ein
Kontinuum an Koordinationsmechanismen, welche sowohl wettbewerbliche als auch
kooperative Elemente enthalten und als sog. ,,diskrete Strukturalternativen‘®®, je nach
Gewichtung der jeweiligen Elemente, dem einen oder dem anderen Extrempunkt néher
stehen. Koordinationsmechanismen, welche aufgrund ihrer Eigenschaften zwischen
den Polen Markt und Hierarchie angesiedelt sind, sind auf vielen realen Mirkten zu
beobachten und gewinnen dort immer mehr an Bedeutung. Sie sind als eine Reaktion
auf die Komplexitit der vertikalen und horizontalen Koordinationserfordernisse auf

Notwendigkeit eines Minimums zentraler Planung, sondern nur das relative Gewicht beider
Steuerungsprinzipien.” Kantzenbach (1967), S. 12. Zentrale Planung betrachtet er dabei als be-
sonders wichtigen Extremfall einer Reihe anderer moglicher alternativer Koordinationsprinzipien.
Angesichts der politischen Grundsatzentscheidung fiir den Wettbewerb als zentrales Koordinati-
onsprinzip schreibt er der sozialokonomischen Wissenschaft lediglich als Aufgabe zu, ,,nur zur
Herausarbeitung und Kldrung der méglichen Alternativen beizutragen*. Ebenda.

Die Analyse alternativer Koordinationsmechanismen vollzieht sich nicht nur auf der hier
angesprochenen sektoralen bzw. industriestrukturellen Analyseebene, sondern reicht von der
Ebene singuldrer Organisationen iiber eben die sektorale bis hin zur nationalen bzw. internationa-
len Ebene. Vgl. Schneider, Kenis (1996), S. 16. Auf der nationalen und der internationalen Ana-
lyseebene sind die idealtypischen und realtypischen Wirtschaftssysteme sowie die Auspragungen
und die Zusammensetzung der Koordinationsmechanismen, welche sie begriinden, der entspre-
chend kongruente Analysegegenstand. Vgl. dazu Herdzina (2005), S. 28 ff.

Vgl. zum Begriff der ,,Discrete Structural Alternatives* bzw. zur ,,Discrete Structural Analysis“
Williamson (1991), S. 13 ff.
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den betreffenden Mirkten zu betrachten und begriinden daher notwendigerweise
wettbewerbstheoretische und —politische Beachtung.?’

Die Moglichkeit der Koexistenz mehrerer Koordinationsmechanismen, welche parallel
in einem realen Markt wirken, wird auch von der Wettbewerbstheorie prinzipiell nicht
bestritten. NaturgemiB beurteilt sie jedoch Abweichungen von der wettbewerblichen
Koordination stets mit Skepsis und insbesondere dann, wenn durch sie das Postulat der
Dezentralitit der Wirtschaftsplanung gefdhrdet scheint und mit ihnen die kollektive
Beseitigung von Risiken und Unsicherheiten einhergeht, in aller Regel negativ.
Nichtsdestotrotz haben die Ausfiihrungen zur Typologie der wettbewerblichen und
nicht-wettbewerblichen Marktverhaltensweisen in Unterabschnitt 1.3.2.2 aber auch
aufgezeigt, dass unter bestimmten Umstidnden kooperative Arrangements jedweder
Form durchaus Ausdruck kreativer und adaptiver wettbewerblicher Marktverhaltens-
weisen sein kénnen. Dariiber hinaus konnen kooperative Verhaltensweisen, selbst
wenn man geneigt ist, sie den mutmaBlich nicht-wettbewerblichen Marktverhaltens-
weisen zuzuordnen, dennoch per Saldo positive Wettbewerbswirkungen zeitigen,
wenn man ihren offenkundig wettbewerbsbeschriankenden Wirkungen die ebenfalls
existierenden wettbewerbsstimulierenden Wirkungen gegeniiber stellt. Die Beurteilung
kooperativer und hierarchischer Arrangements in realen Mirkten aus Sicht der
Wettbewerbstheorie beziiglich ihrer Wettbewerbskonformitit resp. ihrer Vereinbarkeit
mit wettbewerbsbasierten Marktprozessen gestaltet sich daher im Einzelfall schwierig.
Die grundsitzliche Moglichkeit jedoch, derartige Arrangements mit Wettbewerb in
Einklang zu bringen, ist aus Sicht der Wettbewerbstheorie gegeben.

Der Theorienkomplex der Neuen Institutionenokonomik vertritt nun die Position, dass
der preisgesteuerte Tausch bzw. die Existenz funktionsfédhiger Markte kein Automa-
tismus ist. Vielmehr bedarf es — und da geht die Neue Institutionendkonomik mit der
klassischen Wettbewerbstheorie konform - bestimmter institutioneller Rahmenbedin-
gungen, welche einen preisgesteuerten Tausch und damit das Entstehen von Mirkten
erst ermoglichen.”® Wirtschaftstheoretische und —politische Fragestellungen werden
nicht arglos als mathematische Optimierungsprobleme behandelt, sondern als
Vorginge, deren Ablauf von den Verhaltensweisen der betroffenen Akteure bestimmt
wird.” Ein realer Markt wird folglich als komplexes Handlungssystem mit einem
umfangreichen spezifischen Regelsystem begriffen® Angesichts des im realen
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Vgl. Rennings (1992), S. 13.
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Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



112

Marktgeschehen empirisch zu konstatierenden Zustandes, dass die Informations- bzw.
Wissenslage fiir den einzelnen Akteur unvollsténdig ist und Wissen zudem asymmet-
risch auf die Akteure verteilt ist, sind Institutionen als Regelsysteme zur Koordination
des Handelns in und zwischen Unternechmen auf Mtrkten unabdingbar.®' Institutionen
strukturieren Marktprozesse, sie schaffen ein gewisses Ausmafl an Planbarkeit und
reduzieren durch ein kollektives Regelwerk, welches gemeinschaftlich akzeptiert und
getragen wird, die Komplexitit von marktlichen und unternehmerischen Entschei-
dungsproblemen.*?

Die Neue Institutionenékonomik beschiftigt sich eben mit diesen institutionellen
Rahmenbedingungen und untersucht darauf aufbauend und unter Zugrundelegung
entsprechender okonomischer Bedingungskonstellationen, welcher Koordinationsme-
chanismus bzw. welches institutionelle Arrangement im Einzelfall addquat (effizient)
ist, Tauschhandlungen bzw. das Zusammentreffen von Angebot und Nachfrage im
realen Marktgeschehen zu organisieren.®® Insofern bietet die Neue Institutionensko-
nomik also eine erginzende und bereichernde Perspektive zur wettbewerbstheoreti-
schen Beurteilung von zum Wettbewerb alternativen Koordinationsmechanismen an,
weil sie sich darum bemiiht, das Pro und Contra der Auswahl eines bestimmten
Koordinationsmechanismus mit Hilfe zusidtzlicher okonomischer Argumente zu
erkliaren, welche der Wettbewerbstheorie aufgrund ihrer zwischenzeitlich verkiimmer-
ten institutionellen Perspektive moglicherweise verschlossen bleiben wiirden. Die
Transaktionskostentheorie als eine der tragenden Siulen der Neuen Institutionenoko-
nomik eroffnet durch den Riickgriff auf bestimmte verhaltens- und transaktionsspezifi-
sche Annahmen bei gegebenen institutionellen Rahmenbedingungen neue 6konomi-
sche Erklarungsansitze flr kooperative oder hierarchische Arrangements, welche bei
einer rein wettbewerbstheoretischen Abwigung moglicherweise unbesehen als nicht-
wettbewerblich etikettiert worden wiren.

Es wird daher ausdriicklich klargestellt, dass mit der Beriicksichtigung der Transakti-
onskostentheorie keinesfalls der wettbewerbliche Marktprozess als der erwiinschte und
iiberlegene Marktprozess infragegestellt werden soll. Vielmehr sollte sie als zweckmaé-
Bige Ergdnzung zur Wettbewerbstheorie verstanden werden. Sie gibt der Wettbewerbs-
theorie zusitzliche 6konomische Argumente an die Hand, damit diese ihrer Obliegen-
heit, kooperative und hierarchische Arrangements in realen Mirkten beziiglich ihrer
Wettbewerbskonformitit zu beurteilen, 6konomisch begriindeter nachkommen kann.
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Das entscheidende 6konomische Kriterium hierbei ist die Hohe der Transaktionskos-
ten, welche ein bestimmtes institutionelles Arrangement produziert — bezogen sowohl
auf die unmittelbar an der Transaktion beteiligten Parteien als auch auf die Gesamtheit
der (mittelbar) betroffenen Marktakteure.** Insofern erfordert die Integration des
transaktionskostentheoretischen Ansatzes in die Wettbewerbstheorie keine fundamen-
tale Neuausrichtung letzterer, sondern verschafft ihr lediglich innerhalb ihres beste-
henden Gedankengebiudes neue Erklarungsoptionen durch neue Priif- und Bewer-
tungskriterien, welche aulerhalb der Analyse von Produktions- und Kostenfunktionen
angesiedelt sind. Transaktionskostentheoretische Priiff- und Bewertungskriterien
basieren bspw. auf Merkmalen von Transaktionen (Komplexitit, Spezifitat, Unsicher-
heit), oder auf Verhaltenseigenschaften der Akteure.

Aufgrund der offensichtlichen Relevanz des Denkansatzes der Neuen Institutionend-
konomik und hier insbesondere der Erkenntnisse der Transaktionskostentheorie fiir die
wettbewerbstheoretischen Belange dieser Arbeit, und aufgrund der Tatsache, dass die
Transaktionskostentheorie — wie noch zu zeigen sein wird — ebenfalls fiir die Beriick-
sichtigung in wichtigen Teilaspekten der folgenden Analyse des Logistikmarktes
qualifiziert zu sein scheint®, ist nun eine Darstellung der Transaktionskostentheorie
angezeigt.

2.1.3 Transaktionskostentheoretische Grundlagen

2.1.3.1 Koordination, Transaktionen und Transaktionskosten

Ziel wirtschaftlichen Handelns ist es, menschliche Bediirfnisse zu befriedigen.
Bedauerlicherweise iibersteigen i. d. R. die menschlichen Bediirfnisse die Produkti-
onsmoglichkeiten zur deren Befriedigung. Dieser Umstand wird in der Okonomik als
Knappheit bezeichnet. Aufgabe des Wirtschaftens ist es folglich, das Spannungsver-
haltnis zwischen Bediirfnissen und knappen Giitern zu iiberbriicken und es kann daher
als ,,planmafige Disposition iiber knappe Giiter zur Befriedigung von Bediirfnissen*
definiert werden.”® Mogliche Ansatzpunkte, Knappheit zu reduzieren, stellen die
Arbeitsteilung und die Spezialisierung dar.’’ Arbeitsteilung bedeutet die Zerlegung
eines Produktionsprozesses in Teilprozesse, wobei diese Teilprozesse sowohl
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Vgl. Bickenbach, Kumkar, Soltwedel (2002), S. 227.

Vgl. dazu z. B. auch Rennings (1992), S. 13; Pfohl, Large (1992), S. 16.
Herdzina (2005), S. 20, im Original kursiv.
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nebeneinander als auch nacheinander gelagert sein konnen.*® Die Konzentration auf
Teilprozesse ermoglicht es dem einzelnen Wirtschafissubjekt, Teilaufgaben unter
Zugrundelegung seiner begrenzten zeitlichen und kognitiven Fahigkeiten selbststdndig
zu erledigen. Zudem koénnen einzelne Wirtschaftssubjekte durch die Spezialisierung
auf Teilaufgaben besondere Problemldsefdhigkeiten und —verfahren ausbilden, die
eine effizientere Bearbeitung dieser Aufgabe ermoglichen.”® Diese produktivititsstei-
gernde Wirkung der Arbeitsteilung und der Spezialisierung ist allerdings keine
neuzeitliche Erkenntnis, sondern wurde schon 1776 von ADAM SMITH erkannt.*

Das zentrale Problem der Arbeitsteilung auf gesamtwirtschaftlicher Ebene besteht nun
darin, dass der volkswirtschaftliche Produktionsprozess nicht mehr iiberschaubar ist:
das sequenzielle und parallele Ablaufen unzihliger, voneinander wechselseitig
abhingiger Produktionsteilprozesse in Millionen von Produktionsstitten erfordert
daher das Vorhandensein eines Koordinationsmechanismus, der die allfilligen
Austauschbeziehungen bzw. —prozesse zwischen den Wirtschaftssubjekten organisiert
und somit ein planvolles Wirtschaften erst méglich macht.*!

Diese Austauschprozesse kénnen als Transaktionen interpretiert werden.*? Seinen
Ursprung hat der Begriff der Transaktion bei COMMONS. Er flihrt aus:“ ... transactions
are, not the ,exchange of commodities’, but the alienation and acquisition, between
individuals, of the rights of property and liberty created by society, which must
therefore be negotiated between the parties concerned before labor can produce, or
consumers can consume, or commodities be physically exchanged.”® Auch PicoT
definiert den Begriff der Transaktion unter Verwendung des Vokabulars des Property-
Rights-Ansatzes als Ubertragung von Verfiigungsrechten, durch die ein Austauschpro-
zess {iberhaupt erst angestoBen werden kann.* Die Bedingungen, unter denen sich der
Austausch bzw. die Ubertragung von Verfiigungsrechten vollzieht, werden im Rahmen

38 vgl. Herdzina (2005), S. 26.
» Vgl. Picot, Reichwald, Wigand (2003), S. 24.
40 Vgl. dazu das von Smith angefiihrte Beispiel der Stecknadelproduktion, mit dem er Wesen und
Wirkungen der Arbeitsteilung darstellen wollte. Vgl. Smith (1852).
41 vgl. Herdzina (2005), S. 28.
2 vgl. Balling (1998), S. S8.
$ Commons (1931), S. 652, im Original z. T. kursiv.
“ Vgl. Picot (1991), S. 147. Verfiigungsrechte kénnen als ein Biindel aus Eigentumsrechten
betrachtet werden, das sich aus den folgenden Einzelrechten zusammensetzt: (1) das Recht, ein
Gut zu nutzen, (2) das Recht, Form und Substanz des Gutes zu veridndern, (3) das Recht, sich
entstehende Gewinne anzueignen und die Pflicht, resultierende Verluste zu tragen und (4) das
Recht, das Gut an Dritte zu verduBern. Vgl. dazu Picot, Reichwald, Wigand (2003), S. 46 oder
Rennings (1992), S. 15.
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von Vertrigen rechtlich fixiert.* Insofern kann aus transaktionskostentheoretischer
Position heraus das Problem der 6konomischen Organisation auch als Vertragsprob-
lem interpretiert werden.”® Das SchlieBen von Vertrigen und das Durchsetzen
vertraglicher Rechte und Pflichten sind diejenige gemeinsame Grundlage, auf der
samtliche institutionelle Ausgestaltungsformen 6konomischer Koordination aufbau-
en.'’ Dabei hingt die Bindungsintensitit bei institutionellen Arrangements bzw. der
Autonomiegrad der Transaktionsbeteiligten von der Form der vertraglichen Ausgestal-
tung ab.*®

Die Ubertragung von Verfligungsrechten indes ist nach der Sichtweise der Transakti-
onskostentheorie nicht kostenlos. Neben dem reinen Kaufpreis einer Sache fallen bei
der Durchfiihrung von Transaktionen zusidtzliche Kosten an, die unausweichlich mit
ihr verbunden sind. Diese zusitzlichen Kosten werden als Transaktionskosten
bezeichnet.* Transaktionskosten umfassen nach gingiger Systematisierung in der
vorvertraglichen Phase die Kosten der Anbahnung und der Vereinbarung (ex-ante-
Transaktionskosten) und nach Abschluss des Vertrages die Kosten der Abwicklung,
Kontrolle und Anpassung (ex-post-Transaktionskosten).”® ARROW spricht in diesem
Zusammenhang auch von Transaktionskosten als ,.costs of running the economic
system“.’! An diese ARROWsche Definition kniipft WILLIAMSON an, der Transaktions-
kosten als das okonomische Gegenstiick zur Reibung in mechanischen Systemen
beschreibt.’> Zu beachten ist dabei, dass Transaktionskosten nicht nur bei der Durch-
fiilhrung von Transaktionen iiber den Marktmechanismus anfallen, sondern allgemein
als die Kosten der Nutzung eines Koordinationsmechanismus zu interpretieren sind.

Das Erkenntnisinteresse der Transaktionskostentheorie ist es nun zum einen, Einfluss-
grofen fir die Hohe der Transaktionskosten zu identifizieren und zum anderen,
mogliche institutionelle Arrangements als Ausgestaltungsformen von Austauschpro-
zessen hinsichtlich ihrer Transaktionskosteneffizienz zu beurteilen.’® Soziale Instituti-
onen als in Organisationen zusammengefasste Verfligungsrechte®* spielen in diesem
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Vgl. Michaelis (1985), S. 72.

Vgl. Williamson (1990), S. 22.

Vgl. Pfohl, Large (1992), S. 27.

% vgl. Bubik (2005), S. 7.

% vgl. Rennings (1992), S. 15.

%0 Vgl. Fritsch, Wein, Ewers (1999), S. 10 f; Picot, Reichwald, Wigand (2003), S. 49.
St Arrow (1969), S. 48.

52 vgl. Williamson (1990), S. 1.
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Zusammenhang die Rolle ,,produktiver Krifte®, welche in einer Marktwirtschaft die
Transaktionskosten zu beherrschen helfen und mithin den Erfolg der Tauschvorginge
auf Mirken wesentlich mitbestimmen.**

Transaktionskosten kénnen somit als ,,EffizienzmaBstab zur Beurteilung und Auswahl
unterschiedlicher institutioneller Arrangements“ interpretiert werden.*® Die Transakti-
onskostenanalyse stellt folglich ein Instrument dar, mit dessen Hilfe ein Beitrag zur
Beantwortung der Frage geleistet werden kann, welcher Koordinationsmechanismus
bestimmte Austauschprozesse am effizientesten organisiert bzw. warum aus mehreren
alternativen Koordinationsformen eine bestimmte ausgewahlt wurde.

In der Vorstellung der Transaktionskostentheorie bilden die Koordination iiber den
Markt und iiber die Unternehmung (Hierarchie) die beiden Extrempositionen auf
einem Kontinuum 6konomischer Koordinationsformen.®” Diese Einschitzung baut auf
der Feststellung von COASE auf, der bereits 1937 Mirkte und Hierarchien als Alterna-
tiven zu Koordination okonomischer Aktivititen beschrieben hat® Zwischen
vollstdndiger marktlicher und vollkommener hierarchischer Koordination existieren
zahlreiche Formen der Kooperation als mogliche Alternativen bzw. Zwischenformen
zur Koordination von Austauschprozessen, welche ein Mehr oder Weniger an
marktlichen Elementen oder hierarchischen Strukturen aufweisen.” Vergleiche dazu
auch Abbildung 2-2. Mittels transaktionskostentheoretischer Uberlegungen lisst sich
die Existenz von Unternehmungen/Hierarchien bzw. von Kooperationsformen
okonomisch begriinden.® Insofern stellt die Transaktionskostentheorie einen fruchtba-
ren Ansatz dar, um im Rahmen einer Marktanalyse zusitzliche (6konomisch motivier-
te) Erkldrungsmoglichkeiten fiir die Existenz kooperativer und hierarchischer
Arrangements bereitzustellen, welche sich als Bereicherung der Erkldrungsansitze der
Industriedkonomik und der Wettbewerbstheorie erweisen konnten und somit der von
MANTZAVINOS geforderten getrennten Betrachtung alternativer Formen sozialer
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Vgl. Schiiller (1986), S. 34.
Picot, Reichwald, Wigand (2003), S. 49 f.
Vgl. Balling (1998), S. 57.
,»Within a firm ... market transactions are eliminated and in place of the complicated market
structure with exchange transactions is substituted the entrepreneur-co-ordinator, who directs
production.” Coase (1937), S. 388.
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a firm emerges at all in a specialised exchange economy*. Er kam zu dem Schluss, dass ,,The
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the price mechanism.“ Coase (1937), S. 390.
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Interaktion mit dem gemeinsamen Ziel der Organisation von Austauschprozessen
Rechnung tragen.®'

Markt Verschiedene Formen der Hierarchie
Kooperation

Marktliche Elemente

Hierarchische Strukturen

Abbildung 2-2: Alternative Koordinationsmechanismen

Quelle: Eigene Darstellung

Im Folgenden werden zunichst wesentliche Einflussgrofen auf die Hohe der Transak-
tionskosten dargelegt und daran anschliefend die alternativen Koordinationsmecha-
nismen (,,governance structures) charakterisiert und diskutiert.

2.1.3.2 EinflussgroBien auf die Transaktionskosten

Die Hohe des Transaktionskostenniveaus und damit die relative Effizienz unterschied-
licher Koordinationsmechanismen werden von einem Biindel von Einflussgrofen
bestimmt. Diese Einflussgrofen umfassen nach WILLIAMSON Annnahmen iiber das
Verhalten der Transaktionspartner sowie Eigenschaften der Transaktion.®? Ferner fiihrt
er die Transaktionskostenatmosphire als wesentliche Einflussgrofie an.®

8! GemiB Mantzavinos macht der Austausch den Kern des Marktes aus: »Markt ist (...) die

Institutionalisierung des Austausches.” Mantzavinos (1994a), S. 196. Wettbewerb, Kooperation
und der Versuch der Monopolisierung stellen Handlungsalternativen der Individuen dar, Aus-
tauschprozesse durchzufiihren. Somit wird deutlich, ... ,dass der Wettbewerb nur eine Erschei-
nungsform unter anderen im Marktgeschehen darstellt. Mantzavinos (1994a), S. 196.

Vgl. Williamson (1990), S. 49.

Vgl. Williamson (1975), S. 37 ff.
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2.1.3.2.1 Verhaltensannahmen

In der Transaktionskostentheorie werden spezifische Annahmen beziiglich des
Verhaltens der an der Transaktion beteiligten Akteure getroffen, die deutlich von der
neoklassischen Theorie abweichen. In diesem Zusammenhang diskutiert WILLIAMSON
insbesondere die eingeschrinkte Rationalitit sowie das opportunistische Verhalten der
Menschen:®*

e Beschrinkte Rationalitit bedeutet, dass ein Individuum zwar rational, in sei-
nem Eigeninteresse nutzenmaximierend handelt. Allerdings ist ihm das auf-
grund seiner begrenzten Kapazitdten zur Aufnahme, Speicherung und Verar-
beitung von Informationen nicht unter Zugrundelegung aller objektiv relevan-
ten Einflussgrofen, sondern lediglich mit der Einschrinkung subjektiv be-
grenzter Informationen moglich.® Insofern wird in der Transaktionskosten-
theorie deutlich von der neoklassischen Annahme vollstandig informierter und
streng rational handelnder Individuen abgewichen.

o Unter opportunistischem Verhalten wird eine verschirfte Form der neoklassi-
schen Annahme eigenniitzigen Verhaltens von Individuen verstanden, welches
auch die Anwendung von Hinterlist und T#uschung beinhaltet.%® Im Einzelnen
nennt WILLIAMSON Lug, Betrug sowie die unvollstindige oder verzerrte Wei-
tergabe von Informationen als Beispiele fiir opportunistisches Verhalten.®’

2.1.3.2.2 Eigenschaften von Transaktionen

WILLIAMSON identifiziert mit der Faktorspezifitdt (von Investitionen), der Unsicher-
heit und der Haufigkeit von Transaktionen drei wesentliche transaktionskostenrelevan-
te Eigenschaften von Transaktionen.®® Hierbei ist die Faktorspezifitit die deutlich
gewichtigste Determinante fiir das Transaktionskostenniveau.® Dabei lassen sich vier
Arten von Spezifitét unterscheiden:

Vgl. Williamson (1990), S. 49 ff.; Strohm (1988), S. 27.

Vgl. Williamson (1990), S. 50 f.; Schumann, Meyer, Stribele (1999), S. 473.

Vgl. Schumann, Meyer, Strébele (1999), S. 473, Stahl (1995), S. 87; Williamson (1975), S. 26.
Vgl. Williamson (1990), S. 54 ff.

Vgl. Williamson (1990), S. 59.

Vgl. Williamson (1988), S. 70.
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e Standortspezifitdt
o Spezifitit des Sachkapitals
e Spezifitit des Humankapitals

o zweckgebundene Sachwerte.”

Der Grad der Spezifitit ist davon abhingig, inwieweit es moglich ist, einen Faktor
einer alternativen Verwendung zuzufiihren bzw. an einen anderen Transaktionspartner
zu iibertragen, ohne dass dieser an Wert verliert. Je geringer dieser Wertverlust ist,
umso geringer ist auch der Grad der Faktorspezifitit.”' Ein hoher Spezifititsgrad einer
Leistungsbeziehung schafft demnach zwischen den Transaktionspartnern Bindungen
und Abhingigkeiten, da die vorzeitige Beendigung der Transaktionsbeziehung mit
einem Wertverlust verbunden ist.”” Die Transaktionspartner haben nun die Moglich-
keit, diese Abhéngigkeit opportunistisch zu ihrem eigenen Vorteil ausnutzen. Das
Problempotenzial der Spezifitit ergibt sich also aus der Annahme opportunistischen
Verhaltens der Transaktionspartner.” Folge ist ein erhohter Bedarf an Kontroll- und
Absicherungsmechanismen bei der Gestaltung des Koordinationsmechanismus.

Die Unsicherheit bei Transaktionen umfasst die Verhaltensunsicherheit und die
Unsicherheit iiber die zukiinftige Entwicklung der Umweltzustinde.” Verhaltensunsi-
cherheit bedeutet, dass man im Vorhinein nicht weif, ob sich ein Transaktionspartner
opportunistisch oder strategisch verhalten wird. Verhaltensunsicherheit ist folglich
strategischer Natur und kann auf Opportunismus zuriickgefiihrt werden.” Unsicherheit
iiber die zukiinftige Entwicklung der Umweltzustinde wiederum resultiert aus der
Verhaltensannahme beschrénkter Rationalitat. Den Transaktionsbeteiligten gelingt es
aufgrund kognitiver Grenzen nicht, sich alle notwendigen, transaktionsrelevanten
Informationen zu beschaffen.” In enger Verbindung zur Eigenschaft der Unsicherheit
steht die Eigenschaft der Komplexitit von Transaktionen. Eine Transaktion kann nach
PicoT und DIETL als komplex bezeichnet werden, wenn sie in einer prinzipiell

0 vgl. Williamson (1990), S. 62.
" vgl. Pfohl, Large (1992), S. 22.
2 vgl. Stahl (1995), S. 93.
™ vgl. Picot, Reichwald, Wigand (2003), S. 51.
™ vgl. Stahl (1995), S. 94.
5 vgl. Williamson (1990), S. 66; Stahl (1995), S. 94.
7 Vgl. Picot, Reichwald, Wigand (2003), S. 52; Stahl (1995), S. 94; Williamson (1975), S. 24.
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sicheren, fiir die Transaktionspartner aber nicht iiberschaubaren Situation stattfindet.”’
Unsichere oder komplexe Transaktionen sind dadurch gekennzeichnet, dass sie nicht
endgiiltig und in all ihren Facetten darstellbar und erfassbar sind, und sie bergen
folglich die Gefahr, dass Transaktionsbeteiligte diese Situation opportunistisch
ausnutzen.”® Dabei sind die negativen Auswirkungen der Unsicherheit und der
Komplexitidt auf das Transaktionskostenniveau umso gravierender, je stirker die
Abhiingigkeit der Transaktionspartner durch spezifische Investitionen ist.”

Die Hiufigkeit®, mit der gleichartige Transaktionen getiitigt werden, ist ein Kriterium
dafiir, inwieweit spezifische Investitionen fiir eine bestimmte Transaktion lohnenswert
sind. PFOHL und LARGE fiihren aus, dass spezifische Investitionen nur bei regelméBig
wiederkehrenden, zumindest aber gelegentlichen Transaktionen zu rechtfertigen sind.?'
Diese auf WILLIAMSON zuriickgehende Einschitzung lasst sich damit begriinden, dass
die hohen Kosten, die die im Zuge spezifischer Investitionen anfallenden aufwindigen
Kontroll- und Absicherungsmechanismen verursachen, bei sich wiederholenden
Transaktionen leichter einzubringen sind.*? Das Haufigkeitskriterium allerdings hat bei
der Auswahl des effizienten Koordinationsmechanismus keinen alleinigen entschei-
dungsrelevanten Einfluss, sondern hat allenfalls abschwichende oder verstirkende
Wirkung.®

PicorT teilt WILLIAMSONs Auffassung und fiigt der Auflistung der Transaktionscharak-
teristika als Determinanten fiir die Transaktionskostenhohe die Transaktionskosten-
atmosphire hinzu.® Sie umfasst alle fiir die Organisation einer Leistungsbeziehung
relevanten sozialen, rechtlichen und technologischen Rahmenbedingungen. Die
sozialen Rahmenbedingungen spiegeln sich in den von den Transaktionspartnern
akzeptierten Werthaltungen und Normen wider und sind insofern von Bedeutung, ,,als
vor dem Hintergrund verschiedenartiger Werthaltungen das opportunistische Verhal-
tenspotential grundsitzlich unterschiedlich einzuschitzen ist“.®* Die rechtlichen
Rahmenbedingungen schlagen sich in der konkreten Ausgestaltung der 6konomisch

7
78
9
80

Vgl. Picot, Dietl (1990), S. 179.

Vgl. Rennings (1992), S. 20.

Vgl. Williamson (1990), S. 68.

Williamson teilt die Transaktionshédufigkeit in die Kategorien einmalig, gelegentlich und
wiederkehrend ein. Vgl. Williamson (1990), S. 89.

Vgl. Pfohl, Large (1992), S. 23.

Vgl. Williamson (1990), S. 69; Picot (1991), S. 148.

Vgl. Stahl (1995), S. 95.

Vgl. Picot (1991), S. 148; Picot, Reichwald, Wigand (2003), S. 50, S. 52.

Picot (1991), S. 148.
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relevanten Rechtsgebiete (z. B. Arbeitsrecht, Wettbewerbsrecht) sowie in den
Institutionen der Rechtsprechung und des Rechtsvollzugs nieder, die fiir die fraglichen
Transaktionen zugrunde gelegt werden miissen. Damit stecken sie den Gestaltungs-
rahmen der moglichen Modalititen fiir Abschluss und Durchsetzung von Vertrégen ab
und nehmen so direkten Einfluss auf die Moglichkeit der Beherrschung und Uberwa-
chung von Transaktionen.* Gute technologische Rahmenbedingungen letztlich kénnen
die Interaktion der Transaktionsbeteiligten erleichtern und daher transaktionskosten-
senkend wirken.’” So ermoglichen bspw. Fortschritte in der Informations- und
Kommunikationstechnologie, dass sich der Spezifititsgrad einer Leistungsbeziehung
verdndert. Zudem konnte sich dadurch der Informationsstand der Transaktionsbeteilig-
ten verbessern, was den Grad der Unsicherheit beziiglich des Verhaltens des Partners
und beziiglich des Transaktionsumfelds reduzieren wiirde

Transaktionsatmosphiire

Transaktions-
charakteristika

Verhaltens-
annahmen

Faktorspezi- =~ < -»>  Oppor
fitat i

Hiufigkeit _

Transaktionskosten
Ve o®

Komplexitdt

,
.

* Beschréinkte
Rationalitat

Unsicherheit’ <+

Abbildung 2-3: Einflussgriofien auf die Transaktionskosten
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Picot, Reichwald, Wigand (2003), S. 50

86 Vgl. Stahl (1995), S. 97 f.; Pfohl, Large (1992), S. 23.

Vgl. Picot, Reichwald, Wigand (2003), S. 52.
Vgl. Picot, Reichwald, Wigand (2003), S. 52; Picot (1991), S. 148; Stahl (1995), S. 98.
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Fiir eine systematisierte Darstellung der Einflussgrofen auf die Transaktionskosten
siehe auch Abbildung 2-3.

2.1.3.3 Charakteristika alternativer Koordinationsmechanismen

Im vorangegangenen Unterabschnitt wurden mit den Verhaltensannahmen und den
Transaktionscharakteristika sowie der Transaktionskostenatmosphire die wesentlichen
Einflussfaktoren auf das Transaktionskostenniveau vorgestellt. Nun sollen die
Koordinationsmechanismen (reiner) Markt, (strenge) Hierarchie und Kooperation als
alternative institutionelle Ausgestaltungsformen zur Koordination von Austauschpro-
zessen charakterisiert werden. Dabei wird sich herausstellen, dass auch die spezifi-
schen Eigenschaften der verschiedenen Koordinationsmechanismen auf die Hohe der
Transaktionskosten Einfluss nehmen.® WILLIAMSON identifiziert vier Fragestellungen,
anhand derer sich diejenigen Charakteristika von Koordinationsmechanismen
herauskristallisieren, die das Transaktionskostenniveau — und damit die Effizienz des
Leistungsaustauschs — in besonders hohem Mafe beeinflussen:®

e Wie stark sind die Anreize fiir sparsamen Ressourceneinsatz?

e Wie stark sind die administrativen Kontrolimoglichkeiten zur Behebung
von Transaktionsproblemen?

e Wie stark ist die autonome Anpassungsfihigkeit (d. h. die Fahigkeit ein-
zelner Akteure, auf Stérungen im Umfeld mit den richtigen Handlungen
zu reagieren)?

e Wie stark ist die bilaterale Anpassungsfahigkeit (d. h. die Fahigkeit von-
einander abhédngiger Akteure, auf Storungen im Umfeld durch gemeinsam
koordinierte Anpassung zu reagieren)?

2.1.3.3.1 Koordination iiber den Markt

Die Koordination von Leistungs- und Austauschprozessen iiber den rein marktlichen
Koordinationsmechanismus anhand kurzfristiger Spotmarkt-Kontrakte bietet den
teilnehmenden Wirtschaftssubjekten ein HochstmaBB an Autonomie und Flexibilitit
sowie starke Anreize fiir eine effiziente Ressourcenallokation. Dies liegt im funktionie-

8 vgl. Stahl (1995), S. 98; Pfohl, Large (1992), S. 25.
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renden Preismechanismus begriindet: aufgrund der Informations-, der Ausgleichs- und
der Lenkungsfunktion des Preises auf dem anonymen (Spot-)Markt sehen sich die
einzelnen Akteure in die Lage versetzt, Knappheiten zu erkennen, schnell auf
Storungen im Umfeld zu reagieren und neue Anpassungsprozesse anzustofen;
Ressourcen werden in ihre effiziente Verwendung gelenkt.” Marktliche Transaktionen
sind somit auch durch eine hohe autonome Anpassungsfihigkeit gekennzeichnet.”
Seine effizienzférdernden Anreize kann der Markt insbesondere bei der Abwicklung
von Transaktionen mit geringer Spezifitdt ausspielen, da diese aufgrund ihrer einfa-
chen Vergleichbarkeit einer starken Konkurrenz und damit einem hohen Effizienz-
druck unterliegen.”

Was die Moglichkeiten der Uberwachung und Durchsetzung der Vertragsinhalte, auf
Basis derer die Transaktionen abgewickelt werden anbetrifft, so erschopfen sich diese
in der Androhung rechtlicher Sanktionierungen oder der Verweigerung von Folgeauf-
tragen. Auf ein aufwindiges Kontroll- und Absicherungssystem und die daraus
resultierenden administrativen Kontrollméglichkeiten kann verzichtet werden, da die
bestehenden Sanktionsmoglichkeiten bei unproblematischen Transaktionen véllig
ausreichend sind. Allerdings bedeutet dies auch, dass der Marktmechanismus
auBerstande ist, Transaktionen, die aufgrund bestimmter Verhaltens- und Transakti-
onscharakteristika mit starken Transaktionsproblemen behaftet sind, kostengiinstig zu
beherrschen.”® Insbesondere sind unsichere und spezifische Transaktionen im
Zusammenspiel mit den sich bei rein marktlicher Koordination auftuenden Spielriu-
men fiir opportunistisches Verhalten fiir die marktliche Koordination nicht geeignet.”
In diesen Fillen ist der Wettbewerb als Schutzmechanismus oftmals nicht wirksam
oder nicht hinreichend.”®

Neben den schwachen administrativen Kontrollmdglichkeiten ist der rein marktlichen
Koordination weiterhin zu attestieren, dass sie den Akteuren keine Mechanismen
bereitstellt, gemeinsam und koordiniert auf Stérungen im Transaktionsumfeld zu
reagieren. Die bilaterale Anpassungsfiihigkeit ist folglich schwach ausgeprigt.®’
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Vgl. dafiir und fiir das Folgende Williamson (1991), S. 18 ff.; Stahl (1995), S. 98 ff.
Vgl. Bickenbach, Kumkar, Soltwedel (2002), S. 222.
Vgl. Williamson (1991), S. 20 f.
Vgl. Stahl (1995), S. 99.
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2.1.3.3.2 Koordination iiber Hierarchie

BICKENBACH, KUMKAR und SOLTWEDEL fiihren zwei wesentliche, relevante Spezifika
rein hierarchischer Koordination ins Feld:*® durch die Integration von Transaktionsak-
tivitdten in einen hierarchischen Entscheidungskomplex mit einheitlicher Eigentiimer-
schaft und Kontrolle wird (1) das Eigentum an physischem Kapital und der diesbeziig-
lichen Verfiigungsrechte zentralisiert und (2) die Art des Vertragsrechts, das den
Transaktionen zugrunde liegt, geéndert.

Die Zentralisierung von Verfligungsrechten iiber physisches Kapital schiitzt den
Eigentiimer zwar einerseits vor der Gefahr opportunistischer Verhaltensweisen, die
praktiziert werden konnten, wenn der Produktionsprozess zwischen einer Vielzahl
autonomer Eigentiimer physischer Produktionsressourcen koordiniert werden miisste.”
Jedoch nehmen gleichermaflen die Anreize fiir eine effiziente Ressourcenverwendung
ab, da in einer rein hierarchischen Organisation die Nichteigentiimer (wie z. B.
einfache Angestellte, untergeordnete Manager) allenfalls schwache Anreize haben,
Investitionen in den effizienten Betrieb des Unternehmens zu leisten. Dieses Verhalten
resultiert aus der begriindeten Annahme der Nichteigentiimer, dass die Eigentiimer
danach trachten, das bestehende Abhingigkeitsverhéltnis ihrerseits opportunistisch fiir
sich auszunutzen.'” Ferner ist die Koordination innerhalb einer rein hierarchischen
Organisation aufgrund der verringerten Anreize und des Fehlens des Preismechanis-
mus als dezentralem Knappheitsindikator durch eine vergleichsweise schwach
ausgeprigte autonome Anpassungsfihigkeit gekennzeichnet.'”'

Die Anderung des relevanten Vertragsrechts umfasst die Tatsache, dass das klassische
Vertragsrecht, welches vor allem bei externen Transaktionen (wie bspw. iiber den
(Spot-)Markt) angewendet wird, fiir interne Transaktionen (wie bspw. in rein hierar-
chischen Organisationen) hingegen kaum Anwendung findet. Fiir interne Transaktio-
nen gilt das Recht der ,,generellen Unbeachtlichkeit*, was bedeutet, dass es im Falle
einer internen Auseinandersetzung innerhalb einer rein hierarchischen Organisation
(bspw. zwischen zwei Abteilungen) i. d. R. nicht moglich ist, iiber den normalen
Rechtsweg eine gerichtliche Entscheidung durchzusetzen.'” Die rein hierarchische
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Vgl. Williamson (1991), S. 21; Stahl (1995), S. 100.
Vgl. Bickenbach, Kumkar, Soltwedel (2002), S. 223.
Vgl. Bickenbach, Kumkar, Soltwedel (2002), S. 223.
Vgl. Bickenbach, Kumkar, Soltwedel (2002), S. 224.
101 vg. Stahl (1995), S. 101.
192 vgl. Williamson (1991), S. 30.
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Organisation ist demnach ihre ,,eigene oberste Bc:ruﬁ.mgsinstanz“lO3

was zur Folge hat,
dass ihre administrativen Kontrollmoglichkeiten auf der Basis eines ausgeprigten
Kontroll- und Uberwachungsapparates notwendigerweise sehr stark ausgeprigt sind.'®
Gleichermaflen stark ausgeprigt ist die bilaterale Anpassungsfdhigkeit, da durch
diesen ausgeprigten Kontroll- und Uberwachungsapparat voneinander abhéingige
Transaktionspartner iiber Mechanismen und Instrumente verfiigen, die sie in die Lage
versetzen, gemeinsam und koordiniert auf Stérungen im Transaktionsumfeld zu

reagieren,'®

Die Zentralisierung von Verfiigungsrechten und die hohe interne Durchsetzbarkeit von
Entscheidungen bewirken, dass Transaktionsprobleme und erforderliche Anpassungs-
reaktionen, die sich aus dem Zusammenwirken von Rationalitits- und Opportunismus-
problemen bei den Transaktionsbeteiligten bei spezifischen oder unsicheren Transakti-
onen ergeben, effizient und zeitnah beherrscht werden konnen.'%

2.1.3.3.3 Koordination iiber Kooperation

Zwischen dem reinen Markt und der strengen Hierarchie als Extrempunkten liegt nun
eine Vielzahl unterschiedlicher Formen kooperativer Arrangements zur Koordinierung
6konomischer Aktivititen. Diese hybriden Koordinationsmechanismen sind bestrebt,
die Vorteile der Koordination iiber Markt und Hierarchie moglichst zu realisieren und
deren Nachteile weitestgehend zu vermeiden.'” Aufgrund des Zusammenwirkens
marktlicher und hierarchischer Koordinationselemente bewegt sich die kooperative
Zusammenarbeit stets im Spannungsfeld zwischen Autonomie und Interdependenz.'®
Koordination iiber Kooperation reduziert im Vergleich zur rein marktlichen Koordina-
tion tendenziell den Effizienzdruck auf die Transaktionspartner, weil aufgrund der
geplanten Langfristigkeit der Austauschbeziehung die zeitweilige Ineffizienz eines
Transaktionspartners nicht sofort und unweigerlich zur Beendigung der Austauschbe-
ziehung flihrt. Jedoch sehen sich alle Transaktionspartner permanent der Konkurrenz
durch andere, potentielle oder aktuelle Partner ausgesetzt, die die betreffende Aufgabe
systematisch effizienter erfiillen konnten. Der Austausch eines Partners durch einen
anderen Partner innerhalb einer Kooperationsbeziehung ist also durchaus méglich.

19 Williamson (1991), S. 31.

Vgl. Stahl (1995), S. 101; Bickenbach, Kumkar, Soltwedel (2002), S. 223.

Vgl. Stahl (1995), S. 101.

Vgl. Picot, Reichwald, Wigand (2003), S. 54; Stahl (1995), S. 101; Williamson (1991), S. 30 ff.
Vgl. Bickenbach, Kumkar, Soltwedel (2002), S. 224.

Vgl. Arnold, EBig (2002), S. D3-21.
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Zwischen den Partnern besteht demnach ein héherer Effizienzdruck als innerhalb einer
hierarchischen Koordination. Beziiglich der Anreizstirke fiir eine effiziente Ressour-
cenverwendung bei der Koordination iiber Kooperation kann folglich festgestellt
werden, dass sie zwischen der Koordination iiber Markt und Hierarchie liegt.'®

Bei der Koordination tiber Kooperation werden aufgrund der geplanten Langerfristig-
keit der Austauschbeziehung i. d. R. Kontroll- und Absicherungssysteme vorgehalten,
um opportunistisches Verhalten bei unsicheren oder spezifischen Transaktionen auch
unternehmensiibergreifend beherrschen und im Bedarfsfalle wirksam sanktionieren zu
konnen.'"® DemgemiB sind diese Kontroll- und Absicherungssysteme im Vergleich
zur rein marktlichen Koordination stirker ausgeprégt, ohne jedoch intensitétsmafig
oder umfinglich das Niveau wie bei rein hierarchischer Koordination zu erreichen.
Folglich ist der Koordination iiber Kooperation auch hinsichtlich der administrativen
Kontrollméoglichkeiten zu attestieren, dass sie zwischen der Koordination iiber Markt
und Hierarchie liegt.'"!

Das Zusammenwirken rein marktlicher und rein hierarchischer Elemente bei der
Koordination iiber Kooperation schligt sich auch bei der Beurteilung dieses Koordina-
tionsmechanismus in Bezug auf den Wirkungsgrad der beiden Formen der Anpas-
sungsfahigkeit nieder. Die durchaus vorhandenen Charakteristika marktlicher
Steuerung, wie bspw. die wirksamen Anreize fiir eine effiziente Ressourcenverwen-
dung, bieten den einzelnen Akteuren geniigend Spielraum, angemessen auf Storungen
im Transaktionsumfeld zu reagieren. Gleichermallen versetzt der Einsatz ausgeprigter
administrativer Kontroll- und Absicherungssysteme die Kooperationspartner in die
Lage, gemeinsam abgestimmte Reaktionsmuster auf Stérungen im Transaktionsumfeld
zu entwickeln. Somit sind bei Koordination iiber Kooperation - wenngleich in
eingeschrinkter Form - beide Anpassungsféhigkeiten, sowohl die autonome als auch
die bilaterale Anpassungsfihigkeit, funktionsfihig.''

Als Ergebnis kann festgehalten werden, dass

e Mirkte und Hierarchien als Koordinationsmechanismen gegenlaufige Ei-
genschaften aufweisen und sich grundlegend unterscheiden. Sie stellen ,,dis-
krete Strukturalternativen® dar.'"

109
110
i
112
13

Vgl. Stahl (1995), S. 102.
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e die Kooperation als hybrider Koordinationsmechanismus sowohl hinsicht-

lich der Wirksamkeit der Instrumente (Anreize zur effizienten Ressourcen-
nutzung, administrative Kontrollmdglichkeiten), als auch hinsichtlich der
Anpassungsfahigkeiten zwischen dem Markt und der Hierarchie anzusiedeln
ist."!" RICHARDSON fiihrt aus, dass die Koordination iiber Markt oder Hie-
rarchie in ihren Reinformen dabei lediglich einen kleinen Teil der in der Re-
alitdt beobachtbaren Erscheinungsformen von Koordinationsmechanismen
ausmachen. Diverse Formen der Kooperation hingegen sind allgegenwirtig:
»The pure market transaction is (...) a limiting case, the ingredient of co-
operation being very commonly present, (...). And just as the presence of
co-operation is a matter of degree, so also is the sovereignty that any nomi-
nally independent firm is able to exercise on a de facto basis, for the sub-
stance of autonomy may often have been given up to a costumer or a licen-
sor.”!'!?

die verschiedenen Koordinationsmechanismen, bedingt durch ihre spezifi-
schen Charakteristika, unterschiedliche Moglichkeiten haben, auf problema-
tische Verhaltensweisen der Transaktionsbeteiligten und auf problematische
Transaktionscharakteristika zu reagieren und diese zu beherrschen. Folglich
bilden Markt, Hierarchie und Kooperation in Abhingigkeit des betreffenden
Transaktionsvorhabens effiziente, weil transaktionskostenminimale Formen
der Organisation von Austauschprozessen. Dabei hingt die Vorteilhaftigkeit
eines bestimmten Koordinationsmechanismus im konkreten Fall vom Zu-
sammenspiel der in Unterabschnitt 2.1.3.2 genannten Einflussgrofen auf die
Transaktionskosten ab."''®

14

115

Vgl. Williamson (1991), S. 32, S. 41. Einen zum Williamsonschen “Kontinuum-Konzept”
alternativen Ansatz vertritt Powell, der argumentiert, dass ,,although I was earlier of the view that
non-market, non-hierarchical forms represented hybrid modes (...), 1 now find that this mixed
mode or intermediate notion is not particularly helpful.” Powell (1990), S. 298. Vielmehr vertritt
er die Ansicht, dass “such an arrangement is neither a market transaction nor a hierarchical gov-
ernance structure, but a separate, different mode of exchange, one with its own logic, a network.”
Powell (1990), S. 301. Eine noch extremere Position nimmt Simon ein, der den Primat des Mark-
tes in Frage stellt und die Koordination innerhalb von Organisationen ins Zentrum seiner Betrach-
tungen riickt: “The economies of modern industrialized society can more appropriately be labeled
organizational economies than market economies.” Simon ( 1991), S.42.
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o die Transaktionskostentheorie hinsichtlich der Variation der wichtigsten De-
terminante fiir das Transaktionskostenniveau — der Faktorspezifitdt — c. p.
A7

folgende Gestaltungsempfehlung gibt:

o Transaktionen mit niedrigem Spezifititsgrad werden effizient iiber
marktliche Transaktionen abgewickelt, weil der Markt bei derartigen
Transaktionen gegeniiber den anderen alternativen Organisationsfor-
men aufgrund der absolut niedrigsten fixen Transaktionskosten (we-
gen fehlenden langfristigen vertraglichen Bindungen) im Vorteil ist.
Fiir Transaktionen hoherer Spezifitat ist der Markt hingegen nicht ge-
eignet, da die variablen Transaktionskosten bei marktlicher Transak-
tion mit zunehmender Spezifitit der Leistung stark ansteigen. Dies
liegt darin begriindet, dass die Gefahr der opportunistischen Ausnut-
zung des zunehmenden Spezifititsniveaus seitens eines Transakti-
onspartners durch umfassende Vorsichtsmafinahmen in Form kosten-
treibender Vertrdge und Leistungskontrollen eingeddmmt werden
muss.

o Transaktionen mit hohem Spezifititsgrad werden effizient iiber eine
vertikale Integration (Hierarchie) abgewickelt. Die Hierarchie profi-
tiert hier durch ihre permanent vorgehaltenen ausgeprigten Kontroll-
und Anreizmechanismen, welche zwar — unabhingig vom Spezifi-
titsgrad der Transaktion - hohe fixe Transaktionskosten bedeuten,
welche aber gleichsam bewirken, dass die variablen Transaktionskos-
ten zur Absicherung und Beherrschung der Transaktion mit zuneh-
mender Spezifitdt der Leistung nur noch sehr flach ansteigen.

o Transaktionen mit mittlerem Spezifititsgrad werden effizient iiber
Kooperationen abgewickelt. Aufgrund der langerfristigen vertragli-
chen Beziehungen in Kooperationen nimmt hier das institutionalisier-
te Handlungspotenzial zur Sanktionierung opportunistischer Verhal-
tensweisen zu und es wird den opportunistischen Verhaltensweisen
zumindest tendenziell durch die Interessenharmonie zwischen den
Kooperationsteilnehmern entgegengewirkt. Daher ist der Anstieg der
variablen Transaktionskosten in Abhangigkeit des Spezifitdtsgrades,
welche sich in Form kostentreibender Sanktionsmechanismen zur

7 vgl. fiir das Folgende Arnold, EBig (2002), S. D3-20 f.; Picot, Reichwald, Wiegand (2003), S. 54

f.
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Beherrschung opportunistischen Verhaltens dokumentieren, weniger
steil als bei Markttransaktionen, aber steiler als bei der Hierarchie.
Dafiir weisen Kooperationen aber gegeniiber dem Markt auch einen
hoheren Fixkostenblock an Transaktionskosten auf, welcher jedoch
wiederum niedriger ist, als in der Hierarchie. Folglich ist die Koope-
ration bei mittlerer Spezifitit der Transaktionen im Vorteil gegeniiber
dem Markt und der Hierarchie, unterliegt aber als effiziente Organi-
sationsform im Bereich der unspezifischen Transaktionen dem Markt,
im Bereich der hochspezifischen Transaktionen der Hierarchie. Diese
Zusammenhinge verdeutlicht folgende Abbildung 2-4:

Transaktionskosten

4 Markt Kooperation (Hybride)  Hierarchie

>
>

Spezifitat

Abbildung 2-4: Auswirkung der Spezifitiit auf die Wahl des geeigneten Koordina-
tionsmechanismus

Quelle: in Anlehnung an Williamson (1991), S. 24
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2.1.4 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Im Folgenden werden wesentliche Ergebnisse der vorangegangenen Unterabschnitte
zusammengefasst und darauf aufbauend Schlussfolgerungen fiir den weiteren Gang
der Untersuchung abgeleitet.

(1) Um den Prozess der logistischen Reorganisation wirtschaftlicher Aktivitit
systematisch zu erfassen, wird die Marktanalyse des Logistikmarktes als ge-
eignete Untersuchungsmethode betrachtet, da sie im Vergleich zu mdglichen
anderen Systematisierungsalternativen am besten dazu geeignet scheint, die
hier relevanten Aspekte der komplexen und heterogenen Materie ,,Logistik*
umfassend und zweckgerichtet darzustellen.

(2) Die Marktanalyse soll gemdfl der methodischen Grundsitze der Industriedko-
nomik durchgefithrt werden. Dies bedeutet, dass die erkenntniswissenschaftli-
che, positive Analyse empirischer Fakten und tatsdchlicher Zusammenhénge
angestrebt wird. Diese Analyse hat zum Ziel, das Wissen beziiglich der Vor-
ginge auf dem Logistikmarkt, deren Determinanten sowie deren Wirkungen zu
vermehren. Sie hat nicht zum Ziel, diese Vorgénge einer Beurteilung auf Basis
normativ festgelegter Kriterien zu unterwerfen.

(3) Der Markt als Analysegegenstand der folgenden Untersuchung soll in Anleh-
nung an KORTMANN als dynamisches Gebilde mit systemischem Charakter
aufgefasst werden, das aus einem Geflecht miteinander in wechselseitiger Be-
ziehung stehender, erkldrungsrelevanter Systemkomponenten besteht und als
Institution dem Zwecke der Koordination bzw. der Organisation von Aus-
tauschprozessen dienen soll. Die Untersuchung gliedert sich folglich in die

e Analyse der 6konomischen Grundlagen der Logistik und der Logistik-
leistung, die

¢ Analyse der Rahmenbedingungen des Logistikmarktes, die
e Analyse des Angebotes logistischer Leistungen, die
e Analyse der Nachfrage nach logistischen Leistungen sowie die

e Analyse der Koordination von Angebot und Nachfrage nach Logistiklei-
tungen.
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(4) Obwohl die Marktanalyse also industrieSkonomischen Charakter hat, wird fiir
deren Gliederungssystematik auf den Rahmen, den das SVE-Paradigma als
zentrales Paradigma der Industriedkonomik anbietet, verzichtet. Diese Ent-
scheidung soll dazu beitragen, die Analyse von der Vorstellung eines unidirek-
tionalen Kausalzusammenhanges zwischen Marktstruktur, -verhalten und
-ergebnis zu entkoppeln. Dessen ungeachtet bezieht die gewihlte Systematik
der Marktanalyse ihre inhaltliche Konkretisierung bzw. Operationalisierung
natiirlich im Wesentlichen aus dem der Industrie6konomik entstammenden
SVE-Paradigma, zumal das SVE-Paradigma einer verungliickten Interpretation
der logisch richtigen Kausalbeziehung ,,.Determinanten — Prozess — Wirkun-
gen“ entspringt.''® Der hinter dem SVE-Paradigma stehende eigentliche
Grundgedanke ist folglich mit dem Anliegen dieser Marktanalyse, ndmlich De-
terminanten, Prozessverlauf und Wirkungen des Prozesses der logistischen Re-
organisation zu erarbeiten, kompatibel.

(5) Das Paradigma wird hier in seiner modifizierten Form als ,Paradigma der
zirkularen Verkniipfung* im HOPPMANNschen Sinne zum Zwecke der positiven
Marktanalyse verwendet. Hierbei finden Elemente der ,,basic conditions* vor
allem Eingang in die Analyse der Grundlagen der Logistik und der Logistik-
leistung sowie in die Analyse der Rahmenbedingungen. Struktur- und Verhal-
tensvariable werden hauptséchlich im Rahmen der Angebots- und der Nachfra-
geanalyse thematisiert. Marktergebnisvariable sind Bestandteil der Analyse der
Koordination von Angebot und Nachfrage. Vergleiche fiir diese Zusammen-
hinge auch Abbildung 2-5.

(6) Obgleich fiir die Marktanalyse aus Griinden der Didaktik und der Handhabbar-
keit eine ,,Grundsystematik* vorgestellt und eingehalten werden muss, so ist es
jedoch nicht von zentraler Bedeutung, welches Merkmal oder Charakteristikum
in welchem Analyseschritt untersucht wird. Vielmehr ist der systemische, dy-
namische Charakter der Marktvorgidnge hervorzuheben, der dazu fithrt, dass
letzten Endes jeder Versuch der Zuordnung eines Merkmales zu einem be-
stimmten Analyseschritt willkiirlich bleiben muss. Letztendlich kommt es dar-
auf an, Zusammenhénge zwischen Variablen aufzudecken und zu erkennen,
um Funktionsweise und Funktionsmechanismen des Marktes besser verstehen
zu lernen.

118 ygl. Herdzina (1981), S. 216.
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(7) Es wird davon ausgegangen, dass die 6konomische Realit4t von der Koexistenz
alternativer Koordinationsmechanismen gekennzeichnet ist. Neben dem Wett-
bewerb spielen gleichermaflen auch kooperative Arrangements und die hierar-
chische Organisation als Ergebnis sozialer Interaktionen zwischen den Markt-
teilnehmern eine wichtige Rolle fiir die Erklarung realer Marktvorgénge. Unter
Riickgriff auf die Argumente des transaktionskostentheoretischen Ansatzes
werden die - speziell im Logistikmarkt relevanten - verschiedenen Formen ko-
operativer Arrangements unter den Marktteilnehmern 6konomisch bewertet.

(8) Darauf aufbauend wird der Beitrag, den die spezifische institutionelle Ausges-
taltung des Logistikmarktes zu Wesen und Giite der Koordination von Angebot
und Nachfrage nach Logistikleistungen leistet, erortert. Ferner wird im Rah-
men der Analyse der Koordination auf dem Logistikmarkt der Versuch unter-
nommen zu ergriinden, welches Potenzial der Logistikmarkt hinsichtlich der
Beeinflussung und Gestaltung des Koordinationsprozesses von Austauschbe-
ziehungen auf gesamtwirtschaftlicher Ebene besitzt.

(9) Abschlieiend sei an dieser Stelle nochmals nachdriicklich auf die hohe Rele-
vanz von Institutionen flir reales Marktgeschehen verwiesen. Thre Gestaltungs-
kraft und Strukturierungsleistung in ihrer Funktion als Regelsysteme wirken
komplexititsreduzierend auf marktliche und unternehmerische Entscheidungs-
probleme. Die institutionelle Verankerung der Leistungskoordination im Logis-
tikmarkt ist gerade angesichts der Beschaffenheit der Marktprozesse im Logis-
tikmarkt, welche ja die hohe gegenstindliche Komplexitit der Logistikmaterie
selbst widerspiegeln, von besonderer Bedeutung. Dementsprechend ist die
Durchfiihrung der gesamten Marktanalyse durch eine starke Schwerpunktset-
zung auf institutionelle Aspekte des Logistikmarktes gekennzeichnet.
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Marktanalyse des Logistikmarktes
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Abbildung 2-5: Weitere Vorgehensweise
Quelle: Eigene Darstellung
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2.2 Okonomische Grundlagen der Logistik und der Logistikleistung

2.2.1 Vorbemerkungen

Die Analyse der spezifischen 6konomischen Charakteristika des zu untersuchenden
Gutes ist ein wesentlicher Bestandteil einer Marktanalyse. Schon MASON betont die
Relevanz der Produktcharakteristika. Er weist darauf hin, dass die Produktcharakteris-
tika wie bspw.

o der Investitionsgut- bzw. Konsumgutcharakter des Produktes,
o die Dauerhaftigkeit des Produktes oder

o der Grad der Produktdifferenzierung bzw. der Standardisierung,

eine wichtige Bedingung fiir die Klassifikation von Marktstrukturen darstellen und
verlangt deren Analyse.! BUHLER und JAGER werfen die Frage nach der Moglichkeit
zur Produktsubstitution als untersuchenswertes Merkmal auf.” Eng damit verbunden ist
die von KORTMANN geforderte systematische Strukturierung des Produktes nach
innen, sowie seine Abgrenzung nach auBen.’ Ferner kann die Untersuchung der
Verwendungsmoglichkeiten sowie der historischen und technologischen Entwicklung
des Produktes im Zeitablauf wichtige Hinweise darauf geben, welche Funktion das
Produkt erfiillt und welche Problemlosungsmoglichkeiten es bietet.*

Der folgende Abschnitt 2.2 soll die hier skizzierten Fragestellungen behandeln und
einen Beitrag dazu leisten, ein Grundverstindnis fiir Wesen und Spezifika der Logistik
und der Logistikleistung als Basis fiir die weitere Marktanalyse zu entwickeln. In
Unterabschnitt 2.2.2 wird die Logistikkonzeption als Ausdruck einer weiterentwickel-
ten unternehmerischen Denkhaltung entworfen. Hierzu erfolgt zunichst die Einord-
nung der Logistik bzw. des Logistiksystems in den Kontext der gesamtwirtschaftlichen
Giitertransformation. AnschlieBend werden der Begriff der Logistik sowie artverwand-
te Begriffe prizisiert und gegeneinander abgegrenzt. Es folgt die Systematisierung des
Logistikphdnomens auf der Basis institutioneller Aspekte bevor abschlieiend die

Vgl. Mason (1939), S. 69.
Vgl. Biihler, Jaeger (2002), S 5.
Vgl. Kortmann (2003, S. 149.
Vgl. Scherer, Ross (1990), S. 5 sowie Herdzina, Wander (2004), S. 87 ff.
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Darlegung der 6konomischen Bedeutung der Logistik erfolgt. Wie zu zeigen sein wird,
kristallisieren sich aus den Ausfilhrungen des Unterabschnitts 2.2.2 mit der System-
theorie und der Netzwerktheorie zwei Ansitze heraus, die dazu geeignet erscheinen,
das Logistikphanomen theoretisch zu fundieren. Unterabschnitt 2.2.3 beinhaltet eine
zusammenfassende Darstellung wesentlicher okonomischer Charakteristika der
Logistikleistung. Eine Zusammenfassung beschliefit den Abschnitt (Unterabschnitt
224).

2.2.2 Grundlegung der Logistikkonzeption

2.2.2.1 Logistiksysteme im Kontext der Giitertransformation

Im vorangegangenen Unterabschnitt wurde die Arbeitsteilung als ein mogliches
Instrument zur Reduzierung von Knappheit vorgestellt. Ferner wurde darauf hingewie-
sen, dass sich auf gesamtwirtschaftlicher Ebene in arbeitsteilig organisierten Okono-
mien durch das systemimmanente hohe Komplexititsniveau der Austauschvorginge
im volkswirtschaftlichen Produktionsprozess ein erheblicher Koordinationsbedarf
ergibt. Aus arbeitsteiligem Wirtschaften, v. a. aufgrund der damit verbundenen
rdumlichen Trennung von Transaktionsbeteiligten, ergibt sich demnach, dass physi-
sche Giitertransfers zwischen einzelnen Wirtschaftssubjekten notwendig werden.’

Da Giiterbereitstellung und Giiterverwendung in der Regel zeitlich und rdumlich
voneinander getrennt sind, stellt sich die Frage nach einem verbindenden Element, das
die durch die zeitliche und raumliche Trennung hervorgerufenen Uberbriickungs- und
Ausgleichsbedarfe befriedigt und damit die Systeme der Giiterbereitstellung und der
Giiterverwendung miteinander verkniipft. Dieses verbindende Element bzw. System ist
der Transfersektor (synonym: Transaktions-, Verteilungs- bzw. Zirkulationssektor).
Der Transfersektor bildet in einer arbeitsteilig organisierten Volkswirtschaft dasjenige
System, das die elementaren Transformationsprozesse der Giiterbereitstellung
(Produktion) und der Giiterverwendung (Konsumtion) mittels Transferprozessen
(Giitertransfers) zusammenfligt.® Dieses Beziehungsgefiige ist in Abbildung 2-6
dargestellt.

Vgl. Ihde (2001), S. 1, S. 56; Pfohl (2004a), S. 336; Koberlein (1997), S. 3.

Vgl. Ihde (2001), S. 1 £, S. 56 f. Schon Pirath erkannte die Notwendigkeit eines verbindenden
Elements, welches in einer arbeitsteilig organisierten Wirtschaft die Systeme der Giiterherstellung
und des Giiterverbrauchs koppelt: ,,Die Giiterverteilung und der Giiterumlauf sind gleichsam
Hilfsmittel fur die Herstellung und den Verbrauch von Giitern. Als solche sind sie um so unent-
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Dabei ist der Transfersektor zum einen als resultierender Faktor produktiver und
konsumtiver Prozesse zu betrachten, da sich die Notwendigkeit der Transferleistungen
direkt aus der Arbeitsteilung, der Dislozierung und den Zeitstrukturen der elementaren
Transformationsprozesse ergibt. Umgekehrt héngt die Organisation der Giitertrans-
formation wesentlich von den Voraussetzungen ab, die der Transfersektor zu schaffen
in der Lage ist (bspw. Transportkosten, -zeiten). Damit stellt der Transfersektor auch
cinen bedingenden Faktor der volkswirtschaftlichen Giitertransformation dar.” In
diesem Zusammenhang ist in den letzten Jahren allerdings eine deutliche Bedeutungs-
verschiebung des Transfersektors in Richtung eines bedingenden Faktors fiir Organisa-
tion und Entwicklung des Giitertransformationssystems zu konstatieren.®

Vielstufige Abfolgen von Giiterbereitstellungsprozessen, Transferprozessen und
Giiterverwendungsprozessen konstituieren Wertschopfungsketten, die sowohl in
Richtung des Ver- oder Gebrauchs laufen konnen, aber auch in umgekehrter Richtung
als Entsorgungs- oder Recyclingkreisldufe.” Wihrend Giiter dabei in den Systemen der
Giiterbereitstellung und der Giiterverwendung qualitative Verdnderungen erfahren,
werden nach PFOHL innerhalb des Transfersektors die rdumlichen und die zeitlichen
Merkmale der Giiter verandert.'® IHDE zihlt zudem explizit die art- und mengenméBige
Umstrukturierung der Giiterbestinde zu den Aufgaben des Transfersektors.'!

behrlicher, je intensiver die Wirtschaft und je groBrdumiger in ihr die Arbeitsteilung wurde.”
Pirath (1934), S. 1 f.

Vgl. Thde (2001), S. 1. Ahnlich argumentiert auch Hesse, welcher hauptsichlich die wechselseiti-
ge Beeinflussung von Transfer (Logistik)- und Transformationssektor hinsichtlich der rdumlichen
Entwicklung sowie der raum-zeitlichen Konfiguration 6konomischer und gesellschaftlicher Pro-
zesse aus der Perspektive der Raumforschung und —ordnung thematisiert. Vgl. Hesse (1998), S.
125.

Vgl. Milling, Dengel (2003), S. 134.
Vgl. Ihde (2001), S. 2.
Vgl. Pfohl (2004a), S. 4 f.
Vgl. Ihde (2001), S. 56.
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vor allem:
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- Gliteraufkommen

- Zeitstrukturen
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Abbildung 2-6: Logistischer Systemverbund

Quelle: Ihde (2001), S. 57

137

Die konkreten Anforderungen hinsichtlich des Art- und Mengenausgleichs und der
Uberwindung riumlicher sowie zeitlicher Zerkliiftungen kennzeichnen den logisti-
schen Bedarf eines Wirtschafissystems.'? Zur Befriedigung dieses Bedarfes erbringt
der Transfersektor Art- und Mengenausgleichsleistungen (zusammengefasst: Ord-
nungsleistungen) in Form von Sammel-, Sortier-, Kommissionier- und Umschlagspro-
zessen. Die rdumliche Veranderung von Giitern wird mittels Transport- und Verkehrs-

12

Vgl. hde (2001), S. 1.
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prozessen bewirkt, die zeitliche Verinderung von Giitern erfolgt iiber Lagerprozesse."”
Derartige Prozesse werden als Logistikprozesse bezeichnet."* Logistikprozesse 16sen
den Giiterfluss aus, welcher die Transformationssysteme der Giiterbereitstellung und
Giiterverwendung miteinander verbindet."” Solche Giiterflusssysteme werden als
Logistiksysteme bezeichnet, sie sind ,,funktionale Subsysteme arbeitsteilig organisier-
ter Wirtschaﬁssysteme“.l6 Schon EWERS weist 1973 darauf hin, dass das Giiterver-
kehrssystem'” zwischen den Systemen der Giitererzeugung und der Giiterverwendung
die Funktion der ,,Uberbrilckung raumlicher und zeitlicher Friktionen zwischen
Produktion und Verbrauch von Giitern“ erfiillt."® Eine #hnliche Sichtweise vertritt
MOHLMANN, der das Verkehrssystem als 6konomisches Teilsystem des Wirtschafts-
und Gesellschaftssystems begreift und den Giiterverkehr als integralen Bestandteil der
Wirtschaft sieht: ,Der Giiterverkehr (...) iibernimmt die Aufgabe der ridumlich-
physischen Giiterverteilung und dient zur zeitlichen Uberbriickung zwischen Produkti-
on und Verbrauch im Rahmen des volkswirtschaftlichen Giiteraustausches*.'® Hierbei
ist zu beachten, dass es sich bei dem Beziehungsverhiltnis zwischen den Systemen der
Giiterbereitstellung, der Giiterverwendung und des Giitertransfers keinesfalls um ein
starres, unabanderbares Fixum handelt. Vielmehr ist, bedingt durch Wachstum und
insbesondere Strukturverinderungen, der logistische Bedarf einer Wirtschaft perma-
nent Verinderungen unterworfen.”’

Je nach Entwicklungsstand und Ausgestaltung der Transformationssysteme kann es zu
Bedeutungsverschiebungen im Spektrum der Leistungen logistischer Systeme
kommen. Hierbei gilt grundsitzlich, dass im Zuge zunehmender Weiterentwicklung
von Volkswirtschaften Raumiiberwindungsleistungen tendenziell an Bedeutung
verlieren und Zeitausgleichs- sowie Ordnungsleistungen an Bedeutung gewinnen.
GleichermalBen stellen die Leistungen logistischer Systeme wichtige Bestimmungsfak-
toren fiir Wachstum und Strukturwandel von Volkswirtschaften dar.?'

Vgl. Ihde (2001), S. 1, Pfohl (2004a), S. 8 f.
14 vgl. Ihde (2001), S. 1.
Vgl. Pfohl (2004a), S. 5.
Ihde (2001), S. 1. Derselben Meinung ist auch Drechsler. Vgl. Drechsler (1988), S. 20.
Die begriffliche Abgrenzung zwischen den Termini ,,Verkehr und ,,Logistik“ und die sich daraus
ergebenden Implikationen wird im folgenden Unterabschnitt geleistet.
8 Ewers (1973), S. 38.
1% Mshlmann (1984), S. 22.
2 ygl. Ihde (2001), S. 2.
2 vgl. Ihde (2001), S. 3.
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Dabei spielt der Transfersektor umso mehr die Rolle eines resultierenden Faktors, als
die raum-zeitliche Struktur und Organisation von Produktion und Konsumtion von
natiirlichen Bestimmungsgrofen determiniert wird, die auBerhalb des unmittelbaren
Einflussbereichs des Transfersektors liegen (bspw. Rohstoffvorkommen oder Verfiig-
barkeit von qualifizierten Arbeitskriften).”? In dem AusmaB jedoch, in dem es der
Transfersektor schafft, seine Leistungsfahigkeit zu steigern, also die Bedingungen fiir
die Uberwindung rdumlicher Entfernungen und zeitlicher Zerkliiftungen zu verbes-
sern, dominiert der Charakter des Transfersektors als bedingender Faktor von raum-
zeitlicher Strukturierung und Organisation der Giitertransformation. Die verbesserten
Bedingungen fiir den Giitertransfer verindern dann ihrerseits das Erscheinungsbild
von Produktions- und Konsumtionsprozessen.”? Die Giite logistischer Systeme ist
mithin eine entscheidende Determinante fiir Gestalt und Fortentwicklung der Trans-
formationssysteme und zeichnet damit mitverantwortlich fiir den Entwicklungsstand
einer Volkswirtschaft.

Arbeitsteiligkeit ‘ ' Ordnungsleistungen

Dislozierung Raumiiberwindungs-
leistungen
Zeitstrukturen Zeitausgleichs-

M leistungen

Abbildung 2-7: Bestimmungsfaktoren der Logistik
Quelle: Ihde (2001), S. 3

2 Damit korrespondiert auch die (iiberkommene, der Verf.) Versinnbildlichung des Verkehrssektors

als ,Diener der Wirtschaft“. Vgl. dazu auch Berkelova (1992), S. 17.

Vgl. Ihde (2001), S. 56. Auch Ewers und Mohimann erkannten schon, dass die Giiterverkehrs-
nachfrage nicht lediglich als abgeleitet aus den Bediirfnissen von Giiterbereitstellung und Giiter-
verwendung betrachtet werden kann, sondern dass durchaus ,Riickkopplungen® wie bspw. An-
passungsvorginge in der Giiterproduktion oder beim Giiterkonsumverhalten moglich sind, die auf
okonomischen und/oder technischen Sachzwingen im Giiterverkehrssystem beruhen. Vgl. Ewers
(1973), S. 38 und Méhlmann (1984), S. 22. Diese Einsicht ist wegbereitend fiir die weiterfiihren-
de Erkenntnis, dass das Giiterverkehrssystem (spdter: das Logistiksystem) nicht nur beschrin-
kend, sondern auch gestaltend und mithin bedingend auf Produktions- und Transformationspro-
zesse einwirken kann.

23
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Aus den bisherigen Ausfiihrungen resultiert die schematische Darstellung wechselsei-
tig abhéngiger Determinanten filir Logistiksysteme in Abbildung 2-7.

2.2.2.2 Begriffsabgrenzungen: Transport, Verkehr, Logistik

In der einschlagigen Fachliteratur werden die fiir diese Untersuchung konstituierenden
Fachtermini ,,Transport®, ,,Verkehr* und ,Logistik“ keinesfalls einheitlich verwen-
det.* Vielmehr werden diese Begriffe, die mit ihnen verbundenen Leistungsumfinge
(Transport-, Verkehrs- und Logistikleistung) sowie die daraus hervorgehenden
Branchen- und Marktbezeichnungen (Transport-, Verkehrs- und Logistikwirtschaft
bzw. —markt) in duerst unterschiedlichen Ausprigungen benutzt.® Es scheint daher
angezeigt, die Begriffe ,,Transport®, ,,Verkehr* und ,,Logistik* zunichst gegeneinander
abzugrenzen und deren Beziehung zueinander herauszuarbeiten. Auf Basis dieser
Abgrenzung wird dann in den darauf folgenden Unterabschnitten versucht, ein
grundsitzliches Verstindnis fir das Wesen und den Umfang der Logistikleistung als
Grundlage fiir die Untersuchung des Logistikmarktes im Sinne dieser Arbeit zu
entwickeln.

2.2.2.2.1 Transport

Wirtschaften dient zur Befriedigung von Bediirfnissen. Samtliche Objekte, die in der
Lage sind, Bediirfnisse zu befriedigen, werden als Giiter bezeichnet.”® Alle Giiter
weisen spezifische sachliche, personliche, rdumliche und zeitliche Merkmale auf und

24

» Vgl. Faller (1999), S. 80 f.

So analysiert Aberle bspw. unter dem Label ,, Transportwirtschaft neben dem Transport auch
verkehrliche und logistische Zusammenhinge, vgl. Aberle (2003a). Pfohl benutzt den Begriff
»Giiterverkehrswirtschaft“ zur Bezeichnung und Analyse der Institutionen, welche Logistik-
dienstleistungen als Primérleistungen erbringen unter dem Hinweis, dass ,sich ein Begriff ,,Lo-
gistikwirtschaft bisher nicht durchgesetzt hat, und man den Begriff Verkehrswirtschaft im Sinne
einer Logistikwirtschaft gebraucht“. Pfohl (2004a), S. 291. Button benennt die ,,transport econo-
mics“ als Gegenstand seiner Analysen, wobei er feststellt, dass ,.transport economists are inter-
ested in the economic problems of moving goods and people...“ Button (1993), S. 2. Allerdings
thematisiert er dabei auch (zumindest) verkehrliche Fragestellungen wie bspw. die 6konomischen
Wirkungen eines Hub-and-spoke-Netzwerkes. Vgl. Button (1993), S. 78 f. Deshalb werden im
Folgenden auch Aussagen und Zusammenhinge fiir die Analyse von logistischen Fragestellungen
beriicksichtigt, die zwar von den betreffenden Autoren originir mit einer anderen Etikettierung
(bspw. aus dem Themenbereich Transport oder (Giiter-)Verkehr) versehen worden sind, aber
letzten Endes Logistik meinen und der Analyse und dem Verstindnis logistischer Fragestellungen
dienlich sind bzw. auf deren Analyse iibertragbar sind.

2 vgl. Herdzina (2005), S. 2.
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konnen durch diese vollstdndig beschrieben werden.?” Prozesse, welche die raumlichen
Merkmale eines Gutes verindern, sind Transportleistungen.”® Durch Transporte
erfahren Giiter eine physische Ortsverdnderung, ihre Raumkoordinaten werden
verindert.” In die gleiche Richtung geht die Definition von HERCHENHEIN, die den
Vorgang des Beftrderns als Synonym fiir den Transportbegriff begreift und diesen als
die Uberwindung der raumlichen Distanz zwischen zwei Orten innerhalb der Trans-
portkette betrachtet.*® Auch PREDOHL spricht vom Transport ,.als Beforderung als
solcher, also dem Transport im engeren Sinne*.*' Obwohl es in der Realitit nahezu
ausgeschlossen ist, allein ein einzelnes Merkmal eines Gutes (hier: das rdumliche
Merkmal) zu verdndern, ohne dabei gleichzeitig weitere Merkmale zu tangieren (bspw.
die mit der Raumiiberwindung unabdingbar notwendige zeitliche Manipulation des
Gutes in Form eines Lagerungsprozesses oder die unabwendbare stoffliche Manipula-
tion des Gutes in Form von Reife- oder Verderbnisprozessen wihrend des Transpor-
tes), abstrahiert der Transportbegriff weitestgehend von stofflichen und zeitlichen
Verdnderungen des Gutes wihrend des Transportvorganges. Insofern handelt es sich
bei der Transportleistung lediglich um den technisch-organisatorischen Leistungspro-
zess der physischen Raumiiberwindung von Giitern.*> Folglich stellt der Transportpro-
zess eine anonyme, austauschbare Leistung dar.

2.2.2.2.2 Verkehr

Der Verkehrsbegriff unterscheidet sich vom Transportbegriff dadurch, dass er neben
der Ortsverinderung zusitzlich zeitliche Aspekte beinhaltet. Aufgrund der Tatsache,
dass die reinen Raumiiberwindungsbedarfe in komplexe Strukturen von Produktion
und Konsumtion eingebettet sind, sind die Transportleistungen i. d. R. von exakten
Vorgaben beziiglich ihrer zeitlichen Rahmenbedingungen gekennzeichnet. Weichen
Transportvorgénge von diesen zeitlichen Vorgaben ab, so reduziert sich ihr Nutzen fiir
den Auftraggeber des Transports signifikant, weil die Giite der Durchfilhrung von
Produktions- und Konsumtionsprozessen an die rdumlich und zeitlich exakt abge-
stimmte Zusammenfiihrung der Einsatzfaktoren gekniipft ist.** Der Verkehrsbegriff ist
wesentlich umfangreicher als der Transportbegriff und umfasst neben der Raumiiber-

27
28
29
30
31
32

Vgl. Herdzina (2005), S. 154.
Vgl. Ihde (2001), S. 3.

Vgl. Ihde (2001), S. 4 f.

Vgl. Herchenhein (2003), S. 47.
Predohl (1964), S. 12.

Vgl. Ihde (2001). S. S.

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



142

windung auch die Einhaltung dieser zeitlichen Rahmenbedingungen.3* Insofern
handelt es sich bei der Verkehrsleistung um ein im Vergleich zur Transportleistung
komplexeres und individualisiertes Gut, da die zusitzlichen Leistungskomponenten
stets im Kontext zu den konkreten Leistungsanforderungen der Nachfrager hinsichtlich
individueller Bedarfsadiquanz der Giitertransferleistungen stehen.® Schon PREDOHL
bezeichnet den Verkehr als ,die Gesamtheit der Vorginge, die im Bereiche der
Wirtschaft der Raumiiberwindung dienen. (...) Wir beschréinken uns aber nicht auf den
Transport als solchen, sondern rechnen zum Verkehr auch die kommerziellen
Funktionen, die mit dem Transport verbunden sind (....).“*® ILLETSCHKO identifiziert
neben der Beforderungsfunktion die Abfertigungsfunktion, die Wegsicherungsfunkti-
on und diverse Hilfsfunktionen (wie bspw. die Lagerung und die Versicherung von
Transportgiitern) als Verkehrsleistungsfunktionen.”” OETTLE fiihrt neben den bereits
genannten zusitzlich die Weg-, die Fahrzeug- und die Stationsbereithaltungsfunktion
an.*® Verkehrliche Zusatzfunktionen konnen demnach der eigentlichen Transportleis-
tung vorgeschaltet sein, sie begleiten oder an sie anschlieflen.

2.2.2.2.3 Logistik

Historische Entwicklung des Logistikbegriffs

Der Begriff der Logistik ldsst sich im Wesentlichen aus zwei etymologischen
Richtungen herleiten: zum einen handelt es sich dabei um den griechischen Wort-
stamm ,lego’ bzw. ,logos’ (denken; Wort, Verstand, Vernunft, Rechnung) und zum
anderen um den germanisch-franzosischen Wortstamm ,loger’ bzw. ,logis’ (unterbrin-
gen; Quartier, Unterkunft).” Seinen historischen Ursprung hat die Logistik in der
militdrischen Begriffswelt und geht bis auf den byzantinischen Kaiser LEONTOS VI.
(886 bis 911 n. Chr.) zuriick. In seinem Werk ,,Summarische Auseinandersetzung der
Kriegskunst* beschreibt er die Logistik neben der Strategie und der Taktik als dritte
Kriegswissenschaft und sieht ihre Aufgabe in der umfassenden Unterstiitzung des

33

“ Vgl. Ihde (2001), S. 6.

Vgl. Kloster (2002), S. 36.
35 vgl. Ihde (2001), S. 10f.
36 predshl (1964), S. 11 f.
37 vgl. Iletschko (1966), S. 5 ff.
3% vgl. Oettle (1976), Sp. 4150 f.
3 vgl. Dehler (2001), S. 9; Weber, Kummer (1998), S. 1; Ihde (2001), S. 22.
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Heeres.*® Der Begriff der militérischen Logistik wurde im 19. Jahrhundert von dem
Schweizer Militarschriftsteller ANTOINE-HENRY BARON DE JOMINI dazu benutzt, um
den Aufgabenbereich der von ihm geschaffenen Position eines ,maréchal de logis’ (zu
deutsch: eines Quartiermeisters) im Krieg zu umreifien.”’ Demnach umfasst die
(Militdr-)Logistik alle Aufgaben, die zur Unterstiitzung der Streitkrifte dienen (bspw.
den Transport, die Quartierung und die Versorgung der Truppen sowie den Transport,
die Lagerung und die Wartung militirischer Giiter).*” Nach Ende des zweiten Welt-
krieges wurden zunichst in den USA die im Militdrbereich gewonnenen Logistiker-
kenntnisse fiir die Lésung wirtschaftlicher Fragestellungen nutzbar gemacht und haben
so Eingang in die 6konomische Fachliteratur gefunden.® In diesem Zusammenhang ist
insbesondere MORGENSTERN zu nennen, der wohl als erster Fachvertreter den Versuch
unternahm, systematisch die Ahnlichkeit zwischen ,,military logistics* und ,,logistical
problems in business“ zu ergriinden.** Erst Ende der 60er bis Anfang der 70er Jahre
des vergangenen Jahrhunderts wurde die Logistik auch in Deutschland zum eigenstén-
digen Fachbereich im Theoriegebiude der Betriebswirtschaftslehre erhoben.* Seitdem
hat die Logistik eine verhéltnismiafig kurze, aber dafiir sehr intensive Entwicklungsge-
schichte durchlaufen.*® Dieser Prozess der ckonomischen Entwicklung des Logistik-
begriffs und damit verbunden auch des Selbstverstindnisses der Logistik wiederum
wird in der einschlagigen okonomischen Literatur iiblicherweise zu einer Aufeinander-
folge einzelner Entwicklungsphasen bzw. Entwicklungsstufen verdichtet. Stellvertre-
tend fur die zahlreichen vorgetragenen Phasenschemata, welche zwar von Autor zu
Autor oft unterschiedliche Systematisierungsmuster, variable zeitliche Datierungen
und charakteristische Bezeichnungen pflegen, sich inhaltlich — bezogen auf die
Entwicklung des organisatorischen Integrationsgrades bzw. Betrachtungsfokus®’ - im
Kemn jedoch selten widersprechen, wird hier der Ansatz von BAUMGARTEN dargestelit.
Er identifiziert folgende Entwicklungsphasen der Logistik:*

4 Vgl. Dehler (2001), S. 10; Mikus (2003), S. 5; Weber, Kummer (1998), S. 2.

41 vgl. Mikus (2003), S. S.
a2 Vgl. Dehler (2001), S. 10; Pfohl (2004a), S. 11; lhde (2001), S. 23 f.; Kirsch et al. (1973), S. 8.
3 Vgl. Kirsch et al. (1973), S. 8; Isermann (1994), S. 21.
44 Vgl. Morgenstern (1955).
4 Vgl. Dehler (2001), S. 10; Mikus (2003), S. 5; Klaus (1999), S. 16.
% vgl. Klaus (1999), S. 16.
4 Vgl. Engelsleben, Niebuer (1997), S. 9.
8 vagl. fiir das Folgende Baumgarten (2001), S. 9 ff.
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Klassische Logistik (1960er - 1970er Jahre): In dieser frilhen Phase war die
Logistik noch zumeist dem Diktat der vorwiegend funktionalen Unternehmens-
organisation unterworfen. Sie hatte zwar schon damals als eigenstidndiger Un-
ternehmensbereich die Intention, mittels der Zusammenfassung von material-
und warenflussbezogenen Titigkeiten wie Transport-, Umschlag- und Lager-
prozessen Spezialisierungsvorteile auszunutzen und die Verfiigbarkeit von Ma-
terialien und Waren innerhalb des physischen unternehmensinternen Produkti-
onsprozesses sicherzustellen. Die logistischen Optimierungsbemithungen blie-
ben jedoch aufgrund der funktionalen Fokussierung der Gesamtunternehmung
auf die abgegrenzten Unternehmensfunktionen beschrinkt. Es handelte es sich
bei dieser Form der logistischen Optimierung somit lediglich um eine be-
schrinkt effiziente Abfolge von Teiloptimierungen und war bezogen auf die
Gesamtunternehmung suboptimal.

Logistik als Querschnittsfunktion (1980er Jahre): In dieser Phase vollzog sich
ein grundlegender Wandel. Das funktionenorientierte Logistikverstindnis wur-
de zugunsten einer prozessorientierten logistischen Betrachtungsweise zuriick-
gedringt. Auf Basis einer nunmehr prozessual ausgerichteten logistischen Op-
timierungsstrategie wurden die erkanntermaBen effektivitéits- und effizienzmin-
dernden Schnittstellen zwischen den Unternehmensfunktionen Beschaffung,
Produktion und Vertrieb auf den Priifstand gestellt. Mittels der integrierten Be-
trachtung vormals voneinander unabhingig geplanter und gesteuerter Funktio-
nen konnte die Logistik ihre logistischen Leistungen gesamthaft optimieren und
vermochte dadurch, die innerhalb des funktionsiibergreifenden Leistungserstel-
lungsprozesses zwangsldufig anfallenden Schnittstellen effizienter zu tiberwin-
den.

Logistik integriert Funktionen zu Prozessketten (1990er Jahre): Infolge ihrer
immer stirkeren prozessualen Ausrichtung bekam die Logistik immer mehr den
Charakter einer unternehmensweiten Koordinationsfunktion. In dieser Eigen-
schaft forcierte die Logistik die funktionale Integration und gliederte die Berei-
che Entwicklung und Entsorgung zusitzlich zu den Hauptprozessen Beschaf-
fung, Produktion und Distribution in den Prozess der Planung und Koordination
von Material-, Giiter- und nun auch in zunehmendem MaBe Informationsstro-
men ein. Die ganzheitliche Betrachtung des unternehmensweiten Leistungser-
stellungsprozesses sowie der von der Logistik initiierte Abbau von Informati-
onsdefiziten innerhalb der Prozesskette beféhigt die Logistik dazu, die gesamte
Prozesskette bereichsiibergreifend zu optimieren. Diesem Prozessgedanken ent-
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sprechend wird das Unternehmen nicht mehr als Abfolge von Teilfunktionen
begriffen, sondern als ganzheitliches System untereinander vernetzter Prozess-
ketten.

e Logistik integriert Unternehmen zu Wertschépfungsketten (1990er —
2000er Jahre): Obwohl mit der Gesamtoptimierung unternehmensweiter Pro-
zessketten gegeniiber der Summe der funktionsbezogenen Teiloptimierungen
entscheidende Fortschritte durch die Koordinationsfunktion der Logistik erzielt
werden konnten, handelte es sich dabei letzten Endes jedoch wieder nur um ei-
ne ,Inseloptimierung” — wenngleich natiirlich auf deutlich hoherem Niveau.
Die Konzentration auf die Optimierung unternehmensweiter Prozesse ist nam-
lich wieder suboptimal bezogen auf die gesamte Wertschopfungskette, an wel-
cher regelmiBig mehrere Unternehmen partnerschaftlich mitwirken. Optimiert
jeder Partner lediglich seine eigenen Prozessketten, so hat dies unter Umstén-
den zusitzliche Kosten und Leistungsverschlechterung fiir die gesamte Wert-
schopfungskette zur Folge, weil unternehmensiibergreifende kosten- und leis-
tungsmiBige Wirkungsinterdependenzen unberiicksichtigt bleiben.* Vordring-
lichste Aufgabe fiir die Logistik war es folglich, die unternehmensiibergreifende
Optimierung der gesamten Wertschopfungskette zu koordinieren. Die Beherr-
schung umfassender Wertschopfungsketten bildet bis heute eine groBe Heraus-
forderung fiir die Logistik, da sowohl Komplexitdt als auch geographische
Ausdehnung der Wertschpfungssysteme stindig zunehmen und es daher gilt,
Suboptimalitdten in diesen Systemen mittels einer moglichst gesamthaften lo-
gistischen Koordination aufzuspiiren und zu beseitigen.

Die Jahreszahlen, welche den einzelnen Entwicklungsphasen zugeordnet sind, mogen
nun zu dem Schluss verleiten, dass sich die Phasen inhaltlich wie chronologisch
trennscharf abgrenzen lassen, dass sie sukzessive aufeinander folgen und der Beginn
einer weiterentwickelten ,,neuen” Phase gleichzeitig das Ende der ,,alten* Vorginger-
phase markiert. Empirisch jedoch ist vielmehr zu beobachten, dass sich die deutschen
Produzenten zur selben Zeit auf hochst unterschiedlichen logistischen Entwicklungs-
niveaus befinden und ihr logistisches Entwicklungsziel noch lange nicht erreicht
haben. Dies geht aus folgender Abbildung 2-8 hervor. Sie baut auf den vier Entwick-
lungsphasen von WEBER ET AL. auf®’, welche aber hinsichtlich Chronologie und

Vgl. Ihde (1999), S. 118 f.
Vgl. Weber et al. (2002), S. 23 ff.
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inhaltlicher Ausgestaltung weitestgehend mit den Phasen bei BAUMGARTEN vergleich-
bar sind. Stufe 1 entspricht dabei der niedrigsten Rangstufe logistischer Entwicklung
(»Klassische Logistik™), Stufe 4 der héchsten (,,Logistik integriert Unternehmen zu
Wertschopfungsketten®).

Anteil der Unternehmen in %
100%
90%

80%

70%

Stufe 4
gg:;: [0 Stufe 3
40% £ Stufe 2
30% E] Stufe 1
20%
10%
0% -
Selbsteinschitzung der befragten Entwicklungsziel der Unternehmen
Unternehmen
Stufe 4 7 57
[ Stufe 3| 11 13
£ Stufe 2 40 22
B Stufe 1 42 8

Abbildung 2-8: Tatséchlicher und gewiinschter Entwicklungsstand der Logistik
in deutschen Unternehmen

Quelle: in Anlehnung an Weber et al. (2002), S. 28

Vor dem Hintergrund der Evolution des Logistikbegriffs in Militar und Okonomik
sowie damit einhergehend der Entwicklung des Selbstverstiandnisses des Feldes der
Logistik, werden nun die zentralen Wesensmerkmale des aktuellen 6konomischen
Logistikbegriffs herausgearbeitet.

Zum aktuellen dkonomischen Logistikbegriff

Wenn man zunichst die Begriffe Transport und Verkehr reflektiert, und sich nochmals
vergegenwirtigt, dass die Verkehrsleistung aus der Transportleistung hervorgeht und
hierbei neben der Uberwindung raumlicher Disparititen zusitzlich zeitliche Dispariti-
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ten zu beherrschen hat, so gilt es nun, die Logistik bzw. die Logistikleistung begriff-
lich in diese Systematik einzupassen. Dabei gilt grundsitzlich, dass die Logistikleis-
tung nicht lediglich durch einen im Vergleich zur Verkehrsleistung nochmals erweiter-
ten Leistungsumfang beschrieben werden kann. Vielmehr ist die Logistikleistung
zusitzlich durch eine verinderte Betrachtungsweise gekennzeichnet.”! Was die
konkrete Definition des Logistikbegriffs anbelangt, so hat sich in der einschldgigen
Fachliteratur bislang keine iibereinstimmende Festlegung durchgesetzt.”> Deshalb
seien an dieser Stelle stellvertretend fiir die zahlreichen unterschiedlichen Definitionen
in Tabelle 2-1 folgende Definitionsansdtze synoptisch dargestellt, welche versuchen,
das weite Spektrum an Interpretationen zum Ausdruck bringen, die sich hinter dem
Logistikbegriff verbergen.

Autor Definition

Kirsch et al. (1973), S. 69 | Verwendet man den Begriff Logistik zur Bezeichnung
realer Phanomene und nicht als Name einer entspre-
chenden wissenschaftlichen (Teil-)Disziplin, so
bezieht sich dieser Begriff auf die Gestaltung,
Steuerung, Regelung und Durchfithrung des gesamten
Flusses an Energie, Informationen, Personen,
insbesondere jedoch von Stoffen (Materie, Produkte)
innerhalb und zwischen Systemen.

Stabenau (1994), S. 17 Logistik [ist zu verstehen als ein] zu gestaltendes
integriertes FlieBsystem von Waren und Materialien
von den Beschaffungsmirkten tiber die Produktions-
stitten bis hin zum Nutzer oder Verbraucher der
Fertigprodukte iiber den Distributionsprozess.

Pfohl (2004a), S. 12 Zur Logistik gehoren alle Titigkeiten, durch die die
raum-zeitliche Giitertransformation und die damit
zusammenhédngenden Transformationen hinsichtlich
der Giitermengen und —sorten, der Giiterhandhabungs-
eigenschaften sowie der logistischen Determiniertheit
der Giiter geplant, gesteuert, realisiert oder kontrolliert
werden. Durch das Zusammenwirken dieser Tatigkei-
ten soll ein Giiterfluss in Gang gesetzt werden, der
einen Lieferpunkt mit einem Empfangspunkt mog-
lichst effizient verbindet.

51

. Vgl. Ihde (2001), S. 13.

Vgl. Hauptmann (2007), S. 17.
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CLM (Council of
Logistics Management)
(2004)

Logistics Management is that part of Supply Chain
Management that plans, implements, and controls the
efficient, effective forward and reverse flow and
storage of goods, services and related information
between the point of origin and the point of consump-
tion in order to meet customers' requirements.

Bretzke (2000), S. 314

Logistik kann verstanden werden als Koordination
sdmtlicher Aktivitdten, die den Fluss von Transakti-
onsobjekten zwischen definierten Herkunftsorten und
definierten Zielorten eines Systems beeinflussen und
unter (teilweise konfliktiren) Kosten- und Serviceas-
pekten auf einen bestimmten Bedarf ausrichten.

Thde (2001), S. 13

Logistische Problemlosungen sind  spezifische,
vergingliche und virtuelle oder nachhaltige und
institutionalisierte Funktionsbiindel. Dabei umfassen
diese Funktionsbiindel stets physische Manipulationen
von Giitern, und zwar in Bezug auf deren art- und
mengenmiBige, rdumliche und zeitliche Merkmale.

Gopfert (2000), S. 19

Die Logistik ist ein spezieller Fiihrungsansatz zur
Entwicklung, Gestaltung, Lenkung und Realisation
effektiver und effizienter Fliisse von Objekten (Giiter,
Informationen, Gelder, Personen) in unternehmens-
weiten und -iibergreifenden Wertschopfungssyste-
men.

Tabelle 2-1: Logistikdefinitionen
Quelle: Eigene Darstellung

Die genannten Definitionsansitze lassen erkennen, dass zahlreiche Unterschiede, aber
auch Gemeinsamkeiten hinsichtlich moglicher Interpretationen des Inhalts- und
Aufgabenbereiches der Logistik existieren. Unterschiede in den Definitionen ergeben
sich dabei hauptsichlich bei der Festlegung der konkreten inhaltlichen Reichweite des
Objektbereiches der Logistik®® und bei der Frage, ob die Logistik im Bereich des
Unternehmensfiihrungssystems oder im Bereich des Ausfithrungssystems anzusiedeln

53

Vgl. hierzu auch Unterabschnitt 2.2.3.1.2, in welchem der Versuch unternommen wird, die

verschiedenen denkbaren Logistikleistungen mit unterschiedlicher inhaltlicher Reichweite struk-

turieren.
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ist.>* Allgemeiner Konsens scheint jedoch zumindest dahingehend zu bestehen, dass
die Logistik in jedem Falle die Uberwindung und Beherrschung von raumlichen,
zeitlichen sowie von physischen Disparititen und Friktionen zum Gegenstand hat,
welche die erforderlichen Transferprozesse von Giitern innerhalb und zwischen
Unternehmen systembedingt nach sich ziehen.”* Will man Logistik in dieser Form
betrachten, so werden folgende Sachverhalte deutlich:

e  Logistik stellt ein Phdnomen dar, das aus einer gesamthaften Perspektive
zu betrachten ist. Bei der Implementierung und Optimierung logistischer
Strukturen steht stets das gesamte System, das flussorientierte Ineinandergrei-
fen aller beteiligten Bereiche im Vordergrund.*® Die isolierte Gestaltung und
Optimierung einzelner logistischer Teilprozesse (wie bspw. Transport-, La-
ger- oder Umschlagleistungen) wire insofern suboptimal bezogen auf die ge-
samte Prozesskette, da dann wichtige Wirkungszusammenhinge unberiick-
sichtigt blieben.’” Es ist deshalb unabdingbar notwendig, sich der dynami-
schen Wechselwirkungen zwischen dem Transfer- bzw. Logistiksystem und
den vor- bzw. nachgelagerten Produktions- und Konsumtionsprozessen ge-
wabhr zu sein. Diese Wechselwirkungen implizieren namlich, dass der Logis-
tiksektor nicht lediglich den Restbedarf an raum-zeitlicher Uberbriickung be-
friedigt, der von festen, unabdnderlichen Produktions- und Konsumtionspro-
zessen ausgeht. Vielmehr ergeben sich durch die Leistungsbedingungen und
die Leistungsfahigkeit des Logistiksektors auch Riickwirkungen, die den
raum-zeitlichen Uberbriickungsbedarf, aber auch die inhaltliche Ausgestal-
tung von Produktions- und Konsumptionsprozessen verindern.’®

54
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Vgl. Dehler (2001), S. 12.
Die Erweiterung der Logistikperspektive iiber die Unternehmensgrenzen hinaus hat auch zur
Folge, dass die ausschlieBliche Zuordnung der Logistik zur Betriebswirtschaftlehre nicht korrekt
ist. Vielmehr wird durch das Einbeziehen logistischer Sachverhalte gleichermaBen das Erkennt-
nisobjekt der traditionell volkswirtschaftlichen Verkehrsokonomik und der Verkehrspolitik erwei-
tert. Vgl. dazu auch Drechsler (1988), S. 19. Aberle erkennt in der Logistik einen wesentlichen
Treiber fiir die Veridnderung des Angebotsportfolios auf den Giiterverkehrsmirkten. Vgl. Aberle
(2003a), S. 503.
Vgl. Heiserich (2002), S. 8; Stabenau (1994), S. 17. Auch Aberle weist auf die ,,ganzheitlich
Betrachtungsweise aller Faktoren-, Giiter- und Stoffverwertungsstrome* als Charakteristikum der
Logistik hin. Aberle (2003a), S. 503.
Vgl. Zsliner (1990), S. 6.
Vgl. Ihde (2001), S. 13 ff. Diesen Zusammenhang erkannte auch Predohl, der folgendes festhalt:
»Der Transport schiebt sich in alle Stadien des Produktionsprozesses bis zur Bereitstellung der
konsumreifen Produkte ein, (...). Dabei unterliegt die Bestimmung der Methode des Verkehrs
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e  Diese angesprochenen Wechselwirkungen zwischen Giitertransfer und Gii-
tertransformation, die Tatsache also, dass Transfer- und Transformationspro-
zesse fliefend ineinander iibergehen kénnen, macht es erforderlich, die Per-
spektive der logistischen Analyse iiber bloe Transport-, Umschlag- und La-
gerprozesse hinaus auf Giiterflusssysteme auszuweiten.* Giiterflusssysteme
sind aus logistischem Blickwinkel betrachtete unternehmensiibergreifende
Wertschopfungssysteme. Sie sind durch ineinander greifende sequenziell
und/oder parallel ablaufende Transformations- und Transferprozesse gekenn-
zeichnet, welche ,,Giiterstrome art- und mengenmaBig, rdumlich und zeitlich
verindern, genauer: zielgerichtet entwickeln .«

Auch DELFMANN gelangt zu dieser Ansicht und betrachtet die Logistik konzeptionell
als einen spezifisch systemischen Ansatz.®' Er identifiziert im Rahmen seines Ansatzes
mit dem Netzwerkmodell und der Flussperspektive zwei theoretische Ankniipfungs-
punkte zu Analyse und Design logistischer Systeme. DELFMANN zur Folge ist das
wesentliche Charakteristikum der systemischen Logistikkonzeption, ,,die Prozessab-
ldufe in arbeitsteiligen Wirtschaftssystemen als Fliisse von Objekten in Netzwerken zu
interpretieren.

Zusammenfassend betrachtet haben sich aus der Analyse des Logistikbegriffes drei
wesentliche Prinzipien bzw. Konzeptmerkmale herausgebildet, die fiir die Charakteri-
sierung der Logistik bedeutsam sind und die im Folgenden noch eine Rolle spielen
werden:

¢ Die gesamthafte, systemische Perspektive logistischer Betrachtung,

e das Denken in Netzen sowie

den gleichen Prinzipien wie die Wahl der Produktionsmethode iiberhaupt, ja auch die Frage, in
welchem Umfang Transport fiir Produktion im engeren Sinne oder Produktion im engeren Sinne
fiir Transport substituiert wird. Ob, in welchem Umfange und in welcher Art Verkehrsakte inner-
halb des Produktionsprozesses stattfinden, ist eine Frage der ckonomischen Kalkulation bei
gegebenen technischen Koeffizienten von Verkehr und Produktion, also nichts anderes als die
Wahl der 6konomisch besten Produktionsmethode im weitesten Sinne unter verschiedenen tech-
nischen Moglichkeiten.”. Predohl (1964), S. 12.

Vgl. Ihde (2001), S. 15.

Thde (2001), S. 15.

Vgl. Delfmann (2000a), S. 322.

Delfmann (2000a), S. 323.
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e die (Giiter-)Flussorientierung®.

2.2.2.2.4 Verkniipfung von Transport, Verkehr und Logistik

Aus dem bislang in Unterabschnitt 2.2.2.2 Gesagten erhellt, dass Transportvorginge
als eine Untermenge von Verkehrsvorgidngen betrachtet werden kénnen und Verkehr
als eine echte Untermenge von Logistikprozessen (vgl. Abbildung 2-9).

Verkehr Logistik

Abbildung 2-9: Logische Verkniipfung der Problembereiche Trans-
port/Verkehr/Logistik

Quelle: Ihde (2001), S. XV

63

Zur (Giiter-)Flussorientierung siehe auch ausfiihrlich das Werk von Klaus, der die Logistik als
Wissenschaft vom ,,Flow Management“ kennzeichnet und ihr in diesem Zusammenhang die
Aufgabe iibertrigt, die Wertschopfung mittels der Optimierung der Giiterfliisse zu maximieren.
Fiir Rimenapp stellt die ,,flussorientierte Netzwerkperspektive* eine Art gemeinsames Ergebnis
der Kritik der unterschiedlichen Interpretationen der Logistikkonzeption dar. Vgl. Riimenapp
(2002), S. 12. Die Durchsetzung der Flussorientierung in einem 6konomischen Umfeld, das
Unternehmen und die Wirtschaft in ihrer Gesamtheit als ,,vielschichtiges Netzwerk von Fliissen*
interpretiert, bildet den Schliissel zum Unternehmenserfolg. Vgl. Klaus (1999), S. 28 ff.; Klaus
(2000a), S. 336. Auch nach Weber und Kummer ist es das primére Ziel der Logistik, ,,das Unter-
nehmen als Ganzes flussorientiert auszugestalten. Weber, Kummer (1998), S. 22; Weber, J.
(1999), S. 12. Die Fliesssystemorientierung wird in diesem Zusammenhang als dritte und — vor-
erst — letzte Entwicklungsphase der Logistik betrachtet. Vgl. Weber, J. (1999), S. 11 ff. Sogar von
einer neuen , Weltsicht ist die Rede, wonach die Fliesssystemorientierung der Logistik einen
Paradigmenwechsel in der Betriebswirtschafislehre begriindet. Vgl. Klaus (1999), S. 16. Dem
muss stark relativierend entgegengehalten werden, dass die Fliesssystemperspektive schon von
Beginn an ein wesentliches Merkmal der Logistik gewesen ist. Vgl. dazu bspw. Kirsch et al.
(1973), S. 282 ff.; Ihde (1972).
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Gegenstand von Transportvorgingen ist die physische Raumiiberwindung von Giitern
mit dem Ziel, die rdumlichen Merkmale der Transportgiiter zu verindern. Der
Verkehrsvorgang dient ebenfalls der physischen Raumiiberwindung von Giitern, fiigt
diese Raumiiberwindungsleistung jedoch in die kundenindividuellen Bediirfnisstruktu-
ren beziiglich ihrer zeitlichen Einbettung in die komplexen Leistungserstellungsstruk-
turen der Verkehrsleistungsnachfrager ein. Neben rdumlichen Merkmalen werden also
zusitzlich zeitliche Merkmale verdndert. Aus der Verkehrsleistung geht die Logistik-
leistung zundchst durch einen nochmals erweiterten Leistungsumfang hervor. Das
konstituierende Merkmal jedoch, welches die Logistikleistung iiber die Verkehrsleis-
tung erhebt, ist die der Logistik eigene, modifizierte Betrachtungsweise: Logistik
zeichnet sich durch eine gesamthafte, systemische, netzwerkorientierte, flussorientierte
Sicht auf Giiterstréme aus.

2.2.2.3 Systeme der Logistik

2.2.2.3.1 Systemtheoretische Grundlagen der Logistik

Im vorangegangenen Unterabschnitt wurde die systemische Perspektive respektive die
Notwendigkeit einer gesamthaften Betrachtung der Wirkungszusammenhénge
innerhalb von Giiterflusssystemen als wesentliches Konzeptmerkmal logistischer
Uberlegungen hervorgehoben. Insofern stellt die Systemtheorie einen zweckdienlichen
theoretischen Denkrahmen fir die Logistik dar. BOWERSOX und CLOSS fithren
diesbeziiglich aus, dass ,four factors are common to all logistical reengineering
initiatives. First, the objective is to increase integration of some or all aspects of the
activities under review. The analytical foundations for integration draw on principles
of systems analysis...”® Sie fithren weiterhin aus, dass ,when evaluated from a
systems viewpoint, integrated logistics identifies a need for compromise between and
%6 und thematisieren damit auch die zentrale Funktion der
Logistik, (logistische ) Schnittstellenprobleme an einzelnen (logistischen) Systemgren-
zen im Sinne einer Optimierung des gesamten Giiterflusssystems auf der Grundlage

among functional areas...

Vgl. Stabenau (2000), S. 130; Milling, Dengel (2003), S. 134; Aberle (2003a), S. 505. Dies gilt
umso mehr, als der Ausdruck Logistik nicht selten fur die Erkldrung und Darstellung von Logis-
tiksystemen benutzt wird. Vgl. Mikus (2003), S. 24. Auch fiir Freichel stellen die Systemtheorie
bzw. das Systemdenken und das damit einhergehende Netzwerkdenken den Ausgangspunkt der
Logistikkonzeption dar. Vgl. Freichel (1992), S. 8 und S. 8, Fn. 6.

Bowersox, Closs (1996), S. 458 f.

Bowersox, Closs (1996), S. 459.
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des Systemdenkens zu iiberwinden.®’” Schnittstellen konnen dabei grundsitzlich als
Systemgrenzen interpretiert werden.®

Allgemein kann aus systemtheoretischer Sicht ein System als ,,eine Menge irgendwel-
cher Elemente (Teile, Komponenten), zwischen denen Beziehungen bestehen®
betrachtet werden.® 7° Als Elemente logistischer Systeme konnen simtliche Institutio-
nen, Personen und sonstige Einrichtungen bezeichnet werden, welche als Ausgangs-
oder Endpunkt an Transferprozessen beteiligt sind.”' Besagte Beziehungen werden
durch eben diese Transferprozesse dargestellt, durch Prozesse also, welche raumliche,
zeitliche und physische Disparititen und Friktionen zwischen den Elementen iiberwin-
den und beherrschen sollen.™

Im Rahmen systemtheoretischer Uberlegungen und Analysen konnen Logistiksysteme
je nach Umfang des Bezugssystems in eine hierarchische Struktur gebracht werden.”
Hierbei sind Systeme hoherer Ordnung (Supersysteme) und Systeme niedererer
Ordnung (Subsysteme) zu unterscheiden, wobei Elemente eines Supersystems iiber die
hierarchische Verkniipfung wiederum als eigenstindige (Sub-)Systeme auf einer
niedereren Hierarchiestufe angesehen werden konnen. Wenn man das Wirtschafts- und
Gesellschaftssystem als Supersystem begreift, dann kann das Logistiksystem bzw.
Transfersystem im Systemverbund der Giitertransformation neben den elementaren
Transformationssystemen der Giiterbereitstellung und der Giiterverwendung als
Subsystem dieses Supersystems verstanden werden.”* Das Logistiksystem lésst sich
nun anhand diverser Kriterien weiter in Subsysteme aufgliedern.” Dies ist auch
notwendig, da sich das als gesamtwirtschaftliches Transfersystem gekennzeichnete
Logistiksystem als Ganzes aufgrund seiner mangelnden Transparenz und seiner
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Vgl. Pfohl (2004a), S. 308.

Vgl. Pfohl (2004a), S. 308.

Vgl. Kirsch et al. (1973), S. 41.

Der systemorientierte Ansatz ist dabei zwischen dem individualistischen Ansatz und dem
holistischen Ansatz positioniert. Ersterer richtet den Fokus auf das Individuum und auf dessen
losgeloste Einzelentscheidungen unter weitgehendem Verzicht auf die Einbindung des Indivi-
duums in einen groBeren Gesamtzusammenhang. Letzterer postuliert, dass ,,das Versténdnis des
Ganzen nur durch eine Betrachtung der Gesamtheit der Elemente méglich ist und eine Zergliede-
rung in Einzelkomponenten das Verstiandnis nicht férdert*. Riimenapp (2002), S. 14. Im Falle der
Logistik erweist sich das Denken in Systemelementen und das Erkennen von deren Beziehungen
untereinander als sowohl der isolierten Betrachtung einzelner Elemente als auch der Betrachtung
eines unzergliederten Ganzen als iiberlegen. Vgl. Pfohl (2004a), S. 25 fT.

Vgl. Delfmann (2000a), S. 323; Mikus (2003), S. 24 f.

Vgl. Delfmann (2000a), S. 323.

Vgl. Drechsler (1988), S. 21.

Vgl. Thde (2001), S. 1.
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Systemkomplexitit jeder wissenschaftlichen Analyse und Bewertung entzieht. Das fiir
die Analyse jeweils addquate Aufl6sungsniveau der Systemhierarchien und das zu
benutzende Unterteilungskriterium sind dabei von der zu untersuchenden Problemstel-
lung abhiingig.”® Im Folgenden wird mit dem institutionellen Aspekt ein wesentliches
und fiir diese Untersuchung problemaddquates Gliederungskriterium diskutiert, mit
Hilfe dessen das Logistiksystem weiter in Logistiksubsysteme unterteilt, d. h.
horizontal und vertikal aufgeldst werden kann. Denn insbesondere die Prinzipien einer
addquaten institutionellen Verankerung der Erstellung logistischer Leistungen und
damit die Grundsitze deren Koordination sind ausdriicklich Bestandteil der Logistik-
konzeption.”

2.2.2.3.2 Institutionelle Gliederung von Logistiksystemen

Legt man einer Unterteilung von Logistiksystemen institutionelle Gesichtspunkte, d. h.
Art und Anzahl der jeweils in das System eingebundenen Institutionen zugrunde, dann
kann zwischen makrologistischen, metalogistischen und mikrologistischen Systemen
unterschieden werden.”®

Makrologistische Systeme

Das systembedingt hohe Komplexitatsniveau der Transferbeziehungen zwischen den
einzelnen Wirtschaftssubjekten aufgrund der arbeitsteiligen Organisation des Gesamt-
wirtschaftssystems wurde schon mehrfach angesprochen. Prinzipiell ist jedes Wirt-
schaftssubjekt in seiner Eigenschaft als Element des Gesamtwirtschaftssystems
regelmiBig als Quelle (Anfangspunkt) oder Senke (Endpunkt) von Transferprozessen

S vgl. Freichel (1992), S. 9.

" vgl. Milling, Dengel (2003), S. 134; Ihde (1999), S. 116. Generell ist dabei nach der MaBgabe zu
verfahren, einen mdglichst hohen Vernetzungsgrad innerhalb des Systems bei gleichzeitig mini-
maler Vernetzung nach auBerhalb zu erreichen. Vgl. Ihde (2001), S. 40. Dabei ist die System-
grenze des zu untersuchenden Systems jeweils so zu ziehen, dass alle Elemente in die Untersu-
chung einbezogen werden, von denen ein fiihlbarer und spezifischer Einfluss auf das Funktionie-
ren des Systems ausgeht. Zu berilcksichtigen ist dabei allerdings auch, dass mit jeder Erweiterung
des Systems um zusitzliche Elemente sein Komplexititsgrad wieder zunimmt und mithin dessen
Analyse erschwert wird. Vgl. dazu Seidenfus (1973), S. 20.

Vgl. Pfohl, Large (1992), S. 16.

Vgl. Pfohl (2004a), S. 14 ff. Fiir eine ausgiebige und kritische Diskussion dieser Systematik und
fiir einen alternativen Gliederungsvorschlag in Makro-, Mikro-, Meta- (im Sinne der Vereinigung
mehrerer Mikrologistiken entlang eines logistischen Kanals in vertikaler Richtung) und Mesolo-
gistik (im Sinne der Vereinigung mehrerer Metalogistiken in horizontaler Richtung) siche
Drechsler (1988), S. 21 ff.
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in makrologistische Giiterflussnetzwerke involviert.” Bedingt durch ihre inhérente
Komplexitit miissen diese makrologistischen Giiterflussnetzwerke operationalisiert
werden, um einer wissenschaftlichen Analyse zuginglich zu sein. IHDE schligt in
diesem Zusammenhang eine Operationalisierung mittels der Zusammenfassung
einzelner, gleichartiger Quellen und Senken hinsichtlich leistungs- und kostenmaBiger
Interdependenzen vor, die sich aufgrund der gemeinsamen, rivalisierenden Nutzung
von Verkehrswegen und Verkehrstechnologien ergeben.®’ In diesem Sinne kénnen die
Komponenten der materiellen Verkehrsinfrastruktur — die Verkehrstrager - aufgrund
ihrer Eigenschaft als umfassende und nachhaltige Determinanten logistischer Prozesse
als Abgrenzungskriterium gew#hlt werden. Makrologistische Systeme konnen folglich
in Seeschifffahrt, Binnenschifffahrt, Eisenbahnverkehr, Stralenverkehr, Luftverkehr
und Rohrleitungsverkehr unterschieden werden.®' Makrologistische Systeme sind also
gesamtwirtschaftlicher Natur.*

Mikrologistische Systeme

Mikrologistische Systeme sind einzelwirtschaftliche Systeme, sie stellen die institutio-
nellen Elemente der makrologistischen Systeme dar. Zur Abgrenzung von mikrologis-
tischen Systemen aus der makrologistischen Umwelt benutzt IHDE das Kriterium der
»logistischen Kontrollspanne*. Demzufolge werden einem mikrologistischen System
alle diejenigen Giiterbewegungen zugeordnet, auf die die jeweilige Institution
(Einzelwirtschaft) Einfluss zu nehmen in der Lage ist.* PFOHL hingegen sieht die
rechtlichen Grenzen einer Organisation (Unternehmung) als die maximale Aufiengren-
ze mikrologistischer Systeme und fasst diese somit enger.?* Im Rahmen dieser Arbeit
sollen mikrologistische Systeme geméB der PFOHLschen Systematik als rein intraorga-

7

» Vgl Thde (2001), 5. 134.

Vgl. Ihde (2001), S. 134; Pfohl (2004a), S. 335. Weitere Moglichkeiten der Operationalisierung
wire die Zusammenfassung gleichartiger Elemente hinsichtlich rdumlicher Néhe (bspw. in Form
regionaler Verflechtungsmatrizen) oder bestimmter Giiterarten (bspw. alle nationalen Transporte
von Eisenerz). Vgl. Ihde (2001), S. 134.

Vgl. Ihde (1999), S. 116; Ihde (2001), S. 135; Milling, Dengel (2003), S. 135. Kirsch et al.
nehmen im Gegensatz dazu eine alternative terminologische Einordnung vor, indem sie das ge-
samte Verkehrssystem einer Volkswirtschaft als ,,das* makrologistische System bezeichnen und
die Verkehrstriger als funktionale Subsysteme des gesellschaftlichen Verkehrssystems begreifen.
Vgl. Kirsch et al. (1973), S. 89 f.

Vgl. Pfohl (2004a), S. 15.

Vgl. Ihde (2001), S. 40 f.

Vgl. Pfohl (2004a), S. 15 f.
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nisatorische Logistiksysteme bzw. Beziehungsgeflige aufgefasst werden. Diese kénnen
— und hier herrscht wiederum Konsens mit IHDE - danach unterschieden werden, ob

o der primire Geschiftszweck der betreffenden Unternehmung die Produktion
von Logistikleistungen fiir Dritte ist, oder ob

o die Wahrnehmung logistischer Aufgaben lediglich in Verbindung mit der Er-
fiilllung des origindren Geschiftszweckes vollzogen wird.

Wihrend letztere als mikrologistische Subsysteme bzw. als funktionale Subsysteme
der Organisationen, deren logistische Aufgaben sie wahrnehmen, bezeichnet werden
konnen, handelt es sich bei ersteren um Logistikunternehmen (synonym: Logistik-
dienstleistungsunternehmen, Logistikdienstleister).® Der Organisationsbegriff wird
hier im Sinne des Unternehmensbegriffes verwendet, unter intraorganisatorischen
Beziehungsgefligen werden demnach auch die Aspekte der innerbetrieblichen und der
zwischenbetrieblichen Logistik von Industrie-, Handels-, Logistik- und Dienstleis-
tungsunternehmen erfasst.®

Metalogistische Systeme

Stellen mikrologistische Systeme definitionsgemaf} intraorganisatorische Logistiksys-
teme dar, so handelt es sich bei metalogistischen Systemen um interorganisatorische
Logistiksysteme bzw. Beziehungsgefiige. Darunter sind solche Systeme zu verstehen,
welche verschiedene Mikrologistiken zur Erfiillung einer bestimmten logistischen

8 Pfohl unterteilt Mikrologistiken geordnet nach Aufgabenart in Krankenhaus-, Militir-,

Unternehmenslogistik sowie die Logistik sonstiger Organisationen. Die Unternehmenslogistik
wiederum gliedert er in Industrie-, Handels- und Dienstleistungslogistik. Innerhalb der Dienstleis-
tungslogistik kommt der zu der hier angesprochenen Unterteilung. Vgl. Pfohl (2004a), S. 16. Ihde
leitet diese Unterteilung direkt aus der Gegeniiberstellung von arbeitsteilig wahrgenommenen
Logistikaufgaben im Rahmen der Unternehmenslogistik (bspw. als Beschaffungs-, Produktions-,
Distributions- und Entsorgungslogistik) und Unternehmen, deren primirer Organisationszweck
die Produktion logistischer (Dienst-)Leistungen ist, ab. Vgl Ihde (2001), S. 41. Auch Kirsch et al.
kommen zu der Unterscheidung zwischen mikrologistischen Systemen als funktionalen Subsys-
temen von Betriebswirtschaften einerseits und logistischen Betrieben andererseits, jedoch ohne
dabei die ,logistischen Betriebe explizit als mikrologistische Systeme zu bezeichnen. Vgl.
Kirsch et al. (1973), S. 83 ff. Faller verwendet hinsichtlich der mikrologistischen Systeme diesel-
be Gliederungssystematik und bezeichnet dabei die logistischen Betriebe als ,,Teilmenge der
Mikrologistischen Systeme*. Faller (1999), S. 79.

8 vgl. Pfohl (2004a), S. 15.
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Aufgabe kooperativ miteinander verkniipfen.”’” Hierbei konnen metalogistische
Systeme danach unterschieden werden, welche Unternehmen bei der logistischen
Aufgabenerfiillung miteinander kooperieren.®® Eine mogliche Systematisierung der
Ausgestaltungsformen metalogistischer Systeme kann in Abhangigkeit der Richtung
vorgenommen werden, in welcher die Kooperation stattfindet. Es existieren drei
Hauptformen:

o horizontal strukturierte metalogistische Systeme,
o vertikal strukturierte metalogistische Systeme und

e diagonal strukturierte metalogistische Systeme.*

Unter horizontal strukturierten metalogistischen Systemen werden solche Systeme
verstanden, in welchen Unternehmen kooperieren, die auf derselben Wertschpfungs-
stufe titig sind bzw. die Leistungen auf derselben Stufe des Logistikkanals erbringen.
Beispiele hierfir wiren Speditionskooperationen oder Frachtfiihrerkooperationen.
Vertikal strukturierte metalogistische Systeme bezeichnen Systeme, in denen am
Giiterfluss beteiligte Unternehmen vor- bzw. nachgelagerter Wertschopfungsstufen
miteinander kooperieren, von Unternehmen also, welche Leistungen auf verschiedenen
Stufen des Logistikkanals erbringen. Dies trifft auf Kooperationen zwischen Speditio-
nen und Frachtfiihrern oder zwischen Verladern®® und Speditionen zu. Diagonal
strukturierte metalogistische Systeme schliefilich umfassen die Zusammenarbeit
verschiedener Verkehrstechniken bzw. Verkehrstriger (bspw. Transportketten des
kombinierten Verkehrs) bzw. von Institutionen verschiedener Branchen oder Ver-
kehrsgebiete.

8 vgl. Pfohl (2004a), S. 15 f. Auch Ihde stellt fest, dass die Bildung ,.funktionaler Zwischensyste-

me* notwendig ist, allerdings ohne diese explizit als metalogistische Systeme zu bezeichnen. Sie
sind besonders bedeutsam fur Organisation und Optimierung unternehmensiibergreifender Giiter-
flussnetzwerke und basieren als kooperative Logistiksysteme auf den giiterwirtschaftlichen Be-
ziehungen zwischen den Unternehmen. Vgl. [hde (2001), S. 53

Vgl. Freichel (1992), S. 9.

Vgl. dafiir und fiir das Folgende Freichel (1992), S. 61 f.; lhde (2001), S. 53 f.; Pfohl (2004a), S.
316 fT.; Kleeberg (2000), S. 21 f.

Der Begriff des Verladers bezeichnet die Nachfrager nach logistischen Dienstleistungen, die
Kunden von Logistikdienstleistungsunternehmen also. Velader kénnen sowohl als Lieferant bzw.
Versender als auch als Kunde bzw. Empfinger eines Gutes fungieren. Vgl. Riimenapp (2002), S.
103.
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Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass metalogistische Systeme logistische
Verflechtungen mit unternehmens- und wirtschaftsbereichsiibergreifendem Charakter
thematisieren’' und insofern als ~Zwischensysteme* zwischen den makrologistischen
und den mikrologistischen Systemen anzusiedeln sind.”? Metalogistiken sind wahr-
scheinlich diejenigen logistischen Systeme, welche Nutzen und Intention der system-
theoretisch orientierten Betrachtung logistischer Vorgénge am besten ausdriicken. Der
Vorteil des systemischen Logistikdenkens besteht ja gerade darin, eine auf die einzelne
Institution bezogene Perspektive durch eine integrierte Perspektive auf alle am
logistischen Prozess beteiligen Elemente zu ersetzen.” Neben den mikrologistischen
Systemen bilden die metalogistischen Systeme die konstituierenden Elemente der
makrologistischen Systeme.* Diese Beziehungen sind in Abbildung 2-10 dargestellt.

Da dieser Teil der Arbeit die Vorginge auf dem Markt fiir Logistikleistungen zum
Gegenstand hat, beschiftigen wir uns im Folgenden in erster Linie mit denjenigen
mikrologistischen Systemen, deren primérer Geschiftszweck die Produktion von
Logistikleistungen fiir Dritte ist sowie mit metalogistischen Systemen in Gestalt
samtlicher Formen von Logistikkooperationen, an denen Logistikdienstleister beteiligt
sind. Auch die logistischen Fachbereiche der nicht-logistischen Unternehmen werden,
sofern erforderlich, in die Analyse mit einbezogen.

91
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Vgl. Aberle (2003a), S. 504.
Vgl. Griiner (1997), S. 65.
Vgl. zum Nutzen der systemtheoretischen Betrachtung von Verkehrs- und Logistikproblemen
bspw. Kirsch et al. (1973), S. 66 ff.; Kloster (2002), S. 35 f.
Vgl. Ihde (1999), S. 123; Pfohl (2004a), S. 335.
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System der Transfersystem, System der

Giterbereitstellung Logistiksy < Giiterverwendung

Makrologistische Systeme

Seeschifffahrt, Binnenschifffahrt, Eisenbahnverkehr, Stralenverkehr,
Luftverkehr und Rohrleitungsverkehr

A

Metalogistische Systeme

Horizontale, vertikale und diagonale Formen

von Logistikkooperationen
4

Mikrogistische Systeme

Mikrologistische Subsysteme und Logistikdienstleister

Abbildung 2-10: Logistiksysteme
Quelle: Eigene Darstellung

2.2.2.4 Okonomische Bedeutung der Logistik

2.2.2.4.1 Gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Logistik

Der Ansatz zur Erkldrung der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung der Logistik fuBt im
Wesentlichen auf den Ausfiihrungen, die unter Unterabschnitt 2.2.2.1 vorgetragen
wurden. Dort wurde das Logistiksystem als Bindeglied der elementaren Transformati-
onsprozesse der Giiterbereitstellung und der Giiterverwendung charakterisiert, dem im
gesamtwirtschaftlichen Zusammenhang eine systembindende und systemkoppelnde
Aufgabe zuteil wird. Insofern muss eine Abschitzung der gesamtwirtschaftlichen
Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
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Bedeutung der Logistik, die lediglich auf der Basis ihres monetdren Anteils an einer
gesamtwirtschaftlichen Kennziffer, bspw. am Sozialprodukt, beruht, unvollkommen
bleiben. Die Relevanz der Logistik wiirde deutlich unterbewertet.” Vielmehr nimmt
die Logistik als ,enabling technology“ entscheidend gestalterischen Einfluss auf
gesamtwirtschaftliche GroBlen wie bspw. die Arbeitsteilung, die internationale
Vernetzung oder die Wettbewerbsintensitit.’® Bisweilen wird der Logistik resp. den
Logistikunternehmen sogar iiberschwinglich attestiert, dass sie iiber ihren Beitrag zur
okonomischen Vernetzung, welchen sie im Zuge der Produktion logistischer Leistun-
gen leisten, ,,die volkswirtschaftliche Arbeitsteilung schlechthin® realisieren.”’ ABERLE
indes sieht sogar die Gefahr, dass Ineffizienzen im gesamtwirtschaftlichen Logistik-
system wettbewerbserschwerend bis existenzbedrohend auf diejenigen Wirtschafts-
zweige wirken konnen, welche in besonderem Maf3e von der effizienten Ausgestaltung
ihrer Logistiksysteme abhingig sind.® Er fordert daher, dass die Optimierung
simtlicher Rahmenbedingungen zum Zwecke der Optimierung des gesamtwirtschaftli-
chen Logistiksystems Gegenstand ordnungspolitischer, verkehrspolitischer und
telekommunikationspolitischer Uberlegungen und MaBnahmen sein soliten.”
GOPFERT wirft zudem die Frage auf, inwieweit Logistik auf das allgemeine unterneh-
merische Innovationsverhalten bzw. die Innovationslandschaft Einfluss zu nehmen
vermag.'® Sie schreibt der Logistik bzw. der Logistikleistung aufgrund ihrer Funktion
als wesentlicher Wettbewerbsfaktor eine wichtige Rolle in der bislang mafigeblich von
Sachgiiterinnovationen dominierten Innovationsdiskussion zu. Sie fordert daher eine
verstirkte Beschiftigung mit Fragen des Innovationsmanagements in der Logistik
zumal durchaus und realistischerweise die Moglichkeit bestiinde, dass im Zuge der
wachsenden Bedeutung der Logistik Logistikinnovationen Produktinnovationen
anstofen konnen. Ahnlich argumentiert KLAUS, welcher der modernen Logistik die
Rolle als ,,Impulsgeber” und ,,Enabler” fiir Innovationsaktivititen in vielen Bereichen
der Wirtschaft zuschreibt.'” BAUM schreibt dem Verkehr bzw. der Verkehrsleistung —
und damit einem zentralen Teilbereich der Logistik — positive gesamtwirtschaftliche
Effekte zu, da er produktivitits- und daraus resultierend wachstumssteigernde
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Vgl. Bretzke (1999), S. 220; Bretzke (2000), S. 316.

Vgl. Bretzke (1999), S. 220.

Eckstein (1985), S. 3 f.

Vgl. Aberle (2003b), S. 278.

Vgl. Aberle (2003b), S. 278.

Vgl. dafiir und fiir das Folgende Gopfert (2000), S. 276 ff.
Vgl. Klaus (2003), S. 27.
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Wirkungen entfaltet.'” Diese Produktivitits- und Wachstumseffekte resultieren unter
anderem aus der Tatsache, dass Verkehr neue, vertiefte Formen industrieller Arbeits-
teilung und entsprechende Reorganisationsgewinne begiinstigt, dass er der Realisie-
rung von Innovationen und der Generierung von technischem Wissen zutrdglich ist,
oder dass er den sektoralen Strukturwandel beschleunigt und damit dazu beitrigt,
Produktionsfaktoren in produktivere Verwendungen zu lenken.'” Bei einem Teil
dieser positiven Effekte handelt es sich zudem um technologische positive externe
Effekte, welche also nicht iiber das Markt- und Preissystem abgegolten werden.'®

2.2.2.4.2 Einzelwirtschaftliche Bedeutung der Logistik

Aus einzelwirtschaftlicher Sicht sind mit dem logistischen Rationalisierungspotenzial
sowie mit dem logistischen Wettbewerbspotenzial zwei Bestimmungsfaktoren zu
unterscheiden, mit Hilfe derer sich die zunehmende Okonomische Relevanz der
Logistik aufzeigen und begriinden lasst.

Das logistische Rationalisierungspotenzial

Seit jeher stand der Produktionsbereich aufgrund der Fiille der dort vorhandenen
technischen und organisatorischen Verbesserungsmoglichkeiten sowie aufgrund der
immensen Kostenhdhe im Zentrum der unternehmerischen Rationalisierungsbemii-
hungen. Mittels zahlreicher Prozessinnovationen technischer und organisatorischer Art
konnten hier permanent Rationalisierungsreserven erschlossen werden, was die
kontinuierliche Verbesserung der Produktivitit der Produktionsprozesse zur Folge
hatte. Wesentliche Meilensteine produktivititssteigernder Mafinahmen waren bspw.
die Mechanisierung und Automatisierung der Fertigung, die Normierung von Teilen
sowie die Typisierung von Produkten.'” Demgegeniiber blieb das logistische Rationa-
lisierungspotenzial lange Zeit unbeachtet und war nicht Gegenstand der 6konomischen
Diskussion. Erst nachdem im Produktionsbereich Rationalisierungsgrenzen spiirbar
wurden und die Relevanz von Logistikkosten im Leistungserstellungsprozess voll
umfinglich erkannt worden ist, begann man, sich intensiv mit den Méglichkeiten
auseinanderzusetzen, welche die Logistik zur Kostensenkung bereitstellt.'%
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Vgl. Baum (1997), S. 27.
Vgl. Baum, Esser, Hohnscheid (1998), S. 108; Baum (1997), S. 27 f.
Vgl. Baum (1997), S. 49 ff.
195 ygl. Ihde (2001), S. 26.
19 vgl. Aberle (2003a), S. 505 f.; Ihde (2001), S. 26; Pfohl (1997), S. 273.
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Das Erkennen logistischer Kostensenkungspotenziale ist eng verbunden mit der
systemischen, giiterflussbezogenen Perspektive der Logistik hinsichtlich der Betrach-
tungsweise des Leistungserstellungsprozesses.'”’” So sieht ABERLE in der systemati-
schen Uberpriifung aller inner- und zwischenbetrieblichen Giiterbewegungen und
Stoffstrome zum Zwecke der Identifizierung von Rationalisierungspotenzialen zur
Kostensenkung eines der zentralen Ziele der Logistik.'® Kostenverursachende
Schnittstellenprobleme ergeben sich namlich regelmdBig an und zwischen den
Systemgrenzen (Schnittstellen) der einzelnen einzelwirtschaftlichen Subsysteme. Die
Logistik hat in diesem Zusammenhang die Aufgabe, Schnittstellenprobleme zu
erkennen und zu iiberwinden. Damit soll eine Verbesserung der Koppelung der
Aktivitidten entlang der unternehmensinternen und insbesondere auch der unterneh-
mensiibergreifenden logistischen Prozessketten zu Kostensenkungen fiihren.'®

Das logistische Wettbewerbspotenzial

Neben den positiven Effekten auf die Kostenhohe zeitigt die Logistik gleichermafien
auch Marktwirkungen, indem sie die Markt- bzw. Wettbewerbsposition eines
Unternehmens positiv beeinflussen kann.''® Wiirde man sich bei der Analyse der
Logistik lediglich auf deren kostenseitiges Wirkungspotenzial beschrinken, dann
bliebe die Tatsache unberiicksichtigt, dass, wie oben beschrieben, das Logistiksystem
(Transfersystem) iiber seine passive, kostensenkende Funktion hinaus als bedingender
Faktor auch eine aktive, gestalterische Funktion hinsichtlich des Aufbaus und der
Entwicklung von Transformationsprozessen innehat. Ubertragen auf die einzelwirt-
schaftliche Analyse bedeutet dies, dass im unternehmerischen Produktionsprozess die
Logistikqualitit neben der eigentlichen Produktqualitét (im Sinne der Gebrauchsféhig-
keit und des Erlebniswertes der Giiter) einen nicht minder marktwirksamen Wettbe-
werbsfaktor darstellt.'"” Thr Wettbewerbspotenzial bezieht die Logistik dabei aus
Verdnderungsvorgédngen auf den Produktmirkten, welche es den Anbietern erlauben,
mittels der Steigerung der logistischen Effizienz ein Mehr an marktwirksamem
Kundennutzen zu generieren.''? IHDE identifiziert folgende Marktentwicklungen als
Faktoren, welche positiv auf die Relevanz der Logistikqualitit einwirken:

197 vgl. Pfohl (1974), S. 579.
1% " vgl. Aberle (2003a), S. 506.
Vgl. Heiserich (2002), S. 18 f.
10 vgl. Ihde (2001), S. 34 f.
"' vgl. Aberle (2003b), S. 276.
12 ygl. Ihde (2001), S. 35.
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e Angebotsiiberhidnge auf relevanten Produktmérkten,

e zunehmende Produktdifferenzierung, Variantenvielfalt,
e hohe Markttransparenz,

e beschleunigte Diffusion und Imitation,

o riumliche und zeitliche Fliichtigkeit der Nachfrage.'"?

Das Vorliegen von Angebotsiiberhiingen auf relevanten Produktmiirkten versetzt
die Nachfrager, bei gleichzeitiger Existenz mehrerer Anbieter auf den betreffenden
Mirken, in die Lage, ihre Bedarfe problemlos aus alternativen und substitutiven
Bezugsquellen zu befriedigen. Damit sich jedoch aus dieser Situation das den
Wettbewerbsprozess auslosende Wechselspiel von Vorsto und Verfolgung auf Seiten
der Anbieter und von Bezugsquellendnderungsprozessen auf Seiten der Nachfrager
einstellt, ist ein Mindestmafl an Marktunvollkommenheiten erforderlich. Denn nur,
wenn der Markt bis zu einem gewissen Grad intransparent ist und die Giiter ungleich
sind, bestehen fiir die Anbieter Anreize, innovierende VorstoBaktionen durchzufithren
und fiir die Nachfrager, den Anbieter zu wechseln.'"* Hatte namlich der Markt
ausgeprigte Vollkommenheitsmerkmale, dann wiren sowohl unternehmerische
VorstoBaktionen als auch Wechselprozesse der Nachfrager bedingt durch schnelle —
im Extremfall unendlich schnelle — Reaktions- und Anpassungsprozesse der Verfolger
zwecklos bzw. unnétig.'"’

Demgegeniiber ist auf vielen Produktmirkten zu beobachten, dass die Markttranspa-
renz permanent verbessert worden ist und sich die Produkte folglich schneller und
nachdriicklicher aneinander annihern, Diffusion und Imitation der Produkte als
Ausdruck unternehmerischer Anpassungsprozesse beschleunigt werden.'"® Diese
Entwicklung ist wohl vor allem auf die Fortschritte auf dem Gebiet der modernen

" Vgl. dafiir und fiir das Folgende lhde (2001), S. 35 ff. Ahnliche Faktoren der Marktentwicklung

identifiziert auch Haubold. Sie wertet diese Faktoren als Bestimmungsgriinde fiir den Ubergang
von der traditionellen Massenproduktion hin in Richtung der Restrukturierung intra- und interor-
ganisatorischer Arbeitsteilung gemaB des Konzeptes der ,,Lean Production®. Damit einher ging
die Verbindung der Vorteile der Standardisierung (nach dem Muster der Massenproduktion) mit
der Notwendigkeit, die industriellen Produktionsabldufe zu flexibilisieren und sie unternehmens-
iibergreifend zu rationalisieren. Vgl. Haubold (1994), S. 65 ff. Die Bedeutung dieser Entwicklung
fiir die Logistik wird damit offensichtlich.

Vgl. Ihde (2001), S. 35.

Vgl. Herdzina (2005), S. 213 f.

Vgl. lhde (2001), S. 35.
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Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT) und den damit verbundenen
vereinfachten und giinstigeren Mdglichkeiten fiir Konsumenten und Produzenten, sich
marktrelevante Informationen zu beschaffen, zuriickzufiihren.

Die soeben beschriebenen Entwicklungen fiihren nun dazu, dass die Nachfrage auf
den betreffenden Mirkten rdumlich und zeitlich fliichtig wird. D. h. die sofortige,
unverziigliche rdumliche und die zeitliche Verfligbarkeit der Giiter genau dort und
genau dann, wo und wann der potenzielle Nachfrager seine Konsumabsicht duflert,
wird zu einem entscheidenden Kriterium, ob der Konsum stattfindet oder nicht. Der
Grad der Giiterverfiigbarkeit, bzw. der Grad der logistischen Effizienz, wirkt folglich,
bei ansonsten weitgehend &dhnlichen Giitern hinsichtlich ihres Preises und ihrer
technischen Produktqualitit, entscheidend auf die Konsumentscheidung der Nachfra-
gerein.'"’

Auch auf der Beschaffungsseite ist das Wettbewerbspotenzial der Logistik offensicht-
lich. Die Etablierung effizienter Logistiksysteme erweist sich auch hier als geeignetes
Instrument zu nachhaltiger, marktwirksamer Produktdifferenzierung.'® Dies gilt
umso mehr, als bei zahlreichen Produkten die steigende Variantenvielfalt dazu fiihrt,
dass im Produktionsprozess eine immer grofler werdende Zahl an einzelnen Zuliefer-
teilen unter Zugrundelegung immer restriktiverer zeitlicher Vorgaben koordiniert
werden muss.'"’

Aus dem Gesagten kann zusammenfassend geschlossen werden, dass die Logistik ihr
Wettbewerbspotenzial im Wesentlichen aus der Tatsache bezieht, dass sie aufgrund
ihrer Eigenkomplexitit und Unanschaulichkeit fiir den auBenstehenden, unterneh-
mensexternen Betrachter ein vergleichsweise schwer erkennbares und vergleichbares
Leistungssystem ist. Ein iiberlegenes Logistiksystem kann daher von Konkurrenten
nur schwer imitiert werden und bietet den Unternehmen bei ansonsten substituierbaren
Produkten die Moglichkeit, ihr Produktangebot zu heterogenisieren, bzw. nachhaltige,
wettbewerbswirksame Differenzierungs- oder im Extremfall sogar Alleinstellungs-
merkmale zu entwickeln.'” Logistik wirkt folglich aufgrund ihrer Tendenz, die
Markttransparenz zu reduzieren, prinzipiell stimulierend auf den Wettbewerbspro-

zess.'?!

17" vgl. Baumgarten (2001), S. 31 f; Ihde (2001), S. 36; Aberle (2003b), S. 276 f.; Pfohl (1997), S.

272; Pfohl (2004a), S. 58.

Vgl. Baumgarten (2001), S. 24, 31f.

119 ygl. Ihde (2001), S. 36.

120yl Bretzke (2000), S. 317; Pfohl (2004a), S. 58; Ihde (1999), S. 117 f.
121 vgl. Ihde (2001), S. 37.
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2.2.3 Okonomische Charakteristika der Logistikleistung

2.2.3.1 Wesen und Umfang der Logistikleistung

2.2.3.1.1 Der Dienstleistungscharakter der Logistikleistung

Das Leistungsprogramm von Logistikdienstleistern besteht aus Logistikleistungen,
welche unmittelbar und mittelbar die Realisierung der Giiterverteilung betreffen.
Arteigen weisen Logistikleistungen eine Reihe von allgemein dienstleistungstypischen
Charakteristika auf, weswegen sie sich von Sachleistungen eines Industriebetriebes
erheblich unterscheiden.'” Einige wesentliche Dienstleistungscharakteristika der
Logistikleistung werden im Folgenden kurz dargestellt.

Dominanz immaterieller Produktionsfaktoren

Ein wesentlicher Unterschied bei der Produktion von Dienstleistungen im Vergleich
zur Produktion von Sachgiitern besteht darin, dass der Einsatz von Rohstoffen
entfillt.' So sind auch Logistikleistungen prinzipiell durch Immaterialitit (bzw. durch
immaterielle Produktionsfaktoren) gekennzeichnet, sie stellen nicht gegenstindliche,
nicht greifbare Leistungsversprechen ohne eigene raum-zeitliche Existenz dar.'” Die
Immaterialitét der Dienstleistung kommt dabei vor allem in der Angebotsphase und in
der Wirkungsphase zum Tragen.'”” Dies soll folgendes Beispiel verdeutlichen:
Wihrend ein Logistikprozess bzw. dessen Ergebnis materiell bzw. greifbar sein kann
(ein fahrender LKW mit einem Transportgut, ein vollzogener Transport von Ort A
nach Ort B), so sind die angebotenen Potenziale bzw. Leistungsfihigkeiten (die
Fahigkeit, ein Gut von Ort A nach Ort B zu transportieren) grundsitzlich immateriell.
Ebenfalls sind die durch die Erbringung der Logistikleistung beabsichtigten Wirkun-
gen (das Gut an Ort B konomisch verfiigbar zu machen) immateriell.

Aus der Immaterialitdt der Logistikleistung ergibt sich ein fiir alle Dienstleistungen
geltendes Spezifikum, namlich dass der Produktions- und der Konsumakt zeitlich
zusammenfallen, Logistikleistungen also nicht auf Vorrat produzierbar sind.'”® Daraus
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Vgl. Rosler (2003), S. 58; Kloster (2002), S. 39 ff.
Vgl. Maleri (1991), S. 102.
Vgl. Résler (2003), S. 58 f.; Sibbel, Hartmann (2005), S. 78.
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folgt, dass der Kunde der Logistikleistung die Qualitit der Leistung vor dem Konsum-
akt nicht beurteilen kann. Logistikleistungen weisen dementsprechend den Charakter
eines Vertrauensgutes auf.'”’

Integration externer Produktionsfaktoren

Dienstleistungen werden an Menschen oder Objekten vollzogen. Das bedeutet, dass
fiir die Realisierung der Dienstleistung neben internen Produktionsfaktoren'”® auch die
Mitwirkung bzw. die Integration eines externen Produktionsfaktors in der Gestalt eines
Kunden oder eines Kundenobjektes in den Dienstleistungsprozess zwingend erforder-
lich ist.'"” So wird auch die Produktion von Logistikleistungen maBgeblich durch
externe Produktionsfaktoren bedingt, diejenigen Objekte also, welche stets im
Eigentum des Dienstleistungsempfingers bleiben und an denen logistische Manipula-
tionen zeitlicher, rdumlicher oder physischer Eigenschaften vorgenommen werden.'*
Auch DIEDERICH thematisiert den Dienstleistungscharakter logistischer Teilleistungen.
Er fuhrt aus, dass die Verkehrsbetriebe aufgrund der erforderlichen Integration
externer Produktionsfaktoren nicht in der Lage sind, ihre Dienstleistungen auf Vorrat
zu produzieren, sondern immer nur nach konkret erfolgter Leistungsanforderung durch
den Nachfrager."’! Ferner gibt DIEDERICH zu bedenken, dass dieser Umstand fiir die
Verkehrsbetriebe gravierende Kapazititsplanungs- und Auslastungsprobleme nach
sich zieht, da die Nachfrage nach Verkehrsleistungen im Zeitablauf stark schwanke.'

127

128 Vgl. Pfohl (2004a), S. 25; vgl. dhnlich auch Griiner (1997), S. 12.

Interne Produktionsfaktoren sind solche Produktionsfaktoren, welche ein Dienstleistungsunter-
nehmen vom Beschaffungsmarkt beziehen kann, oder fiir welche er ein Nutzungsrecht hat. Vgl.
Pfohl (2004a), S. 281.
Vgl. Meyer, Bliimelhuber (1994), S. 9; Sibbel, Hartmann (2005), S. 78; Griiner (1997), S. 12.
Vgl. Isermann (1994), S. 22; Pfohl (2004a), S. 281; Rosler (2003), S. 59. Schon Brauer bemerkt
zur Thematik Immaterialitit/Integration externer Produktionsfaktoren: ,Diese immateriellen
Leistungen bestehen beim Verkehrsbetrieb typischerweise aus vollzogenen Veridnderungen der
dkonomisch wesentlichen Eigenschaften materieller Objekte, an bestimmten Orten und/oder zu
bestimmten Zeiten verfiigbar zu sein. Grundlegende Voraussetzung fiir die Erstellung derartiger
Leistungen ist, dass Personen sich selbst oder ihre Giiter als Verkehrsobjekte leistungsbereiten
Verkehrsbetrieben zur Verfiigung stellen.” Brauer (1979), S. 13.
Vgl. Diederich (1977), S. 46. Auch Griiner sieht in der Notwendigkeit, einen externen Faktor in
den Produktionsprozess integrieren zu miissen, den Grund fiir die Unméglichkeit der Vorratspro-
duktion von Dienstleistungen. Vgl Griiner (1997), S. 15.
Vgl. Diederich (1977), S. 46. Auch Seidenfus weist auf die durch Nachfrageschwankungen
bedingte ,,auBerordentlich mangelhafte Anpassungsféhigkeit der Verkehrsbetriebe im Hinblick
auf Kapazititsfragen hin. Seidenfus (1995), S. 99.
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In der vorliegenden Arbeit wird der Begriff der Logistikleistung lediglich fiir diejeni-
gen Leistungen benutzt, welche Logistikdienstleistungsunternehmen fiir andere
erbringen.'” Dabei darf nicht vergessen werden, dass natiirlich auch diejenigen
Leistungen, welche eine Logistikabteilung eines Handels- oder Industrieunternehmens
selbst erbringt, prinzipiell die Dienstleistungskriterien erfiillen.'**

2.2.3.1.2 Strukturierung von Logistikleistungen

Um einen Eindruck zu vermitteln, welch breites Spektrum unterschiedlicher Logistik-
leistungen denkbar ist, soll im Folgenden ein systematischer Uberblick iiber mogliche
unterschiedliche Logistikleistungen gegeben werden. Hierzu wird auf einen auf
STABENAU zuriickgehenden und spiter von PFOHL aufgegriffenen Vorschlag fiir eine
mogliche Strukturierung von Logistikleistungen zuriickgegriffen. Demnach konnen die
von Logistikunternehmen iibernommenen Dienstleistungsfunktionen untergliedert
werden in Hauptfunktionen, Ergdnzungsfunktionen bzw. Komplementirfunktionen
sowie Sonderfunktionen.'*’

e Den Kern der Hauptfunktionen bildet die Beforderungsfunktion, d. h. die
Erbringung von Transportleistungen im engeren Sinne, welche primér die
raumlichen Merkmale der Giiter verindern. Dariiber hinaus ist den Haupt-
funktionen die Dispositionsfunktion zuzurechnen, welche die eng mit der
Transportleistung verbundenen Verkehrsleistungen zum Gegenstand hat.

¢ Die Ergénzungsfunktionen bestehen im Wesentlichen aus Verkehrsleistungen
im weiteren Sinne (Umschlags- und Lagerleistungen sowie die damit verbun-
denen Titigkeiten), welche an einem festen Standort erbracht werden und
welche primir die zeitlichen Merkmale der Giiter veréndern.

e Unter den Sonderfunktionen sollen diejenigen logistischen, z. T. aber auch
nicht-logistischen Leistungen verstanden werden, welche von den Logistik-
dienstleistern zusitzlich zu den Haupt- und Ergénzungsfunktionen erbracht

133 Drechsler vertritt dieselbe Sichtweise. Vgl. Drechsler (1988), S. 25. Riimenapp hingegen lehnt

den Begriff ,Logistikdienstleistung* bzw. , Logistikdienstleister zugunsten der Begriffe ,,Logis-
tikleistung* bzw. ,,Logistikunternehmen* ab. Er verweist —richtigerweise- darauf, dass zahlreiche
Leistungen von Logistikunternehmen, insbesondere im Bereich der nichtlogistischen Zusatzleis-
tungen, nicht die typischen Dienstleistungscharakteristika aufweisen, also keine echten Dienst-

leistungen sind. Vgl. Riimenapp (2002), S. 19.

134 vgl. dazu Isermann (1994), S. 22.
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werden und im weitesten Sinne im Zusammenhang mit der Giiterverteilung
stehen.

Eine zusammenfassende Darstellung iiber die Arten von Dienstleistungen, die von
Logistikunternehmen erbracht werden, vermittelt die folgende Abbildung 2-11.

Funktionen Funktionstriiger
Hauptfunktionen

Dispositionsfunktion

- Beratung, Analyse, Planung, Organisation Spediteure, Frachtfiihrer,

- Wahl der Transportmittel, der Wege, des Tarifs Makler, Agenten

- Abschluss von Frachtvertriigen
- Ausstellung der Transportdokumente
- Frachtenkontrolle

Beforderungsfunktion
- Nahverkehr: Sammel- und Verteilverkehr, Vortransport Frachtfuhrer
zum Hauptlauf mit anderen Verkehrstragern

- Fernverkehr: national und international

Erginzungs- bzw. Komplementiirfunktionen
Umschlagsfunktion

- Organisation und Durchfiihrung des Umschlags Frachtfithrer

- Bewirtschaftung von Stationen/Terminals Umschlagsgesellschaften

Lagerfunktion
- Einlagern, Auslagern, Lagerung, Kommissionierung Spediteure

- Wahrnehmung der Manipulationsfunktion im Zusammenhang | Lagerhalter

mit der Lagerung Umschlagsbetriebe

- Bewirtschaftung von Lagern (z. B. Bestandsfiihrung)

135 Vgl. dafiir und fiir das Folgende Stabenau (1994), S. 13 ff.; Pfohl (2004a), S. 285 ff.
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Sammelverkehrsfunktion (bei Kleingut)

- Sammeln und Verteilen von Stiickgut Spediteure

- Zusammenstellung von Ladungseinheiten Frachtfihrer

Verpackungsfunktion

- Beratung und Auswahl der Transportverpackung Frachtbetriebe

- Transporthilfsmittel Spediteure

- Einpacken, Auspacken Verpackungsbetriebe

Manipulationsfunktion

- sendungsbezogene Manipulation (z. B. Stauung, Markierung) | Frachtfihrer

- warenbezogene Manipulation (z. B. spezielle Sicherheits- | Verpackungsbetriebe

maBnahmen) Umschlagsbetriebe
Stauereien

Informationsfunktion

- Aufbau von Informationsketten zur Planung, Koordinierung, | Spediteure

E:ledu;:nsgt;:;iv:(r?;tgrg:ll; des Transportablaufes, der Lagerung Frachtfiihrer
Datenbanken

Sonderfunktionen

Verkaufsforderungsfunktion (merchandising)

- Ubernahme von VerkaufsforderungsmaBnahmen im Auftrag | Spediteure

des Versenders zugunsten des Empfingers (z. B. Regalservice) Frachtfiihrer

Kundendienstfunktionen

;/ Ubernahme von Kundendiens'tfunktionen im Auﬁrag des Spediteure

ersenders zugunsten des Empfingers (z. B. Ersatzteilvorhal-

tung, Wartung) Frachtfiihrer
Lagerhalter

Transportversicherungsfunktion

- risk-management im Transportversicherungsbereich Spediteure

- Abschluss von Versicherungsvertrigen Agenten

- Abwicklung von Schadensfillen Makler

Zollbehandlungsfunktion

- Zolldeklarierung und -anmeldung Spediteure

- Zollabfertigung Zollagenten

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM

via free access



170

Kreditfunktion

- Fracht- und Zollvorlagen Spediteure

Abbildung 2-11: Funktionen von Logistikunternehmen

Quelle: Stabenau (1994), S. 15 f.

Eine eindeutige Zuordnung einzelner, konkreter Logistikleistungen zu bestimmten
Bereichen ist jedoch schwierig, da Logistikleistungen einer immensen marktgetriebe-
nen Dynamik unterliegen und sich folglich permanent Verénderungen in der entspre-
chenden Zuordnung ergeben konnen.'* Ferner lisst diese Einteilung vermuten, dass
die realen Ausprigungsformen von Logistikleistungen kaum eindeutig und iiber-
schneidungsfrei in das bereits vorgestellte Raster Transportleistung — Verkehrsleistung
— Logistikleistung eingepasst werden kénnen. Insbesondere die Frage, ob eine in
Diskussion stehende Dienstleistung nun eine Verkehrsleistung darstellt oder ob sie die
Kriterien fiir eine Logistikleistung i. e. S. erfiillt, ist schwer und allenfalls im konkre-
ten Einzelfall abschlieBend zu beurteilen. So handelt es sich bei einer Lagerdienstleis-
tung bspw. um eine Verkehrsdienstleistung, wenn sie dazu dient, als Hilfsdienstleis-
tung einen Transport in eine vom Verlader geforderte zeitliche Vorgabe zu planen.
Wird die Lagerdienstleistung vom Logistikdienstleister allerdings im Rahmen eines
mehrere Dienstleistungen umfassenden Gesamtkonzeptes fiir den Verlader erbracht,
das die gesamten Gliterbewegungen des Verladers gesamthaft optimieren soll, so stellt
die Lagerdienstleistung eine Logistikleistung i. e. S. dar."’

Es scheint also so zu sein, dass die einzelnen Logistikteildienstleistungen in Abhéin-
gigkeit des konkreten Kundenauftrages unterschiedliche Wertigkeit besitzen konnen.
Bei Logistikleistungen handelt es sich demnach um hochst differenzierte, kundenindi-
viduelle, wandelbare Leistungsbiindel. Die Logistikteildienstleistungen wirken
fallspezifisch komplementér (bspw. die Lagerdienstleistung und die Umschlagsdienst-
leistung als Hilfsfunktionen fiir die Transportdienstleistung) und teilweise substitutiv
(bspw. ersetzen im Rahmen eines auf bedarfsaddquate Anlieferung abzielenden Just-

136

11 Vgl. Zentes, Morschett (2003), S. 422.

Vgl. zur Abgrenzungsproblematik auch Drechsler (1988). Er beschreibt die Abgrenzung einzelner
logistischer Teilleistungen als ein Problem, ,,dessen Losung zwangsliufig nicht frei von Willkiir
sein kann“. Drechsler (1988), S. 25 f.
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in-Time-Konzeptes eine Vielzahl von Transporten die Lagerhaltung) zueinander.'”®
Diese Erkenntnis hat nicht unerhebliche Implikationen fiir die (sachliche) Marktab-
grenzung, was an entsprechender Stelle noch zu erdrtern sein wird.'*’

2.2.3.2 Der abgeleitete Charakter der Nachfrage nach Logistikleistungen

Prinzipiell gilt, dass die Nachfrage nach bestimmten Giitern erfolgt, um mit ihnen
bestimmte Bediirfnisse zu befriedigen. Die Nachfrage nach Logistikleistungen dient
folglich der Befriedigung von logistischen Bediirfnissen d. h. von Bediirfnissen
hinsichtlich der Manipulation rdumlicher, zeitlicher und bestimmter sachlicher
Merkmale von Logistikobjekten. Bereits SAX konstatiert in diesem Zusammenhang
jedoch (allerdings bezogen auf die Verkehrsleistung), dass es ein origindres Bediirfnis
nach raumlicher und zeitlicher Verdnderung von Giitermerkmalen nicht gibt, Verkehr
kein Selbstzweck, sondern nur Mittel zum Zweck ist.'*” Er folgert daraus, dass es sich
bei Verkehrsbediirfnissen nicht um originire sondern um abgeleitete Bediirfnisse
handelt und mithin, dass es sich bei der Verkehrsnachfrage in der Regel nicht um eine
originire sondern um eine abgeleitete Nachfrage handelt.'*' Diese Erkenntnis, dass die
Verkehrsnachfrage nicht um ihrer selbst Willen erfolgt, sondern lediglich im Zuge und
verbunden mit nicht-verkehrlicher Geschiftstatigkeit bzw. nicht-verkehrlichen
Produktionsprozessen, wurde auch in der Folgezeit immer wieder vorgetragen und
bestitigt.'*> Aus der Charakterisierung der Verkehrsnachfrage als abgeleitete Nachfra-

138 Vgl. Oettle (1976), Sp. 4153 ff. Bemerkenswert ist hier vor allem, dass Oettle schon damals

die,substitutiven Beziehungen [von Verkehrsleistungen] zu bestimmten nicht-verkehrlichen
betriebswirtschaftlichen Mitteln, so zur Standort-, Wohnsitz- und Arbeitsplatzwahl, zu material-
gewichtsparenden Produktionsverfahren und (mit der Zuverldssigkeit) zur Lagerhaltung* erkannt
hat. Oettle (1976), Sp. 4154.

Auch Drechsler thematisiert die Marktabgrenzung des Gesamtmarktes logistischer Leistungen
und macht dabei Uberlegungen zu den Komplementir- und Substitutionsbeziehungen einzelner
logistischer Teilleistungen zum Ausgangspunkt seine Analyse. Er teilt den Gesamtmarkt in drei
Teilmérkte: einen LSS-Markt (Logistic System Supplier), auf dem die Anbieter logistischer
Systeme agieren, einen LCC-Markt (Logistic Component Company) fiir Anbieter von Verkehrs-
leistungen und sonstigen Logistikleistungen, welche noch nicht in ein Logistiksystem eingebun-
den sind, welche aber eigens zur Integration in Logistiksysteme erbracht werden und schlieBlich
einen NSO-Markt (Non System Oriented), auf dem Leistungen angeboten werden, die nicht
Bestandteil einer logistischen Systemdienstleistung werden sollen. Vgl. Drechsler (1988), S. 29
ff.

Vgl. Sax (1918).

Vgl. Sax (1918).

Vgl. dazu bspw. Oettle (1976), Sp. 4155; Stabenau (1994), S. 56, Koéberlein (1997), S. 50 ff.;
Monopolkommission (2007), Tz. 69.

139

140
141
142
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ge ergeben sich einige gewichtige Implikationen fiir die Anbieter von Giiterverkehrs-
leistungen:

e Das Gesamtvolumen der zu verladenden Giitermengen kann grundsitzlich
von der Verkehrswirtschaft nicht durch eigenes Angebotsverhalten beein-
flusst werden. Lediglich die Verteilung dieses exogen vorgegebenen Gesamt-
volumens auf die einzelnen Verkehrstriger (der sog. modal split) sowie die
Verteilung zwischen den einzelnen Marktteilnehmern kann aktiv beeinflusst
werden.'*

o Die direkte Preiselastizitit der Gesamtnachfrage nach Verkehrsleistungen ist
relativ gering, die Nachfrage reagiert relativ unelastisch auf Preisdnderun-

gen.'¥

¢ Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen ist starken Schwankungen unterwor-
fen, welche sowohl saisonal als auch konjunkturell bedingt sein kénnen.'*®
Diese Nachfrageschwankungen stellen die Verkehrsbetriebe vor Probleme bei
der Planung ihrer Produktionskapazititen und bergen die Gefahr einer Unter-
auslastung der Kapazititen bei Nachfragebaisse.'*®

Die bislang in diesem Unterabschnitt vorgetragenen Uberlegungen gelten fiir die
Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Nun ist zu iiberlegen, inwieweit diese Uberlegun-
gen auch auf die Nachfrage nach Logistikleistungen iibertragbar sind.

Das wesentliche Spezifikum, welches die Logistikleistung iiber die Verkehrsleistung
erhebt, ist neben der Ausdehnung des Leistungsumfanges vor allem die systemische,
flussbezogene Betrachtung von Giitertransfer- und Giitertransformationsprozessen. In
dem Umfange, in dem realisierte Leistungssteigerungen im Giitertransfersystem bzw.
Logistiksystem dazu fithren, dass Logistikleistungen dabei die Position eines bedin-
genden Faktors von raum-zeitlicher Strukturierung und Organisation der Giitertrans-

13 ygl. Stabenau (1994), S. 56 f.; Oettle (1976), Sp. 4155.

Vgl. Koberlein (1997), S. 50 f.; Oettle (1976), Sp. 4155; Hamm (1989), S. 78.

,»This tendency for peaks and troughs in the demand for transport is a reflection of fluctuations in
the demand for the final products made accessible by transport services. (...) Longer-term fluc-
tuations in the demand for shipping services reflect the state of business cycles in the trading
nations — at the nadir of such cycles demand slumps, at the zenith it is extremely buoyant.” Button
(1993), S. 39 ; vgl. dazu auch Pirath (1934), S. 4; Kéberlein (1997), S. 51.

Vgl. Brauer (1980), S. 81 f.
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formation einnehmen, verliert die Nachfrage nach Logistikleistungen ihren abgeleite-
ten Charakter. In letzter Konsequenz kann Logistik das Erscheinungsbild von
produktiven und konsumtiven Prozessen sogar determinieren.'’ Dies gilt umso mehr,
als die Logistikqualitidt in den Transformationssektoren zunehmend einen wichtigen
Wettbewerbsfaktor darstellt'® und dadurch zu einem aktiven Gestaltungsinstrument
unternehmenspolitischer Uberlegungen avanciert ist. Diese These wird gestiitzt durch
die GOPFERTsche Einschitzung, dass die Bedeutung der Logistik als Ausloser fur
Produktinnovationen und generell fiir Innovationen anwachsen wird'*® und damit die
Logistikinnovation (zumindest) gleichrangig mit der Produktinnovation als wettbe-
werbswirksames Instrument erkannt wird.

Die Nachfrage nach Logistikleistungen weist somit neben den unbestreitbar vorhande-
nen Tendenzen zu einer abgeleiteten Nachfrage'™® — vor allem im Bereich der
Nachfrage nach Verkehrsleistungen - ebenfalls Elemente einer origindren Nachfrage
auf. Diese Elemente gewinnen in dem Ausmal} an Bedeutung, als ein optimierter
Giiterfluss und damit die Nachfrage nach Logistikleistungen als Beitrag zu einer
nachhaltigen Steigerung des Kundennutzens erkannt wird und nicht mehr lediglich als
notwendiger Liickenschluss zwischen ansonsten isoliert optimierten Komponenten der
Giitertransformation betrachtet wird. In diesem Falle ist auch eine aktive Einflussnah-
me auf das Volumen der Gesamtnachfrage nach Logistikleistungen seitens der
Logistikwirtschaft moglich, welche dann in zunehmendem Mafle auch entkoppelt von
saisonalen oder konjunkturellen Ausschligen des Produktionsvolumens von den
Logistiknachfragern geduBert wird.

"7 S0 weist Stabenau darauf hin, dass die durch die Nutzung neuer oder verinderter Transporttech-

nologien bewirkte Steigerung der Leistungsfihigkeit einzelner Transportsysteme bzw. Senkungen
der Produktionskosten langfristig zu einer Steigerung der Transportnachfrage fiihrt. Vgl dazu
Stabenau (1994), S. 56. Will man dieses Argumentationsmuster ,,modern* interpretieren, so kann
damit nur die durch logistische Reorganisation bewirkte Leistungssteigerung und Dominanz
logistischer Prozesse gemeint sein. Pfohl weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass die
Nachfrage nach den Dienstleistungen von Logistikunternehmen zwar prinzipiell eine abgeleitete
Nachfrage ist, jedoch dadurch nicht ausgeschlossen ist, ,,dass erst durch die Erbringung einer
spezifischen logistischen Dienstleistung die Nachfrage nach einem Produkt ,,produziert* werden
kann.“ Er fiihrt als Beispiel dafiir das Angebot von Blumen und Friichten aus Afrika oder dem
Nahen Osten an. Pfohl (2004a), S. 280.

Vgl. dazu Unterabschnitt 2.2.2.4.2.

9" vgl. Gopfert (2000), S. 277.

10 vgl. Riimenapp (2002), S. 18.
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2.2.3.3 Besonderheiten bei der Produktion ausgewihlter Logistikleistungen

Unter den logistischen Dienstleistungen weist insbesondere die Transportleistung
weitere untersuchungsrelevante Eigenheiten auf.'*' Dies rithrt daher, dass die Trans-
portleistung im Gegensatz zu allen anderen Logistikleistungen nicht ortsfest produziert
wird. Wihrend Umschlag, Verpackung oder Lagerung namlich dienstleistungstypisch
durch zeitlich und &rtlich zusammenfallende Produktions- und Konsumakte gekenn-
zeichnet sind und somit in der Regel keine Besonderheiten gegeniiber anderer
Dienstleistungen aufweisen, ist das bei der Transportleistung nicht der Fall.'* Ziel des
Transportvorganges ist die Raumiiberbriickung, Transportleistungen haben somit
keinen festen Standort der Produktion.'”® Die damit verbundenen Besonderheiten
werden im Folgenden erldutert.

2.2.3.3.1 Transportleistung als organisatorisches Kuppelprodukt

Wird ein Transport von B nach C nachgefragt, dann steht das fiir die Durchfiihrung
des Transportes vorgesehene Fahrzeug am Punkt B in der Regel nicht zur Verfiigung.
Es muss daher in einem Bereitstellungsverkehr von seinem Standort A an den Ort B
herangefiihrt werden. Nach erfolgtem Transport an den Ort C muss das Fahrzeug dann
in aller Regel aus organisatorischen Griinden in einem Riicklaufverkehr an seinen
Standort A zuriickgefiihrt werden. Neben der eigentlich nachgefragten Transport-
dienstleistung (B — C) entstehen also mit dem Bereitstellungs- (A — B) und dem
Riicklaufverkehr (C — A) zwei zusitzliche, nicht nachgefragte Verkehre (nicht
Transporte!) als Kuppelprodukte.'* Diese Kuppelprodukte stellen keine durch eine
unabdingbare, technische Verbundenheit mit dem Ausgangsprodukt anfallenden
Kuppelprodukte im klassischen Sinne dar, sondern entstehen allein aus organisatori-
scher Notwendigkeit aufgrund der arteigenen Spezifika bei der Produktion der
Transportleistung. Sie sind daher als organisatorische Kuppelprodukte zu bezeich-
nen.'”® Vergleiche dazu die folgende Abbildung 2-12.

151 ygl. Pfohl (2004a), S. 288 ff.
132 vgl. Stabenau (1994), S. 51.

153 Ebenda.

154 vgi. Rosler (2003), S. 59.

155 ygl. Stabenau (1994), S. 52.
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; Nachgefragte Transportleistung

A = Standort des Fahrzeuges
B = Ladeort

C = Empfangsplatz

Abbildung 2-12: Organisatorisches Kuppelprodukt bei der Produktion von
Transportleistungen

Quelle: Stabenau (1994), S. 53

Natiirlich kann versucht werden, die mit leerem Fahrzeug gefahrenen Bereitstellungs-
und Riicklaufverkehre als zusétzliche Transporte zu vermarkten. Dies ist grundsétzlich
moglich und wird auch in gewissem Umfang praktiziert. Allerdings sind dieser
Zusatzvermarktung der Kuppelprodukte Grenzen gesetzt, welche vor allem in der
Unpaarigkeit der Verkehrsstrome bedingt ist.'® Unpaarige Verkehrsstrome sind das
Resultat der Tatsache, dass ein Fahrzeug, welches einen Transport von A nach B
durchgefiihrt hat, nicht zwangslaufig eine adidquate Riickladung von B nach A finden
kann. Die Ursachen dafiir, dass die Nachfragen nach Transportleistungen an Ort A und
an Ort B einander nicht entsprechen, sind nach PFOHL in den unterschiedlichen
Wirtschaftsstrukturen der beiden Orte sowie in der administrativen Einflussnahme auf
die Marktgeschehnisse auf den nationalen und internationalen Verkehrs- und Logis-
tikmérkten zu suchen.'”’

1% vgl. Seidenfus (1959), S. 100.
157 vgl. Pfohl (2004a), S. 290; Stabenau (1994), S. 54.
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2.2.3.3.2 Differenzierte Produktionsverfahren

Ein weiteres Spezifikum der Produktion der Transportleistung stellt das breite
Spektrum verschiedener technologischer Verfahren dar, mit der Logistikdienstleister
diese Dienstleistung produzieren. So erfolgt die Leistungserstellung bei den Verkehrs-
trigern StraBengiiterverkehr, Eisenbahn, Schifffahrt, Luftverkehr oder Leitungsverkehr
mit vollig unterschiedlichen Produktionsverfahren, die sich aus der Nutzung der
unterschiedlichen Verkehrswege ergeben.'*® Dies schldgt sich zwangslaufig in sehr
unterschiedlichen Kostenstrukturen bei den Logistikunternehmen nieder.'” Diese
unterschiedlichen Kostenstrukturen fiihren zu differenziertem Angebots- und Kalkula-
tionsverhalten der Logistikunternehmen in Abhingigkeit von den jeweiligen betriebli-
chen Produktionsbedingungen und —prozessen. Dabei stehen die alternativen Produk-
tionstechnologien grundsitzlich in Wettbewerb zueinander (sog. intermodaler
Wettbewerb).'® Art, Intensitit und Grenzen dieser verkehrstrigeriibergreifenden
Wettbewerbsbeziehungen werden dadurch bestimmt, inwieweit technologische
Restriktionen bei den benutzten Verkehrswegen und —mitteln die bedarfsadiquate
Bedienung des Marktes gewihrleisten. Entscheidend sind hierbei die spezifischen
Anforderungen, welche die jeweiligen Transportgiiter (d. h. die externen Produktions-
faktoren) an die Transporttechnologie zur Erfiillung der Transportfunktion haben.'®!
Sie bestimmen somit maBgeblich den Grad der Substituierbarkeit alternativer
Transportproduktionstechnologien und damit den Grad der Wettbewerbsbeziehung.

Dieses spezifische Anforderungsprofil der Transport-, und Verkehrsgiiter, an die
Qualitit der Verkehrsleistung skizziert VOIGT mit dem Begriff der Verkehrsaffinitit.'?
Die Verkehrsaffinitat driickt also ein aus den spezifischen Merkmalen und Eigenschaf-
ten des Transportgutes hervorgehendes und auf Nachfragerbeurteilungen basierendes
MaB aus, ob und wenn ja, in welchem Umfang einer oder mehrere Verkehrstriger in
der Lage sind, den Transportaufirag effizient abzuwickeln.

158

150 Vgl. Zsllner (1990), S. 57.

Vgl. Koberlein (1997), S. 76 ff.; Pfohl (2004a), S. 290; Stabenau (1994), S. 54 f. So ist bspw. der
Anteil fixer Kostenbestandteile bei der Eisenbahn wesentlich hoher als bei StraBengiiterverkehr,
der Personalkostenanteil bei der Binnenschifffahrt wesentlich geringer als bei StraBengiiterver-
kehr und Eisenbahn.

Vgl. Isermann (2002), S. D2-7; Zoliner (1990), S. 57; Koberlein (1997), S. 106.

Vgl. Kdberlein (1997), S. 106; Zoliner (1990), S. 59. Ein dhnliches Argumentationsmuster kann
auf weitere von Logistikunternehmen erbrachte Leistungen angewendet werden. So determinieren
die Anforderungen der logistischen Giiter bspw. an die Lagerfunktion gleichermaBen die techno-
logischen Ausstattungsanforderungen hinsichtlich der Lagergestaltung. Vgl. Zollner (1990), S.
59.

Vgl. Voigt (1973), S. 108.
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Dazu werden den Verkehrsaffinitdten der Transportgiiter die die verkehrstragerspezifi-
schen Leistungsféhigkeiten ausdriickenden Qualitdtsmafistiabe in Form von Verkehrs-
wertigkeiten gegeniibergestellt.'®® VOIGT unterscheidet dabei folgende Teilaffinititen
bzw. Teilwertigkeiten:'®*

o Massenleistungsféhigkeit,

o Schnelligkeit, Transportdauer, Transportgeschwindigkeit,
o Netzbildungsfihigkeit,

e Berechenbarkeit,

o Zeitliche Flexibilitat, Haufigkeit der Verkehrsbedienung,
o Riumliche Flexibilitit,

e Sicherheit.

Der Abgleich der Struktur der Verkehrsaffinitaten des Verkehrsgutes mit den Ver-
kehrswertigkeiten der zur Verfugung stehenden Verkehrstriger erlaubt es, jedem
Transportauftrag ein daflir optimales Transportmittel bzw. einen optimalen Verkehrs-
trger zuzuordnen.'®® Zudem erlaubt die Bezugnahme auf Verkehrsaffinititen bzw.
Verkehrswertigkeiten, Aussagen hinsichtlich der Entwicklung der Verkehrsteilung, d.
h. der Aufteilung der gesamtwirtschaftlichen Verkehrsleistung auf die einzelnen
Verkehrstrager, zu treffen.'s

KOBERLEIN macht in diesem Zusammenhang zwei wichtige Anmerkungen. Zum einen
weist er darauf hin, dass die Verkehrsaffinititen das Ergebnis von Nachfragerbeurtei-
lungen darstellen und somit die Verkehrsaffinitdt ein und desselben Gutes im Zeitab-
lauf Verdnderungen unterworfen sein kann.'®” Zum anderen deutet er an, dass eine auf
logistischer Reorganisation basierende Veridnderung der Produktionsabldufe (bspw.
Just-in-Time-Produktion) gleichsam Konsequenzen fiir die Anforderungen an die
Transportabldufe haben kann: die Just-in-Time-Produktion, die weitgehend auf
Lagerhaltung verzichtet und hochsten Wert auf eine termingerechte, bedarfsgenaue

163 ygl. Pfohl (2004a), S. 338.

Vgl. Voigt (1973), S. 71 ff.
Vgl. Ihde (2001), S. 198.
Vel. Ihde (2001), S. 197.
Vgl. Kéberlein (1997), S. 70.
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Anlieferung der fiir die Produktion benétigten Inputfaktoren legt, stellt besonders hohe
Anforderungen an die Piinktlichkeit und Flexibilitit der Transportprozesse.'®®
Logistische Reorganisation der Giitertransformation kann folglich Einfluss auf das
Affinitétsprofil einzelner Giiter nehmen.

2.2.4 Zusammenfassung

Die Analyse der 6konomischen Grundlagen der Logistik im Abschnitt 2.2 hat deutlich
gemacht, dass es sich bei der Logistik bzw. der Logistikleistung um ein ausgesprochen
komplexes Phanomen handelt. Diese Komplexitit schldgt sich zuerst in teils miteinan-
der harmonierenden, teils miteinander konkurrierenden theoretischen Interpretationen
des Logistikbegriffes sowie artverwandter Begriffe nieder. Obwohl dem Abschnitt ein
Vorschlag fiir eine der Problemstellung angemessene theoretische Systematisierung
und Strukturierung der Begrifflichkeiten Transport(leistung), Verkehr(leistung),
Logistik(leistung) entspringt, muss dennoch einschrinkend hinzugefiigt werden, dass
reale Auspragungsformen von Logistik(leistungen) nur schwer und allenfalls fallweise
in eine konsistente Systematisierung einzupassen sind. Den folgenden Ausfiihrungen
eine als allgemeinverbindlich apostrophierte Systematisierung logistischer Leistungen
voranzustellen wiirde bedeuten, einen Konsens innerhalb der Forschungsgemeinde
vorzutduschen, den es so nicht gibt. Erschwerend kommt in diesem Zusammenhang
hinzu, dass die einzelnen konkreten Logistikteilleistungen in Abhingigkeit des
jeweiligen Kundenauftrages unterschiedliche Wertigkeit besitzen koénnen und diese
damit hochst differenzierte, auf die jeweiligen Kundenwiinsche abgestimmte Leis-
tungskomponenten bzw. —systeme darstellen. Daraus erhellt, dass die gesamte Vielfalt
des Feldes der Logistik kaum vollstindig zu erfassen ist.'®® Ferner lasst sich daraus die
Schlussfolgerung ableiten, dass das Selbstverstidndnis des Logistikfeldes wohl noch
nicht gefestigt ist. Das wiederum stort den inneren Frieden sowie die innere Homoge-
nitdt der Disziplin und ist dadurch bedingt letzten Endes auch der Aulenwirkung und
der Kontinuitit des Wissen- bzw. Methodentransfers in die Wirtschaftspraxis abtrég-
lich.'”®

Diese eher formale Komplexitit der Logistik(leistung) fuflt auf einer starken materiel-
len Komplexitit. So liegen die Definitions- und Abgrenzungsprobleme beim Logistik-

168

<5 Vel. Kaberlein (1997), 5. 70.

...und man somit vielleicht zusammen mit Klaus und Krieger resignierend feststellen muss, dass
die Herausforderung, Logistik systematisieren zu wollen, gleichbedeutend ist mit der Frage ,,Wie
den Pudding an die Wand nageln?“ Klaus, Krieger (2000), S. XIII.

170 vgl. Klaus (1999), S. 16 f.
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begriff sicherlich zu einem Grofiteil darin begriindet, dass sich die Logistik mit einer
vergleichsweise uniibersichtlichen Materie, namlich der der umfassenden Optimierung
leistungssystemiibergreifender Giiterfliisse und —netze, beschiftigt. Aber eben genau
diese gesamthaft systemorientierte, giiterflussorientierte, netzwerkorientierte Herange-
hensweise der logistischen Analyse wird in den allermeisten Definitionsvorschldgen
explizit oder implizit als konstituierendes Konzeptmerkmal fiir den Logistikbegriff
benannt und stellt somit eine Art ausbaufahigen Grundkonsens dar.

Das daraus resultierende Denken in hierarchisch strukturierten Logistiksystemen
wiederum gibt in zweierlei Hinsicht entscheidende Anst6Be fiir den Fortgang dieser
Marktanalyse. Das Systemdenken bewirkt zum einen, dass die konzeptionelle Liicke
zwischen dem abstrakten Verstindnis der Logistik als Transfersystem auf der
gesamtwirtschaftlichen Betrachtungsebene und der fiir die Marktanalyse notwendigen
Betrachtungsebene der institutionellen Tréagerschaft dieses Transfersystems und damit
der institutionellen Verankerung der logistischen Leistungserstellung analytisch
stringent geschlossen werden kann. Zum anderen ist das Systemdenken hilfreich, die
Resultate der Marktanalyse in einem gesamtwirtschaftlichen Zusammenhang zu
interpretieren und damit fiir eine vergleichende Analyse mit dem wirtschaftlichen
Wettbewerb zugédnglich zu machen.

Dariiber hinaus bietet das logistische Fluss- und Systemdenken einen geeigneten
Ankniipfungspunkt fiir die Untersuchung der 6konomischen Bedeutung der Logistik.
Diese wurde im vorangehenden Unterabschnitt aus einzel- und aus gesamtwirtschaftli-
cher Betrachtungsperspektive durchgefiihrt. Auf einzelwirtschaftlicher Ebene wurden
dabei mit dem logistischen Rationalisierungspotenzial und dem logistischen Wettbe-
werbspotenzial zwei Wirkungskomplexe unterschieden. Die Entdeckung des Rationa-
lisierungspotenzials steht in enger Verbindung zur flussorientierten Betrachtung von
Leistungserstellungsprozessen in den Industrie- und Handelsunternehmen. Die
logistische Reorganisation der Leistungserstellungsprozesse von Industrie- und
Handelsunternehmen legt kostentreibende Schnittstellenprobleme an den institutionel-
len und funktionalen Ubergingen zwischen einzelwirtschaftlichen Subsystemen offen
und hilft sie zu tiberwinden. Logistische Reorganisation fordert folglich durch die
Offenlegung von neuartigen Kostensenkungspotenzialen bislang im Verborgenen
gebliebene Rationalisierungsreserven zutage. Dariiber hinaus fiihren diverse Verinde-
rungen auf den Produktmérkten dazu, dass die Logistikqualitdt in Gegeniiberstellung
zur Produktqualitit einen deutlichen Bedeutungszugewinn im Rahmen der Leistungs-
erstellung erféahrt. Aus dieser Tatsache bezieht die logistische Reorganisation ihr
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Wettbewerbspotenzial, indem sie unmittelbar auf die Markt- und Wettbewerbsposition
des Verladerunternehmens einwirkt.

Die Erorterungen zu den beiden einzelwirtschaftlichen Wirkungskomplexen hinsicht-
lich der 6konomischen Relevanz der Logistik konkretisieren und veranschaulichen die
systembindende und die systemkoppelnde Funktion, welche der Logistik in abstrakter
Formulierung auf der gesamtwirtschaftlichen Betrachtungsebene beigemessen wird.
Das Logistiksystem koppelt und verbindet die Systeme der Giiterbereitstellung und der
Giiterverwendung und wirkt damit als Regulativ fiir die Koordination von gesamtwirt-
schaftlichen Produktions- und Konsumprozessen. Dabei gilt: In dem Umfang, in dem
sich die Leistungsfihigkeit des Logistiksystems erhoht und Akzeptanz sowie Realisie-
rung logistischer Reorganisationsvorhaben sich in Gliterbereitstellungs- und Giter-
verwendungssystem ausweiten, bestimmt das Logistiksystem die Organisation der
Giitertransformation. Das Logistiksystem stellt dann einen bedingenden Faktor der
volkswirtschaftlichen Giitertransformation dar. Insbesondere nimmt es Einfluss auf
gesamtwirtschaftliche Produktivitdt und Wachstum, indem sie neue Formen horizonta-
ler und vertikaler Arbeitsteilung und 6konomischer Vernetzung vorantreibt und positiv
auf die Realisierung von Innovationen und die Vermehrung von technischem Wissen —
auch auBlerhalb des Logistiksystems — einwirkt.

Die Frage nach der Bedeutsamkeit der beiden Themenkomplexe der Vernetzung und
der Arbeitsteilung fiir die Logistik - und hier insbesondere deren institutionelle
Ausgestaltungsformen - wird im Folgenden aufgegriffen und aus der Perspektive der
Netzwerkokonomik und des gesamtwirtschaftlichen Strukturwandels vertiefend
erortert.
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2.3 Zentrale Rahmenbedingungen des Logistikmarktes

2.3.1 Vorbemerkungen

Die Analyse der Marktrahmenbedingungen, d. h. aller Bestimmungsfaktoren und
EinflussgroBen, welche von auBerhalb auf Angebot, Nachfrage und Koordinationspro-
zesse auf dem Untersuchungsmarkt einwirken, bildet den zweiten Baustein der
Marktanalyse. Wie schon bei der Vorstellung des modifizierten SVE-Paradigmas
angesprochen, existiert eine Vielzahl marktexterner Faktoren, welche unmittelbar
(bspw. in Form eines direkten staatlichen Markteingriffes) und mittelbar (bspw. in
Form durch sich dndernde 6konomische Rahmenbedingungen) Einfluss auf das
Marktgeschehen zu nehmen vermogen. Diese Faktoren werden dabei unter den ,,basic
conditions* subsumiert.'

So ist auch das Umfeld des Logistikmarktes gekennzeichnet durch eine Vielzahl
denkbarer Bestimmungsfaktoren von denen — wie zu zeigen sein wird - einige bereits
einer langen Tradition folgend Einfluss auf die Geschehnisse auf dem Logistikmarkt
nehmen, andere wiederum erst vergleichsweise kiirzlich an Bedeutung gewonnen
haben. Diese Bestimmungsfaktoren werden in Abschnitt 2.3 ZweckmaBigkeitsiiberle-
gungen folgend in

o verkehrspolitische Rahmenbedingungen (Unterabschnitt 2.3.2) sowie in

e okonomische Rahmenbedingungen (Unterabschnitt 2.3.3)

aufgeteilt. Eine Zusammenfassung beschliefit den Abschnitt (Unterabschnitt 2.3.4).

2.3.2 Verkehrspolitik

2.3.2.1 Begriindungen fiir verkehrspolitischen Handlungsbedarf

Obwohl die marktliche und wettbewerbliche Selbststeuerung als fundamentale
Grundlage einer an der Marktwirtschaft ausgerichteten Wirtschaftsordnung, wie sie in
Deutschland in der Ausprigung einer Sozialen Marktwirtschaft vorliegt, eingestuft

! Vgl. dazu Unterabschnitt 1.2.3.2.2.

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



182

werden kann?, so ist die staatliche, regulierende Einflussnahme auf das Marktgesche-
hen trotzdem auf vielen Mirkten zu beobachten und nimmt mitunter erhebliche
Ausmalfle an.

Wohl kaum ein anderer Wirtschaftssektor war und ist in einem vergleichbaren
Umfange Gegenstand staatlicher Interventionsmafinahmen wie der Verkehrssektor. In
Anbetracht der im vorangegangenen Abschnitt 2.2 bereits ausgefiihrten 6konomischen
Relevanz des Transfersystems — wovon der Verkehrssektor einen zentralen Bestandteil
darstellt — verzichtet kein Staat mit einer arbeits- oder kapitalintensiven Wirtschaft auf
eine aktive Verkehrspolitik.> Um das verkehrspolitische Eingriffshandeln systematisch
zu beschreiben und zu erkldren, stehen mit dem normativ-theoretischen Ansatz und
dem positiv theoretischen Ansatz zwei alternative regulierungstheoretische Erkla-
rungsmuster zur Verfiigung.

2.3.2.1.1 Normativ- theoretischer Ansatz

Im Rahmen des normativ- theoretischen Ansatzes wird der Frage nach der 6konomi-
schen Sinnhaftigkeit von staatlichen Eingriffen in Marktprozesse — in diesem Falle der
Sinnhaftigkeit der Verkehrsmarktregulierung - nachgegangen.® Dabei wird gepriift, ob
die vorgetragenen Griinde flir staatliche Regulierung des Wettbewerbs auf den
Verkehrsmirkten 6konomisch haltbar sind, d. h. staatliche Verkehrsmarktintervention
gerechtfertigt ist.> Staatliche Marktintervention kann dann als gerechtfertigt angesehen
werden, wenn die individuellen marktlichen Transaktionen zwischen frei agierenden
Wirtschaftssubjekten systematisch und dauerhaft ineffizient sind, d. h. wenn marktli-
che Funktionsmingel bestehen.® Das Bestehen marktlicher Funktionsméingel wird
haufig als Marktversagen bezeichnet.” Im Verkehrssektor wurde lange Zeit die These
vom Marktversagen postuliert und der Versuch unternommen, diese aus im Wesentli-
chen vier klassischen Argumenten theoretisch herzuleiten und zu untermauern:®

Vgl. Langfeldt (1986), S. 207.
Vgl. Kéberlein (1997), S. 18.
Vgl. Aberle (2003a), S. 99.
Vgl. Laaser (1991), S. 51.
Vgl. Kruse, Berger (1996), S. 27 f.
Vgl. Kruse, Berger (1996), S. 28.
Vgl. Ihde (2001), S. 103 f.; Aberle (2003a), S. 99. Zu den vier Marktversagenstatbestinden vgl.
grundsitzlich Krakowski (1988), S. 25 ff.; Fritsch, Wein, Ewers (1999).
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e Die Existenz natiirlicher Monopole in der Verkehrswirtschaft,
e die den Verkehrsmirkten innewohnende Tendenz zu ruinéser Konkurrenz,
e die Bedeutung externer Effekte in der Verkehrswirtschaft sowie

e der Charakter bestimmter Verkehrstriger bzw. —leistungen als offentliche
Giiter.

Aus dem normativ-theoretischen Ansatz bzw. aus den Marktversagensargumenten
lassen sich staatliche Markteingriffe im Verkehrsbereich grundsatzlich und einzelfall-
bezogen ableiten. So kann das Wegstreckennetz der Eisenbahnen oder die Infrastruk-
tur eines Flughafens als ein nicht angreifbares, natiirliches Monopol betrachtet werden,
welches Regulierungsaktivititen begriinden kann.’ Zudem ist der Verkehrssektor
durch die Existenz von externen Kosten in Form von Umweltkosten, Stauungskosten
oder Unfallkosten gekennzeichnet, was ebenfalls Regulierungseingriffe rechtfertigt.'
Fiir Teilbereiche der Verkehrsinfrastrukturnutzung gilt, dass sie bei der Preisbildung
den GesetzmiBigkeiten 6ffentlicher Giiter folgt und somit regulierungsbediirftig ist."'

Daraus erhellt, dass der normativ-theoretische Ansatz zwar in der Lage ist, im
Einzelfall und fiir einzelne Teilbereiche des Verkehrssektors einen partiellen Regulie-
rungsbedarf herzuleiten. Jedoch vermag der normativ-theoretische Ansatz nicht die
Jahrzehnte lang andauernde generelle und umfassende staatliche Regulierung der
Verkehrswirtschaft (die sog. ,,Verkehrsmarktordnung®) in dem AusmaB, in dem sie
stattgefunden hat, zu rechtfertigen.'” In den meisten in Rede stehenden Fillen
verkehrswirtschaftlicher Regulierungsaktivitit konnte und kann ein Marktversagen
nicht nachgewiesen werden, bzw. sind staatliche oder private, den Wettbewerb
beschriankende, Eingriffe in die Marktprozesse nicht das addquate Mittel, um existie-
rende Fehlentwicklungen zu korrigieren.”’ Uberlegungen, welche eine Fehlsteuerung
des unregulierten Marktmechanismus im Verkehrswesen postulieren, liefern allenfalls
wenig stichhaltige Argumente; zahlreiche so genannte Besonderheiten des Verkehrs,

Vgl. Berkelova (1992), S.163; Ihde (2001), S. 104 f.
Vgl. Koberlein (1997), S. 130.
Vgl. Ihde (2001), S. 107 f.
Diese Ansicht vertritt auch lhde (2001), S. 109.
Vgl. Berkelova (1992), S. 165.
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welche vordergriindig Regulierungsaktivititen erforderlich mach(t)en, sind bei niherer
Betrachtung eher Folge denn Ursache der Regulierung.'

2.3.2.1.2 Positiv-theoretischer Ansatz

Der positiv-theoretische Ansatz fragt nicht nach der Rechtfertigung, sondern nach der
Erklarung der staatlichen Marktintervention."® Er sucht Antworten auf die Frage nach
Entstehung, Anwendung, Ablauf, Angebot und Nachfrage nach Regulierungstitigkeit
und versucht zu erkliren, warum Okonomisch nicht nachzuvollziehende und unter
Umstdnden sogar gesamtwirtschaftlich schadliche Marktinterventionen trotzdem
fortbestehen.'® Ausgangspunkt der Uberlegungen ist dabei, dass Nachfrage nach
Regulierung deshalb entsteht, weil die mit der Regulierung einhergehenden Wettbe-
werbsbeschrinkungen einzelnen Beteiligten oder Beteiligtengruppen zugute kommen
(Theorie des Rentseeking).'” Dies kann sogar dazu fiihren, dass sich Interessenharmo-
nien zwischen den Regulierungsbehorden und den Adressaten der Regulierung
einstellen (Capture Theory), da auch die Regulierungsbehorden von der Regulierung
profitieren.'®

Im Verkehrssektor finden sich zahireiche Beispiele, welche Relevanz und Erklérungs-
potenzial des positiv-theoretischen Ansatzes eindrucksvoll belegen.' Die eigens zum
Schutze der Bahn initiierte Regulierung im Bereich des Strafengiiterfernverkehrs
(mittels Preisregulierung, Kontingentierung, Konzessionierung) zum Beispiel bewirkte
ein Erlahmen des Wettbewerbs innerhalb des Verkehrsgewerbes, diente aber keines-
falls dem Schutz der Bahn. Daraus erhellt fast folgerichtig, dass der regulierte
StraBengiiterfernverkehr gute Griinde hatte, den Fortbestand der Regulierung zu
befiirworten.”® Zudem wurde die zustindige staatliche Uberwachungsbehrde, die
Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr (BAG), durch Umlagen des Straflengiiterver-

Vgl. Laaser (1986), S. 330.

Vgl. Krakowski (1988), S. 95; Ihde (2001), S. 109.

Vgl. Kaéberlein (1997), S. 132. Der positiv-theoretische Ansatz zerfillt dabei in mehrere
Teilgebiete, von einem einheitlichen, in sich geschlossenen Theoriegebdude kann nicht ausge-
gangen werden. Wesentliche Teilgebiete sind die Capture Theory, die Theorie des Rentseeking
sowie der Biirokratietheoretische Erklidrungsansatz. Vgl dazu Koberlein (1997), S. 132 ff.

Vgl. Aberle (2003a), S. 106.

Vgl. Aberle (2003a), S. 106; hde (2001), S. 109.

Auch Ihde konstatiert in diesem Zusammenhang, dass ,dort, wo an Regulierung festgehalten
wird, eine Gewichtsverschiebung der Argumente von der normativen zur positiven Theorie* zu
beobachten ist. Ihde (2001), S. 111.

20 vgl. Aberle (2003a), S. 106.
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kehrsgewerbes sowie des Werkverkehrs finanziell getragen.”’ Dieser Umstand diirfte
auch seitens der BAG einem regen Interesse an einem moglichst langen Fortbestand
der Regulierungsaktivititen Vorschub geleistet haben.

2.3.2.2 Erscheinungsformen, Verlauf und Wirkungen verkehrspolitischer
Marktintervention auf den deutschen Verkehrsmirkten

2.3.2.2.1 Deutsche Verkehrspolitik bis zum Zweiten Weltkrieg

Staatliche Einflussnahme auf die Geschehnisse im Verkehrssektor folgt in Deutsch-
land einer langen Tradition, welche schon vor einem halben Jahrtausend von den
Landesfiirsten im Rahmen ihrer territorialen Weisungsbefugnis begriindet und in der
Folgezeit mit groBem Eifer gepflegt worden ist.”2 Das Recht fiir Dritte, Verkehrsleis-
tungen jeglicher Art erbringen zu diirfen, war erlaubnispflichtig und an Abgabenzah-
lungen oder an das Gewihren sonstiger Vergiinstigungen gekniipft.??

Mit Aufkommen der Eisenbahntechnik im 19ten Jahrhundert bekam die verkehrspoli-
tische Einflussnahme eine neue Dimension. Die Eisenbahn als flichendeckendes,
zuverlassiges, effizientes und mengen-leistungsfihiges Verkehrsmittel ermoglichte
und beschleunigte die produktivitétssteigernde Arbeitsteilung in der industriellen
Produktion und begriindete damit Wohlstand und Massenmobilitit von Giitern und
Menschen.”* Die Anfinge der Entwicklung der Eisenbahn sind weitestgehend auf der
Basis privatwirtschaftlicher Initiativen vollzogen worden, es bildeten sich im Binnen-
verkehr zahlreiche, gewinntrichtig arbeitende Gebietsmonopole heraus.® Jedoch
wurde im Wissen um die entwicklungs- und strukturpolitische Bedeutung der
Eisenbahn die Forderung nach staatlichem Engagement in Form einer einheitlichen,
deutschlandweiten (Eisenbahn-)Verkehrspolitik mit zunehmendem Nachdruck
vorgetragen.”® Diese Forderung wurde dann schlieBlich, auch begiinstigt durch die
vollzogene territoriale Vereinheitlichung Deutschlands im Zuge der Griindung des
Deutschen Reiches und dem Ubergang in die Weimarer Republik, mit der Griindung
der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1920 voll umfinglich erfiillt. Zutrdglich war

21
22
23
24
25
26

Vgl. Aberle (2003a), S. 106 f.
Vgl. Kéberlein (1997), S. 136.
Vgl. Ksberlein (1997), S. 136.
Vgl. Frahm, Klaus (2000), S. 513.
Vgl. Berkelova (1992), S. 47.
Vgl. Frahm, Klaus (2000), S. 513.
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dieser Entwicklung wohl auch der Umstand, dass die Eisenbahn neben ihrer bereits
angesprochenen Relevanz fiir die Entwicklungs- und Strukturpolitik zudem fiskalpoli-
tisch nutzbringend instrumentalisiert werden konnte. So wurde die Deutsche Reichs-
bahn dank ihrer gewaltigen Monopolgewinne fiir die teilweise Finanzierung der
Staatshaushalte und fiir die Ableistung der Reparationszahlungen nach dem Ersten
Weltkrieg (rd. 4,2 Mrd. Reichsmark) herangezogen.”” Zudem wurde die Reichsbahn
aufgrund ihrer Stellung als Monopolist sog. ,,Gemeinwirtschaftlichen Verpflichtun-
gen“ unterworfen. Diese Verpflichtungen bestanden vorrangig aus der Betriebspflicht,
der Tarifpflicht sowie der Beforderungspflicht.?®

Das starke Aufkommen des motorisierten Stralenverkehrs, und hier insbesondere des
Lastkraftwagens, als alternatives Transportmittel in den 1920er Jahren bewirkte die
sukzessive Erodierung von traditionellen Monopolstellungen der Reichsbahn in den
Bereichen des Giitertransports, in denen sie nicht schon vorher in Konkurrenz zur
Binnenschifffahrt stand.”” Um die Reichsbahn, deren politische und 8konomische
Bedeutung schon damals unbestritten war, vor dem Wettbewerb mit der Straflie zu
schiitzen, wurde der gewerbliche StraBengiiterverkehr ab Beginn der 1930er Jahre
einem engmaschigen und iiberdauernden Regulierungsregime unterworfen.’® Die
wesentlichen Kernelemente dieses Regulierungsregimes waren die folgenden:

e Im Rahmen der ,,Uberlandverkehrsverordnung“ von 1931 wurden fiir den
Straflengiiterfernverkehr (Transportradius von > 50 km Luftlinie um den
Fahrzeugstandort) in Form einer Konzessionierung Marktzugangsbeschrin-
kungen eingefiihrt, welche sich zunédchst noch an subjektiven, qualitativen
Kriterien (bspw. personliche Zuverlassigkeit, fachliche Eignung) orientier-
ten.”

e Ferner wurde in dieser Verordnung der sog. Reichskraftwagentarif (RKT)
erlassen. Der RKT war ein verbindlicher Tarif, der als Mindesttarif an den

27

> Vgl Aberle (2003a), S. 118.

Vgl. van Suntum (1993), S. 4; Eickhof, Berkelova (1990), S. 594; Aberle (2003a), S. 117 f. sowie
ausflihrlich Laaser (1991), S. 104 ff.

Vgl. Laaser (1991), S. 136; Aberle (2003a), S. 118.

Vgl. Willeke (1995), S. 168; Eickhof, Berkelova (1990), S. 594. Im Rahmen der die Regulierung
des StraBengiiterverkehrs betreffenden sog. ,,Uberlandverkehrsverordnung® von 1931 wurde der
Schutz des Verkehrstrigers Eisenbahn vor der Konkurrenz des StraBengiiterverkehrs zum ersten
Mal explizit und offiziell als Ziel der deutschen Verkehrspolitik genannt. Vgl. Berkelova (1992),
S. 50.

Vgl. Laaser (1986), S. 329.
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Deutschen Eisenbahngiitertarif (DEGT) gekoppelt war und diesen nicht un-
terscheiten durfte.>? Der intramodale individuelle Preiswettbewerb im Stra-
Bengiiterfernverkehr sowie der intermodale individuelle Preiswettbewerb zwi-
schen Schiene und Strae waren damit faktisch auBler Kraft gesetzt.

Im ,,Gesetz iiber den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen* von 1935 kamen
objektive, quantitative Marktzugangsbeschriankungen hinzu. Die Erteilung ei-
ner Fernverkehrskonzession wurde an die (fiir die Verkehrsunternehmen un-
beeinflussbare) Grofe des sog. ,volkswirtschaftlichen Verkehrsbediirfnis®
gekoppelt. Diese Mallnahme war wegbereitend flir die spitere Kontingentie-
rung, d. h. der staatlichen Festlegung von Hochstzahlen fiir die Anzahl der
Konzessionen.»

Alle zugelassenen Fernverkehrsunternehmen mussten sich im sog Reichs-
kraftwagen-Betriebsverband (RKB), einem offentlich-rechtlichen Zwangs-
kartell, zusammenschlieBen. Der RKB hatte in erster Linie die Funktion, die
Festlegung und Einhaltung des RKT u. a. im Einvernehmen mit der Deut-
schen Reichsbahn zu initiieren, zu iiberwachen und durchzusetzen.*

Der Stralengiiternahverkehr (Transportradius < 50 km Luftlinie um den Fahr-
zeugstandort) sowie der Werkverkehr (Beforderung von Giitern fiir eigene
Zwecke) blieben zunichst — aufgrund der Existenz allenfalls schwacher Kon-
kurrenzbeziehungen zur Reichsbahn — von der Regulierung unberiihrt.*

Wie der gewerbliche Straflengiiterverkehr sah sich auch der Binnenschifffahrtsverkehr
massiver Marktinterventionen gegeniiber. Ziel dieser Interventionen war zum einen
ebenfalls der Schutz der Eisenbahn.** Zum anderen spielten mittelstandspolitische
Uberlegungen eine Rolle: da der Nachfrageeinbruch in Folge der Weltwirtschaftskrise
1929 zu immensen Uberkapazititen bei den kleinen Binnenschiffern (Partikulieren)
fiihrte, sollte die daraus erwachsende Gefahr ruingser Preisunterbietungen ordnungs-
politisch abgewehrt werden.>’ Hierzu wurden die Partikuliere in den Jahren 1931 und
1932 mittels zweier Rechtsverordnungen in Zwangskartellen, den sog. Schifferbe-

32
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34
35
36
37

Vgl. Aberle (2003a), S. 118.

Vgl. Eickhof, Berkelova (1990), S. 594.

Vgl. Wacker-Theodorakopoulos (1988), S. 298; Kéberlein (1997), S. 140.

Vgl. Wacker-Theodorakopoulos (1988), S. 298.

Vgl. Eickhof (1993), S. 453; Aberle (2003a), S. 119.

Vgl. dafiir und fiir den folgenden Abschnitt Berkelova (1992), S. 52; Aberle (2003a), S. 119.
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triebsverbiinden (,,stromgebietsmiBig geordnete Zwangsstrukturkrisenkartelle*®)
organisiert. Ferner wurden sog. Frachtenausschiisse etabliert. Die Schifferbetriebs-
verbdnde hatten die Funktion, die Frachtaufirdge, welche von den Reedereien erteilt
wurden, nach festen Schliisseln gleichmiBig auf den vorhandenen Laderaum aufzutei-
len. Die Frachtenausschiisse legten zum Schutz der Partikuliere vor den Grofireederei-
en und der Reichsbahn verbindlich ,kostendeckende* Beforderungsentgelte fiir
nationale Binnenschifffahrtsleistungen fest und setzten — wie im gewerblichen
StraBengiiterverkehr — den intra- und den intermodalen Preiswettbewerb auBler Kraft.®

2.3.2.2.2 Deutsche Verkehrspolitik in der Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg bis in
die 1960er Jahre

Nach Ende des Zweiten Weltkrieges wurde die prinzipielle verkehrspolitische
Gesinnungshaltung, Prozesse auf den Verkehrsmirkten unter strenger staatlicher
Kontrolle und losgelost von Marktmechanismen zu belassen, zunéchst voll umfénglich
iibernommen.*® Zentrales Anliegen war nach wie vor der Schutz der Eisenbahn vor zu
starker Konkurrenz unter Berufung auf die Funktion der Eisenbahn als Instrument zur
Durchsetzung einer Vielzahl politischer Zielsetzungen.*' Eine dringend erforderliche
grundlegende Neugestaltung der rechtlichen und organisatorischen Strukturen der
Eisenbahn, um den Verkehrstriager an die verdnderten marktlichen und wettbewerbli-
chen Anforderungen anzupassen, unterblieb jedoch. Ersatzweise wurden die konkur-
rierenden Verkehrstriger, und hier insbesondere der StraBengiiterfernverkehr,
umfassenden RegulierungsmaBnahmen unterzogen.”? Die wesentlichen Kernelemente
des Regulierungsregimes der Nachkriegszeit im Straflengiiterverkehr waren die
folgenden:

38 Vgl. Laaser (1991), S. 140; Willeke (1995), S. 168.

3 vgl. Ksberlein (1997), S. 139 f; Laaser (1991), S. 140.

0 Willeke bemerkt dazu kritisch:, Was zu Beginn ausdriicklich als Provisorium und Ubergangshilfe
gedacht war, wurde nicht nur volkswirtschaftliche Dauerlast, sondern Norm. In Deutschland war
eine Denkschule entstanden, die fiir den Verkehr ordnungsrelevante Besonderheiten technischer,
okonomischer und politischer Natur behauptete, welche ein zielgemidBes Funktionieren des ,,frei-
en Wettbewerbs“ nach den normalen Regeln der Marktwirtschaft ausschlieBen wiirden. (...) Das
Regulierungswerk und die scheinwissenschaftliche Apologie der Besonderheitenlehre zeigten
sich jedenfalls fiir den Verkehr der Bundesrepublik etabliert und resistent.“ Willeke (1995), S.
168 f.

Vgl. Eickhof (1993), S. 454; Aberle (2003a), S. 120.

Vgl. Aberle (2003a), S. 120.
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e Im Giiterkraftverkehrsgesetz (GiiKG) von 1952 wurde neben den subjekti-
ven Marktzugangsbeschriankungen die Kontingentierung, d. h. die staatlich
festgelegte Beschrinkung der Konzessionen im Fernverkehr als objektive
Marktzugangsbeschrinkung gesetzlich festgeschrieben.® Zudem wurden die
Eingriffe in die Preisbildung im Fernverkehr bestitigt: der RKT blieb als
Festtarif, gekoppelt an den DEGT, bestehen.*

e Zur Uberwachung und Durchsetzung der Einhaltung des Tarifzwanges sowie
der sonstigen wettbewerbsbeschrinkenden Parameter der Verkehrsmarktord-
nung wurde fiir den aufgelosten RKB die Bundesanstalt fiir den Giiterfern-
verkehr (BAG) gcschaffen.”

e Fiir den Strafengiiternahverkehr und den Werkverkehr wurden weitaus weni-
ger restriktive Regelungen getroffen. Der Straflengiiternahverkehr wurde mit
einer an subjektive Kriterien angelehnten Konzessionspflicht belegt, es galt
seit 1959 ein zum RKT abweichender, flexiblerer Giiternahverkehrstarif
(GNT) als Margentarif (Hochst-Mindest-Preis).***’

e Fir den Werkverkehr bestanden keine nennenswerten Marktzugangsbe-
schrinkungen®®, jedoch wurde der Werkverkehr durch das sog. ,Drittlade-
verbot*, d. h. das Verbot, Transporte fiir Dritte durchfiihren zu diirfen”, mas-
siv beschriankt und von den Mirkten fiir gewerbliche Strafengiiterverkehrs-
leistungen hermetisch abgeschottet.
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49

Vgl Koberlein (1997), S. 145; Soltwedel et al. (1987), S. 81 f.

Vgl. Soltwedel et al. (1987), S. 83.

Vgl. Berkelova (1992), S. 57. Zu Modalititen des Preisbildungsverfahrens sowie zu Rolle und
Befugnissen der BAG hinsichtlich der Uberwachung und Durchsetzung des Tarifzwanges vgl.
ausfiihrlicher Lammich (1994), S. 20.

Vgl. Berkelova (1992), S. 57 f.

[m Jahr 1992 wurde die Nahzone, und damit auch die vergleichsweise moderate Regulierung, auf
75 km ausgedehnt, vgl. Aberle (2003a), S. 124.

Es bestand einzig eine spezielle Meldepflicht fir den Werk(fern)verkehr, durch welche
alternative Wettbewerbsangebote der gewerblichen Anbieter angeregt werden sollten. Die spe-
zielle Meldepflicht wurde dann 1986 abgeschafft. Vgl. Aberle (2003a), S. 124. Vgl. zum
Werk(fern)verkehr ausfihrlicher Hamm (1994), S. 177 ff.

Vgl. Soltwedel et al. (1987), S. 84.
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Im Rahmen des Binnenschiffahrtsverkehrsgesetzes (BSchVG) von 1953 wurden die
vor dem Krieg geltenden Funktionen und Aufgaben der Schifferbetriebsverbinde
sowie der Frachtenausschiisse weitestgehend iibernommen.

Die wettbewerbspolitische Sonderstellung der Verkehrswirtschaft wurde im Gesetz
gegen Wettbewerbsbeschrinkungen (GWB) von 1957 nachdriicklich unterstrichen.
Der Verkehrssektor wurde zu einem wettbewerbspolitischen Ausnahmebereich erklart
(§ 99 GWB a. F.), auf den die allgemeinen Vorschriften des GWB gar nicht (Abs. 1)
oder nur partiell (Abs. 2) anzuwenden waren.’ Damit wurden im Verkehrssektor
neben den in den einschldgigen Verkehrsgesetzen kodifizierten staatlichen Wettbe-
werbsbeschrankungen zusitzlich auch private Wettbewerbsbeschriankungen nach
MaBgabe des GWB legalisiert.”

2.3.2.2.3 Wirkungen der Verkehrsmarktregulierung

Von einer derart strengen Marktregulierung, wie sie im deutschen Verkehrssektor
praktiziert worden ist, miissen auf Dauer 6konomische Fehlentwicklungen erwartet
werden.” Tatsichlich fiihrten die Verfechter einer Liberalisierung der Verkehrsmirkte
eine Reihe negativer Wirkungen der deutschen Verkehrspolitik ins Felde, welche im
Folgenden dargestellt werden sollen.**

e Die Regulierung verursachte immense direkte Regulierungskosten in Form
von Kosten fir die Uberwachung und Durchsetzung des Regulierungsre-
gimes. ABERLE beziffert diese Kosten mit einer Hohe von jahrlich ca. 100
Mio. €.%

o Die Transportpreise fiir Binnenverkehrsdienstleistungen waren regulie-
rungsbedingt, verglichen mit einer Situation freier Marktpreisbildung, bei al-
len Binnenverkehrstragern — insbesondere im Straflengiiterfernverkehr - iiber-

50 Vgl. Eickhof, Berkelova (1990), S. 595; Eickhof (1993), S. 454.

Vgl. Berkelova (1992), S. 58 f.

Vgl. Eickhof, Berkelova (1990), S. 595. Der § 99 enthielt fiir einen festgelegten Adressatenkreis
bspw. Ausnahmen vom Kartellverbot oder den Bestimmungen iiber Preis- und AusschlieBlich-
keitsbindungen, vgl. dazu ausfithrlich Berkelova (1992), S. 59 ff.

Vgl. Laaser (1991), S. 21.

Vgl. dafiir und fiir das Folgende Berkelova (1992), S. 100 ff.; Wacker-Theodorakopoulos (1988),
S. 315 ff.; Aberle (2003a), S. 109 ff.; Laaser (1991), S. 21 ff.; Monopolkommission (1990), Tz.
764 f¥.

Vgl. Aberle (2003a), S. 109.
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hoht.* Diese Hypothese wird durch folgende Indizien gestiitzt: a) es existier-
ten starke Preisdisparititen zwischen den (stark regulierten) nationalen Ver-
kehren und den (vergleichsweise schwicher regulierten) grenziiberschreiten-
den Verkehren®’, b) die iiberwiegende Mehrzahl der in Deutschland nach Ta-
rif vereinbarten Transportentgelte lag an der unteren Margengrenze®, c) das
Niveau der mit groBeren Preismargen ausgestatteten Transportentgelte im
Straflengiiternahverkehr lag weit unterhalb des Preisniveaus im Giiterfernver-
kehr® und letztlich d) beim Verkauf von Unternehmen bzw. von Unterneh-
mensteilen haben sich fiir den Eigenwert einer Konzessionen (und damit fur
den Marktzugang) nach Schitzung der Monopolkommission Knappheitsprei-
se von bis zu 300.000 DM herausgebildet.®’

o Femer entstanden Kosten durch die kiinstliche Ausweitung des Werkver-
kehrs mit der Zielsetzung, die restriktiven Vorschriften des gewerblichen
(vor allem Straflen-)Giiterverkehrs zu umgehen. Angesichts der leistungs-
feindlichen kiinstlichen Angebotsverknappung und der Zwangstarifierung im
gewerblichen Giiterverkehr, welcher sich die Verlader gegeniiber sahen, be-
nutzen diese die Moglichkeit, Werkverkehre zu betreiben, als willkommenes
Regulativ.®'

e Das erklarte verkehrspolitische Ziel, die Eisenbahn vor intermodaler Kon-
kurrenz zu schiitzen, wurde nicht erreicht.®
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59
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Vgl. Berkelova (1992), S. 100.
Vgl. Monopolkommission (1990), Tz. 773; So lag bis Ende 1993 das Entgelt fiir eine Schiffsbe-
forderung von Mannheim nach Rotterdam unterhalb der Frachtkosten fiir eine Beforderung von
Duisburg nach Mannheim. Der GFT iiberstieg vergleichbare Preise im Ausland um bis zu 40%.
Vgl. dazu Aberle (2003a), S. 110.
Die Margentarife wirkten also de facto wie Festtarife. Vgl. Berkelova (1992), S. 102 sowie
Hamm (1989), S. 17.
Vgl. Monopolkommission (1990), Tz. 773.
Vgl. Monopolkommission (1990), Tz. 773. Und dies, obwohl der Handel mit Konzessionen
eigentlich verboten war.
Vgl. Aberle (2003a), S. 110 f.; Monopolkommission (1990), Tz. 775 f. Diese Entwicklung war
volkswirtschaftlich insbesondere deswegen negativ zu bewerten, weil der Werkverkehr im Ver-
gleich zum gewerblichen Giiterverkehr deutlich schlechtere Auslastungswerte aufweist und somit
Ressourcen verschwendet werden. Als Grund hierfiir ist das Drittladeverbot, dem der Werkver-
kehr unterlag, anzusehen. Vgl. Laaser (1991), S. 41 f.
Wihrend seit den 1960er Jahren die Defizite der Deutschen Bundesbahn stindig anwuchsen
(Jahresfehlbetrag 1960: 477 Mio. DM, 1989: ca. 4 Mrd. DM), war ein gleichzeitiger kontinuierli-
cher Riickgang des Marktanteils bei der Gesamtleistung am Giiterverkehr zu verzeichnen (Markt-
anteil 1960: 38,2%, 1989: 21,6%). Vgl. Berkelova (1992), S. 100. Vgl. auch Laaser (1991), S. 21
ff.
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e Zudem wurde durch die Regulierung der Verkehrsmirkte jegliche Form von
Wettbewerbsdynamik paralysiert: Angesichts der Tarifierung der Giiter-
verkehrsleistungen unterlieBen es die Anbieter, innovatorische Aktivititen
oder MaBnahmen zur Verbesserung ihrer Produktivitit zu unternehmen. Sol-
che effizienzbedingten Wettbewerbsvorteile hitten am Markt aufgrund des
eingeengten preispolitischen Spielraumes nicht umgesetzt werden kénnen.®
Zudem sendeten die administrierten Transportpreise falsche Produktions- und
Investitionssignale. Sie mindern das Investitionsrisiko der Anbieter und fithr-
ten somit leicht zu Uberkapazititen.®

e Auch die quantitativen Marktzugangsbeschrinkungen bewirkten ein Erlah-
men wettbewerblicher Aktivititen. Einerseits wurden die etablierten Unter-
nehmen vor potentieller Konkurrenz geschiitzt, was der Bereitschaft zu Inno-
vation und Angebotsverbesserung abtriglich war.*® Ferner ermoglichte ein
solches System, dass auch diejenigen Unternehmen im Markt verbleiben
konnten, welche bei freiem Wettbewerb nicht mehr marktfahig gewesen wé-
ren (sog. submarginale Anbieter).®® Der regulierungsbedingte Verbleib sub-
marginaler Anbieterschaft und der somit versagende wettbewerbliche Selek-
tionsmechanismus in den Verkehrsmirkten fiihrte zum Entstehen nicht markt-
fihiger BetriebsgroBen.®” Dies galt insbesondere fiir den StraBengiiterverkehr.

e Die Marktregulierung im Verkehr 16ste erhebliche Allokationsverzerrungen
aus und bewirkte eine suboptimale Arbeitsteilung. Dies wird wohl am Deut-
lichsten, wenn man sich die Entwicklung des Werk(fern)verkehrs im Ver-
gleich zum gewerblichen Straflengiiterverkehr vergegenwirtigt. Der
Werk(fern)verkehr wurde von vielen Verladern bevorzugt praktiziert, obwohl
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67

Dazu hitten die Anbieter aus dem Zwangskartell ausscheren miissen. Dazu hitten sie weder die
Méglichkeit noch den Anreiz gehabt. Vgl. Laaser (1991), S. 41. Vgl. auch Hamm (1989), S. 23 f;
Berkelova (1992), S. 103.

Vgl. Hamm (1989), S. 26 f.; Eickhof, Berkelova (1990), S. 596.

Vgl. Berkelova (1992), S. 103; Monopolkommission (1990), Tz. 678. Von Verladerseite wurde
oft beklagt, dass die von den gewerblichen Anbietern angebotenen Verkehrs- und Transportleis-
tungen zu unflexibel seien und dass zu wenig auf Kundenwiinsche eingegangen wiirde. Vgl.
Laaser (1991), S. 41. Auch Aberle weist auf die regulierungsbedingt niedrigen Angebotsqualiti-
ten hin, welche das Ausbleiben von leistungsforderndem und sanktionierendem Wettbewerb
begiinstigt hat. Vgl. Aberle (2003a), S. 114.

Vgl. Aberle (2003a), S. 113; Hamm (1989), S. 24.

Vgl. Aberle (2003a), S. 113.
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er systemimmanent bedingt mindereffizient ist.®® Zudem bewirkte die kiinstli-
che Marktsegmentierung in StraBengiiternah-, -bezirks- und —fernverkehr eine
Verzerrung der relativen Transportkosten ,.bei gleichen Entfernungen zwi-
schen dem Verkehr innerhalb von Ballungsrdaumen und demjenigen innerhalb

peripherer Regionen*.*

e Letztlich wire zu erwdhnen, dass die Marktregulierung tendenziell mit-
telstandsfeindliche Ziige aufwies. Wihrend namlich groflere Logistikunter-
nehmen die Moglichkeit hatten, dem Verlader logistische Komplettpakete an-
zubieten, welche zum Teil aus preisgebundenen Teilleistungen (bspw. Trans-
portleistungen) und zum Teil aus preisungebundenen Teilleistungen (bspw.
Komplementir- und Sonderleistungen™) bestanden, war dies den meisten
kleinen, regional aktiven Verkehrsunternehmen nicht moglich. Mittels der
Kombination von preisgebundenen und —ungebundenen Teilleistungen war
die Moglichkeit zur Mischkalkulation und damit zum Unterlaufen der Preista-
rife mittels verdeckter Preisnachldsse gegeben, welche vor allem von interna-
tional agierenden Logistikunternehmen rege ausgenutzt wurde.”

2.3.2.3 Reform- und Deregulierungsprozesse in der deutschen Verkehrspolitik

Seit Beginn der 1960er Jahre wurden nach und nach behutsame Liberalisierungsschrit-
te in der deutschen Verkehrspolitik durchgefiihrt. Die ,,Kleine Verkehrsreform* von
1961 brachte dabei die ersten Schritte zur Flexibilisierung der Verkehrsmarktord-
nung:” Die Tarifparitit” zwischen den drei Binnenverkehrstrigern (Schiene, StraBe,

¢ Dies ist ein Indiz fir mangelnde Angebotsqualitit und/oder Preisflexibilitit der gewerblichen

Anbieter und bezeugt somit das Leistungsdefizit des Regulierungsregimes. Vgl. Berkelova
(1992), S. 105 f.

Laaser (1991), S. 43. Unternehmen namlich, die ihren Standort innerhalb der 50-km-Zone um
Ballungsraume herum haben, kamen regelmiBig in den Genuss der giinstigeren Nahverkehrstari-
fe, wihrend die Transporte zu den in peripheren Regionen gelegenen Unternehmen (> als 50 km
von Ballungsraumen entfernt) meist zu den teureren Fernverkehrskonditionen abgewickelt wer-
den mussten. Vgl ebenda. Die kiinstliche Marktsegmentierung bewirkte demnach de facto eine
Schlechterstellung peripherer Regionen.

Vgl. Unterabschnitt 2.2.3.1.2.

Vgl. Berkelova (1992), S. 107. Internationale Marktakteure konnten zusitzlich die innerdeutschen
(=tarifgebundenen) und die grenziiberschreitenden (= nicht-tarifgebundenen) Transporte gemischt
kalkulieren.

Vgl. dafiir und fiir das Folgende Wacker-Theodorakopoulos (1988), S. 301 ff.; Aberle (2003a), S.
121 f; Eckey, Stock (2000), S. 321 f.
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Binnenschifffahrt) wurde gelockert und der Modus der Tarifbildung in Richtung einer

,begrenzten Tarifautonomie

«74 modifiziert.

o Im gewerblichen StraBlengiiterfernverkehr wurden sog. Tarifkommissionen,
bestehend aus Vertretern der Fernverkehrsunternehmer bzw. deren Verbiénde,
sowie in beratender Funktion Verladerausschiisse, bestehend aus Vertretern
der Verladerschaft, gegriindet. Die Tarifkommission beschloss und beantragte
Tarifdnderungen (losgeldst vom DEGT) welche von den Verladerausschiissen
mit einer ablehnenden bzw. befiirwortenden Stellungnahme versehen an das
Bundesverkehrsministerium weitergeleitet wurden. Das Bundesverkehrsmi-
nisterium hatte die Tarifverdnderungen in Einvernehmen mit dem Bundes-
wirtschaftsministerium als RKT festzusetzen und zu verdffentlichen. Mit dem
Konstrukt der Tarifkommission wurde die bis dahin de jure geltende Befugnis
und Verpflichtung des Bundesverkehrsministers, die Verkehrstarife zu koor-
dinieren, aufgehoben und die Beteiligung der Marktakteure an der Preisbil-
dung gestirkt.” Zunichst war der RKT’® noch ein Festtarif, wurde dann spiiter
in einen Margentarif umgewidmet.

e Im gewerblichen Straflengiiternahverkehr etablierten sich Margentarife mit
sehr weiten Margen (40%) und der Méglichkeit zu diversen Sondervereinbah-
rungen. Die Tarifkommissionen waren parititisch mit Gewerbe- und Verla-
dervertretern besetzt. Dem Bundesverkehrsminister blieb vor der Genehmi-
gung der Preisénderungsempfehlungen ein Priifungsrecht vorbehalten.

e Im innerdeutschen Binnenschifffahrtsverkehr erfolgte die Tarifbildung nach
einem dem StraBengiiternahverkehr dhnlichen System.

Nach einem zeitweiligen Riickschritt im verkehrspolitischen Liberalisierungsprozess
Ende der 1960er bis Anfang der 1970er Jahre”” war die deutsche Verkehrsmarktord-

3

74
15
76
m

Tarifparitit meint die Ausschaltung jeglichen Preiswettbewerbs zwischen den einzelnen

Verkehrstrigern mittels aneinander gekoppelter Festtarife. Vgl. Eickhof, Berkelova (1990), S.
595.

Kéberlein (1997), S. 150.
Vgl. Koberlein (1997), S. 149; Eickhof, Berkelova (1990), S. 595.
Welcher im Ubrigen erst 1990 in Deutscher Giiterfernverkehrstarif (GFT) umbenannt worden ist!
In dieser Zeit griff der 1967 vorgelegte sog. ,,Leber-Plan®, welcher, wiederum zum Schutz der
Bahn, umfassende dirigistische Mafinahmen gegen die konkurrierenden Verkehrstréger, insbe-
sondere gegen die StraBe, vorsah. Ziel war die Verlagerung von Transporten von der Strafie auf
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nung seit Begin der 1980er Jahre durch durchgreifende Deregulierungsprozesse
gekennzeichnet, deren wesentliche Stationen wie folgt skizziert werden kénnen:

e Im Bereich der Marktzugangsregulierung im Straengiiterverkehr erfolgten
1991 erste Liberalisierungsansitze. Die bis dahin giiltige Unterscheidung der
Genehmigungen in Straengiiterfernverkehrs-, Bezirksgiiterfernverkehrs-, in-
ternationale Fernverkehrskonzessionen usw. wurde abgeschafft und es wur-
den nur noch allgemeine Fernverkehrsgenehmigungen ausgegeben. Damit
wurde zum einen bewirkt, dass die kiinstliche Marktsegmentierung in die o. g.
voneinander abgeschotteten Teilmérkte abgeschwicht wurde. Zum anderen
wurde im Rahmen dieser sog. ,,Farbenbereinigung“”® die Zahl der allgemein
giiltigen Fernverkehrsgenehmigungen angehoben’. In den Folgejahren wurde
die Anzahl der allgemeinen Straflengiiterfernverkehrskonzessionen sukzessi-
ve erhoht, bis das Kontingentierungssystem zum 1. Juli 1998 dann endgiiltig
abgeschafft worden ist.*

¢ Die Preisregulierung wurde durch das Inkrafitreten des ,, Tarifauthebungsge-
setzes“ mit Wirkung zum 1. Januar 1994 fiir alle Binnenverkehrstriager aufge-
hoben. Seither kénnen die Preise fiir Transport- bzw. Verkehrsdienstleistun-
gen am Markt frei verhandelt werden, die Anbieter solcher Leistungen kon-
nen Preise selbst kalkulieren und miissen sich nicht mehr an ein vorgegebenes
Tarifwerk halten.®

o Ferner wurde zum 1. Januar 1994 die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr
(BAG) in das Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG) umgewandelt. Das Aufga-
bengebiet des Bundesamtes umfasst vor allem die Marktbeobachtung des
Verkehrsmarktes sowie die Kontrolle der Einhaltung von Vorschriften (Lenk-
und Ruhezeiten, technischer Zustand der Fahrzeuge).

e Mit der Zielsetzung, den Verkehrstriger Schiene wettbewerbs- und leistungs-
fihiger zu machen, trat ebenfalls zum 1. Januar 1994 die Bahnstrukturreform
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die Schiene. Aufgrund des immensen politischen Widerstandes wurde dieser Plan nur in Teilen
und kurzzeitig umgesetzt. Vgl. Aberle (2003a), S. 122. Vgl. auch Eckey, Stock (2000), S. 322 f.
Die einzelnen Konzessionsarten wurden anhand der Farbe der Urkunde unterschieden, auf der sie
ausgestellt waren: rofe Fernverkehrskonzessionen, blaue Bezirksgiiterfernverkehrskonzessionen,
gelbe Mobelfernverkehrskonzessionen usw.

Vgl. Boss et al. (1996), S. 91.
Vgl. Aberle (2003a), S. 124.
Vgl. Boss et al. (1996), S. 91.
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in Kraft. In mehreren aufeinander folgenden Schritten wurde beginnend ab
diesem Datum die Bahn sukzessive privatisiert, zuerst in eigenstidndige Ge-
schifisbereiche unter dem Dach einer Holding (der Deutsche Bahn AG - Hol-
ding) und spiter in eigenverantwortliche, selbststindige Aktiengesellschaften
aufgegliedert. Ein Kernstiick dieser Reform war das Vorhaben, die Schie-
nenwege der Deutsche Bahn AG fiir Dritte Anbieter zu 6ffnen.®

2.3.2.4 Grundziige der europidischen Verkehrspolitik

2.3.2.4.1 Verkehrspolitische Regelungen im EWG-Vertrag

Schon der 1958 in Kraft getretene Vertrag zur Griindung der Europidischen Wirt-
schaftsgemeinschaft (EWG-Vertrag) sah eine gemeinsame europiische Verkehrspoli-
tik (Art. 3¢ EWG-Vertrag) mit einer grundsitzlich marktwirtschaftlichen Ausrichtung
vor.®3 Der Vertrag enthielt keine expliziten Vorgaben iiber die konkrete Ausgestaltung
der gemeinsamen europdischen Verkehrspolitik, iibertrug dem Verkehrsministerrat
jedoch die Aufgabe,

e gemeinsame Regeln fiir den grenziiberschreitenden Verkehr, bzw. den Tran-
sitverkehr zwischen den einzelnen Mitgliedstaaten zu schaffen sowie

e Bedingungen fiir die Zulassung von Unternechmen zum Verkehr innerhalb
eines Mitgliedstaates, in dem sie nicht ansissig sind (sog. Kabotage), festzu-
legen (Art. 75 EWG-Vertrag).®

Diesen Obliegenheiten ist der Verkehrsministerrat jedoch bis Mitte der 1980er Jahre
nicht nachgekommen.“5 Der zentrale Grund dafiir war, dass die Ansichten der
Mitgliedstaaten hinsichtlich der Grundausrichtung der gemeinsamen Verkehrspolitik
weit auseinanderklafften. Wiahrend die kleineren Linder wie die Benelux-Staaten
bspw. die schnelle Errichtung eines freien europdischen Verkehrsmarktes beflirworte-
ten (Vorrang des Liberalisierungsgedankens), verlangten die grofien Fliachenldnder wie
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Vgl. ausfiihrlich zu Verlauf sowie Wirkungen der Bahnstrukturreform Aberle (2003a), S. 141 ff.
Vgl. Eickhof (1993), S. 456.
Vgl. Kéberlein (1997), S. 287.
Vgl. Eickhof, Berkelova (1990), S. 596.
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Frankreich, Italien und - allen voran — Deutschland, dass der Liberalisierung der
nationalen Mirkte eine weitgehende Angleichung der wettbewerbswirksamen
Rahmenbedingungen voranzugehen habe (Vorrang des Harmonisierungsgedankens).*
Bedingt durch den grundsitzlichen materiellen Dissens hinsichtlich des Umfanges und
der zeitlichen Prioritdt von Liberalisierungs- und Harmonisierungsmafinahmen zur
Angleichung der Wettbewerbsbedingungen war der Entwicklungsprozess hin zu einer
gemeinsamen europdische Verkehrspolitik jahrzehntelang nahezu vollstandig erlahmt.
So wurden in der Zeit von 1958 bis Mitte der 1980er Jahre zahireiche Vorschliage der
europidischen Kommission, welche die Liberalisierung der europiischen Verkehrs-
mirkte bezweckten, vom Verkehrsministerrat verspitet oder nur teilweise umgesetzt,
oder iiberhaupt nicht beschieden.”’

Die giiltigen Regelungen flir den binneneuropdischen Verkehr sahen eine quantitative
Beschriankung des Marktzuganges zum grenziiberschreitenden Verkehr mittels einer
Kontingentierung vor. Ferner galt ein duales Tarifsystem fiir die Beforderungsentgel-
te.®® Kabotageverkehre waren weitestgehend verboten.* Diese Regelungen machen
deutlich, dass die Liberalisierungsgegner ihre Vorstellungen beziiglich der Ausgestal-
tung der gemeinsamen Verkehrspolitik weitestgehend durchsetzen konnten.

2.3.2.4.2 Das Untiitigkeitsurteil von 1985

Die entscheidende Wende erfuhr die europiische Verkehrspolitik erst im Jahre 1985 in
Form eines wegbereitenden Urteilsspruches des EuGH vom 22. Mai 1985, welcher
den Liberalisierungsprozess der europdischen Verkehrsmirkte mafigeblich mit
angestoBen hat.”® Das europdische Parlament hat den Verkehrsministerrat ,,wegen
langjahriger Untitigkeit und Nichtbeachtung der in den Art. 71 und 75 [EWG-Vertrag,
der Verf)] festgelegten zeitlichen Fristen verklagt.” Der EuGH stellte in seinem
Urteil die Untitigkeit des Ministerrates auf dem Gebiet der gemeinsamen Verkehrspo-

86 Vgl. Eickhof, Berkelova (1990), S. 596. Kiberlein stellt dazu fest: ,,Im Interesse eines rechtzeiti-

gen Inkrafitretens des EWG-Vertrages musste eine Einigung iiber die gemeinsame Verkehrspoli-
tik vertagt werden, so dass der Vertragstext einen Kompromiss mit verschiedenen Auslegungs-
moglichkeiten darstellt.* Kéberlein (1997), S. 288.

Vgl. Kéberlein (1997), S. 291.

Zwischen den sechs EWG-Griinderstaaten (Deutschland, Italien, Frankreich, Belgien, Niederlan-
de, Luxemburg) galten jeweils bilateral ausgehandelte obligatorische Margentarife, im Verkehr
mit und zwischen den spiter beigetretenen Mitgliedstaaten wurden lediglich Referenztarife (=
unverbindliche Preisempfehlungen) festgelegt. Vgl. Koberlein (1997), S. 293.

Vgl. Monopolkommission (1990), Tz. 701.

Vgl. Eickhof (1993), S. 456.

Aberle (2003a), S. 173.
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litik fest. Der Verkehrsministerrat habe unter Verletzung des EWG-Vertrages
versdumt, auf dem Gebiet des Verkehrs die Dienstleistungsfreiheit im Sinne des EWG-
Vertrages herzustellen.” Folgerichtig verlangte der EuGH die Umsetzung der in Art.
75 EWG-Vertrag festgelegten Dienstleistungsfreiheit in einem angemessenen
Zeitraum, vor allem mittels

o der Etablierung eines diskriminierungsfreien Marktzuganges der Verkehrsun-
ternehmen aller Mitgliedstaaten zum grenziiberschreitenden Verkehr und

e der Schaffung von Regelungen zur freien Kabotage.”

Obwohl das Urteil keine konkreten ordnungspolitischen Vorgaben fiir die kiinftige
Ausgestaltung der gemeinsamen Verkehrspolitik enthielt®, so stellte der EuGH doch
ein fir allemal klar, dass die Liberalisierung der europdischen Verkehrsmirkte
unabhiéngig von der Frage nach der Harmonisierung der Rahmenbedingungen
vorangetrieben werden muss.*® Der EuGH l6ste die Liberalisierungs-Harmonisierungs-
Debatte zugunsten der Liberalisierung auf und befand damit, dass es kein Junktim
zwischen der Beseitigung von den Wettbewerb beeintrichtigenden Regelungen und
der Harmonisierung von Wettbewerbsbedingungen gibt. Das Urteil hatte weit
reichende Konsequenzen und bewirkte die Beschleunigung des Liberalisierungspro-
Zesses.

2.3.2.4.3 Liberalisierungsprozesse in der europiischen Verkehrspolitik

Einige wesentliche Stationen dieses Prozesses sind im Folgenden skizzenhaft
dargestellt:*

2 vgl. Berkelova (1992), S. 199.

9 vgl. Berkelova (1992), S. 200.

% vgl. Koberlein (1997), S. 291.

% vgl. Berkelova (1992), S. 200.

% Das EuGH-Urteil schloB zwar grundsitzlich aller Verkehrstriger mit ein, jedoch betraf der
angestoBene Liberalisierungsprozess vornehmlich den StraBengiiterfernverkehr, weil die anderen
Verkehrstriiger zu diesem Zeitpunkt bereits weitestgehend dereguliert waren (wie bspw. die
Binnenschifffahrt), ihr Leistungsangebot de facto auf das jeweilige Staatsgebiet beschriinkt war
(wie bspw. der StraBengiiternahverkehr oder die Eisenbahnen) oder weil die Verkehrstrager noch
vom EuGH ausgeklammert worden sind (wie bspw. die Luftfahrt oder die Seeschifffahrt). Vgl.
Eickhof (1993), S. 456. Deswegen beschrinken wir uns im Folgenden darauf, die den StraBengii-
terfernverkehr betreffenden Regelungen bzw. deren Anderungen vorzustellen.
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e Der diskriminierungsfreie Marktzugang zum grenziiberschreitenden Stra-
Bengiiterverkehr wurde durch die jahrliche Aufstockung des EG-
Gemeinschaftskontingents bis zur endgiiltigen Aufhebung samtlicher Ober-
grenzen fiir die Kontingente zum 1. Januar 1993 voll umfinglich gewihrt.”’

e Hinsichtlich einer durchgreifenden Kabotageregelung kam es mit Wirkung
zum 1. Juli 1990 zu ersten wirksamen Beschliissen. Es wurden zunéchst
15.000 Zwei-Monats-Genehmigungen an die EG-Mitgliedstaaten ausgegeben,
welche dann sukzessive aufgestockt wurden, bis zur Einfiihrung der quantita-
tiv unbeschrinkten Regelkabotage (die auch fir den Werkfernverkehr galt)
zum 1. Juli 1998.%

e Mit Wirkung zum 1. Januar 1989 wurden simtliche giiltige obligatorische
Tarife in Referenztarife umgewidmet. Zum 1. Januar 1990 wurde dann
schlieBlich die freie Preisbildung fiir samtliche innereuropéische grenziiber-
schreitende Transportdienstleistungen durchgesetzt.”

2.3.2.4.4 Auswirkungen der europiischen Verkehrspolitik auf die deutsche

Verkehrspolitik

Zwar ergaben sich aus den Entwicklungen in der europdischen Verkehrspolitik keine
unmittelbaren rechtlichen Konsequenzen oder Verpflichtungen fir die deutsche

Verkehrsmarktordnung.

'%  Dennoch bewirkte die Deregulierungsinitiative der

Europiischen Gemeinschaft, und insbesondere das Untitigkeitsurteil von 1985, eine
grundlegende Umorientierung der Entscheidungstriger der nationalen Verkehrspoliti-
ken hin zu Liberalisierung und Deregulierung.'®" Dieser Entwicklung konnte sich auch
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Vgl. Boss et al. (1996), S. 94.

Vgl. Aberle (2003a), S. 174.

Vgl. Eickhof (1993), S. 457, Eickhof, Berkelova (1990), S. 597 f.

Vgl. Eickhof, Berkelova (1990), S. 598.

Vgl. Aberle (2003a), S. 188. Natiirlich darf nicht verkannt werden, dass auch gewichtige
Skonomische Griinde massiv fiir eine die Effizienz steigernde Modifikation des ordnungspoliti-
schen Rahmens des Verkehrssektors sprachen. Willeke ist sogar der Ansicht, dass die Deregulie-
rung allein ,,der Wucht des Strukturwandels selbst“ — also der 6konomischen Notwendigkeit -
zuzuschreiben ist und das Untétigkeitsurteil folglich eher ,,Anlass und nicht Ursache der einset-
zenden Deregulierung® war. Willeke (1995), S. 183 f. Aberle ist hingegen sehr pessimistisch, was
die 6konomische Ratio der Verkehrspolitiker anbelangt: ,,Zu glauben, dass... [die Liberalisie-
rungstendenzen in der deutschen Verkehrspolitik, der Verf.)... in Deutschland iiberwiegend auf
bessere Einsicht zuriickzufiihren sei[en], muss als Illusion charakterisiert werden.* Aberle
(2003a), S. 188. Ferner glaubt er, und da herrscht Konsens mit Willeke, dass die deutschen Ver-
kehrspolitiker iiberaus resistent gegeniiber der Politikberatung seitens der Verkehrswissenschaft
waren wobei er insbesondere ,,auffallende Interessenharmonien zwischen der verkehrspolitischen
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Deutschland nicht entziehen. Angesichts der von der européischen Verkehrspolitik flir
den europdischen Binnenverkehr durchgesetzten Erleichterungen war die strenge
deutsche Verkehrsmarktordnung mit einem obligatorischen Tarifsystem und einer
quantitativen Marktzugangsbeschrinkung fiir Inlinder nicht mehr haltbar, die
nationale Deregulierung nur noch eine Frage der Zeit.'®

Mit der volligen Deregulierung des grenziiberschreitenden Straflengiiterverkehrs und
der gleichzeitigen Zulassung von ausldndischen Anbietern in nationalen Binnenver-
kehren bis hin zur unbeschrinkten Regelkabotage 1998 waren das deutsche obligatori-
sche Tarifsystem und die deutsche Kontingentregelung nicht mehr durchsetzbar. Ein
Festhalten an den Tarifen und der Kontingentierung wire gleichbedeutend mit einer
massiven Inldnderdiskriminierung gewesen. Die in der Gestaltung ihrer Preis- und
Mengenpolitik stark eingeschrinkten deutschen Anbieter wéren im Falle des Beibehal-
tens der nationalen Verkehrsmarktordnung der Konkurrenz ausldndischer Anbieter
ausgesetzt gewesen, die ungehindert und frei in der Gestaltung des Einsatzes der
Wettbewerbsparameter in gewinnbringende deutsche Binnenmérkte hatten eindringen
konnen.'®

Parallel dazu sah sich die deutsche Verkehrspolitik und das deutsche Verkehrsgewerbe
immer stérkerer Kritik aus den Reihen der verladenden Wirtschaft ausgesetzt, welche
das regulierungsbedingt hohe Transportpreisniveau und die mangelnde, nicht den
Bediirfnissen der Verladerschaft entsprechende Dienstleistungsqualitit als Ursachen
fiir ihre mangelnde internationale Wettbewerbsfihigkeit reklamierten.'® Zudem
wurden von vielen Vertretern aus der verkehrswissenschaftlichen Forschungsgemein-
de die allokativen und distributiven Fehlentwicklungen, die die deutsche Verkehrs-
marktordnung produzierte, theoretisch immer besser aufgearbeitet und deren negative
Konsequenzen zunehmend glaubhaft vorgetragen.'®

Insofern war die Deregulierung des deutschen Verkehrssektors als eine §konomische
und politische Notwendigkeit zu betrachten, welche aber erst durch den mit der

Administration und den regulierten Bereichen der Verkehrswirtschaft (...) fiir die Abblockung
von stufenweisen Deregulierungsschritten verantwortlich macht. Aberle (2003a), S. 188.

Vgl. Boss et al. (1996), S. 94 f.

Vgl. Aberle (2003a), S. 188 f. Diese sog. ,,Umkehrdiskriminierung® trug maBgeblich dazu bei,
dass sogar das deutsche StraBengiiterverkehrsgewerbe selbst, das bis dahin vehement die Beibe-
haltung der Marktregulierung einforderte, fiir Deregulierungsmafnahmen auf der nationalen
Ebene plidierte. Vgl. van Suntum (1993), S. 4.

Vgl. Lammich (1994), S. 20 f.

Vgl. Willeke (1995), S. 183.

102
103

105

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



201

europidischen Deregulierungsoffensive erzwungenen Anpassungsdruck ausgelost
worden ist.

2.3.2.5 Wirkungen der Deregulierung

Im Anschluss werden anhand ausgewihlter Parameter und Indikatoren die Verinde-
rungen dargestellt, welche sich nach der Deregulierung auf den deutschen Verkehrs-
mirkten ergeben haben. Dies geschieht exemplarisch am Beispiel des StraBengiiter-
verkehrs, da der Verkehrstriger Strafle aufgrund seines Leistungsvermdgens und -
profils der schérfste Konkurrent der Eisenbahn ist und folgerichtig der umfassendsten
Regulierung unterzogen war. Auswirkungen der Deregulierung im Sinne der Beseiti-
gung von Fehlentwicklungen durch die Regulierung wurden daher insbesondere im
gewerblichen StraBengiiterverkehr erwartungsgemif schnell augenfillig. Was die
Entwicklung der Transportpreise betrifft, so sanken die Frachtsitze im inlédndischen
StraBengiiterfernverkehr im Zeitraum zwischen der zweiten Jahreshilfte 1993 und dem
ersten Quartal 1994 um durchschnittlich 24% gegeniiber der bis dahin giiltigen
Margenuntergrenze des GFT.'” Ferner waren im gleichen Zeitraum bereits starke
regionale sowie giiterbezogene Preisdifferenzierungen zu beobachten.'” Beide
Entwicklungen sind woh! hauptsichlich auf die Abschaffung der Tarifpflicht und den
daraus resultierenden Preiswettbewerb zuriickzufiihren, da sie sich zwar synchron zu
einer konjunkturellen Schwicheperiode vollzogen haben, sich aber dennoch abgekop-
pelt haben zum im selben Zeitraum konstant gebliebenen Preisniveau der (bereits
liberalisierten) Transportpreise im grenziiberschreitenden Giiterverkehr zu Partnerldn-
dern mit shnlichem Konjunkturverlauf.'® Seither verharren die Frachtsitze, abgesehen
von wettbewerbsiiblichen Schwankungen, auf konstant niedrigem Niveau'® und liegen
zwischen 25 und 40% unterhalb der unteren Margengrenze des GFT.''® Die Anleh-
nung der Marktpreise an den GFT oder an individuelle ,,Haustarife*, welche wiederum
auf dem GFT basieren, war — vor allem in der Anfangszeit nach der Preisfreigabe — fiir
Transportunternehmer, aber auch fir viele Verlader ein probates Instrument zu
Preiskalkulation und -findung, da dadurch die Vergleichbarkeit zu frithren Preisver-
einbarungen gewdhrleistet sowie die Sicherheit bei der Preisfindung fiir beide Parteien
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Vgl. Wein (2004), S. 138; Boss et al. (1996), S. 96.

Vgl. Boss et al. (1996), S. 97.

Vgl. Boss et al. (1996), S. 98; Wein (2004), S. 138.

Vgl. dafiir die Resultate der Marktbeobachtung des Bundesamtes fiir Giiterverkehr: BAG (1999a),
S. 14; BAG (2000), S. 15; BAG (2001), S. 8; BAG (2002), S. 10; BAG (2003), S. 11; BAG
(2004), S. 14; BAG (2005a), S. 11.
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erhoht werden konnte.''" Korrekte individuelle Preiskalkulation allein auf Basis von

Kosten- und Nachfrageaspekten war und ist insbesondere fiir kleinere Anbieter
aufgrund des Fehlens eines aussagefihigen internen Rechnungswesens und mangeln-
der Routine bzw. Erfahrung mit marktlichen Preisfindungsprozessen schwer zu
bewerkstelligen und muss daher bis heute mit Kalkulationshilfen und (kartellrechtlich
erlaubten) unverbindlichen Preisempfehlungen seitens der verkehrswirtschaftlichen
Fachverbinde unterstiitzt werden.''? Seit dem Jahr 2005 ist ein leichter Anstieg der
Transportentgelte - insbesondere im Spotmarkt-Geschift - zu verzeichnen, welcher
aufgrund der Weitergabe von eigenen Kostensteigerungen (Kraftstoffkosten, Kosten
durch die Einfithrung der streckenbezogenen Maut) an die Aufiraggeber durchgesetzt
werden konnte.'"® Da im Stammkundengeschift in der Regel lingerfristige Vertrige
geschlossen werden, konnten diese Erhéhungen dort jedoch nicht in #hnlichem
Umfang realisiert werden.''® Die Laderaumkapazititen haben sich nach der
Aufhebung der Kontingentierung im Strafengiiterfernverkehr mit Wirkung Juli 1998
bis zum Jahr 1999 erhoht. Dies liegt vornehmlich daran, dass nun diejenigen Trans-
portunternehmen, welche ihre Kapazititen in Ermangelung einer Konzession bislang
nur im Nahverkehr anbieten durften nun auch im Regional- und Fernverkehr als
Anbieter auftreten und somit die Wettbewerbsintensitit in diesem Marktsegment
verstirken.'"® Angesichts der Angebotsausweitung auf dem Giiterfernverkehrsmarkt
aufgrund der gestiegenen Laderaumkapazititen durch Marktzutritte ausldndischer und
inldndischer Transportunternehmer sowie angesichts der damit verbunden sinkenden
Transportpreise gerieten eine Vielzahl kleiner und mittlerer Anbieter in existenzielle
Néte, da ihnen die Moglichkeiten fehlen, ihr traditionelles Leistungsportfolio ad hoc
um logistische Leistungen zu erweitern und damit marktwirksam zu individualisie-
ren.''® GroBere Unternehmen mit internationalen Markterfahrungen aus bereits
deregulierten ausldndischen Mirkten sowie spezialisierte Nischenanbieter konnten
durch derartige Strategien positive Entwicklungen verzeichnen und von der Deregulie-
rung profitieren. Diese differenzierte Entwicklung innerhalb der Anbieterschaft kann
als Ansto des marktlichen Ausleseprozesses von (sub-)marginalen Anbietern
gewertet werden, welcher zu Regulierungszeiten weitgehend ausblieb und welcher
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Vgl. Aberle (2003a), S. 373.

Vgl. Aberle (2003a), S. 373.

Vgl. Aberle (2003a), S. 373 f.

Vgl. BAG (2006), S. 13; BAG (2007), S. 16.
Vgl. BAG (2007), S. 16.

Vgl. Cardeneo (2002), S. C3-4; BAG (1999b).
Vgl. BAG (2000), S. 21.

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



203

sich nunmehr zwar mit zeitlicher Verzégerung, dafiir aber umso heftiger vollziehen
sollte. Diejenigen Anbieter — und das waren vornehmlich die kleinen und die mittleren
Transportanbieter ohne fundiertes Wissen iiber Logistikleistungen und ohne Erfahrung
mit wettbewerblichen Marktprozessen in bereits deregulierten internationalen
Verkehrsmirkten -, welche es in der Sicherheit der regulierungsbedingt dauerhaft
hohen Transportpreise schuldhaft unterlassen haben, Rationalisierungsmanahmen in
ausreichendem Umfang einzuleiten und sich angemessen auf die sich absehbar
dndernden Rahmenbedingungen vorzubereiten, mussten erkennen, dass diese Sicher-
heit triigerisch war und dass sie unter einem wettbewerblichen Regime in wirtschaftli-
che Bedringnis geraten sollten.''” Der zunehmende Wettbewerbsdruck begriindete
Anreize fiir die Anbieter, vorhandene kostensenkende Rationalisierungspotentiale zu
ergrinden und zu erschlieBen sowie leistungssteigernde Anpassungsstrategien
umzusetzen.''® Dies wiederum hatte zur Folge, dass der Leerfahrtenanteil aufgrund der
deregulierungsbedingt gewonnenen Planungskompetenzen und abgeforderten
Dispositionsleistungen fiir die Giiterverkehrsunternehmen kontinuierlich sank.'"?

Insgesamt kann also konstatiert werden, dass die lethargische Bequemlichkeit, welche
eine Vielzahl der Anbieter im Straflengiiterverkehr zu Regulierungszeiten pflegte,
deregulierungsbedingt einem intensiv geflihrten Wettbewerb gewichen ist, welcher die
Transportpreise nachhaltig gesenkt, auf Zahl und GréBe der Anbieter eingewirkt und
die Anbieter zu 6konomischer Beweglichkeit veranlasst hat.

2.3.3 Okonomische Rahmenbedingungen

2.3.3.1 Netzwerkokonomik

2.3.3.1.1 Zu Begriff und Charakteristika der Netzwerkékonomik

Die zunehmende 6konomische Relevanz digitaler Netzwerke sowie die wachsende
Bedeutung von Informations- und Netzwerkgiitern verlangen von allen Wirtschafts-
subjekten entsprechende Mafinahmen, ihre Strategien an die verinderten Rahmenbe-

17
18
119

Vgl. Cardeneo (2002), S. C3-3 f; Boss et al. (1996), S. 107.
Vgl. BAG (2000), S. 22.
Vgl. Cardeneo (2002), S. C3-4. Im Zeitraum von 1995 bis 2003 stieg der Anteil der Lastkilometer
deutscher Lastkraftfahrzeuge kontinuierlich von 71,4% auf 78,1%.Vgl. BAG (2004), S. 11,
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dingungen anzupassen.'” Insbesondere durch die Moglichkeiten, die uns die Netz-
werktechnologien des Internet hinsichtlich der Verbreitung von Informationen und
Informationsprodukten erschlossen haben, wurden in praktisch allen Wirtschaftsberei-
chen fundamentale Suchprozesse in Gang gesetzt, wie die neuen Produkt- und
Leistungskomponenten effizient zu biindeln, die neuen Technologien zu alloziieren
und bestehende Organisationsstrukturen entsprechend anzupassen sind.'”! Ihren
sichtbaren Niederschlag finden diese Effizienzsuchprozesse bspw. in neuen Formen
der Spezialisierung durch Arbeitsteilung, der ErschlieBung von Kostensenkungspoten-
tialen, der Realisierung von GréBen- und Biindelungsvorteilen auf der Angebotsseite,
der wachsenden Bedeutung von Netzwerkexternalitdten auf der Nachfrageseite sowie
in neuartigen Formen der Kooperation und vernetzten Zusammenarbeit zwischen
Produzenten, zwischen Konsumenten sowie auch zwischen Produzenten und Konsu-
menten.'?

Diese von SCHECHLER als ,,6konomisch-technologischer Strukturbruch“'?® bezeichnete
Konstellation, mit welcher sich die Okonomien gegenwirtig konfrontiert sehen, erfihrt
in Wissenschaftstheorie und in der Okonomischen Praxis gleichermallen héchst
unterschiedliche Etikettierungen.'?* Insbesondere der hiufig benutzte Begriff der ,New
Economy* erscheint jedoch in diesem Zusammenhang wenig geeignet, diese ,,neue®
Konstellation begrifflich zu umreiien. Der Neuigkeitsgrad eines o6konomischen
Entwicklungsstadiums ist ndmlich immer bezogen auf den Vergleich eines vergange-
nen mit einem gegenwirtigen Zustand und folglich relativ zu bewerten. So begriindete
das Auftreten von Basisinnovationen in der Vergangenheit schon mehrfach den
Beginn einer ,,relativen Neuen Okonomie*.'”® Deshalb ist es, SCHECHLERs Einschit-
zung folgend, zum Zwecke der Bemessung eines 6konomischen Entwicklungsstadi-

120yl Schechler (2002), S. 169.

121 Vgl. Hofmann (2001), Vorwort; Schechler (2002), S. 169. Auch Laaser und Soltwedel sind der
Ansicht, dass der konomische und gesellschaftliche Wandel hin zu einer informations- und
wissensbasierten Okonomie vor allem durch die Ausstrahlung und Adaptionsprozesse der Netz-
werktechnologien in die Wertschopfungsprozesse moglichst vieler Branchen vorangetrieben wird.
Vgl. Laaser, Soltwedel (2001), S. 173. Insbesondere den Zusammenhang zwischen Organisati-
onsstruktur und technologischer Verinderung thematisiert Weber, S.-M. (1999), S. 7.

Vgl. Picot, Neuburger (2000), S. 591.

Schechler (2002), S. 12.

Die , Internet-Okonomie*, die ,,schwerelose Okonomie®, die ,,Informationsdkonomie® sowie —
allen voran — die ,,New Economy“ sind nur einige der gebriuchlichen Bezeichnungen. Vgl. Klodt
(2001), S. 78.

Vgl. dazu insbesondere die Theorie der langen Wellen von Kondratieff (1926); vgl. auch Scherrer
(1996).
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ums sinnvoll, dessen konstituierende Prinzipien und Charakteristika zu benennen.'?
Bezogen auf die ,,gegenwirtige New Economy* konnen die folgenden konstituieren-
den Prinzipien identifiziert werden:

Bedingt durch den technischen Fortschritt im Bereich der Informations- und
Kommunikationstechnologien (IuK-Technologien) wird der Aufbau digitaler
Netzwerke erméglicht und forciert. Auf diesen digitalen Netzwerken basie-
rend stehen die Technologien als Querschnittstechnologien in nahezu allen
Bereichen der Wirtschaft zur Verfiigung und fungieren dabei als Triiger der
Informations- und Technologiediffusion.'?’ Folgerichtig nehmen die digita-
len Netzwerke sektoreniibergreifend Einfluss sowohl auf das Produktivitits-
niveau als auch die Produktivitatsstruktur wobei diejenigen Wirtschaftssekto-
ren profitieren, die sich die neuen Technologien besonders intensiv zunutze
machen kénnen.'?®

Neben den Informationstechnologien als Medium zum Bewegen von Infor-
mationen nehmen auch Informationsgiiter selbst eine zentrale Position ein.
Netzwerkbasierte IuK-Technologien erhdhen die Diffusionsgeschwindigkeit
von Informationen und erleichtern den Zugang zu ihnen.'” In diesem Zu-
sammenhang wird immer wieder die positive Eigenschaft der Informationsgii-
ter hervorgehoben, die Transaktionskosten zu senken, da sie Kostensen-
kungspotenziale bergen, welche Markttransparenz zu erhéhen und Unsicher-
heit zu reduzieren in der Lage sind."*

Informationen sind zu einem preiswerten, reichlich verfiigbaren Wirtschafts-
gut geworden'”', welches konsequenterweise vermehrt nachgefragt wird. Als
wesentlich knapperer Komplementirinputfaktor dazu konnte sich das Hu-
mankapital erweisen, d.h. ,,die nicht vermehrbare Fihigkeit, Information in
Wissen umzuwandeln“."? Informationen miissen fiir die Transformation in
Wissen entsprechend verarbeitet werden; neben technologischen Netzwerken
sind die verdnderten Anforderungen an die Wirtschaftsakteure hinsichtlich ih-
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rer fachlichen Qualifikation sowie ihrer sozio-kommunikativen Fahigkeiten
also gleichermaBen zu bedenken."*

Das zentrale Charakteristikum der hier beschriebenen ,,neuen“ 6konomischen
Konstellation liegt also in der fortschreitenden qualitativen und quantitativen Vernet-
zung von Wirtschafisakteuren, Abldufen, Informationen und Technologien wobei die
modernen IuK-Technologien als ,enabling technology“'* die treibende Kraft
darstellen. Netzwerke avancieren zum zentralen Strukturprinzip'®’, werden zu einer
iberragend wichtigen Institution zur Koordination von Wirtschaftsaktivititen. Es zeigt
sich dabei, dass sich die Netzwerkskonomik in ,,wissenschaftlicher Reichweite*'*® zur
Transaktionskostentheorie befindet, welche ja den Versuch unternimmt, Funktions-
weise und Leistungsfahigkeit alternativer institutioneller Arrangements zum Zwecke
der Koordination Skonomischer Aktivitéiten zu erkldren.'” Und gerade die Organisati-
on der institutionellen Bedingungen, welche die Transaktionskosten Skonomischer
Austauschprozesse determinieren, gewinnt in der Netzwerkokonomik an Bedeutung:
Dem prinzipiell transaktionskostensenkenden Potenzial (v. a. der Such- und Informati-
onskosten) der modernen IuK-Technologien stehen auch transaktionskostenerhohende
Momente gegeniiber: Der technische Fortschritt im Bereich der IuK-Technologien
fiihrt ndmlich dazu, dass sich die Anzahl potenzieller Transaktionspartner aufgrund
steigender Marktgrofle erhoht, Marktprozesse beschleunigt werden, Markteintrittsbar-
rieren sinken und folglich der Wettbewerbsdruck insgesamt erhdht wird."*® Die
Unternehmen in der Netzwerkokonomie sind demnach einer hohen Dynamik ausge-
setzt.”® Um unter solchen Bedingungen wettbewerbsfihig zu bleiben, miissen
Unternehmen neue Formen der Arbeitsteilung realisieren; sie miissen jegliche sich
bietende Spezialisierungsvorteile ausnutzen und sind zunehmend gezwungen, sich auf
ihre Kernkompetenzen zu konzentrieren.'*® Zunehmende Spezialisierung und Arbeits-

133 ygl. Tapscott (1996), S. 24; Schechler (2002), S. 171.

134 ygl. Wirtz (2001), S. 22.

135 vgl. Schechler (2002), S. 171.

136 Schechler (2002), S. 171.

137 Vgl. dazu Unterabschnitt 2.1.3. Netzwerke lassen sich folglich transaktionskostentheoretisch

orientiert interpretieren.

Vgl. Durth (2000), S. 639; Picot, Neuburger (2000), S. 593.

139 ygl. Heger (2003), S. 10.

10 Auch Klodt betont die Auswirkungen der Netzwerkokonomik auf die Organisationsstrukturen
von Unternehmen. Er stellt fest, dass viele etablierte Unternehmen die IuK-Technologien dazu
benutzen, ihre Hierarchieebenen effizienter zu vernetzen und mittels Outsourcing und Lean-
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teilung wirkt nun aber tendenziell transaktionskostenerhohend, die IuK-Technologien
nehmen folglich auch mittelbar Einfluss auf die Hohe der Transaktionskosten
okonomischer Austauschprozesse.'' Zunehmende Arbeitsteilung zwischen speziali-
sierten Unternehmen kann nur bedingt iiber idealtypische (Spot)Markttransaktionen
abgewickelt werden und erfordert daher eine Intensivierung der Zusammenarbeit mit
Dritten, mit Partnern.'” GleichermaBen ziehen Spezialisierung und Arbeitsteilung
zwangsldufig das Auflgsen vertikal integrierter Organisationsstrukturen nach sich;
horizontale Strukturen ersetzen vertikale Strukturen, die Relevanz interorganisatori-
scher Koordinationsprozesse nimmt zu.'*?

Die Nutzung digitaler Netzwerke erleichtert derartige Formen der Zusammenarbeit,
Ressourcen konnen partnerschaftlich genutzt werden.'** Kooperation als Interaktions-
muster bzw. Netzwerke als Institutionen erscheinen bedingt durch die typischen
Transaktionsmerkmale (iiberdauernde, spezifische Investitionen bei gleichzeitig
langfristigen Geschiftsbeziehungen und Verhaltensunsicherheit) in der Netzwerkoko-
nomik aus der Transaktionskostenperspektive geboten und werden infolgedessen zu
bedeutenden Mechanismen wirtschaftlicher Koordination.'**

Folglich wird eine Okonomie, in der diese Charakteristika an Relevanz gewinnen, im
Folgenden als Netzwerkokonomie bezeichnet. Die dkonomische Lehre, welche sich
mit der Analyse dieser Faktoren beschiftigt, wird als Netzwerk6konomik bezeichnet.
Fiir den Begriff des (6konomischen) Netzwerkes soll im Folgenden UMBHAUERS
Definition zugrunde gelegt werden: ,Fiir Okonomen verweist das Konzept eines
Netzwerkes sowohl auf die Struktur der Interaktionen der Akteure bzw. Agenten hin
als auch auf die Eigenschaft von positiven Netzwerkexternalititen. So kénnen
Netzwerke sowohl als eine Menge von Verbindungen (engl. Links), die die Interaktion
zwischen Agenten ermdglichen, und als eine Menge von Agenten, die ein dhnliches
Verhalten fiir verschiedene konomische Aufgaben zeigen, angesehen werden.“'*¢ An
dieser Stelle wird nochmals betont, dass

production-Konzepte eine Fokussierung auf ihre Kernkompetenzen zu erreichen. Vgl. Klodt
(2001),S.90 f.

Vgl. Durth (2000), S. 639.

Vgl. Picot, Neuburger (2000), S. 593.

Vgl. Alt, Schmid (2000), S. 76.

Vgl. Weber et al. (2002), S. 53.

Zu diesem Ergebnis kommt auch Weber, S.-M. (1999), S. 7.

Umbhauer (1998), S. 1.

141
142
143

145
146

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



208

in Unternehmen natiirlich schon seit Langem elektronische Medien genutzt
werden (z. B. EDI). Der zentrale Unterschied der einstigen zu der nun be-
schriebenen Situation ist, dass die IuK-Technologien in der Netzwerkokono-
mik eine systembildende Funktion innehaben, wihrend sie vormals in der
Regel lediglich den Charakter einer Unterstiitzungsfunktion fiir die Prozesse
und Prozessketten hatten,147

es sich bei den charakteristischen Verénderungsprozessen in der Netzwerk-
6konomik um Vorginge handelt, die, wenngleich auch in unterschiedlich
starkem Ausmaf, aber prinzipiell doch alle Wirtschaftszweige zumindest
mehr oder weniger tangieren und daher nicht auf bestimmte einzelne Bran-
chen beschrinkt werden konnen und

der netzwerkokonomische Entwicklungs- und Orientierungsprozess hier fol-
gerichtig als fur simtliche Wirtschafisbereiche mehr oder minder relevantes
und als iiberdauerndes Phéanomen begriffen werden soll, das unbeschadet des
6konomischen Misserfolges zahlreicher Dotcom-Unternehmungen der sog.
»New Economy* nach wie vor allgegenwiirtig ist und jegliche 6konomische
Interaktion beeinflusst und auch in Zukunft beeinflussen wird.

Entscheidend fiir die 6konomische Sinnhaftigkeit von Netzwerkverbindungen ist, dass
die Etablierung und die Unterhaltung von Netzwerken kostenseitige und nutzenseitige
Wirkungen zeitigen und dabei die Nutzen aus dem jeweiligen Netzwerkarrangement
dessen Kosten iibersteigen miissen.'*® Solche unter Effizienzgesichtspunkten getroffe-
nen Entscheidungen hinsichtlich

Form und Intensitit der Vernetzung von Akteuren und Ablaufen,

der Biindelung von Produkt- und Leistungskomponenten in sdmtlichen Fel-
dern der Wertschopfungskette oder

der Allokation neuer Technologien

basieren dabei nicht auf fiir die NetzwerkSkonomie neu geschaffenen Regeln, sondern
folgen prinzipiell den altbekannten Skonomischen GesetzmiBigkeiten: ,,Technology

147
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changes. Economic laws do not.“'*’ Allerdings konnen die verinderten Rahmenbedin-
gungen dazu fithren, dass bei der Anwendung dieser GesetzmiBigkeiten in der
Netzwerkokonomik der analytische Denkrahmen der traditionellen Okonomik um
zusitzliche Aspekte erweitert werden muss.'*® SHAPIRO und VARIAN heben bspw. die
immense Bedeutung von Netzwerkeffekten in der ,neuen Informationsékonomie*
hervor, wihrend die ,alte industrielle Okonomie* maBgeblich durch Skalenertrige
angetrieben wurde.'®’ SCHECHLER stellt ebenfalls auf die steigende Bedeutung von
Netzwerkeffekten und deren Auswirkungen auf Marktvorginge fiir die Netzwerkoko-
nomik ab. Ferner fiihrt er die Relevanz von Technologie- und Kommunikations-
standards ins Feld: ,Das Argument der Standardsteuerung komplettiert die These,
Netzwerke als Strukturmerkmal eines neuen wirtschaftstheoretischen Paradigmas
anzuerkennen: Digitale und soziale Netzwerke erfordern Standards in techno-
kommunikativer aber auch in sozio-kommunikativer Hinsicht. Gleichzeitig nehmen
komplementidre Beziehungen zwischen Giitern und Anwendungskompetenzen zu.
Damit spielen aus Okonomischer Sicht die Netzwerkeffekte, insbesondere die
Netzwerkexternalitdten und deren marktprozessuale Folgewirkungen, eine immer
groBere Rolle in den volkswirtschaftlichen Untersuchungen.“'*? Bislang weniger
wichtige Gesichtspunkte gewinnen demnach an Bedeutung wahrend vormals wichtige-
re Aspekte an Relevanz abnehmen, ohne jedoch vollig bedeutungsios zu werden. Was
sich also in einem Verdnderungsprozess begriffen sieht, sind demzufolge nicht die
»Economic laws“ selbst, sondern die Akzentuierung einzelner Aspekte dieser
GesetzmiBigkeiten.

Positive Riickkopplung, Netzeffekte

Grundsitzlich beschreibt das Konzept der Riickkopplung den Einfluss, welchen die
zunehmende Verbreitung eines Gutes auf dessen Wert fiir das einzelne Wirtschaftssub-
jekt hat. Eine positive Riickkopplung liegt demgemaf dann vor, wenn sich der Wert
eines Gutes bedingt durch eine zunehmende Verbreitung erhoht.'*® Diese Wertsteige-
rung wiederum veranlasst weitere Nutzer dazu, dem Netzwerk beizutreten um somit
seinen Wert abermals zu steigern. Dies impliziert, dass Netzwerke iiber selbstverstir-

148
149
150
151
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153

Vgl. Blankart, Knieps (1992), S. 73.
Shapiro, Varian (1999), S. 1 f.
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kende Kreisldufe positiver Riickkopplung verfiigen."** Auslésendes Moment fiir diese
Kreisldufe in der Netzwerkokonomik ist die Existenz von Netzeffekten.'* Netzeffekte
stellen jene Form positiver externer Effekte dar, welche entstehen, wenn durch die
Vernetzung der Nutzer eines Produktes fiir den einzelnen ein nicht iiber den Marktme-
chanismus abgegoltener Zusatznutzen entsteht. Dabei kann sich die Beteiligung neuer
Teilnehmer an einem Netzwerk sowohl direkt als auch indirekt auf die etablierten
Netzwerkteilnehmer auswirken, was zu der Unterscheidung zwischen direkten und
indirekten Netzeffekten fiihrt."*® Bei direkten Netzeffekten steigt der Wert eines
Netzproduktes mit der Anzahl seiner Nutzer. Beispiel hierfiir sind Kommunikations-
leistungen wie Telefon, Telefax usw.: Je mehr Teilnehmer das jeweilige Netzwerk hat,
desto mehr potentielle Kommunikationspartner stehen dem einzelnen Teilnehmer zur
Verfiigung und umso groBer ist der Wert des Netzwerkes.'s” Indirekte Netzeffekte
hingegen liegen vor, wenn sich der Zusatznutzen fiir den einzelnen Teilnehmer ohne
direkte Interaktion mit anderen Teilnehmern ergibt.'”® Beispiele fiir indirekte Netzef-
fekte sind komplementire Systemprodukte in der Informationstechnologie:'*
aufbauend auf einer zuvor implementierten Basissystemarchitektur (Betriebssystem)
ist die Entscheidungsfreiheit hinsichtlich nachtréglich zuzukaufender Systemkompo-
nenten (Anwendungssoftware) deutlich eingeschrénkt, da die Systemkomponenten mit
dem Basissystem kompatibel sein miissen. Folglich hangt bei indirekten Netzeffekten
der Wert eines Gutes (Betriebssystem) von der Verfiigbarkeit kompatibler Komple-
mentirgiiter (Anwendungssoftware) ab, ein Betriebssystem ohne ein ausreichendes
Biindel an kompatibler Anwendungssoftware wire nutzlos. Je groBer wiederum das
Netzwerk des Betriebssystems ist, desto mehr Anstrengungen werden die Produzenten
von Komplementirprodukten unternehmen, kompatible Produkte auf den Markt zu
bringen. Die Verkniipfung zwischen Netzwerkgroe und Wert des Netzwerkes fur den
einzelnen besteht folglich nur indirekt.'®

134 ygl. Laupper (2005), S. 95.
135 vgl. Zerdick et al. (1999), S. 157.
1% vgl. Zerdick et al. (1999), S. 155.
157 vgl. Katz, Shapiro (1985), S. 424,
18 vgl. Kloster (2002), S. 26 f.
%9 vgl. Katz, Shapiro (1986), S. 822 f.
160 vgl. Zerdick et al. (1999), S. 156.
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Die kritische Masse

Da die Kreislaufe positiver Riickkopplung in der Regel nicht selbststindig in Gang
kommen, miissen die Anbieter von Netzwerkgiitern bestrebt sein, diejenige Netzwerk-
teilnehmerzahl zu erreichen, ab derer die positiven Netzeffekte wirksam werden — die
sog. ,.kritische Masse*.'®' Dazu stehen den Anbietern folgende vier Ankniipfungspunk-
te zur Verfligung:

In der Startphase sollte sich der Preis des Netzwerkgutes vorrangig an der
Zahlungsbereitschaft der relevanten Klientel orientieren und nur nachrangig
an den Kosten der Leistungserstellung. U. U. ist es in dieser Marktphase so-
gar sinnvoll, einen negativen Deckungsbeitrag hinzunehmen.'®

Sofern sich in einer frithen Marktphase noch kein technologischer Standard
durchgesetzt hat, sind Kaufsituationen fiir den Nachfrager von immenser Un-
sicherheit'®® gekennzeichnet: er muss fiirchten, sich fiir eine der konkurrie-
renden Technologien zu entscheiden, welche sich spiter am Markt nicht
durchsetzt, und dabei alle Chancen auf die Realisierung von Netzeffekten zu
verlieren.'® Diese Unsicherheit kann zu einer Kaufzuriickhaltung der Nach-
frager filhren, welche dafiir verantwortlich zeichnet, dass der Zyklus positiver
Riickkopplung fiir keine der konkurrierenden Technologien anspringt. Daher
ist es sinnvoll, dass sich die Konkurrenten in einer frilhen Marktphase auf ei-
ne Standardisierung einigen.'®®

Anbieter von Basissystemen sollten bestrebt sein, moglichst frithzeitig die
technischen Spezifikationen ihrer Schnittstellen zu den Anwendungskompo-
nenten offen zu legen. Damit wird den Anbietern dieser Anwendungskompo-
nenten ermoglicht, schnell kompatible Komplementirgiiter bereitzustellen.
Dadurch wird die Realisierung indirekter Netzeffekte ermoglicht.'®
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Hess (2000), S. 97; Ernst, Walpuski (1997), S. 269.

Hess (2000), S. 97.

Heger (2003), S. 10.

Zerdick et al. (1999), S. 159.

Hess (2000), S. 97; Ernst, Walpuski (1997), S. 273 f. Auch Heger betont die Bedeutung von

Standards fiir eine flexible Zusammenarbeit in Netzwerken. Standards tragen wesentlich dazu bei,
die Potenziale der modernen IuK-Technologien zu nutzen, Teilsysteme miteinander kompatibel
zu machen und somit fragmentierte Wertschopfungsketten erfolgreich zu vernetzen. Vgl. Heger
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e Der Wert eines Netzwerkproduktes hédngt nicht allein von der Entwicklung
der tatsidchlichen Netzwerkteilnehmerzahl ab, sondern gleichermafen von den
Erwartungen hinsichtlich ihrer zukiinftigen Entwicklung. Deswegen ist das
»sManagement von Erwartungen® i. S. einer aktiven Vorankiindigungspoli-
tik notwendig, um die rasche Durchsetzung eines Netzwerkproduktes am
Markt zu beschleunigen und ggf. erst zu erméglichen.'?’

Die Tendenz zur Vernetzung und die damit verbundenen Modifikationen der instituti-
onellen Strukturen zur Koordination wirtschaftlicher Aktivititen bleiben nicht ohne
Folgen fiir die Beziehungen zwischen Akteuren sowohl derselben Marktseite als auch
der Marktgegenseite. Im Folgenden werden mit den business-to-business-Netz-
werken und den business-to-consumer-Netzwerken die fiir diese Untersuchung rele-
vanten Netzwerkkategorien der Netzwerkokonomik untersucht.'® Beide Bereiche

vermogen, Einfluss auf logistische Prozesse zu nehmen.'®®

2.3.3.1.2 Business-to-business-Netzwerke

Unter business-to-business-Netzwerken (B2B-Netzwerken) sollen im Folgenden
Netzwerke zwischen Unternehmen, also kooperative Verbindungen zwischen Akteu-
ren der Marktangebotsseite, verstanden werden. B2B-Interaktionen dienen vornehm-
lich der Effizienzsteigerung mittels transaktionskostensenkenden Optimierungsstrate-
gien im Leistungserstellungsprozess.'” Leistungsfihige digitale Netzwerke in der
Netzwerkokonomie ermdglichen den Unternehmen eine effiziente interne und bila-
terale Kommunikation, was sich auch positiv auf deren Moglichkeit und Féhigkeit zur
Kooperation auswirkt.'”' Um sich dieses kooperationsfordernde Potenzial der Netz-
werkoskonomik nutzbar machen zu kénnen, miissen die Unternehmen ihre Informati-
onsbeschaffungs- und Informationsverarbeitungsprozesse anpassen und optimieren.
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68 Vgl. Laupper (2005), S. 100; Zerdick et al. (1999), S. 159.

Diese Einteilung der Netzwerkkategorien orientiert sich begrifflich an der Interaktionsmustermat-
rix des Electronic Business von Wirtz. Wirtz versteht unter Electronic Business ,,die Anbahnung
sowie die teilweise respektive vollstindige Unterstiitzung, Abwicklung und Aufrechterhaltung
von Leistungsaustauschprozessen mittels elektronischer Netze...* Wirtz (2001), S. 34. Auch aus
Sicht von Weber et al. (2002) ist die Art der Transaktionspartner ein entscheidendes Kriterium fiir
die Unterscheidung verschiedener Ausprigungen der Netzwerkdkonomik. Vgl. Weber et al.
(2002), S. 44 f.

Vgl. Weber et al. (2002), S. 45.

170 vgl. Wirtz, Kleineicken (2000), S. 628 f.

1" ygl. Schechler (2002), S. 173.
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Wihrend vor dem Vordringen der digitalen Netzwerktechnologien das Hauptaugen-
merk der Unternehmen noch darauf lag, betriebsinterne Ablaufe mittels datenbanken-
basierter Datenintegration zu reorganisieren, konnten sie die Leitidee der Dateninteg-
ration spiter, als die Netzwerktechnologien zur Verfligung standen, auf betriebs- und
unternehmensiibergreifende  Abldufe ausweiten. Die Netzwerktechnologien der
Netzwerkokonomik sind insofern als Komplement zur Datenbanktechnologie zu
begreifen, welcher die Vorteile der Datenintegration von betriebsinternen auf betriebs-
und unternehmensiibergreifende Leistungserstellungsprozesse iibertragen konnte.'”
Die Nutzen der Datenintegration liegen nach HOFMANN insbesondere in

e der Beschleunigung und Verbesserung des Informationsflusses und der In-
formationsversorgung,

o der Verbesserung der Datenqualitét sowie

¢ dem Potenzial zur Funktionsintegration, das sich den Unternehmen dadurch
bietet.'”

Diese Vorteile der Datenintegration in Verbindung mit der verbesserten Leistungsfa-
higkeit der digitalen Netzwerktechnologien der Netzwerkokonomik konnen von B2B-
Netzwerken genutzt werden, indem sie im Verbund iiber standardisierte unterneh-
mensiibergreifende Schnittstellen eine netzwerkweite Daten-, Informations- und darauf
aufbauend eine netzwerkweite Funktions- und Leistungsintegration vornehmen. Die
Netzwerkokonomik verschafft den Unternehmensnetzwerken folglich strategische
Wettbewerbsvorteile.'”* B2B-Netzwerke stellen eine Ausprigungsform der ,wirt-
schaftlichen Koordination iiber Kooperation® i. S. der Transaktionskostentheorie dar.
Sie verbinden die Vorteile marktlicher Koordination (effiziente Ressourcenverwen-
dung, starke autonome Anpassungsfihigkeit) mit den Vorteilen der Koordination iiber
Hierarchie (effektive Kontroll- und Sanktionsmechanismen, stark ausgeprigte
bilaterale Anpassungsfihigkeit):'” Informationen konnen gemeinsam genutzt,
Teilleistungen zu marktfdhigen Endprodukten zusammengefiihrt werden. Dies
geschieht
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Vgl. Hofmann (2001), S. 134, 135.
Vgl. Hofmann (2001), S. 134 f.
Vgl. Schechler (2002), S. 173.
Vgl. Unterabschnitt 2.1.3.3.
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o auf der Basis datenbasierter Integration, die prinzipiell reversibel ist,

o notwendigerweise in einer Atmosphire transaktionskostensenkenden, gegen-
seitigen Vertrauens'™ und

e ohne rechtlich bindende vertikale Integration.

Bei den B2B-Netzwerken kann zwischen vertikalen und horizontalen Netzwerken
unterschieden werden. Vertikale Netzwerke verkniipfen Unternehmen unterschiedli-
cher Produktionsstufen, horizontale Netzwerke verbinden Unternehmen, die auf
derselben Produktionsstufe titig sind.

Vertikale B2B-Netzwerke

Zwischen den entlang der Wertschopfungskette am Leistungserstellungsprozess
beteiligten Unternehmen existieren zahlreiche Interdependenzen, sowohl was den
Informationsfluss als auch was den physischen Leistungserstellungsprozess betrifft.
Mittels des Einsatzes moderner IuK-Technologien der Netzwerkkonomik kann in
vertikalen B2B-Netzwerken ein HochstmaBl an datenmiBiger und informatorischer
Integration erreicht werden. Dies ist die Voraussetzung dafiir, die am Netzwerk
beteiligten Unternehmen auch produktionstechnologisch zu integrieren, und zwar
dergestalt, dass auf der Basis eines netzwerkweit optimierten Informationsflusses auch
der physische Fluss der Inputfaktoren und Teilleistungen iiber die gesamte Wertschop-
fungskette hinweg effizient und ohne Reibungsverluste an den interorganisatorischen
Schnittstellen bis hin zum marktfahigen Endprodukt abléuft.

Horizontale B2B-Netzwerke

Horizontale B2B-Netzwerke betreffen die Verkniipfung von Unternehmen, die auf
derselben Wertschopfungsstufe der Angebotsseite eines Marktes titig sind, also
prinzipiell in einer Konkurrenzsituation zueinander stehen. In diesem Fall werden die
jeweiligen Outputs der am Netzwerk beteiligten Unternehmen, welche in einem
zueinander komplementdren Verhiltnis stehen miissen, zu einer aus Kundensicht
priferenzaddquaten Systemleistung zusammengefasst. Diese Systemleistung geniefit in
der Regel einen Wettbewerbsvorteil gegeniiber isoliert erbrachten Leistungskompo-
nenten, da sie sowohl leistungsmiBig (bspw. durch eine héhere Anzahl an rdumlichen
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Orten, an denen die Systemleistung verfiigbar ist) als auch kostenméBig (bspw. durch
die Einsparung von Transaktionskosten oder die gemeinschaftliche Nutzung von
Ressourcen aller Netzwerkpartner) fiir den Nachfrager attraktiver ist.

2.3.3.1.3 Business-to-consumer-Netzwerke

Business-to-consumer-Netzwerke (B2C-Netzwerke) thematisieren die Verkniipfung
von Akteuren der Marktangebots- und der Marktnachfrageseite. Aus der Perspektive
der Nachfrager bewirkt die Netzwerkokonomik eine Erhohung der Markttransparenz,
erleichtert den Vergleich der angebotenen Giiter sowie deren Preise und stirkt ferner
die Kommunikation mit anderen Nachfragern. Intermedidre auf Zwischenhandelsstu-
fen konnen dabei der Gefahr, im Wertschopfungsprozess obsolet zu werden, nur
dadurch entgehen, dass sie ihre Existenz mit Mehrwertleistungen rechtfertigen.'” Aus
Anbietersicht eroffnet die Netzwerkokonomik die Moglichkeit Produkte und (Mas-
sen)Mirkte zu individualisieren. Einerseits werden die Nachfrager von diesen
Individualisierungstendenzen profitieren kdnnen, da sie dadurch mit priferenzaddqua-
teren Produkten bedient werden (Produktdifferenzierung). Andererseits zeitigt die
informatorische Vernetzung der Nachfrager mit den Anbietern gleichermaflen auch
Nachteile fiir erstere: da relevante Informationen iiber Nachfrageverhalten und
Kaufgewohnheiten einfach und kostengiinstig beschafft, technisch verarbeitet und
okonomisch nutzbar gemacht werden konnen, laufen die Nachfrager Gefahr, ihre
wahre Zahlungsbereitschaft zu offenbaren. Anbieter konnen dann mittels Preisdiffe-
renzierungsmaBnahmen versuchen, Konsumentenrenten abzuschépfen.'”®

Die Etablierung eines stabilen B2C-Netzwerkes macht die Integration von Nachfrage-
und Produktionsprozessdaten erforderlich. Informationen beziiglich des Nachfrager-
verhaltens gehen dabei in Planung und Organisation des Leistungserstellungsprozesses
ein und bedingen ihn im Idealfall maBgeblich. In der Regel hat ein stabiles B2C-
Netzwerk eine Besserstellung beider Marktpartner zum Resultat; der Anbieter erringt
einen Wettbewerbsvorteil, da er auf Nachfragerwiinsche schnell und individuell
reagieren kann, der Nachfrager wird im Gegenzug mit priferenzaddquaten Giitern
versorgt.'”
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2.3.3.1.4 Netzwerkokonomik und Logistik bzw. Logistikleistung

Wenn man sich die Netzwerkokonomik wie hier dargestellt als eine Konstellation
vergegenwirtigt, deren wesentliches Charakteristikum in der von IuK-Technologien
getriebenen Vernetzung 6konomischer Akteure und Prozesse besteht, so erscheint
deren Relevanz fiir die Logistik bzw. fuir die Logistikleistung klar ersichtlich. Fiir die
nachhaltige Etablierung zahlreicher zeitgemidBler Logistikleistungsprodukte ist die
Anwendung moderner IuK-Technologien unabdingbar notwendig. Die logistische
Prozesssteuerung von physischen Giiterstrdmen zur raum-zeitlichen Transformation
erfordert in aller Regel die Erhebung, Verarbeitung, Speicherung sowie die Weiterga-
be von giiterbezogenen Daten.'® Fiir die systemweite, interorganisatorische Optimie-
rung von Logistikprozessen bedeutet dies, dass die Beteiligten parallel zu der Ver-
kniipfung der Giiterstréme auch die Integration der Datenfliisse mittels geeigneter IuK-
Technologien anstreben miissen.'® Die Technologien der Netzwerkokonomik, welche
jenes zu leisten in der Lage sind, sind mithin wesentliche Treiber fiir die erfolgreiche
Umsetzung logistischer Konzeptionen. Die Realisierung eines systemiibergreifenden
effizienten Informationsaustausches sowie die Implementierung und Beherrschung der
dazu notwendigen Infrastrukturen gelten als , kritische Erfolgsfaktoren®.'® Dabei wirkt
sich das Potenzial der Netzwerktechnologien als ,,enabling technologies* sowohl auf
der Ebene der Prozessoptimierung von Logistikprozessen selbst, als auch auf der
Ebene der institutionellen Ausgestaltung und Verdnderung der diesen Prozessen
zugrunde liegenden Netzwerke und Netzwerkbeziehungen aus.'® Zwar benutzten die
Logistikunternehmen schon in jener Zeit, bevor die Netzwerkdkonomik an Relevanz
gewann, JuK-Technologien. Jedoch hatten sie lediglich eine Unterstiitzungsfunktion
bei der Abwicklung physischer logistischer Aktivititen inne.'3* Im Unterschied dazu
hat der Einsatz von IuK-Technologien zur Prozesssteuerung im netzwerkdkonomi-
schen Kontext zudem eine systembildende und systemkoppelnde Funktion.'®

Umgekehrt gilt aber auch, dass die im Rahmen der Netzwerkokonomik vorangetriebe-
nen neuen Formen der Arbeitsteilung sowie der Kooperation innerhalb und zwischen
den Gruppen der Produzenten und der Konsumenten nur dann realisierbar sind, wenn
die urspriinglich auf Basis von Optimierungsiiberlegungen zu digitalen Netzwerken
und (immateriellen) Informationsgiitern getroffenen institutionellen Arrangements auf
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Vgl. Baumgarten (2001), S. 22.

Vgl. Straube, Butz (2005), S. 670.

Vgl. VoB, Domschke (1999), S. 329.

Vgl. Straube (2001), S. 182.

Vgl. Koldau (2002), S. 453; Kummer, Fuster (1999), S. 382.
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einem entsprechenden physischen ,,Fulfillment* griinden, welches in Sachen Dynamik
und Stabilitit mit den digitalen Netzwerken Schritt halten kann.'® Die als wesentliche
Konzeptmerkmale der Logistik herausgearbeiteten Charakteristika a) gesamthafte,
systemische Perspektive logistischer Betrachtung, b) das Denken in Netzen und c) die
(Giiter-)Flussorientierung erweisen sich dabei als Leitprinzipien, welche mit den
Anforderungen der Netzwerkokonomik an die Gestaltung eines solchen physischen
Fulfillments zusammenpassen.'®’ Die Logistik hat dementsprechend eine zu den auf
der virtuellen Ebene angelegten Strategien der Netzwerkokonomik kompatible
Intention bezogen auf die Ebene des physischen Giiterflusses und komplettiert sie. Die
Logistik wird daher auch bisweilen als ,kritischer Erfolgsfaktor insbesondere fiir
diejenigen Unternehmen interpretiert, welche sich eines Geschiftsmodells bedienen,
das vornehmlich auf die Nutzung von Netzwerktechnologien der Netzwerkkonomik
ausgerichtet ist.'® Ein Zuriickbleiben der Qualitit der physischen Logistikprozesse
hinter der Giite der digitalen Vernetzung wiirde dazu fiihren, dass die hohe Erwar-
tungshaltung der Kunden, ndmlich dass nun ,,business at internet speed* ablduft, durch
physische Leistungsmingel enttduscht wiirde.'®

Somit kann die Beziehung der Logistik zur Netzwerkokonomik in zweifacher Hinsicht
interpretiert werden:

¢ Einerseits kann die Logistik in erheblichem Umfang an den Potenzialen der
IuK-Technologien der Netzwerkdkonomik partizipieren, um leistungsfahige
Logistiksysteme zu etablieren. Insbesondere werden die transaktionskostensen-
kenden Wirkungen des technischen Fortschritts, welcher im Bereich der IuK-
Technologien der Netzwerkokonomik realisiert wurde, von der Logistik fiir die
Zwecke der Optimierung der unternehmensiibergreifenden Prozesskoordination
instrumentalisiert. Ferner nutzt die Logistik die positiven Impulse fiir die Wis-
sensdiffusion, welche von den neuen [uK-Technologien ausgehen, um Informa-
tionsasymmetrien und Informationsdefizite innerhalb und entlang der logisti-
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Vgl. Kummer, Fuster (1999), S. 382.
Vgl. Straube (2001), S. 177.

Vgl. Femerling (2003), S. 219.
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schen Prozesskette abzubauen.'”® Logistik ist somit ein Anwendungsbereich
der Netzwerkékonomik."’

o Andererseits muss die Netzwerkokonomik die angestrebte umfangreiche quali-
tative und quantitative 6konomische Vernetzung von Akteuren, Prozessen und
Informationen stets auf Basis funktionsfahiger unternehmensiibergreifender
physischer Leistungserstellungsprozesse gestalten. Und hier ist es wiederum die
Logistik, welcher die Aufgabe zufillt, die unternehmensiibergreifende Optimie-
rung unternehmensiibergreifender Wertschopfungssysteme zu koordinieren und
diese physisch zu beherrschen. Insbesondere wird die zunehmende Komplexitt
der real-marktlichen Koordination, welche aus den transaktionskostenerhéhen-
den Wirkungen der Netzwerkdkonomik resultiert, durch die Etablierung
zweckentsprechender Logistiksysteme kontrollier- und beherrschbarer gemacht.
Logistik ist somit ein Bestandteil der Netzwerkokonomik.'”

Die erfolgreiche Umsetzung von aus der Netzwerkékonomik entstammenden neuen
Geschiftsmodellen - insbesondere auflerhalb des engen Bereichs der Produktion
immaterieller Giiter - ist somit abhingig von einer funktionierenden Integration von
»neuen“ digitalen Informations- und Kommunikationsprozessen und ,.alten* physi-
schen Prozessabldufen unter dem gemeinsamen Dach anforderungsgerecht konzipier-
ter Logistiksysteme.'” Bei der Logistik und der Netzwerkokonomik handelt es sich
folglich um zwei Konzeptionen, welche zueinander komplementir sind, sich wechsel-
seitig bedingen und sich in ihrer Weiterentwicklung gegenseitig voranbringen.'™* Sie
sind Ausdruck sich positiv verstirkender, kongruenter Denk- und Gestaltungsansitze
zur Beherrschung komplexer vertikaler und horizontaler real-marktlicher Koordinati-
onserfordernisse.

Um nun die Wechselwirkungen der Netzwerkdkonomik mit dem Logistiksystem
differenzierter aufzeigen zu koénnen, wird auf die unter 2.3.3.1.2 und 2.3.3.1.3
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o1 Vgl. Straube, Butz (2005), S. 670.

Vgl. dhnlich Alt, Schmid (2000), S. 81, weiche ihre Ausfiihrungen auf die Beziehung von

Logistik zu einzelnen Phasen eines mit IuK-Technologien unterstiitzten Transaktionssystems
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vorgestellten Netzwerkkategorien der Netzwerkokonomik zuriickgegriffen. Diese
werden dahingehend modifiziert und erweitert, dass

¢ innerhalb des Unternehmenspols (,,business*) die Gruppe der Verlader als die

Nachfrager logistischer Dienstleistungen und die Gruppe der Logistikdienstleis-
tungsunternchmen getrennt voneinander betrachtet werden sollen und dass

e ein zusitzlicher Pol ,,Administration, welcher die Gruppe der Triger 6ffentli-

cher Gewalt umfassen soll, in das Analyseraster mit aufgenommen wird.'”*

Damit ergibt sich das in der folgenden Abbildung 2-13 dargestellte System moglicher
Netzwerkbeziehungen. Die Pfeile symbolisieren alle sinnvoll méglichen Dimensionen

netzwerkokonomischer Beziehungsmuster, die dicken Pfeile symbolisieren die hier
betrachteten Interaktionsrichtungen:

Business (B)

L__’ Consumer (C)

Verlader
%)

Logistik-

dienstleist
er (L) l :

A
Administration

._ (A)

Abbildung 2-13: Mogliche Netzwerkbeziehungen zwischen Stakeholdern im
Logistikmarkt

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Nemoto, Visser, Yoshimoto (2001), S. 3

195" Diese Vorgehensweise wihlen auch Nemoto, Visser, Yoshimoto (2001), S. 2 ff.
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Die Differenzierung zwischen Verladern und Logistikdienstleistungsunternehmen
erscheint deshalb als sinnvoll, da der Begriff B2B in der Regel lediglich auf die
Transaktionen zwischen Verladern abhebt (V2V). Die Transaktionen im Logistikmarkt
umfassen jedoch gleichermaflen die von IuK-Technologien gestiitzten Netzwerkbezie-
hungen zwischen Verladern und Logistikdienstleistungsunternehmen (V2L) sowie
zwischen Logistikdienstleistungsunternehmen (L2L).'"® V2L-Netzwerke stellen dabei
stets eine Ausprigung vertikaler B2B-Netzwerke dar, L2L-Netzwerke konnen sowohl
in Form vertikaler als auch horizontaler B2B-Netzwerke vorkommen. Die Einfithrung
der Administration erscheint deshalb als sinnvoll, da sie unter Beriicksichtigung und
mit Riickgriff auf die vorhandenen Netzwerktechnologien der Netzwerkdkonomik
Verkehrs- und Logistikpolitik betreibt und somit ebenso Einfluss auf den Logistik-
markt nimmt (A2L).'"’

Im Folgenden sollen die bis hierhin eingefihrten Netzwerkkategorien B2B (resp.
V2V), B2C, V2L, L2L und A2L, welche die fiir unsere Zwecke wesentlichen
Dimensionen netzwerkokonomischer Beziehungsmuster darstellen, nacheinander auf
ihren Einfluss auf die Gestaltung logistischer Systeme untersucht werden.

(a) Einfluss der Netzwerkokonomik auf das Logistiksystem aus Perspektive der
Verlader: B2B- und B2C-Netzwerke

Die wachsende Relevanz der digitalen Netzwerke und IuK-Technologien der Netz-
werkdkonomik fiir die Transaktionen zwischen Unternehmen sowie zwischen
Unternehmen und Endkunden wird terminologisch eng mit dem Begriff des Electronic
Commerce (E-Commerce) verkniipft.'”® So bezeichnet E-Commerce i. w. S. die
elektronische Unterstiitzung si@mtlicher 6konomischer Wertschopfungsaktivititen, E-
Commerce i. e. S. lediglich die elektronische Unterstiitzung von Informations-,
Vereinbarungs- und Abwicklungsaktivititen.'® Auf welche konomischen Aktivititen
konkret man den Begriff des E-Commerce nun im Einzelfall ausdehnen oder be-
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Vgl. Nemoto, Visser, Yoshimoto (2001), S. 2 f.
Vgl. Nemoto, Visser, Yoshimoto (2001), S. 2.
Vgl. dazu bspw. Weber et al. (2002).
Vgl. Alt (2000), S. 112. Dabei ist der Begriff des E-Commerce nicht trennscharf vom Begriff des
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Unternehmen, dffentlichen Einrichtungen und/oder Privatpersonen durch 6ffentliche, teilffentli-
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schrinken méchte, ist hier jedoch nicht von zentraler Bedeutung. Wichtig ist jedoch
die Erkenntnis, dass

e zwischen den Begriffen des E-Commerce und der Netzwerkokonomik sowohl
eine terminologische als auch eine inhaltliche Sinnverwandtschaft besteht”®
und dass

e das Vordringen des E-Commerce erhebliche Veridnderungen im Aufbau von
Supply Chains nach sich zieht.2""

Samtliche Beteiligte werden versuchen, an den Effizienz- und Rationalisierungspoten-
zialen®” innerhalb der Supply Chain, welche durch die Netzwerkokonomik eroffnet
werden, moéglichst umfénglich zu partizipieren. Dies verlangt den Unternehmen zum
einen die Begrenzung ihrer Geschiftstitigkeit auf wertschopfende Aktivitdten, d. h.
auf ihre Kernkompetenzen ab. Daraus resultiert die Reduktion der Produktionstiefe;
nicht wertschopfende Teilfunktionen - wie bspw. die Logistik - werden tendenziell an
Spezialisten fremdvergeben (,outgesourct“).’® Zum anderen werden unter den
gegebenen Umstinden zur Transaktionskostenminimierung geeignete kooperative
Arrangements zur Koordination der 6konomischen Aktivititen vorangetrieben, der
Aufbau von B2B- und B2C-Netzwerken wird begiinstigt.”* Dabei wirkt der Einsatz
von IuK-Technologien der Netzwerkokonomik transaktionskostensenkend.”®® E-
Commerce verschiebt also organisatorische Grenzlinien und verandert grundlegend die
Methodik der Transaktionen zwischen Verladern untereinander sowie zwischen

20 Vgl. Laaser und Soltwedel, welche den E-Commerce als diejenige wichtige Ausprigung der New

Economy (wobei der Begriff der New Economy im Sinne der Netzwerkokonomik benutzt wird)
hervorheben, welche unter Einsatz moderner IuK-Technologien die Anbahnung, den Abschluss
und die Erfiillung wirtschaftlicher Transaktionen zwischen raumlich getrennten Vertragspartnern
koordiniert. Vgl. Laaser, Soltwedel (2001), S. 174 f. Vgl. auch Schmitt, dessen fiinf phdnomeno-
logische Prinzipien des E-Commerce (Digitalisierung, Vernetzung, Interaktivitit, Unmittelbar-
keit, Standardisierung) ebenfalls einen deutlichen Bezug zur Netzwerkokonomik aufweisen. Vgl.
Schmitt (2003), S. 170.

Vgl. Nemoto, Visser, Yoshimoto (2001), S. 4.

Vgl. dazu ausfiihrlich die Unterabschnitte 3.3.1.1 und 3.3.1.2.

Vgl. Schmitt (2003), S. 185; Ernst, Walpuski (1993), S. 110.

Vgl. Weber et al. (2002), S. 45, 51. Dabei fungieren die modernen IuK-Technologien einerseits
als ,,Enabler* fiir eine Reorganisation betrieblicher und iiberbetrieblicher Wertschépfungssysteme
und sind andererseits deren Voraussetzung. Vgl. Weber, S.-M. (1999), S. 7.

Vgl. Femerling (2003).
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Verladern und Endkunden.?® Die daraus erwachsenden Anforderungen an schnittstel-
len- und medieniibergreifende Informations- sowie an physische Funktionsintegration
verindern den logistischen Bedarf der verladenden Unternechmen.?®’

Die Netzwerkokonomik beeinflusst die Vorginge auf dem Logistikmarkt folglich
indirekt, indem sie

e den Umfang an mengen- und wertmiBigen Akquisitionsmoglichkeiten flir
Logistikdienstleister erhoht, welche auf der zunehmenden Neigung der Verla-
derschaft zum Outsourcing fuBien und

o die Anforderungen an die Leistungserstellungsprozesse der Logistikdienstleister
durch die zunehmende Relevanz von Netzwerktechnologien und Netzwerkar-
rangements modifiziert. So betonen auch WEBER ET AL. das indirekte Wir-
kungspotenzial auf die Logistik und etikettieren den E-Commerce — hier sinn-
gleich verwendet in der Bedeutung der Netzwerkokonomik — in diesem Zu-
sammenhang als ,,strategischen Katalysator fiir Verdnderungen im Umfeld des
Logistikmarktes.?*® Ferner-wird dem E-Commerce — wieder sinngleich verwen-
det in der Bedeutung der Netzwerkokonomik - aufgrund seiner Affinitit zur
Nutzung offener, standardisierter Netzwerke attestiert, dass er

o cine wesentliche Voraussetzung fiir die Evolution der Logistik in Richtung
eines Ansatzes mit unternehmensiibergreifender Flussorientierung ist.2”

(b) Einfluss der Netzwerkokonomik auf das Logistiksystem aus Perspektive der
Logistikdienstleister:V2L- und L2L-Netzwerke

Dem verdnderten logistischen Bedarf der verladenden Unternehmen haben die
Anbieter logistischer Dienstleistungen Rechnung zu tragen. Sie initiieren die von der:
Netzwerkokonomik postulierte Vernetzung von Wirtschaftsakteuren, Ablaufen,
Informationen und Technologien aktiv und bringen sich unter Einsatz von IuK-
Technologien zunehmend intensiver in die Versorgungsketten der Verlader ein. Dies
fithrt zur Entwicklung entsprechender Logistiksysteme und —prozesse, welche dazu
geeignet sind, die Geschiftsprozesse der verladenden Unternehmen auf der Ebene der
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Vgl. Nemoto, Visser, Yoshimoto (2001), S. 4.
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physischen Abwicklung sowohl in administrativer als auch in operativer Hinsicht
abzubilden. Auf der institutionellen Ebene der Koordination schligt sich dies im
Aufbau von V2L-Netzwerken und L2L-Netzwerken nieder. Die auf die Umsetzung
der Optimierungsstrategien und Erfiillung der Effizienzerfordernisse der netzwerkoko-
nomischen Geschiftsmodelle ausgerichtete Entwicklung und Abstimmung logistischer
Prozess- und netzwerkartiger Koordinationsstrukturen wird bisweilen auch unter dem
Begriff der Electronic Logistics (E-Logistics) subsumiert.'® E-Logistics trigt
insbesondere dazu bei, die transaktionskostenerhohenden Momente der Netzwerkoko-
nomik?"! in B2B- und B2C-Netzwerken abzuschwichen oder anders ausgedriickt, die
wachsende Koordinationskomplexitit in der Supply Chain zu reduzieren. V2L- und
L2L-Netzwerke stellen dabei die transaktionskostenminimierende Ausgestaltungsfor-
men der Koordination dar und gewihrleisten die unternehmensiibergreifende effiziente
Daten- und Funktionsintegration entlang der gesamten Supply Chain. In diesen
Netzwerken kann dann auf IuK-basierte, weltweit anerkannte faktische Standards wie
bspw. EDIFACT?'? oder den EAN-Barcode zuriickgegriffen werden, was ebenfalls
deutlich transaktionskostensenkend wirkt. Neben den bis hier angefithrten Aspekten,
welche hauptsichlich auf die zwischen- und iiberbetriebliche Anwendungsgebiete der
Netzwerkokonomik abheben, ist ferner die innerbetriebliche Anwendung netzwerk-
6konomischer Technologien zu nennen. Auch auf der innerbetrieblichen Ebene bieten
die TuK-Technologien niitzliche Anwendungen fiir die Logistikdienstleister, die ihre
Leistungsprozesse um informationslogistische Komponenten erweitern und in den
einzelnen Phasen der physischen Leistungserstellung optimieren.”'

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Funktionsfahigkeit der unternehmens-
weiten und -iibergreifenden, auf der Anwendung von IuK-Technologien fulenden
Informationslogistik unabdingbar wichtig fiir die Umsetzung der physischen Logistik-
anforderungen von Produktion und Handel ist.'* Die Technologien der Netzwerkoko-
nomik erdffnen den Logistikdienstleistern zahlreiche neue Maoglichkeiten, ihre
Informationslogistik funktionsfdhig zu gestalten. Allerdings darf bei der Diskussion
um Positionierung und Wert der Netzwerkokonomik im Prozess der Informationsori-
entierung der Logistik nicht aufler Acht gelassen werden, dass die Relevanz der IuK-
Unterstiitzung physischer Logistikprozesse schon seit Langem erkannt ist und daher
auch vor der Verfligbarkeit der netzwerkokonomischen Technologien entsprechend
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Vgl. Unterabschnitt 2.3.3.1.1.
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nachdriicklich vorangetrieben worden ist. Insofern stellt die Netzwerkkonomik
keinesfalls grundsitzlich ,,Neuland* hinsichtlich der Gestaltung von Logistikprozessen
dar. Vielmehr bietet sie ein bislang fehlendes technologisches und organisatorisches
Riistzeug, um Logistikoperationen mit einer den Verladeranforderungen entsprechen-
den Autoritit in Fragen des Systemgrenzen iiberschreitenden, entscheidungsorientier-
ten Informationsmanagements zu gestalten.?’

Die Netzwerkokonomik beeinflusst die Vorgédnge auf dem Logistikmarkt folglich auch
direkt, indem sie

e den Logistikdienstleistern informations- und kommunikationstechnologische
Optionen an die Hand gibt, die dazu geeignet sind, dem gednderten logistischen
Bedarf der Verlader reaktiv Rechnung zu tragen und gleichsam ihr Leistungs-
portfolio aktiv zu erweitern und

e den Logistikdienstleistern zudem eine institutionelle Perspektive gibt, wie sie
die Organisation der Leistungskoordination innerhalb des Logistiksektors sowie
zwischen den Logistikdienstleistungsunternehmen und den verladenden Unter-
nehmen vornehmen kénnen und

e den Logistikdienstleistern damit Moglichkeiten zu adaptivem und kreativem
Marktverhalten eréffnet, um ihre Leistungsqualitdt zu verbessern.

Aus dem Zusammenwirken der indirekten und direkten Beeinflussung des Logistik-
marktes durch die Netzwerkokonomik ergibt sich folgende bemerkenswerte Konse-
quenz: Die Netzwerkdkonomik verlangt den Anbietern logistischer Leistungen auf der
einen Seite fundamentale Modifikationen in ihren Leistungserstellungsprozessen und
die Anpassung ihrer Leistungserstellungsstrukturen ab, stellt ihnen aber gleichzeitig
die hierzu erforderlichen Technologien und institutionellen Losungsstrategien zur
Verfligung. Sie schafft Koordinationskomplexitit und bietet gleichzeitig Losungsan-
sdtze zu deren Reduktion. Offensichtlich bieten die Potenziale der Netzwerkokonomik
also eine gemeinsame Plattform zur okonomischen Evolution fiir nahezu alle Wirt-
schaftsakteure, die im Logistiksystem oder im Transformationssystem agieren. Der
entscheidende Engpassfaktor fiir die Realisierung der in Aussicht gestellten 6konomi-
schen Evolution ist die fachliche und die sozio-kommunikative Fahigkeit und Neigung

24 vgl. Kujath (2003), S. 6.
215 ygl. VoB, Domschke (1999), S. 329.
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der Wirtschafisakteure, den in der Netzwerkékonomik reichlich vorhandenen Bestand
an Informationen — konkret bezogen auf ihren Wirtschaftssektor - in echtes Wissen zu
iiberfiihren und damit erst 6konomisch verwertbar zu machen.?'® Auf die Akteure des
Logistikmarktes libertragen bedeutet dies, dass ihr Markterfolg davon abhéngt, (1)
inwieweit sie fahig sind, Know-how im Bereich der verfligbaren IuK-Technologien
sowie im Bereich der logistischen Prozessgestaltung aufzubauen und zum anderen (2)
inwieweit sie iiber die entsprechenden finanziellen und personellen Entwicklungskraf-
te verfugen, dieses Know-how in konkrete kundenbezogene Anwendungen und
organisatorische Losungen — kurz: in marktfihige Produkte - umzusetzen.?'’

(¢) Einfluss der Netzwerkikonomik auf das Logistiksystem aus Perspektive der
Verkehrswissenschaft und -politik: Telematik und A2L-Netzwerke

Aus dem Blickwinkel der Verkehrwissenschaft und der Verkehrspolitik sind zunichst
vor allem die Wirkungen der Netzwerkokonomik auf das Logistiksystem von
Interesse, welche Einfluss auf Ausgestaltung und Systematik der physischen Giiterver-
kehrsstrome nehmen. In der Verkehrswissenschaft werden Fragestellungen rund um
diese Thematik unter dem Schlagwort ,Telematik* diskutiert. Telematik ist ein
Kunstwort aus den beiden Begriffen Telekommunikation und Informatik und soll die
Verschmelzung von digitalen Informationsiibertragungssystemen und Informations-
verarbeitungstechnologien versinnbildlichen.?'® Obwohl sich der Begriff der Telematik
und der sich dahinter verbergende Denkansatz damit inhaltlich nahtlos in das Argu-
mentationsgebdude der Netzwerkokonomik einpassen liefe, so ist er doch weder im
netzwerkokonomischen Kontext noch in der praktischen und der wissenschaftlichen
Logistik sehr gebréauchlich, sondern hat hauptsachlich Eingang in die verkehrswissen-
schaftliche und —politische Diskussion gefunden.

Die Verkehrswissenschaft verwendet ihn insbesondere, um damit diejenigen Wir-
kungskonsequenzen zu analysieren, welche sich aus der Anwendung von IuK-
Technologien und digitalen Netzwerken im Logistiksektor hinsichtlich der einzelwirt-
schaftlichen und gesamtwirtschaftlichen Effizienz von physischen Giiterverkehrsleis-
tungen zur Raumiiberwindung ergeben. Gegenstand der verkehrswissenschaftlich
orientierten Analyse sind in diesem Zusammenhang die Effizienzauswirkungen der
Telematik auf administrative sowie operative Transport- und Verkehrsprozesse,
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welche bspw. die Transportmittelwahl, die Transportmittelauslastung, die Transport-
mitteliibberwachung bzw. —ortung, die Transportmittelzielfihrung bzw. -information
oder aber die Verkehrsinfrastrukturbenutzung (Verkehrsvermeidung, Verkehrssteue-
rung, Verkehrsmanagementsysteme, Verkehrsinformationssysteme) organisieren.?'
Telematikanwendungen zielen folglich hauptsichlich auf die Ebene des Verkehrssys-
tems ab, also auf einen Teilbereich des Logistiksystems. Im Zentrum des Interesses
steht dabei das StraBenverkehrssystem.”® Aus verkehrspolitischer Sicht wiederum
stellt die Telematik ein mogliches Instrument zur Verfolgung und Durchsetzung
verkehrspolitischer Strategien dar.”?' Entsprechende verkehrliche Problemkomplexe,
welche typischerweise Ausloser solcher verkehrspolitischen Strategien sind, sind die

o verursachergerechte Abgeltung von Verkehrswegekosten (bspw. durch tele-
matikgestiitztes ,,Road Pricing im Bereich der Straenverkehrsinfrastruktur)
und die

¢ Internalisierung externer Kosten des Verkehrs: Der Verkehrssektor - und hier
insbesondere der Straflenverkehr - gilt als typischer Bereich, an welchem die
Existenz externer Effekte demonstriert werden kann.?? Zu den Erscheinungs-
formen der externen Kosten im Verkehrssektor, genauer des Verkehrsmittel-
betriebes??, zihlen insbesondere

o die Umweltkosten (Emission von Schadstoffen wie bspw. CO, CO,,
NO,, usw. sowie Kosten von Larmemissionen),

o die Verkehrsunfall- und —unfallfolgekosten (sofern diese nicht schon
iiber Versicherungsleistungen internalisiert sind) sowie

o Staukosten.?

219 ygl. Ihde (2001), S. 196 £; shnlich auch Heng (2004), S. 374; Aberle (2003a), S. 569.

220y, Aberle (2003a), S. 570.

21 vgl. Emst (2000), S. 42.

222 yp). Berkelova (1992), S. 151.

23 Von den externen Kosten des Verkehrsmittelbetriebes zu unterscheiden wiren die externen
Kosten der Verkehrsinfrastruktur. Letztere bestehen aus Bodenversiegelungseffekten (Auswir-
kungen von InfrastrukturmaBnahmen auf Grundwasser, Flora und Fauna), Trenneffekten (Zer-
schneidungen von Kulturflichen und Siedlungen durch Verkehrsinfrastrukturen) sowie Land-
verbrauchseffekten. Die externen Kosten der Verkehrsinfrastruktur spielen im Vergleich zu den

externen Kosten des Verkehrsmittelbetriebes aber eine untergeordnete Rolle. Vgl. Aberle
(2003a), S. 582.

Vgl. dazu bspw. Kéberlein (1997), S. 201 ff.; Aberle (2003a), S. 582; Laaser (1991), S. 96 ff.
Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access

224



227

Das Anforderungsprofil, welches die Verkehrspolitik an die Telematik stellt, ist
dementsprechend komplex, die Erwartungen sind vielfiltig und hoch.??*

Hinsichtlich der verkehrsbezogenen Wirkungskonsequenzen der Telematik lassen sich
nun aus verkehrswissenschaftlicher Sicht prinzipiell folgende wesentliche Haupttypen
unterscheiden:*?

Komplementaritit: Hier wird auf die Anwendung von Telematiksystemen
innerhalb des Logistiksektors im inner- und zwischenbetrieblichen Bereich ab-
gehoben. Telematiksysteme dienen — wie oben bereits ausgefiihrt — der Opti-
mierung physischer Verkehrs- und (mittelbar) Logistikprozesse und weisen so-
mit eine komplementére Beziehung zum physischen Verkehr auf, da dieser sei-
ne Aufgaben ohne Verkniipfung mit Telematiksystemen — wenn iiberhaupt - al-

lenfalls weniger effizient erfiillen konnte.””’

Substitution: Die Ubertragung von Informationen kann physischen Verkehr
auch ersetzen. Dies ist iiberall dort denkbar wo der physische Verkehr nur ein
bislang unerldssliches ,,Nebenprodukt“ beim Transport von Informationsgiitern
darstellt, welcher aufgrund mangelnder IuK-Technologien nicht von der physi-
schen Ortsverénderung des Informationstrégers abgekoppelt werden konnte.

Induktion: Telematiksysteme konnen auch zusidtzlichen physischen Verkehr
schaffen. Dies ist dann denkbar, wenn die Moglichkeiten, welche durch neue
[uK-Technologien erdffnet werden, zusétzliche neue Raumiiberwindungsbe-
durfnisse begriinden (direkte Induktion) oder wenn die Losung von bestimmten
Raumiiberwindungsproblemen mit Hilfe von Telematiksystemen realisiert wer-
den konnte und die nun freien Kapazititen fiir zusitzliche physische Verkehre
genutzt werden (indirekte Induktion).

Sind Logistikunternehmen die institutionellen Triger und Initiatoren von Telematik-
systemen, dann sind die verkehrsbezogenen Effizienzwirkungen der Telematik im
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Kontext der unter (b) benannten direkten Wirkungen der Netzwerkdkonomik auf das
Logistiksystem zu bewerten. Art, Umfang, Intensitit und Grenzlinien der Anwendung
von Telematik sind dann als das Resultat des individuellen 6konomischen Optimie-
rungskalkiils von logistischen Einzelwirtschaften zu betrachten. Diese intendieren, mit
Hilfe der Telematik Produktivitdtssteigerungen im Transport und/oder Rationalisie-
rung in den transportbezogenen administrativen Prozessen zu realisieren um damit
Logistikprozesse moglichst effizient abzuwickeln.””® Die Telematikanwendungen
weisen dann in aller Regel Komplementaritit zu physischen Verkehrsleistungen
auf.*”? Sie wirken — analog der unter (a) und (b) benannten Wirkungen der Netzwerk-
6konomik — unmittelbar direkt auf mikro- und metalogistische Systeme und haben
folglich einzelwirtschaftlichen Charakter.

Sind hingegen 6ffentlich-rechtliche Institutionen (wie bspw. Verkehrsiiberwachungs-
behorden) die Trager und Initiatoren von Telematiksystemen, so folgen die Grundsitze
der Telematikanwendung regelméBig verkehrspolitischen Zielsetzungen, welche sich
aus einem kollektiven Optimierungskalkiil ableiten lassen. Hierbei geht es dann nicht
mehr darum, mit Hilfe von Telematik physische Verkehrstrome aus einer der individu-
ellen Effizienzlogik folgenden 6konomischen Prozessperspektive mikro- und metalo-
gistischer Systeme zu optimieren, sondern aus einer iibergeordneten Steuerungs- und
Regelungsperspektive auf die Gesamtheit der Verkehrsstrome optimierend einzuwir-
ken. Geeigneter Ankniipfungspunkt fiir die Durchsetzung der moglichen verkehrsbe-
zogenen Effizienzwirkungen der Telematik sind dann konsequenterweise die makrolo-
gistischen Systeme, welche an anderer Stelle als die Komponenten der materiellen
Verkehrsinfrastruktur, d. h. die Verkehrstrdger, identifiziert worden sind. Insofern
weisen Telematikanwendungen dann gesamtwirtschaftlichen Charakter auf und folgen
dementsprechend einer gesamtwirtschaftlichen Effizienzlogik.*°

Telematik als verkehrspolitisches Instrument bewegt sich im Spannungsfeld zwischen
vielen, zum Teil widerspriichlich angelegten verkehrspolitischen Strategien. Entspre-

228 yg]. Daduna (2003), S. 755.

2 Allerdings sind auch Verkehrsinduzierung und Verkehrssubstitution denkbar. Zumindest was die
vollstindige Verkehrssubstitution durch Telematik jedoch anbetrifft — das Zustellen digitaler,
immaterieller Giiter an den Kunden direkt iiber Kommunikationsnetzwerke ohne die Einschaltung
physischer Verkehrsmittel und —infrastrukturen also -, existieren in der 6konomischen Realitit
enge Grenzen. Vgl. Heng (2004), S. 376. Die Substitution physischer Logistikleistungen durch
nichtphysische informationstechnische Leistungen wird in der einschlagigen Literatur bisweilen
auch als ,,Substitutionseffekt bezeichnet. Vgl. bspw. Frahm, Klaus (2000), S. 512.

B0 ygl. Denkhaus (1995), S. 51.

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



229

chende strategische Ansatzpunkte der Verkehrspolitik mit der Telematik als Bestand-
teil der Problemldsungsstrategie lassen sich wie folgt beschreiben:'

o Kapazititsauslastung der Verkehrsinfrastruktur,
e Verkehrssteuerung,

e Verkehrssicherheit,

e Verkehrsverlagerung,

e Verkehrsverminderung und

e Verkehrsvermeidung.

Im Rahmen der ersten drei strategischen Ansatzpunkte Kapazititsauslastung, Ver-
kehrssteuerung und Verkehrssicherheit konnen die (insbesondere infrastrukturgestiitz-
ten) Verkehrstelematiksysteme dazu benutzt werden, physische Verkehrsstrome zu
beeinflussen und damit zu einer optimalen Ausnutzung bestehender Verkehrsinfra-
strukturkapazititen beitragen.”? Die Beziehung zwischen Telematik und physischem
Verkehr sind in diesem Zusammenhang hauptsichlich komplementirer und z. T.
auch induzierender Natur, da hier die Effizienz bei der Nutzung der makrologisti-
schen Systeme verbessert wird. Im Rahmen der letzten drei strategischen Ansatzpunk-
te Verkehrsverlagerung, Verkehrsverminderung und Verkehrsvermeidung soll die
Telematikanwendung grundsitzlich der Reduktion des physischen Verkehrs dienen:
Dort wo Verkehr nicht komplett vermieden werden kann, soll der notwendigerweise
anfallende Verkehr auf bestimmten Relationen zumindest vermindert werden, was
fallweise iiber eine partielle Verlagerung von Verkehrsstromen auf (verkehrspolitisch
mehr erwiinschte) alternative Verkehrstrager — also iiber eine Verdnderung des Modal
Split — erreicht werden kann.? Letztere drei Strategien nutzen demzufolge das
Substitutionspotenzial der Telematik und begriinden somit deren ambivalenten

Charakter als verkehrspolitisches Instrument.”*

Obwohl die verkehrspolitisch intendierten Telematikwirkungen zunichst auf die
Optimierung der makrologistischen Systeme abzielen, so wirken sie dennoch indirekt
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auch auf die mikro- und metalogistischen Systeme ein, da ihre gesamtwirtschaftlichen
Effekte in Gestalt kollektiver Verkehrsbeeinflussung als feststehende Planungsrestrik-
tionen in die Planungsiiberlegungen der Mikro- und Metalogistiken zur Gestaltung
ihrer jeweiligen Leistungserstellungsprozesse einzubringen sind.

2.3.3.2 Gesamtwirtschaftlicher Strukturwandel

2.3.3.2.1 Zu den Begriffen der Struktur und des Strukturwandels

In der Terminologie der 6konomischen Theorie wird der Begriff der ,,Struktur” weder
einheitlich definiert noch einheitlich verwendet.?>* In Anbetracht der auBerordentlichen
Heterogenitdt des Erscheinungsbildes von Strukturphénomenen und —begriffen muss
dieser Zustand als {iberaus unbefriedigend empfunden werden.>* HERDZINA identifi-
ziert in diesem Zusammenhang zumindest drei Problemkomplexe, welche dem
Anliegen einer einheitlichen Verwendung des Strukturkonzeptes in der Okonomik
abtriglich sind:?’

(1) Bei zahlreichen Strukturdefinitionen tritt die wesentliche Basisaussage, ndm-
lich dass es bei Strukturphdnomenen immer um die Beantwortung der Frage
geht, wie sich Teile eines Untersuchungsobjektes untereinander und zur Ge-
samtheit verhalten, in den Hintergrund. Dient der Strukturbegriff lediglich der
Erorterung diverser Rahmenbedingungen des Untersuchungsobjektes oder der
Aufzihlung besonders prignanter Charakteristika”®, so wird er dermaBen un-
scharf und beliebig, ,,dass man jeden beliebigen 6konomischen Tatbestand dar-
unter subsumieren kann“**® *° Daher empfiehlt es sich, bei der Verwendung

35 vgl. MeiBner, Fassing (1989), S. 11; Bombach (1964), S. 10. Akerman bspw. unterscheidet in der

Debatte zur Strukturterminologie verschiedene Strukturkonzepte: das historische, das rein oko-

nomische, das statistische, das 6konometrische (,,macro-dynamic*) sowie das kausalanalytische

Strukturkonzept. Vgl. Akerman (1960), S. 183 ff. Eine weitere detaillierte und gleichermaBien

verwirrende Einteilung findet sich bei Machlup. Vgl. Machlup (1958), S. 280 ff.

Vgl. Herdzina (1981), S. 118.

Vgl. dafiir und fiir das Folgende Herdzina (1981), S. 119 ff.

Machlup fiihrt hierzu die Marktstrukturanalyse an, welche bisweilen dhnlich einer “collection of

facts” anmutet. Machlup (1958), S. 291.

29 Herdzina (1981), S. 119.

240 »otructure, I am afraid, is often a weaselword used to avoid commitment to a definite and clear
thought”. Machlup (1958), S. 281.
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des Strukturbegriffes stets, den inneren Aufbau einer Groffe zu thematisieren
und nicht auf die Gréfe an sich bzw. deren Merkmale abzuheben.

(2) Bisweilen wird in der Strukturdebatte die Position vertreten, der Strukturbegriff
impliziere eine gewisse Invarianz 6konomischer GroBlen sowie deren Verhiilt-
nis zueinander.?*' Eine derartige Sichtweise ist jedoch aus zumindest einem
Grund unzweckmiBig: die Haltbarkeit der Aussage einer prinzipiellen Invari-
anz von Strukturen hidngt ndmlich von dem fiir die entsprechende Analyse
zugrunde gelegten Zeithorizont ab und kann daher nicht absolut richtig oder
falsch sein.

(3) Ferner wird in der Strukturdebatte die Position vertreten, bei Strukturen bzw.
deren Verinderungen handele es sich um irreversible Vorginge.”? Auch diese
Sichtweise ist problematisch und letzten Endes nicht haltbar. Es empfiehlt sich
daher, bei der Betrachtung von Struktur- und Strukturwandelphdnomenen zu
beriicksichtigen, dass diese auch prinzipiell durch kurz- und mittelfristige, en-
dogen reversible Verdnderungen gekennzeichnet sein konnen.

Im Folgenden soll der Begriff der okonomischen Struktur im Sinne des inneren
Aufbaues okonomischer Grofen verwendet werden. Dieser innere Aufbau dufert sich
in spezifischen Relationen zwischen den einzelnen TeilgroBen untereinander sowie
zwischen den TeilgroBen und der GesamtgroBe.””’ Zentrale Strukturmerkmale sind
hierbei die Anzahl der Teilgr6Ben, ihre qualitative Beschaffenheit sowie ihre relative
Hiufigkeit”* Unter Strukturwandel ist die Verinderung dieser Relationen zu

24}

242

243

244

Machlup bspw. fiihrt dazu aus: “This set of given conditions, i fit is assumed to be invariant for a
variety of problems, may be regarded as the economic ,,structure...” Machlup (1958), S. 284, im
Original z. T. kursiv.

Diese Position fuBt auf der grundsitzlich sinnvollen Trennung zwischen der Niveau- und
Strukturbetrachtung und der daraus abgeleiteten Unterscheidung zwischen Strukturinderungen
und Konjunkturschwankungen. Zum einen wird diese Unterscheidung zur Abgrenzung zwischen
der Analyse von Veridnderungen des absoluten Wertes eines 6konomischen Ganzen (Niveau) und
der Analyse der Veridnderung seiner Zusammensetzung (Struktur) herangezogen. Neben dieser
sinnstiftenden Interpretation existiert jedoch auch noch jene Interpretation, welche in Konjunktur-
schwankungen zyklische Verinderungen sieht und Strukturdnderungen bzw. —schwankungen als
irreversible, grundsitzlich aperiodische und azyklische Verinderungen betrachtet. Vgl. dazu
Herdzina (1981), S. 121.

Vgl. auch Gahlen, Rahmeyer (1982), S. 183. Eine derartig formulierte Definition des Strukturbeg-
riffes lehnt am statistischen Strukturbegriff an, welcher sich in der Okonomie groBer Beliebtheit
erfreut und haufig angewendet wird. Vgl. Klatt (1975), S. 12 f.

Vgl. Herdzina (1981), S. 123.
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verstehen.”® Struktur- bzw. Strukturwandelphénomene sind als im Zeitablauf
verénderbare Phdnomene zu betrachten und kénnen prinzipiell reversiblen Charakter
haben.

Aus den bisherigen Ausfiihrungen erhellt, dass aufgrund der offenkundigen Vielzahl
6konomischer Gréflen und der vielfiltigen Moglichkeiten, diese miteinander zu
verkniipfen, immens viele Strukturphinomene resultieren und folglich ebenso viele
Arten von Strukturwandel existieren. Deshalb miissen im Folgenden notwendige
Einschrinkungen gemacht werden. Die nachfolgenden Ausfilhrungen beschrinken
sich daher auf diejenigen Arten des Strukturwandels, welche fiir die Logis-
tik(dienstleistung) bedeutsam sind. Hierbei erscheint insbesondere die Giiterangebots-
struktur der Transformationssektoren relevant.

2.3.3.2.2 Logistikrelevante Arten des Strukturwandels

Giiterangebotsseitige Komponenten logistikrelevanter Strukturen und Arten
logistikrelevanten Strukturwandels

Im Folgenden werden mit den Konzepten der Giiterstruktur, der Unternehmensstruktur
sowie der Produktionsstruktur drei Komponenten der Giiterangebotsstruktur unter-
schieden, welche erwiesenermaflen eine charakteristische Bedeutsamkeit fir die
Logistik bzw. die Logistikleistung aufweisen und somit auch Einfluss auf die Ge-
schehnisse auf dem Markt fiir Logistikleistungen ausiiben.

Die Kernfrage beim Konzept der Giiterstruktur lautet, wie hoch die prozentualen
Anteile der einzelnen Giiter bzw. Giitergruppen am Gesamtgiiterangebot sind und wie
sich diese Anteile verindern.”*® Dabei hingt die relative Haufigkeit der Giitergruppen
wesentlich davon ab, wie viele Giitergruppen zuvor gebildet worden sind. Die Anzahl
verschiedener Giitergruppen fufit wiederum auf deren innerer Segmentierung resp. auf
deren Abgrenzung zueinander und beruht folglich auf den ihnen zugeschriebenen
Qualitdtsmerkmalen. Als wesentliches Erfolgskriterium fiir die Giite der Darstellung
der Giiterstruktur und der Messung des Giiterstrukturwandels erweist sich also das
Vorhandensein bzw. die Auswahl eines geeigneten Einteilungskriteriums fiir die
Giitergruppen. Die Wettbewerbstheorie, die sich ja eingehend mit der Frage nach der
Abgrenzung des relevanten Marktes befasst, schldgt in diesem Zusammenhang als

25 ygl. ahnlich StreiBler (1982), S. 2.
26 ygl. Herdzina (1981), S. 123.
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Einteilungskriterium den Heterogenitétsgrad der Giiter bzw. den Grad der Produktdif-
ferenzierung vor.”*’ Daher konstatiert HERDZINA zusammenfassend, dass ein Wandel
der Giiterstruktur in dreierlei Hinsicht ausgelost werden kann, und zwar

in Form der Veridnderung der Anzahl der Giitergruppen, was wiederum eine
Verdnderung der relativen Giiterhdufigkeiten zur Folge hat,

in Form einer Veridnderung des Heterogenititsgrades der Giiter, was auch
Verinderungen beziiglich der Gruppenzugehorigkeit sowie beziiglich der An-
zahl der Giitergruppen zur Folge hat und somit auch Anteilsverschiebungen
bewirkt,

in Form von Verianderungen der relativen Haufigkeit der Giitergruppen, ohne
dass dabei Anzahl oder Heterogenititsgrad der Giiter direkt betroffen sind.**®

Das Konzept der Unternehmensstruktur riickt die Unternehmen als diejenigen
Institutionen, welche Giiter anbieten, ins Zentrum der Strukturanalyse. Dabei sind
insbesondere die folgenden Fragestellungen von Interesse:

Wie verédndert sich die Anzahl der Unternehmen bezogen auf ein iibergeord-
netes Aggregat (die Volkswirtschaft, einen Markt usw.)? Thematisiert wird
hier das Ausmalf} der absoluten Unternehmenskonzentration.

Wie verdndem sich die Anteile der Unternehmen bzw. Unternehmensgruppen
an einem ibergeordneten 6konomischen Ganzen (dem Bruttosozialprodukt,
dem Umsatz einer Branche usw.)? Thematisiert wird hier das Ausma8 der re-
lativen Unternehmenskonzentration.

Mehr noch als bei der Giiterstruktur bietet das Konzept der Unternehmensstruktur
jedoch neben diesen quantitativen Aspekten auch Raum fiir qualitative Uberlegungen.
Unternehmensgruppen konnen ndmlich neben den zuvor beschriebenen Gréenmerk-
malen auch nach verschiedenen Gesichtspunkten ihrer internen Organisation des

247

Vgl. Herdzina (1981), S. 124.

28 vgl. Herdzina (1981), S. 125.
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Leistungserstellungsprozesses voneinander abgegrenzt werden.2® WAGNER geht sogar
so weit, den Begriff der Unternehmensstruktur mit dem der Organisationsstruktur im
Sinne der unternehmensinternen Aufbau- und Ablauforganisation gleichzusetzen.?
Die sich daraus ergebende dritte Fragestellung, welche insbesondere mit Blick auf die
Logistik von erheblicher Relevanz ist, wire demnach:

e Wie veridndern sich die internen Unternehmensstrukturen?

Das Konzept der Produktionsstruktur erfihrt unterschiedliche Interpretationen.
HELMSTADTER bspw. benutzt den Begriff im Sinne des zeitlichen Aufbaus der
Produktion.”' Die anfinglich vorherrschende Vorstellung, die Produktionsprozesse
wiirden — in Anlehnung an die unabwendbare Linearitit des Ablaufes der Zeit —
ebenfalls linear vom Zeitpunkt der ersten Produktion bis zum Zeitpunkt des letzten
Konsums verlaufen, wich spiter dann der Vorstellung der Zirkularitit des arbeitsteili-
gen volkswirtschaftlichen Produktionsprozesses.”? Eine mogliche Form der Darstel-
lung der zirkular verflochtenen Produktionsprozesse sind Input-Output-Tabellen,
welche die Lieferstrome zwischen den beteiligten Wirtschaftssubjekten visualisieren.
CLASEN hingegen sieht in der Produktionsstruktur eine Wertestruktur, welche sich zu
einem bestimmten Zeitpunkt durch die jeweils bestehenden quantitativen Verhiltnisse
zwischen der Produktion der Wirtschaftszweige einerseits und der Gesamtproduktion
der Volkswirtschaft andererseits ausdriickt.”*> Beide zuvor genannte Interpretationsva-
rianten beziehen sich auf die Outputseite des Produktionsprozesses und bergen die
Gefahr, dabei den Produktionsaspekt zu wenig zu beleuchten, das Konzept der
Produktionsstruktur degeneriert zu einem Konzept der Produktstruktur. Um dem
eigentlichen Produktionsaspekt wieder mehr Beachtung zu schenken, bietet es sich an,
sich vornehmlich auf die Inputseite des Produktionsprozesses zu konzentrieren, also
die Produktion selbst. Die Produktionsstruktur soll daher im Sinne einer Produktions-

29 ygl. Herdzina (1981), S. 127.

20 vgl. Wagner (2001), S. 43.
B! vgl. Helmstadter (1958), S. 175 ff.
22 yg|. Helmstidter (1958), S. 175 f.
33 ygl. Clasen (1966), S. 10.
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Jaktorenstruktur begriffen werden und zwar dergestalt, dass dabei die Relation der
einzelnen Produktionsfaktoren zueinander thematisiert wird. 2**

2.3.3.2.3 Auspriigung und Entwicklung logistikrelevanter Strukturen

Gesamtwirtschaftliche Giiter- und Produktionsstruktur

Gegenstand logistischer Prozeduren im Transfersystem sind die Verinderung
rdumlicher und zeitlicher Merkmale von Giitern sowie die art- und mengenmaBige
Umstrukturierung der Giiterbesténde. Niveau und Zusammensetzung der Giiterproduk-
tion in den Transformationssystemen sowie deren Entwicklung im Zeitablauf
induzieren Anderungen beim Nachfrageverhalten nach logistischen Leistungen und
wirken somit entscheidend auf das logistische Anforderungsprofil ein, welchem das
Transfersystem Rechnung zu tragen hat.

Die Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen Giiterproduktion ist gekennzeichnet von
einem Anstieg des Anteils hochwertiger Konsum- und Investitionsgiiter bei gleichzei-
tig stagnierender bzw. absolut zuriickgehender Produktion in der Grundstoffindust-
rie.”** Diese Entwicklung ist in der Hauptsache auf Bedarfssattigungstendenzen und
Spezialisierungstendenzen in der Giiterproduktion zuriickzufiihren und ist folglich das
Resultat nachfrage- und angebotsseitiger Einflussfaktoren.*® Detaillierten Aufschluss
gibt Tabelle 2-2. Sie zeigt, dass im produzierenden Gewerbe auf intersektoraler Ebene
Anteilsverschiebungen stattgefunden haben: Der Sektor des verarbeitenden Gewerbes
konnte bezogen auf die Gesamt-Bruttowertschopfung im produzierenden Gewerbe
Anteilsgewinne verzeichnen, welche zulasten der Anteile der Sektoren des Baugewer-
bes sowie des Bergbaues und Gewinnung von Steinen und Erden gingen. Auf
intrasektoraler Ebene im verarbeitenden Gewerbe sind ebenfalls deutliche Umschich-
tungen zu beobachten. Hier konnten insbesondere der Fahrzeugbau, der Bereich der
Herstellung von Biiromaschinen, DV-Geriten und Elektrotechnik sowie der Maschi-
nenbau Anteilsgewinne realisieren wihrend vor allem die Bereiche Glasgewerbe,
Herstellung von Keramik, Verarbeitung von Steinen und Erden sowie Papier-,
Verlags- und Druckgewerbe Anteilseinbuen hinnehmen mussten.

34 S0 auch Herdzina (1981), S. 130. Wird das Konzept der Produktionsstruktur in dieser Art und

Weise interpretiert, dann Zhnelt es dem der Unternehmensstruktur, sofern der Analyse der Unter-
nehmensstruktur InputgréBen zugrunde gelegt werden.

Vgl. Aberle (2003a), S. 93.

Vgl. Thde (2001), S. 63.
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Anteils-
verdnde-
rung in
Prozent-
Wirtschaftszweig 1999 2004 punkten
abs. in Mrd. € % abs. in Mrd. € %
Produzierendes Gewerbe 547,86 100,00 575,90 100,00
Produzierendes
Gewerbe ohne Bauge-
werbe 448,63 81,89 493,15 85,63 3,74
Bergbau und Gewinnung
v. Steinen und Erden 4,99 0,91 4,04 0,70 -0,21
Verarbeitendes Gewerbe 404,74 73,88 449,73 78,09 4,22
Fahrzeugbau 58,99 10,77 73,12 12,70 1,93
H v. Bl hi
DV-Geriten; E hni 57,84 10,56 67,65 11,75 1,19
Maschinenbau 58,35 10,65 67,18 11,67 1.01
Herstellung v. chemischen
Erzeugnissen 38,69 7,06 45,55 7,91 0,85
Kokerei, Mineraltiverarbeitung,
Herstellung v. Brutstoff 2,08 0,38 4,76 0.83 0.45
Metallerzeugung und -
bearbeitung, Herstellung v.
Metallerzeugnissen 53,04 9,68 58,16 10,10 042
Emahrungsgewerbe und
Tabak rbeitung 36,02 6,57 39,05 6,78 0,21
Herstellung v. Gummi- und
Kun 20,00 3,65 21,79 3,78 0,13
Ledergewerb 1,09 0.20 1,03 0,18 -0,02
Holzg 8,00 1,46 7.33 127 0,19
Textil- und Beklei g 8,76 1,60 7,63 1,32 -0,27
Herstellung v. Mobeln. Schmuck
Musikinstrumenten usw.;
Recycling 12,53 2,29 11,35 1.97 -0,32
Papier-, Verlags- und
Druck b 32,73 5,97 31,21 5,42 -0,55
Glasgewerbe, Herstellung v.
Keramik, Verarbeitung v. Steinen
und Erden 16,62 3,03 13,92 2,42 -0,62
Energie- und Wasserver-
sorgung 38,90 7,10 39,38 6,84 -0,26
Baugewerbe 99,23 18,11 82,75 14,37 -3,74

Tabelle 2-2: Vergleich der nationalen Bruttowertschépfung in jeweiligen Preisen

nach Wirtschaftszweigen in den Jahren 1999 — 2004
Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis von SBA (2007a), S. 640 f.
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Entsprechende inter- und intrasektorale Umschichtungsprozesse konnte PUF bereits fiir
die 1960er und 1970er Jahre?’, DRECHSLER fiir die 1980er Jahre nachweisen®®. Die
Auswirkungen dieser Veridnderungsprozesse in der gesamtwirtschaftlichen Giiterpro-
duktion - welche sich in dhnlicher Form prinzipiell fiir alle hoch entwickelten
Volkswirtschaften nachweisen lassen” - auf die Nachfrage nach logistischen
Leistungen werden im Allgemeinen mit dem Giiterstruktureffekt beschrieben.

Der Giiterstruktureffekt kennzeichnet jene Entwicklung, dass - den Umschichtungs-
prozessen in der gesamtwirtschaftlichen Giiterproduktion entsprechend - der Anteil
relativ. homogener Massengiiter der Grundstoffindustrie am gesamten Giiterver-
kehrsaufkommen abnimmt, wihrend der Anteil von vergleichsweise heterogenen
Stiickgiitern der hochwertigen Konsum- und Investitionsgiiterindustrien hingegen
zunimmt.2®°

Aus Tabelle 2-3 ist ersichtlich, dass Eisenbahn und Binnenschifffahrt im Jahr 2006
ihre hochsten Leistungsanteile in den stagnierenden bzw. riicklaufigen Giiterabteilun-
gen aufwiesen. Beide Verkehrstrager wickeln jeweils iiberdurchschnittliche 55% des
Verkehrsaufkommens, das sie insgesamt haben, in diesen Grundstoffindustrien ab.
Beim StraBengiiterverkehr sind es hingegen lediglich unterdurchschnittliche 14%.
Uber alle Binnenverkehrstriger gerechnet haben die Grundstoffindustrien durch-
schnittlich einen Anteil von 21% am Gesamtgiiterverkehrsaufkommen. Demgegeniiber
verzeichnet der StraBengiiterverkehr im Bereich jener Giiterabteilungen, welchen die
hochwertigen Konsum- und Investitionsgiiter zuzuordnen sind, bezogen auf das
insgesamt durch ihn abgewickelte Verkehrsaufkommen iiberdurchschnittlich hohe
Leistungsanteile (39%), wihrend die beiden anderen Binnenverkehrstrager Eisenbahn
(32%) und Binnenschifffahrt (21%) unterdurchschnittlich mit Transporten aus diesen
Giiterabteilungen betraut sind (Durchschnitt iiber alle Binnenverkehrstréger: 37%).

Bei dieser Betrachtung féllt insbesondere der Umstand ins Gewicht, dass der StraBen-
giiterverkehr in den Wachstumsbereichen - den hochwertigen Konsum- und Investiti-
onsgiitern -, bezogen auf das Gesamtverkehrsaufkommen in diesen Giiterabteilungen
einen Marktanteil von 88% hat, wihrend Eisenbahn (8%) und Binnenschifffahrt (4%)
hier zusammen nur einen Marktanteil von 12% aufweisen. Die starke Dominanz des
StraBengiiterverkehrs im Wachstumsbereich der hochwertigen Konsum- und Investiti-
onsgiiter in Verbindung mit der betrichtlichen Abhingigkeit der Eisenbahn und der

57 ygl. Puf(1979), S. 39 f.

2% ygl. Drechsler (1988), S. 35 ff.

29 ygl. Aberle (2003a), S. 93.

260 vgl. Stahl (1994), S. 135 f.; Aberle (2003a), S. 93.
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Binnenschifffahrt vom Stagnations- bzw. Riickbildungsbereich der Grundstoffindust-
rien impliziert nun, dass der Stra8engiiterverkehr tendenziell von den Umschichtungs-
prozessen in der gesamtwirtschaftlichen Giiterproduktion profitiert, wihrend die
Eisenbahn und die Binnenschifffahrt negativ von den Auswirkungen diesen Entwick-
lungen betroffen sind.

@ m @ 3
@ 3
g g H ‘%
3 g E
e ES S EL
g 3 Z o
2 g g -
3 g 3
@ T o
2 ] ]
N
g s )
Guterabtell
in in

in 1.000t % 1.000t % 1.000t % in 1000t %

Land-, haft-
.,::,u,,‘:,",‘,';",:,":,fm: 161.537 | 553 | 10.694 | 3,09 | 10.791 | 4,43 | 183.031 | 522

Erzeugnisse

Andere Nahrungs-und | 339041 | 11,27 | 2979 | 086 | 14641 | 6,01 | 346673 | 9,88
Futtermittel

Feste "'";za"scm 13237 | 045 | 51.312 | 14,83 | 36.009 | 14,79 | 100.573 | 2,87
Erddl, Mineraldler- 112.779 | 3,86 | 36.832 | 10,64 | 30.138 | 16,07 | 188.764 | 538

zeugnisse, Gase
Erze und Metallabfille | 38.388 1,31 | 31.463 | 9,09 | 35964 | 14,77 | 105.825 | 3,02

5‘:;’;;95'3"'“"‘"5' 86.141 | 2,95 | 59.388 | 17,16 | 13.829 | 568 | 159.378 | 4,54
Steine und Erden 1.349.344 | 4622 | 39.584 | 11,44 | 49.750 | 20,43 | 1.438.736 | 41,00
Diingemittel 23156 | 0,79 | 7.725 | 223 | 5771 | 2,37 | 36655 | 1,04
Chemische

Erouanisse 226239 | 7,75 | 24.929 | 7,20 | 20.085 | 8,25 | 271.268 | 7,73
Andere Halb- und 579.465 | 19,85 | 81.212 | 23,46 | 17.518 | 7,19 | 678.238 | 19,33
Fertigwaren

Insg 2.919.327 | 100,00 | 346.118 | 100,00 | 243.496 | 100,00 | 3.509.241 | 100,00
Grundstoffindustrien:

Land-, forstwirtschaftli-
che und verwandte
Erzeugnisse; Feste
mineralische 412,082 | 14,12 | 189.689 | 54,80 | 135.731 | 55,74 | 737.571 | 21,02
Brennstoffe; Erdél,
Mineraltlerzeugnisse,
Gase; Erze und
Metallabfalle; Eisen,
Stahl und NE-Metall
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Moderne Industrie- und

Konsumglter:

Andere Nahrungs- und 1.134.745| 38,87 | 109.120 | 31,53 | 52.244 | 21,46 | 1.296.179 | 36,94
Futtermittel; Chemische

Erzeugnisse; Andere

Halb- und Fertigwaren

Tabelle 2-3: Giiterverkehrsaufkommen der Binnenverkehrstriger in 1000t nach
Giiterabteilungen im Jahr 2006

Quelle: SBA (2007b)

Die Ursache dafiir, dass die Binnenverkehrstrager unterschiedlich auf den Struktur-
wandel in der gesamtwirtschaftlichen Giiter- bzw. Produktionsstruktur reagieren, ist
zum einen in den spezifischen Leistungsanforderungen der Transportgiiter an die
Transporttechnologie und zum anderen in den Systemeigenschaften der Verkehrstriger
zu suchen. Dieser Kompatibilitiatsabgleich von Leistungsanforderungen an die
Transportabwicklung und verkehrstragerspezifischer Leistungsfahigkeit bzw. system-
bedingtem Leistungspotenzial zum Zwecke der méglichst effizienten Abwicklung von
Transport- und Verkehrsaufgaben wurde weiter oben unter Zuhilfenahme der Begriffe
. Verkehrsaffinitit“ und ,,Verkehrswertigkeit* diskutiert.®' Mit VOIGT wurden fol-
gende Teilaffinitdten bzw. Teilwertigkeiten unterschieden:*

o Massenleistungsfahigkeit

e Schnelligkeit, Transportdauer, Transportgeschwindigkeit
o Netzbildungsfahigkeit

e Berechenbarkeit

e Zeitliche Flexibilitit, Haufigkeit der Verkehrsbedienung
e Réumliche Flexibilitat

e Sicherheit.

261

Vgl. Unterabschnitt 2.2.3.3.2.
262

Vgl. Voigt (1973), S. 71 ff.
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Bei diesem Kompatibilititsabgleich, welcher die 6konomische Fundierung der
Verkehrsmittelwahlentscheidung der Verkehrsnachfrager darstellt,”® zeigt sich nun,
dass der StraBengiiterverkehr aufgrund seiner Systemeigenschaften (entspricht
Verkehrsteilwertigkeiten)

o Flexibilitdt, d. h. der Fahigkeit, sich in erforderlichem Umfang an Zeit- und
Raumvorgaben, Taktung und Rhythmen der Produktions- und Handelsprozes-
se anzupassen,

e Variabilitdt, d. h. insbesondere, unterschiedliche Transportgeféfie und Trans-
portaufbauten vorhalten zu kénnen (bspw. fiir temperaturgefiihrte Transporte)
und

o Netzbildungsfihigkeit, d. h. insbesondere, infrastrukturbedingte Vorteile bei
der Haus-zu-Haus- bzw. Band-zu-Band-Erreichbarkeit ausnutzen zu kon-

nen®*

die komplexen Leistungsanforderungen, welche die Giiter der gesamtwirtschaftlichen
Wachstumsbereiche an die Qualitit der Transport- bzw. Verkehrsleistung haben, am
besten erflillen und daher seine Position gegeniiber den anderen Verkehrstrigern
stirken kann.”®® Dieser Entwicklung wird auch dadurch Vorschub geleistet, dass mit
den Umschichtungen in der gesamtwirtschaftlichen Produktions- und Giiterstruktur hin
zu hochwertigen Investitions- und Konsumgiitern eine deutliche Dislozierung der
Sendungsstruktur sowie eine spiirbare Steigerung des Wertes je transportierter
Gewichts- oder Volumeneinheit (Giiterwerteffekt)*® einhergehen.

D. h. die Giiter weisen aufgrund ihrer Leistungsanforderungen eine deutliche Affinitét
zum Straflengiiterverkehr auf, wihrend die Massengiiter der stagnierenden bzw. sich
zuriickbildenden Bereiche hingegen eine deutliche Affinitdt zum Schienen- und
Binnenschifffahrtsverkehr haben.?¢’
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26t Vgl. Monopolkommission (2007), Tz. 70.

Diese Netzbildungsfihigkeit, welche den StraBengiiterverkehr aufgrund dessen Systemeigen-
schaften gegeniiber den iibrigen Verkehrstrigern begiinstigt, wird bisweilen auch als ,,Schnittstel-
leneffekt bezeichnet. Vgl. Pfohl (2004a), S. 339.

Vgl. Stahl (1995), S.18 f.; Aberle (2003a), S. 94; Frahm, Klaus (2000), S. 512.

266 ygl. Stahl (1995), S. 19.

267 ygl. Pfohl (2004a), S. 338.
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Einen Transfer des primir transport- und verkehrsbezogenen Wirkungspotenzials des
Giiterstruktureffektes auf das umfassendere Feld der Logistik stellt KLAUS her. Er
diskutiert die Umwandlung grofler, mit grofziigigen und daher relativ unkritischen
Vorgaben hinsichtlich der raum-zeitlichen Taktung erteilter Transportauftrige bzw. —
abrufe in ,kontinuierliche, kleine, prizise terminierte Fliisse ,,feinkorniger Lieferun-
gen und damit einhergehend die Bedeutungsverschiebung von Massen- und Ladungs-
transportsystemen hin zu reaktionsschnellen, auf prizise raum-zeitliche Eintaktung
ausgerichtete logistische Systeme.?®® Diesen Effekt, welcher aus den neuen Anforde-
rungen an die Unternehmen entlang der Wertschopfungsketten in punkto Produktent-
wicklungs-, Aufiragsentwicklungs- und Reaktionsschnelligkeit abgeleitet werden
kann, belegt KLAUS mit dem Begriff Logistik-Giiterstruktureffekt.”® Der Logistik-
Guterstruktureffekt hebt also auf Aspekte innerhalb der Leistungserstellungsprozesse
einzelner Unternehmen ab und leitet damit von der gesamtwirtschaftlichen Giiter- und
Produktionsstruktur zur Unternehmens- und einzelwirtschaftlichen Produktionsstruk-
tur als logistikrelevante Ausprigungen von dkonomischen Strukturen iiber.

Unternehmensstruktur und einzelwirtschaftliche Produktionsstruktur

Aus der Fiille denkbarer unternehmensbezogener Strukturvariablen sind insbesondere
die Elemente des unternehmerischen Organisationssystems mit raum-zeitlichem
Strukturierungs- und Gestaltungspotenzial von Bedeutung fiir die Logistik, d. h.
Elemente, welche die rdaumlichen und zeitlichen Giitermerkmale in den Giiterbe-
reitstellungs- und Giiterverwendungsprozessen in den Transformationssektoren
berithren. Hierbei erweist sich vor allem die Ausgestaltung der iiberbetrieblichen
Arbeitsteilung als relevantes Faktum, welches die Anforderungen an das makrologisti-
sche System der Giiterverteilung beeinflusst.” Von herausragendem Interesse fiir die
Logistik sind diejenigen Ausgestaltungsformen der Arbeitsteilung, welche mit einer
rdaumlichen Trennung der einzelnen Leistungserstellungsprozesse und - damit
verbunden - der 6konomischen Institutionen einhergehen.””’ Es lassen sich hierbei mit
der Art- und der Mengenteilung zwei Formen der Arbeitsteilung unterscheiden,
welche in unterschiedlicher Art und Weise auf das Logistiksystem einwirken.?”?
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Die Artteilung bewirkt durch die Zusammenfiihrung artgleicher Aufgaben zundchst
eine Reduktion der Aufgabenkomplexitit und damit eine Spezialisierung der einzelnen
Aufgabentriger, Betriebe oder Unternehmen. Diese Spezialisierung schafft Rationali-
sierungspotenziale in den Leistungserstellungsprozessen des Giiterbereitstellungssys-
tems, bspw. durch Auflagendegressions- oder Lerneffekte. Die Realisierung speziali-
sierungsbedingter Produktionskostenvorteile allerdings ist zwangsldufig verbunden mit
einer Vervielfachung von Giiteraustauschbeziehungen im Gesamtwirtschaftssystem,
welche aufgrund der gestiegenen Uberbriickungs-, Ausgleichs- und Ordnungsanforde-
rungen zunechmend komplexen Charakter aufweisen und daher kostenintensiv sind.
Rationalisierungseffekte durch Komplexititsreduktion im Giitertransformationssystem
werden also mit hoheren Logistikkosten und Komplexititsanstieg im System der
Giiterverteilung erkauft.?” Artteilige Produktion (Standortteilung) als Strategie zur
Standortstrukturgestaltung fiihrt folglich zu einer Verlagerung von Systemkomplexitt
vom Transformations- hin zum Transfersystem. Die Mengenteilung hingegen lisst
keine spezialisierungsbedingten Produktionskostensenkungen im Transformationssys-
tem erwarten. Im Rahmen der Mengenteilung wird vielmehr versucht, Produktionsvor-
teile aus der Optimierung der BetriebsgroBe zu realisieren. Die entsprechende
Fragestellung lautet demnach, ob es sinnvoll ist, einen Markt zentral von einem oder
dezentral von mehreren Produktionsstandorten aus mit den erforderlichen Giitermen-
gen zu versorgen. Auch in Fragen der Mengenteilung iiben die Logistikkosten
entscheidenden Einfluss auf die unternehmerische Entscheidungsfindung aus. Denn
selbst wenn aus produktionskostentheoretischen Erwégungen noch zentrale Marktver-
sorgung geboten sein sollte, konnte die Beriicksichtigung der Logistikkosten die
dezentrale Versorgungsalternative favorisieren:*™* Die Logistikmehrkosten, welche
sich bei zentraler Produktion aus den zunehmenden durchschnittlichen Bezugs- und
Versandweiten sowie aus der zunehmenden Verweildauer der Giiter im Transfersys-
tem ergeben, konnen die Produktionsminderkosten iiberwiegen und die mengenteilige
Produktion (Standortspaltung) als Strategie zur Standortstrukturgestaltung bedingen.

Aus den Erorterungen zu Artteilung und Mengenteilung ergibt sich nun die Konse-
quenz, dass die Umsetzung der Vorteile, welche sich aus der rdumlichen (Re-)
Strukturierung der Arbeitsteilung ergeben, stets mit der Inkaufnahme von zusitzlichen
Logistikkosten verbunden und folglich an die Leistungsfahigkeit des Logistiksystems
gekoppelt ist. Grundsitzlich gilt, dass in Volkswirtschaften mit einer leistungsfahigen
makrologistischen Infrastruktur die zentralisierte Leistungserstellung sowie arbeits-
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und standortteilige Produktionsstrukturen tendenziell begiinstigt werden.””” Die
Vorteile zentralisierter und spezialisierter Produktion tiberkompensieren den mit ihr
verbundenen zusitzlichen Aufwand im Logistiksystem. Dabei treten mit zunehmender
Variantenvielfalt und Beschleunigung der Produktzyklen in den Leistungserstellungs-
prozessen die urspriinglich dominierenden GroBeneffekte in den Hintergrund und die
Realisierung von Verbundeffekten — insbesondere von ridumlichen Verbundeffekten
wie urbanization economies und localization economies — greift Platz.?”® Wird zudem
in Rechnung gestellt, dass aufgrund des Vordringens der Netzwerkokonomik die
Moglichkeiten flir die (transaktionskosten-)effiziente Beherrschung komplexer
Beschaffungs- und Absatztransaktionen stark verbessert wurden, kann somit die
empirisch feststellbare Tendenz zur abnehmenden Fertigungstiefe in Unternehmen
(zunehmende vertikale Arbeitsteilung) einerseits sowie zur raumdifferenzierenden
Auflosung von Wertschofpungsketten zum Zwecke der Ausnutzung standortbezogener
Vorteile von Produktionsfaktoren andererseits erklirt werden.””” Der Trend zur
abnehmenden Fertigungstiefe und die damit verbundene Reduktion verladerseitig
anfallender Koordinationskomplexitit werden bisweilen auch als Produktionsstruk-
tureffekt bezeichnet.”®

Derartige Reorganisationsprozesse in den Unternechmens- und Produktionsstrukturen
sind wegbereitend fiir den Logistikeffekt und verstirken diesen.”” Der Logistikeffekt
resultiert aus der zunehmenden Verbreitung des logistischen Denkansatzes in den
Industrie- und Handelsunternehmen, welcher ja die unternehmensiibergreifende,
flussorientierte Betrachtung des Leistungserstellungsprozesses impliziert.® Dabei
begriindet die unternehmensiibergreifende Flussorientierung notwendigerweise die
Anpassung von Leistungserstellungsprozessen. Diese Anpassungsprozesse dokumen-
tieren sich in der Auflésung und Trennung bisher vertikal integrierter Fertigungsketten
und gehen oftmals mit der Reduzierung der Fertigungstiefe oder anders ausgedriickt:
der Fokussierung auf Kernkompetenzen im Leistungserstellungsprozess einher.”®'
Nicht als Kernkompetenzen erkannte, bislang jedoch eigenerstellte Leistungsprozesse,

25 ygl. Ihde (2001), S. 68.

26 vgl. Lieb, Lange (2003), S. 447; Ihde (2001), S. 68, S. 71.

m Vgl. Stahl (1995), S. 20. Die moglichen gestalterischen Einfliisse, welche von den Netzwerktech-
nologien der Netzwerkokonomik auf die Differenzierung der 6konomischen Raum- und Standort-

struktur der Giiterproduktion ausgehen, werden auch von Dohse et al. (2005), S. 3 ff. ausfiihrlich
diskutiert.

Vgl. Wendlandt, Baottiger (2007), S. 2.
Vgl. Ihde (2001), S. 69.

Vgl. Stahl (1995), S. 19.

B vgl. Aberle (2005), S. 4.
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werden von den Verladerunternehmen aus Industrie und Handel in aller Regel an
spezialisierte Dienstleister fremdvergeben, d. h. outgesourct, um damit die System-
komplexitit und deren Kosten innerhalb der eigenen Unternehmensgrenzen zu
reduzieren und gleichzeitig das Know-how der Dienstleister zur Effizienzsteigerung in
die eigenen Geschiftsprozesse zu integrieren.”®? Diese neuen, arbeits- und standorttei-
lig organisierten Gestaltungsformen industrieller Fertigung oder des Handeltreibens
bedingen jedoch, bezogen auf den gesamten unternehmensiibergreifenden Leistungser-
stellungsprozess, ein erhohtes Aufkommen koordinierungsintensiver Schnittstellen”
und damit einhergehend komplexe zwischenbetriebliche Giiterverkehre - das Gut wird
auf verschiedenen Stufen seiner Wertschopfung und in der Regel mehrfach transpor-
tiert.2® Derartige Giiterverkehre fiihren zu verinderten Anforderungen an die Logistik-
leistungserbringung hinsichtlich der produktionssynchronen Steuerung der Giiterstro-
me und hierbei insbesondere hinsichtlich der Exaktheit bei der rdumlichen und
zeitlichen Zusammenfiihrung der Giiter.?®® Hierbei erweist sich die Integration der
Giiter-, Material- und Informationsfliisse (Prozessebene) sowie der beteiligten
Unternehmen (institutionelle Ebene), die Verkniipfung von Subsystemen zu einem
Gesamtsystem also, als Kernaufgabe fiir die Logistik.?*

Im Ubrigen zeigt sich auch beim Logistikeffekt, dass es seine Systemeigenschaften
sind, welche dem Stralengiiterverkehr bei logistikrelevanten Giitern einen Vorteil
gegeniiber den iibrigen Verkehrstrigern einbringen. Insofern verstirkt der Logistikef-
fekt die Wirkungen des Giiterstruktureffektes beziiglich Richtung und Intensitit der
disproportionalen Entwicklung der Verkehrstriger.?®’

2.3.4 Zusammenfassung

Der Verkehrsbereich, ein wesentlicher Bestandteil des Logistiksystems, war in
Deutschland iiber viele Jahrzehnte Gegenstand eines umfassenden und iiberdauernden
Regulierungsregimes, dessen letzte wesentlichen Fundamentalvorschrifien erst in den
90er Jahren des vorigen Jahrhunderts auBler Kraft gesetzt wurden. MaBgeblichen
Anteil an Initiative zur und Umsetzung der Deregulierung in Deutschland hatten die
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Vgl. Klaus (2003), S. 27; OECD (2002), S. 15.
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Vgl. Ihde (2001), S. 59 f.; OECD (2002), S. 12.
285 vgl. Ihde (2001), S. 60.
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intensiven Deregulierungsanstrengungen, welche auf der Ebene der europiischen
Verkehrspolitik (spétestens) seit den 1980er Jahren betrieben worden sind.

Das Regulierungsregime hat im Verkehrsbereich zu gravierenden 6konomischen
Fehlentwicklungen gefiihrt, welche aufgrund der langen Regulierungsdauer intensiv
ausgeprigt und gefestigt waren und deren Spuren auch im heutigen Logistikmarkt zum
Teil noch deutlich sichtbar sind. In der Hauptsache waren es der fehlende inter- und
intramodale Preiswettbewerb sowie die objektiven Marktzugangsbeschrankungen,
welche die Wettbewerbskrifte im Verkehrsbereich zum Erlahmen brachten. Wesentli-
che sichtbare Ausprigungsformen des weitestgehend wettbewerbslosen Zustandes
waren der Mangel an Innovations- und Rationalisierungsbemiihungen der Verkehrsun-
ternehmen, das Ausbleiben eines angemessenen wettbewerblichen Ausleseprozesses,
Allokationsverzerrungen sowie eine durch die kiinstliche Marktsegmentierung
hervorgerufene suboptimale Ausgestaltung der Arbeitsteilung. Suboptimal war die
Arbeitsteilung in zweifacher Hinsicht. Zum einen war die Aufteilung der verkehrli-
chen Aufgaben zwischen den Verkehrstrigern, der sog. modal split, nicht aufgaben-
addquat. Zum anderen war die Aufteilung der verkehrlichen Aufgaben auf die beiden
grundsitzlichen Alternativen (1) Eigenproduktion von Verkehrsleistungen durch
produzierende oder Handel treibende Verlader (Werkverkehr) und (2) Einsatz
gewerblicher Logistikunternehmen (insb. Speditionen und StraBengiiterverkehrsunter-
nehmen) unsachgemif. Verlader wihlten zu Regulierungszeiten hiufig die - system-
bedingt 6konomisch grundsitzlich mindereffiziente - Alternative der Eigenproduktion
von Verkehrsleistungen in Form des Werksverkehrs mit der Intention, dem regulie-
rungsbedingt nicht marktgerechten Preis- und verladeranforderungsgerechten
Leistungsniveau der gewerblichen Anbieter von Verkehrsleistungen auszuweichen.”®®

Nach weitgehend vollzogener Deregulierung der deutschen Verkehrsmirkte konnten
insbesondere hinsichtlich der Senkung der Transportpreise im Okonomisch héchst
relevanten StraBengiiterfernverkehr kurzfristig augenfillige Erfolge erzielt werden.
Ebenfalls geben die zu beobachtenden Entwicklungen auf den Verkehrsmirkten zu der
Vermutung Anlass, dass die Riickiiberantwortung der Verkehrsprozesse an die
wettbewerbsbasierte Marktkoordination - in aller Regel auf positive Art und Weise —
auf Zahl und Grofe der Anbieter eingewirkt und die Anbieter dazu veranlasst hat, die
fir ihr unternehmerisches Fortbestehen notwendigen okonomischen Planungsgrund-
sdtze und -methoden zu erlernen und sich anzueignen. Dadurch erwarben die Unter-

28 vgl. Drechsler (1988), S. 55.
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nehmen die notwendigen Fiahigkeiten dazu, wettbewerbliche Verhaltensweisen zu
praktizieren.

Vor dem Hintergrund der unternehmensiibergreifenden, giiterflussorientierten
Perspektive der Logistikkonzeption stellen in dieser Beziehung insbesondere die sich
deregulierungsbedingt neu erdffneten Moglichkeiten fiir die Akteure der Angebots-
und der Nachfrageseite im Logistikmarkt

e zur unbeschrinkten logistischen Vernetzung i. S. der Verkniipfung von bzw.
der Abstimmung zwischen mikrologistischen Systemen,”*®

290

o zur freien Wahl dafiir geeigneter institutioneller Arrangements™" sowie damit

verbunden

e zur Bestimmung von zweckentsprechenden Ausgestaltungsformen arbeitsteili-
ger Wahmehmung von Logistikaufgaben,?'

welche das Ergebnis konomischer Uberlegungen und nicht regulierungsbedingter
Notwendigkeiten sind, wichtige Stellgrofien fiir die Akteure im Logistikmarkt dar.

Eben diese Aspekte wurden anschlieend zunichst aus der Perspektive der Netzwerk-
okonomik beleuchtet. Dabei zeigte sich, dass es sich bei der Logistik und der Netz-
werkokonomik um zwei komplementire, sich bedingende und sich positiv verstarken-
de Denk- und Gestaltungsansitze zur Beherrschung vertikaler und horizontaler real-
marktlicher Koordinationserfordernisse mit hohem Komplexitdtsniveau handelt: Auf
der einen Seite ist die Logistik einer der Nutznieflerbereiche der netzwerkékonomi-
schen Netzwerktechnologien und Vemetzungspotenziale, da sie diese fiir die Zwecke
der physischen und informationstechnischen Optimierung der unternehmensiibergrei-
fenden Prozesskoordination zu instrumentalisieren in der Lage ist. Auf der anderen
Seite kann die Netzwerkokonomik ihre groien Potenziale fiir eine méglichst umféng-
liche qualitative und quantitative 6konomische Vernetzung von Akteuren, Prozessen
und Informationen nur auf Basis funktionsfahiger unternehmensiibergreifender
physischer Leistungserstellungsprozesse erschlieflen, deren Gestaltung und Beherr-
schung wiederum die Kernaufgabe der Logistik ist. Logistik ist folglich gleichzeitig
zentraler Anwendungsbereich und zentraler erfolgstreibender Bestandteil der Netz-
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werkokonomik. Wird der weiteren Analyse diese Basishypothese zugrunde gelegt, so
kann das Wirkungspotenzial, welches von der Netzwerkokonomik auf die Vorginge
auf dem Logistikmarkt ausgeht, im konkreten Fall in eine indirekte und eine direkte
Beeinflussungsebene unterschieden werden.

Indirekten Einfluss auf die Vorginge auf dem Logistikmarkt nimmt die Netzwerkoko-
nomik vor allem dadurch, dass sie bei den produzierenden und handeltreibenden
Verladern Verdnderungen in den Leistungserstellungsprozessen bewirkt und sie
tendenziell zur Reduzierung ihrer (auch) logistischen Leistungstiefe (Outsourcing)
veranlasst. Dadurch verindert die Netzwerkokonomik das Anforderungsprofil der
Verladerunternehmen an das Logistiksystem (d. h. ihren logistischen Bedarf) sowie in
Konsequenz den Vernetzungsgrad und die Arbeitsteilung in und zwischen den
mikrologistischen Systemen. Direkter Einfluss auf die Vorginge auf dem Logistik-
markt geht von der Netzwerkkonomik dadurch aus, dass sie den Anbietern und
Nachfragern nach Logistikleistungen informations- und kommunikationstechnische
sowie institutionelle Gestaltungsoptionen zur Verfligung stellt, welche dazu geeignet
sind, (1) die zitierten Verdnderungen des logistischen Bedarfes der Verlader leis-
tungsmaBig abzubilden und (2) die institutionelle Organisation der Leistungskoordina-
tion im Logistiksystem an diesen verdnderten logistischen Bedarf anzupassen.

Bei der Netzwerkokonomik und der Logistik scheint es sich folglich - in zweckent-
sprechender Koppelung — um zwei konzeptionelle Gestaltungsansitze zu handeln,
welche dazu geeignet sind, einen 6konomischen Evolutionsprozess in Gang zu setzen
und voranzutreiben, welcher

e institutionelle Arrangements zur Leistungskoordination neu konfiguriert (Evo-
lution auf der institutionellen Ebene),

o die Integration neuer Technologien in traditionelle Leistungserstellungsprozesse
vorantreibt und die Leistungserstellungsprozesse dadurch verbessert (Evolution
auf der Prozessebene) und welcher dabei

e sowoh!l auf die Transformationssysteme als auch auf das Transfersystem aus-
strahlt.

B vgl. Kaupp (2002), S. D3-34.
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An die Erorterung der netzwerkokonomischen Aspekte anschliefend wurden mit (1)
der gesamtwirtschaftlichen Giiter- und Produktionsstruktur sowie mit (2) der Unter-
nehmens- und einzelwirtschaftlichen Produktionsstruktur zwei logistikrelevante
Themenblocke von Strukturwandelphdnomenen herausgearbeitet. Die Analyse der
gesamtwirtschaftlichen Giiter- und Produktionsstruktur hat zutage gefordert, dass
deren Wandel iiber den Giiterstruktureffekt zunédchst insbesondere Auswirkungen auf
den logistischen Leistungsteilbereich der Verkehrsleistung produziert. Der Giiterstruk-
tureffekt impliziert, dass die verdnderten Anforderungen hinsichtlich Flexibilitdt,
Variabilitit und Netzbildungsféhigkeit, welche sich aus der Verdnderung der gesamt-
wirtschaftlichen Giiter- und Produktionsstruktur an die Verkehrsleistungen ergeben,
aufgrund seiner Systemeigenschaften am besten vom Verkehrstriger Strafle erfullt
werden konnen. Dies wiederum impliziert eine Verschiebung des modal split in
Richtung Stralengiiterverkehr zulasten der auf homogene Massengiiterverkehre
ausgelegten Verkehrstriager Schiene und Binnenschifffahrt und bewirkt somit eine
Veridnderung der Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstragern. Eine Ausweitung des
primir transport- und verkehrsbezogenen Wirkungspotenzials des Giiterstruktureffek-
tes auf das umfassendere Feld der Logistik wird mit dem Begriff des Logistik-
Giiterstruktureffektes beschrieben. Der Logistik-Giiterstruktureffekt thematisiert die
gestiegenen Anforderungen, welche sich flir die Unternehmen entlang von Wertschop-
fungsketten - unter Beriicksichtigung des gesamtwirtschaftlichen Giiter- und Produkti-
onsstrukturwandels - hinsichtlich Kontinuitit, Prazision und Flexibilitdt bei der raum-
zeitlichen Eintaktung und Zusammenfiihrung von Giiter-, Material- und Informations-
stromen ergeben. Der Logistik-Giiterstruktureffekt driickt folglich die Konvergenz
gesamtwirtschaftlicher und einzelwirtschaftlicher, unternehmensbezogener Aspekte
des Produktionsstrukturwandels aus und leitet somit auf den zweiten Themenblock
logistikrelevanter Strukturen, n@mlich den der Unternehmensstruktur und der
einzelwirtschaftlichen Produktionsstruktur tiber. Aus der Vielzahl unternehmensbezo-
gener Strukturvariablen erweisen sich insbesondere diejenigen Elemente des unter-
nehmerischen Organisationssystems als logistikrelevant, welche fiir die Gestaltung der
raum-zeitlichen Komponenten der Leistungserstellungsprozesse verantwortlich
zeichnen und damit den Ubergang zum Transfersystem markieren. Ein wesentliches
Element stellt in dieser Beziehung die Ausgestaltung der zwischen- und iiberbetriebli-
chen Arbeitsteilung in den Transformationssystemen dar und hier wiederum insbeson-
dere jene Formen, welche einen Raumbezug aufweisen, d. h. welche einzelne
Leistungserstellungsprozesse und die beteiligten 6konomischen Institutionen rdumlich
voneinander trennen. Es lassen sich hierbei mit der Art- und der Mengenteilung zwei
Formen der Arbeitsteilung unterscheiden, welche in unterschiedlicher Art und Weise
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auf das Logistiksystem einwirken. Artteilige Produktion (Standortteilung) als Strategie
zur Standortstrukturgestaltung bewirkt zunichst eine Reduktion der Aufgabenkomple-
xitdt im Giitertransformationssystem und soll dort Rationalisierungseffekte durch
Spezialisierungsvorteile freisetzen. Diese Rationalisierung jedoch wird erkauft mit
einem Kosten- und Komplexititsanstieg im Transfersystem und bewirkt folglich keine
Reduktion der Gesamtsystemkomplexitit, sondern eine Verlagerung von Systemkom-
plexitit vom Transformations- in das Transfersystem. Mengenteilige Produktion
(Standortspaltung) als Strategie zur Standortstrukturgestaltung hingegen hat die
Optimierung der BetriebsgroBen und damit des Grades an Zentralitit oder Dezentrali-
tdt der Marktversorgung zum Gegenstand. Die Giite des Logistiksystems ist zu deren
Bestimmung ein wichtiger Parameter.

Daraus erhellt, dass die tatsichliche Realisierung der erzielbaren produktions- und
raumbezogenen Gréfen- und Verbundeffekte in den Transformationssystemen eng an
die Leistungsfahigkeit des makrologistischen Systems und dessen institutioneller
Elemente - und hier speziell an seine Eignung, die dem Logistiksystem neu iiberant-
wortete Koordinationskomplexitdt zu beherrschen — gekoppelt ist. Wesentliche
positive Impulse auf die Leistungsfiéhigkeit des Logistiksystems und insbesondere auf
dessen Befahigung, die hohe Systemkomplexitit von Logistikprozessen zu verringern
und zu beherrschen sowie die aufkommenden Unsicherheiten durch die neuen
outsourcingbedingten Ausgestaltungsformen von Leistungsbeziehungsstrukturen
zwischen den Unternehmen in der Logistikkette abzubauen, gehen von der Integration
der netzwerkokonomischen Technologien in die Logistik aus.?* Je leistungsfihiger
das Logistiksystem also ist, umso eher sehen sich Industrie- und Handelsunternehmen
dazu in der Lage,

e Systeme zentralisierter Leistungserstellung sowie arbeits- und standortteiliger
Produktionsstrukturen zu etablieren,

e das Potenzial der standortbezogenen Vorteile von Produktionsfaktoren zu er-
schlieBen, welches sich aus der raumdifferenzierenden Auflosung bzw. Tren-
nung bisher vertikal integrierter Wertschopfungsketten ergibt,

o ihre Fertigungstiefe zu reduzieren und Logistikaufgaben auf Dienstleistungsun-
ternehmen zu iibertragen (zunehmende vertikale Arbeitsteilung durch Outsour-
cing der nicht zu den Kernkompetenzen zdhlenden Aktivititen) mit dem Ziel,

22 vgl. Lieb, Lange (2003), S. 448.
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Systemkomplexitdt und deren Kosten innerhalb der eigenen Unternehmens-
grenzen zu verringern.

Die Moglichkeit und Neigung zu den hier erorterten Reorganisationsprozessen in den
Unternehmens- und Produktionsstrukturen auf Unternehmensebene wiederum sind die
Basis dafiir, dass sich solche Reorganisationsprozesse ausgeweitet auf die unterneh-
mensiibergreifende Ebene entwickeln kénnen. Derartige, den gesamten unternehmens-
tibergreifenden Leistungserstellungsprozess umfassende sowie arbeits- und standorttei-
lig organisierte Gestaltungsformen industrieller Fertigung oder des Handeltreibens
fithren allerdings dazu, dass sich die Anzahl koordinierungsintensiver Schnittstellen -
und damit einhergehend die Anzahl komplexer zwischenbetrieblicher Giiterverkehre —
entlang der Wertschopfungskette potenziert. Dies macht deutlich, dass es bei der
Durchsetzung des logistischen Denkansatzes in den Wertschopfungsketten der
Industrie- und Handelsunternehmen umso mehr noch darauf ankommt, dass das
Logistiksystem Losungen findet, die ihm neu auferlegte Koordinationskomplexitét der
logistischen Transaktionen effizient zu beherrschen.

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



251

2.4 Angebot und Nachfrage nach Logistikleistungen

2.4.1 Vorbemerkungen

Den nichsten Baustein der Marktanalyse bilden die Untersuchung der Marktangebots-
und der Marktnachfrageseite. Gegenstand werden hierbei Gegebenheiten, Determinan-
ten und Prozesse sein, welche direkt die Bereitstellung und die Nachfrage von
Logistikleistungen betreffen. Hierzu kann auf die dafiir geeigneten Ankniipfungspunk-
te zuriickgegriffen werden, welche im Rahmen des modifizierten SVE-Paradigmas in
den Kategorien der Marktstruktur, des Marktverhaltens sowie zum Teil auch in den
basic conditions erarbeitet worden sind.

Dementsprechend gliedert sich der folgende Abschnitt 2.4 in Anlehnung an die
Nomenklatur der SVE-Analyse folgendermaBen: Nach der allfélligen Abgrenzung des
relevanten Marktes (Unterabschnitt 2.4.2) folgt die Ermittlung des Logistik-
Marktvolumens (Unterabschnitt 2.4.3). Anschliefend werden mit der horizontalen, der
vertikalen und der diagonalen Anbieterkonzentration die wesentlichen Komponenten
der Angebotsstruktur thematisiert (Unterabschnitt 2.4.4). Die Darstellung verschiede-
ner Typen von Marktakteuren sowie deren Marktstrategien ist Gegenstand des
Unterabschnittes 2.4.5. Eine Zusammenfassung beschlieft den Abschnitt (Unterab-
schnitt 2.4.6).

2.4.2 Der relevante Markt fiir Logistikleistungen

Fiir die Analyse eines Marktes ist es unabdingbar notwendig, ihn eindeutig gegeniiber
anderen Mirkten abzugrenzen.l Insbesondere dann, wenn eine wettbewerbspolitische
Beurteilung des Marktgeschehens beabsichtigt ist, ist eine angemessene Marktabgren-
zung von zentraler Bedeutung, weil ,mit ihr die Ausprigungen verschiedener
Marktstrukturkriterien beeinflusst werden koénnen“? Dessen ungeachtet haftet
jeglicher Form der Marktabgrenzung jedoch immer der leichte Makel willkiirlicher
Beliebigkeit an, da das Marktsystem als Ganzes an sich einheitlich und nicht zerlegbar
ist.’ Eine Marktabgrenzung sowie eine daraus abgeleitete Interpretation bzw. Beurtei-
lung der Giite des Marktgeschehens unterliegt daher immer einem dem jeweiligen

Vgl. Herdzina, Wander (2004), S. 96.
Fritz (2000), S. 167. Vgl. dazu auch Herdzina (1999), S. 73 f.
Vgl. Hoppmann (1977), S. 9.
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Analysezweck anpassbaren Werturteil.® WOLL bestreitet sogar die bloBe Existenz
objektiver MaBstibe zur Bestimmung des relevanten Marktes.” BAUER versteht den
Vorgang der Marktabgrenzung als ,,um eine Grenzziehung erweiterte Marktstrukturie-
rung” und begreift das Abgrenzen folglich als denjenigen Prozess, der dazu dient,
»bestimmte Konturen [von Teilmengen, der Verf.] hervorzuheben und (...) Grenzen
zwischen Teilmengen zu betrachten“.® Dabei sollte die Marktabgrenzung immer
adiquat zum angedachten Analysezweck erfolgen.” Wird nun im Folgenden eine
Marktabgrenzung vorgenommen, so geschieht dies zum einen im Bewusstsein, dass
damit ein normatives Konzept verwendet wird und zum anderen mit dem wiederholten
ausdriicklichen Verweis, dass die Marktanalyse keine wettbewerbspolitische Beurtei-
lung des Marktgeschehens zum Gegenstand hat.

Ublicherweise wird der relevante Markt in sachlicher, rdumlicher, zeitlicher und
personeller Hinsicht abgegrenzt.® Fiir den Logistikmarkt erscheinen dabei insbesonde-
re die sachliche und die rdumliche Dimension relevant. Die theoretische Analysebasis
bildet dabei das Substitutionskonzept sowie das Produktionsflexibilititskonzept.’

2.4.2.1 Abgrenzung des sachlich relevanten Marktes

Ziel der sachlichen Marktabgrenzung ist es, aus dem volkswirtschaftlichen Gesamt-
marktgeschehen denjenigen Teilbereich herauszufiltern, der die Anbieter und
Nachfrager einer fiir den jeweiligen Analysezweck als relevant bestimmten Ware oder
Dienstleistung erfasst.'® Andere nicht zu dieser Gruppe gehdrende Wirtschaftssubjekte
sollen keinen oder allenfalls vernachldssigbaren Einfluss auf diesen Teilbereich
ausiiben.

,»Es ist nicht so, dass der Richter zuerst den relevanten Markt abgrenzt, um anschlieBend zu
fragen, was innerhalb dieses zuvor abgegrenzten Marktes geschieht. Vielmehr entsteht die Ab-
grenzung eines relevanten Marktes als Ergebnis der richterlichen Entscheidung, d. h. die Abgren-
zung ist nicht logische Voraussetzung der Marktanalyse, sondern sie ist deren Ergebnis. Der
relevante Markt ist insofern ein normatives Konzept und seine Abgrenzung ein methodisches
Verfahren, das auf wechselnde Sachverhalte und Wertungen angewendet werden kann.“ Hopp-
mann (1974a), S. 10 f. Vgl. auch Hoppmann (1972), S.56 f., Bauer (1995), Sp. 1709.

Vgl. Woll (2005), S. 1275.

Bauer (1995), Sp. 1709 f,, im Original z. T. kursiv.

»Die jeweiligen, allgemeinen oder auch ganz speziellen Zwecke prijudizieren sowohl die an die
Marktabgrenzung zu stellenden Anforderungen als auch diese selbst.“ Bauer (1989), S. 23.

Vgl. Herdzina, Wander (2004), S. 96.

Fiir eine Ubersicht iiber die gingigen Marktabgrenzungskonzepte sowie eine detaillierte
Beschreibung der hier verwendeten Konzepte siehe Herdzina (1999), S. 73 ff.

Vgl. dhnlich Vorgrimler (2003), S. 72.
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Wie in Abschnitt 2.2 dargelegt, bildet der Transfersektor in einer arbeitsteilig
organisierten Volkswirtschaft dasjenige System, das die elementaren Transformations-
prozesse der Giiterbereitstellung (Produktion) und der Giiterverwendung (Konsumti-
on) mittels Transferprozessen (Giitertransfers) zusammenfligt. Die konkreten Anforde-
rungen an den Transfersektor hinsichtlich des giiterbezogenen Art- und Mengenaus-
gleichs sowie hinsichtlich der Uberwindung raumlicher und zeitlicher Zerkliiftungen
kennzeichnen den logistischen Bedarf eines Wirtschaftssystems und konstituieren
Giiterflusssysteme bzw. Logistiksysteme. In sachlicher Hinsicht hat der Logistikmarkt
die Funktion, den mit Kaufkraft ausgestatteten und geduBlerten logistischen Bedarf des
Wirtschaftssystems - die Nachfrage nach logistischen Leistungen also — und das
Angebot logistischer Leistungen durch die mikrologistischen Systeme zum Ausgleich
zu bringen. Der Logistikmarkt kann folglich als eine denkbare Form der Operationali-
sierung derjenigen Prozesse aufgefasst werden, welche innerhalb des gesamtwirt-
schaftlichen Transfersektors ablaufen. Er umfasst demzufolge

e den Logistikdienstleistungsmarkt, d. h. die prinzipielle Grundkonstellation, dass
Logistikdienstleistungsunternehmen Logistikleistungen anbieten und Industrie-
und Handelsunternehmen der Transformationssektoren die Logistikleistungen
nachfragen, aber auch

¢ die Eigenproduktion logistischer Leistungen von den Verladerunternehmen aus
Industrie und Handel zum Eigenbedarf.

Diese beiden grundsitzlichen Komponenten des Logistikmarktes symbolisieren den
grundsitzlichen institutionell-organisatorischen Handlungsrahmen zwischen Fremdbe-
zug logistischer Leistungen und deren Eigenproduktion, mit welchem sich die
Logistikmarktkoordination in seinen verschiedensten Ausgestaltungsformen auseinan-
derzusetzen hat."'

Aus Nachfragersicht stellt sich die Logistikleistung als #uBerst komplexe, teils
standardisierte, teils individualisierte Dienstleistung dar.'” Es stehen den Anbietern

""" vgl. Unterabschnitt 2.5.2.

Wihrend bestimmte logistische Teilleistungen (bspw. Stiickgutverkehre) das sichtbare Ergebnis
erfolgreicher Standardisierungsbemiihungen in den 80er Jahren sind, gibt es heute aufgrund
anhaltender Outsourcingprozesse innerhalb der Verladerschaft auch eine deutlich erkennbare
Tendenz zur Individualisierung des Leistungsangebotes hin zu kunden- und branchenspezifischen
Distributions- und Kontraktlogistik-Dienstleistungspaketen (,,Mass-Customization*). Vgl. Miil-
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dabei unterschiedlichste, prinzipiell substituierbare Produktionsverfahren und -
strategien zur Verfliigung, die verschiedenartigen logistischen Problemstellungen der
Nachfrager zu l6sen:

So konnen rdumliche Zerkliiftungen bspw. mit Transport- bzw. Verkehrsleis-
tungen unterschiedlicher Verkehrstriger geschlossen werden, sofern die Sys-
temeigenschaften der verschiedenen Verkehrstriger gleichermafien dazu geeig-
net sind, die Anforderungen des Verladers an den Transport zu erfiillen."

Ein nachfragerseitiges Logistikproblem, welches die Verdnderung riumlicher
und zeitlicher Merkmale von Giitern zum Gegenstand hat, kann zum Teil sub-
stitutiv, zum Teil komplementir mittels unterschiedlicher sequentiell oder pa-
rallel ineinander greifenden Transport- und Lagerleistungen gelost werden.'*

Sachliche Giitermerkmale kdnnen mittels Kommissionier- und sonstigen Logis-
tikleistungen verindert werden, womit das Transfer- bzw. Logistiksystem den
origindren Aufgabenbereich der Transformationssektoren tangiert und somit die
Grenzziehung zwischen den einzelnen Sektoren erschwert wird.

Einstmals war der Logistikmarkt aufgrund bestehender administrativer Einflussnahme
(Regulierung des Marktes mittels Kontingentierung und Tarifierung) in strikt vonein-
ander abgeschottete Teilmirkte aufgeteilt, so dass es eine Vielzahl unterschiedlicher
und voneinander unhabhingiger sachlich relevanter Mirkte gab. Paradebeispiel hierfiir
war etwa die Trennung zwischen Straflengiiternahverkehrsmarkt und Strafengiiter-
Sfernverkehrsmarkt. Erst nach vollzogener Deregulierung verschwand diese maBigeblich
politisch motivierte, kiinstliche Marktspaltung, welche im Grunde jeglicher Sachlogik
entbehrte.

ler-Steinfahrt (2000), S. 304. Die allfdlligen Strategieentscheidungen der Logistikdienstleister
sowie der Verlader pro oder contra Standardisierung bzw. Individualisierung férdern dabei nicht
selten Trade-Off-Beziehungen zwischen Logistikkosten auf der einen und Lieferservice bzw.
Flexibilitét auf der anderen Seite zutage: Wihrend Standardisierung tendenziell die Logistikkos-
ten senkt, nehmen Flexibilitat und Lieferservice gleichermaBen ab und vice versa. Diese Trade-
Offs verdeutlichen die immense Bedeutung von logistiksystemweiten, interorganisatorischen
Abstimmungs- und Integrationsprozessen. Vgl. Delfmann (2000b), S. 213. Zugleich sind diese
Trade-Offs wiederum Ausdruck des dualen Charakters der logistischen Effizienz zwischen dem
Streben nach Logistikkostenreduktion und Steigerung der Marktqualitit desjenigen Produktes,
welches der logistischen Manipulation unterliegt. Vgl. Aberle (2003b), S. 277.

Vgl. Monopolkommission (2007), Tz. 67.
Vgi. Delfmann (2000b), S. 213.
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Heute ist der Logistikmarkt ein vergleichsweise uneinheitlicher und heterogener
Markt", in dem einzelne Segmente der angebotenen Leistungen fallweise miteinander
konkurrieren, sich aber auch zu Leistungsbiindeln erginzen konnen. Die einzelnen
Segmente logistischer Leistungen sind dabei teils durch funktionelle Aquivalenz
(Austauschbarkeit vom Standpunkt des spezifischen Verwendungszwecks) und
reaktive Aquivalenz (Austauschbarkeit aus Sicht der Konsumenten der Dienstleistung)
gekennzeichnet, ohne dabei zwangsldufig physikalisch-technisch dquivalent sein zu
miissen.'® Da also alle logistischen Teilleistungen zumindest prinzipiell und fallweise
austauschbar sind, sind sie demselben sachlich relevanten Markt zuzuordnen. Der
sachlich relevante Logistikmarkt umfasst somit alle Leistungen, welche von Logistik-
dienstleistungsunternehmen fiir Dritte bzw. welche von logistischen Fachabteilungen
von verladenden Unternehmen selbst erbracht werden und die dazu geeignet sind,
raumliche, zeitliche und sachliche Merkmale von Giitern zu verdndern um damit den
logistischen Bedarf der Nachfrager zu decken. Nichtsdestotrotz steht jedoch auch
aufler Frage, dass, bezogen auf im Einzelfall geduBerte konkrete logistische Bedarfe
von Unternehmen, nicht alle Logistikleistungen miihelos austauschbar sind und es
daher sinnvoll scheint, innerhalb des Gesamt-Logistikmarktes einzelne Teilsegmente
differenziert voneinander zu betrachten.

Die Segmentierung des Gesamt-Logistikmarktes wiederum ist grundsitzlich nach
vielen verschiedenen Aspekten moglich, wie bspw. nach (1) Transportobjekten
(Lebensmitteltransporte, Elektronikartikeltransporte), (2) Auftraggeberbranchen oder
Kundentypen (Reifenlogistik, Metalllogistik), (3) Auftrags- und Abwicklungstypen
(Expressgiiter), (4) Transportmittel (Silotransporte), (5) Verkehrstragern (Strafengii-
terverkehr, Schienengiiterverkehr, Binnenschifffahrt) oder (6) Funktionszusammen-
hdngen (Beschaffungslogistik, Distributionslogistik).'” Teils sind diese Teilsegmente
regulierungsbedingt historisch gewachsen und gestalten die Marktgeschehnisse noch
immer nachhaltig mit wie dies bspw. bei den diversen Frachtfilhrermarkten sowie bei
den Speditionsmiérkten der Fall ist. Teils existieren Sondermirkte fiir bestimmte
logistische Problemstellungen, welche angesichts ihres besonderen Anforderungspro-
fils an Know-how und Ausriistung der Logistikdienstleister getrennt von anderen
Teilmérkten betrachtet werden miissen. Ferner sind grenziiberschreitende Logistikleis-
tungen gesondert von denjenigen Leistungen, welche lediglich den nationalen

Vgl. Freichel (1992), S. 23.
Vgl. fiir die verschiedenen Formen der Aquivalenz und der Substituierbarkeit/Austauschbarkeit
als Abgrenzungskriterium fiir den sachlich relevanten Markt Hoppmann (1974a), S. 34 ff.
Vgl. Miiller-Steinfahrt (2000), S. 299.
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deutschen Markt betreffen, zu betrachten. KLAUS bzw. KLAUS und MULLER-
STEINFAHRT haben dazu folgende Systematik einer Segmentierung des Logistikmark-
tes erarbeitet, welche zugleich wesentliche Grundlage der vorliegenden Abhandlung
darstellen soll.'® Diese Systematik stellt eine in der Praxis weithin gebriuchliche Form
der Marktsegmentierung dar, welche einige der zuvor genannten Segmentierungsge-
sichtspunkte miteinander vermengt und daher fallweise inhaltliche Uberschneidungen
aufweist.”” Die Teilmirkte sind hinsichtlich des Komplexititsgrades der erbrachten
Logistikleistungen Ausdruck einer groben Ordnung von wenig differenzierten,
einfachen, vornehmlich national erbrachten Transportleistungen zu hoher differenzier-
ten logistischen Spezialleistungen mit zunehmend internationalem Charakter.?’

Ladungstransporte und ,, Bulk“-Logistikmdrkte
o Teilmarkt 1: Nationale Massengutlogistik
o Teilmarkt 2: Nationaler allgemeiner Ladungsverkehr
o Teilmarkt 3: Schwertransporte und Krandienste
e Teilmarkt 4: Nationale Tank- und Silotransporte

e Teilmarkt 5: Nationaler sonstiger Ladungsverkehr mit speziellem Equipment

Miirkte fiir Stiickgut und sonstige handlingsbediirftige Giiter
e Teilmarkt 6: Nationaler allgemeiner Stiickgutverkehr
e Teilmarkt 7: Konsumgiiterdistribution, Konsumgiiterkontraktlogistik

o Teilmarkt 8: Industrielle Kontraktlogistik, insbesondere industrielle Produkti-
onsversorgung, Ersatzteildistribution und sonstige business-to-business Kon-
traktlogistik

o Teilmarkt 9: Hingende Kleider-Logistik

o Teilmarkt 10: High-Tech-Giiter, Messelogistik, Neumébel- und Umzugstrans-
porte

e Teilmarkt 11: KEP- Paket-, echte Kurier- und spezialisierte Expressdienste

18
19
20

Vgl. Klaus, Miiller-Steinfahrt (2000), S. 102 ff.
Vgl. Miiller-Steinfahrt (2000), S. 299.
Vgl. Klaus (2003), S. 79 ff.; basierend auf: Klaus, Miiller-Steinfahrt (2000), S. 30.
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e Teilmarkt 12: Terminaldienste, nicht integrierte Lagerei-, Umschlags- und
sonstige logistische Zusatzleistungen

Markte fiir grenziiberschreitende Transporte

e Teilmarkt 13: Grenziiberschreitende Transport- und Speditionsleistungen,
Schwerpunkt Strafle und Schiene

e Teilmarkt 14: Grenziiberschreitende Transport- und Speditionsleistungen,
Schwerpunkte Seeschifffahrt/ Sechafenspedition

o Teilmarkt 15: Grenziiberschreitende Aircargo-Carrier und Leistungen der Luft-
frachtspedition

Prinzipiell treten in jedem der 15 Teilmérkte sowohl Logistikdienstleistungsunterneh-
men als auch Verladerunternehmen aus Industrie und Handel als Anbieter der
entsprechenden Logistikleistungen auf. Das Anteilsverhiltnis zwischen auf Logistik-
dienstleister iibertragenen Logistikleistungen einerseits und von Verladern eigenpro-
duzierten Logistikleistungen andererseits hingegen variiert zwischen den einzelnen
Teilmirkten erheblich.?!

2.4.2.2 Abgrenzung des riumlich relevanten Marktes

Prinzipiell gilt, dass die raumliche Grenze des Marktes dort gezogen wird, wo es fiir
Nachfrager eines Gutes oder einer Leistung unmdglich oder zumindest ,,nur unter
Inkaufnahme erheblicher Unbequemlichkeit oder unzumutbarer Fracht- und Wegekos-
ten moglich wire®, das besagte Gut oder die besagte Leistung von auferhalb des zuvor
als relevanten Markt benannten Gebietes zu beziehen.”> Aus Anbietersicht wire die
Grenze dort zu ziehen, wo eine Belieferung der Nachfrager von auBlerhalb des zuvor
als relevanten Markt benannten Gebietes nicht oder nur sehr schwer méglich ist.”? Das
Konzept des rdaumlich relevanten Marktes stellt demnach auf die dkonomische
Entfernung zwischen den Standorten verschiedener Anbieter und die daraus resultie-
renden Wettbewerbsbeziehungen ab.?*

21
22
23
24

Vgl. Unterabschnitt 2.4.3.2.
Hoppmann (1974a), S. 32.
Vgl. Hoppmann (1974a), S. 32.
Vgl. Schmidt (1998), S. 23.
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Mogliche Abgrenzungskriterien wurden von KOTTMANN auf Grundlage der Recht-
sprechung in der Praxis der europdischen Zusammenschlusskontrolle formuliert. Sie
unterscheidet hinsichtlich der riumlichen Marktabgrenzung zwischen mehreren
Determinantengruppen und unterstellt dabei, dass in unvollkommenen Mirkten der
rdumlichen Ausweitung von Angebot und Nachfrage Barrieren entgegenstehen
koénnen. Sie systematisiert diese Barrieren in enger terminologischer Anlehnung an die
BAINsche® Begriffswelt in

o politisch-administrative Barrieren (bspw. handelspolitische Instrumente zur
Importbeschriankung, sonstige administrative Importbarrieren),

o strukturelle Barrieren (bspw. Transportkosten, Kommunikationskosten, bran-
chenspezifische Produktionsbedingungen, regional differenzierte Préferenzen
und ihre Ursachen),

e durch Anbieterverhalten errichtete Barrieren.

Ferner fiihrt sie ergidnzend dazu Eigenschaften der Nachfrager (bspw. GroBenvorteile,
Wettbewerbsdruck und Kostensituation auf der Nachfragerseite) als Determinanten der
rdumlichen Marktgrofe an.?

Fiir den Logistikmarkt lassen sich sowohl Faktoren, welche fiir eine weite raumliche
Marktabgrenzung sprechen, als auch Faktoren, welche eine enge Abgrenzung
begiinstigen, identifizieren. Wihrend die fortschreitende europdische Integration und
damit verbunden der vollzogene Liberalisierungsprozess auf den nationalen Ver-
kehrsmirkten der Mitgliedsstaaten den Aufbau eines einheitlichen europiischen
Marktes fiir Verkehrs- und Logistikleistungen vorantreibt, sind es vor allem die
logistikbranchenspezifischen Produktionsbedingungen, welche (noch) fiir eine engere
Grenzziehung fiir den rdumlich relevanten Markt sprechen. Sie sorgen ndmlich dafiir,
dass Leistungen, die grenziiberschreitenden (wie bspw. grenziiberschreitende Trans-
porte) oder internationalen (wie bspw. Logistikleistungen eines ausldndischen
Anbieters im Inland) Charakter haben, spezifischen Anforderungen an den Leistungs-
erstellungsprozess geniigen miissen, welche sich signifikant von den Anforderungen

2 vgl. Bain (1956).
% vgl. Kottmann (2000), S. 101ff. Sie weist ferner darauf hin, dass die aus der Theorie abzuleiten-
den Kriterien zur rdumlichen Marktabgrenzung nur schwer auf die Frage der praktischen Abgren-
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an den Leistungserstellungsprozess nationaler Logistikleistungen unterscheiden.
Solche Spezifika sind bspw.:

e Die Pflicht, bei grenziiberschreitenden Transporten besondere Transportdo-
kumente mitfiihren zu miissen

¢ Die unterschiedlichen Bestimmungen beziiglich Lenk- und Ruhezeiten, euro-
paweit unterschiedliche Benutzungsbestimmungen fiir die unterschiedlichen
Verkehrsinfrastrukturen

e Die europaweit unterschiedlichen giiltigen zuldssigen Gesamtgewichte und
Maje fiir die Transportmittel

e Der Umstand, dass (sofern ein Logistikdienstleister kein eigenes Tochterun-
ternehmen im Ausland unterhilt) bei grenziiberschreitenden und internationa-
len Logistikprodukten mit ausldndischen Partnerunternehmen zusammenge-
arbeitet werden muss, bspw. als Empfangsspediteur, Frachtfihrer oder Ver-
mittler

Diese Besonderheiten bergen allesamt transaktionskostenerhdhende Momente. Daher
werden solche Logistikprodukte in den Logistikunternehmen in der Regel organisato-
risch ausgegliedert und — in Abhéngigkeit von der internationalisierungsstrategischen
Ausrichtung des Unternehmens - in internationalen Abteilungen, in einem Tochterun-
ternehmen im Inland mit internationaler Ausrichtung oder in einem Partner- bzw.
Tochterunternehmen im jeweiligen Ausland abgewickelt, um dadurch Spezialisie-
rungsvorteile und Transaktionskostenersparnisse bei der Leistungserstellung zu
realisieren. Diese organisatorische Sonderstellung international ausgerichteter
Leistungen, welche sich auch in eigenen sachlichen Teilmirkten dokumentiert
(Teilmérkte 13 — 15), spricht auch fir das parallele Vorliegen von Mairkten mit
unterschiedlicher rdumlicher Ausdehnung — engere nationale und weitere internationa-
le.

Ein weiteres Faktum, welches im nationalen Bereich eine engere raumliche Marktab-
grenzung begiinstigt, basiert abermals auf einem logistikbranchenspezifischen Charak-
teristikum der Leistungserstellung. Angesprochen sind hier insbesondere diejenigen

zung unvollkommener Mairkte iibertragen werden kann und postuliert damit ein bestehendes
Theoriedefizit hinsichtlich der riumlichen Marktabgrenzung. Vgl. Kottmann (2000), S. 101.
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Teilmirkte, welche die Uberwindung riaumlicher Distanzen zum Gegenstand haben
(insb. Teilmirkte 1 - 5, 6, 10, 11). Um némlich solche transport- bzw. verkehrsbasierte
Logistikleistungen erbringen zu konnen, muss der Logistikdienstleister zunéchst in den
Besitz des dafiir unabdingbar notwendigen externen Produktionsfaktors, also des
logistischen Objekts”’, gelangen. Dies geschieht entweder durch Verbringen des
logistischen Objektes in eine Betriebsstitte des Logistikdienstleisters” oder durch
Bearbeitung des logistischen Objektes in der Betriebsstitte des Verladers mit Hilfe
von Verlade- bzw. Transportmitteln des Logistikdienstleisters®. In beiden Fillen hat
der Logistikdienstleister zunéchst die Strecke zwischen eigener Betriebsstitte und der
Betriebsstitte des Verladers zuriickzulegen. Die Linge dieser Strecke wiederum
beeinflusst das 6konomische Kalkiil bei der Leistungserstellung in zweierlei Hinsicht:
zum einen verursacht sie Kosten, was die Preisangebote mit zunehmender raumlicher
Entfernung vom Verlader immer weniger konkurrenzfihig erscheinen ldsst. Zum
anderen konnen bei weiten Abholentfernungen die engen Vorgaben und Erfordernisse
moderner, zeitkritischer Verkehrs- und Logistiksysteme hinsichtlich eines (moglichst
spiten) Abholzeitpunktes beim Verlader nicht mehr eingehalten, bestimmte Logistik-
produkte folglich nicht mehr kundenanforderungsgerecht angeboten werden.’®
Insofern erscheint es fiir bestimmte Logistikleistungen aus Logistikdienstleistersicht
sinnvoll, Kunden zu akquirieren, die moglichst nahe um den eigenen Standort liegen.
Fiir die Kunden wiederum erscheint es sinnvoll, mit Logistikunternehmen zusammen-
zuarbeiten, welche in akzeptabler Nahe zum eigenen Standort liegen. Fiir derartige
transport- und verkehrsbasierte Logistikteilmérkte ergibt sich ein Kontinuum von sich

2 Bej einem logistischen Objekt handelt es sich um das sich im Eigentum und (zunéchst) Besitz des

Verladers befindliche Gut, an welchem die logistische Manipulation vorgenommen werden soll.
So bspw. bei Sammel- bzw. Stiickgutverkehren und zum Teil bei Teilladungsverkehren.

So bspw. bei Komplettladungsverkehren und unter Umsténden auch bei Teilladungsverkehren.
Der Verlader versucht in der Regel, einen moglichst spiten Abholzeitpunkt fiir seine Giiter mit
dem Logistikdienstleister zu vereinbaren, da er méglichst auch die spit eingehenden Kundenauf-
trage noch am selben Tag versenden mochte. Der Logistikdienstleister wiederum méochte einen
méglichst friihen Abholzeitpunkt beim Verlader realisieren, um maximal viel Zeit fiir die Durch-
fiihrung der entsprechenden Logistikleistung zu haben, da die Qualitit dieser Logistikleistung
wiederum von der Einhaltung einer Reihe nacheinander liegender Zeitfenster bei der Leistungser-
stellung abhdngt. Diese gegensitzliche Interessenlage fillt mit zunehmender Entfernung zwischen
den Betriebsstitten von Verlader und Logistikdienstleister immer mehr ins Gewicht.

Vgl. auch Kallfal (1997), S. 113, der die ,,Kosten der Bewiltigung der Entfernung*, deren Héhe
auch von den Anforderungen der Kunden an Termintreue und Zuverlissigkeit der Leistungs-
erbringung determiniert werden, als Hindernis fiir raumiiberwindende, marktvergroBernde Arbit-
ragegeschifte betrachtet.

28
29
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teilweise iiberlappenden rdumlichen Teilmirkten, welches sich unter Riickgriff auf
okonomische Standorttheorien wie folgt herleiten lasst:*

Unterstellt man zundchst vereinfachend, dass #hnliche Abstinde zwischen den
Betriebsstitten der Logistikunternehmen vorliegen, so hat jeder Betrieb einen engen
Bereich, in dem er die Logistikleistung bezogen auf die Vorholkosten (d. h. Verbrin-
gung der logistischen Objekte vom Verlader zur Betriebsstitte des Logistik-
dienstleisters) kostengiinstiger und qualitativ besser erbringen kann als die Konkur-
renz. Es bilden sich in der Folge Strukturen der funktionalen rdumlichen Gliederung
heraus, welche in Analogie zu den sog. ,,LAUNHARDTschen (Preis-)Trichtern* auf den
betriebsstittenbezogenen Herstellkosten sowie auf den entfernungsabhingigen
Transportstiickkosten (hier interpretiert als Vorholkosten und Opportunititskosten in
Form von Qualitétsverlust durch lange Vorholzeiten) aufbauen (vgl. Abbildung 2-14).
Damit entstehen, in Abhéngigkeit vom Abstand zwischen den einzelnen Betriebsstit-
ten, mehr oder minder groBe ,,monopolistische” Preissetzungsspielrdume fir die
Logistikunternehmen. Jenseits dieser Spielrdume ist einerseits Eindringungspotential
in Nachbargebiete gegeben (Akquisition von Kunden aus Nachbargebieten)*, jedoch
besteht andererseits auch Geféhrdungspotential durch Nachbarbetriebsstitten von
Konkurrenten (Akquisition von Kunden aus dem ,,eigenen“ Gebiet durch Konkurren-
ten): zwischen den Nachbarbetriebsstitten liegt eine Wettbewerbssituation vor.

32

- Vgl. fiir die Methodik der folgenden Ausfiihrungen auch Herdzina, Wander (2004), 97 ff.

Diese Maglichkeit bietet sich bspw. dann, wenn Kunden, die ihren Standort in Nachbargebieten
haben, kostengiinstig vorgeholt werden konnen, weil Sendungsempfinger einer Auslieferungstour
im eigenen Gebiet in der Nihe dieses Kunden liegen. Vorholungs- und Auslieferungsleistung
werden dann in Verbundproduktion erstellt.
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Kosten
A

Entfer-
nung
,»Monopolisti- “ Betriebsstit-
scher* Bereich tenbezogene
von Anbieter B Herstellkosten

Vorholkosten, -
Opportunititskos-
ten

Abbildung 2-14: Stilisierte Darstellung von Launhardtschen Trichtern
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Herdzina, Wander (2004), S. 98

Zur Verdeutlichung hierzu lassen sich als geometrisches Schema zunichst gleichgro-
Be, sich tangierende Kreise gedanklich herleiten, welche Mirkte ohne Uberlappung,
also mit unversorgten Gebieten, darstellen (vgl. Abbildung 2-15).
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Abbildung 2-15: Miirkte ohne Uberlappung mit unversorgten Gebieten

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Herdzina, Wander (2004), S. 99

Diese Mirkte schrumpfen bei groferer rdumlicher Nahe zu einem Netz aus Sechs-
ecken zusammen. Nun iiberlappen sich die Mirkte teilweise und weisen dann keine
ineffizienten Leerrdaume mehr auf und gewihrleisten eine vollstindige, 6konomisch
effiziente Flichendeckung (vgl. Abbildung 2-16). Die Entstehung solcher Mirkte
beschreibt CHRISTALLER im Rahmen seiner Theorie der zentralen Orte explizit. Die
sich iiberlappenden Mirkte ohne unversorgte Gebiete entsprechen CHRISTALLERS
Gedanken des sog. ,, Markt- oder Versorgungsprinzips®“. Diesem Prinzip entsprechend
soll die Marktlandschaft aus einem Netz (1) mit einer minimalen Anzahl zentraler
Angebotsorte und (2) ohne unversorgte Gebiete bestehen.** Ubertragen auf die hier in
Rede stehenden Logistikteilmarkte kann dieser Gedanke des ,,Versorgungsprinzips®,
bezogen auf die Vorholung der Sendungen, auch als ,,Entsorgungsprinzip® interpretiert

werden: es wird sichergestellt, dass die Sendungen eines jeden Verladers/Versenders
vorgeholt werden.

3 vgl. Christaller (1933), S. 77.
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Abbildung 2-16: Mirkte mit Uberlappung ohne unversorgte Gebiete
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Herdzina, Wander (2004), S. 100

Dieses Kontinuum von sich iiberlappenden Mirkten ergibt letzten Endes ein Bienen-
wabenschema flichendeckender Sechsecke (vgl. Abbildung 2-17).3%% In diesem
Schema hat jeder einzelne Anbieter (bspw. Anbieter A) einen eigenen ,,monopolisti-
schen* Bereich, ein Feld von unmittelbaren Konkurrenten (B, C, D, E, F, G) und
dariiber hinaus durchaus noch weitere Konkurrenten (H, I, K, L, M, usw.) der ,,zweiten
Reihe* und noch weiter (N, O, P, usw.) einer ,,dritten Reihe*, usw. Dabei werden die
Konkurrenzbeziehungen mit zunehmendem Abstand schwicher, bis sie sich nach
Uberschreiten des maximal moglichen Transportweges ginzlich verlieren. Dieses
Schema gilt fiir jeden Anbieter, so z. B. auch fiir den Anbieter C. Seine unmittelbaren
Konkurrenten sind A, B, H, I, K und D, die nachsten N, O, L, M, E, usw.

35

% Zum Bienenwabenschema und seiner Herleitung vgl. Losch (1962).

Vgl. dazu auch Herdzina (1999), S. 75.
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Abbildung 2-17: Schematische Darstellung der einzelnen Logistik(teil)mirkte
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Herdzina, Wander (2004), S. 100

Man kann dieses Schema als ,,unternehmungsbezogenes Marktschema“ (firm-centered
industry nach PAPANDREOU) bezeichnen.’’ Dieses zeichnet sich dadurch aus, dass
jedes einzelne Unternehmen einen kleinen monopolistischen Bereich besitzt, eine
oligopolistische Beziehung zu seinen unmittelbaren Nachbarkonkurrenten und
polypolistische Beziehungen zu den entfernter liegenden Konkurrenten. Es entsteht ein
Kettensystem von Uberlappungseffekten, die mit zunehmender Entfernung schwicher
werden. D. h. die Substitutionsmoglichkeit und die Produktionsflexibilitdt nehmen mit
steigender Entfernung ab. Z6ge man nun die jeweilige rdumliche Marktgrenze dort,
wo sich die Substitutionsbeziehungen vollends verfliichtigen, so gelinge man in letzter
Konsequenz fiir jede einzelne Unternehmung zu einem unternehmensbezogenen
Markt, welcher einer jeweils gesonderten Partialbetrachtung unterzogen werden
konnte.*®

Dieses vereinfachte Schema hexagonaler Marktstrukturen gilt zunichst bei gleichma-
Big verteilter Nachfrage sowie bei gleichen Kostenstrukturen und Produktionsbedin-
gungen.® Divergieren die Nachfragedichten, so entstehen unterschiedlich dichte

7 Vgl. Papandreou (1949), S. 887. Im Konzept der firm-centered industry wird die Sichtweise

vertreten, dass ein Markt ,from the point of view of firm i may be defined to include all firms
which compete in selling with firm i.” Papandreou (1949), S. 887.

Vgl. Herdzina (2005), S. 196.

Vgl. [hde (2001), S. 77.
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Wabennetze. Bei hoherer Nachfragedichte (GroBstadtbereiche) befinden sich mehr
Produktionsstitten auf engem Raum; die monopolistischen Bereiche schrumpfen
(méglicherweise auf Null), die polypolistischen Beziehungen nehmen zu.

Gleiches gilt fiir die Kostensituation. Produktionsstétten mit niedrigeren produktions-
stittenbezogenen Herstellkosten kénnen niedrigere Preise berechnen — die LAUN-
HARDTschen Trichter haben einen kiirzeren Trichterstiel, bei niedrigeren Vorholkosten
fallen die Kosten pro Entfernung weniger stark ins Gewicht — die LAUNHARDTschen
Trichter werden flacher. Die eigenen monopolistischen Bereiche vergrofern sich in
beiden Fillen, die polypolistischen Beziehungen gehen zuriick. Haben umgekehrt die
nahe gelegenen Konkurrenten niedrigere Kosten, dann verkleinert sich der eigene
monopolistische Bereich und die polypolistischen Beziehungen nehmen zu.

In landlichen Gebieten mit geringerer Nachfragedichte sind die Uberlappungseffekte
von vornherein schwécher. Damit werden die monopolistischen Bereiche tendenziell
groBer, ebenso die oligopolistischen Beziehungen, wihrend die polypolistischen
Beziehungen schwicher werden.

Aufgrund wechselnder geografischer Gegebenheiten in Deutschland (Wechsel von
Verdichtungsrdumen, Randzonen um die Verdichtungsriume und lédndlichen Réumen;
Sperren durch Gebirge und Fliisse; divergierende Qualitit der Verkehrsinfrastrukturen)
entsteht ein kompliziertes Geflecht von Lokal- und Regionalmirkten. Das zuvor
erwidhnte Kontinuum von sich iiberlappenden rdumlichen Mirkten wird dadurch
immer wieder unterbrochen.

Vor dem Hintergrund der vorstehenden Ausfiihrungen wird in der vorliegenden Arbeit
folgendes Vorgehen gewihlit: Analog der Organisationsstruktur in den Logistikunter-
nehmen wird zunéchst der nationale deutsche Markt als raumlich relevant angesehen.
Dienstleistungsprodukte mit explizit internationalem oder grenziiberschreitendem
Charakter werden in isolierten sachlich relevanten Teilmérkten betrachtet.*’ Dies stellt
insofern einen Kompromiss dar, als sich viele Marktteilnehmer, insbesondere die
kleinen und mittelstdndischen Unternehmen, allenfalls auf ausgewihlten Lokal- und
Regionalmirkten betitigen. Die grofleren Mittelstindler und die z. T. vertikal

0 Damit wird die Problemstellung der raumlichen Marktabgrenzung freilich z. T. mit der der

sachlichen Marktabgrenzung verquickt. Fiir die wechselseitige Beziehung zwischen rdumlicher
und sachlicher Marktabgrenzung vgl. ausfiihrlich Kottmann (2000), S. 14 f. Die teilweise Verqui-
ckung sachlicher und rdumlicher Aspekte bei der Marktabgrenzung resultiert im hier behandelten
Logistikmarkt woh! hauptséchlich aus der Tatsache, dass die Transportleistung als wesentlicher
(sachlicher) Teilbereich der Logistik die Uberwindung rdumlicher Entfernungen zum Gegenstand
hat und somit die raumliche Komponente der relevanten Marktdimension in den transport- und
verkehrsorientierten Logistikteilmédrkten von der sachlichen Komponente nicht zu trennen ist.
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integrierten Konzernunternehmen hingegen haben mehrere Betriebsstitten, sind
Mitglieder in Kooperationsnetzwerken bzw. unterhalten eigene Filialnetzwerke und
agieren deutschlandweit, u. U. sogar europa- und weltweit. Somit sind die zuvor
dargestellten Regionalmarktgrenzen fiir die groBeren Mittelstédndler und die Konzern-
unternehmen nur teilweise und sehr bedingt bzw. gar nicht relevant. Ferner spricht fir
den deutschen Markt als relevanten Markt der Umstand, dass auch die kleinen und
mittelstindischen Unternehmen mit lediglich einer Betriebsstitte fallweise mit
Unternehmen konkurrieren, welche weit auflerhalb ihrer Lokal- und Regionalmairkte
beheimatet sind. Aufgrund des Kuppelproduktcharakters der Transportleistung
namlich akquirieren Logistikunternehmen, welche Transportleistungen erbringen (und
hier hauptsichlich im Bereich der Teil- und Komplettladungsverkehre des StraBengii-
tertransportes, Teilmarkt 2), Ladungen im Bereich des Standortes des Sendungsemp-
fingers, um auf der Riickfahrt zum eigenen Standort Leerfahrten zu vermeiden.*'
Insofern sind Konkurrenzbeziehungen zwischen kleinen und mittelstdndischen
Unternehmen aus unterschiedlichen Lokal- oder Regionalmirkten denkbar. Diese
fallen jedoch vergleichsweise schwach aus und beziehen sich in der Regel nicht auf
den gesamten Lokal- oder Regionalmarkt, sondern allenfalls auf einzelne Versender
entlang bestimmter Transportrouten innerhalb der Markte.

Im Ubrigen gilt natiirlich, dass Unternehmen, welche mehrere unterschiedliche
Logistikleistungen produzieren (sog. ,,Mehrproduktunternehmen*) den fiir sie sachlich
und rdumlich relevanten Markt fiir jede einzelne Logistikleistung bestimmen miissen.
Es ist demzufolge gang und gidbe, dass Mehrprodukt-Logistikunternehmen auf
mehreren sachlichen Logistikteilmérkten agieren, sich daher u. U. zeitgleich mit
unterschiedlichen raumlichen Marktgrenzen befassen und sich dementsprechend
parallel mit unterschiedlichen Konkurrentengruppen auseinandersetzen miissen.

2.4.3 Das Logistik-Marktvolumen

2.4.3.1 Operationalisierung des Logistikbegriffes zur Bestimmung des Marktvo-
lumens

Der 6konomische Logistikbegriff wurde bereits in Unterabschnitt 2.2.2.2.3 theoretisch
entwickelt, erdrtert und abgegrenzt. Um das Marktvolumen des deutschen Logistik-
marktes bestimmen zu kénnen, muss dieser okonomische Logistikbegriff greifbar, d.

' vgl. dazu auch Unterabschnitt 2.2.3.3.1.
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h. mengen- und wertmifig erfassbar gemacht werden. Der Verwirklichung dieses
Vorhabens allerdings steht ein eklatanter Mangel an systematischem Datenmaterial
und Informationen iiber die Logistikwirtschaft entgegen, welchen KLAUS folgender-
maBen erklrt:

¢ Aufgrund der Tatsache, dass die einschldgigen amtlichen Statistiken auf regio-
naler, nationaler und supranationaler Ebene zu Zeiten entworfen worden sind,
in denen es die Logistik in ihrer heutigen Form als Berufsbild und Wissen-
schaftsdisziplin noch nicht gab, ist logistikrelevantes Datenmaterial in unter-
schiedlichen Abteilungen der Statistik (u. a. in der Transport-, Verkehrs-, In-
dustrie- und Handelsrubrik) verstreut und in aufeinander nicht abgestimmter
Form vorzufinden.

o Der Logistikmarkt umfasst eine erhebliche Anzahl kleiner und kleinster Markt-
akteure. Deren Umsitze werden aufgrund fehlender Publizitétspflicht und auf-
grund der Tatsache, dass sie ihre Leistungen in der Regel als Subunternehmer
oder als Sub-Subunternehmer fiir andere Logistikdienstleister erbringen und
entsprechend auch an diese abrechnen, bisweilen gar nicht, nur teilweise oder
doppelt erfasst.

o Ferner wird ein wesentlicher Teil an Logistikleistungen als produktionsstitten-
interne Werkslogistik kosten- und leistungsmiBig dem Produktions- und dem
Vertriebsbereich von Industrie- und Handelsunternehmen zugeschlagen. Uber
diesen Teil der Logistikleistungen gibt es kein gesondertes Berichtswesen.

e Sind nun Daten vorhanden, werden diese vor dem Hintergrund des noch nicht
abschlieBend gefestigten Logistikselbstverstindnisses auf der Basis unter-
schiedlicher Interpretationen des Logistikphdnomens ebenso. unterschiedlich
verarbeitet. Auch dies fithrt zu einem erheblich heterogenen Daten- und Infor-
mationsbestand zur Logistikwirtschaft.

Mit Bedacht auf diese Schwierigkeiten sollen zum Zwecke der Operationalisierung des
Logistikbegriffs zunichst zwei Begriffe eingefiihrt werden, nédmlich der der TUL-
Logistik sowie der der Koordinationslogistik. Auf diese Logistikbegriffe wird auch im
Rahmen der anschlieBenden Konzentrationsanalyse zuriickgegriffen. Der Begriff der

2 vgl. fiir das Folgende Klaus (2003), S. 17 f.
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TUL-Logistik gibt eine praxisiibliche und weit verbreitete Auffassung der Logistik
wieder und bezeichnet die elementaren physischen Aktivitdten in der Logistik. Diese
Aktivitaten umfassen Transportleistungen (Verdnderung raumlicher Merkmale von
Giitern), Umschlagsleistungen (Verinderung von sachlichen Giitermerkmalen, welche
den Art- und Mengenausgleich betreffen, wie bspw. Kommissionier- und Verpa-
ckungsleistungen) sowie Lagerleistungen (Verinderung zeitlicher Giitermerkmale).”
Dieser Logistikbegriff stellt insofern eine enge, eingeschrinkte Fassung dar, als er
lediglich die produktionsstittenexternen Logistikaktivitdten beriicksichtigt, diejenigen
Aktivititen also, welche zwischen den Produktions- und Verkaufsstitten von Industrie
und Handel erfolgen.* Dabei beinhaltet der TUL-Logistik-Begriff sowohl Leistungen,
welche mit verladereigenen Mitteln (Werkverkehr; Lager, die von Verladern in
Eigenregie unterhalten werden) erbracht werden, als auch die an Logistikdienstleister
outgesourcten Leistungen.* Die rein innerbetrieblichen Logistikaktivititen in
Produktions- und Handelsunternehmen hingegen werden ausgeblendet. Obwohl der
TUL-Logistik-Begriff auf vergleichsweise gutem und eindeutigem Datenmaterial
fuBt®, ist er nicht frei von Ungenauigkeiten. Gewisse Unschérfen ergeben sich bspw.
dadurch, dass die Trennung zwischen produktionsstiattenexternen und -—internen
Aktivititen nicht immer eindeutig vollzogen werden kann oder dass bestimmte
betriebs- und produktionsstitteninterne Logistikleistungen, welche nicht unter den
TUL-Logistik-Begriff fallen, an Dienstleister outgesourct und damit zu echten
externen Logistikleistungen werden.*’

Ein weiter gefasster Logistikbegriff, hier Koordinationslogistik genannt, umfasst
neben den produktionsexternen Aktivitidten der TUL-Logistik auch alle betriebs- und
produktionsinternen Logistikleistungen. Dazu zihlen neben den produktionsstittenin-
ternen TUL-Aktivititen ebenfalls die produktionsstitteninternen administrativen
Logistikleistungen wie bspw. Dispositions- und Auftragsabwicklungsaktivititen,
Kundendienstleistungen sowie Dispositions- und Kapitalkosten fiir das Bestindema-
nagement.® Ungenauigkeiten bei der zahlen- bzw. wertmiBigen Abschitzung der

43
44
45

Vgl. Klaus, Miiller-Steinfahrt (1997), S. 11 f.

Vgl. Miiller-Steinfahrt (2000), S. 298.

Vgl. Klaus, Miiller-Steinfahrt (1997), S. 11. Die Anteile der Aktivititen im Logistikmarkt, welche
von den Verladern selbst als Werkverkehr durchgefiihrt werden, sind in dieser Darstellung als
zusitzliches ,,potentielles Marktvolumen* aus Sicht der Logistikdienstleister zu betrachten. Die
Beriicksichtigung dieses Anteils in der Analyse ist daher zweckmaBig.

Das gilt insbesondere fiir die Transportleistungen, fiir welche in der amtlichen Statistik
umfangliches Datenmaterial vorliegt.

Vgl. Klaus, Miiller-Steinfahrt (1997), S. 12.

Vgl. Klaus, Miiller-Steinfahrt (2000), S. 26.
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Koordinationslogistik konnen sich aus der Tatsache ergeben, dass die Trennung
zwischen Verwaltungstitigkeiten, die der Produktionslogistik zuzuordnen sind und
allgemeinen Verwaltungstitigkeiten nicht immer unstrittig ist.*’

2.4.3.2 Ermittlung und Aufteilung des Logistik-Marktvolumens nach KLAUS und
MULLER-STEINFAHRT

KLAUS und MULLER-STEINFAHRT verwenden drei voneinander unabhingige Metho-
den, um zu einer robusten Abschitzung des Gesamt-Marktvolumens fiir den deutschen
Logistikmarkt zu gelangen: eine Schétzung durch Analogieschluss, eine nachfragesei-
tige Schiitzung sowie eine angebotsseitige Schitzung.”® Basis fiir das Gesamt-
Marktvolumen sind die fakturierten Umsitze der land- und binnengewdsserorientierten
Logistikdienstleistungsunternehmen, welche innerdeutsche und grenziiberschreitende
Logistikleistungen betreffen. Nicht berticksichtigt werden Umsitze von Logistikleis-
tungen, welche im Ausland von Auslandsniederlassungen und -Gesellschaften
deutscher Logistikdienstleister fiir auslandische Verlader erbracht wurden.’' Die
Anwendung aller drei Schitzmethoden forderte in den Untersuchungsjahren 1996,
1998, 2002 und 2004 vergleichbare Zahlen fir das Logistik-Marktvolumen zutage und
indiziert damit die ,,Robustheit* der von KLAUS und MULLER-STEINFAHRT bzw. von
KLAUS vorgenommenen Schitzungen. Firr die vier Untersuchungsjahre ergeben sich
nach der Zusammenfiigung der drei unabhéngigen Schitzmethoden folgende Zahlen-
werte:

49

) Vgl. Klaus, Miiller-Steinfahrt (2000), S. 26.
5

Vgl. dafiir und fiir das Folgende Klaus, Miiller-Steinfahrt (1997), S. 19 ff.; Klaus, Miiller-
Steinfahrt (2000), S. 88 ff.; Miiller-Steinfahrt (2000), S. 300 ff. Der Methode ,,Schétzung durch
Analogieschluss* liegt die Basishypothese zugrunde, dass sich der Anteil der TUL-Logistikkosten
an Umsitzen der Unternehmen betrachteter Branchen in den Industrielindern Nordamerikas und
Europas in dhnlichen Dimensionen bewegt. So schitzt das amerikanische Marktforschungsinstitut
HERBERT W. DAVIS AND COMPANY in Deutschland den durchschnittlichen Anteil der TUL-
Logistikkosten an den Unternehmensumsitzen bezogen auf das Untersuchungsjahr 1996 auf
6,4%, den Anteil der Koordinationslogistikkosten auf 9,7%. Verkettet man die DAVis-
Prozentzahlen mit den kumulierten Umsétzen der deutschen Industrie- und Handelunternehmen,
so ergibt sich eine erste Gesamtschitzung des Logistik-Marktvolumens. Bei der nachfrageseitigen
Schitzung werden die Kostenanteile fiir TUL-Leistungen mittels branchentypischer TUL-
Logistikkostenprozentsitze aus den finanzamtlich dokumentierten Branchenumsitzen der Wirt-
schaftsbereiche in Deutschland hochgerechnet und somit das Gesamtnachfragevolumen nach
TUL-Logistikleistungen ermittelt. Die angebotsseitige Schitzung ergibt sich aus der Addition der
Umsitze der Logistikdienstleister zuziiglich der Kostenwerte derjenigen TUL-Logistikleistungen,
welche verladerseitig im Rahmen von Werkverkehren und sonstigen Werksleistungen erbracht
werden.

' vgl. Milller-Steinfahrt (2000), S. 300.
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erbrachten Dienstleistungen an Koordinationslogistik
gesamt in %

Logistik-Marktvolumen fiir Deutschland in Mrd. € | 1996 | 1998 | 2002 2004

TUL-Logistik gesamt 92,1 87,0 101,1 118,1
davon gewerbliche TUL-Logistik 44,9 40,5 - 69,3
davon werksseitige TUL-Logistik 47,2 46,5 - 48,8

Koordinationslogistik gesamt 131,5 | 1244 150,0!’ 170,0
davon gewerbliche Koordinationslogistik - 47,4 67,5 79,0
davon werksseitige Koordinationslogistik - 77,0 82,5 91,0

Anteil der von gewerblichen Logistikdienstleistern | 49 55 60” 59

erbrachten Dienstleistungen an TUL-Logistik gesamt in %

Anteil der von gewerblichen Logistikdienstleistern | - 38 45 46

Tabelle 2-4: Das deutsche Logistik-Marktvolumen in den Jahren 1996 — 2002

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis der Daten von Klaus, Miiller-Steinfahrt

(1997); Klaus, Miiller-Steinfahrt (2000); Klaus (2003) und Klaus, Kille (2006)

Aus Tabelle 2-4 kann entnommen werden, dass das deutsche Logistik-Marktvolumen,
sowohl in der Definition der TUL-Logistik als auch in der Definition der Koordinati-
onslogistik, im Zeitraum von 1996 bis 2004 deutlich zugenommen hat. Der Anteil der
an Logistikdienstleister outgesourcten Logistikleistungen ist im gleichen Zeitraum
ebenfalls kontinuierlich angestiegen und belief sich im Jahr 2004 auf 59% bezogen auf
Leistungen im Rahmen der engeren TUL-Logistik-Definition und 46% bezogen auf
Leistungen im Rahmen der Koordinationslogistik. Die Diskrepanz dieser beiden
Prozentwerte impliziert, dass der Prozess des Outsourcings in denjenigen Leistungsbe-
reichen, welche iiber die TUL-Logistikleistungen hinausgehen und welche in der
Definition der Koordinationslogistik mit erfasst werden, also betriebs- und produkti-
onsinterne Logistikleistungen wie

52

Die Erhohung des Jahreswertes von 2002 im Vergleich zu 1998 ist nicht allein auf eine
Steigerung des absoluten Marktvolumens zuriickzufiihren, sondemn ist das Ergebnis einer Verbes-
serung der Erhebungsmethodik der Studie. Vgl. Klaus (2003), S. 41. Der Ergebniswert fiir die
Koordinationslogistik von € 150,0 Mrd. wurde angesichts einer verbesserten Datengrundlage
riickwirkend auf ca. € 160,0 Mrd. angepasst. Vgl. Klaus, Kille (2006), S. VII.
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o produktionsstitteninterne TUL-Aktivitéten,

e produktionsstitteninterne administrative Logistikleistungen wie bspw. Disposi-

tions- und Auftragsabwicklungsaktivititen, Kundendienstleistungen sowie

o Dispositions- und Kapitalkosten fiir das Bestindemanagement

noch nicht so weit fortgeschritten ist. Die Verladerunternehmen aus Industrie und
Handel sehen sich bei derartigen Logistikleistungen offensichtlich noch stark zur
Eigenproduktion veranlasst. Eine differenzierte Betrachtung der Logistikteilmérkte
und des jeweiligen Anteils der an Logistikdienstleister outgesourcten Logistikleistun-
gen ergibt, bezogen auf die Koordinationslogistik, fur die Jahre 2002 und 2004

folgendes Bild:
2002 2004
Q e
= s
wg &
[-3
2 Y g igs
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S 28 S 2
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H =5 3 -
. 2 2
Teilmirkte 1 -15 3 g
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a. (-3
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g | 2 z 5 | g 2 g 5
d | 2 e £03| £ &8 g | =
™ % ™ - g ™
g g
Nationale Massengutlogistik 10,0 6,7 50 50 10,0 59 55 55
Nationaler allgemeiner
Ladungsverkehr 12,6 84 6,0 48 14,0 82 7,7 55
Schwertransporte und Krandienste 09 0,6 038 89 0,8 0,5 0,7 90
Nationale Tank- und Sil P 50 33 32 64 5,5 32 33 60
P iger Ladungsverkehr mit
speziellem Equipment 8,0 53 3,0 38 85 50 2,6 30
Nationaler allgemeiner Stuckgutverkehr 5,0 33 4,0 80 55 32 50 90
Konsumggterdistribution und -
Kontraktlogistik 19,3 12,9 50 26 21,5 12,7 6,5 30

53

(2003), 8. 71.
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lich nur auf die Transportleistungen, nicht aber auf Umschlags- und Lagerleistungen. Vgl. Klaus
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Industrielle Kontraktlogistik, insbesondere
At E Py A

gung, ibution

und sonstige business-to-business- 393 262 60 15 45,5 268 9.1 20
Kontraktlogistik
Hangende Kleider-Logistik 0,7 0.5 0,5 U 0,6 04 04 70
High-Tech-Goter, Messelogistik, Neumobel-
und Umzugstransporte 40 2,7 2,5 63 45 26 2,7 60
KEP - Pn_kle», echte Kurier- und spezialisierte 80 53 75 9 90 53 86 95
Expressdienste
Terminaldienste, nicht integrierte Lagerei-,

Jmschlags- und ige logistisch 16,4 10,9 5.0 30 19,0 11,2 48 25
Zusatzleistungen
G berschreitende Transport- und
Spediti gen, Schwerpunkt 7.5 5.0 6,0 80 9,0 53 8,1 90

StraBe/Schiene

Grenzuberschreitende Transport- und
Speditionsleistungen, Schwerpunkt 79 53 75 95 10,1 59 9,1 90
Seeschifffahrt/Seehafenspedition

Grenziiberschreitende Aircargo-Carrier und
i der Luftfrachtspediti

Summe 150,0 100,0 67,0 170,0 100,0 80,3

54 3,6 5.0 93 6,5 38 6.2 95

Tabelle 2-5: Das deutsche Logistik-Marktvolumen nach Marktsegmenten in den
Jahren 2002 und 2004

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Berechnungen von Klaus (2003) und Klaus,
Kille (2006)

Aus Tabelle 2-5 geht hervor, dass der Outsourcinganteil im Jahr 2004 in folgenden
Marktsegmenten mit einem Wert von > 80% sehr hoch ist:

1. KEP - Paket-, echte Kurier- und spezialisierte Expressdienste (95%),

2. Grenziiberschreitende Aircargo-Carrier und Leistungen der Lufifrachtspedition
(95%),

3. Nationaler allgemeiner Stiickgutverkehr (90%),
4. Schwertransporte und Krandienste (90%),

5. Grenziiberschreitende Transport- und Speditionsleistungen, Schwerpunkt See-
schifffahrt/Seehafenspedition (90%) und

6. Grenziiberschreitende Transport- und Speditionsleistungen, Schwerpunkt Stra-
Be/Schiene (90%).
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Bei diesen Teilmdrkten handelt es sich ausnahmslos um netzgebundene Logistik-
marktsegmente mit der Schwerpunktsetzung auf TUL-Logistikaktivititen. Sie
zeichnen sich dadurch aus, dass komplexe Verkehrssysteme vorgehalten werden
miissen, um eine verladeranforderungsgerechte Raum-Zeit-Uberbriickungsleistung zu
ermdéglichen. Auf institutioneller Ebene miissen derartige netzgebundene Logistikleis-
tungen im Rahmen grofler mikrologistischer Systeme (grofe, integrierte Konzern-
Logistikdienstleister, GroBspeditionen) oder im Rahmen horizontaler metalogistischer
Systeme (System-Kooperationsverbiinde mittelstédndischer Logistikdienstleister)
erbracht werden, damit Gréen-, Dichte- und Verbundvorteile in den Verkehrsnetzen
zum Tragen kommen kénnen und damit Verkehrsnetze mit erforderlicher Reichweite
und in erforderlicher Leistungsqualitdt entstehen konnen. Zudem handelt es sich bei
den Teilmirkten ausnahmslos um Logistikmarktsegmente, in welchen die Logistik-
dienstleister marktwirksame Spezialisierungsvorteile erringen kénnen, weil sie eine
aus Verladersicht hochkomplexe, manchmal sogar einzigartige Logistikleistung héufig
und fiir viele Verlader gleichzeitig erbringen und dadurch eine kostensenkende
Abwicklungsroutine erreichen, welche einem einzelnen Verladerunternehmen bei
Eigenproduktion der jeweiligen Logistikleistung nicht moglich wire. Diese Faktoren
sprechen fiir den beobachteten hohen Outsourcinganteil. Tabelle 2-5 belegt dement-
sprechend, dass in den Marktsegmenten mit hohem Outsourcinganteil die Anteilswerte
im Zeitraum zwischen 2002 und 2004 ein stabil hohes Niveau und - mit Ausnahme
des Marktsegments ,,Grenziiberschreitende Transport- und Speditionsleistungen,
Schwerpunkt Seeschifffahrt/Seehafenspedition” — steigende Tendenz ausweisen.

Ferner weist Tabelle 2-5 fiir folgende Marktsegmente mit einem Wert von < 30%
einen sehr geringen Outsourcinganteil aus:

I. Industrielle Kontraktlogistik, insbesondere Produktionsversorgung, Ersatzteil-
distribution und sonstige business-to-business-Kontraktlogistik (20%),

2. Terminaldienste, nicht integrierte Lagerei-, Umschlags- und sonstige logistische
Zusatzleistungen (25%),

3. Konsumgiiterdistribution und —kontraktlogistik (30%) und

4. Nationaler sonstiger Ladungsverkehr mit speziellem Equipment (30%).
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Diese Teilmirkte sind dadurch gekennzeichnet, dass hier in der Regel verladerindivi-
duelle Logistikleistungen abgefordert werden, deren Schwerpunktsetzung auf
Leistungsaspekten liegt, welche inhaltlich iiber die TUL-Logistikaktivititen hinausge-
hen und in weiten Teilen im Bereich der betriebs- und produktionsinternen Logistik-
leistungen zu verorten sind (insb. bei 1. und 3.) bzw. bei denen branchen- und
verladerspezifisches Equipment erforderlich ist, um die Logistikleistung durchfiihren
zu konnen (bei 4.) bzw. bei welchen ortsfeste Logistikleistungen branchen- oder
verladerspezifisch und entkoppelt von Transport- und Distributionssystemen erbracht
werden (bei 2.). Aufgrund der hohen Spezifitit der Logistikleistungen hinsichtlich des
erforderlichen Equipments sowie hinsichtlich der hohen Know-how-Anforderungen an
den Leistungserbringer in diesen Marktsegmenten haben sich viele Verlader bislang
nicht fiir Outsourcing entscheiden kénnen.

In den letztgenannten Marktsegmenten mit geringem Outsourcinganteil verbleibt
folglich noch viel Akquisitionspotenzial fiir die Logistikdienstleister.’ Diese Konstel-
lation ist fiir die weitere Dynamik der Gesamt-Logistikmarktentwicklung insbesondere
aus zwei Griinden von grofler Bedeutung, namlich:

¢ weil die von Logistikdienstleistern noch am wenigsten erschlossenen Teilmark-
te im Jahr 2004 mit ca. € 94,5 Mrd. in Summe einen Anteil am Gesamt-
Marktvolumen von rd. 56% ausmachen, wihrend die Teilmirkte mit hohem
Outsourcinganteil mit lediglich € 40,9 Mrd. in Summe einen Anteil am Gesamt-
Marktvolumen von rd. 24% auf sich vereinigen. Das wertmaBige Outsourcing-
potenzial ist demnach enorm;

¢ weil es sich insbesondere beim umsatzmiBig mit Abstand groBten Teilmarkt fiir
industrielle Kontraktlogistik um ein ungebrochen umsatzwachstumsstarkes
Segment innerhalb des Gesamt-Logistikmarktes handelt®® wihrend sich der be-
reits fast vollstiandig in Dienstleisterhand befindliche nationale Stiickgutmarkt
und auch der KEP-Markt in der Reife- bzw. Stagnationsphase befinden. Lo-
gistikdienstleister miissen folglich versuchen, in den Wachstumsteilmarkten
FuB zu fassen, um deren enorme wertmiBige Potenziale zu erschlieBen.

54

5 Vgl. Klaus, Kille (2006), S. 126, S. 130.

Vgl. Klaus, Kille (2006), S. 130.
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In den Marktsegmenten mit geringem Outsourcinganteil ist zu beobachten, dass dieser
Anteil in den beiden Kontraktlogistikteilmarkten zwischen 2002 und 2004 anstieg,
wihrend er in den anderen beiden Teilmirkten abfiel. Auch diese Entwicklung belegt,
dass die Kontraktlogistik von den Logistikdienstleistern als wichtiges Aktionsfeld
erkannt worden ist und entsprechend bearbeitet wird.

2.4.4 Angebotsstruktur

In diesem Unterabschnitt werden Merkmale untersucht, mit Hilfe derer sich die
Angebotsstruktur des deutschen Logistikmarktes beschreiben ldsst. Der Begriff der
Angebotsstruktur soll hier eng im Sinne des inneren Aufbaues des Logistikleistungs-
angebotes verstanden werden.*® Als zentrale Strukturmerkmale werden hierbei

e die Anzahl der Anbieter (absolute horizontale Anbieterkonzentration) sowie die
Verteilung der Marktanteile auf die Anbieter auf dem Markt (relative horizonta-
le Anbieterkonzentration),

e die Anzahl und die Marktanteile der mehrstufigen Unternehmen auf dem
Markt (vertikaler Konzentrationsgrad),

e die Anzahl und die Marktanteile der Mehrproduktunternehmen auf dem Markt
(diagonaler, konglomerater Konzentrationsgrad) sowie

e der Grad der Offenheit des Marktes

untersucht.” Der Untersuchung der Anbieterkonzentration kommt insbesondere im
Rahmen von Marktanalysen, welche die Beurteilung des Grades der Wettbewerblich-
keit des Untersuchungsmarktes zum Gegenstand haben, grofie Bedeutung zu, da die
Anbieterkonzentration als entscheidende Determinante fiir Entstehung und Gradmes-
ser fur Verfestigung wettbewerbsgefihrdender Marktstrukturen gilt. Obwohl die
vorliegende Marktanalyse eine andere Grundintention hat, ist die Konzentrationsana-
lyse dennoch ein aufschlussreicher Bestandteil, da die Anzahl der aktiven und

56

“ Vgl. zum 6konomischen Strukturbegriff die Ausfiihrungen in Unterabschnitt 2.3.3.2.1.

Vgl. Herdzina (1999), S. 68 f. Als weiteres Strukturmerkmal gilt der Grad der Produktdifferenzie-
rung, also die Anzahl und die relative Haufigkeit einzelner Giiter, Giitergruppen bzw. Giiterquali-
titen auf dem Markt. Die Frage nach dem Grad der Produktdifferenzierung, gleichbedeutend mit
der Frage nach dem Homogenitits- bzw. Heterogenititsgrad des konomischen Gutes ,,Logistik-
leistung“ wurde bereits ausfiihrlich in Abschnitt 2.2 erortert.
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potenziellen Konkurrenten, der mehrstufigen Unternehmen und der Mehrproduktun-
ternehmen im Markt sowie die Marktanteilsverteilung auf die Anbieter koordinations-
relevante Fakten darstellen, deren Bedeutsamkeit nicht allein auf den Wettbewerblich-
keitsgesichtspunkt reduziert werden sollte.*® Vielmehr sind Kenntnisse zu Ausgestal-
tung und Umfang der Logistikmarkt-Konzentration sowie das Verstdndnis der
entsprechenden Motive der Unternehmen fiir die Bildung konzentrativer Arrangements
dienliche Ankniipfungspunkte dazu, die vertiefenden Uberlegungen zu den institutio-
nellen Gesichtspunkten der Marktkoordination zu komplettieren. Dies geschieht in
Abschnitt 2.5.

AnschlieBend wird zundchst die 6konomische Konzentration im Lichte ihrer wettbe-
werbsgefdhrdenden Potenziale begrifflich erortert — die Praktizierung wettbewerbsbe-
schrinkender Verhaltensweisen wird dabei als eines der denkbaren Konzentrationsmo-
tive betrachtet. AnschlieBend wird die Anbieterkonzentration im Gesamt-
Logistikmarkt sowie in den logistischen Teilmirkten dargestelit. Im Rahmen des
Unterabschnitts 2.5.3.4 erfolgen dann Erlduterungen zu den verschiedenen Auspri-
gungsformen unternehmerischer Konzentrationsstrategien, zu deren Beziehungsrich-
tungen sowie zu den restlichen, iiberwiegend dkonomisch begriindeten Motiven fiir
das Eingehen konzentrativer Arrangements.

Als Konzentrationsmal kommen im Rahmen dieser Arbeit Konzentrationsraten zur
Anwendung. Die Konzentrationsrate CRy weist den zusammengefassten Anteil der k

groften Unternehmen an einer MaBgroBe (in der Regel am Umsatz u) des gesamten
Marktes aus.*

Bei n Unternehmen im gesamten Markt gilt fiir die k groften Unternehmen daher
definitionsgeméB Folgendes fiir die Konzentrationsrate CRy:

k
i=1

Dies gilt umso mehr, wenn man sich nochmals in Erinnerung ruft, dass der konkrete zu
erwartende Beitrag von Marktstrukturanalysen zur Beurteilung der Wettbewerbsintensitit auf-
grund theoretischer Unzulénglichkeiten allenfalls spekulativen Charakters ist und moglicherweise
ebenso viele Fragen aufwirft wie sie beantwortet. Vgl. fiir die Mingel marktstrukturbasierter
Wettbewerbshypothesen Unterabschnitte 1.2.2.2.2 und 1.2.3.1.2.

Zu den Problemen, die mit der Verwendung lediglich eines Konzentrationsmerkmales (bspw. des

Umsatzes) als Indikator fiir Konzentrationsgrade oder —prozesse verbunden sind vgl. ausfiihrlich
Haubrock (1994), S. 50.
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wobei a; den jeweiligen Marktanteil des einzelnen Unternehmens darstellt und es gilt
a; = u;/ umit

n

i=1

Konzentrationsraten werden aufgrund ihrer einfachen Berechnungsmethode und ihrer
Anschaulichkeit, insbesondere vor dem Hintergrund oftmals schlechter Verfiigbarkeit
der notwendigen Daten, hiufig verwendet.®* Jedoch weist das Konzept auch Schwi-
chen auf, wodurch ihre Aussagekraft einschrénkt wird. Zentraler Kritikpunkt in diesem
Zusammenhang ist der Umstand, dass s@mtliche Informationen, die moglicherweise
iiber diejenigen kleinen Unternehmen vorliegen, welche nicht zur Kerngruppe der k
groBten Unternehmen zihlen, nicht genutzt werden.*’ Weder der absolute Wert der
Marktanteile der ,,Kleinen“, noch deren Verdnderung im Zeitablauf werden themati-
siert. Ferner wird kritisiert, dass die Wahl des Parameters k die H6he der Konzentrati-
on mafigeblich mitbeeinflusst. So kann bspw. bei dem Vergleich zweier Mirkte eine
entsprechende Wahl von k unterschiedliche Ergebnisse hinsichtlich ihrer Konzentrati-
on zutage fordern.®? Obwoh! die Schwichen dieses Konzept offensichtlich sind, hat es
Eingang in das deutsche, das europiische und in das US-amerikanische Wettbewerbs-
recht gefunden.

Die Verwendung von Konzentrationsraten in dieser Arbeit ist das Resultat der
problematischen Datenlage fiir die Logistikwirtschaft, welche bereits in Unterabschnitt
2.4.3.1 erldutert wurde. Sie erfolgt aber in Kenntnis um deren Schwichen. Daher
werden die ,,kleinen“ Marktakteure, deren Einfluss von den Konzentrationsraten nicht
erfasst wird, welche aber im Logistikmarkt nichtsdestotrotz eine gewichtige Rolle
spielen, gesondert betrachtet.

2.4.4.1 Begriff und Wettbewerbswirkungen der 6konomischen Konzentration

Generell kann unter Konzentration im 6konomischen Kontext diejenige Konstellation
verstanden werden, in der eine Ballung von Verfiigungsmacht bei einem oder wenigen

60

o Vgl. Greer (1984), S. 99 f.; Schulze (2003), S. 98.

Vgl. Schulze, (2003), S. 98; Vorgrimler (2003), S. 76; Greer (1984), S. 100 f.; Kaufer (1980), S.
32.

62 vgl. Vorgrimler (2003), S. 76.
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Wirtschafissubjekten oder die Existenz erheblicher GroBenunterschiede zwischen den
Wirtschaftssubjekten vorliegt.® Hierbei wird der Begriff der Konzentration in zwei
unterschiedlichen moglichen Erscheinungsformen verwendet:

¢ Von Konzentration i. S. eines Konzentrationsprozesses spricht man, wenn im
Zeitablauf die Zahl der selbststindigen Unternehmen in ihrer Funktion als Ent-
scheidungstrager am Markt zuriickgeht (absolute Konzentration) oder wenn die
Marktanteile der gréften Unternehmen am Markt ansteigen (relative Konzent-
ration, Zunahme der Disparitﬁt).64

o (Okonomische Konzentration i. S. eines (markt-)strukturellen Zustandes, eines
Konzentrationsgrades am Ende eines Konzentrationsprozesses, liegt hingegen
vor, wenn eine geringe Zahl von selbststindigen Unternehmen am Markt
verblieben ist (absolute Konzentration) oder wenn die Marktanteile ungleich
auf die Unternehmen verteilt sind (relative Konzentration, Disparitﬁt).“

Im Rahmen dieser Arbeit wird schwerpunktmiBig auf den Konzentrationsbegriff im
zweiten Sinne als Konzentrationsgrad abgestellt (Unterabschnitt 2.4.4.2). Jedoch
konnen mittels einer komparativ-statischen Analyse der Konzentrationsgrade ver-
schiedener Perioden auch Aussagen beziiglich der Verlaufsform des Konzentrations-
prozesses angedeutet werden.

In Abhéngigkeit des jeweils betrachteten 6konomischen Zusammenhanges konnen mit
der Produktionshohe, der Produktionstiefe sowie der Breite des Produktionsprogram-
mes drei mogliche Bezugspunkte gewihit werden, was die differenzierte Betrachtung
der Dimensionen der

e horizontalen Konzentration (Produktionshohe), der
e vertikalen Konzentration (Produktionstiefe) sowie der

¢ konglomeraten Konzentration (Produktionsprogramm)

6 Vgl. Eckey, Kosfeld, Dreger (2000), S. 87; Haubrock (1994), S. 43 f.

64 Vgl. Herdzina (1999), S. 182; Schmidt (1999), S. 134; Fritz (2000), S. 210.
65 Vgl. Schmidt (1999), S. 134; Herdzina (1999), S. 182.
Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



280

sinnvoll erscheinen ldsst.*® Wettbewerbspolitisch relevant ist die okonomische
Konzentration insbesondere deshalb, weil bestindig hohe Konzentrationsgrade nach
herrschendem, wettbewerbstheoretischem  Verstindnis  wettbewerbsgefdhrdende
Marktstrukturen begriinden konnen.*” Allerdings ist es der wissenschaftlichen Wett-
bewerbspolitik angesichts einer unsicheren wettbewerbstheoretischen Basis bislang
nicht gelungen, konkrete Angaben dariiber zu machen, bei welchen Konzentrations-
graden die wettbewerbsgefihrdende Marktstruktur beginnt.®

Die Wettbewerbsgefahrdung, welche von hohen horizontalen, vertikalen oder diago-
nalen Konzentrationsgraden ausgeht, umfasst zwei Dimensionen:

o FEinerseits wird durch hohe Konzentrationsgrade das Praktizieren von wettbe-
werbsbeschrinkenden Marktverhaltensweisen begiinstigt.

e Zum anderen wiirden eigentlich als unbedenklich einzustufende Marktverhal-
tensweisen in einem entsprechend hochkonzentrierten Markt eventuell einen
zusitzlichen, wettbewerbsbeschrinkenden Effekt bekommen.

Dabei kann das wettbewerbsgefihrdende Potenzial hoher Konzentration im Einzelnen
folgendermaBen umrissen werden:*

Bei hohen absoluten horizontalen Konzentrationsgraden sind die Moglichkeit und
die Neigung, kollektives Marktverhalten zu praktizieren, hoch.” Insbesondere werden
die Entstehung der fur die kollektive Marktkontrolle ausschlaggebenden Interessen-
symmetrie zwischen den Beteiligten sowie das kollektive Gruppenbewusstsein
gefordert. Dadurch konnen sich iiberragende Marktstellungen oder Musterformen
unternehmerischer Verhaltenskoordinierung in oligopolistischen Marktangebotsstruk-
turen herausbilden, wodurch der Preiswettbewerb zum Zwecke einer gemeinsamen
Gewinnmaximierung rechtlich (bspw. in Form von Absprachen) oder faktisch (bspw.
durch Gruppendisziplin oder Preisfihrerschaft) beschrinkt oder ganz ausgeblendet
werden kann.”' Derartige Verhaltensweisen ziehen wiederum gesamtwirtschaftlich
ineffiziente Fehlallokationen nach sich, bspw. durch iiberhdhte Preise und Kosten oder

6 vgl. Herdzina (1999), S. 182.
7 Vgl. Herdzina (1999), S. 182.
8 vgl. Herdzina (1999, S. 183.
Vgl dazu und fiir das Folgende Herdzina (1999), S. 183; Schmidt (1999), S. 138 ff.
" vgl. Herdzina (1999), S. 183.
' vgl. Schmidt (1999), S. 138; Schmidt, Rshrich (1992), S. 182.
Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



281

aber durch ein Ausweichen auf bestimmte Formen des Nicht-Preiswettbewerbs (bspw.
extreme Produktdifferenzierung), die die (Konsumenten-)Wohlfahrt nicht zu erhéhen
vermdgen.”? Ferner konnen Bindungs- und Behinderungspraktiken gegeniiber anderen
Marktakteuren, insbesondere gegeniiber kleineren Marktteilnehmern, leichter
durchgesetzt werden.” Bei hohen relativen horizontalen Konzentrationsgraden
wird ebenfalls dem kollektiven Marktverhalten - innerhalb der Gruppe der groBien
Marktteilnehmer — Vorschub geleistet; gleiches gilt fiir Behinderungspraktiken
gegeniiber kieineren Konkurrenten.” Das wettbewerbsgefihrdende Potenzial hoher
vertikaler Konzentration liegt darin begriindet, dass nicht vertikal integrierte
Unternehmen  (Einstufenunternehmen) von vertikal integrierten Unternehmen
(Mehrstufenunternehmen) behindert werden konnten. Insbesondere konnen Verdrin-
gungs- und MarktschlieBungsstrategien (bspw. durch geschlossene Vertriebssysteme)
potentielle Konkurrenten in ihrer Marktzutrittsfreiheit beschrinken.”” Marktzutritts-
schranken ergeben sich fiir potentielle Newcomer hierbei insbesondere aus der
abschreckenden Wirkung des hohen Kapitalbedarfes bei Markteintritt und aus
Wissensdefiziten hinsichtlich der Koordination der erforderlichen Produktionstechno-
logien.” Hohe diagonale Konzentration ermoglicht es den groBen diversifizierten
Unternehmen, untereinander kollektives Marktverhalten zu praktizieren.”” Dies ist
insbesondere dann eine sinnvolle Strategie fiir die Konglomerate, wenn sie sich auf
verschiedenen Markten mit unterschiedlichen Geschiftsbereichen konkurrenzieren.
Andernfalls wiirde namlich jede wettbewerbliche Vorstoaktion eines Unternehmens
auf einem Markt mit einer VergeltungsmaBinahme des Konkurrenzkonglomerates auf
einem Markt, auf dem das agierende Unternehmen schwicher positioniert ist,
beantwortet werden. In diesem Falle ist die Kooperation zwecks gemeinschaftlicher
Marktkontrolle offenkundig sinnvoll.” Ferner steigen durch diagonale Konzentration
die Moglichkeiten fiir diversifizierte Mehrproduktunternehmen, andere Marktteilneh-
mer, insbesondere kleinere, nicht diversifizierte Unternehmen, durch Behinderungs-
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Vgl. Bubik (2005), S. 10 f.

Vgl. Herdzina (1999), S. 183.

Vgl. Herdzina (1999), S. 183.

Vgl. dazu auch Kaufer (1980), S. 32; ebenso Herdzina (1999), S. 183. Auch die Monopolkom-
mission identifiziert die Verdrangung von Konkurrenten, die Erhéhung von Marktzutrittsschran-
ken sowie die verbesserte Moglichkeit zur Preisdifferenzierung als wesentliche negative markt-

strategische Implikationen der vertikalen Integration. Vgl. Monopolkommission (1984), Tz. 725
ff.

Vgl. Schmidt (1999), S. 140.
Vgl. Herdzina (1999), S. 183.
8 vgl. Bubik (2005), S. 13.
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praktiken in ihrer Wettbewerbsfreiheit zu beschrinken.” Hier ist insbesondere die
potenzielle Benachteiligung kleinerer Mitwettbewerber durch Kopplungsgeschifte,
reziproke Transaktionen, durch die Moglichkeit der Konglomerate zur Mischkalkula-
tion sowie zur Uberwilzung von Marktrisiken zu nennen.®

2.4.4.2 Das AusmaB der Anbieterkonzentration im Gesamt-Logistikmarkt und in
den Logistikteilmiirkten

2.4.4.2.1 Horizontale Konzentration

Bezogen auf den Gesamt-Logistikmarkt ergeben sich fiir die absolute horizontale
Marktkonzentration in den Berichtsjahren stabile, wenig verinderliche, maflige Werte.

1998 = 2002 = 2004
5'5 5‘§o§e 55 S'gqg 5 S'gé
2 3 'y < '3‘ ® < § ®
k< S ] X ¢ > TR o
28 |35% |EF |Rsf |EE (&5
™3 2SS 8] |mg mS 8 | ™3 ™S 2
3 3 3 g8 = ]
5 3 H 3
[ 3 X 3
1244 474 150 67.5 170 79
Umsatz des Marktfiihrers in Mrd. € 3.6 3,6 44 4.4 5,6 56
CR,-Wert in % 3 8 3 3 7
Umsatz der TOP 3 in Mrd. € 7 7 9.8 9.8 12,1 12,1
CR;-Wert in % 6 15 7 15 7 15
Umsatz der TOP 5 in Mrd. € 9.8 9.8 12,8 12,8 14,8 148
CRs-Wertin % 8 21 9 19 9 19
Umsatz der TOP 10 in Mrd. € 14,1 14,1 18,2 182 19,7 19,7
CRyo-Wertin % 11 30 12 27 12 25

Tabelle 2-6: Horizontale Anbieterkonzentration im Gesamt-Logistikmarkt in den
Jahren 1998, 2002 und 2004

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis der Daten von Klaus, Miiller-Steinfahrt
(2000), Klaus (2003) und Klaus, Kille (2006)

™ Vgl. Herdzina (1999), S. 183; Schmidt, Rahrich (1992), S. 183.
8 vgl. Schmidt (1999), S. 141; Schmidt, Rohrich (1992), S. 183.
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Dies gilt sowohl dann, wenn man als umsatzméaBige Bezugsgrofie fiir die Berechnung
der CR,-Werte das Gesamt-Marktvolumen heranzieht, als auch fiir den Fall, dass — in
engerer Auslegung — lediglich der an Logistikdienstleister outgesourcte Anteil des
Gesamt-Marktvolumens zugrunde gelegt wird (vgl. Tabelle 2-6).

Eine differenzierte Betrachtung der horizontalen Marktkonzentration getrennt nach
Marktsegmenten ergibt fiir die CR;o-Werte folgendes Bild (vgl. Tabelle 2-7):

Es zeigt sich, dass die CR;-Werte zwischen einzelnen Marktsegmenten stark
variieren. Besonders hervorzuheben sind zunichst die auerordentlich hohen Werte in
den Marktsegmenten ,, KEP - Paket-, echte Kurier- und spezialisierte Expressdienste®
und ,,Nationaler allgemeiner Stiickgutverkehr”. Beide Teilmérkte gehoren zu denjeni-
gen netzwerkbasierten Logistikteilmirkten, welche ja angesichts ihrer spezifischen
Produktionsbedingungen durch einen sehr hohen Outsourcinganteil gekennzeichnet
sind.®' Tabelle 2-7 belegt nun, dass mit eben diesen Produktionsbedingungen einher-
gehend gleichsam hohe CRy-Werte zu konstatieren sind, welche die beiden in Rede
stechenden Teilmarkte moglicherweise bereits an die kritische Schwelle zu einer
wettbewerbsgefahrdenden Konzentration befordern: im KEP-Markt ergeben sich
bezogen auf das deutsche Gesamt-Teilmarktvolumen (auf das outgesourcte Teilmarkt-
volumen) fiir das Jahr 2004 CR; = 31% (33%), CR; = 51% (54%) und CRs = 65%
(68%)%, im Stiickgutmarkt sind CR, = 11% (12%), CR3 = 27% (29%) und CRs = 40%
(44%)® zu beobachten.

Relativ niedrige CRo-Werte ergeben sich hauptséchlich in den beiden Kontraktlogis-
tikmarktsegmenten, dem Teilmarkt ,Terminaldienste, nicht integrierte Lagerei-,
Umschlags- und sonstige logistische Zusatzleistungen* sowie im Teilmarkt ,,Nationa-
ler aligemeiner Ladungsverkehr®. Die ersten drei Marktsegmente weisen allerdings mit
Blick auf den geringen Outsourcinganteil eine starke Diskrepanz zwischen der
Konzentration bezogen auf das Gesamt-Teilmarktvolumen (niedrige CRo-Werte) und
bezogen auf das outgesourcte Teilmarktvolumen (hohere CR,,-Werte) auf. Daraus
erhellt, dass ein grofler Anteil des Umsatzvolumens, welcher in diesen Teilmirkten
bereits an Logistikdienstleister outgesourct wurde, sich auf relativ wenige Anbieter
konzentriert.
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Vgl. dazu Unterabschnitt 2.4.3.2.
Vgl Klaus, Kille (2006), S. 141 f.
Vgl. Klaus, Kille (2006), S. 113 ff.
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Nationale Massengutlogistik 24 48 26 47
Nationaler allgemeiner
Ladungsverkehr 16 3 12 2
Sct te und Krandi 44 50 38 42
Nationale Tank- und Silotransporte 28 43 21 35
National iger Lad kehr mit
speziellem Equipment 17 4 16 3
Nationaler allgemeiner Stickgutverket 64 80 64 71
Konsumgaterdistribution und -
kontraktlogistik 14 55 14 48
Industrielle Kontraktlogistik, insbesondere
Produkti g, Ei ildistribution
und sonstige business-to-business- 7 4“4 6 30
Kontraktlogistik
H de Kleider-Logistik 43 60 50 K
High-Tech-Guter, Messelogistik, Neumobel-
und Umzugstransporte 26 4 26 44
KEP - Pa!cte-, echte Kurier- und spezialisierte 69 73 78 82
Expressdienste
Terminaldienste, nicht integrierte Lagerei-,
Umschlags- un, ige logistisct 12 39 1 44
Zusatzleistungen
G berschreitende Transport- und
Speditionsleistungen, Schwerpunkt 34 43 32 35
StraBe/Schiene
G berschreitende Transport- und
Speditionsleistungen, Schwerpunkt 36 38 38 43
Grenziberschreitende Aircargo-Carrier und
Leistungen der Luftfrachtspedition 53 57 36 38

Marktsegmenten in den Jahren 2002 und 2004
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Insbesondere die vergleichsweise niedrige Teilmarktkonzentration, sowohl bezogen
auf das Gesamt-Teilmarktvolumen als auch bezogen auf das outgesourcte Teilmarkt-
volumen im Teilmarkt ,Nationaler allgemeiner Ladungsverkehr* hingegen veran-
schaulicht eine andere wichtige angebotsstrukturelle Komponente des Logistikmark-
tes, welche allein durch die Analyse von Konzentrationsraten nicht addquat zu erfassen
ist.®* Am Beispiel des Ladungsverkehrsmarktes wird namlich deutlich, dass es sich
beim deutschen Logistikmarkt um einen Markt handelt, welcher in weiten Teilen
originir kleinbetrieblich und mittelstandisch strukturiert ist.** Diese kleinbetrieblich
und mittelstindisch geprigte Marktstruktur ist, wie auch die Ausfihrungen des
Unterabschnitts 2.3.2 gezeigt haben diirften, nicht zuletzt ein Uberbleibsel aus einer
langen verkehrspolitisch-regulierungsokonomischen Historie, in welcher die Heraus-
bildung jener Marktstruktur in der heute zu konstatierenden Auspréagung sicherlich als
eine der gravierenden negativen Regulierungswirkungen bezeichnet werden kann. Die
Beseitigung dieser negativen Regulierungswirkung nach vollzogener Marktderegulie-
rung ist bis heute noch nicht vollstindig abgeschlossen. Die amtliche Unternehmens-
statistik des BAG bspw. wies fiir das Jahr 2002 insgesamt rund 57.000 Unternehmen
auf, welche gewerblichen Giiterkraftverkehr betreiben.®® Allein ca. 57% dieser 57.000
Unternehmen gehoren zur Gruppe der kleinen und selbstfahrenden Transportunter-
nehmer und haben nicht mehr als drei LKWs im Einsatz. Ca. 29% dieser 57.000
Unternehmen betreiben zwischen 4 und 10 LKWs. Das BAG geht davon aus, dass ca.
75-80% dieser Gruppe von Unternehmen bis zu 10 Fahrzeugen — also ca. 36.600 —
39.000 Unternehmen - in erster Linie als Subunternehmer agieren und in dieser
Funktion Frachtfithreraufgaben fir groflere Transportunternehmen, Speditionen und
KEP-Dienstleister wahrnehmen.®” KLAUS und KILLE beziffern die Unternehmensan-
zahl im Jahr 2006 mit ca. 45.000 genehmigungspflichtigen Straflengiiterverkehrsunter-
nehmen, von denen allein iiber 10.000 im nationalen Ladungsverkehrsmarkt aktiv sein
diirfien

Eine #hnliche Konstellation zeigt sich im Teilmarkt 1 ,Nationale Massengutlogistik*,
in welchem — in Abgrenzung zu den iibrigen Ladungsverkehrsmirkten (Teilmérkte 2-
5) — durchschnittliche Auftragsmengen und Transportlose abgewickelt werden, welche

8 Vgl. dazu die Ausfiihrungen in diesem Unterabschnitt hinsichtlich der Wahl von Konzentrations-

raten als KonzentrationsmaB.
Vgl. BAG (2005b), S. 3.

Vgl. BAG (2005b), S. 3.

Vgl. BAG (2005b), S. 5.

Vgl. Klaus, Kille (2006), S. 100.
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groBer sind als die Kapazitit einer LKW- oder Bahnwaggon-Ladung.® Die entspre-
chenden Produktionsressourcen sind demnach je nach Charakter des zu befordernden
Massengutes Binnenschiffe, Pipelines, Teil- und Ganzzugverkehre in Eisenbahnen und
— in der nahverkehrlichen Beforderung — LK W-Flotten.”® Auch in diesem relativ hoch
konzentrierten Teilmarkt greifen die marktfilhrenden Akteure fiir die physische
Abwicklung der reinen Transportleistungskomponenten ofimals auf den Einsatz von
Subunternehmern zuriick, welche wiederum so kleinbetrieblich strukturiert sind, dass
deren Existenz und Leistungsbeitrag bei einer Konzentrationsanalyse mit Hilfe von
Konzentrationsraten nicht beriicksichtigt werden. Zu nennen sind hier bspw. die ca.
1.000 Partikuliere (selbststindige Betreiber von Binnenschiffen) oder die gewerbli-
chen Betreiber von LKW-Kipperfahrzeugen fiir Massenguttransporte im Subsegment
Bau, Steine und Erden, welche ca. 60.000 Fahrzeuge vorhalten.”!

Offensichtlich befinden sich also weite Teile der Laderaumkapazititen, welche fiir das
Erbringen von physischen Transportleistungen unabdingbar notwendig sind, in der
Hand kleiner und mittelstindischer Transportunternehmen. Diese Laderaumkapaziti-
ten werden von den jeweils marktfiihrenden Unternehmen iiber Unternehmer-
Subunternehmerbeziehungen als Inputkomponenten in ihre eigenen netzwerkbasierten
Logistikleistungen integriert. Dabei ist gegenwirtig eine Entwicklung zu vermerken,
wonach auch gréfere Transportunternehmen von groflen nationalen und international
agierenden Logistikunternehmen (in der Regel Speditionen) aus gewachsenen
Direktbeziehungen zu Verladern verdringt und in die Subunternehmerrolle gezwungen
werden. Diese wachsende Einflussnahme grofler Unternehmen auf die Marktbezie-
hungen kleinerer Transportunternehmen zu den Verladern ist im Wesentlichen auf
zwei Ursachen zuriickzufithren.”? Zum einen wiinschen Verlader (1) zunehmend, ihr
gesamtes Auftragsvolumen iiber einen einzigen Dienstleister abzuwickeln, weswegen
kleinere Unternehmen, die aufgrund fehlender Grofe und/oder Leistungsfihigkeit
nicht in der Verfassung sind, als Alleindienstleister zu fungieren, bei der Auftragsver-
gabe hdufig nicht mehr beriicksichtigt werden. Zum anderen miissen die grofen
Logistikunternehmen (2) ihre Transport- und Systemverkehrsnetzwerke moglichst
hoch auslasten, um effizient produzieren zu konnen. Daher sind sie fortwdhrend um
eine Steigerung ihres Marktanteiles bemiiht. Da sich die netzwerkbasierten, priméar auf
verkehrliche Logistikleistungen ausgerichteten Logistikteilmérkte durch allenfalls
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Vgl. Klaus, Kille (2006), S. 92.

Vgl. Klaus, Kille (2006), S. 93.

Vgl. Klaus, Kille (2006), S. 94 ff.
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mifBige Marktwachstumsraten auszeichnen, miissen die groflen Logistikunternehmen
dazu auch auf die Sendungsaufkommen der traditionell von kleineren Transportunter-
nehmen bedienten Direktkunden zuriickgreifen. Dieses Sendungsaufkommen war
wegen der relativ geringen Einzelvolumina in der Vergangenheit eher von untergeord-
netem Interesse fiir die groBen Logistikunternehmen: der Aufwand, welcher fur die
Integration vieler kleiner Sendungsvolumina in ihre Transportnetzwerke vonnoten
war, iberstieg den damit verbundenen Umsatznutzen regelmafig. Daher liegt der
eigentliche Fokus der grofien Logistikunternehmen bei der Akquisition dieser
Sendungsautkommen auch weniger auf der reinen Transportabwicklung. Vielmehr soll
die Abwicklung der Transportleistungen als Plattform fir die Ubernahme weiterer
Elemente der logistischen Gesamtabwicklung der Auftraggeber dienen. Was die reine
Transportleistung hingegen betrifft, ibernimmt das groBe Logistikunternehmen in der
Regel lediglich die Koordination der raum-zeitlichen Eintaktung der Transporte in die
eigenen Transport- oder Systemverkehrsnetzwerke. Die physische Abwicklung der
Transportleistung wird an Subunternehmer vergeben — nicht selten genau and
diejenigen Unternehmen, welche dieselben Transportleistungen vorher in einer
direkten Dienstleister-Verlader-Beziehung erbracht haben.

Doch der Logistikmarkt ist jedoch nicht nur im Bereich der frachtfilhrenden Trans-
portunternehmen kleinbetrieblich und mittelstandisch geprédgt, sondern auch im
Bereich der organisierenden und koordinierenden Speditionsunternehmen. Eine Studie
des Bundesverbandes Spedition und Logistik e.V. (BSL), basierend auf einer Umfrage
in 3.000 Betrieben der Mitgliedsunternehmen des Verbandes, kam hinsichtlich der
BetriebsgroBenstruktur und der Anzahl der unterhaltenen Niederlassungen im Jahr
2000 zu folgendem Ergebnis:

Beschiiftigte Betriebe | Betriebe ohne Betriebe mit
pro Betrieb insgesamt | Niederlassungen | Niederlassungen
in % in % in %
bis 10 22 30 13
11-50 46 51 20
51-100 16 ¥ 21
101 - 200 9 6 3
iiber 200 7 2 2
Gesamt 100 100 100

Tabelle 2-8: BetriebsgroBen nach Zahl der Beschiiftigten im Jahr 2000
Quelle: BSL (2000), S. 25
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In Tabelle 2-8 zeigt sich der mittelstéindische Charakter des Speditions- und Logistik-
gewerbes insbesondere im groBen Anteil der kleinen und mittleren Unternehmen ohne
Niederlassungen.”® 81% der Einbetriebsunternehmen haben 50 und weniger Mitarbei-
ter, 30% der Einbetriebsunternehmen gar 10 und weniger Mitarbeiter.

Zusammenfassend kann also festgehalten werden, dass die absolute horizontale
Konzentration im deutschen Gesamt-Logistikmarkt seit 1998 stabil auf einem méaBig
hohen Niveau verharrt. Eine Betrachtung getrennt nach Teilmérkten allerdings ergibt
eine starke Ungleichverteilung der Konzentrationswerte zwischen den einzelnen
Teilmirkten. Die CRy-Werte in den besonders hoch konzentrierten Teilmérkten (KEP-
Markt, nationaler Stiickgutmarkt) weisen zudem noch steigende Tendenz auf und
implizieren die Gefahr wettbewerbsgefihrdender Marktstrukturen in den betreffenden
Teilmirkten. Andere Teilmérkte wiederum sind allenfalls maBig bis schwach konzent-
riert.

Was die relative horizontale Konzentration — die Frage nach dem Grad der Marktan-
teilsdisparitdt zwischen den Marktteilnehmern also - betrifft, so kann davon ausgegan-
gen werden, dass auch diese in bestimmten Teilmirkten spiirbar hoch ist. Vor allem in
den netzwerkbasierten, primir auf Transport- und Verkehrsaufgaben ausgerichteten, in
der Regel auch hoch absolut konzentrierten Teilmérkten (insbesondere Teilmirkte 1,
2, 5, 6, 11) sind eine Vielzahl kleiner und mittlerer Unternehmen aktiv, welche als
Frachtfithrer, oftmals in der Funktion untergeordneter Subunternehmer innerhalb der
Transport- und Verkehrssysteme der groBeren, marktfilhrenden Unternehmen,
physische Transportleistungen erbringen. Derartige Unternehmer-Subunternehmer-
beziehungen scheinen zunehmend Direktkundenbeziehungen von kleinen und mittel-
stidndischen Transportunternehmen zu ersetzen, sodass eine zunehmende Verschiebung
verladerkundenbezogener AuBBenumsitze von kleineren zu grofieren Marktteilnehmern
ein wahrscheinliches Marktszenario darstellt. Die kleinen und mittelstandischen
Unternehmen weisen also in der Regel geringe Marktanteile auf, wihrend an der
Spitze dieser Teilmiérkte eine mehr oder minder groBe Oligopolgruppe signifikant
hohe Marktanteilswerte auf sich vereinigt. Daher konnen die hier beschriebenen
Teilmirkte wohl am besten als enge bis weite Teiloligopole charakterisiert werden.
Entsprechendes ldsst sich, allerdings in abgeschwichter Form, auch auf die iibrigen
Logistikteilmérkte iibertragen. In jedem Teilmarkt agieren neben den jeweiligen
groBen, marktfithrenden Unternehmen auch kleinere Unternehmen mit geringen

% vgl. BSL (2000), S. 25.
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Marktanteilen, sodass prinzipiell iiberall eine wahrnehmbare Ungleichverteilung der
Marktanteile und damit relative horizontale Konzentration zu verzeichnen ist.

2.4.4.2.2 Vertikale und diagonale Konzentration

Nachdem die Analyse der horizontalen Konzentration auf die Produktionshohe der
einzelnen Unternehmen ausgerichtet war, steht nun bei der Analyse der vertikalen und
bei der diagonalen Konzentration die Frage nach der Produktionstiefe bzw. nach dem
Produktionsprogramm der Unternehmen im Mittelpunkt. Der vertikale bzw. diagonale
Konzentrationsgrad wird bestimmt durch Anzahl und Marktanteile von mehrstufigen
bzw. Mehrproduktunternehmen. Im Falle des Logistikmarktes ist es allerdings kaum
moglich, vertikale und diagonale Marktkonzentration getrennt voneinander zu
untersuchen, weil der 6konomische Leistungszusammenhang, welcher ja die Form der
Konzentration determiniert, bei einer angebotsméBigen Zusammenfithrung einzelner,
verschiedenen Teilmirkten zuzuordnender Leistungskomponenten durch ein Logistik-
unternehmen zu kundenbezogenen Leistungsbiindeln im konkreten Einzelfall
unterschiedlich beurteilt werden kann. Wiirde man bspw. die Zusammenfiihrung
transportlogistischer Leistungskomponenten (etwa aus dem Teilmarkt 6 , Nationaler
allgemeiner Stiickgutverkehr*) und kontraktlogistischer Leistungskomponenten (etwa
aus dem Teilmarkt 8 , Industrielle Kontraktlogistik, insbesondere industrielle Produkt-
versorgung, Einzelteildistribution und sonstige business-to-business-Kontraktlogistik*)
durch ein Logistikunternehmen zu einem kundenbezogenen Komplettleistungspaket
als vertikale Integration von Logistikleistungen aufeinander folgender Markt- bzw.
Produktionsstufen interpretieren, welche in einer Vorleistungs-Leistungsbeziehung
miteinander stehen, so wiren derartige Konstellationen Ausdruck vertikaler Konzent-
ration, das biindelnde Logistikunternehmen wire als vertikal integriertes, mehrstufiges
Unternehmen zu bezeichnen. Wiirde man hingegen eine solche Zusammenfiihrung von
Leistungskomponenten als Integration von Logistikleistungen nicht aufeinander
folgender Markt- bzw. Produktionsstufen interpretieren, so wiren derartige Konstella-
tionen Ausdruck diagonaler Konzentration, das biindelnde Logistikunternehmen wire
demnach als diversifiziertes Mehrproduktunternehmen zu klassifizieren.

Eine derartige Beurteilung des 6konomischen Leistungszusammenhanges verschiede-
ner Logistikleistungskomponenten in einem Leistungspaket und damit verbunden eine
Beurteilung der sich dahinter verbergenden Konzentrationsform ldsst im Einzelfall
Interpretationsspielraume offen, sodass eine gemeinsame Untersuchung der beiden
Konzentrationsformen im Logistikmarkt angezeigt scheint, um diese Beurteilungs-
problematik zu umgehen.
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Als Ausgangspunkt fiir die Analyse der vertikalen und diagonalen Marktkonzentration
wurden in Tabelle 2-9 die 20 marktfithrenden Logistikunternehmen des Gesamt-
Logistikmarktes im Jahr 2004 erfasst und es wurde untersucht, in welchen Teilmirkten
die ,,TOP 20* auch zu den ,, Teilmarkt TOP 20* zdhlen, welchen Rangplatz sie in den
jeweiligen Teilmérkten einnehmen und welchen Umsatzanteil sie dort erwirtschaften.

Tabelle 2-9 zeigt nun, dass — mit Ausnahme von 5 Unternehmen — alle marktfilhrenden
Logistikunternehmen in mehreren Teilmérkten aktiv sind. Jedes der ,,TOP 3 Unter-
nehmen des Gesamt-Logistikmarktes bedient iiber die Hilfte der Logistikteilmérkte,
der Marktfilhrer Deutsche Bahn sogar iiber zwei Drittel. In allen Teilmirkten belegen
sie vordere Rangpldtze und decken mit ihrem Leistungsprogramm das gesamte
mogliche Spektrum an netzwerkbasierten nationalen und internationalen Transport-
und Verkehrsleistungen sowie an kunden- und branchenbezogenen Kontraktlogistik-
leistungen ab. Auch die meisten nachfolgenden Unternehmen, welche die Rangplitze
4 bis 20 im Gesamt-Logistikmarkt belegen, weisen ein breit gefdchertes Leistungspro-
gramm auf. Die Teilmarkt-Rangplitze geben dabei Aufschluss iiber die relative
Spezialisierung der Unternehmen. So dominiert die Deutsche Bahn offenkundig die
Ladungstransporte und die ,,Bulk“-Logistikmérkte, wihrend die Deutsche Post im
KEP-Markt und bei den landgestiitzten grenziiberschreitenden Transport- und
Speditionsleistungen eine filhrende Marktstellung einnimmt.** Kithne & Nagel fiihrt
die Mirkte fiir luft- und seegestiitzte grenziiberschreitende Transport- und Speditions-
leistungen an.

Insgesamt kann fiir die Gruppe der grofen, marktfiilhrenden Logistikunternehmen
festgehalten werden, dass die Ausgestaltung ihres Leistungsportfolios auf eine spiirbar
hohe vertikale und diagonale Marktkonzentration hindeutet.” Ihr Leistungsprogramm
umfasst verschiedenartige Logistikleistungskomponenten, welche fallweise zu
unterschiedlichen Leistungspaketen verbunden werden konnen. Insofern ist ein
Ubergewicht vertikal integrierter Mehrstufen- bzw. diversifizierter Mehrproduktunter-
nehmen gegeniiber Einstufen- bzw. Einproduktunternehmen zu konstatieren.

% Die Akquisition des britischen Logistikunternehmens Exel durch die Deutsche Post im Jahr 2005,

welche in dieser Tabelle, die ja auf Daten des Jahres 2004 basiert, noch nicht beriicksichtigt
werden konnte, bringt die Deutsche Post auch im Markt fiir industrielle Kontraktlogistik (Teil-
markt 8) in eine marktfiihrende Position Vgl. auch Unterabschnitt 2.5.3.4.3. Exel nimmt im deut-
schen Logistik-Gesamtmarkt den Rangplatz 31 ein, im Teilmarkt fiir industrielle Kontraktlogistik
den Rangplatz 10 mit einem Umsatz von 112 Mrd. €. Vgl. Klaus, Kille (2006), S. 129.

Dies gilt umso mehr, wenn man bedenkt, dass die marktfiihrenden Logistikkonzerne neben den
Logistiksparten auch nichtlogistische Leistungssparten betreiben.
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Umsatz | Mitarbeiter - .
Rangplatz| Unternehmen | 2004 in in T:::::’:_::: :" Teilmarktrangplatz T;:;gl:ir:;:?:;tz
Mio. € | Deutschland
1 Deutsche Bahn 5.567 55.000
1 1 1.251
2 1 955
3 1 95
4 1 500
5 1 500
6 3 425
8 3 385
10 5 85
13 2 450
14 4 350
15 2 sii
2 D he Post 4.600 34.486
6 5 350
7 10 150
8 6 200
10 il 25
12 1 2.800
13 1 700
14 8 150
15 5 200
3 Kilhne & Nagel 1.977 4.900
2 3 101
3 3 44
7 13 136
10 12 24
11 9 96
13 12 112
14 | 885
15 1 530
4 Dachser 1.538 7.550
2 5 74
6 | 594
7 6 300
13 3 350
15 6 160
Volkswagen
s Transport 1.100 1.519
5 2 350
1 590
13 14 100
6 DPD 1.066 12.500
12 2 1.066
7 uPs 1.000 1.500
10 l 250
12 3 750
8 Rhenus 982 5.800
1 3 230
2 14 40
7 1 147
8 13 100
11 2 410
9 Panalpi 970 1.454

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM

via free access



292

10 14 20
13 5 240
14 5 340
15 4 290
10 Fiege 900 11.100
6 14 55
7 5 340
8 2 400
Zwischensumme
der TOP 10 * 19.700 149.309
11 Thiel 837 5.000
7 14 132
8 b 299
10 6 67
14 13 95
15 i1 42
9 3 69
12 Hapag Lloyd 800 3.607
14 2 800
13 Hellmann 723 6.011
2 7 58
13 13 110
14 11 110
15 9 85
14 Hermes 710 1.300
12 4 710
15 Senator Lines 670 481
14 3 670
Wincanton
16 Trans European | 660 3.610
10 8 50
1 8 86
2 10 50
6 15 55
8 4 300
17 MGL 630 n.a.
7 1 520
9 2 70
Imperial
18 Logistics 616 3.386
1 4 188
8 17 87
11 6 105
14 7 180
19 arvato logistics 590 6.200
8 15 90
7 2 500
20 HHLA 589 3.334
1 1 589

Tabelle 2-9: Die ,,TOP 20“ des Gesamt-Logistikmarktes und deren Teilmarktak-
tivititen im Jahr 2004

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Daten von Klaus, Kille (2006)
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Fiir die Gruppe der kleineren, den ,,TOP 20* nachgeordneten Logistikunternehmen
diirfen — wenngleich nicht im gleichen Umfang wie bei den ,,TOP 20* - entsprechende,
mehrere Teilmirkte umfassende Leistungsportfolios unterstellt werden. Zu dieser
Vermutung gibt wiederum eine Studie des BSL Anlass. Sie kommt zu dem Ergebnis,
dass das Leistungsspektrum von Speditions- und Logistikbetrieben mit zunehmender
BetriebsgroBe deutlich zunimmt. In Betrieben mit bis zu 10 Beschaftigten ist jeder
dritte Betrieb nur in bis zu drei verschiedenen Leistungsbereichen aktiv, in Betrieben
mit iiber 100 Beschiftigten werden in der Halfte aller Betriebe mindestens neun
Leistungsbereiche, hiufig auch mehr angeboten.*

Lediglich die Gruppe der kleinsten Logistikunternehmen, welche vorwiegend in
Subunternehmerfunktion physische Transportleistungen fiir die groBeren Logistikun-
ternehmen erbringt, weist typischerweise einstufige Einprodukt-Leistungsstrukturen
auf.

2.4.5 Typen von Marktakteuren und deren Marktstrategien

Die Marktakteure auf dem Logistikmarkt sind die Anbieter von und die Nachfrager
nach logistischen Leistungen. Wie bei der sachlichen Marktabgrenzung bereits
ausgefiihrt, sind dies die mikrologistischen Systeme: auf dem Logistikdienstleistungs-
markt als Teilbereich des Gesamt-Logistikmarktes ist die Konstellation gegeben, dass
Logistikdienstleistungsunternehmen (mikrologistische Systeme in Gestalt logistischer
Betriebe) Logistikleistungen anbieten und Industrie- und Handelsunternehmen der
Transformationssektoren die Logistikleistungen nachfragen. Als zweiter Teilbereich
des Gesamt-Logistikmarktes ist die Eigenproduktion logistischer Leistungen innerhalb
der beiden Transformationssektoren der Giiterbereitstellung und der Giiterverwendung
zum Eigenbedarf zu betrachten. Hier treten die Industrie- und Handelsunternehmen,
resp. ihre Logistikabteilungen (mikrologistische Systeme in Gestalt mikrologistischer
Subsysteme des Unternehmens), selbst als Anbieter logistischer Leistungen auf, mit
der Absicht, logistische Aufgabenstellungen in Abstimmung auf die bestmogliche
Erfiillung des origindren Geschiftszweckes der Unternehmung wahrzunehmen.

Wie allerdings in der vorangehenden Konzentrationsanalyse bereits angedeutet wurde,
bilden die Marktakteure auf dem Logistikmarkt, und hier vor allem die Logistikdienst-
leistungsunternehmen, keinesfalls keine homogene Masse. Vielmehr stellt die

% BSL (2000), S. 11.
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Gesamtheit der Marktakteure ein in Summe uneinheitliches Gebilde dar, welches
durch ein Nebeneinander

e von groBen, mehrbetrieblich aufgesteliten Konzern- oder konzernahnlichen
Unternechmen und einbetrieblich strukturierten kleinen und mittelstéindischen
Unternehmen sowie

o von mehrstufigen bzw. diversifizierten Mehrproduktunternehmen und einstufi-
gen Einproduktunternehmen

gekennzeichnet ist. Zudem bestehen offensichtlich mehr oder minder iiberdauernde,
institutionalisierte Leistungsverflechtungen zwischen verschiednen Marktakteursgrup-
pen, welche moglicherweise eine - bisweilen auch hierarchisch strukturierte —
Systematik der Aufgabenverteilung zwischen einzelnen Marktakteuren begriinden.
Daher scheint es angezeigt, sich mit den Typen von Marktakteuren im Logistikmarkt
sowie mit deren Marktstrategien naher zu beschiftigen. Aus ZweckmiBigkeitsiiberle-
gungen soll sich die folgende Analyse auf die Typologisierung und Systematisierung
von Logistikdienstleistungsunternehmen beschrianken, diejenigen mikrologistischen
Systeme also, deren primérer Geschiftszweck die Produktion von Logistikleistungen
fiir Dritte ist. Die mikrologistischen Subsysteme der Industrie- und Handelsunterneh-
men werden nicht gesondert betrachtet.

Um Logistikdienstleistungsunternehmen voneinander zu unterscheiden, kann als
Differenzierungskriterium auf die von den Unternehmen iibernommenen Dienstleis-
tungsfunktionen abgestellt werden. Diese Dienstleistungsfunktionen wurden in
Unterabschnitt 2.2.3.1.2 in Hauptfunktionen, Ergidnzungsfunktionen bzw. Komple-
mentdrfunktionen sowie Sonderfunktionen systematisiert. Zwar ermdoglicht eine
Unterscheidung der Logistikdienstleistungsunternehmen, welche sich am Prinzip der
institutionellen Trigerschaft von einzelnen Logistikleistungsfunktionen orientiert, eine
erste mogliche Systematisierung, welche oftmals auch in Form von Legaldefinitionen
in die einschldgigen Gesetzestexte Eingang gefunden hat. Jedoch ist eine klare,
trennscharfe Abgrenzung der Unternehmen nach entsprechenden Funktionsbereichen
nicht moglich.”” Vielmehr zeigt sich in der okonomischen Realitit, dass auf dem
Logistikmarkt viele Unternehmen titig sind, welche iiberaus unterschiedliche
Funktionen, die in Art und Umfang hochst differenziert sind, wahrnehmen. Diese

7 vgl. Stabenau (1994), S. 14.
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Marktakteure passen die ,,Funktionenbiindel* permanent an sich éndernde Kundenan-
forderungen an und entwickeln sie in Art und Umfang weiter.”® Dementsprechend ist
die anschlieBende Typologisierung von Logistikdienstleistungsunternehmen als
Darstellung von idealtypischen Erscheinungsformen in der Gestalt von Basistypen
aufgebaut, auf deren Grundlage sich, je nach Gewicht der verschiedenen logistischen
Leistungskomponenten, weitere in der Wirtschaftspraxis agierende realtypische
Erscheinungsformen als Mischformen herausbilden. Wihrend dabei die Basistypen
noch sichtbares Zeichen der vormals politisch-regulierungstheoretisch tradierten
Arbeitsteilung in der Logistikwirtschaft sind, sind die Mischformen das Resultat der
unternehmerischen Bemiihungen, ihr Angebot nachfrageadiquat umzugestalten bzw
weiterzuentwickeln. Nichtsdestotrotz existieren in der Wirtschaftspraxis aber auch
Logistikunternehmen, welche sich aus freiem 6konomischem Willen im Wesentlichen
auf das basistypische Leistungsportfolio eines Frachtfithrers oder etwa einer Spedition
beschrinken. Infolgedessen ist die fiir lange Zeit de jure geltende, traditionelle
Arbeitsteilung nicht per se als marktinkonform einzustufen.

2.4.5.1 Basisformen von Marktakteuren

2.4.5.1.1 Frachtfiihrer

Frachtfithrer (engl.: ,,Carrier”) sind diejenigen Institutionen, welche Transportmittel
(Seeschiff, Binnenschiff, Eisenbahn, Lastkraftwagen, Flugzeug) betreiben® und den
eigentlichen Transportvorgang abwickeln.'” Sie werden daher von IHDE auch als
prototypische Verkehrsbetriebe bezeichnet.'” Der Aufgabenbereich des Frachtfiihrers
schldgt sich auch in der Legaldefinition des HGB nieder. In § 407 (I) HGB wird als
Frachtfiihrer derjenige bezeichnet, der durch einen Frachtvertrag dazu verpflichtet
wird, das Gut zum Bestimmungsort zu beférdern und dort an den Empfénger abzulie-
fern. Frachtfiihrer verindern also stets die raumlichen Merkmale der logistischen
Giiter und nehmen dabei die Hauptfunktion der Beforderung sowie die dafiir unmittel-
bar notwendigen Erginzungsfunktionen (z.B. Umschlagen, Bildung von Sammelver-
kehren, usw.) wahr.'” Der Schwerpunkt ihrer Aufgaben besteht im Kapazitits- und

%8 vagl. Pfohl (2004a), S. 291; Stabenau (1994), S. 14.

Vgl. Pfohl (2004a), S. 292. Fiir eine Ubersicht und eine detaillierte Beschreibung der einzelnen
Transportmittel vgl. Pfohl (2004a), S. 167 ff.

Vgl. Aberle (2003a), S. 24; Monopolkommission (2007), Tz. 103.

Vgl. Ihde (2001), S. 43.

Vgl. Abbildung 2-11.
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Auslastungsmanagement der Transportmittel.'” Ferner bedingt der anhaltende Trend
zur Standardisierung der Transportbehilter und —abldufe sowie der damit verbundenen
Informationsaustauschprozesse einen immensen technischen Wandel im Bereich der
Produktion von Transport- und Umschlagsleistungen. Dies erfordert die stindige
Bereitschaft und Moglichkeit seitens der Frachtfiihrer, in leistungsféhige, moglichst
flichendeckende Transportsysteme zu investieren um eine durchgingige ggf. multi-
modale Transportleistung in angemessener Leistungsqualitit anbieten zu konnen.'*

2.4.5.1.2 Lager-, Umschlags- und Verpackungsunternehmen

Das gewerbsmiflige Lagergeschift wird in den §§ 467 ff. HGB geregelt. In § 467 (I)
HGB wird der Lagerhalter durch den Lagervertrag verpflichtet, ,,das Gut zu lagern und
aufzubewahren®.

JAEGER und LAUDEL unterscheiden folgende Lagerungsgriinde:'® Die

o Dbeschaffungsbedingte Lagerung (dient dazu, eine stérungsfreie Produktion zu
gewihrleisten), die

e produktionsbedingte Lagerung (wird ggf. dann erforderlich, wenn der Produkti-
onsprozess die Verbesserung der Qualitdt mittels Reifungsprozessen vorsieht,
bspw. bei der Produktion von Wein oder Kise), die

e absatzbedingte Lagerung (dient dazu, eine stetige Produktion zu ermoglichen,
ohne sich dabei an den Schwankungen des Absatzmarktes orientieren zu mils-
sen) und die

e transportbedingte Lagerung (bspw. zum Zwecke von Umschlagsprozessen im
Rahmen von Sammelladungsverkehren).

Zu beachten ist, dass ein gewerbsmiBiges Lagergeschift nur dann vorliegt, wenn es
sich bei der Lagerung um die Hauptpflicht des Unternehmens handelt und nicht die
Nebenpflicht eines anderen Gewerbes darstellt (wie bspw. die transportbedingte

103 vgl. Weber et al. (2002), S. 29.
194 vgl. Stabenau (1999), S. 92.
195 vgl. dazu Jaeger, Laudel (2000), S. 326.
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Zwischenlagerung im Rahmen von Umschlagsprozessen).'® Neben den selbststindi-
gen Lagerunternehmen treten hiufig auch Speditionen als Lageristen auf.

Umschlags- und Verpackungsunternehmen stellen die storungsfreie Kopplung von
Giiterverteilprozessen sicher und gewihrleisten die reibungslose Abwicklung von
sequenziell ablaufenden Transport-, Umschlags- und Lagerprozessen.'” Zu den
Umschlagsunternehmen zihlen vor allem von Bahn und Hafenbehorden betriebene
Container-Terminals, Luftfrachtterminals von Flug- oder Flughafengesellschaften,
Sammelgutumschlagsstellen von Sammelgutspeditionen sowie Paketumschlagstellen
von Post oder Paketdiensten.'® Spezialisierte Verpackungsunternehmen werden
vornehmlich dann eingesetzt, wenn der Verpackungsbedarf des betreffenden Gutes
stark schwankt und spezielle Fachkenntnisse erforderlich sind (wie bspw. im Sonder-
maschinen- und Anlagenbau).'®

2.4.5.1.3 Speditionen und Vermittler

Origindres, traditionelles Aufgabengebiet der Spedition ist die Organisation der
Giiterversendung. Nach § 407 HGB a. F. war Spediteur, ,wer es gewerbsmifig
tibernimmt, Giiterversendungen durch Frachtfiihrer oder durch Verfrachter von
Seeschiffen fiir Rechnung eines anderen in eigenem Namen zu besorgen“. Nach der
Transportrechtsreform von 1998 findet sich die entsprechende Regelung im § 453 (I)
HGB mit folgendem Wortlaut: "Durch den Speditionsvertrag wird der Spediteur
verpflichtet, die Versendung des Gutes zu besorgen.” § 454 (I), (II) HGB konkretisiert
die Verpflichtung des Spediteurs zur Besorgung von Sendungen. Hier wird ausgefiihrt,
dass zu den Aufgaben des Spediteurs

¢ die Organisation der Beforderung, insbesondere
o die Bestimmung des Beforderungsmittels und des Beforderungsweges,
o die Auswahl ausfiihrender Unternehmer,

o der Abschluss der fiir die Versendung erforderlichen Fracht-, Lager- und
Speditionsvertrage,

106
107
108

Vgl. Pfohl (2004a), S. 297.
Vgl. Ihde (2001), S. 45.
Vgl. Brauer (1979), S. 91.
Vgl. lhde (2001), S. 45.
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o die Erteilung von Informationen und Weisungen an die ausfiihrenden
Unternehmer sowie

o die Sicherung von Schadensersatzanspriichen des Versenders

gehoren. Ferner zdhlen die Ausfiihrung sonstiger vereinbarter auf die Beforderung
bezogener Leistungen wie die Versicherung und Verpackung des Gutes, seine
Kennzeichnung und die Zollbehandlung zu den Pflichten des Spediteurs. Zudem kann
der Spediteur die Giiterbeforderung im sog. Selbsteintritt selbst durchfithren und damit
als Frachtfiithrer aufireten (§ 458 HGB).

Der Gesetzgeber schreibt der Spedition offensichtlich eine immense Bandbreite an
Aufgaben zu, welche primér dispositiven Charakter haben und an der Organisation
von Transporten ankniipfen. Die idealtypische Sichtweise der Spedition als ,,Vermitt-
ler im Spannungsfeld zwischen Verladerschaft und Verkehrswirtschaft“!' ist jedoch
nicht mehr zeitgemiB.'"' Die ,,klassischen“ Speditionsfunktionen, welche auch aus der
ausfiihrlichen Legaldefinition des HGB abgeleitet werden konnen, vermdgen das
speditionelle Aufgabenspektrum von heute nur unzureichend zu erfassen.'”? Das
Betitigungsfeld der Spedition umfasst gegenwirtig neben der traditionellen Verkehrs-
vermittlung vielmehr sémtliche Dienstleistungen von der Transportdurchfiihrung im
Selbsteintritt bis hin zur Planung, Realisierung und Steuerung verladerindividueller
Systemdienstleistungen.'> Hierbei fungiert der Spediteur als Unternehmen, das
Logistikleistungen und nicht-logistische Leistungen einkauft, diese — sofern erforder-
lich — um selbst erstellte Leistungen ergénzt und dann die Leistungen einzeln oder als
spezifische Leistungsbiindel an den Auftraggeber verkauft.'"* Das Aufgabenspektrum
der Spedition umreiBt IHDE folgendermaBen:'"

0 vogel (1979), S. 287.

" vgl. Zanker (1997), S. 970 .

"2 vgl. Freichel (1992), S. 23; Thde (2001), S. 229.

s Vgl. Aberle (2003a), S. 270 ff.; Ihde (2001), S. 229. Dieses Aufgabenspektrum schligt sich auch
in den Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen (ADSp) nieder. Bei den ADSp handelt es
sich nach stidndiger héchstrichterlicher Rechtsprechung um eine fertig bereitliegende Rechts- und
Haftungsordnung fiir speditionelle Dienstleistungen. Ziffer 2.1 der ADSp benennt neben den
Verkehrsvertragen, ,,welche iiblicherweise zum Speditionsgewerbe gehorende Geschifte betref-
fen“ ausdriicklich auch ,speditionsiibliche logistische Leistungen, wenn diese mit der Beforde-
rung oder Lagerung von Giitern in Zusammenhang stehen“ als Gegenstand der ADSp. Vgl.
Griesshaber (2000), S. 345.

114 vgl. Pfohl (2004a), S. 299; Ihde (2001), S. 229.
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o Speditionelle Kernleistungen (Planung und Steuerung der Transportkette, Aus-
wahl der Verkehrstrager und —mittel, Abschluss der Frachtvertrige, Erstellen
der Transportdokumente)

¢ Logistische Kernleistungen (Transport-, Umschlags-, Lagerleistungen)

e Logistische Zusatzleistungen (bspw. Kommissionierungs-, Verpackungs-,
Markierungsleistungen)

e Logistische Informationsleistungen (bspw. Sendungsverfolgung, Materialdispo-
sition, Lagerverwaltung, Auftragsabwicklung)

e Nicht-logistische Zusatzleistungen (bspw. Verzollung, Versicherung, Logistik-
beratung)

Das Leistungsportfolio der Spedition ist somit erheblich breiter geworden, umfasst den
An- und Verkauf sdmtlicher logistischer und nicht-logistischer Leistungskomponenten
und ist nicht mehr primér auf die Organisation der Beforderungsleistung fokussiert,
wie es die Legaldefinition im HGB noch impliziert.''® Deshalb kann die Spedition
auch als ,Keimzelle fiir Logistikunternehmen bezeichnet werden, ...“die komplette
logistische Dienstleistungen anzubieten in der Lage sind...“.""” Die Spedition trigt
damit maBgeblich zum Aufbau metalogistischer Systeme bei.''® Auch nach ABERLE
sind Speditionen von allen Verkehrsbetrieben am besten geeignet, ,,den Schritt zum
Logistikpartner der verladenden Wirtschaft erfolgreich zu vollziehen“.'” Treibende
Krifte fur die Verdnderungsprozesse in der Spedition hinsichtlich Umfang und
Preisentwicklung des Leistungsangebotes, Entwicklung des Wettbewerbs sowie
organisatorisch-technischer Rationalisierungsmafinahmen sind vor allem die Ver-
kehrsmarktderegulierung sowie die Anpassungsprozesse an die gednderten Verlade-
ranforderungen.'?’

Jedoch sind die Anstrengungen der Spedition, ihr Leistungsportfolio immer weiter
auszudehnen und anzupassen keinesfalls ein neues Phdnomen. Vielmehr gab es bereits
in den 1970er Jahren Bemiihungen, neue Mirkte zu erschliefen. In dem Mafle
ndmlich, in dem sich die Verkehrsstréme verdichteten und die Verkehrsabwicklung
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116
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Vgl. Ihde (2001), S. 229 f., in Anlehnung an Isermann (1998), S. 35 ff.

Vgl. Kremer (2000), S. 11 f.; Haubold (1994), S. 103; Aberle (2003a), S. 24.
Pfohl (2004a), S. 299.

Vgl. Thde (2001), S. 47.

Aberle (2003a), S. 530; dhnlich auch Aberle (2003b), S. 280.
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aufgrund technisch-organisatorischer Verfahrensfortschritte auch ohne die Einschal-
tung eines Speditionsunternehmens rationell durchfiihrbar wurde, drohten Speditions-
dienstleistungen obsolet zu werden. Die Spedition musste folglich den drohenden
Verlust traditioneller Mirkte mit der ErschlieBung neuer Mirkte kompensieren.'”'
Schon damals konnte der Spediteur analog zu seiner heutigen Stellung als Organisator
und Architekt logistischer Systeme betrachtet werden. Er fungierte damals — in einer
Zeit also, welche regulierungsbedingt durch stark eingeschrinkte unternehmerische
Entscheidungsfreiheit gekennzeichnet war - wie heute als Institution, welche Effi-
zienzsuchprozesse hinsichtlich der Biindelung und Neukombination des verfiigbaren
logistischen Know-hows anstéft und bis zur Marktreife vorantreibt. So formulierte
VOGEL im Jahre 1979 dazu: ,,Das Titigkeitsfeld des Speditionsgewerbes setzt sich aus
einer Reihe funktional unterschiedlicher Leistungsbereiche zusammen, die zumeist
miteinander kombiniert und als Leistungsbiindel dem Verlader angeboten werden und
in ihrer Gesamtheit heute praktisch alle mit der Beforderung von Giitern zusammen-
hingenden Funktionen abdecken.“'? Auch FIEGE beschreibt die Spedition als
diejenige Institution, welche als erste und federfithrend auf die Entwicklungen in der
Logistik von Industrie- und Handelsunternehmen reagiert und ihr Dienstleistungsan-
gebot in Richtung komplexerer Dienstleistungspakete entwickelt hat.'”

Die Existenz von Speditionen als Absatzmittler logistischer Leistungen kann mit Hilfe
der Transaktionskostentheorie erklart werden. Danach ist der Einsatz eines Speditions-
unternehmens dann sinnvoll, wenn die dadurch zusétzlich entstehenden Transaktions-
und Produktionskosten der Spedition durch Kostenreduktion beim Verlader und bei
den Logistikkomponentenanbietern mindestens aufgewogen werden.'** Dies ist in der
Regel der Fall, da der Verlader bei Zwischenschaltung eines Spediteurs lediglich mit
diesem einen Geschiftsbesorgungsvertrag abschliefen muss und sich die aufgrund
fehlender Marktiibersicht bei den Logistikkomponentenanbietern anfallenden
Abschluss-, Such- und Kontrollkosten spart.'” Die Transaktionskostenersparnisse
werden dann umso héher sein, wenn der Spediteur im Sinne einer Sortimentsbildung
verschiedene — aus seiner Sicht — standardisierte Leistungskomponenten zu einem —
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Vgl. Ihde (2001), S. 231 f.
Vgl. Vogel (1979), S. 288.
Vogel (1979), S. 289.
Vgl. Fiege (1998), S. 77. Er datiert dort die zeitlichen Urspriinge einer aktiven Auseinanderset-
zung der Verkehrswirtschaft mit der Thematik ,,Logistik* auf Mitte der 80er Jahre.
Vgl. Pfohl, Large (1992), S. 37.
Die Zwischenschaltung eines Spediteurs ist insbesondere deshalb sinnvoll, da die Frachtfiihrersei-
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aus Verladersicht — hochkomplexen Leistungsbiindel zusammenfiigt und der Verlader
selbst nur iiber beschrinkte Markttransparenz verfiigt.'”® Diese die Markttransparenz
erhéhende Funktion der Spedition und die damit einhergehenden Beratungsleistungen
bei kundenspezifischen logistischen Problemstellungen zeitigen zudem positive
Wirkungen auf die einzel- und auf die gesamtwirtschaftliche Ressourcenallokation.'?’

Neben den Speditionen existieren weitere Institutionen, die als Vermittler auf dem
Logistikmarkt titig werden. Hier kann zwischen Maklern und Agenten unterschieden
werden. Aufgabe der Makler ist die gewerbsmiBige, unabhidngige und neutrale
Vermittlung von Vertragen, ohne dass sie die Moglichkeit zur Eigenproduktion
logistischer Leistungen haben.'”® Aufgrund der dazu erforderlichen Marktkenntnis
tragen Makler, dhnlich wie die Spediteure, wesentlich zur Verbesserung der Markt-
transparenz und zur Reduktion der Transaktionskosten bei. Anders als die Makler sind
die Agenten, die formaljuristisch den Bestimmungen iiber die Handelsvertreter
unterliegen (§§ 84 ff. HGB), mindestens fiir ein Logistikunternehmen auf Dauer titig
und vertreten dementsprechend dessen Interessen. Hauptaufgabengebiete fiir Agenten
sind die Ladungsakquisition fiir Reedereien oder Luftverkehrsgesellschaften.'”
Aufgrund der spezifischen Interessenlage der Agenten tragen diese weitaus weniger
zur Schaffung von hoherer Markttransparenz bei.

2.4.5.2 Mischformen von Marktakteuren

Wie bereits erwdhnt stellen realtypische Erscheinungsformen von Logistikunterneh-
men in aller Regel Mischformen aus den Idealtypen dar. Dennoch sind im Leistungs-
portfolio der Logistikunternehmen fiir gewohnlich Schwerpunkte erkennbar, welche
die verhidltnismaBige Nédhe zu einzelnen Basistypen dokumentieren und welche
oftmals auch auf die ,gewerblichen Wurzeln“ des Unternehmens hindeuten. Die
Frachtfihrer, Lager-, Umschlags- und Verpackungsunternehmen, Spediteure und
Vermittler stellen dabei einen Baukasten mit idealtypischen, logistischen Leistungs-
komponenten zur Verfiigung, derer sich die Logistikunternehmen bedienen, um daraus
je nach dem Anforderungsprofil der jeweiligen logistischen Aufgabenstellung eine
Lo6sung zu erarbeiten. Dabei haben sich die Speditionen aufgrund ihres traditionellen
Leistungsportfolios und aufgrund ihrer Stellung als Intermedidr als pradestiniert dazu
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Vgl. Pfohl, Large (1992), S. 39.
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erwiesen, logistische Funktionen zu integrieren und die logistische Grundidee einer
gesamthaften, systemischen, unternehmensiibergreifenden, netzwerkbezogenen Opti-
mierung von Giiterflusssystemen am Markt aktiv durchzusetzen.

In aller Regel fithren die Logistikunternehmen, ihrer jeweiligen Spezialisierung
entsprechend, die traditionellen, ,klassischen Gewerbebezeichnungen (Spedition,
Internationale Spedition, Transportunternehmen usw.) im Firmennamen.'*® Unbescha-
det dessen haben sich in der Wirtschaftspraxis und in der wirtschaftswissenschaftli-
chen Literatur einige, nicht selten dem angelséchsischen Sprachraum entstammende
Bezeichnungen fiir verschiedene Mischformen von Logistikunternehmen durchgesetzt.
Diese Bezeichnungen sind Ausdruck bestimmter schwerpunktméBiger Kombinationen
logistischer Teilleistungen im Leistungsportfolio der Unternehmen und spiegeln somit
die strategische Marktpositionierung der Unternehmen wider. ZENTES und
MORSCHETT bezeichnen diese Entwicklung auch als (logistik-)“intrasektorales
Outsourcing*:"®' Innerhalb des Logistikmarktes ergibt sich dadurch eine stark
differenzierte Anbieterlandschaft. Einige Anbieter filhren nach wie vor primir
operative Aufgaben aus (Frachtfihreraufgaben), wihrend andere Anbieter primér
Systemintegration betreiben, ohne dabei notwendigerweise selbst und voll umfinglich
operativ titig werden zu miissen.

Einige wichtige Bezeichnungen sollen im Folgenden erldutert und unter Bezugnahme
auf die Basistypen klassifiziert werden.

2.4.5.2.1 Kurier-, Express- und Paketdienstleister

Kurier-, Express- und Paketdienstleister (KEP-Dienstleister) sind Speditionen, welche
sich auf die Organisation von Transporten gewichts- oder volumenméBig eingegrenz-
ter Giitersendungen spezialisiert haben. Diese Transporte fithren sie dann entweder im
Selbsteintritt oder mittels eingesetzter Frachtfilhrer durch. Durch die Einschrinkung
beziiglich der MaBle und/oder der Volumina der im Transportsystem zugelassenen
Giiter wird ein hohes MaB an Standardisierung bzw. Uniformierung der Produktions-
abliufe erreicht, so dass der Giiterumschlag leicht automatisiert werden kann.'*?
Standardisierung und Automatisierung der Produktionsprozesse wiederum ermégli-
chen ein HochstmaB an Qualitat und bedingen kosteneffiziente Dienstleistungsproduk-
tion und gleichzeitig kurze Transportzeiten, welche in der Regel auch zuverldssig

130 ygl. Freichel (1992), S. 10.
Bl ygl. Zentes, Morschett (2003), S. 428.
132 vgl. Ihde (2001), S. 237.
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eingehalten werden konnen.'*® Ein wesentlicher Treiber fiir die Leistungsfahigkeit der
KEP-Dienstleister war und ist der Umstand, dass sie schon frithzeitig die Bedeutung
von IuK-Technologien fiir die Verbesserung ihrer Leistungserstellungsprozesse
erkannt haben und diese Technologien intensiv nutzen.'* Dieses Leistungsbild
pradestiniert den KEP-Dienstleister dazu, die Endkundendistribution zu besorgen.'**

Da der KEP-Markt seiner Sittigungsphase immer ndher kommt bzw. als ausgereift
gelten kann'®, sind die KEP-Dienstleister darum bemiiht, Innovationsprozesse
anzustoBen und ihr traditionelles Leistungsportfolio um Mehrwertdienstleistungen zu
erweitern.””” GATZKE spricht in diesem Zusammenhang von einem zukiinfligen
KEAV-Markt (Kurier, Express und Added Value)."*® Er identifiziert bzw. prognosti-
ziert fiinf Entwicklungsfaktoren, welche das derzeitige und das kiinftige Bild der
KEP-Dienstleister prigen:'*

e Anhaltende Konsolidierungsprozesse (Fusionen, Ubernahmen und Allianzen
fiilhren zu zunehmender Marktkonzentration),

o steigende Qualitdtsanforderungen (Durch die fortgeschrittene Marktreife des
KEP-Marktes sowie die hohe Wettbewerbsintensitit avanciert die Leistungs-
qualitdt von einer ,,blolen Kundenanforderung zu einer Markteintrittsbarriere),

o Verdnderung der Sendungsstruktur (Die durchschnittliche SendungsgroBe wird
aufgrund des zunehmend dezentralisierten und aufgesplitterten Warenbestell-
verhaltens der Endverbraucher im Zuge der Moglichkeiten, die sich aus dem
elektronischen B2C-Handel ergeben, sinken),'*

e Nachfrage nach Added-Value-Leistungen (KEP-Dienstleister bedienen die
Nachfrage nach Zusatzdienstleistungen, mit Hilfe derer die Kunden ihre eigene
Logistikkette optimieren konnen, wie bspw. administrative Leistungen, Lager-
haltung, Inkassoleistungen) sowie

e Nachfrage nach E-Commerce-affinen Produkten und Dienstleistungen.

133 ygl. Inde (2001), S. 237.

134 Vgl. Manner-Romberg (2001).
135 ygl. Weber et al. (2002), S. 31.
136 vgl. Klaus (2003), S. 131.
137" vgl. Schneider, Siebel (2002), S. 60.
138 vgl. Gatzke (2001), S. 236.
139 vgl. Gatzke (2001), S. 236 ff.
10 yg|. dazu auch Schneider, Siebel (2002), S. 61.
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Auch KRUSE betont, dass neben dem sicheren und piinktlichen Transport eines Paketes
vor allem die der Distribution vorgeschalteten Mehrwertdienstleistungen, insbesondere
im Bereich des klassischen Versandhandels und des E-Commerce, unabdingbar
wichtige Angebotsfelder fiir KEP-Dienstleister sind.'"' WEBER ET AL. schreiben ihnen
zudem den ,,Aufbau und die Steuerung hoch komplexer, teilweise globaler Distributi-
onsnetzwerke* als ihre Kernkompetenz zu.'#?

2.4.5.2.2 Integrators

Bei den Integrators handelt es sich um Speditionen oder KEP-Dienstleister, welche
sich auf ,weltweite, schnelle und zeitdefinierte Transportleistungen“ spezialisiert
haben.'? Sie verfolgen dabei die Strategie der totalen Funktionsintegration: sie bieten
Haus-zu-Haus-Transporte auf der Basis von physisch und informationstechnisch
integrierten Land- und Luftverkehrsnetzen in komplett eigener Regie an, sind
hinsichtlich Organisation und Produktion des gesamten logistischen Prozesses der
einzige involvierte Partner.'* Dabei produzieren sie die Dienstleistung ausschlieBlich
mit unternehmenseigenen Transportmitteln (insb. Flugzeuge, LK Ws), Transportgeré-
ten und Infrastrukturen (insb. Flughifen, Terminals, Depots).'® Diese Form der
Leistungserstellung bedeutet den Wegfall samtlicher interorganisatorischer Schnittstel-
len und aller damit verbundener Probleme. Integrators haben permanenten physischen,
steuernden und informationstechnischen (via Sendungsverfolgungssysteme) Zugriff
auf die Giitersendungen, da diese sich stets im unternehmerischen Verfiigungsbereich
befinden.'*® Bedingt durch die mit der Vorhaltung zahlreicher Infrastrukturkomponen-
ten und physischer Transportmittel sowie -gerite verbundenen Fixkostenintensitét der
Leistungserstellung haben die Integrators notwendigerweise in erheblichem Umfang
Effizienzsuch- und Innovationsprozesse mit dem Ziel einer permanent hohen und
gleichméBigen Auslastung ihrer Transportsysteme sowie ihrer Umschlagseinrichtun-
gen in Gang gesetzt.'”’ Aufgrund ihrer hohen Autoritit in zahlreichen logistischen
Teilbereichen erscheinen Integrators dazu geeignet, zusitzliche Mehrwertdienstleis-
tungen zur eigentlichen Giiterbeforderung anzubieten.

1 vgl. Kruse (2003), S. 440 .

142 ygl. Weber et al. (2002), S. 31.

'3 Ihde (2001), S. 238.

143 ygl. Freichel (1992), S. 30.

195 ygl. Aberle (2003a), S. 555 f.; Jaeger, Laudel (2000), S. 298.
196 vgl. Aberle (2003a), S. 556; Ihde (2001), S. 238.

7 ygl. Ihde (2001), S. 238 .
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2.4.5.2.3 Kontraktlogistikdienstleister

Bei Kontraktlogistikdienstleistern handelt es sich um Speditionen, die iiber ihre
traditionelle Vermittlerrolle hinausgehend Logistikdienstleitungen fiir ihre Kunden
erbringen. In der Regel werden dabei mehrere Basisdienstleistungen wie Transport,
Umschlag, Lagerhaltung kundenindividuell miteinander kombiniert und auf der Basis
einer langerfristigen Vertragsvereinbarung abgewickelt.'"*® Der Kontraktlogistik-
dienstleister hat dabei ausdriicklich einen Auftrag zur Planung und Steuerung der vom
ihm kundenbezogen individualisierten Leistungskomponenten.'* Durch den langfristi-
gen Charakter der Vertragsbeziehung sowie durch das gegenseitige Abhdngigkeitsver-
hiltnis aufgrund der beiderseitig in die Partnerschaft eingebrachten (gegebenenfalls
irreversiblen) Investitionen erhoht sich die Stabilitit der Verlader-Dienstleister-
Beziehung, zumal sich mit zunehmender Dauer der Beziehung Transaktionskostener-
sparnisse einstellen konnen.'®® Zudem bietet die Ubernahme von verladerspezifischen
Kontraktlogistikleistungen und die damit notwendigerweise verbundene Integration in
die Leistungserstellungsprozesse des Verladers dem Logistikdienstleister die Moglich-
keit, aus dem Mehr an geschaffenem Kundennutzen eine Alleinstellungsposition zu
generieren, welche ihm eine stabilere Wettbewerbsposition und damit auch ver-
gleichsweise hohe Renditen beschert.'!

2.4.5.2.4 Third-Party-Logistics-Provider und Fourth-Party-Logistics-Provider

Unter einem Third-Party-Logistics-Provider (3 PL) wird gemeinhin ein Spediteur
verstanden, welcher zusétzlich zu seinem ,klassischen™ speditionellen Aufgabenspekt-
rum und entsprechenden Transportleistungen auch Kontraktlogistikleistungen (Lager-
und Umschlagsleistungen) anbietet.'* Insbesondere bei der Planung und der Steuerung
der Supply Chain haben sie sich Kompetenzen angeeignet.'*> Der 3 PL ist somit in der
Lage, dem Verlader als ,,Logistiksystemanbieter* ein weitgehend komplettes Logistik-
system anzubieten.'** Er fungiert als Systemintegrator und gestaltet im Range eines
Logistikpartners eigenverantwortlich weite Teile der Wertschopfungskette des
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Vgl. Stein (2000), S. 243; Weber et al. (2001), S. 58 f.

Vgl. Weber et al. (2002); S. 30.

Vgl. Stein (2000), S. 244.

Vgl. Stein (2000), S. 244.

Vgl. Straube (2001), S. 194 f.; Aberle (2003a), S. 536. Bisweilen wird der Begriff des 3 PL sogar
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Kunden.'*® Entscheidend fiir die Einordnung als 3 PL ist dabei, dass der betreffende
Dienstleister neben Know-how auch spezifische Wirtschafts- und Vermdgensgiiter
(,»assets*) wie Transportmittel, Lager- und Umschlagseinrichtungen u. 4. vorhilt.'*

Im Gegensatz dazu gilt der Fourth-Party-Logistics-Provider (4 PL) als... “Integrator,
der die Ressourcen, Kapazititen und Technologien seiner eigenen Organisation mit
denen anderer Dienstleiter zusammenfiihrt und managt, um fiir den Kunden eine
vollstindige Supply-Chain-Losung zu entwerfen, zu entwickeln und zu betreiben.*'”’
Der 4 PL erbringt dabei lediglich Konzeptionierungs- und Koordinationsleistungen,
kauft Logistikleistungen ein und fiigt diese zu einer Gesamtleistung zusammen, ohne
dabei selbst iiber eigene assets zu verfiigen.'*® Er fiihrt folglich ein Biindel an komple-
xen Dienstleistungen anderer Produzenten in fiir die Kunden individueller Kompositi-
on zusammen'” und fungiert insofern als ,,Generalunternehmer* fiir Logistikleistun-
gen. Er schaltet sich dabei selbst in Planung, Konzeption, Steuerung und Kontrolle der
Supply Chain des Kunden ein.'®

Zu den Vorteilen des 4-PL-Konzeptes zdhlen sicherlich die Neutralitdt des 4 PL bei
der Auswahl der eingesetzten Ausfihrungsunternehmen, seine Prozess- und IT-
Kompetenz sowie seine Kooperationsfihigkeit.'®' Ferner kann der Einsatz eines 4 PL
fir den Logistikkunden transaktions- und produktionskostensenkend wirken.'®?
Kritisch angemerkt werden muss jedoch, dass es fraglich ist, ob ein 4 PL ohne
speditionelles Hintergrundwissen, ohne die Moglichkeit, bei Bedarf auf eigenes
physisches Equipment zuriickgreifen zu kénnen und insbesondere ohne den dauerhaf-
ten Zugang zu Transportnetzwerken den erforderlichen Qualititsstandards zu geniigen
vermag.'®® Auch die drohende Abhingigkeit von einem einzelnen Dienstleister, der ja
im Rahmen seiner Aufgabe ,,zusétzliche intime Kenntnisse aller Giiter- und Zahlungs-
strome erhilt”, wird bisweilen als kritisch angesehen.'®*
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Vgl. Baumgarten (2001), S. 19.

Vgl. Aberle (2003a), S. 272.

Weber et al. (2002), S. 93.

Vgl. Aberle (2003a), S. 536.

Vgl. Stabenau (2003), S. 392.

Vgl. Weber et al. (2002), S. 93; Aberle (2003b), S. 284 f.

Vgl. Straube (2001), S. 194.

Dadurch, dass 4 PL mit einer groBen Anzahl an Industrie- und Handelsunternehmen zusammen-
arbeiten, konnen die Kosten fiir die Implementierung eines innovativen Logistiksystems iiber
Lemnkurveneffekte erheblich gesenkt werden. Vgl. Baumgarten (2001), 21.

Vgl. Zinn (2002), S. 36; Aberle (2003a), S. 536; Aberle (2003b), S. 284.

Aberle (2003b), S. 284.
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Um dem Umstand Rechnung zu tragen, dass der unverziigliche Zugriff auf physische
Netzwerke und die entsprechenden assets gleichermaBen wichtig fiir die Leistungsqua-
litdt der Logistikunternehmen ist, wie es die rein koordinativen Leistungen sind, wurde
der sog. 3,5 PL als ,,logistikaktiver Spediteur mit eigenen Assets, der als ausgeglieder-
tes Unternehmen zusitzlich als 4 PL aufiritt* ins begriffliche Leben gerufen.'® Ein
weiteres Konzept aus der Reihe derer, welche als Antwort der asset-basierten 3 PL auf
das 4-PL-Konzept zu verstehen sind, ist das des Lead Logistics Providers (LLP).
Dieser fungiert als zentraler (,,Lead“-)Ansprechpartner fiir den Verlader und bietet
zusitzlich zu seinem physischen Netzwerk Steuerungsleistungen an.'®® Der LLP ist
somit als Hybrid von 3 PL und 4 PL zu begreifen, dessen Nimbus der Neutralitit bei
der Leistungsvergabe (wie ihn der 4 PL inne hat) zwar durch das Einbringen eigener
Assets in Frage gestellt werden kann, der aber vielleicht gerade durch die eigene
physische logistische Infrastruktur eine héhere Glaubwiirdigkeit hinsichtlich seiner
Fihigkeit zur Umsetzung konkreter Logistikprojekte ausstrahlt.'®’

Abschlieflend sei allerdings bemerkt, dass es sich beim 4 PL (noch) um ein hypotheti-
sches Geschiftsmodell handelt; derzeit existiert noch kein Anbieter auf dem deutschen
oder dem europdischen Markt, der der Gesamtheit der theoretischen Anforderungen
des 4 PL geniigen wiirde.'® Dennoch bemerkenswert ist das Konzept des 4 PL jedoch
vor allem deshalb, weil es Ausdruck eines Sinneswandels in der Logistikbranche ist:
Wihrend in der Vergangenheit die Logistikdienstleister eher passiv, abwartend und
auf Verladerwiinsche reagierend handelten'®, treten immer mehr Logistikdienstleister
aktiv mit innovativen, wissenschaftsgetriebenen Logistikkonzepten und Geschéftsmo-
dellen am Markt auf — mit Konzepten, die in Richtung der 4 PL, der 3,5 PL oder der
LLP gehen.'™ Insofern ist KLAUS zuzustimmen, welcher die so skizzierten ,,befreiten
und neuen Vertreter der Logistik-Dienstleistungswirtschaft* als gestaltende Elemente
bzw. als ,,Impulsgeber und Enabler fiir Innovationen® in vielen Bereichen aufierhalb
logistischer Systeme apostrophiert.'”!

165

6 Vgl. Aberle (2003a), S. 536.

Vgl. Baumgarten, Zadek, Kieffer (2003), S. 28. Vgl. zum Konzept des LLP auch Klaus, Kille
(2006), S. 117.

Vgl. Hauptmann (2007), S. 21.

Vgl. Weber et al. (2002), S. 93.

So sind bspw. die Aktivititen der Spedition in den 80er Jahren und zu Beginn der 90er Jahre des
letzten Jahrhunderts zu bewerten.

Vgl. Baumgarten, Zadek, Kieffer (2003), S. 28; Segerer, Benz (2002), S. 24.

Klaus (2003), S. 27.
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Der Vollstindigkeit halber sei erwdhnt, dass der ,.klassische” Spediteur der vorgestell-
ten Nomenklatur entsprechend bisweilen als 2 PL, der Frachtfiihrer als 1 PL bezeich-
net wird.'”

2.4.5.3 Systematisierung von Logistikdienstleistungsunternehmen

Nachdem eine Systematisierung der Logistikdienstleistungsunternehmen nach
einzelnen abgedeckten Funktionsbereichen bereits als nicht durchfiihrbar festgestellt
worden ist, soll an dieser Stelle eine alternative Systematisierungsmoglichkeit
vorgeschlagen werden.

DRECHSLER unterscheidet mit den Logistiksystemanbietern (,,Logistics Systems
Suppliers*), den Logistikkomponentenanbietern (,,Logistics Component Companies*)
und den nicht-systemgebundenen Anbietern (,,Non System Oriented Suppliers®) drei
Kategorien, in welche die zuvor dargestellten Anbietertypen eingegliedert werden
konnen.'” Logistiksystemanbieter sind in der Lage, ein logistisches Gesamtleistungs-
system zu erbringen, wobei sie die einzelnen Systemkomponenten selbst erstellen oder
von Subunternehmern erstellen lassen. Logistikkomponentenanbieter sind Unterneh-
men, die lediglich einzelne Komponenten als Bestandteile eines logistischen Gesamt-
leistungssystems erstellen. Nicht-systemgebundene Anbieter sind Unternehmen,
welche lediglich einzelne Logistikkomponenten produzieren, ohne dabei vor dem
Hintergrund der Systemintegration operative oder strategische Uberlegungen hinsicht-
lich der Integration der Dienstleistungen in ein logistisches Gesamtleistungssystem
anzustellen. Zwischen den drei Anbieterkategorien bestehen intensive wechselseitige
Abhéngigkeiten:

e Zum einen miissen die Logistiksystemanbieter ggf. auf die Leistungen der
Logistikkomponentenanbieter zuriickgreifen, wenn sie nicht alle Leistungs-
komponenten eines Logistiksystems selbst produzieren kénnen oder wollen.'™

e Logistikkomponentenanbieter wiederum, welche — vor dem Vordringen der
systemischen, gesamthaften Logistikkonzeptionen — autonom handeinde Anbie-
ter im Verkehrsmarkt waren, miissen sich nunmehr oftmals mit der Rolle des
Subunternehmers begniigen, wenn sie an den Marktpotenzialen der Logistiksys-

12 vgl. Aberle (2003a), S. 536.

'3 vgl. Drechsler (1988), S. 28 f.
1" vgl. Drechsler (1988), S. 216.
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temleistungen partizipieren wollen; einstmals bestehende direkte Geschiftsver-
bindungen zu Verladern werden durch Verbindungen zu den Logistiksysteman-
bietern ersetzt.'”

Fiir die nicht-systemgebundenen Anbieter letztlich sind die Marktpotenziale
der Logistiksystemleistungen nicht erschlieibar, wenn sie keine Netzwerk-
bzw. Kooperationskompetenz aufbauen und sich zu Logistikkomponentenan-
bietern weiterentwickeln. Aufgrund der Tatsache, dass mit logistischen Syste-
men neue, verbesserte Losungsansitze fiir die Problemstellungen der Verlader
angeboten werden, sind deutliche Nachfragesubstitutionseffekte von den nicht-
systemgebundenen Logistikleistungen zu den Systemleistungen wahrscheinlich.
Logistiksystemanbieter sowie Logistikkomponentenanbieter als deren Koopera-
tionspartner bzw. Subunternehmer profitieren im Gegensatz zu den nicht-
systemgebundenen Anbietern von dieser Entwicklung. Fiir die nicht-
systemgebundenen Anbieter, welche sich nicht weiterentwickeln kénnen oder
wollen, verbleibt lediglich die Befriedigung desjenigen Teilbereichs der Nach-
frage nach Logistikteilleistungen, welcher losgeldst von einem umfassenden
Logistiksystem anfillt - desjenigen Leistungsumfanges also, welcher vor Etab-
lierung moderner Logistikkonzeptionen noch nahezu das gesamte Marktpoten-
zial des Gesamt-Verkehrsmarktes ausgemacht hat.

Die DRECHSLERsche Systematik ldsst, wie in Abbildung 2-18 dargestellt, folgende
Einordnung der Basis- und der Mischformen von Logistikunternehmen zu. Die Pfeile
sollen denkbare Evolutionspfade einzelner Unternehmenstypen vom nicht-
systemorientierten Anbieter bzw. Logistikkomponentenanbieter in Richtung eines
Logistiksystemanbieters andeuten:

175

Vgl. Drechsler (1988), S. 216.

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



310

Nicht- Logistiksystemanbie-
systemgebundene ter
Anbieter
el Speditionen — 4PL
—>
Verpackungs- und »| Integrators
Umschlagsunter- 5
nehmen
al 3PL
-
Frachtfuthrer
KEP-
» Dienstleister
_ | Kontraktlogistik-
| dienstleister

—_—

zunehmender Systemcharakter der Logistikleistung

Abbildung 2-18: Systematisierung von Logistikunternehmen

Quelle: Eigene Darstellung
2.4.5.4 Strategische Stofirichtungen und Trends

2.4.5.4.1 Prinzipielle Uberlegungen

Die Erdrterungen zu Typologisierung und Systematisierung der Logistikdienstleis-
tungsunternehmen lassen nachstehende Folgerungen beziiglich strategischer Stofirich-
tungen der Marktakteure zu:
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e Zum einen ist bei den Anbietern ein Trend auf der produktionsprozessbezoge-
nen Ebene in Richtung der Standardisierung und Automatisierung von be-
stimmten, dafiir geeigneten netzwerkbasierten Logistikleistungskomponenten
absehbar. Beispiele fiir diesen Trend lassen sich bei Speditionen, KEP-
Dienstleistern und bei den Integrators finden, welche in ihren Transportnetz-
werken ggf. Art und Abmessungen der Transportgiiter, benutzte Transportmit-
tel, physische Prozessabldufe und den Austausch transportrelevanter Informati-
onen standardisieren und insbesondere die im Zuge des Transportes anfallenden
Umschlagsprozesse mittels aufwendiger Sortieranlagen sowie mittels informa-
tions- und kommunikationstechnischer Infrastruktur (bspw. Barcodescannung)
automatisieren. Dies fiihrt zu hoherer Prozesssicherheit, verbunden mit der Re-
duzierung der Fehleranfilligkeit und Verbesserung der Leistungsfihigkeit
(bspw. durch Laufzeitverkiirzung).

e Gleichzeitig ist ein Trend auf der kundenbezogenen Ebene hin zur Individuali-
sierung des Leistungsangebotes entsprechend der Wiinsche der Verladerschaft
zu konstatieren. Hier sind es vor allem Speditionen, Kontraktdienstleister, 3 PL
und 4 PL, welche sich um den Aufbau von charakteristischem, branchen- und
kundenbezogenem Fach-Know-how bemiihen, um dadurch kundenspezifischen
Anforderungen besser zu geniigen. In diesem Zusammenhang bemiihen sich
diese Anbieter auch um die Erweiterung von methodischer Kompetenz im Be-

reich des Prozess- und Kooperationsmanagements.'”®

Logistische Leistungserstellung vollzieht sich dann mit einem Maximum an Transak-
tions- und Produktionskosteneffizienz, wenn sich der Logistikdienstleister fiir sein
Angebot aus einem Baukasten moglichst standardisierter Leistungskomponenten
bedienen kann, um daraus modular eine komplexe und aus Kundensicht einzigartige
Systemleistung zu erstellen.'”” Dieses Ziel der standardbasierten, kundenbezogenen
Individualisierung kann entweder realisiert werden

1" Der Aufbau von Methoden- und Projektmanagementkompetenz, sowohl was das eingesetzte

Humankapital als auch was die eingesetzten Analyse- und Kalkulationstools anbetrifft, ist vor-
nehmlich in mittelstindischen Speditionen/Logistikunternehmen vonndten, wenn sie erfolgreich
zum Kontraktlogistiker avancieren wollen. Vgl. Tripp (2004), S. 55.

17 Vgl. dazu auch Segerer, Benz (2002), S. 24.
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e iiber die Strategie der Verwirklichung eines kundenunabhingigen funktiona-
len Spezialisierungsprozesses, wobei in der Regel die reine Raumiiberwin-
dungsfunktion (Transport- und Verkehrsleistungen) im Zentrum der Geschifts-
aktivitdten steht (— transportorientierte sog. ,Netzdienstleister”, bspw. ein
Frachtfuhrer, welcher zum KEP-Dienstleister oder gar zum Integrator avan-
ciert),

e oder aber Uber die Strategie der Verwirklichung eines an Mehrwertdienstleis-

tungen ausgerichteten, kundenorientierten Differenzierungsprozesses des
Dienstleistungsspektrums, wobei die organisierenden, die Logistikkette steu-
ernden Funktionen vorherrschen (— speditionsorientierte sog. ,,SCM-
Logistikdienstleister, bspw. eine Spedition, die zum Kontraktlogistik-
dienstleister, zum 3 PL oder gar zum 4 PL avanciert).'

Standardbasierte, kundenbezogene Individualisierung kann folglich aus zwei
Richtungen kommend erreicht werden: (1) Verfolgt ein Anbieter die Strategie
einer funktionalen Spezialisierung, so ist er bestrebt, durch Standardisierung
und Automatisierung ein stabiles, engmaschiges und kundenunabhéngiges Ba-
sis-Verkehrsnetzwerk bereitzustellen, welches ohne konkreten Kundenbezug

178

Vgl. zur Einteilung von Logistikunternehmen in , transportorientiert* einerseits und ,,speditions-
orientiert“ andererseits auch BAG (2005b), S. 3 f. Zur Einteilung der Logistikdienstleister in
»Netzdienstleister, ,,SCM-Logistikdienstleister und deren Kombination, die sog. ,,Vollsortimen-
ter vgl. Lieb, Lange (2003), S. 451 ff. Auch Boecker betrachtet das Geschiftsmodell des ,,funk-
tionalen Spezialisten” (bspw. den reinen Carrier, Terminalbetreiber) und des ,,Full-Service-
Providers“ (Systemanbieter) neben dem ,,Branchenspezialisten* als die im Logistikdienstleis-
tungsmarkt filhrenden Geschiftsmodelle. Vgl. Boecker (2002), S. 29. Dabei beruft er sich auf
eine von der Personal- und Unternehmensberatung Wagener & Herbst Management Consultants
GmbH in Zusammenarbeit mit Prof. Dr. Rainer Lasch, Lehrstuhl fiir Logistik an der TU Dresden
durchgefiihrte Delphi-Studie.

Riimenapp, welcher Musterformen mdglicher strategischer Konfigurationen von Logistikunter-
nehmen untersucht hat, identifiziert in diesem Zusammenhang fiinf Konfigurationen: der ,,Stan-
dard-Komponentenbetreiber wickelt stindig wiederkehrende Routineaufgaben ab, produziert
standardisierte logistische Einzelleistungen mit dem Fokus auf deren moglichst effiziente Ab-
wicklung. Der ,,Versorgungskettenarchitekt hingegen tritt als Innovator auf und entwickelt mit
dem Fokus auf Innovation neue Losungsoptionen fiir logistische Problemstellungen. Der ,,Kom-
plexititsreduzierer* integriert logistische Einzelleistungen zu kundenindividuellen Leistungsbiin-
deln, der ,Funktionsspezialist befasst sich mit Sondersituationen eines Versorgungskettenab-
schnitts, die er mit routinisierten, standardisierten Problemlésungsverfahren und —mechanismen
berechenbarer macht. Der ,,Systemanbieter* letztlich stellt eine Hybridform zwischen dem ,,Ver-
sorgungskettenarchitekt“ und dem , Komplexititsreduzierer dar, die den mitunter konfligieren-
den Anforderungen beider Konfigurationen Rechnung tragen muss. Der ,,Systemanbieter” kann
als Institution charakterisiert werden, welche Innovationsaufgaben und komplexe Routineaufga-
ben miteinander verbinden muss. Vgl. dazu Riimenapp (2002).
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moglichst viele Quellen und Senken von Giitertransporten ohne bzw. allenfalls
mit einem Minimum an Abweichungen von Standardprozessen abbilden kann.
Eine aus Verladersicht komplexe Anforderung (bspw. mehrteilige, multimodale
Transporte mit atypischen Laufzeitanforderungen in unkonventionelle Destina-
tionen) kann dann in den Leistungsstandard eines Logistikunternehmens integ-
riert und dementsprechend effizient abgewickelt werden. Individualisierung
iiber Standardisierung funktioniert folglich bei Logistikleistungskomponenten,
deren effiziente Produktion sich auf das Vorhandensein eines moglichst stabi-
len, engmaschigen und umfassenden physischen und informationstechnischen
Netzwerkes stiitzen. Dies betrifft folglich Logistikleistungskomponenten, wel-
che die physische Raumiiberwindung zum Gegenstand haben. (2) Verfolgt ein
Anbieter eine Differenzierungsstrategie, so setzt er sich aktiv mit den Bediirf-
nissen des einzelnen Logistikkunden auseinander und richtet seine Leistungen
individuell auf diesen aus. Dieses Know-how ist vornehmlich dispositiver Natur
und befasst sich mit Spezifika bei der Steuerung der unternehmensiibergreifen-
den Logistikkette des Kunden. Der Logistikdienstleister erwirbt in diesem Zu-
sammenhang Wissen iiber Eckpunkte und Rahmendaten des Material- und/oder
Giiterflusses beim Kunden. Seine Aufgabe umfasst das Eruieren und Ergreifen
passender MafBnahmen zur optimalen Gestaltung dieses Material- und/oder Gii-
terflusses. Teil dieser Aufgabe ist in der Regel auch, eine raum-zeitliche Trans-
formation der logistischen Giiter des Kunden vorzunehmen, d. h. sie unter Ein-
haltung zeitlicher Restriktionen zu transportieren. Um diese physische Raum-
iberwindung effizient abzuwickeln, braucht der Logistikdienstleister wiederum
ein physisches und informationstechnisches Transportnetzwerk. Halt er kein ei-
genes Netzwerk vor, so bendtigt er zwingend den Zugang zu einem externen
physischen Netzwerk. Individualisierung iiber Differenzierung funktioniert
folglich iiber den Erwerb kundenspezifischen Wissens zum Zwecke der Uber-
nahme komplexer logistischer Leistungsbiindel. Beinhaltet dieses Leistungs-
biindel jedoch Elemente der raum-zeitlichen Giitertransformation, dann sind
Existenz und Zugriffsmoglichkeit auf ein den Anforderungen entsprechendes
physisches Basis-Transportnetzwerk sowie das Vorhandensein von entspre-
chender Netzwerkkompetenz wiederum — dhnlich wie bei (1) - entscheidende
Determinanten der Leistungsféahigkeit der logistischen Gesamtleistung.

Es zeigt sich, dass gleichzeitig sowohl Standardisierungs-/Automatisierungsaspekte als
auch Individualisierungsaspekte in die beiden Strategien des funktionalen Spezialisie-
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rungsprozesses und des Differenzierungsprozesses einflieBen und dadurch einen
Beitrag zum Ziel der standardbasierten, kundenbezogenen Individualisierung leisten.
Im Falle der Strategie des funktionalen Spezialisierungsprozesses erfolgt die Annihe-
rung an die standardbasierte, kundenbezogene Individualisierung kundenunabhingig
aus Richtung der produktionsprozessbezogenen Ebene, im Falle der Strategie des
Differenzierungsprozesses erfolgt die Anndherung aus Richtung der kundenbezogen
Ebene. Bei beiden Strategien allerdings ergidnzen sich Standardisierungs- und
Individualisierungsaspekte wechselseitig und verbessern die Qualitdt der Logistikleis-
tung. Standardisierung und Individualisierung sind folglich sich positiv verstirkende
Trends im Logistikmarkt. In jedem Fall fiihrt die standardbasierte, kundenbezogene
Individualisierung der Logistikleistung aufgrund der zahlreichen Kombinationsmog-
lichkeiten verschiedener Logistikleistungskomponenten zu einem hohen Grad an
Produktdifferenzierung innerhalb von Logistiksystemen.'”

In diesem Zusammenhang erlangt das Thema Outsourcing - die Uberlegung also, ob
Logistikleistungen selbst erstellt oder fremdvergeben werden — auch innerhalb des
Logistikdienstleistungsmarktes eine immer grofere Relevanz. Wihrend die Outsour-
cing- bzw. Make-or-Buy-Debatte in der Vergangenheit ndmlich in erster Linie auf die
Frage fokussiert war, ob Industrie- und Handelsunternehmen ihre Logistikbedarfe
durch Eigenproduktion decken, oder Logistikleistungen von Logistikdienstleistern
beziehen'®, so greifen in der modernen Logistik derartige Make-or-Buy-
Fragestellungen vermehrt auch in den Reihen der Logistikdienstleistungsunternehmen
selbst Platz. Ihre Vorldufer hatten solche Fragestellungen bereits zu Regulierungszei-
ten, als Verladerunternehmen, welche Transportleistungen fremdbezogen haben, einen
Spediteur zwischenschalteten, um Transaktionskosten zu reduzieren.'®' Der Spediteur
wiederum traf die Entscheidung, welche Leistungskomponenten er selbst produziert
und welche er einkauft. Er betrieb somit schon damals eine Form von Outsourcing.'®
Als Folge und verfeinerte Weiterentwicklung derartiger ,klassischer Spediteur-
Modelle sind heutzutage mehrstufige, hierarchische Strukturen der Zusammenar-
beit innerhalb der Systeme der Logistikdienstleister zur Erfiillung von Logistikauf-
gaben bei Verladern gingige Praxis.'®® An der Spitze solcher Strukturen stehen in aller
Regel Logistiksystemanbieter mit planender, koordinierender und integrierender
Funktion, aber ohne bzw. mit geringem Einsatz an eigenen assets (bspw. ein 4 PL oder

17 vgl. Drechsler (1988), S. 225.

18 vgl. Rennings (1992), S. 13.
18! vgl. ausfiihrlich Unterabschnitt 2.4.5.1.3.
182 vgl. Pfohl, Large (1992), S. 33.
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ein Lead Logistics Provider). Dieser Fithrungsdienstleister fungiert als zentraler
Ansprechpartner fiir den Verlader und reduziert damit dessen Transaktionsaufwendun-
gen fiir Auswahl, Steuerung und Uberwachung der externen Logistikdienstleister.'®
Unter diesem Fithrungsdienstleister befindet sich nachfolgend ein ,kaskadenartiger
Unterbau an ausfiihrenden Logistikdienstleistern, welche als Subunternehmen
(Logistikkomponentenanbieter wie bspw. eine Spedition, ein Kontraktdienstleister, ein
KEP-Dienstleister) bzw. als Sub-Subunternehmen (bspw. ein Frachtfiihrer, ein
Lagerhalter) in zunchmendem MaBe asset-basierte (Teil-)Leistungen erbringen.'®
Dabei ist es wichtig, dass die Subunternehmer kooperations- bzw. netzwerkfahig sind,
um den Erfolg des Gesamtlogistiksystems zu gewihrleisten.'*® Damit wird auch
deutlich, dass auf dem Logistikdienstleistungsmarkt neben den verladenden Unter-
nehmen aus Industrie und Handel, welche immer die Endnachfrager von Logistikleis-
tungen sind, auch die Logistikdienstleister selbst in die Rolle der Nachfrager nach
Logistikleistungen wechseln und somit im konkreten Fall Anbieter und/oder Nachfra-
ger logistischer Leistungskomponenten sein konnen.

Damit wird die Spedition nochmals als diejenige zentrale Institution im Logistik-
markt hervorgehoben, welche aufgrund ihres urspriinglichen, logistikkomponenten-
orientierten Leistungsportfolios und aufgrund der im Laufe ihrer langen Historie
erworbenen Kompetenz als integrativ wirkender Intermedidr das Entwicklungspoten-
zial dazu besitzt, zum Kontraktlogistikdienstleister, zum 3 PL, zum KEP-Dienstleister,
zum Integrator oder gar zum 4 PL zu avancieren. Sie versetzt sich damit in die Lage,
den logistischen Kerngedanken einer gesamthaften, systemischen, unternehmensiiber-
greifenden, netzwerkbezogenen Optimierung von Giiterflusssystemen marktféhig
anzubieten.

Die hier vorgestellten strategischen Handlungsalternativen zeigen sich prinzipiell in al-
len Teilmiérkten des Gesamt-Logistikmarktes. Besonders evident sind sie allerdings in
den Teilmérkten 6 ,Nationaler allgemeiner Stiickgutverkehr” und 11 , KEP — Paket-,
echte Kurier- und spezialisierte Expressdienste® (— Standardisierung und Automati-
sierung von netzwerkbasierten Logistikleistungskomponenten), sowie in den Teil-

183

50 Vgl. Klaus (2003), S. 29.

Vgl. Eisenkopf et al. (2002), S. 44. Die dahinter stehende Taktik der Verlader, die Anzahl der

direkt mit ihnen in Verbindung tretenden Logistikdienstleister moglichst zu reduzieren, soll dazu

beitragen, die Transaktions- und Produktionskostenvorteile durch die Komplexititsreduktion im

eigenen Leistungserstellungsprozess, welche das Outsourcing von Leistungen an Logistik-

dienstleister bewirkt hat, nicht mit transaktionskostenbegriindenden Schnittstellen zu zahlreichen
Outsourcingpartnern wieder aufzuzehren.

%5 vgl. Klaus (2003), S. 28 .

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3

Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM

via free access



316

mirkten 7 ,,Konsumgiiterdistribution und Konsumgiiterkontraktlogistik* und 8 ,,Indus-
trielle Kontraktlogistik, insbesondere industrielle Produktionsversorgung, Ersatzteil-
distribution und sonstige business-to-business Kontraktlogistik* (— kundenbezogene
Individualisierung des Leistungsangebotes). Im Folgenden werden die beiden grund-
sdtzlichen Strategieoptionen der Marktakteure exemplarisch unter Bezugnahme auf
diese ,,prototypischen” Teilmérkte veranschaulicht.

2.4.5.4.2 Standardisierung und Automatisierung von netzwerkbasierten Logistik-
leistungskomponenten

Nationaler allgemeiner Stiickgutmarkt

In diesem Teilmarkt werden Stiickguttransporte abgewickelt. Als Stiickgiiter gelten im
Allgemeinen kleingewichtige Sendungen individuell etikettierter, zusammenladefahi-
ger Trocken- und Stapelgiiter mit einem Sendungsgewicht von 0 bis 2.500 kg.
Derartige Sendungen sind angesichts komplexer arbeits- und standortteilig organisier-
ter Gestaltungsformen industrieller Fertigung und angesichts der damit einhergehen-
den komplexen zwischenbetrieblichen Giiterverkehre mit iiberwiegend geringer
LosgroBe von grofler okonomischer Relevanz. Der Stiickgutmarkt ist in seiner
Eigenschaft als Kernbereich der Logistikleistung daher folgerichtig als unentbehrliche
Infrastruktur eines modernen Industrielandes zu bezeichnen.'®’

Der allgemeine Stiickgutbereich wickelt in der Regel Sendungen ab einem Gewicht
von ca. 30 kg ab, Sendungen mit kleinerem Gewicht fallen in den KEP-Markt.
Stiickgutverkehrssysteme sind sog. ,offene Logistikleistungssysteme, welche zu
jedem Zeitpunkt die notwendige physische, administrative und informationstechnische
Infrastruktur vorhalten miissen, welche die Logistikunternehmen dazu beféhigt, eine -
im Vorhinein schwer planbare Menge — von Transportauftrigen fiir ein Vielzahl
heterogener Verlader zeitgleich abzuwickeln.'® Derartige Stiickgutverkehrssysteme
werden auf institutioneller Ebene entweder im Rahmen groBer mikrologistischer
Systeme (grofie, integrierte Konzern-Logistikdienstleister, Grofispeditionen) oder aber
im Rahmen horizontaler metalogistischer Systeme (System-Kooperationsverbiinde

18 vgl. Eisenkopf et al. (2002), S. 44.
187 vgl. Klaus (2003), S. 102.
18 vgl. Tripp (2003), S. 5.
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mittelstindischer Speditionen) besorgt. Der Stiickgut-Leistungserstellungsprozess

kann idealtypisch in die folgenden Abwicklungsphasen aufgeteilt werden:'®

e Regionale Abholung beim Versender (,,Pick-Up*),
¢ relationsorientierte Sortierung in einem Ausgangsdepot,

e ein- oder zweistufiger (iber ein ,Hub“, ,Zwischenumschlag®) gebiindelter
Fernverkehrstransportvorgang,

e touren- oder empféngerorientierte weitere Sortierung im Empfangsdepot sowie

e gebiindelte regionale Endauslieferung mit Verteilerfahrzeugen beim Empfin-
ger (,,Delivery*).

Als kritische Erfolgsfaktoren im Stiickgutmarkt konnen die liickenlose Fldchende-
ckung des Netzwerks sowie die Produktion und Uberwachung durchgingig hoher
Servicequalitit genannt werden.'”® Servicequalitit im Stiickgutmarkt wird in Form
zuverldssiger Laufzeiten — marktiiblich ist ein Werktag von Abholung bis Zustellung —
gemessen, zur Uberwachung der Laufzeit sowie des Sendungsstatus wird in zuneh-
mendem MaBe auf barcode-gestiitzte elektronische Sendungsverfolgungssysteme
(,,Tracking und Tracing") zuriickgegriffen.'”’ Die Betreiber der Stiickgutverkehrssys-
teme stehen, angesichts der Fixkostenintensitit des Netzwerkes und der daraus
resultierenden Auslastungssensitivitit der Unternehmensgewinne, in intensivem Preis-
und Mengenwettbewerb um Marktanteile, welcher sich bereits in einer hohen
Teilmarktkonzentration niederschligt.'”? Dieser Wettbewerb zwingt die Anbieter,
permanent neue Moglichkeiten zur Produktivititsverbesserung und zur Kostenredukti-
on im Leistungserstellungsprozess zu sondieren. Diesbeziiglich Erfolg versprechende
Ansatzpunkte sind
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Vel. Klaus (2003), S. 102.
Vgl. Klaus (2003), S. 103.
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o die weitere Standardisierung der Abldufe,

e die Optimierung administrativer Abwicklungsprozesse sowie

e die Realisierung méglicher GroBeneffekte.'*

Unternehmerische Bemithungen zur Standardisierung umfassen grundsitzlich alle
Formen der Vereinheitlichung von Objekten.'™ Im Stiickgutmarkt konzentrieren sich
solche Bemiihungen in erster Linie auf Maflnahmen zur Vereinheitlichung der im
System transportierten logistischen Objekte mittels der Eliminierung von im System
nicht effizient handelbarer Giiter (Langgut, nicht stapelbare oder palettisierbare
Giiter).' Ziel der Stiickgutverkehrssystemanbieter ist es, ihre Leistungserstellungssys-
teme iiber diese Standardisierungsstrategie an den durchschnittlichen Anforderungen
und Erwartungen einer moglichst grolen Anzahl von Nachfragern mit moglichst
homogenen Produktpriferenzen auszurichten.'®® Dabei schafft die relative Homogeni-
tit der gehandelten Giiter auch Spielrdume fiir einen héheren logistischen Automatisie-
rungsgrad (bspw. im Bereich der notwendigen Giiterumschlagsprozesse durch die
Verwendung gleichartiger Verladehilfsmittel) und dadurch wiederum Moglichkeiten
fiir die Realisierung von Skaleneffekten bei Wachstum der abgewickelten Menge im
System.'”” Auch im Bereich der administrativen Abwicklungsprozesse eroffnet die
Durchsetzung von systemweiten - vor allem informationstechnischen - Standards
Optimierungspotenzial. Derartige Standards zur Datengenerierung und zum system-
weiten Datenaustausch leisten insbesondere einen Beitrag zur Steigerung der Qualitit
bzw. zur Reduzierung des Aufwandes fiir (1) systemweite Bearbeitung und Abwick-
lung der transportbegleitenden Dokumente und Informationen (Tendenz zur sog.
»papierlosen Spedition®) sowie fiir (2) die Fakturierungsprozesse innerhalb der
Kooperationsverbiinde (sog. ,,Clearingsysteme*).'”® Standardisierung operativer und
administrativer Abldufe in Stiickgutverkehrssystemen erlaubt die effiziente Abwick-
lung groBer Transportvolumina und leistet somit der Durchsetzung von unternehmeri-
schen Mengenstrategien Vorschub, mit denen moglichst umfangreiche Griofeneffekte
im System erzielt werden sollen. Grofleneffekte werden in der 6konomischen Theorie
folgendermafen umrissen:

193 vgl. Klaus (2003), S. 104.

194 vgl. Delfmann (2000c), S. 431.
195 vgl. Klaus (2003), S. 104.

19 vgl. Delfmann (2000c), S. 432.
197" ygl. Delfmann (2000c), S. 432.
1% vgl. Tripp (2003), S. 15.
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Exkurs: Grofeneffekte

Die Diskussion um Gréfeneffekte in der okonomischen Literatur ist durch uneinheitli-
che Begriffsverwendung und mangelnde inhaltliche Abgrenzung einzelner GroBenef-
fekte zueinander gekennzeichnet, was wohl auf die betrichtlichen Uberschneidungen
zwischen Einzeleffekten zuriickzufithren ist.'” Eine zweckmiBige Systematik zeigt
moglicherweise die folgende Abbildung 2-19.

Generell sind Economies of Scale (potenzielle) Stiickkostenvorteile, die grofe
Produktionseinheiten gegeniiber kleineren haben.® Ein bewihrtes produktions- und
kostentheoretisch fundiertes Konstrukt zu Darstellung und Analyse von statischen
Economies of Scale ist die langfristige Durchschnittskostenkurve (LDK-Kurve). Der
Begriff der ,Jangfristigen Durchschnittskostenkurve® ist in diesem Zusammenhang
jedoch explizit nicht Ausdruck eines bestimmten Zeitbezuges. Lediglich die Beriick-
sichtigung der Tatsache, dass diejenigen Technologien, welche die langfristigen
Durchschnittskosten realisieren, von Irreversibilitdten gekennzeichnet sein konnen und
damit die LDK-Kurve in Abhingigkeit zu einer Anlagen-Mindestnutzungsdauer
gebracht werden kann, bewirkt einen allenfalls mittelbaren Zeitbezug des LDK-
Konzeptes.”®' DefinitionsgemiB handelt es sich bei der LDK-Kurve um eine hypothe-
tische Plankostenkurve. Diese zeigt fiir alternative Produktionskapazititen die
minimalen Durchschnitts- bzw. Stiickkosten auf, welche unter der Bedingung
optimaler Kapazititsauslastung bei gleichzeitigem Einsatz der fiir die jeweilige
Produktionskapazitit effektivsten Produktionstechnologie realisiert werden kénnen.”*?
Da sich das technische Wissen im Zeitablauf jedoch #ndert, kann eine LDK-Kurve
immer nur fiir einen bestimmten, eng abgegrenzten Zeitraum definiert werden. Da die
LDK-Kurve technischen Fortschritt ausschliefit, handelt es sich beim LDK-Konzept
um ein statisches Konzept, bei den aus diesem Konzept abgeleiteten Economies of
Scale folglich um statische Economies of Scale.2”
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Vgl. Henning et al. (2003), S. 400.

Vgl. Kruse, Berger (1996), S. 215.

Vel. Kruse (1985), S. 24.

Vgl. Kaufer (1980), S. 59 f.; Monopolkommission (1986), Tz. 592.
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Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



320

GroBeneffekte
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Scale Scale teile vertikaler
J Integration
Horizontale Economies Multiplant
Economies of Density Economies
of Scale
bzw.
Economies
of Size

Abbildung 2-19: GriBeneffekte
Quelle: Eigene Darstellung

Horizontale Economies of Scale bzw. Economies of Size in Reinform liegen dann
vor, wenn im relevanten Output-Bereich die LDK-Kurve einen fallenden Verlauf
aufweist, d. h. wenn die LDK bei zunehmender Produktionsmenge respektive
zunehmender Betriebsgrofie abnehmen.”” Im Ein-Giiter-Fall gilt dann:

LDK (P) > LDK (P + 1) mit P = Produktionsmenge bzw. Produktionskapazitit.

Abzugrenzen sind horizontale Economies of Scale von der Kostensubadditivitit.
Subadditivitdat in der Kostenfunktion liegt dann vor, wenn die Produktion einer
gegebenen Produktionsmenge Y durch ein Unternehmen zu geringeren Kosten

204 Vgl. Henning et al. (2003), S. 401; Kruse (1985), S. 24.
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moglich ist, als wenn Y durch zwei oder mehr Unternehmen produziert wiirde.2”

Folglich gilt fiir die Beziehung zwischen Economies of Scale und Subadditivitit:
Economies of Scale implizieren immer Subadditivitdt, der Umkehrschluss allerdings
ist nicht zuléssig.

Economies of Density (Dichtevorteile) stellen einen Spezialfall der Economies of
Scale dar und bezeichnen diejenigen Stiickkostenvorteile, die mit steigender Produkti-
ons- oder Liefermenge in ein bestimmtes Gebiet oder aber mit zunehmender Nachfra-
gemenge auf einer bestimmten Relation realisiert werden konnen.?* Unter Muliplant
Economies konnen diejenigen Kostenvorteile verstanden werden, die sich daraus
ergeben, dass ein Unternehmen die gesamte Produktionsmenge nicht in einem,

sondern in mehreren Betrieben produziert.2?’

Dynamische Economies of Scale sind Ausdruck des Umstandes, dass im Zeitablauf
— selbst bei ansonsten vorgegebenen Produktionstechnologien - bspw. durch Lemnen
oder durch zunehmende Erfahrung bei bzw. in der Durchfiihrung einzelner Titigkeiten
die Arbeitsproduktivitit ansteigt.’®® Diese dynamischen Lern- und/oder Erfahrungs-
kurveneffekte manifestieren sich als eine Art ,ungebundener technischer Fort-
schritt“?® in sinkenden Durchschnitts- bzw. Stiickkosten bei Zunahme der historischen
kumulierten Gesamtausbringungsmenge.?'® Dynamische Economies of Scale verschie-
ben — im Gegensatz zu den statischen Economies of Scale — die zugehorige Durch-
schnitts- bzw. Stiickkostenkurve.?"' Sie sind unabhingig von der Betriebsgrofe.

Bei Economies of Scope handelt es sich um Verbundvorteile, die aus Kostenkomple-
mentarititen bei der Mehrproduktproduktion unterschiedlicher Produkte in demselben
Betrieb bzw. Unternehmen auftreten konnen.”'? Die Kosten fiir zwei Produkte X und Y
sind bei der Produktion durch ein diversifiziertes Unternehmen geringer als bei der
Produktion in zwei Einproduktunternehmen.’"* Die Bedingung fiir das Vorliegen von
Economies of Scope in der allgemeinen Form von diagonalen Kostenvorteilen kann
im Zwei-Giiter-Fall wie folgt formuliert werden:
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Vgl. auch Liipschen (2004), S. 6.
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Vgl. Scherer, Ross (1990), S. 120 ff.
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TK (X +Y)<TK (X,0) + TK (0,Y) mit TK = Totalkosten und X,Y = unterschiedliche
Produkte

Kostenvorteile der vertikalen Integration kénnen dann auftreten, wenn es sich bei
den beiden betrachteten Produkten X und Y um Produkte handelt, welche in einem
Input-Output-Verhiltnis zueinander stehen, es sich also um vor- bzw. nachgelagerte
Produktionsstufen handelt. Kostenvorteile der vertikalen Integration stellen folglich
einen Sonderfall der Economies of Scope dar.2'* Im Grundsatz handelt es sich bei der
Fragestellung nach dem Vorliegen derartiger Kostenvorteile um das originér instituti-
onendkonomische Kalkiil, ob die Gesamtkosten bei Bereitstellung des Gutes/der
Leistung iiber den Markt und damit bei dezentraler marktlicher Koordination oder aber
bei integrierter Produktion der Giiter/Leistungen innerhalb eines Unternehmens und
damit bei hierarchischer Koordination geringer sind. Eine zentrale Entscheidungsgrifie
im Rahmen dieser Debatte stellen die Transaktionskosten dar.?'®

Exkurs Ende

Die geplante Realisierung von Grofieneffekten, bzw. umfassender — unter Einbezie-
hung nutzenbasierter Wirkungskomponenten - formuliert: Netzeffekten, stellt folglich
den zentralen Treiber von Vernetzungsaktivititen dar.”'® KLOSTER hat sich intensiv mit
Netzeffekten i. S. v. kosten- und nutzenbasierten Grofen- und Dichteeffekten in
netzbasierten Logistiksystemen auseinandergesetzt. Er identifiziert die

o kostenbasierten BetriebsgroBiennetzeffekte (Supply Side Network Economies
of Size) und die Betriebsdichtenetzeffekte (Supply Side Network Economies
of Density), welche zu einem subadditiven Kostenanstieg im integrierten Sys-
tem fithren sowie

o die nutzenbasierten NetzgréBennetzeffekte (Demand Side Network Economies
of Size) und die Netzdichtenetzeffekte (Demand Side Network Economies of
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Vgl. Schmidt, Rohrich (1992), S. 180.
Vgl. Kruse, Berger (1996), S. 218.
Vgl. dazu Abschnitt 2.1. Zur Relevanz der Transaktionskosten im Zusammenhang mit Fragestel-
lungen zur Konzentration vgl. auch Schmidt, Réhrich (1992), S. 180.
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Density), welche zu einem superadditiven Nutzenanstieg im integrierten Sys-
tem fiihren

als mogliche relevante Basiseffekte.”'” BetriebsgroBennetzeffekte im Stiickgutmarkt
ergeben sich bspw. durch Stiickkostendegression aufgrund der Investition in eine
verbesserte Produktionstechnologie (groBere Verkehrsmittel oder Automatisierung des
Giiterumschlages).?'® Betriebsdichtenetzeffekte hingegen resultieren aus der besseren
Auslastung des bestehenden Netzwerkes, bspw. durch die bessere Auslastung der
bestehenden Verkehrsmittel oder der bestehenden Umschlagskapazititen.”'® Netzgrs-
Bennetzeffekte beruhen auf der hoheren Attraktivitit, welche ein Netzwerk fiir die
Nachfrager durch die Zusammenarbeit/den Zusammenschluss mehrerer Netzwerke
hat, bspw. durch die Maglichkeit der Einschleusung von Giitern aus einem Stiickgut-
netzwerk in ein anderes (mehrseitige Beschickung der Stiickgutnetzwerke).”?
Netzdichtenetzeffekte letztlich ergeben sich, wenn Verkehrsverbindungen zwischen
Knotenpunkten innerhalb eines bestehenden Netzwerks durch effizientere Organisati-
on der Produktion verbessert werden konnen, bspw. durch héhere Verkehrsfrequenzen,
héhere Zuverlidssigkeit der Leistungserbringung, kiirzere Umschlagsdauer oder spitere
Abholzeiten beim Verlader.”'

Es zeigt sich, dass Standardisierungs- und Automatisierungsmafinahmen im operativen
und im administrativen Leistungserstellungsprozess die Basis fiir alle vier hier
dargestellten Netzeffekte sein konnen. Ebenso zeigt sich aber auch, dass die kosten-
und nutzenbasierten Effekte, welche sich in den Stiickgutnetzen ergeben, nicht immer
zwangslédufig in dieselbe Richtung wirken miissen, sondern sehr wohl auch konfligie-
ren konnen.””? Kostenbezogene, auslastungsoptimierende Stiickgutverkehrsorganisati-
on durch die zeitliche Biindelung von Transporten bspw. kann unter Umstinden
negative Auswirkungen auf die Transportfrequenzen und Abholzeiten bei bestimmten
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" Vgl. Kloster (2002), S. 92 ff.

Vgl. Kloster (2002), S. 96. Vgl. zum Vorliegen von Economies of Size im Transport- und
Umschlagsbereich auch Henning et al. (2003), S. 406 f. Vgl. zum Vorliegen von Economies of
Size im Transportbereich auch Liipschen (2004), S. 40 f.

Vgl. Kloster (2002), S. 96. Vgl. zum Vorliegen von Economies of Density im Transport- und
Umschlagsbereich auch Henning et al. (2003), S. 404 ff. Vgl. zum Vorliegen kostenbasierter
Economies of Density im Transportbereich auch Liipschen (2004), S. 41 fT.

Vgl. Tripp (2003), S. 14.

Vgl. Kloster (2002), S. 96.

Vgl. Kloster (2002), S. 97.
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Verladern haben, so dass fiir diese der Nutzwert des Netzwerkes sinkt.”> Umgekehrt
fiihrt verladernutzenbezogene Abholzeitenoptimierung unter Umstinden zu einer
kostentreibenden Verlangsamung bzw. Stérung der Produktionsabliufe. Eine mogliche
Lésungsstrategie besteht in der rdumlichen Biindelung von Transporten (Betriebsdich-
tenetzeffekt) durch Ladungs- und/oder Empfingerakquisition, um Transportstrome zu
konsolidieren.”* So kann unter Umstinden der Widerspruch zwischen der Realisie-
rung von kosten- und nutzenbasierten Netzeffekten abgeschwicht werden. Daher gilt
es bei der Organisation von Stiickgutverkehrssystemen auf der Basis von Netzeffekten
im konkreten Einzelfall, Wirkungsintensitit, Wirkungsrichtung und unternehmerische
bewertete Relevanz der verschiedenen Basiseffekte gegeneinander abzuwigen und das
System unter Beriicksichtigung der dargestellten Wechselwirkungen zwischen den
Effekten zu optimieren.?”*

KEP — Paket-, echte Kurier- und spezialisierte Expressdienste

Kernleistungsbereich des KEP-Marktes ist die Durchfiilhrung von Paketfrachtleistun-
gen durch nationale und internationale Paketdienstleister.”?® In diesem wichtigsten
Teilmarktsegment des KEP-Marktes werden Pakete oberhalb des durch das Postmo-
nopol fiir Briefe geschiitzten Gewichtsbereichs bis zu einer Gewichtsobergrenze von
ca. 31 kg transportiert. Das Prozessmuster der Leistungserstellung entspricht im
Wesentlichen dem der Stiickgut-Leistungserstellung. Die Paketfrachtleistungen
allerdings werden in hochst standardisierten, vertikal integrierten Paketfrachtsystemen
erbracht und zeichnen sich insbesondere durch sehr prizise Begrenzungen der Mafle
und Gewichte der im System zugelassenen Packstiicke sowie durch hoch standardisier-
te und hoch automatisierte Leistungserstellungsprozesse aus.””’ Fiir die Etablierung
und die Entwicklung des deutschen Marktes fiir Paketfrachtleistungen war das
Leistungsangebot der groflen, international operierenden Integrators richtungwei-
send.”®

Wichtige kritische Erfolgsfaktoren im KEP-Teilsegment der netzbasierten Paketfracht-
leistungen sind (1) die Bedienungsdichte, d. h. das Sendungsaufkommen pro Versen-
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i Vgl. Henning et al. (2003), S. 407.

Vgl. Henning et al. (2003), S. 407. Vgl. zum Verhiltnis von Economies of Scope zu kostenbasier-
ten Economies of Density Liipschen (2004), S. 45 f.

Vgl. dhnlich Henning et al. (2003). S. 407.

Vgl. Klaus, Miiller-Steinfahrt (2000), S. 132.

Vgl. Klaus (2003), S. 127.

Vgl. Freichel (1992), S. 30.
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der und insbesondere pro Empféinger (sog. ,Stoppfaktor), (2) die durchgingige
Leistungsqualitit, d. h. die Einhaltung von Auslieferzeiten (marktiblich ist die
Zustellung am Vormittag des der Abholung folgenden Werktags) und die Transparenz
der Leistungssysteme fiir die Kunden (,,Tracking und Tracing”) sowie (3) die
Personalkosten, welche trotz des hohen Automatisierungsgrades in den Bereichen
Sortierung/Giiterumschlag und Pick-Up/Delivery sehr hoch sind.?® Um den Personal-
kostenblock zu reduzieren, vergeben viele Betreiber der Paketfrachtsysteme — wie die
der Stiickgutverkehrssysteme auch - die Pick-Up- und Delivery-Transporte an
Subunternehmer, diese wiederum teilweise an Sub-Subunternehmer. Es bilden sich
Auspragungsformen der weiter oben zitierten mehrstufigen, hierarchischen Strukturen
der Zusammenarbeit innerhalb der Systeme der Logistikdienstleister heraus — vertikale
metalogistische Systeme. Ansonsten gilt, dass auch im KEP-Markt vor allem die
standard- und automatisierungsbasierte Optimierung der Leistungserstellungsprozesse
zur Realisierung moglicher GroBen- und Netzeffekte die zentrale strategische Option
ist.”? Die extrem homogenen Giiterstrukturen, die automatisierten Forder-, Sortier-
und Umschlagsanlagen sowie die umfassende Informations- und Kommunikationsinf-
rastruktur ermoglichen den massenhaften Durchfluss gleichartiger, berechenbarer
Giterstrome durch die standardisierten Beforderungssysteme. Die Leistungserstel-
lungssysteme der Paketdienstleister konnen daher auf hohe Aufkommensmengen
ausgerichtet werden und trotzdem eine gleich bleibend hohe Leistungsqualitét
erzeugen.231 Es zeigt sich, dass auch im Bereich der Paketfrachtleistungen die
kostenbasierten BetriebsgroBennetzeffekte (Einsatz groferer Verkehrsmittel sowie
Automatisierung von Sortier- und Umschlagsprozessen) und die Betriebsdichtenetzef-
fekte (Erhohung des Auslastungsgrades der Verkehrsmittel, Erhéhung der Bedie-
nungsdichte) sowie die nutzenbasierten Netzdichtenetzeffekte (h6here Zuverlissigkeit
der Leistungserbringung, hohere Verkehrsfrequenz) wirksam werden.

2.4.5.4.3 Individualisierung des Leistungsangebotes

In den beiden Teilmirkten ,,Konsumgiiterdistribution und Konsumgiiterkontraktlogis-
tik* sowie ,,Industrielle Kontraktlogistik, insbesondere industrielle Produktionsversor-
gung, Ersatzteildistribution und sonstige business-to-business Kontraktlogistik*
werden Kontraktlogistikgeschifte abgewickelt. In der Definition von KLAUS fallen
unter den Kontraktlogistikbegriff samtliche Aktivititen, welche auf einer engen,

29 yel. Klaus (2003), S. 129.
20 ygl. Puls (2003), S. 20; Delfmann (2000c), S. 432.
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individuell zwischen Logistikdienstleister und Verlader gestalteten Beziehung
griinden, in welcher die Integration mehrerer logistischer Funktionen Gegenstand eines
langerfristig angelegten vertraglichen Arrangements ist und deren Geschéftsvolumen
einen Mindestumsatz von ca. 0,5 — 1 Mio. € p. a. iibersteigt.*> Der Kontraktlogistik-
begriff umfasst somit definitionsgemdfl nicht die standardisierten Leistungen des
Stiickgutmarktes oder des KEP-Marktes und grenzt ihn von diesen ab. GleichermaBien
macht die Definition das immense Wachstumspotenzial der Kontraktlogistikmérkte
deutlich, da die groBeren Industrie- und Handelsunternehmen Outsourcing-Projekte in
aller Regel in Form bilateral individualisierter, lingerfristig vertraglich abgesicherter
Leistungspaketkomplexe mit entsprechend groBen Umsatzvolumina verwirklichen.??

Kritische Erfolgsfaktoren im Konsumgiiterbereich sind (1) eine mdoglichst nationale
Fldchendeckung des Lager-, Umschlags- und LKW-Warenverteilsystems, (2) eine
hohe Kompetenz auf den Gebieten der Informationstechnologie sowie der IT-
Implementierung, insbesondere fiir das Betreiben von Warehouse-Management- und
integrierten Auftragsabwicklungssystemen, (3) die Fiahigkeit seitens der Logistikun-
ternehmen zur informationstechnischen Integration der Logistik in die ERP- und
SCM-Systeme der Auftraggeber und (4) eine hohe Qualitdt von Personal und Equip-
ment.?* Als kritische Erfolgsfaktoren im Industriebereich kommen prinzipiell die
gleichen Komponenten in Betracht, wobei hier der Aspekt der nationalen Flichende-
ckung in der Distribution naturgemifl eine nachrangige Rolle spielt, da industrielle
Kontraktlogistikprojekte in der Regel gebietsweise oder bezogen auf die néhere
Umgebung um den Standort des Aufraggebers vergeben werden.”®® Was jedoch IT-
Kompetenz und Fahigkeit zur IT-Integration anbelangt, so gilt das zum Konsumgiiter-
bereich Ausgeflihrte uneingeschrankt. Zudem wird von den Logistikunternehmen in
zunechmendem MaBe die Ubernahme von origindr nicht-logistischen Leistungen
(bspw. Behilter-Management, Montagearbeiten, Kundendienstfunktionen) verlangt.”®

Mittlerweile hat sich die ,,durchschnittliche kontraktlogistische Qualifikation* der
Logistikdienstleistungsbranche offensichtlich soweit gesteigert, dass der Wettbewerb
um ausgeschriebene Kontraktlogistikprojekte zunehmend intensiver gefiihrt wird. Ein
weiterer zentraler Erfolgsfaktor fiir Akquisition und Durchfithrung von Kontraktlogis-
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Vgl. Helmke (2006), S. 48.
Vgl. Klaus (2007), S. 94; Klaus (2003), S. 107.
Vgl. Klaus (2003), S. 107.
Vgl. Tripp (2004), S. 17 f. Vgl dhnlich auch Aberle (2003b), S. 281 f.
5 vgl. Klaus (2003), S. 118.
56 vagl. Tripp (2004), S. 24.
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tikprojekten, welcher in Zukunft daher wohl noch mehr an Bedeutung gewinnen
diirfte, ist die Fahigkeit und die Bereitschaft des Kontraktlogistikers, eigeninitiativ
konstruktive Beitrige zur Optimierung von Aufbau- und Prozessorganisation des
Auftraggebers und zur ErschlieBung von Synergiepotenzialen in die Partnerschaft
einzubringen.”®” Dazu ist ein tiefes Eindringen der Logistikunternehmen in die
spezifischen materiellen, informations- und kommunikationstechnischen und organisa-
torischen Problemstellungen sowie in die logistischen und nicht-logistischen Leis-
tungserstellungsbedingungen der Auftraggeber vonnoten.”*® Insofern geht die Tendenz
auf den Kontraktlogistikmirkten in zunehmendem Mafe in Richtung Individualisie-
rung. Kontraktlogistikleistungen sind dementsprechend gleichbedeutend mit (einzel-)
auftragsbezogenen, individualisierten Systemleistungen, welche sich aus einer
Vielzahl unterschiedlicher logistischer und nicht-logistischer Leistungskomponenten
zusammensetzen.”>® Auf institutioneller Ebene werden sie innerhalb lingerfristig
angelegter vertikaler metalogistischer Systeme erbracht.

2.4.6 Zusammenfassung

Am Anfang der Analyse von Angebot und Nachfrage nach Logistikleistungen stand
die Abgrenzung des relevanten Marktes. Zur methodischen Verankerung der sachli-
chen Marktabgrenzung wurde auf die systemtheoretisch fundierte Grundsystematik der
gesamtwirtschaftlichen Sektorenstruktur zuriickgegriffen, welche in Abschnitt 2.2
erarbeitet wurde. Gemaf} dieser Grundsystematik kann der Logistikmarkt als mogliche
Form der Operationalisierung derjenigen Prozesse aufgefasst werden, welche
innerhalb des gesamtwirtschaftlichen Transfersektors ablaufen. Dabei présentierte sich
der Logistikmarkt als komplexes, heterogenes Gebilde mit einer Vielzahl von
unterscheidbaren Marktsegmenten und erwies sich damit folgerichtig als Spiegelbild
der bereits im Abschnitt 2.2 erdrterten materiellen und formal-begrifflichen Komplexi-
tit der Logistikleistung. Als grundlegend wichtiger, sowohl fiir den Gesamt-
Logistikmarkt als auch fiir die einzelnen Teilmarktsegmente relevanter Gesichtspunkt
wurde im Zuge der Marktabgrenzung die Entscheidungsfrage nach Eigenerstellung
oder Fremdbezug von Logistikleistungen aufgeworfen. Angesichts seiner Bedeutsam-
keit wurde dieser institutionelle Aspekt zu einem spiteren Zeitpunkt im Rahmen der
Darstellung des Marktvolumens, bei der daran anschlieBenden Konzentrationsanalyse

BT ygl. Klaus (2003), S. 118.

28 vgl. Tripp (2004), S. 25.
29 vgl. Delfmann (2000c), S. 432 f.
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sowie bei der Analyse der Marktakteure und Marktstrategien aufgegriffen. Hierbei
wurde insbesondere der Frage nach dem Anteilsverhéltnis zwischen auf Logistik-
dienstleister iibertragenen Logistikleistungen einerseits und von Verladern eigenpro-
duzierten Logistikleistungen andererseits weiter nachgegangen. Die hohe Eigenkom-
plexitit der Logistikmaterie und die daraus resultierende Komplexitdt des Logistik-
marktgebildes in sachlicher Hinsicht hat auch spiirbare Auswirkungen fiir das
Procedere der raumlichen Abgrenzung des Logistikmarktes. Wenn hier im Ergebnis
der deutsche Markt als relevanter Marktbereich festgestellt wird, so geschieht dies im
Wissen, dass es sich dabei um einen Kompromiss handelt und dass diese Marktgrenze
im Falle einer separaten Einzelbetrachtung bestimmter Teilmérkte und Akteursgrup-
pen u. U. deutlich nach innen, in Richtung eines Regional- oder gar Lokalmarktes,
oder aber nach auflen, in Richtung eines europdischen oder gar Weltmarktes verscho-
ben werden miisste. Fiir die Zwecke dieser Arbeit ist das Ergebnis der rdumlichen
Marktabgrenzung insofern aufschlussreich, als es die Vielgestaltigkeit und Komplexi-
tit der Zusammenhinge in und zwischen den sachlichen Teilmirkten mit deren
rdumlichen Implikationen verkniipft und in Beziehung zu den verschiedenen Marktak-
teursgruppen setzt.

An die Marktabgrenzung anschliefiend erfolgte zunichst eine Operationalisierung des
Logistikbegriffs mit dem Ziel, ihn einer Messung zugénglich zu machen und damit das
Logistikmarktvolumen zu quantifizieren. In diesem Kontext musste zunichst eine
duflerst inkonsistente und problematische Datenlage konstatiert werden, welche
jegliche Form von Messvorhaben im Bereich der Logistikmarktgréfien zu einem
schwierigen Unterfangen macht. Mit Augenmerk auf die Datenproblematik wurden fiir
die Zwecke dieser Arbeit mit den Begriffen der TUL-Logistik und der Koordinations-
logistik nach KLAUS und MULLER-STEINFAHRT eine enger und eine weiter gefasste
messbare Interpretation eingefiihrt. Diese beiden Begriffe resp. die sich dahinter
verbergenden Marktdatenerhebungen und Marktdatenschétzungen bildeten dann die
Grundlage fiir die Bestimmung des Gesamtmarktvolumens und der Teilmarktvolumina
sowie fiir die anschliefende Konzentrationsanalyse.

Was das Gesamt-Logistikmarktvolumen betrifft, so ergab sich aus der Analyse der
Daten von KLAUS und MULLER-STEINFAHRT ein seit 1998 andauerndes Marktwachs-
tum. Ferner konnte ein steigender Outsourcinganteil konstatiert werden, wobei das
Outsourcing, den Gesamtmarkt betrachtet, bei den iiber die Definition der TUL-
Logistikleistungen hinausgehenden betriebs- und produktionsinternen Logistikleistun-
gen generell weniger ausgeprégt zu sein scheint als im Bereich der TUL-Leistungen.
Getrennt nach Marktsegmenten betrachtet weisen die netzgebundenen Teilmirkte mit
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Fokus auf TUL-Leistungen die hochsten Outsourcinganteile auf. Die niedrigsten
Outsourcinganteile sind entsprechend bei den Teilmarkten mit verladerindividuellem
Anforderungsprofil hinsichtlich des einzubringenden Know-hows und des notwendi-
gen Equipments zu beobachten. Der Fokus liegt hier auf Leistungskomponenten,
welche inhaltlich iiber die TUL-Leistungen hinausgehen. Das in diesen zuletzt
genannten Teilmirkten noch zu erschlieBende Outsourcingpotenzial ist fiir die
Dynamik der Logistikmarktentwicklung deshalb von besonderer Wichtigkeit, weil es
(1) wertmaBig auBerordentlich hoch ist und sich (2) auf Wachstumsmirkten auftut,
wihrend die sich fast vollstindig in Dienstleisterhand befindlichen Teilmérkte schon
in einer Phase der Marktreife bzw. —stagnation operieren.

Die anschlieBende Konzentrationsanalyse wies fiir den deutschen Gesamt-
Logistikmarkt insgesamt zunichst eine stabile, méBig hohe absolute horizontale
Konzentration aus, welche allerdings zwischen den einzelnen Teilmirkten stark
variiert. Einige Teilmarkte sind sehr hoch konzentriert und bewegen sich an der
Schwelle zu wettbewerbsgefahrdenden Marktstrukturen, andere Teilméarkte wiederum
sind nur miBig bis schwach konzentriert. Auch die relative horizontale Konzentration
scheint in einzelnen Teilmérkten ein spiirbar hohes Niveau zu erreichen, wihrend sie
in anderen Teilmirkten geringer ausfillt. Ahnliche Resultate ergaben sich bei der
Analyse der vertikalen/diagonalen Konzentration. Als das wesentliche Ergebnis der
Konzentrationsanalyse kann festgehalten werden, dass die Anbieterlandschaft im
Logistikmarkt kein homogenes, sondern ein sehr uneinheitliches Gebilde darstellt,
welches sich durch die parallele Existenz

e von groen, mehrbetrieblich aufgesteliten Konzern- oder konzernihnlichen
Unternehmen und einbetrieblich strukturierten, kleinen und mittelstindischen
Unternehmen sowie

¢ von mehrstufigen bzw. diversifizierten Mehrproduktunternehmen und einstufi-
gen Einproduktunternehmen

auszeichnet, wobei die einzelnen Marktakteursgruppen bei der Leistungserstellung
offensichtlich iiber mehr oder minder iiberdauernde, institutionalisierte Leistungsbe-
ziehungen — oftmals in der Form von Unternehmer-Subunternehmer-Beziehungen -
miteinander verflochten sind. Die Ergebnisse der Konzentrationsanalyse implizieren
die Notwendigkeit, die verschiedenen Marktakteursgruppen und deren marktstrategi-
sche Ausrichtungen zu untersuchen.
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Der anschlieBende Teil des Abschnitts befasste sich dann folgerichtig mit diesem
Themenkomplex. Ausgangspunkt war zunichst die Erorterung von Mdéglichkeiten zu
Typologisierung und Systematisierung von Logistikunternehmen. Ausgehend von der
These, dass die im Einzelnen von ihnen erbrachten logistischen Dienstleistungsfunkti-
onen fiir sich allein genommen nicht als Merkmale ausreichen, um Logistik-
dienstleister addquat voneinander abzugrenzen, wurde fiir die Typologisierung von
Logistikunternehmen folgende Konstruktion gewihlt: Zunéchst wurden idealtypische
Erscheinungsformen in der Gestalt von Basistypen aufgezeigt, bei welchen in der
Regel eine bestimmte Dienstleistungsfunktion dominiert. Diese Basistypen beziehen
ihre institutionelle Verankerung aus der vormals politisch-regulierungstheoretisch
tradierten Vorstellung von Arbeitsteilung innerhalb der Logistikwirtschaft. Die
Basistypen sind jedoch nicht lediglich ein theoretisches Gedankenspiel, sondern sie
sind auch heute noch Bestandteil der 6konomischen Realitit und insbesondere deshalb
von wirtschaftspraktischer Relevanz, weil sie in den einschligigen Gesetzestexten
verankert sind. Entsprechend miissen auch die den Basistypen zuzuordnenden
vertraglichen Basisarrangements (Frachtvertrige, Lagervertrige, Speditionsvertrige)
als wichtige formal-juristische Grundbedingungen fiir die institutionelle Koordination
im Logistikmarkt Beachtung finden. Auf Basis der Idealtypen wurden realtypische
Erscheinungsformen als Mischformen entwickelt. Diese Mischformen zeichnen sich
vor allem dadurch aus, dass sie logistische Dienstleistungsfunktionen zu flexiblen und
wandelbaren Funktionenbiindeln kombinieren, welche nachfrageadiquat weiterentwi-
ckelt und in Logistiksystemen zusammengefligt werden. Eben diese Beféhigung der
Logistikunternehmen, einzelne Leistungsfunktionen zu Systemleistungen zusammen-
zufligen bzw. als Leistungskomponenten in Systemleistungen einzuspeisen, wurde als
Kriterium zur Systematisierung der Logistikunternehmen herangezogen. Mit Logistik-
systemanbietern, Logistikkomponentenanbietern und nicht-systemgebundenen Anbie-
tern wurden drei Kategorien benannt, welche sich hinsichtlich des Systemcharakters
ihrer erbrachten Leistungen signifikant unterscheiden. Die zuvor diskutierten Basisty-
pen und Mischformen wurden den drei Kategorien zugeordnet, wodurch der Bogen
zwischen Typologisierung und Systematisierung der Logistikunternehmen geschlossen
wurde.

Die Erorterungen zu Typologisierung und Systematisierung lassen nachstehende
Ableitungen hinsichtlich der Marktstrategien zu. Zunéchst wurden zwei grundsitzliche
strategische Trends identifiziert: Zum einen vollizieht sich ein Entwicklungstrend auf
der produktionsprozessbezogenen Ebene in Richtung der Standardisierung und
Automatisierung von netzwerkbasierten Leistungskomponenten. Zum anderen ist ein
Entwicklungsprozess auf der kundenbezogenen Ebene in Richtung der Individualisie-
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rung des Dienstleistungsangebotes zu konstatieren. Die Leistungsproduktion ist fiir die
Logistikunternehmen dann mit maximaler Effizienz realisierbar, wenn sie auf
moglichst standardisierte Leistungskomponenten zuriickgreifen konnen, um aus diesen
modular eine komplexe und aus Kundenperspektive einzigartige Systemleistung zu
erstellen. Dieses Ansinnen wurde als standardbasierte, kundenbezogene Individualisie-
rung bezeichnet.

Standardbasierte, kundenbezogene Individualisierung wiederum kann iiber die beiden
Strategien eines funktionalen Spezialisierungsprozesses oder eines Differenzierungs-
prozesses verwirklicht werden, wobei sich erstere kundenunabhéngig aus Richtung der
produktionsprozessbezogenen Ebene, letztere aus Richtung der kundenbezogen Ebene
an das Thema der standardbasierten, kundenbezogenen Individualisierung annghert. In
beide Strategien flieBen gleichzeitig sowohl Standardisierungs- bzw. Automatisie-
rungsaspekte als auch Individualisierungsaspekte ein, welche sich wechselseitig
erginzen und daher als sich positiv verstirkende Trends im Logistikmarkt bezeichnet
werden konnen. Durch das Zusammenspiel standardisierender/automatisierender und
individualisierender/differenzierender Momente und angesichts der sich dadurch
ergebenden Moglichkeiten, Leistungskomponenten zu kombinieren, fiihrt die
standardbasierte, kundenbezogene Individualisierung zu einem hohen Produktdiffe-
renzierungsgrad innerhalb von Logistiksystemen.

Auch im Kontext der Analyse der Marktstrategien erweist sich die Fragestellung nach
der institutionellen Ausgestaltung des arbeitsteiligen Zusammenwirkens zwischen den
Akteuren auf dem Logistikmarkt als relevanter Aspekt. Dies betrifft sowohl die
Arbeitsteilung zwischen Logistikunternehmen und verladenden Unternehmen aus
Industrie und Handel als auch die Arbeitsteilung innerhalb der Gruppe der Logistikun-
ternehmen. Was die institutionelle Verankerung der leistungsmiBigen Beziehungsver-
flechtungen zwischen Logistikunternehmen zur Erfiillung von Logistikaufgaben fiir
Velader betrifft, so haben sich in Verfeinerung und Weiterentwicklung klassischer
Spediteurs-Modelle mehrstufige, hierarchische Strukturen der Zusammenarbeit
innerhalb der Systeme der Logistikunternehmen herausgebildet. Derartige institutio-
nelle Formationen sind in aller Regel durch ein kooperatives Zusammenwirken
innerhalb von Logistikunternehmenskaskaden gekennzeichnet, an deren Spitze
Logistiksystemanbieter steuernde Fithrungsfunktionen ohne oder mit geringem Einsatz
eigener assets wahrnehmen und weitere Logistikunternehmen in nachgeordneter
Subunternehmer- oder Sub-Subunternehmerposition zunehmend asset-basierte
Ausfiihrungsfunktionen tibernehmen. Integrationsfahigkeit sowie Kooperations- bzw.
Netzwerkfiahigkeit sind dementsprechend fur den Erfolg des Gesamtlogistiksystems
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unabdingbar wichtige Komponenten des Kompetenzprofils der am Logistiksystem
beteiligten Logistikunternehmen.
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2.5 Koordination von Angebot und Nachfrage nach Logistikleistungen

2.5.1 Vorbemerkungen

In diesem letzten Teil der Marktanalyse werden zentrale Aspekte der Leistungskoordi-
nation auf dem Logistikmarkt zusammenfassend dargestellt. Die tatséchliche Ausges-
taltung der Leistungskoordination ist dabei Ausdruck des Zusammen- und Wechsel-
wirkens von Angebot und Nachfrage nach Logistikleistungen unter Zugrundelegung
der geltenden Rahmenbedingungen; sie ist das Resultat der Art und Weise, wie die
Transaktionsbeziehungen zwischen den Anbietern und Nachfragern organisiert sind.'
Angesichts des unternehmensiibergreifenden, systembindenden und -koppelnden
Charakters der Logistikkonzeption scheint fiir die Frage nach der Organisation der
Transaktionsbeziehungen im Logistikmarkt und damit nach der Leistungskoordination
insbesondere die entsprechende institutionelle Verankerung der Leistungserstellung
von zentraler Relevanz.? Diese Einsicht fiihrt wieder zuriick zur Notwendigkeit, die
Frage nach den Prinzipien und den Bestimmungsgriinden fiir Existenz, Auswahl und
Umgestaltung bestimmter institutioneller Arrangements zwischen den Anbietern und
Nachfragern nach Logistikleistungen innerhalb von Logistiksystemen zu stellen und
zu beantworten. Dazu werden im folgenden Abschnitt 2.5 die bislang in der Marktana-
lyse erarbeiteten koordinationsrelevanten Fakten zu einer Gesamtschau zusammenge-
filhrt. Damit verbunden erfolgt eine Abschidtzung der Vorteilhaftigkeit einzelner
institutioneller Abwicklungsalternativen zur Koordination in Logistiksystemen unter
den jeweils geltenden Bedingungen (Unterabschnitte 2.5.2 und 2.5.3). Eine Zusam-
menfassung beschlieit den Abschnitt (Unterabschnitt 2.5.4).

2.5.2 Eigenerstellung oder Fremdbezug von Logistikleistungen als Grundfrage-
stellung

Grundlegend fiir die institutionelle Organisation von Logistiksystemen bzw. fir die
Leistungskoordination im Logistikmarkt ist zundchst die Frage nach Gestaltung und
Optimierung der individuellen logistischen Leistungstiefe, also dem Grad der
Einbindung von Logistikprozessen in den Organisationsrahmen des eigenen Unter-
nehmens.’ Hierzu sieht sich jedes Unternehmen vor die beiden grundsitzlichen

Vgl. Kortmann (2003), S. 199.
Vgl. Pfohl, Large (1992), S. 16.
Vgl. Pirk, Tiirks, Mayer (2000), S. 270; Bélsche (2002), S. D3-5.
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Alternativen gestellt, Logistikleistungen selbst zu produzieren oder sie einzukaufen
(sog. Make-or-Buy-Entscheidung). Diese Fragestellung des ,Make or Buy“ ist im
Logistikmarkt gleich in zweifacher Hinsicht relevant. Zum einen stellt sie sich den
Industrie- und Handelsunternehmen, die zu entscheiden haben, ob und in welchem
Ausmafl Logistikleistungskomponenten innerhalb der Unternehmensgrenzen durch
eigene mikrologistische (Sub-)Systeme (bspw. Logistikabteilungen) produziert oder
am Markt von Logistikunternehmen eingekauft werden. Zum anderen haben auch die
Logistikunternehmen ihrerseits zu entscheiden, welche Logistikleistungskomponenten
sie selbst erstellen und welche sie von anderen Logistikunternehmen beziehen. Daraus
erhellt, dass prinzipiell jeder Akteur auf dem Logistikmarkt fallweise als Anbieter oder
Nachfrager von Logistikleistungen auftreten kann.

Die organisatorische Optimierung der logistischen Leistungstiefe soll einen langfristi-
gen Beitrag zum Unternehmenserfolg leisten. Wird im Rahmen eines Make-or-Buy-
Entscheidungsprozesses die Verdnderung der logistischen Leistungstiefe erwogen, d.
h. wird méglicherweise Outsourcing (Verringerung der logistischen Leistungstiefe
durch Fremdvergabe von Logistikleistungen an Dienstleister) oder Insourcing
(Erhohung der logistischen Leistungstiefe durch Eingliederung von Logistikleistun-
gen) betrieben, so sollte damit im Ergebnis eine strategische Nutzensteigerung im
Logistiksystem der Wertschopfungskette des/der Entscheider/s und damit eine
nachhaltige Steigerung des Unternehmenserfolges verbunden sein.* Dabei konnen
strategische Nutzensteigerungen auch als Ausdruck realisierter Synergiepotenziale
interpretiert werden, welche sich auf Basis diverser Biindelungseffekte ergeben. Beim
Outsourcing begriindet die Biindelung von gleichartigen logistischen (Teil-)Leistungen
fiir mehrere Leistungsnehmer externe Synergien aus Sicht des Outsourcenden, beim
Insourcing fiihrt die Biindelung verschiedenartiger logistischer und nichtlogistischer
(Teil-)Leistungen auf einen Leistungsnehmer zur Ausnutzung von internen Synergien
aus Sicht des Insourcenden.’ Potenziale zu méoglichen Nutzensteigerungen/Synergien
koénnen aus unterschiedlichen Perspektiven hergeleitet werden:

e Sie ergeben sich bspw. aus der vergleichenden Gegeniiberstellung von Produk-
tionskosten bei Eigenerstellung und Beschaffungskosten bei Fremdbezug.®
Externe Synergien ergeben sich bei einer kostenorientierten Gestaltung der lo-

Vgl. Pirk, Tiirks, Mayer (2000), S. 270 f.
Vgl. Pirk, Tiirks, Mayer (2000), S. 271.
Vgl. Rennings (1992), S. 28.
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gistischen Leistungstiefe bspw. aufgrund branchenbezogener Arbitragevorteile
(Lohnkostenunterschiede zwischen verschiednen Branchen), durch eine Verla-
gerung des Auslastungsrisikos auf einen anderen Wertschopfungspartner oder
durch eine Partizipation am Rationalisierungspotenzial des Wertschopfungs-
partners (Volumen-, Lern- oder Spezialisierungseffekte).’

¢ Eine weitere wesentliche Perspektive, welcher in der Vergangenheit sowohl in
der 6konomischen Literatur als auch in den unternehmerischen Entscheidungs-
findungsprozessen vergleichsweise wenig Beachtung geschenkt worden ist, ist
die Transaktionskostenperspektive.®? Doch gerade aus dem Vergleich der an-
fallenden Transaktionskosten bei Eigenerstellung und bei Fremdbezug konnen
zusitzliche wichtige nutzenrelevante Anhaltspunkte flir Make-or-Buy-
Entscheidungen gewonnen werden.” Zwar ist eine genaue Trennung zwischen
Produktions- bzw. Beschaffungskosten auf der einen und Transaktionskosten
auf der anderen Seite oftmals nicht mdglich, jedoch zihlt fir die Entscheidung
pro oder contra Eigenerstellung bzw. Fremdbezug ohnedies nur der Gesamtkos-
tenvergleich, d. h. die Summe der Produktions- und Transaktionskosten bei Ei-
generstellung auf der einen gegeniiber der Summe der Beschaffungs- und der
Transaktionskosten bei Fremdbezug auf der anderen Seite.'® Welche Kosten-
komponenten dabei im Einzelnen nun den Produktions-/Beschaffungskosten
und welche den Transaktionskosten zugerechnet werden, ist nur von sekundérer
Bedeutung. Viel wichtiger ist der absolute Erkenntniszugewinn, den die Trans-
aktionskostenperspektive fiir Make-or-Buy-Entscheidungsprozesse bietet, in-
dem sie mit den spezifischen Eigenschaften der in Rede stehenden Transaktio-
nen, den Verhaltenscharakteristika der Transaktionspartner sowie den Rahmen-
bedingungen, unter denen sich das Transaktionsvorhaben abspielt génzlich neue
Argumente in den Entscheidungsfindungsprozess einbringt und dadurch die
Giite der Entscheidung potenziell verbessert. Relativierend muss allerdings hin-
zugefligt werden, dass Transaktionskosten schwer beschreib- und quantifizier-
bar sind und daher tendenziell eher in Form einer qualitativen Ursache-
Wirkungs-Analyse einen Beitrag zu den Effizienziiberlegungen im Rahmen von
Make-Or-Buy-Entscheidungsprozessen leisten. "'

Vgl. Bolsche (2002), S. D3-2.
Vgl. Fonger (1992), S. 69.
Vgl. Rennings (1992), S. 28.
Vgl. Rennings (1992), S. 29.
Vgl. Freichel (1992), S. 52.
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o Ferner kann die Frage nach der Nutzensteigerung von Verinderungen der Lo-
gistikleistungstiefe aus der Qualitiits- (Nutzensteigerung durch Erhohung der
Leistungsqualitit im Logistiksystem) oder der Umsatzperspektive (Nutzen-
steigerung durch Umsatzsteigerung) betrachtet werden.'? Was die Qualititsper-
spektive betrifft, so ist die Bewertung alternativer logistischer Leistungstiefen
vor dem Hintergrund der Frage vorzunehmen, welche Alternative dem priméren
Sachziel der logistischen Leistungserstellung, ndmlich der Sicherung der logis-
tischen Qualititsanforderung, am Besten entspricht."> Vorgenommen werden
kann eine solche Bewertung bspw. anhand eines Qualitdtskostenvergleiches. Im
Rahmen strategischer Make-or-Buy-Entscheidungen sind dabei insbesondere
die (den einzelnen Alternativen direkt zuordenbare) antizipierbaren strategi-
schen Fehlerfolgekosten relevant, welche als Kosten einer im Sinne der logisti-
schen Qualitidtsanforderung mangelhaften Leistungserstellung interpretiert wer-
den konnen.' Strategische Fehlerfolgekosten wiederum dokumentieren sich
bspw. als Opportunitdtskosten in Form entgangener Umsitze aufgrund von
Kundenabwanderung infolge einer unerfiillten logistischen Qualitétsanforde-
rung.'s

Obwohl die bisherigen Ausfilhrungen moglicherweise anderes vermuten lassen, so
darf die Make-or-Buy-Entscheidung dennoch nicht als ein dichotomisches Entweder-
Oder, also eine vermeintlich einfache Wahlentscheidung zwischen unternehmensinter-
ner und unternehmensexterner Leistungserstellung, missverstanden werden. Vielmehr
ist, wie in Unterabschnitt 2.1.3 dargelegt, im Lichte der Transaktionskostentheorie ein
Kontinuum verschiedener institutioneller Arrangements zur Leistungskoordination
denkbar, welche mittels vertraglicher Vereinbarungen unterschiedlichen Charakters
fixiert werden, wobei sich die Vertragsformen insbesondere hinsichtlich des Autono-
mie- bzw. Bindungsgrades der Aufgabentriiger unterscheiden.'® Dabei sind sowohl das
idealtypische ,,Make* (bspw. auf Basis von Arbeitsvertrigen, Gesellschaftsvertrag) als
auch das idealtypische ,Buy“ (bspw. auf Basis von Werkvertrigen, kurzfristigen
Kaufvertrigen) lediglich als die Extrempunkte des Kontinuums zu verstehen. Die
optimale Gestaltung der individuellen logistischen Leistungstiefe prisentiert sich

Vgl. Pirk, Tiirks, Mayer (2000), S. 271.
Vgl. Bolsche (2002), S. D3-3.
Vgl. Bolsche (2002), S. D3-4.
Vgl. Bolsche (2002), S. D3-4.
Vgl. Pfohl, Large (1992), S. 29 f.
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folglich als komplexe Optimierungsaufgabe innerhalb eines breiten Spektrums von
Maoglichkeiten.'” Vor diesem Hintergrund wire die hier in Rede stehende Grundfrage-

stellung entsprechend zu erweitern in ,,Make or Buy or Cooperate*.'®

Die Effizienzsuchprozesse in Bezug auf Gestaltung und Verdnderung der logistischen
Leistungstiefe sowie damit verbunden die institutionelle Verankerung der logistischen
Leistungskoordination haben im Logistikmarkt in den letzten knapp zwei Jahrzehnten
auBerordentlich dynamische Ziige und auch zunehmend strategischen Charakter'®
angenommen. Bestimmungsgriinde, welche dieser Entwicklung Vorschub leisten,
haben sich im Laufe dieser Marktanalyse insbesondere aus folgenden Uberlegungen
ergeben:

e Nach vollzogener Deregulierung des Verkehrsbereiches, welcher einen logisti-
schen Kernbereich darstellt, konnten regulierungsbedingte Fehlentwicklungen
und Suboptimalitidten bei der Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstrigern so-
wie zwischen Industrie- und Handelsunternehmen und gewerblichen Logistik-
unternehmen berichtigt werden. Die Riickiiberantwortung der Verkehrsprozesse
an die wettbewerbsbasierte Marktkoordination (hier insbesondere der freie
Preiswettbewerb, die Abschaffung der objektiven Marktzutrittsschranken und
die Abschaffung des Drittladeverbotes fiir den Werkverkehr) hat dazu gefiihrt,
dass Entscheidungen iiber die eigene logistische Leistungstiefe, iber deren Ver-
anderung sowie iiber die zugehorige institutionelle Ausgestaltung auf Basis ei-
nes unbeschrinkten 6konomischen Kalkiils getroffen werden konnten und nicht
mehr ldnger an regulierungsbedingte Begrenzungen gebunden waren. Insofern
hat die Deregulierung des Verkehrsbereiches entscheidend dazu beigetragen,
dass sich das Angebot von Logistikleistungen — und hier auch insbesondere
hinsichtlich neuer Moglichkeiten zur logistischen Prozessvernetzung sowie de-
ren institutioneller Vernetzung - auf ein dem logistischen Bedarf entsprechen-
des Niveau weiterentwickeln konnte.

e Auch aus netzwerkokonomischer Perspektive sind Suchprozesse fiir neue insti-
tutionelle Gestaltungsformen zur Organisation logistischer Systeme geboten,
um die von der Netzwerkokonomik bewirkten Verinderungen in den Leis-
tungserstellungsprozessen der beteiligten Unternehmen institutionell adédquat

Vgl. Held, Steckler (2007), S. 448; Picot, Reichwald, Wiegand (2003), S. 53.
Schechler (2002), S. 173.
Vgl. Bélsche (2002), S. D3-1.
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abzubilden. Hierbei ist zundchst insbesondere der Umstand von Bedeutung,
dass die netzwerkokonomischen Potenziale die Industrie- und Handelsunter-
nehmen, aber auch die Logistikunternehmen dazu animieren, Make-or-Buy-
Entscheidungsfindungsprozesse anzustoflen, um auszuloten, ob durch eine Ver-
dnderung der logistischen Leistungstiefe moglicherweise besser an diesen Po-
tenzialen partizipiert werden kann. Die Netzwerkokonomik sieht als entspre-
chende Lésungsansitze fiir diese Entscheidungsfindungsprozesse alternative in-
stitutionelle Arrangements zur kooperativen Leistungskoordination vor und
bewirkt damit in Summe eine Erh6hung des Vernetzungsgrades zwischen den
Akteuren im Logistikmarkt.

Bei der Analyse des Wandels logistikrelevanter Strukturen war festzustellen,
dass die Verdnderungen in der gesamtwirtschaftlichen Giiter- und Produktions-
struktur iiber den Giiterstruktureffekt zundchst primir das Verkehrssystem be-
einflussen. Bezieht man die Verdnderungen auf Unternehmensebene hinsicht-
lich bestimmter Aspekte der Unternehmensstruktur sowie der einzelwirtschaft-
lichen Produktionsstruktur in die Analyse mit ein, dann greift das Wirkungspo-
tenzial des Strukturwandels iiber die Verénderung des unternehmerischen logis-
tischen Bedarfsprofiles (Logistik-Giiterstruktureffekt, Logistikeffekt), welche er
unweigerlich bedingt, auf das gesamte Logistiksystem durch. Auch in diesem
Kontext erweist sich eine adidquate Ausgestaltung der institutionellen Leis-
tungskoordination logistischer Aktivititen als wichtiger Gestaltungsparameter,
um mogliche strukturwandelbedingte produktions- und raumbezogene GroBen-
und Verbundeffekte in den Transformationssystemen tatséchlich realisieren zu
kénnen. In welchem Umfang derartige Effekte realisiert werden konnen, hingt
entscheidend von der Qualitdt des Logistiksystems und hier insbesondere von
seiner Fahigkeit ab, die dem Logistiksystem im Rahmen der Strukturwandel-
prozesse neu iiberantwortete Koordinationskomplexitét zu beherrschen.

Diese Uberlegungen machen deutlich, dass sich die Industrie- und Handelsunterneh-
men sowie die Logistikunternehmen vor dem Hintergrund der Verdnderungen der
rechtlichen, 6konomischen und technologischen Rahmenbedingungen des Logistik-
marktes zunehmend veranlasst sehen, die gegenwirtige Ausgestaltung der Arbeitstei-
lung in und zwischen mikrologistischen Systemen sowie in horizontalen und vertika-
len metalogistischen Systemen zu iiberpriifen und zu hinterfragen.”’ Die anstehenden

20

Vgl. Aberle (2003a), S. 89; Bolsche (2002), S. D3-1.
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Make-or-Buy-or-Cooperate-Entscheidungsprozesse im Logistikmarkt werden dabei in
zunehmendem MafBe von strategischen Kosten- und Qualitétsiiberlegungen geleitet;
die rein operativen, auf kurzfristige Kostenwirkungen des Outsourcings ausgerichteten
Uberlegungen, welche friiher (insbesondere vor den 1990er Jahren) dominiert haben,
verlieren an Gewicht.?' Die Resultate dieser Make-or-Buy-or-Cooperate-Entschei-
dungsprozesse dokumentieren sich im Logistikmarkt in Gestalt unterschiedlichster
Ausprigungen der institutionellen Leistungskoordination, welche von kurzfristig ange-
legten Spotmarkt-Kontrakten iiber verschiedene Formen der Kooperation bis hin zu
volliger vertikaler Integration innerhalb der Grenzen eines Unternehmens reichen.

2.5.3 Ausprigungsformen institutioneller Koordination im Logistikmarkt

Im Folgenden wird, aufbauend auf die bis hierhin vorgetragenen Uberlegungen zu
Gestaltung der logistischen Leistungstiefe und zu deren Veridnderung im Rahmen von
Make-or-Buy-or-Cooperate-Entscheidungsprozessen, die institutionelle Ausgestaltung
der Leistungskoordination im Logistikmarkt systematisiert dargestellt und 6konomisch
beurteilt. Dies geschieht mittels der Verkniipfung von modelihafter Erdrterung anhand
abstrakter Musterformen institutioneller Koordination und exemplarischer Erorterung
anhand konkreter Auspragungsformen institutioneller Koordination.

2.5.3.1 Zur Systematisierung der Darstellung

Um zu einer Systematisierung fir die folgende Darstellung zu gelangen, wird in
Anlehnung an die Transaktionskostentheorie in einem ersten Schritt zunachst auf die
grundsétzlich denkbaren Alternativen zuriickgegriffen, welche aus dem Spannungsfeld
zwischen der Koordination iiber den reinen Markt, der Koordination iiber Kooperation
sowie der Koordination iiber die reine Hierarchie abstrakt fiir die logistikmarktliche
Betrachtungsebene resultieren. In diesem Zusammenhang wird allerdings nochmals
ausdriicklich auf die These RICHARDSONSs hingewiesen, wonach hybride, kooperative
Formen der Koordination 6konomischer Aktivititen, welche sich durch eine Kombina-
tion marktlicher (preis- bzw. tauschbasierter) und hierarchischer (anweisungsbasierter)
Prinzipien auszeichnen, im real-marktlichen Wirtschaftsgeschehen regelmaig domi-
nieren, wohingegen marktliche und hierarchische Koordination in ihren Reinformen
lediglich einen kleinen Teil der in der Wirtschaftspraxis beobachtbaren Erscheinungs-

2l vgl. Bolsche (2002), S. D3-1 f.
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formen von Koordinationsmechanismen ausmachen.”? Diese These findet sich im
Logistikmarkt in besonderem Ausmal bestitigt. Deshalb wird angesichts der besonde-
ren Bedeutung von Kooperationen in der Logistik”, welche im Laufe der Untersu-
chung schon mehrfach hervorgehoben wurde, der Koordination itber Kooperation im
Folgenden besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Dessen ungeachtet ldsst sich im
Logistikmarkt selbstverstindlich ebenso die Existenz institutioneller Arrangements
aufzeigen, bei denen rein-marktliche bzw. streng hierarchische Elemente der Koordi-
nation dominieren und welche sich daher in der Nahe der beiden Endpunkte des
Kontinuums denkbarer Koordinationsmechanismen befinden. Zur beurteilenden und
begriindenden Auseinandersetzung mit den verschiedenen Formen der Leistungskoor-
dination werden die entsprechenden Argumente, welche sich aus der Kostenperspekti-
ve (Transaktionskostentheorie sowie Produktions- bzw. Beschaffungskostentheorie)
und der Leistungsperspektive ergeben, herangezogen.

Die transaktionskostentheoretisch hergeleiteten institutionellen Arrangements zur
Leistungskoordination im Logistikmarkt in ihren alternativen Ausgestaltungsformen
koénnen in einem zweiten Schritt auf die Betrachtungsebene der Organisation
(Unternehmung) konkretisiert als organisatorisch-institutionelle Koordinationsmuster
auf der Grundlage interorganisatorischer Beziehungsgefiige aufgefasst werden.?*

Dergestalt interpretiert ldsst sich das Beziehungsgeflige aus der Sicht eines Unterneh-
mens wie folgt darstellen:?*

2
23
24
25

Vgl. Unterabschnitt 2.1.3.3.3.
Vgl. Pfohl, Large (1992), S. 36.
Vgl. Freichel (1992), S. 50.
Vgl. in Anlehnung an Pfohl (2004a) S. 311; zuriickgehend auf Freichel (1992), S. 54; Abels
(1980), S.83.
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Abbildung 2-20: Beziehungsgefiige eines Unternehmens
Quelle: Pfohl (2004a), S. 311; basierend auf Freichel (1992), S. 54

Im Bereich der interorganisatorischen Beziehungen kann zunichst zwischen Bezie-
hungen mit vorwiegend gleichgerichteten und vorwiegend gegeneinander gerichteten
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Interessen unterschieden werden.”® Vorwiegend gegeneinander gerichtete Interessen
liegen im Rahmen von Wettbewerbsbeziehungen und Konfliktbeziehungen vor.
Wettbewerb, hier interpretiert aus der Perspektive des einzelnen Unternehmens,
zeichnet sich durch das Vorliegen einer allgemeinen, wechselseitigen Rivalitdt im
Sinne des Konkurrenzgedankens aus. Als fundamentales Koordinierungsinstrument in
einer Marktwirtschaft stellt er — unabhingig von einer konkreten Entscheidungssituati-
on — sicher, dass der Preis seine ihm iibertragenen Aufgaben optimal erfiillen kann.”’
Konfliktbeziehungen hingegen beziehen sich stets auf einzelne konkrete Entschei-
dungssituationen.

Bei den interorganisatorischen Beziehungen mit vorwiegend gleichgerichteten
Interessen lassen sich mit ,,normalen“ Geschéftsbeziehungen, der Kooperation und der
Konzentration drei Hauptauspriagungsformen unterscheiden, welche durch einen
zunehmenden Verflechtungsgrad bzw. sinkende wirtschaftliche Dispositionsfreiheit
gekennzeichnet sind. Bei der Konzentration letztlich differenziert man zwischen der
Konzernbildung (Erhaltung der rechtlichen Selbststindigkeit der einzelnen Konzern-
unternehmen) und der Fusion (Aufgabe der rechtlichen Selbststidndigkeit), wobei in
beiden Fillen die wirtschaftliche Eigenstiandigkeit der Beteiligten stark eingeschrénkt
bzw. ganz aufgegeben wird. Die sog. ,normalen“ Geschiftsbeziehungen sind
angesichts ihres kurzfristigen, unbestindigen Charakters und angesichts der leichten
Austauschbarkeit der Geschéftspartner Ausdruck von Beziehungen zur Leistungskoor-
dination, welche in institutioneller Hinsicht deutliche Elemente rein-marktlicher
Koordination im Sinne der Transaktionskostentheorie aufweisen und welche somit
dem urspriinglichen Grundgedanken marktlicher Beziehungen entsprechen, so wie er
im wettbewerblichen Prinzip nach traditionellem Verstindnis verankert ist.® Koope-
rationen hingegen sind Formen interorganisatorischer Beziehungen, welche sich
durch gemeinschaftliches, zielgerichtetes, durch bewusste (vertragliche) Absprachen
fixiertes Handeln bei wirtschaftlicher und rechtlicher Selbststdandigkeit der Beteiligten
auszeichnen.”” Kooperationen sind der Ausgangspunkt fiir das Entstehen metalogisti-
scher Systeme.*® Kooperationen sind langfristig angelegte institutionelle Arrangements
zur Leistungskoordination, da sie aufgrund der Ausgestaltung der sich hinter ihnen
verbergenden vertraglichen Arrangements nicht ohne weiteres in ,normale” Ge-
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Vgl. dafiir und fiir das Folgende Pfohl (2004a), S. 310 ff; Freichel (1992), S. 53 ff.

Vgl. Unterabschnitt 2.1.2.2.

Vgl. Freichel (1992), S. 56.

Vgl. fiir die Auseinandersetzung mit dem Kooperationsbegriff ausfiihrlich Balling (1998), S. 12
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schiftsbeziehungen iiberfihrt werden konnen, die Beteiligten nicht kurzfristig
austauschbar sind. Obgleich die vertraglichen Arrangements dazu geeignet sind, die
wirtschaftliche Entscheidungsfreiheit der Beteiligten unter Umstidnden einzuschrén-
ken, so bleibt die wirtschaftliche Selbststédndigkeit der Beteiligten dennoch davon
unberithrt, da jedes Unternehmen aufgrund seiner rechtlichen Selbststindigkeit
autonom iiber Verbleib oder Austritt aus der Kooperation entscheiden kann. Koopera-
tionen sind im transaktionskostentheoretischen Sinne durch paralleles Wirken
marktlicher und hierarchischer Elemente gekennzeichnet.*’ Zwar dominieren in aller
Regel die marktlichen Koordinationselemente und prigen somit den Umgang
zwischen den Kooperationspartnern, je nach Intensitit des Verflechtungsgrades
innerhalb von Kooperationen kann das AusmaB hierarchischer Koordinationselemente
jedoch dennoch mitunter sehr hoch sein.? Die Konzernbildung als Form der
Konzentration markiert den néichst héheren Verflechtungsgrad im Spektrum interorga-
nisatorischer Beziehungen. Die Konzernunternehmen behalten zwar de jure ihre
rechtliche Selbststindigkeit, verlieren aber ihre wirtschaftliche Selbststindigkeit
vollstandig, da sie unter eine einheitliche Leitung gestellt werden.*® Die Fusion als
weitere Form der Konzentration schlieBlich driickt den hochsten Verflechtungsgrad
aus. Sie hat die am meisten einschneidenden Auswirkungen auf die beteiligten
Unternehmen, da die Fusionspartner neben der wirtschaftlichen auch die rechtliche
Selbststindigkeit verlieren.** Die Fusion markiert somit den Ubergang von interorga-
nisatorischen zu intraorganisatorischen Beziehungen.”> Konzentrative Beziehungsge-
fiige sind dementsprechend durch deutliche Elemente streng hierarchischer, auf
Anweisungen basierender Koordination im Sinne der Transaktionskostentheorie
gepragt.

Was das Verhiltnis zwischen den drei Hauptauspriagungsformen der interorganisatori-
schen Beziehungen mit vorwiegend gleichgerichteten Interessen betrifft — ,,normalen*
Geschifisbeziehungen, kooperativen und konzentrativen Arrangements — so kann
zunidchst auf das in Unterabschnitt 2.5.2 Gesagte verwiesen werden. In Abhéngigkeit
der (zu erwartenden) Produktions- bzw. Beschaffungskostenstruktur, der (zu erwarten-
den) Transaktionskostenstruktur sowie den (zu erwartenden) Qualitdtswirkungen einer
angestrebten Logistiktransaktion/eines Logistiktransaktionsbiindels kann auf Basis
eines okonomischen Kalkiils die Entscheidung fiir ein vorteilhaftes, konkretes

3
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organisatorisch-institutionelles Arrangement zur Koordination der betreffenden
Transaktion herbeigefilhrt werden. Wiahrend die Frage nach der Vorteilhaftigkeit
einzelner organisatorisch-institutioneller Arrangements fiir angestrebte Logistiktrans-
aktionen also - zumindest theoretisch - durch einen dkonomischen Diagnoseprozess
ausgearbeitet und zu einer Entscheidung gebracht werden kann, so schliefit dies jedoch
die Frage nach der konkreten Machbarkeit nicht mit ein. Ob ein als vorteilhaft
diagnostiziertes Arrangement fiir ein entscheidendes Unternehmen auch mach- bzw.
umsetzbar ist, ist nicht zuletzt eine Frage seiner finanziellen Leistungsfahigkeit bzw.
seiner Ressourcenstirke. Hier erweisen sich insbesondere konzentrative Arrangements
mit hoher Bindungsintensitét in Anbetracht des damit verbundenen hohen Kapitalbe-
darfes als organisatorisch-institutionelle Entscheidungsoption, welche nur wenigen
kapital- und ressourcenstarken Akteuren offen steht.’® Die Frage der konkreten Mach-
und Umsetzbarkeit verwissert folglich im realen Wirtschaftsgeschehen bisweilen die
theoretisch geleitete, 6konomische Vorteilhaftigkeitsdiagnose. Daher kénnen insbe-
sondere kooperative und konzentrative Arrangements im realen Wirtschaftsgeschehen
oftmals als alternative, grundsatzliche Umsetzungswege zur Erreichung vergleichbarer
Zielsetzungen interpretiert werden, welche allerdings — je nach okonomischem
Charakter der Logistiktransaktion — divergierende Zielerreichungsgrade aufweisen
kénnen.”’ Dabei dienen Kooperationen hiufig auch als (mit gegebener finanzieller und
sonstiger Ressourcenausstattung machbare) Alternative zu bzw. Antwort auf kon-
zentrative Arrangements.”® Derartige Uberlegungen unterstreichen die schon mehrfach
hervorgehobene Bedeutung von kooperativen Arrangements im Logistikmarkt: Zum
einen konnen sie das First-Best-Ergebnis einer 6konomischen Vorteilhaftigkeitsanaly-
se sein, zum anderen dienen sie als Second-Best-Losung flir den Fall, dass die First-
Best-Losung (bspw. Produktion der Logistikleistung im Rahmen eines konzentrativen
Arrangements mit Kapitalverflechtung) aufgrund beschrénkter Ressourcenausstattung
oder aufgrund sonstiger Hemmnisse nicht umgesetzt werden kann. Dariiber hinaus
konnen Kooperationen als Vorstufe bzw. Ausgangspunkt fiir konzentrative Arrange-
ments dienen. In solchen Kooperationen soll vorab gepriift werden, ob die potenziellen
Akquisitions- oder Fusionspartner strategisch zueinander passen und eine spitere
festere Verbindung Erfolg versprechend ist.*
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Insofern ist PFOHL zuzustimmen, welcher der effizienten kooperativen Abwicklung
logistischer Prozesse in Netzwerken — und damit den kooperativen Arrangements im
Logistikmarkt - eine Schliisselrolle fiir den Erfolg der kollektiven Leistungserstellung
innerhalb interorganisatorischer Beziehungsgefiige, welche durch aufgebrochene
Wertschopfungsketten und unternehmensiibergreifende Leistungserstellungsprozesse
gekennzeichnet sind, zuweist.*’

Was die Trennlinien zwischen den drei Hauptauspragungsformen der interorganisato-
rischen Beziehungen mit vorwiegend gleichgerichteten Interessen betrifft, so ldsst sich
die Kooperation nach Ansicht von FREICHEL gegen die ,,normale* Geschiftsbeziehung
iiber das Merkmal der Fristigkeit der Geschéfisbeziehung abgrenzen: in Kooperationen
erfolgt eine langfristige, bestindige Interaktion zwischen den Geschiftspartnern
beziiglich der vertragsgemiB gemeinsam zu erfiillenden (Teil-)Aufgabe. Gegeniiber
den verschiedenen Formen der Konzentration wiederum ist das Merkmal der Selbst-
stindigkeit das Hauptabgrenzungskriterium aus Sicht der Kooperation.” Zu einem
dhnlichen Ergebnis kommt STAHL, der den Aspekt der Koordination iiber Kooperation
im Rahmen der Analyse von internationalen Speditionsnetzwerken beleuchtet.
Internationale Speditionsnetzwerke versteht er als logistikspezifische Auspragungs-
form von strategischen Unternehmensnetzwerken im Sinne kooperativer interorganisa-
torischer Beziehungsgeflige.* Er grenzt internationale Speditionsnetzwerke gegeniiber
Zusammenschliissen von Speditionen (d. h. Koordination iiber Hierarchie) iiber das
Merkmal der rechtlichen Selbststandigkeit und im Falle konzernartiger Verflechtungs-
strukturen — dem Grenzfall zu hierarchischer Organisation also — zusitzlich iiber das
Merkmal der wirtschaftlichen Selbststindigkeit der beteiligten Speditionen ab.* Zu
marktlicher Koordination grenzt er internationale Speditionsnetzwerke iiber folgende
Merkmale ab:*

e Zum Preismechanismus als marktlichem Instrument zur Ex-post-
Koordination treten Elemente der Ex-ante-Koordination (bspw. Abstim-
mung der Unternehmenspline).
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Vgl. Freichel (1992), S. 57.
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o Etablierung von netzwerkinternen Sanktionsmechanismen bei Schlecht-
leistung oder Vertragsverletzung durch Netzwerkpartner sowie von vor-
her festgelegten Eskalationspfaden zur Konfliktbewiltigung im Netz-
werk.

o Entwicklung kontinuierlicher und zukunftsgerichteter Beziehungsstruktu-
ren, welche die Netzwerkpartner leistungsmaBig und emotional dauerhaft
aneinander binden und welche langfristig zu einer Atmosphire des Ver-
trauens und zu gemeinsamen Wertvorstellungen fiihren konnen.

Was das Verhdltnis zwischen interorganisatorischen Beziehungen mit vorwiegend
gleichgerichteten Interessen und denen mit vorwiegend gegeneinander gerichteten
Interessen betrifft, so schlieBen sich die beiden nicht aus:

Wie auch in intraorganisatorischen Beziehungsgefiigen nicht uniiblich, sind
Konflikte verschiedenster Art und Weise in interorganisatorischen Beziehungs-
gefiigen, insbesondere in ldngerfristig angelegten kooperativen und konzentra-
tiven, ein unvermeidbarer Bestandteil. Daher gilt es, in solchen langerfristigen
Beziehungsgefiigen ein geregeltes (in der Regel vertraglich fixiertes) Konflikt-
management zu institutionalisieren, welches dazu geeignet ist, aufkommende
Konflikte auf ihren jeweiligen Eskalationsstufen angemessen zu handhaben.*
Ein unzureichendes Konfliktmanagement konnte mittelfristig die Stabilitdt ei-
ner interorganisatorischen Beziehung geféhrden.

Ferner sind durchaus Konstellationen denkbar, in denen Unternehmen in Teil-
bereichen ihrer Wertschopfungsaktivititen gleichgerichtete Interessen aufwei-
sen und kooperieren (bspw. in der Beschaffung), wihrend sie in anderen Teil-
bereichen im Wettbewerb zueinander stehen (bspw. in der Distribution).”’

Die These der Koexistenz mehrer alternativer Koordinationsmechanismen, welche in
Unterabschnitt 2.1.2.2 dieser Arbeit schon aus der Perspektive der Gesamtmarktkoor-
dination diskutiert wurde, ldsst sich folglich sinngemafl auf das parallele Wirken
mehrerer unterschiedlicher Koordinationsmechanismen aus der Perspektive interorga-
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nisatorischer Beziehungsgefiige aus Sicht der einzelnen Organisation iibertragen bzw.
erweitern. GleichermaBen ist das in Unterabschnitt 2.1.2.2 Gesagte auf die Erorterun-
gen dieses Unterabschnitts zu iibertragen, was den wettbewerblichen Marktprozess als
den wiinschenswerten und iiberlegenen Marktprozess anbetrifft. Es sei auch hier
nochmals betont, dass die Anerkennung der Existenz interorganisatorischer Beziehun-
gen mit gleichgerichteten Interessen zwischen Wettbewerbern nicht den wettbewerbli-
chen Marktprozess als den iiberlegenen und erwiinschten Marktprozess infragestellt.
Vielmehr sollen die denkbaren okonomischen Beweggriinde fiir das Eingehen
kooperativer und konzentrativer Arrangements zur Marktkoordination im Logistik-
markt moglichst umfassend aufgezeigt werden, um darauf aufbauend unter Bezug-
nahme auf ihre jeweilige 6konomische Ratio zu beleuchten, ob und inwieweit sie in
das wettbewerbstheoretische Gedankengebdude integriert werden konnen oder nicht.

Die interorganisatorischen Beziehungsgeflige wiederum sind in einem dritten Schritt
als Grundlage dafiir zu betrachten, metalogistische Systeme zu konstituieren*® und sie
lassen sich insofern als organisatorisch-institutionelle Musterformen zur Losung und
Beherrschung von Koordinationsproblemen — und hier insbesondere von (logistischen)
Schnittstellenproblemen - an und zwischen (logistischen) Systemgrenzen begreifen.
Metalogistische Systeme wurden in Unterabschnitt 2.2.2.3.2 als diejenigen Logistik-
systeme hervorgehoben, welche die Vorziige des systemischen Logistikdenkens,
niamlich die integrierte Perspektive auf alle am logistischen Prozess beteiligte
Institutionen am besten abbilden. In Abhingigkeit der Ausgestaltung der ihnen
zugrunde liegenden interorganisatorischen Beziehungsgefiige konnen metalogistische
Systeme demnach das gesamte Spektrum zwischen kurzfristigen, wenig verflochtenen,
marktlichen Systemen (bei ,normalen“ Geschéfisbeziehungen), iiberdauernden,
intensiven, stirker verflochtenen Systemen (bei kooperativen Beziehungsgefiigen)
oder stark verflochtenen, konzentrierten, hierarchischen Systemen (bei konzentrativen
Bezichungsgefiigen) abdecken. An ihrer marktlichen Grenzlinie kénnen Metalogisti-
ken einen derart kurzfristigen und sporadischen Charakter aufweisen, dass sie kaum
als Metalogistiken wahrmehmbar sind. An ihrer hierarchischen Grenzlinie gehen die
interorganisatorischen Beziehungen innerhalb der Metalogistiken in intraorganisatori-
sche Beziehungen iiber. Metalogistische Systeme werden dann zu mikrologistischen
Systemen. Metalogistische Systeme sind daher hauptsédchlich im Bereich kooperativer
Beziehungsgefiige evident.

% vagl. Pfohl (2004a), S. 312.
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Mittels dieser stufenweise aufgebauten Argumentation lassen sich mehrere koordinati-
onsrelevante, institutionelle Aspekte fir den Logistikmarkt miteinander verkniipfen
und zu einem integrierten Systematisierungsansatz verbinden. Es sind dies die Aspekte

1. des Leitgedankens der Logistikkonzeption, Giiter-, Material- und Informations-
fliisse auf der Grundlage des Systemgedankens unternehmens- bzw. schnittstel-
leniibergreifend und gesamthaft zu optimieren*’,

2. der transaktionskostentheoretisch fundierten Perspektive der institutionellen
Koordination logistischer Systeme, deren Basiskategorien (Markt, Kooperation
und Hierarchie) zur Koordination von Transaktionen der folgenden Darstellung
ja als Systematisierungsbasis dienen sollen sowie

3. der (inter-)organisationstheoretisch fundierten Perspektive der institutionellen
Koordination logistischer Systeme, wonach die konkrete Ausgestaltungsform
der interorganisatorischen Beziehungen zwischen logistischen Teilsystemen die
Art und Weise, wie mit logistischen Schnittstellenproblemen an den (Teil-)
Systemgrenzen umgegangen wird — und damit die Qualitdt der Umsetzung des
Leitgedankens der Logistikkonzeption — determiniert™.

Im Folgenden werden nun nacheinander Auspriagungsformen ,,normaler* Geschiftsbe-
ziehungen, kooperativer Arrangements und konzentrativer Arrangements als Auspri-
gungen der institutionellen Ausgestaltung der Leistungskoordination im Logistikmarkt
vorgestellt und im Zuge dessen auch deren 6konomische Grundlegung erortert.

2.5.3.2 ,,Normale*“ Geschiiftsbeziehungen: Elemente rein-marktlicher Koordina-
tion im Logistikmarkt

Die rein-marktliche Koordination in ihrer idealtypischen Grundform nach neoklassi-
schem Vorbild, welche ausschlieBlich auf Basis des anonymen Preismechanismus
funktioniert, stellt angesichts der in realiter unerfiillbaren Bedingungen, an welche die
Funktionsfahigkeit dieser Koordinationsform gekniipft ist (insb. vollstindige Homo-
genitdt der Giiter, volistindige Markttransparenz, unendlich hohe Anbieter- und
Nachfragerzahl), sicherlich in jedem realen Markt einen theoretischen Grenzfall dar.
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Dennoch existieren im Logistikmarkt, insbesondere im Bereich der teilstandardisierten
bis standardisierten Transportleistungen zur Raumiiberwindung (z. B. in den Teilmérk-
ten 2 oder 5)*', reale Formen der Leistungskoordination, welche deutliche Elemente
des Idealmodells rein-marktlicher Koordination aufweisen und welche daher als
»normale* Geschéftsbeziehungen zumindest in dessen Nachbarschaft zu verorten sind.
In diesem Kontext sind insbesondere Arrangements zu nennen, welche auf Basis
kurzfristiger Frachtvertridge oder Speditionsvertridge zur Abwicklung (1) von logisti-
schen Transaktionen mit geringer Faktorspezifitat und mit hiufiger Wiederholungszahl
(wie standardisierte Transportleistungen im Ladungs- und Teilladungsverkehr) oder
(2) von logistischen Transaktionen mit mittlerer Faktorspezifitdt in gelegentlicher
Wiederholungszahl (wie spezielle Gelegenheitsverkehre) zustande kommen.”? Als
markantes und hier allein vorzustellendes Beispiel fiir eine in diesem Zusammenhang
entsprechend charakteristische und gleichsam ,,moderne* Realform eines institutionel-
len Arrangements ist die elektronische Frachtenbérse zu nennen.

Elektronische Frachtenbirsen

Mittels des Einsatzes von Frachtenbdrsen wird von deren Nutzern versucht, die
Allokation von verfiigbaren Laderaumkapazititen bei StraBengiiterteilladungs- und
Stralengiiterladungsverkehren zu verbessern und iiber eine effektivere Transportdis-
position Leerfahrtenanteile zu reduzieren. Hierbei geht es aus Sicht der Anbieter von
Laderaumkapazitit (d. h. Logistikdienstleister, bspw. Frachtfiihrer oder Spediteure im
Selbsteintritt, welche Transportfahrten durchfiihren) in erster Linie um

e das punktuelle, gezielte Auffiillen von Leerrdumen in bereits disponierten Fahr-
zeugen oder

e das Akquirieren von Riick- oder Querladungen aus Zieldestinationen, in denen
der Laderaumanbieter keine langerfristigen Verladerbeziehungen unterhilt,
entweder fiir Riicktransporte hin zum Standort des Fahrzeugs oder fiir Quer-
transporte hin zu einem neuen Beladeort des Fahrzeuges.

sl

o Vgl. Unterabschnitt 2.4.2.1.

Vgl. Pfohl, Large (1992), S. 34 f.
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Die Basisauslastung fiir die Fahrzeuge wird jedoch in der Regel nach wie vor iiber das
traditionelle Chartergeschift®® abgewickelt oder im Rahmen lingerfristiger Verlader-
Logistikdienstleister-Beziehungen vertraglich abgesichert. Da es sich bei Ladungs-
und Teilladungstransporten in der Regel um termingebundene Verkehre handelt, muss
der Transport zu einem bestimmten Zeitpunkt durchgefiihrt werden, auch wenn das
Fahrzeug nicht optimal ausgelastet ist. Elektronische Frachtborsen nun bieten eine
zweckmaifige Plattform, ohne viel Aufwand und zeitlichen Vorlauf Kontakt mit vielen
potenziellen Verladern aufzunehmen und sie sind somit geeignet, kurzfristig ,,L8cher
zu stopfen®, um eine hohere Auslastung der Fahrzeuge zu erreichen. Fiir die Nachfra-
ger nach Laderaumkapazititen (bspw. Spediteure, welche im Auftrag die Organisati-
on/Disposition von Transporten zu besorgen haben; Industrie- und Handelsunterneh-
men, welche ihre Ladungen in Eigenregie versenden wollen) bedeutet dies, dass die
Preisvereinbarungen, welche iiber elektronische Frachtenborsen zu erzielen sind, in
der Regel sehr attraktiv sind. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass Laderaumanbieter
sinnvollerweise auch Transportpreise akzeptieren, welche nur geringfligig iiber den
durch die zusitzliche Ladung direkt anfallenden Zusatzkosten fiir den Laderaumanbie-
ter (bspw. Kosten des Zeitverlustes oder Streckenkosten durch die zusétzlichen Lade-
und Entladestellen) liegen, weil die zusétzliche Ladung dann einen zusitzlichen
Deckungsbeitrag bezogen auf den gesamten Transport bringt.

Freilich werden auch die Nachfrager nach Laderaumkapazititen nicht alle ihre
Ladungen iiber elektronische Frachtenborsen handeln, sondern nur die zeitlich
unkritischen oder solche, die nicht in groen Haufigkeiten anfallen. Zeitkritische
Transporte bzw. hidufig in dhnlicher Ausprigung anfallende Transporte werden
aufgrund des hoheren Unsicherheitspotenzials bzw. angesichts des Haufigkeitsmerk-
mals in der Regel iber ldngerfristig abgesicherte Verlader-Logistikdienstleister-
Beziehungen abgewickelt.

Zur Funktionsweise von elektronischen Frachtenborsen: Anbieter von freien Lade-
raumkapazititen und Nachfrager nach freien Laderaumkapazititen registrieren sich
kostenpflichtig beim Betreiber der Frachtenbérse (wie z. B. Teleroute, TimoCom) und
konnen nach erfolgter Registrierung a) auf simtliche Informationen zu Laderauman-
gebot und —nachfrage zugreifen, welche andere Nutzer in das System eingestellt haben
und welche vom Betreiber zentral verwaltet werden und b) dem System selbst
Angebots- und/oder Nachfragepositionen nach Laderaum hinzufiigen, welche von den

3 Das sind whormale* Geschiftsbeziehungen zwischen Logistikdienstleistern und Verladern,

welche bspw. mittels telefonischer Anmeldung der Ladung beim Logistikdienstleister durch den
Verlader zu jeweiligen Tagespreisen abgewickelt werden.
Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



351

anderen registrierten Nutzern eingesehen werden kénnen. Die Verwaltung und die
Verbreitung der Informationen basiert auf der Nutzung der Netzwerktechnologie des
Internets. Elektronische Frachtenborsen sind daher Anwendungsformen der Netzwerk-
o6konomik und dem Grunde nach den Geschiftsmodellen zuzuordnen, welche im
Rahmen der netzwerkokonomischen Erorterungen als E-Commerce definiert wurden.*
Bei Anwahl einer Angebots-/Nachfrageposition stellt die Borse dem Interessenten die
erforderlichen Daten zu — im Falle einer Angebotsposition - Laderaum (Anzahl
verfiigbare Lademeter/Ladevolumen, Art des Lademittels, Ort und Zeit der Verfiigbar-
keit) oder — im Falle einer Nachfrageposition - zu Ladung (Art, Gewicht, Volumen,
Abmessung, Termin, Destination, Besonderheiten) sowie entsprechende Kontaktdaten
der Anbieter oder Nachfrager bereit. Da in der Frachtenborse in der Regel keine
Informationen zu Preisen und Konditionen eingestellt werden, erfolgen Preisfindung
und abschliefende vertragliche Fixierung der Transaktion nicht iiber die Borse,
sondern ,traditionell“ iiber telefonische oder schriftliche Kontaktaufnahme und
schriftliche bilaterale Vertrdge. Die Frachtenborse nimmt als ,neutraler Partner
keinen Einfluss auf die Geschiftsverhandlungen.”® Frachtenbérsen sind folglich trotz
ihres Charakters als E-Commerce-Anwendung keine Borsensysteme bzw. elektroni-
sche Mirkte im engeren Sinne. Sie stellen vielmehr Informationssysteme dar, welche
laderaum- und ladungsrelevante Informationen zentral und systematisch geordnet
darstellen und verbreiten, sie funktionieren dabei wie ein virtuelles ,,schwarzes
Brett“.%® Sie tragen demzufolge im Sinne einer ,,Virtual Community* dazu bei, die
Markttransparenz zu erhohen®’, indem sie marktliche Informationsdefizite und -
asymmetrien abbauen und damit die Kontaktaufnahme zwischen potenziellen
Transaktionspartnern erleichtern.

Aus der Perspektive der Transaktionskostentheorie handelt es sich bei einer elektroni-
schen Frachtenbdrse um einen 6konomischen Ort, an welchem kurzfristige Frachtge-
schifte mit geringer Wiederholungshaufigkeit getitigt und kurzfristige Frachtvertrige
geschlossen werden. Das gehandelte Transaktionsobjekt sind StraBengiitertransport-
leistungen (bzw. unter Einbeziehung des Zeitaspektes: StraBengiiterverkehrsleistun-
gen) aus dem allgemeinen Teilladungs- und dem Ladungsbereich. Fiir die Nachfrager-
gruppe der Verlader aus Industrie und Handel stellen derartige Transportprozesse von
einem bestimmten Versandort zu einem bestimmten Empfangsort zu einem bestimm-
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ten Zeitpunkt - obwohl es sich dabei um weitgehend standardisierte Transportobjekte
handelt, welche mit ebenso weitgehend standardisierten Transportmitteln abgewickelt
werden konnen - zunichst hoch prozessspezifische Transaktionsobjekte dar.®®
Demgegeniiber haben Transportleistungen fiir die Verlader in der Regel untergeordne-
te strategische Bedeutung. Sie sind keine Kernkompetenz, sondern — in Abhéngigkeit
der Gewichtung, mit der Logistikprozesse innerhalb der Wertschopfungskette der
Verladerunternehmen versehen sind - allenfalls Komplementir- oder Peripherkompe-
tenzen, welche gemiB der Theorie der Kernkompetenzen nicht unbedingt vom
Unternehmen selbst beherrscht werden miissen.® Angesichts der Kombination aus
hoher Spezifitit und geringer strategischer Bedeutung ist es daher aus ihrer Sicht eine
sinnvolle Strategie, Transportleistungen nicht selbst zu produzieren, sondern sie an
darauf spezialisierte Logistikdienstleister outzusourcen, um iiber die Anderung der
Koordinationsform von Eigenproduktion (,Make®, ,Hierarchie“) zu Fremdbezug
(,,.Buy*, ,Markt*) die Spezifitit zu reduzieren.®’

Aus Sicht des spezialisierten Logistikdienstleisters, welcher die Strategie einer
standardbasierten, kundenbezogenen Individualisierung iiber transportorientierte,
funktionale Spezialisierung verfolgt®, stellt die einzelne Transportleistung nimlich
wiederum ein Transaktionsobjekt dar, fiir dessen Erstellung und Ubertragung keine
zusitzlichen Investitionen in spezifische Faktoren, weder Human- noch Sachkapital,
notwendig sind. Termingebundene Transportleistungen in jedwede Destination
gehoren zum Basisleistungsprofil eines entsprechenden Logistikunternehmens.
Aufgrund der Tatsache, dass am Logistikmarkt fiir alle Destinationen und fiir alle
Teilladungs- und Ladungsgiiter spezialisierte Dienstleister zur Verfiigung stehen und
die Logistikmérkte nun wettbewerblich sind, konnen die nachgefragten Transportleis-
tungen stets von mehreren Dienstleistern in vergleichbarer Qualitit und zu vergleich-
baren Preisen erbracht werden.®
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* Vgl Amold, EBig (2002),S. D3-21.

Vgl. dafiir sowie allgemein zur Theorie der Kernkompetenzen und deren transaktionskostentheo-
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Vgl. Unterabschnitt 2.4.5.4.
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Um bestehende (Verhaltens-)Unsicherheiten (bspw. hinsichtlich Bonitit oder Ge-
schiftsgebaren potenzieller, unbekannter Transaktionspartner) abzubauen, welche mit
den iiber Frachtenbérsen angestoBenen Transaktionen fiir die Borsenteilnehmer
systembedingt verbunden sind, und insbesondere um das Risiko opportunistischer
Verhaltensweisen einzelner Transaktionsbeteiligter nach erfolgter Transaktion
einzudimmen, bieten Frachtenborsen entsprechende Zusatzservices an, welche
diesbeziiglich zur Risikominderung beitragen sollen. Solche Zusatzservices sind
bspw.:

o die Vorab-Uberpriifung der Teilnehmer der Borse iiber Wirtschafisaus-
kunftsdateien,

o die Moglichkeit fiir geschddigte Nutzer der Borse, Warnmitteilungen an
die Nutzergemeinschaft (,Community) iiber ein Fehlverhalten von be-
stimmten Teilnehmern abzusetzen,

e die Griindung von ,Inkassoabteilungen® innerhalb der Borsenbetreiberor-
ganisation, welche in der Lage sind, berechtigte Forderungen nétigenfalls
mithilfe darauf spezialisierter, eigener Anwilte durchsetzen.®

Demzufolge besteht aus Sicht der Verlader per saldo keine Veranlassung, eigene
Investitionen in spezifische Faktoren vorzunehmen oder die Vertragsbeziehung iiber
den kurzfristigen Frachtvertrag hinausgehend weiter abzusichern. Kurzfristige
Markttransaktionen iiber elektronische Frachtenborsen stellen folglich aus der
Perspektive der Transaktionskostentheorie eine effiziente Form der Marktkoordination
fur teilstandardisierte bzw. standardisierte Transportleistungen dar. Dies gilt vor allem
auch deshalb, weil die Moglichkeiten, welche die Anwendung von Netzwerktechnolo-
gien bieten, die Partnersuche und -kontaktaufnahme fiir Laderaumanbieter oder
-nachfrager zu niedrigen Transaktionskosten iiber die Spotmarkt-Strukturen, wie sie
iiber elektronische Frachtenborsen bereitgestellt werden, gestatten.*

fir die Verlader bei Fremdvergabe der Transportleistungen an einen Dienstleister noch héher als
bei Eigenproduktion gewesen wiren.

Vgl. TimoCom (2008a), TimoCom (2008b).
Vgl. Klaus (2003), S. 28 f.
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2.5.3.3 Kooperative Arrangements: Elemente hybrider Koordination im
Logistikmarkt

2.5.3.3.1 Beziehungsebenen und Beziehungsrichtungen von Kooperationen

Kooperationen jedweder Form folgen in der Logistik einer langen Tradition. Diese
Kooperationen hatten zum Teil den Charakter staatlich initiierter Zwangskartelle, wie
bspw. der Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband (RKB).%® Bereits vor Jahrzehnten — in
den 1970er Jahren - haben die Akteure im Logistikmarkt aber auch die Notwendigkeit
zur kooperativen Zusammenarbeit auf freiwilliger Basis erkannt, um dadurch logisti-
sche Rationalisierungsreserven zu nutzen oder um mithilfe logistischer Optimierung
marktwirksame Leistungsverbesserungen zu realisieren.® Wie insbesondere in den
Ausfiihrungen zu Netzwerkokonomik und Strukturwandel zum Ausdruck gekommen
sein diirfte, sind kooperative interorganisatorische Beziehungsgeflige aber gerade in
der ,,modernen Logistik von immer groBerer quantitativer und qualitativer Relevanz,
weil sich verladende Unternehmen aus Industrie und Handel, aber auch Logistikunter-
nehmen in zunehmendem Mafle tief greifenden Reorganisationsprozessen gegeniiber-
sehen, welche die unternehmensbezogenen und die unternehmensiibergreifenden
Organisations- und Produktionsstrukturen verdndern. Umfassende arbeits- und
standortteilig organisierte Gestaltungsformen industrieller Fertigung sowie des
Handeltreibens auf der Grundlage technologischer Integration und organisatorischer
Verflechtung fiihren dazu, dass sich die Anzahl koordinierungsintensiver Schnittstel-
len in und zwischen den Unternehmen stark erhoht. Damit verbunden ergibt sich die
Notwendigkeit, die aus diesen Reorganisationsprozessen resultierende neue Koordina-
tionskomplexitdt logistischer Transaktionen in den Wertschopfungsketten der
beteiligten Unternehmen zu beherrschen, was ein entsprechend kooperatives Verhalten
aller Wertschopfungspartner voraussetzt.’” Insofern ist das kooperative Wirken zur
Beherrschung von logistischen Schnittstellenproblemen als zentrale Aufgabe der
Logistik zu bezeichnen und ist damit wichtiger Bestsandteil ihres Selbstverstdndnis-
ses.®® Kooperationen in der Logistik konnen sich dabei grundsitzlich auf iiberbetriebli-
cher oder auf zwischenbetrieblicher Ebene vollziehen.

65
66
67
68

Vgl. Koberlein (1997), S. 84; vgl. auch Unterabschnitt 2.3.2.2.1.
Vgl. bspw. Vogel (1979), S. 333 ff.
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Uberbetriebliche Kooperation

Uberbetriebliche Kooperationen zeichnen sich dadurch aus, dass Logistikaufgaben in
einer gemeinsam getragenen Institution koordiniert bzw. in diese ausgegliedert
werden.®® Zu diesem Zwecke wird alternativ eine neue Institution gegriindet oder es
erfolgt eine Beteiligung an einer bereits bestehenden Institution mit iiberbetrieblichem
Charakter.” Dabei ist es ein wesentliches Kennzeichen der iiberbetrieblichen Koopera-
tion, dass grofere Unternehmensgruppen oder Branchen auf der Basis kollektiver
Abstimmung und mittels konzertierter Handlungen eine gemeinsame logistische
Optimierung anstreben.”’ Uberbetriebliche Kooperation dokumentiert sich in der
Logistik in Form gewerbewirtschaftlicher oder gewerbepolitischer Zusammenarbeit.
Gewerbewirtschaftliche Zusammenarbeit hat in der Regel zum Ziel, bestimmte
operative, administrative oder IuK-technische Komponenten des logistischen Leis-
tungserstellungsprozesses flir die jeweilige Gruppe der Kooperationsteilnehmer zu
optimieren. Beispiele sind StraBenverkehrsgenossenschaften, welche Versorgungsein-
richtungen wie Autohofe unterhalten, Laderaumbérsen betreiben, gemeinsame
Beschaffungsprozesse organisieren oder den Mitgliedsunternehmen Hilfestellung bei
betriebswirtschaftlichen und IuK-technischen Problemstellungen geben.”” Ferner sind
Speditionskooperationen im allgemeinen Stiickgutmarkt zu nennen, welche unter dem
Dach eines Gemeinschaftsunternehmens operieren (IDS Logistik GmbH, System
Alliance GmbH). Gewerbepolitische Zusammenarbeit hingegen hat in der Regel zum
Ziel, die Interessen der Kooperationsmitglieder auf dem politischen Parkett zu
vertreten oder 6konomische Vorteile durch Normierung, Typisierung und Standardi-
sierung zu verwirklichen, welche letztlich an alle Marktakteure weitergegeben werden.
Beispiele fiir derartige Kooperationen sind Fachvereinigungen und Branchenverbinde
der Logistikwirtschaft (aber durchaus auch anderer Branchen), sowie insbesondere
deren logistikthemenspezifische Fachausschiisse.” Hier konnten in der Vergangenheit
grofe transaktionskostensenkende Fortschritte im Bereich der Normung (bspw.
diverse DIN-Normen zur Klassifizierung von Giitern oder Materialien sowie deren
logistischer Eigenschaften, das europdische Artikel-Nummern-System EAN) oder im
Bereich der Standardisierung (bspw. die im Rahmen des UN/EDIFACT-Systems

9 vgl. Pfohl (2004a), S. 314.

0 Vgl. Freichel (1992), S. 63.
" vgl. Amold, EBig (2002), S. D3-19.
2 vgl. Aberle (2003a), S. 82.
3 Vgl. Pfohl (2004a), S. 316.
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erarbeiteten Kommunikationsstandards innerhalb einer Logistikkette) realisiert
werden.”

Zwischenbetriebliche Kooperation

Zwischenbetriebliche Kooperationen zeichnen sich durch direkte Leistungsbeziehun-
gen zwischen zwei oder mehr Kooperationspartnern aus. In Abhingigkeit der
Richtung, in der kooperative interorganisatorische Beziehungsgeflige auftreten, kann
zwischen horizontalen, vertikalen und diagonalen Kooperationen unterschieden
werden.” Horizontale Kooperationen betreffen Beziehungen zwischen Unternehmen,
welche auf derselben Wertschopfungsstufe bezogen auf den Logistikkanal agieren
(Kooperation zwischen Versender und Empfinger, Versand- und Empfangsspedition).
Vertikale Kooperationen vollziehen sich zwischen Unternehmen, welche Leistungen
auf verschiedenen Wertschopfungsstufen des Logistikkanals erbringen (Kooperation
zwischen Versender und Spedition, Spedition und Frachtfithrer, Spedition und
Empfinger). Nicht selten sind vertikale Kooperationen das Ergebnis der vertraglichen
Festigung von Leistungsbeziehungen, welche schon vor dem Eingehen der Kooperati-
on als kurzfristig angelegte ,,normale* Geschiftsbeziehungen — oftmals mit geringe-
rem Leistungsumfang - zwischen den Beteiligten bestanden haben.”® Diagonale
Kooperationen umfassen insbesondere die Zusammenarbeit verschiedener Verkehrs-
techniken bzw. Verkehrstriger. Vergleiche dazu Abbildung 2-21.
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s Vgl. Pfohl (2004a), S. 316; Arnold, EBig (2002), S. D3-22.
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Zum Verhiltnis zwischen iiberbetrieblichen und zwischenbetrieblichen Kooperatio-
nen

Die beiden Kooperationsformen konnen nicht trennscharf voneinander abgegrenzt
werden, da eine gemeinsam getragene Institution im Rahmen einer per definitionem
tiberbetrieblichen Kooperation (bspw. ein Gemeinschaftsunternehmen) der Zusam-
menarbeit je nach ihrer Ausgestaltungsform schwerpunktmifig sowohl zwischen- als
auch iiberbetrieblichen Charakter geben kann.”” Daher wird alternativ vorgeschlagen,
zur Charakterisierung unterschiedlicher Beziehungsebenen von interorganisatorischen
Beziehungsgefiligen mit und ohne Zentralorgan zu sprechen, wobei — sofern vorhanden
- das Wesen des Zentralorgans (und damit mittelbar auch das Wesen des gesamten
Beziehungsgefiiges) iiber Art, Umfang und Intensitit der ihm zugedachten Entschei-
dungs- und Ausfiihrungsfunktionen und -aufgaben oder liber den Typus dessen
institutionell-organisatorischer Verankerung im Beziehungsgefiige konkretisiert
werden kann.”® Mogliche Ausprigungsformen interorganisatorischer Beziehungen
ergeben sich dann zum einen auf der Ebene zwischen den Kooperationspartnern
untereinander, auf der Ebene zwischen den Kooperationspartnern und dem Zentralor-
gan sowie ggf. auf der Ebene zwischen mehreren Zentralorganen. Die konkrete
Ausgestaltung der Beziehungen auf den jeweiligen Ebenen in Bezug auf koordinati-
onsrelevante Parameter (bspw. vertragliche Zementierung, leistungsméBige Intensitit,
Funktionsumfang, Verflechtungsgrad oder Dauerhaftigkeit der Beziehungen) ist
Ausdruck der Gewichtung, mit welcher die Elemente dezentraler (rein-marktlicher)
und zentraler (hierarchischer) Koordination im betreffenden Kooperationsgebilde
versehen sind und bestimmt somit den Charakter des gesamten kooperativen Bezie-
hungsgefliges.

2.5.3.3.2 Horizontale kooperative Arrangements im Logistikmarkt, dargestellt
am Beispiel der System-Kooperationen im nationalen allgemeinen
Stiickgutmarkt

Relevanz und organisatorisch-institutionelle Grundkonstruktion von System-
Stlickgutkooperationen

Die Stiickgutnetzwerke der System-Stiickgutkooperationen mittelstiandischer Speditio-
nen spielen im nationalen allgemeinen Stiickgutmarkt eine wichtige Rolle, sie bilden

7 vgl. Pfohl (2004a), S. 314.

Vgl. Freichel (1992), S. 63 und S. 65.
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das Gegengewicht zu den Netzwerken der grofien, integrierten Konzerndienstleister
und der sonstigen, konzerndhnlichen Unternehmen. Angesichts der kundenseitigen
Leistungsanforderungen hinsichtlich der Produktion und der Uberwachung einer
entsprechenden Servicequalitdt sowie angesichts der daraus resultierenden Anforde-
rungen an den Leistungserstellungsprozess hinsichtlich

e durchgingiger Flachendeckung,
e Standardisierung der Abléufe,
e Optimierung der administrativen Abwicklungsprozesse und der

e Realisierung von Groflenvorteilen

sind nur diese drei genannten Akteursgruppen in der Lage, die Leistung in anforde-
rungsadiquater Form zu erbringen.” * Fiir mittelstindische Speditionen ist der Beitritt
zu einer System-Stiickgutkooperation folglich die einzige Moglichkeit, erfolgreich am
nationalen Stiickgutmarkt teilnehmen zu konnen, da die Reichweite ihres eigenen
unternehmensweiten Netzwerkes den kundenseitigen Leistungsanforderungen nicht
geniigen kann.®' Erst die horizontale Kooperation miteinander versetzt die Gruppe der
mittelstandischen Speditionen in die Lage, die Nachteile ihrer Kleinheit zu iiberwin-
den.®? So konnen sie ihr - durchaus vorhandenes - entsprechendes Prozess-Know-how
marktfihig umsetzen® und in das neue Marktfeld der nationalen Stiickgutverkehrsleis-
tung eindringen®. Im Jahr 2002/03 wurden knapp 40% des gesamten Marktvolumens
(ca. 5 Mrd. €) bzw. knapp 50% des outgesourcten Marktvolumens (ca. 4 Mrd. €) des
nationalen allgemeinen Stiickgutmarktes iiber System-Stiickgutkooperationen
abgewickelt.® System-Stiickgutkooperationen bilden damit diejenige Akteursgruppe
mit dem groBten Umsatzanteil. %

9

" Vel Tripp (2003), 8. 17.

Vgl. zu Leistungserstellungsprozess sowie zu den kritischen Erfolgsfaktoren im nationalen
allgemeinen Stiickgutmarkt auch Unterabschnitt 2.4.5.4.2.

Vgl. Wendlandt, Béttiger (2007), S. 18.

Vgl. Bjelicic (2003), S. 305.

Vgl. Kremer (2000), S. 77.

Vgl. Aberle (2003a), S. 85.

Vgl. Klaus (2003), S. 105.

Vgl. Tripp (2003), S. 17.
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Die organisatorisch-institutionelle Grundkonstruktion der System-Stiickgutkooperatio-
nen weist im Grundsatz immer eine dhnliche Musterform auf: Es handelt sich stets um
eine mehr oder weniger homogene Menge von mittelstdndischen Speditionsunterneh-
men, welche zum Zwecke der gemeinschaftlichen Organisation von nationalen
Stiickgutverkehren eine Interessengemeinschaft griinden und sich unter dem Dach
einer gemeinsamen Systemzentrale zusammenschlieBen. Die Systemzentrale hat in der
Regel die Rechtsform einer Kapitalgesellschaft (GmbH, selten auch AG) oder einer
GmbH & Co. KG. In den als GmbH organisierten System-Kooperationen — der am
weitesten verbreiteten formalrechtlichen Konstruktion - fungieren bspw. ausgewéhlte
Partnerunternehmen als Gesellschafter und leisten eine Gesellschaftereinlage, aus
deren Summe sich das Stammkapital der GmbH ergibt. Die Gesellschafter sind als
Franchisegeber (in ihrer Eigenschaft als GmbH-Gesellschafter) und gleichzeitig als
Franchisenehmer (in ihrer Eigenschaft als Speditionsunternehmen) titig, mit weiteren
Franchisenehmern werden Dienstleistungsvertrage abgeschlossen. Aus der Summe der
Gesellschafter (Franchisegeber) und der weiteren Franchisenehmer ergibt sich die
Gesamtanzahl der Partnerunternehmen einer System-Stiickgutkooperation.”

Der Systematik des vorangehenden Unterabschnitts folgend handelt es sich folglich
um horizontale interorganisatorische Beziehungsgefiige mit Zentralorgan. Die System-
Stiickgutkooperationen in ihren verschiedenen real-marktlichen Ausprigungsformen
unterscheiden sich nun sowohl was die Ausgestaltung der Beziehungen zwischen den
Partnerunternehmen, als auch was die Ausgestaltung der Beziehungen zwischen
Partnerunternehmen und dem Zentralorgan (d. h. der Systemzentrale) angeht. Eine
grobe Charakterisierung dieser unterschiedlichen Beziehungsstrukturen zwischen den
Kooperationsakteuren kann anhand der alternativen Geschéftsmodelle, auf deren
Grundlage die System-Stiickgutkooperationen sich bilden koénnen, vorgenommen
werden. Eine detailliertere Spezifizierung liefe sich allerdings nur anhand der Analyse
der konkreten Strategien der am Markt aktiven System-Stiickgutkooperationen
hinsichtlich des Umganges mit aufbau- und ablauforganisatorischen Fragestellungen
zur Gestaltung ihrer Stiickgutverkehrsnetzwerke erreichen.®

8 Vgl. dazu Tripp (2003), S. 23 f. Vgl. fiir die Konstruktion der System-Kooperationen als

Franchisesysteme und daraus etwaig resultierende doppelte Prinzipal-Agenten-Beziehungen
Wendlandt, Bottiger (2007), S. 18 f.
Vgl. ausfiihrlich Tripp (2003), S. 27 ff. und S. 30 ff.
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Geschiiftsmodelle zur Bildung von System-Kooperationen

TRIPP unterscheidet mit der Produktions-Kooperation, der Marketing-Kooperation und
der Risiko-Kooperation drei prinzipiell mogliche Geschiftsmodelle.*

Die Produktions-Kooperation stellt eine vergleichsweise offene und lose Form der
am Markt praktizierten System-Stiickgutkooperationen dar. Der Fokus liegt auf der
Abwicklung der operativen Erstellung der Stiickgutverkehrsleistung und auf der
Abwicklung der dazugehérigen transportbezogenen Informations- und Zahlungsstrs-
me. Die Systemzentrale hat die Aufgabe, die Umschlagsprozesse im Zentralhub und,
sofern vorhanden, in den Regionalhubs zu organisieren. Ferner entwickelt sie
Empfehlungen fiir die Gestaltung der Verrechnungspreisstruktur fir die Verteilung
(,,Delivery*) im Sammelguteingang, von denen die Partnerunternehmen allerdings im
Rahmen bilateraler Einzelvereinbarungen abweichen konnen. Samtliche Aufgaben im
Bereich des Marketing und des Vertriebs hingegen obliegen allein den Partnerunter-
nehmen und nicht der Systemzentrale. Vorteile der Produktions-Kooperation liegen in
den groBen Freiheitsgraden, die jedem Partnerunternehmen bei den eigenen unterneh-
merischen Entscheidungen zugestanden werden. Produktions-Kooperationen sind in
der Regel offen fiir Unternehmen, welche schon in anderen Kooperationen Mitglied
sind, Kooperationsmitglieder haben weitestgehend keine Einspeisungspflicht von
Sendungen in das Systemnetzwerk. Nachteilig wirkt sich der extrem offene Charakter
der Kooperation auf den Erfolg bei der Umsetzung von MaBnahmen zu Systemintegra-
tion, Standardisierung und Rationalisierung aus; Vorteile, welche aus derartigen
MaBnahmen zu erwarten wiren, konnen nicht voll umfidnglich genutzt werden. Da das
koordinierende Zentralorgan (die Systemzentrale also) in Produktions-Kooperationen
systembedingt bewusst wenig Einfluss auf die Entscheidungsprozesse der Partnerun-
ternehmen nimmt, st6Bt das System aufgrund der — oftmals konkurrierenden —
Einzelinteressen der Partnerunternehmen folgerichtig schnell an seine Systemgrenzen.
Die Funktionsfahigkeit der Produktions-Kooperation ist eng an das Vorhandensein
klarer Entscheidungskompetenzen und die Funktionsfdhigkeit von Entscheidungs-
strukturen innerhalb der Kooperation gekoppelt.

Das der Produktions-Kooperation entgegenstehende Geschiftsmodell ist das der
Risiko-Kooperation. Risiko-Kooperationen sind dadurch gekennzeichnet, dass die
Partnerunternehmen der Systemzentrale deutlich mehr Entscheidungskompetenzen
ibertragen und damit das Zentralorgan gestirkt wird. Die Vorteile des Modells einer

% vgl. fir das Folgende Tripp (2003), S. 27 ff.
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Risiko-Kooperation liegen in den klaren Entscheidungsstrukturen und den bindenden
Entscheidungsvorgaben der Systemzentrale. Sie zeichnet sich ferner durch ein straffes
Key-Account-Management sowie klare Regelungen zu Fragen des Gebietsschutzes,
der Partnerauswahl und der Gestaltung der Verrechnungspreise aus. Integrations- und
Standardisierungsvorhaben sind bei Risiko-Kooperationen leichter und schneller
durch- und umsetzbar — auf Kosten einer nicht unerheblichen Einschrinkung der
unternehmerischen Freiheit der einzelnen Partnerunternehmen aufgrund der Ubertra-
gung von Entscheidungskompetenzen in sdmtlichen wesentlichen Fragestellungen auf
die Systemzentrale. Zwar ist die Risiko-Kooperation im Stiickgutmarkt bislang ein
theoretisches Konstrukt, welches am Markt noch keine Umsetzung gefunden hat. Es
ist aber durchaus denkbar, dass dieses Geschiftsmodell in Zukunft Realitdt werden
koénnte, da hier die Vorteile der Koordination durch Kooperation mit den Vorteilen der
Koordination durch Hierarchie gekoppelt werden kénnten. Insbesondere die bekannten
Risiken wie Netzwerkunsicherheit oder Finanzierungsschwierigkeiten, mit denen sich
traditionelle mittelstandisch geprégte System-Stiickgutkooperationen konfrontiert
sehen, konnten abgemildert werden. In jedem Fall wiirde eine Kooperation nach
diesem Muster aufgrund ihrer konzerndhnlichen Organisation in die Nihe eines
konzentrativen Beziehungsgefiiges riicken.

Zwischen den beiden vorgenannten Kooperationskonstrukten ist die Marketing-
Kooperation angesiedelt. Sie stellt einen gangbaren Mittelweg dar, welcher am Markt
auch praktiziert wird. Die Zusammenarbeit ist hier breiter angelegt als in der Produkti-
ons-Kooperation, da auch bestimmte Fragen des Marketing (einheitlicher Marken- und
Kommunikationsaufiritt mittels Corporate Identity, Corporate Design) und des
Vertriebs (Key-Account-Management) zentralisiert iiber die Systemzentrale als
Vermarktungs- und Kommunikationsplattform gelost werden. Ferner bestehen mehr
oder weniger strikte Vorgaben der Systemzentrale hinsichtlich der Regelungen zu
Gebietsschutz, Partnerauswahl, Verrechnungspreisgestaltung etc., ohne dass jedoch
die okonomische Selbststindigkeit der Partnerunternehmen in dem Ausmall be-
schrinkt wird, wie das in der Risiko-Kooperation der Fall ist. Real-marktliche
Auspriagungsformen von Marketing-Kooperationen kénnen im Detail allerdings sehr
vielfdltig sein und sich in Einzelheiten tendenziell entweder in unmittelbarer Nahe zur
sehr losen Produktions-Kooperation bewegen, oder aber an der Schwelle zur konzern-
ghnlichen Risiko-Kooperation stehen.
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Kooperationsmotive und —hemmnisse: Stirken, Schwichen, Chancen und Bedro-
hungen von System-Stiickgutkooperationen

Das Arrangement aus Kooperationsmotiven und -hemmnissen ergibt sich aus dem
Bestreben der Speditionsunternehmen, Potenziale bzw. Stirken und Chancen der
Kooperation zu nutzen und gleichzeitig deren Schwichen moglichst zu kompensieren
und deren Risiken zu vermeiden. TRIPP kommt im Vergleich zu Stiickgutnetzwerken
von Konzernunternehmen oder konzerniahnlichen Unternehmen zu folgenden Schluss-
folgerungen beziiglich der Stirken und Schwichen von, sowie Chancen und Bedro-
hungen fiir System-Stiickgutkooperationen:*’

Zu den Stirken der mittelstidndisch geprigten System-Stiickgutkooperationen gehoren
sicherlich die lokale bzw. regionale Marktprasenz und Marktstirke der Partnerunter-
nehmen und - damit verbunden - die Méglichkeit zu nachhaltiger, intensiver Kunden-
bindung durch personliche Kontakte und rdumliche Nahe zwischen den Entschei-
dungstrigern aus Spedition und Verladerschaft. Ferner wird in System-
Stiickgutkooperationen ein hohes MaB an Einheitlichkeit und Geschlossenheit erreicht,
sowohl was die Flachendeckung des Leistungsangebots betrifft, als auch was die
Definition, Einhaltung und Uberwachung von Leistungsqualitit und Qualititsstandards
(Liefer- und Termintreue, Sendungsverfolgungssysteme, durchgéngige operative und
administrative [uK-Systeme) anbelangt. Dariiber hinaus sind System-Stiickgutkoope-
rationen in der Lage, gemeinsam dasjenige kritische Sendungsvolumen — bzw. die
»kritische Masse* - zu generieren, welche/s notwendig ist, GroBeneffekte bzw. Netz-
effekte zu realisieren.

Schwiichen der System-Stiickgutkooperationen ergeben sich hauptsichlich aus dem
bereits oben zitierten Spannungsfeld zwischen Autonomie und Interdependenz bei
kooperativer Zusammenarbeit — dem Zielkonflikt, welcher sich zwischen individuellen
Zielen der Partnerunternehmen und den Zielen des Gesamtnetzwerks auftut. Dabei
zeigt sich die Kooperation gegeniiber der Konzernunternehmung insbesondere dadurch
im Nachteil, dass in Kooperationen jedes Partnerunternehmen eigenwirtschaftlich
planen und Gewinne erwirtschaften muss, wohingegen in Konzernunternehmen nicht
gewinnbringende Niederlassungen quersubventioniert werden koénnen, da das
betriebswirtschaftliche Ergebnis der Gesamtunternehmung im Vordergrund steht.
Zudem wire in diesem Kontext die mangelnde Zielkongruenz der Zielsysteme der
einzelnen Partnerunternehmen zu nennen. Ein weiterer Schwachpunkt ist die inhérente
Netzwerkinstabilitit, welche sich bspw. aufgrund der stindigen Gefahr von Insolven-

% vgl. fiir das Folgende Tripp (2003), S. 39 ff.
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zen® oder aufgrund ungeldster Unternehmensnachfolgeprobleme einzelner Partner
ergibt. Ferner behindert eine durch etwaige Finanzierungs- oder Liquiditdtsprobleme
verursachte Investitionsunfahigkeit einzelner Partnerunternehmen die Entwicklung des
Gesamtnetzwerks. Auch die Komplexitit der Entscheidungsstrukturen innerhalb der
Fithrungsgremien in System-Stiickgutkooperationen schaffen Probleme: Entschei-
dungsfindungsprozesse sind transaktionskostenintensiv und filhren nicht selten zu
ineffizienten, suboptimalen Entscheidungen.®? Dies gilt insbesondere dann, wenn im
Rahmen von Entscheidungsfindungsprozessen auf Partialinteressen Riicksicht
genommen werden muss.

Chancen fiir System-Stiickgutkooperationen, welche sich aus den Verdnderungen der
Rahmenbedingungen der Logistikméarkte ergeben, liegen vor allem im Mittelstands-
charakter der Kooperationen begriindet. System-Stiickgutkooperationen werden von
der (insbesondere mittelstindischen) Verladerschaft ausdriicklich als alternatives
Konstrukt zu Konzerndienstleistern und konzernahnlichen Dienstleistungsunterneh-
men begriifit. Zudem versetzt das gemeinsame Stiickgutnetzwerk die Partnerunter-
nehmen in die Lage, auch in anderen Logistikleistungsbereichen miteinander zu
kooperieren und ihr gemeinsames Angebotsportfolio bspw. um Kontraktlogistikdienst-
leistungen zu erweitern. Ferner konnen die System-Stiickgutkooperationen ihr
nationales Netzwerk sowie die Erfahrungen, die im nationalen Stiickgutmarkt
gesammelt worden sind dazu nutzen, um gemeinsame europdische Netzwerke
aufzubauen.

Bedrohungen ergeben sich fiir die Kooperationen insbesondere durch die Stirke, mit
der die Konzernunternehmen am Markt agieren, sowohl was deren operative und [uK-
technische, als auch was deren finanzielle Leistungsfihigkeit anbelangt. Auch das weit
fortgeschrittene Stadium, in welchem sich die Umsetzung der Europastrategien der
Konzernunternehmen befindet, begriindet bei den Kooperationen schnellen Hand-
lungsbedarf — insbesondere auch deshalb, weil die Verladerschaft die europdische
Netzabdeckung im Bereich der Stiickgutverkehre immer vehementer nachfragt. Zudem
sehen sich viele mittelstindische Kooperationsverbiinde zunehmend der Situation
gegeniibergestellt, dass die groflen netzlosen Konzern-Logistikdienstleister, welche
vorwiegend nicht-netzgebundene Logistikleistungen erbringen (bspw. hochwertige
Kontraktlogistikleistungen, Supply Chain Management), versuchen, durch Akquisition
einzelner Kooperationspartnerunternehmen Zugang zu deren Stiickgutnetzwerk zu
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erlangen.® Diese Strategie ist ein Ausdruck der erkannten Notwendigkeit seitens der
netzlosen Konzern-Logistikdienstleister, ihr Leistungsportfolio um diverse Netzwerk-
komponenten zu erweitern, um ihre ,strategische Liicken* aufzufiillen.” Ihr strategi-
sches Ziel ist es dabei, sich in Richtung eines ,,Vollsortimenters* zu bewegen, welcher
in der Lage ist, SCM-Kompetenzen und Netzwerkkompetenzen zusammenzufithren
und dadurch alle Logistiksegmente in integrierter Form anzubieten.*

Angesichts der soeben skizzierten Entwicklungen wirft KLAUS die Frage auf, ob die
System-Stiickgutkooperationen auf Dauer bestehen konnen, oder ob sie frither oder
spiter in Konzernorganisationen eingegliedert werden,”® wie das im KEP-Markt
bereits geschehen ist.”’

Exkurs: Marktstrukturentwicklung KEP-Markt

Der Teilmarkt 11 (KEP — Paket, echte Kurier- und spezialisierte Expressdienste) und
hier wiederum insbesondere der Markt fiir integrierte, standardisierte Paketfrachtsys-
teme als das umsatz- und mengenmiBig bedeutendste Teilmarktsegment des Teilmark-
tes 11, ist durch eine auBerordentlich hohe Marktkonzentration gekennzeichnet.®
Nachdem in den frilhen 1990er Jahren neben den grofien Integrators auch einige
mittelstindisch geprédgte Kooperationen wie bspw. der Deutsche Paketdienst (DPD)
oder German Parcel (GP) zu den dominierenden Marktakteuren zéhlten, hat sich die
Anbieterlandschaft im KEP-Markt bis heute fundamental verindert.” Dies ist im
Wesentlichen auf die Aktivititen der groBen nationalen Postgesellschaften zuriickzu-
fiihren, welche seit Mitte der 1990er Jahre mittels umfangreicher Akquisitionstatigkei-
ten — oftmals ausgerichtet auf nationale Konkurrenten — in den KEP-Markt eingedrun-

% Als markantes Beispiel dafiir kann die System-Stiickgutkooperation IDS dienen, welche

urspriinglich als nationale mittelstandische Kooperation gegriindet wurde und sich in der Folge-
zeit zu einer fiihrenden Mittelstandkooperation im deutschen Markt entwickelt hat. Heute wird
die IDS mit dem schweizerischen Logistikunternehmen Kiihne & Nagel sowie der ddnischen
DFDS Transport Group von zwei konzernartigen Logistikdienstleistern dominiert, welche jeweils
einen Transportanteil von rund 30% - zusammen also rund 60% - innehaben. Die mittelstindi-
schen IDS-Gesellschafter sind mit rund 40% Transportanteil demnach bereits in der Minderheit.
Kiihne & Nagel sowie DFDS haben seit 2003 mehrere IDS-Gesellschafterunternehmen mit der
Zielsetzung aufgekauft, ihre jeweilige Netzwerkkompetenz auszuweiten. Vgl. Held, Steckler
(2007), S. 458; Klaus, Kille (2006), S. 114.

Lieb, Lange (2003), S. 455.
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Vgl. Klaus (2003), S. 105 f.
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gen sind.'” Seither beherrschen die Integrators und die nationalen Postgesellschaften
itber ihre Tochterunternehmen und Beteiligungen den KEP-Markt mafigeblich. Neben
den Integrators UPS (United Parcel Service) und FedEx (Federal Express) sind die
Deutsche Post World Net/DHL Worldwide, die Niederldndische Post mit TNT
(Thomas Nationwide Transport), die Franzdsische Post mit dem DPD und die
Britische Post mit GLS (General Logistics System) — vormals GP — auf dem KEP-
Markt aktiv, wobei UPS, FedEx, TNT und DHL weltweit agieren und die Franzosi-
sche (DPD) sowie die Britische Post (GLS) sich auf den européischen Markt konzent-
rieren.'”! Bezogen auf den nationalen, deutschen KEP-Markt sind in diesem Zusam-
menhang vornehmlich die Integration der Paketnetzwerke der mittelstdndischen
Speditionskooperationen DPD und GP in die Konzernstrukturen der Franzosischen
und der Britischen Post durch Akquisition sowie die Zusammenfiihrung der Netzwerke
der Deutschen Post und des Integrators DHL als relevante Entwicklungen zu betrach-
ten.

Exkurs Ende

2.5.3.3.3 Vertikale kooperative Arrangements im Logistikmarkt, dargestellt am
Beispiel des Konzeptes des Supply-Chain-Managements

Zu Begriff und konzeptionellen Grundlagen des Supply-Chain-Managements

Das Konzept des Supply-Chain-Managements (SCM-Konzept) stellt einen vertikal-
kooperativen Losungsansatz zur unternehmensiibergreifenden Optimierung von
,»Supply Chains* dar.'® In der Definition von KLAUS umfasst der Begriff der Supply
Chain dabei die Abfolge von Aktivititen, welche notwendig sind, um Kunden bzw.
Mirkte erfolgreich zu versorgen.'® Diese Definition macht deutlich, dass sich das
SCM-Konzept nicht auf die blofie Abarbeitung klassischer logistischer Fragestellun-
gen verengen lédsst, sondern sowohl in Fragen der Dimensionierung und Intensitit
institutionell-organisatorischer Verflechtungsstrukturen als auch in Fragen der
inhaltlichen Tiefe und Breite der Zusammenarbeit zwischen den Beteiligten in der
Supply -Chain weit dariiber hinausgeht. Nichtsdestotrotz jedoch bilden logistische
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Fragestellungen den zentralen Ausgangs- und Bezugspunkt vieler SCM-Aktivititen.'®
Dies ist auch einleuchtend, wenn man sich vergegenwirtigt, dass sich samtliche SCM-
Aktivititen doch offenkundig auf der Grundlage logistischer Basisprinzipien (Fluss-
bzw. Prozessorientierung, Ganzheitlichkeit des Denkansatzes) vollziehen.'” Das
SCM-Konzept kann somit vor diesem Hintergrund als umfassendere, auch nicht-
logistische Aktivitidten beinhaltende konzeptionelle Deutung und Fortfiihrung der
ganzheitlichen, systemischen Perspektive und der Giiterflussorientierung aufgefasst
werden — derjenigen Grundgedanken also, welche in Unterabschnitt 2.2.2.2.3 als
wesentliche Konzeptmerkmale der Logistik hervorgehoben wurden. ABERLE interpre-
tiert das SCM-Konzept daher auch als hohere Entwicklungsstufe einer modernen
Logistikkonzeption, deren Zielsetzung die Optimierung der gesamten Wertschop-
fungsprozesse im Netzwerk von Hersteller, Handel und Logistikdienstleister auf der
Basis kooperativer Arrangements im Logistik- bzw. Wertschopfungsnetzwerk ist.'%
Ein Industrie- oder Handelsunternehmen, welches SCM einflihrt, koppelt dabei seine
Geschiftsprozesse mit denen eines Lieferantennetzwerks sowie mit denen eines
Kundennetzwerks, wobei die Logistikaktivititen des so entstandenen Wertschop-
fungsnetzwerkes wiederum innerhalb einer Kooperationsbeziehung zu einem Netz-
werk von Logistikdienstleistern koordiniert und abgewickelt werden.'”’

Dementsprechend besteht der zentrale Ansatzpunkt von SCM darin, sémtliche
Aktivitdten und Geschiftsprozesse der Unternehmen entlang der Supply Chain auf der
prozessualen Ebene dergestalt zu synchronisieren, dass die typischen Schnittstellen-
probleme, welche sich im Zuge (1) der dezentralen Entscheidungsstrukturen - jedes
Unternehmen in der Supply Chain trifft prinzipiell seine Logistikentscheidungen
eigenstindig und isoliert von den anderen Beteiligten in der Supply Chain - und (2)
des diesen Entscheidungen zwangsldufig zugrunde liegenden asymmetrisch verteilten,
unvollstindigen Bestandes an Informationen ergeben, iiberwunden werden. Im SCM
ist daher die Suche nach unter diesen spezifischen Rahmenbedingungen vorteilhaften
Ausgestaltungsformen der Leistungskoordination — insbesondere bezogen auf deren
institutionelle Verankerung - zwischen den Beteiligten in der Supply Chain von groer
Relevanz.'® Dem kooperativen Charakter des SCM-Ansatzes und der darauf ausge-
richteten Synchronisation auf der Prozessebene entsprechend werden fiir die Gestal-
tung des SCM auf institutioneller Ebene gleichfalls kooperative Arrangements

Vgl. Kersten, Koch (2007), S. 117; Kaufmann, Germer (2001), S. 178.
Vgl. Pfohl (2004a), S. 325; Melzer-Ridinger (2007), S. 10.
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gewihlt. Diese allerdings konnen im konkreten Fall ein unterschiedliches Kooperati-
onsausmaf, d. h. unterschiedliche Kooperationsintensitit (gemessen an der Kooperati-
onsbreite und -tiefe zwischen den Kooperationspartnern) und unterschiedlichen
Kooperationsumfang (gemessen am Anteil des gesamten Giiterflusses eines Koopera-
tionspartners, den dieser an einen anderen Kooperationspartner outsourct)'® anneh-
men. Eine wesentliche Entscheidungsgrundlage fiir die diesbeziiglich zu installierende
konkrete Ausgestaltungsform der kooperativen Arrangements zwischen Supply-Chain-
Partnern sind im Vorfeld der vertraglichen Fixierung der Kooperationsbeziehungen
angestrengte kollektive Effizienziiberlegungen. Eine wichtige Komponente dieser
Effizienziiberlegungen bilden Uberlegungen zur Supply-Chain-iibergreifenden (Re-)
Konfiguration und Optimierung von Leistungstiefenstrukturen (anders formuliert:
Supply-Chain-weite Make-or-Buy-or-Cooperate-Entscheidungsfindungsprozesse) der
Supply-Chain-Beteiligten. Ziel der schlussendlich zustande gekommenen kooperativen
Arrangements muss es sein, das kategorische Denken in bereichsbezogenen und
institutionell abgegrenzten Verantwortlichkeiten fiir einzelne Teile der Supply Chain
zu {iberwinden und in ein iibergreifendes Denken in Prozessverantwortlichkeiten fiir
die gesamte Supply Chain zu iiberfithren.""® Die erfolgreiche Umsetzung des SCM-
Konzeptes erfordert hohe Kooperations- und Logistikkompetenz der in das jeweilige
SCM-Projekt involvierten Parteien — insbesondere vor dem Hintergrund der bereits
mehrfach hervorgehobenen stindig wachsenden institutionellen und materiellen
Komplexitit, welche durch vielgestaltige, outsourcinggetriebene Ausgestaltungsfor-
men arbeitsteiliger Leistungserstellungsprozesse sowie durch die raumliche Ausdeh-
nung der Supply Chains in das Logistiksystem hineingetragen wird.""'

Der SCM-Gedanke wurde und wird im Logistikmarkt bereitwillig adaptiert und greift
in Form vielfdltiger realer Auspriagungen vertikaler kooperativer Arrangements Platz,
wobei sich die realen Auspriagungsformen des SCM-Konzeptes auf unterschiedlichen
Umsetzungsstufen hinsichtlich der Durchgéngigkeit und des Ausmafes der Kooperati-
onsbeziehungen in der Supply Chain befinden. Dabei sind insbesondere konzeptionelle
Vorstufen von SCM in Form von Kontraktlogistikpartnerschaften im Logistikmarkt
seit Lingerem gebrauchliche Unternehmenspraxis.''? Daneben existieren jedoch auch
neuere Konzepte in weiter fortgeschrittenen Umsetzungsstadien. Zu nennen ist hier
bspw. das Konzept des Efficient Consumer Response (ECR) im Konsumgiitersektor,

1% vgl. Jammernegg, Trcka (1999), S. 209; Thde (2001), S. 17.

Vgl. zum Begriff des KooperationsausmaBes ausfiihrlich Pfohl (2004a), S. 320 ff.
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welches auf die kooperative Zusammenarbeit zwischen Hersteller und Handel zur auf
Verbraucherbediirfnisse ausgerichteten und an Effizienzzielen orientierten Optimie-
rung der gemeinsamen Wertschopfungskette ausgerichtet ist.'"’ Das konzeptionelle
Riickgrat eines funktionsfdhigen ECR bilden (1) ein ausgereiftes SCM auf der Ebene
der Logistikprozesse sowie (2) eine kooperative Zusammenarbeit im Marketing.'"* Der
Fokus von ECR liegt dabei auf der IuK-technischen Integration der Geschéftsprozesse
der Industrie- und Handelsunternehmen zum Zwecke der Optimierung der Distributi-
onslogistik.'"®

Aufgrund der Tatsache, dass ein funktionsfdhiges SCM inhaltlich-konzeptionell auf
der Adaption der Basisprinzipien der Logistikkonzeption beruht und institutionell-
organisatorisch betrachtet auf einem stabilen und dauerhaften vertikal-kooperativen
interorganisatorischen Beziehungsgefiige fuit, kann das SCM-Konzept in allen seinen
Umsetzungsstadien sowie mit allen seinen Vorstufen folgerichtig in den Objektbereich
der vertikalen metalogistischen Systeme verortet werden.''® In SCM-Partnerschaften
fungiert in der Regel ein Unternehmen, meist ein Logistikdienstleister, als Koordinator
in der Supply Chain. Dieser Supply-Chain-Koordinator hat die Aufgabe, die operati-
ven und IuK-technischen Leistungserstellungssysteme und die Supply Chain zu
gestalten, zu steuern und zu kontrollieren. Dieser Supply-Chain-Koordinator wird
bisweilen mit dem Begriff des 4 PL assoziiert, welcher als vierte Kraft neben Versen-
der, Empfiinger und ausfithrenden Logistikunternehmen agiert.''"” Der 4 PL hat im
Rahmen eines SCM-Projektes die Aufgabe, die gesamte Supply Chain vertikal zu
integrieren und gesamthaft zu planen und zu steuern.''®

Im Folgenden werden vertikale kooperative Arrangements zwischen verladenden
Unternehmen aus Industrie und Handel sowie Logistikunternehmen, welche eine
zentrale Komponente innerhalb des SCM-Ansatzes sowie innerhalb aller seiner
konzeptionellen Vorstufen darstellen, betrachtet und Kooperationsmotive aus Sicht der
beiden Kooperationsparteien beleuchtet.

12
13
14
s
116
1
118

Vgl. Lieb, Lange (2003), S. 455.
Vgl. Tucher, Frhr. v., Wiezorek (2000), S. 104; Kotzab (1999), S. 227 ff.; Pfohl (2004a), S. 214.
Vgl. Aberle (2003a), S. 514; Tucher, Frhr. v., Wiezorek (2000), S. 104.
Vgl. Amold, EBig (2002), S. D3-24.
Vgl. Kotzab (1999), S. 220.
Vgl. Klaus (2003), S. 110; Vgl. zum 4PL ausfiihrlich auch Unterabschnitt 2.4.5.2.4.
Vgl. Pfohl (2004b), S. 27.
Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



370

Motive fiir die Bildung vertikaler kooperativer Arrangements in der Kontraktlogistik
bzw. im SCM aus Sicht der verladenden Unternehmen aus Industrie und Handel

Motive fiir das Einrichten langerfristiger, vertikaler kooperativer Arrangements mit
Logistikunternehmen griinden aus Sicht der Verlader auf folgenden Argumenten,

welche typischerweise als Vorteile derartiger Arrangements vorgebracht werden:

119

¢ Die Verladerunternehmen erhalten die Moglichkeit, die Nutzung ihrer unter-

nehmenseigenen Ressourcen und Krifte auf die eigenen Kernkompetenzen zu
konzentrieren. Sie erreichen dadurch eine Fokussierung ihrer Geschaftsprozes-
se auf — aus ihrer Sicht — wertschopfende Prozesse und reduzieren gleichsam
die Systemkomplexitit in ihren Unternehmen.

Die Verladerunternehmen erreichen (strategische) Kostensenkung bei gleichzei-
tiger Leistungsverbesserung durch das Ausnutzen von Spezialisierungsvorteilen
auf Seiten des Logistikunternehmens. Diese Spezialisierungsvorteile dufiern
sich in Groflen- und Verbundvorteilen, welche sich bspw. aus der parallelen
Ubernahme #hnlicher Leistungen fiir unterschiedliche Verlader, aus der Hau-
figkeit der Dienstleistungserstellung'” oder aus einer Reduktion der Verweil-
dauer der Giiter im Logistiksystem durch den Einsatz entsprechender Produkti-
onstechnologien und Kompetenzen ergeben. Spezialisierungsvorteile ergeben
sich sowohl im Bereich der operativen Logistikleistungserstellung als auch im
Bereich der die Logistikabwicklung unterstiitzenden IuK-Technologien. Beide
Bereiche gehoren zu den Kernkompetenzen entsprechend spezialisierter Logis-
tikunternehmen. Je spezifischer, individueller und komplexer die Logistikleis-
tung eines Logistikunternehmens ist, welche es fiir ein Verladerunternehmen
bereitstellt, desto eher wird der Verlader bereit sein, das Investitionsrisiko des
Logistikunternehmens iiber einen langerfristigen Kooperationsvertrag abzusi-
chern, weil das Logistikunternehmen dann aus Sicht des Verladers weniger aus-
tauschbar ist.'' Folglich determiniert der Grad der Spezifitit der Logistikleis-
tung den Bindungsgrad des jeweiligen institutionellen Arrangements.'?

Die Verladerunternehmen kénnen bei Kooperation mit entsprechend speziali-
sierten Logistikunternehmen in SCM-Projekten die transaktions- und produkti-
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onskostensenkende Integrationskompetenz und —féhigkeit derjenigen Logistik-
unternehmen nutzen, deren Kernkompetenzen in der Integration der an der
Supply Chain beteiligten Unternechmen, in der Beherrschung der Komplexitit
logistischer Prozesse sowie in der Bewiltigung von Koordinationsproblemen an
den Unternehmensschnittstellen liegen.'?

Zudem kann sich die Serviceleistung, gemessen in Logistikprozessqualitdt und
Logistikprozesssicherheit, durch eine Kooperationspartnerschaft mit einem ent-
sprechend spezialisierten Logistikunternehmen verbessern.

Ferner ergibt sich (kurzfristiges) Kostensenkungspotenzial durch die Moglich-
keiten zur Branchenarbitrage, d. h. die Mdglichkeiten zur Ausnutzung bran-
chenbezogener Unterschiede beziiglich Lohnkosten, Arbeitszeiten oder Ar-
beitsproduktivititen zwischen dem Industrie- und Dienstleistungssektor.

Ein weiterer Vorteil ist die Moglichkeit zur Variabilisierung von Logistikkos-
ten, welche unabhéngig von der Inanspruchnahme von Leistungen sind und bei
Eigenproduktion folglich Fixkostenblocke darstellen wiirden. Diese Fixkosten-
blocke wiirden zudem wahrscheinlich aufgrund von minderauslastungsbeding-
ten GroBennachteilen ein vergleichsweise hoheres absolutes Kostenniveau ha-
ben.

Als Nebeneffekt ergibt sich schlieBlich im Falle einer Partnerschaft zwischen
Verlader und Logistikunternehmen eine Erhohung der Logistikkostentranspa-
renz.

Motive fiir die Bildung vertikaler kooperativer Arrangements in der Kontraktlogistik
bzw. im SCM aus Sicht der Logistikunternehmen

Aus Sicht der Logistikunternehmen werden folgende Argumente als Vorteile fiir

vertikale kooperative Arrangements vorgetragen:

124

e Logistikunternehmen profitieren von der hoheren Bindungsfestigkeit kooperati-

ver Arrangements im Vergleich zu ,normalen“ Geschiftsbeziehungen. Diese
hohere Bindungsfestigkeit ergibt sich zum einen aus der Notwendigkeit zur in-
tensiveren Interaktion und zum intensiveren Informationsaustausch mit den
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Verladern, um kundenindividuelle SCM-Projekte in anforderungsgerechter
Leistungsqualitit umsetzen zu konnen.'” Zum anderen ergibt sie sich aus der
Notwendigkeit fiir die Logistikunternehmen, ihre - in aller Regel anfallenden -
spezifischen Investitionen in das gemeinsame SCM-Projekt aufgrund der damit
einhergehenden (oft gegenseitigen) investitionsrisikobedingten Abhéngigkeit
iiber lingerfristige Kooperationsvertrige abzusichern.'”® In diesem Zuge wer-
den Logistikunternehmen, verglichen mit Spotmarkt-Transaktionen, weniger
leicht austauschbar.

¢ Die fortdauernde Integration in die Geschiftsprozesse der Verlader, welche die

gemeinsame Logistikaufgabenerfiillung bedingt, erlaubt es dem Logistikunter-
nehmen zum einen, Folgegeschifte zu akquirieren. Zum anderen nimmt der
Grad der Austauschbarkeit fiir die Logistikunternehmen mit zunehmender Dau-
er und Intensitit der Kooperationsbeziehung weiter ab, weil die kontinuierliche
Integration in die Geschiftsprozesse der Verlader iiber eine Anpassung des
Dienstleistungsangebotes zusitzliche Kundennutzen schafft und gleichzeitig
aufgrund von Wissensnachteilen die Eintrittsbarrieren in die Kooperationsbe-
ziehung fiir Wettbewerber exorbitant hoch werden.

o Ferner realisieren Logistikunternehmen in vertikalen kooperativen Beziehun-

gen, welche hoherwertige Logistikleistungen zum Gegenstand haben, in der
Regel hohere Renditen als dies mit dem Angebot von Basisleistungen (Trans-
portieren, Umschlagen, Lagern) moglich ist.'”’ Die Wertschopfungspartner-
schaften sind vor allem dann nachhaltig, wenn sich zwischen den Kooperati-
onspartnern eine Win-Win-Situation einstellt, d. h. dass die Logistikunterneh-
men ihre iiberdurchschnittlichen Renditen bei gleichzeitiger Leistungsverbesse-
rung und Kostenreduktion auf Seiten der Verlader realisieren.
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Hemmnisse fiir die Bildung vertikaler kooperativer Arrangements in der Kontrakt-
logistik bzw. im SCM aus Sicht der verladenden Unternehmen aus Industrie und
Handel und aus Sicht der Logistikunternehmen

Aus Sicht der Verlader werden folgende Faktoren vorgetragen, welche die Bildung
von vertikalen Kontraktlogistik- und SCM-Kooperationen beeintrichtigen:'?

e Verlader verlieren die Kontrolle iiber die Logistik. Dies ist insbesondere des-
halb problematisch, da es sich bei Logistikprozessen um Prozesse handelt,
welche stets eine hohe Relevanz fiir die Kundenzufriedenheit haben und wel-
che bei Schlechtleistung sofort negativ vom Kunden wahrgenommen werden.

o Verlader heben einen Abfluss von Logistikkompetenz zu fiirchten, welcher —
je nach Umfang und Tiefe der kooperativen Zusammenarbeit — die operativen
Logistikprozesse oder gar die Planungs- und Kontrollprozesse umfassen kann.

o Fiir die Verlader verringert sich das Ausmaf der Kundenbindung. Insbesonde-
re die Kooperation mit Logistikunternehmen im Bereich der Distributionslo-
gistik, welche ja unmittelbaren Kontakt mit dem Kunden impliziert, kann da-
zu fithren, dass sowohl die emotionale Kundenbindung leidet als auch dass
dem Verladerunternehmen wichtige Kundeninformationen verloren gehen.

e Die Abhingigkeit vom Logistikunternehmen wichst fiir den Verlader. Dies ist
vor allem deshalb kritisch, weil der Verlader ja wissentlich die Logistikkom-
petenz aus der Hand gibt und aufgrund der hohen Spezifitit der Kontraktlo-
gistik- bzw. SCM-Transaktionen bei Schlecht- oder Nichtleistung des
Dienstleisters in der Regel nicht oder nur mit hohem Aufwand korrigierend
eingreifen kann. Dariiber hinaus ist der Logistikdienstleister selbst bei
Schiechtleistung aufgrund der hohen Spezifitit der kundenindividuellen Kon-
traktlogistik- oder SCM-Leistungen nur schwer auswechselbar.

Auch aus Sicht der Logistikunternehmen ergeben sich Problempunkte beim Eingehen
von Kontraktlogistik- bzw. SCM-Kooperationen:'?

'8 ygl. fiir das Folgende Kersten, Koch (2007), S. 120 ff.

129 vgl. fiir das Folgende Pfohl (2007), S. 68.
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e Der hohe Spezifititsgrad der Kontraktlogistik- bzw. SCM-Leistung erfordert in
der Regel bereits in einer sehr frihen Phase der Kooperation Investitionen in
das Kooperationsprojekt seitens der Logistikunternehmen.

o Insbesondere in der Phase der Projektausschreibung besteht fiir das Logistikun-
ternehmen die Gefahr, dass eigene Logistikkompetenz an den potenziellen Ko-
operationspartner oder - durch Offenlegung von Logistikangeboten — auch an
konkurrierende Logistikunternehmen abfliefit.

Die hier angesprochenen Problempunkte dokumentieren sich per saldo in einem
wechselseitigen Abhingigkeitsverhiltnis. Um dieses wechselseitige Abhingigkeits-
verhiltnis handhaben zu konnen und die daraus erwachsenden Gefahren fiir die
Kooperation zu beherrschen, ist es unbedingt erforderlich, dass beide Seiten vertrau-
ensbildende Signale aussenden und dass die Gestaltung des Kooperationsvertrages
geeignet ist, (1) potenziell opportunistische Verhaltensweisen der Kooperationspartner
ausreichend zu sanktionieren und (2) finanzielle Risiken ausreichend abzusichern. Nur
wenn die Kooperationshemmnisse iiberwunden werden, kénnen die Wirkungspotenzi-
ale der Kooperation auch realisiert werden.

2.5.3.4 Konzentrative Arrangements: Elemente hierarchischer Koordination im
Logistikmarkt

2.5.3.4.1 Ausprigungsformen und Beziehungsrichtungen unternehmerischer
Konzentrationsstrategien

Hohe Konzentrationsgrade sind das Ergebnis von Konzentrationsprozessen. Konzent-
rationsprozesse wiederum konnen sowohl durch externe als auch durch interne
Wachstums- und Konzentrationsstrategien von Unternehmen angestoBen werden.'®
Dabei steht das externe Unternehmenswachstum im Zentrum wettbewerbspolitischer
Betrachtungen, da es sich — im Vergleich zum internen Wachstum — wesentlich
schneller vollzieht und seine Auswirkungen folglich schneller evident sind."'

130 vgl. Herdzina (1999), S. 184; Koch, Czogalla (2004), S. 62.
B vgl. Schmidt, Rohrich (1992), S. 179.
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Externes Unternehmenswachstum

Konzentrationsprozesse in einem Markt sind dann dem externen Unternehmenswachs-
tum zuzurechnen, wenn sie das Ergebnis des Zusammenschlusses vormals selbststin-
diger Unternehmen zu einer rechtlichen und wirtschaftlichen Einheit sind."** Wihrend
die mehr oder weniger starke Beschrinkung der wirtschaftlichen Dispositionsfreiheit
der beteiligten Unternehmen dabei regelmiBig das Ergebnis eines Zusammenschlusses
ist, wird deren rechtliche Selbststindigkeit nicht notwendigerweise tangiert."*> Der
Komplettverlust der rechtlichen Selbststéndigkeit erfolgt lediglich bei der bindungsin-
tensivsten Zusammenschlussform der Fusion.' In dieser Interpretation umfasst der
Begriff des Zusammenschlusses folglich im Grunde genommen auch sémtliche
Formen kooperativer Arrangements. Dies wiederum kann als abermaliger Beleg dafiir
interpretiert werden, dass kooperative und konzentrative Arrangements flieBend
ineinander iibergehen konnen. Konkrete interorganisatorische Arrangements lassen
sich dabei dennoch anhand des Grades ihrer 6konomischen und juristischen Bindungs-
intensitdt und anhand ihrer Fristigkeit - mit anderen Worten: anhand der Gewichtung
und des Zusammenwirkens ihrer marktlichen und hierarchischen Elemente - in der
Regel hinlénglich eindeutig einer der beiden Alternativen zuordnen. Den Ubergang
von einem kooperativen Arrangement zu einem konzentrativen Arrangement markiert
das Unterscheidungskriterium der ,.einheitlichen Leitung*:'** Die einheitliche Leitung,
unter welche die beteiligten Unternehmen bei einem Zusammenschluss mit konzentra-
tivem Charakter definitionsgemil gestellt werden, impliziert, dass bei konzentrativen
Arrangements — im Gegensatz zu kooperativen Arrangements - die Zusammenarbeit
(1) auf umfassende wirtschaftliche Integration ausgelegt, d. h. nicht auf bestimmte
Funktionsbereiche oder Projekte beschrinkt und (2) zeitlich nicht begrenzt ist.'*®
Ferner sind konzentrative Arrangements — wieder im Gegensatz zu kooperativen
Arrangements — in der Regel durch Kapitalverflechtung bzw. Kapitalbeteiligungs-
strukturen zwischen den beteiligten Unternehmen gekennzeichnet. Der prozentuale
Umfang der finanziellen Beteiligung eines erwerbenden Unternehmens an einem
erworbenen Unternehmen determiniert dabei den Umfang der Beschrinkung der
wirtschaftlichen und der juristischen Selbststdndigkeit des erworbenen Unterneh-
mens."”’ Eine Fusion (der Komplettverlust der rechtlichen Selbststindigkeit also) ist

132 ygl. Bubik (2005), S. 9.

133 ygl. Bubik (2005), S. 4.

134" vgl. Unterabschnitt 2.5.3.1.
135 vgl. Unterabschnitt 2.5.3.1.
136 vgl Bubik (2005), S. 7 ff.
137 vgl. Bubik (2005), S. 8 f.
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nach dem deutschen Aktiengesetz ab einem Beteiligungsanteil von 75% moglich, da
das erwerbende Unternehmen dann in der Lage ist, den Verschmelzungsprozess durch
den Abschluss von Unternehmensvertrigen einzuleiten.'*®

Zunichst sinkt durch Zusammenschlilsse die Anzahl unabhéngig handelnder Unter-
nehmen am Markt, eventuell veridndern sich auch die Marktanteile der Marktteilneh-
mer. Dies hat die Erhohung der absoluten und u. U. auch der relativen Konzentration
zur Folge (primidre Konzentrationseffekte der Zusammenschliisse). Initiieren die
groflen Marktteilnehmer in der Fortsetzung Verdrangungsstrategien und bewirken im
Extremfalle Marktaustritte kleiner Marktteilnehmer, so kann dies die absolute und die
relative Marktkonzentration abermals erhohen (sekundire Konzentrationseffekte der
Zusammenschliisse).'*® Hinsichtlich des externen Unternehmenswachstums kénnen
zum Zwecke einer differenzierten Analyse in Abhdngigkeit des leistungswirtschaftli-
chen Zusammenhanges zwischen den am Zusammenschluss beteiligten Unternehmen
— in Analogie zu den kooperativen Arrangements - mit

e horizontalen Zusammenschliissen,
o vertikalen Zusammenschliissen und

o diagonalen (konglomeraten) Zusammenschliissen

drei Richtungen unterschieden werden, in denen Zusammenschliisse stattfinden.'*
Diese drei Hauptformen von Zusammenschliissen sind auch fiir den Logistikmarkt die
relevanten Formen, wobei die horizontalen Zusammenschliisse dominieren.'"!

Horizontale Zusammenschliisse sind Zusammenschliisse vormals selbststindiger
Unternehmen, die auf dem gleichen sachlich und rdumlich relevanten Markt titig
sind.'? Prinzipiell konnen sie die Realisierung von Economies of Scale, der Etablie-
rung marktstrategischer Zielsetzungen (Marktbeherrschung, Errichtung von Marktzu-
trittsschranken) oder die Durchsetzung von Managementinteressen (bspw. die Politik

138 vgl. Bubik (2005), S. 9.

139 vgl. Herdzina (1999), S. 185.
10 vgl. Schmidt (1999), S. 138.
141" ygl. Aberle (2003a), S. 87.
12 ygl. Schmidt (1999), S. 138.
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des sog. Empire Building'®®) zum Ziel haben; jedoch birgt das Uberschreiten der
optimalen Unternehmensgrofle gleichermallen die Gefahr von Diseconomies of Scale
oder von X-Inefficiencies im Sinne LEIBENSTEINs'*,'*

Horizontale Zusammenschliisse haben die direkte Reduktion der Anzahl unabhingig
voneinander agierender Wirtschaftssubjekte auf dem Markt zur Folge und nehmen
somit unmittelbar Einfluss auf den absoluten und den relativen Konzentrationsgrad.
Die primiren Konzentrationseffekte treten hier sogleich auf, die sekundidren Konzent-
rationseffekte folgen u. U. sehr rasch.'*® Wegen der Unmittelbarkeit ihrer Wirkungen
und den damit verbundenen marktstrategischen Optionen sind horizontale Zusammen-
schliisse wettbewerbspolitisch am Besten greif- und handhabbar.'"’

Als vertikale Zusammenschliisse gelten Zusammenschliisse vormals selbststdndiger
Unternehmen aufeinander folgender Wirtschaftsstufen, wobei die Zusammenschluss-
beteiligten in einer Kéufer-Verkiufer-Beziehung stehen.'*® Dabei kann zwischen einer
Vorwirts- und einer Riickwirtsintegration unterschieden werden, je nachdem, ob eine
vor- oder eine nachgelagerte Wirtschaftsstufe in ein Unternehmen eingegliedert
wird."® Mit vertikalen Zusammenschliissen konnen Transaktionskostenersparnisse
beabsichtigt sein, aber auch marktstrategische Zielsetzungen sind denkbar." Fiir eine
Beurteilung der Effizienz miissen die Transaktionskostenersparnisse, welche mogli-
cherweise mit einem vertikalen Zusammenschluss verbunden sind, allerdings den
steigenden Organisationskosten bei vertikaler Integration gegeniibergestellt werden.''

Diagonale oder konglomerate Zusammenschliisse konnen negativ definiert werden
als Zusammenschliisse, welche weder unter die Kategorien der horizontalen noch der
vertikalen Zusammenschliisse fallen. Im Allgemeinen dienen derartige Zusammen-
schliisse der Risikostreuung'® oder erfolgen aus marktstrategischen Griinden (wie
etwa die Etablierung von Marktzutrittsschranken durch reciprocal dealing oder

143

" Vgl. dazu genauer Schmidt, Réhrich (1992), S. 180 f.

X-Inefficiencies entstehen durch fehlenden Wettbewerbsdruck und mangelnde Motivation des
Managements, Diseconomies of Scale hingegen sind technologisch bedingt. Vgl. dazu Lei-
benstein (1966); Schmidt, Réhrich (1992), S. 180.

Vgl. Schmidt (1999), S. 138; Schmidt, Rohrich (1992), S. 181 f.

Vgl. Bubik (2005), S. 10; Herdzina (1999), S. 185.

7 vgl. Bubik (2005), S. 10.

198 vgl. Schmidt (1999), S. 139.

" vgl. Bubik (2005), S. 11.

150 Vgl. Monopolkommission (1984), Tz. 711.

! vgl. Schmidt (1999), S. 139 f.

12 ygl. Schmidt, Rshrich (1992), S. 180.

145
146
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predatory pricing).'”® Ein weiterer Beweggrund fiir konglomerate Zusammenschliisse,

némlich die Realisierung von Economies of Scope, ist vor allem im Forschungs- und
Entwicklungsbereich sowie im administrativen Bereich von Bedeutung.'”* Allerdings
ist auch hier wieder der Umstand zu beachten, dass den potenziellen Economies of
Scope die Gefahr von Diseconomies of Scope entgegensteht, welche sich als steigende
Koordinationskosten im Rahmen des Leistungserstellungsprozesses fiir unterschiedli-
che Produkte auf verschiedenen Mirkten niederschlagen.'*

Vertikale und konglomerate Zusammenschliisse haben nicht die direkte Reduktion der
Anzahl unabhingig voneinander agierender Wirtschaftssubjekte auf dem Markt zur
Folge. Daher verdndert sich das Ausmal} der horizontalen Markt- bzw. Angebotskon-
zentration oftmals wenig oder iiberhaupt nicht; die herkémmlich angewendeten
Konzentrationsmaflie vermdgen die von vertikalen und konglomeraten Zusammen-
schliissen ausgehenden Gefahren (zundchst) nicht addquat zu erfassen. Die primdren
Konzentrationseffekte bleiben aus. Allerdings sind die spiter auftretenden, oft sehr
weit reichenden Sekundireffekte umso bedeutungsvoller.'*® Dies gilt insbesondere fiir
die konglomeraten Zusammenschliisse, welchen zunichst nur wenig Aufmerksamkeit
geschenkt worden ist.'”” KRUSE weist auf die wettbewerbsschidlichen Wirkungen
vertikaler Integration hin und ist der Meinung, dass die Gefahren fiir den Wettbewerb,
die von vertikaler Integration ausgehen, in der deutschen Wettbewerbs- respektive
Deregulierungspolitik offenkundig unterschitzt werden.'*®

Internes Unternehmenswachstum

Konzentrationsprozesse in einem Markt sind dann dem internen Unternehmenswachs-
tum zuzurechnen, wenn sie durch iiberproportionales Wachstum einzelner Unterneh-
men aufgrund von Investitionstétigkeit in Produktionshéhe, Produktionstiefe oder
Produktionsbreite und somit durch divergierendes Unternehmenswachstum angestofen
wurden."” Dieses divergierende GroBenwachstum hat eine Verschiebung der Marktan-
teile zwischen den Marktakteuren und damit eine Erh6hung der relativen horizontalen

153

o Vgl Schmidt (1999), S. 140,

Vgl. Schmidt (1999), S. 140; Schmidt, Rohrich (1992), S. 182.
155 vgl. Schmidt (1999), S. 140.
1% vgl. Herdzina (1999), S. 185.
157 vgl. Herdzina (1999), S. 185.
18 vgl. Kruse (1997), S. 247, 267.
1% vgl. Haubrock (1994), S. 63.
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Konzentration zur Folge (primirer Konzentrationseffekt des internen Wachstums).'s
Im Falle von Marktaustritten von Unternehmen, welche relativ weniger gewachsen
sind, stellt sich zusitzlich absolute horizontale Konzentration und u. U. weitere
relative Konzentration ein (sekunddrer Konzentrationseffekt des internen Wachs-
tums).'s!

2.5.3.4.2 Motive fiir die Bildung konzentrativer Arrangements im Logistikmarkt
Die Frage nach den Motiven fiir die Bildung konzentrativer Arrangements im
Logistikmarkt wurde in dieser Arbeit bereits an mehreren Stellen angerissen: In
Unterabschnitt 2.4.4.1 wurde im Zuge einer Konzentrationsanalyse des Logistikmark-
tes die Praktizierung wettbewerbsbeschrinkender Verhaltensweisen als Konzentrati-
onsmotiv diskutiert. Im vorangehenden Unterabschnitt wurden in der Fallgruppe des
externen Unternehmenswachstums einige mogliche 6konomische und aufer6konomi-
sche Motive fiir Unternehmenszusammenschliisse angedeutet. In diesem Unterab-
schnitt nun sollen die Motive, welche ursichlich fiir das Eingehen konzentrativer
Arrangements im Logistikmarkt sind, zusammenfassend aufbereitet werden.

Allgemeines Schema der Konzentrationsursachen gemdfp MONOPOLKOMMISSION

Anfangs der 1980er Jahre wurde von der MONOPOLKOMMISSION der Versuch
unternommen, Konzentrationsursachen in einem allgemeinen Schema zu erfassen.
Ursachen, die Umfang und Ausmall der okonomischen Konzentration und deren
Entwicklung im Zeitablauf determinieren, konnen nach dem Entwurf der
MONOPOLKOMMISSION in ihrem vierten Hauptgutachten auf unterschiedlichen Ebenen
bzw. Stufen untersucht werden. Auf abstrakter Ebene sind Veridnderungen von
Konzentrationstatbestdnden zunichst das sichtbare Resultat von Vorgéngen wie

e Marktzutritten,
e Marktaustritten,
o Fusionen oder

¢ internem Unternehmenswachstum.

10 vgl. Herdzina (1999), S. 184; Haubrock (1994), S. 63.
181 vgl. Herdzina (1999), S. 184.
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Diese Vorginge bezeichnet die MONOPOLKOMMISSION als Konzentrationsursachen der
2. Stufe.'? Die Konzentrationsursachen der 2. Stufe wiederum sind das Resultat
konkreter, strategischer Unternehmensentscheidungen und marktlicher Gegebenheiten.
Diese origindren Konzentrationsmotive, diejenigen Faktoren also, welche Konzentra-
tion vorteilhaft, notwendig oder moglich machen und Marktzu- bzw. Marktaustritte,
externes oder internes Wachstum zur Folge haben, werden Konzentrationsursachen der
1. Stufe genannt.'®® Zu den Konzentrationsursachen der 1. Stufe zshlen nach Ansicht
der MONOPOLKOMMISSION &konomische und auflerékonomische Motive wie bspw.

¢ staatliche Rahmenbedingungen,

e unvollstindige Kapitalmarkte,

e Griflenvorteile,

e wettbewerbsbeschrinkende Verhaltensweisen,
e Patente,

e Forschung und Entwicklung sowie

e Werbung.'®

Die Konzentrationsursachen der 1. Stufe sind auch deshalb von entscheidender
Bedeutung, da sie als Ausdruck konkreter unternehmerischer Aktionen der zentrale
Ankniipfungspunkt fiir jegliche MaBnahmen zu Konzentrationsbekdmpfung sein
sollten.'®®

Motive fiir konzentrative Arrangements im Logistikmarkt

Das allgemeine, mehrstufige Schema, welches die MONOPOLKOMMISSION im Rahmen
ihres vierten Hauptgutachtens erarbeitet hat, wurde fir den Logistikmarkt von
zahlreichen Autoren konkretisiert und inhaltlich ausgefiillt. Dabei beziehen sich die
Ausfiihrungen und Systematiken der Autoren stets auf die Stufe der konkreten
Unternehmensentscheidungen bzw. der origindren Konzentrationsmotive.

162

63 Vgl. Monopolkommission (1982), Tz. 708.

Vgl. Monopolkommission (1982), Tz. 707.
Vgl. Monopolkommission (1982), Tz. 709 ff.
165 vgl. Schmidt (1999), S. 134 .
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BJELICIC beschiftigt sich mit externem Unternehmenswachstum von Verkehrs- bzw.
Logistikunternehmen, welches sich im Logistikmarkt durch Fusionen (,,Mergers*) und
Ubernahmen (,,Acquisitions*) vollzieht.'®® Er identifiziert u. a. folgende zentrale
Unternehmensstrategien und Umstidnde als Motive fiir die M&A-Aktivititen, welche
steigende Unternehmenskonzentration im Logistikmarkt bewirken:

Realisierung von Economies of Scale,

Marktanteilserweiterung zum Zwecke der Errichtung von Marktzutrittsbarrie-
ren fiir potenzielle Konkurrenten,

Kontrolle von mehrgliedrigen Leistungsketten im Rahmen einer vertikalen
Integration, um Verladern anforderungsgemiB ein komplettes Leistungsange-
bot anbieten zu konnen,

Risikostreuung,
Umsetzung reiner Managementinteressen (,,Empire Building®),

geografische Ausdehnung netzwerkbasierter Logistikleistungen und Auswei-
tung der Gesamt-Leistungspalette gemiB der Verladeranforderungen,

Reaktion auf M&A-Aktivitidten in Verladerbranchen,

Ungeloste Nachfolgeprobleme, die v. a. in mittelstindischen Unternehmen zu
Unternehmensverkiufen fiihren,

Anpassungsreaktionen auf regulierungsbedingt unterbliebene Marktauslese und
daraus resultierende suboptimale Marktstrukturen sowie

Privatisierung einstmals staatlicher Unternehmen. '’

Ebenfalls speziell auf die Ursachen fiir die strategische Unternehmensentscheidung
zum Eingehen eines konzentrativen Arrangements im Logistikmarkt ausgerichtet
habén KLAUS und MULLER-STEINFAHRT eine umfassende und systematische Zusam-
menstellung moglicher Fusionstreiber erarbeitet, welche sowohl 6konomische als auch

166

167

Vgl. Bijelicic (2003). Zur begrifflichen Auseinandersetzung mit den Anglizismen Mergers &
Acquisitions vgl. Bubik (2005), S. 5 f.

Vgl. Bjelicic (2003), S. 292 f. Ahnliche, mit der Systematik von Bjelicic korrespondierende
Faktoren, wenngleich nicht in vergleichbarer Ausfiihrlichkeit, identifiziert Aberle. Vgl. Aberle
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auBerskonomische Fusionsmotive mit beriicksichtigt.'® Der Terminus ,,Fusion® wird
von KLAUS und MULLER-STEINFAHRT in diesem Zusammenhang nicht ausschlieflich
fir Fusionstatbestinde im engeren Sinne - ndmlich die Aufnahme oder Neubildung
eines Unternehmens unter Aufgabe der wirtschaftlichen und der rechtlichen Selbst-
stindigkeit der Fusionspartner'69 - benutzt, sondern stellvertretend fiir verschiedene,
auch schwichere Formen konzentrativer Arrangements verwendet.'” Vergleiche zur
Logik von Motiven fiir konzentrative Arrangements im Logistikmarkt folgende
Abbildung 2-22.

Die Ausfiihrungen dieses Unterabschnittes haben gezeigt, dass sich die Motive fiir
konzentrative Arrangements im Logistikmarkt augenscheinlich nicht merklich von den
Motiven fiir kooperative Arrangements zu unterscheiden scheinen.

(2003a), S. 88. Auch Baumgarten, Zadek und Keller gelangen zu dhnlichen Einschitzungen. Vgl.
Baumgarten, Zadek, Keller (2001), S. 17 f.

Vgl. Klaus, Miiller-Steinfahrt (2000), S. 16 ff.

Vgl. Bubik (2005), S. 8.

Vgl. Klaus, Miiller-Steinfahrt (2000), S. 16. Der Begriff der Fusion entspricht in diesem Kontext
folglich vielmehr dem Begriff des Zusammenschlusses in der Form, wie er in dieser Arbeit defi-
niert wurde.

168
169
170
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Diversifikationspolitik

Langfrist.
Uberlebenssicherung
3 d‘urch Anpassung an Suche nach zukunftsfihigen
Sich wesicinde Produkten/Technologien
Umfelder
Realisierung von Economies of Scale
Kostensenkung
Realisierung von Economies of Scope
Erlossteigerung
. »| Markt-/Preismachtsteigerung

Pers. Macht-/Statusstreben

Egoismen der Akteure
Nationales Macht-/St
Altruismen der
Akteure — — -
W '3
Umweltschonung

Abbildung 2-22: Logik von Motiven fiir konzentrative Arrangements im Logis-
tikmarkt

Quelle: in Anlehnung an Klaus, Miiller-Steinfahrt (2000), S. 17
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2.5.3.4.3 Konzentrative Arrangements im Logistikmarkt, dargestellt am Beispiel
der akquisitionsgetriebenen Expansionsstrategien von Konzernlogistik-
unternehmen

Deutsche Post World Net (DPWN)

Seit Mitte der 1990er Jahre tritt im Logistikmarkt eine neue ressourcenstarke Anbie-
tergruppe auf. Es handelt sich hierbei um eine Reihe nationaler Postgesellschaften,
welche nach dem deregulierungsbedingten Wegfall ihres behordenbetrieblichen
Monopolstatus im Bereich der Kurier-, Express- und Paketdienstleistungen im
europdischen, landseitigen Verkehr (gezwungenermafen) in marktaktive Post- und
Logistikunternehmen umstrukturiert worden sind.'”' Zentraler Bestandteil dieser
Umstrukturierungsmafinahmen war haufig die teilweise, schrittweise oder vollstindige
Privatisierung der ehemals staatlich-behordlichen Postgesellschaften.'”” Im Zuge
dieser UmstrukturierungsmaBnahmen resultierte ferner eine Veridnderung in der
Geschiftsstrategie und —philosophie dieser Unternehmen. Sie betrachteten sich seither
als Logistikpartner der Wirtschaft und strebten und streben sowohl in rdumlicher als
auch in sachlicher Hinsicht eine Expansion ihrer Tatigkeitsfelder an. Zentrales Ziel
hierbei ist der Ausbau der Marktposition und damit die Stabilisierung bzw. Erhéhung
des Unternehmenswertes.'” Eine mogliche strategische Option, dieses Ziel zu
erreichen, besteht in einer akquisitionsgetriebenen Expansionsstrategie, d. h. dem
Begriinden konzentrativer Arrangements mit national oder regional agierenden
Logistikunternehmen. Als Beispiel hierfiir kann die strategische Orientierung des aus
der Deutschen Bundespost hervorgegangenen Logistikkonzerns DPWN ins Feld
gefiihrt werden.

Die DPWN verfolgt eine global ausgerichtete Expansionsstrategie mit dem Ziel der
Weltmarktfithrerschaft in jedem Marktsegment.'’* Die Geschiftstitigkeit der DPWN
gliedert sich aufbauorganisatorisch in die vier Unternehmensbereiche Brief, Express,
Logistik und Finanzdienstleistungen auf und wird unter den Marken Deutsche Post
(Brief), DHL (Express und Logistik) und Postbank (Finanzdienstleistungen) abgewi-
ckelt. Mit dieser Aufstellung deckt der Konzern das gesamte Spektrum an Logistikleis-
tungen zur integrierten Abwicklung von Briefverkehren sowie Waren-, Informations-
und Finanzstrémen ab. In jedem der vier Unternehmensbereiche unternahm die
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DPWN in den letzten Jahren umfassende Akquisitions- und Beteiligungsaktivititen,
welche (1) ihr Produktportfolio kontinuierlich in Richtung anspruchsvoller Kontrakt-
logistik- bzw. SCM-Leistungen erweitern, (2) eine Stabilisierung und Erweiterung
ihres Produktportfolios und der rdumlichen Reichweite im Bereich der netzwerkbasier-
ten Logistikleistungen bewirken und (3) die rdumliche Netzabdeckung und die
Netzdichte in den netzwerkbasierten Stammgeschiftsfeldern (bspw. KEP) verbessern
sollten. Einen Uberblick iiber Akquisitionstitigkeit der DPWN in den letzten Jahren
gibt die folgende Tabelle 2-10.

Aus der Vielzahl der durchgefiihrten Akquisitionen sind folgende Fille von besonderer
strategischer Bedeutung und daher hervorzuheben:'”* Mit dem Kauf der schweizeri-
schen Danzas Gruppe im Jahr 1999 wurde die Logistiksparte des DPWN-Konzerns
begriindet. Von grofier Bedeutung ist die Integration des See- und Luftfrachtgeschiftes
von Danzas in die DPWN. Eine wichtige MaBnahme von grofer strategischer
Tragweite fiir den Unternehmensbereich Express war die Akquisition des Integrators
DHL im Jahr 2002. Hierdurch konnte der Unternehmensbereich gestirkt und die
rdumliche Ausweitung des Expressgeschiftes in die Vereinigten Staaten erreicht
werden. Mit dem Kauf des US-amerikanischen Paketzustellers Airborne, welcher im
Jahr 2003 abgeschlossen wurde, verband DPWN das internationale Netzwerk und die
Netzwerkkompetenz im grenziiberschreitenden Expressgeschift von DHL mit dem
US-nationalen Luft- und Landnetzwerk von Airborne mit dem Ziel, auf dem US-Markt
eine starke Wettbewerbsposition einzunehmen. Mit der Ubernahme des britischen
Logistikunternehmens Exel im Jahr 2005 konnte die Marktposition des DPWN-
Konzerns auf globalem Parkett in der Luft- und Seefracht sowie in der Kontraktlogis-
tik nochmals deutlich gestarkt werden.

Mit dem umfassenden, weltweiten Netzwerk von Tochtergesellschaften und Beteili-
gungen hat es die DPWN innerhalb eines guten Jahrzehnts geschafft, sich als leis-
tungsstarker Anbieter ganzheitlicher, integrierter Logistikleistungen mit globaler
Netzverfiigbarkeit im Logistikmarkt zu positionieren und zu etablieren. Die DPWN ist
damit in der Nihe eines multimodalen Vollsortimenters im Sinne von LIEB und LANGE
zu verorten, welcher sich dadurch auszeichnet, dass er Netzwerkkompetenzen und
Kompetenzen im Bereich der Kontraktlogistik- bzw. SCM-Logistikleistungen in sich
vereinigt und deren Nutzenpotenziale miteinander zu verbinden in der Lage ist.'”

175 Vgl. fiir das Folgende Deutsche Post World Net (2008b).
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Jahr/| Kapitalanteile und

Akquisitionen Land Zeitraum | Stimmrechtsanteile
BRIEF

Global Mail Ltd USA 2002 100,00%
Interlanden Niederlande 2004 100,00%
SmartMail USA 2004 100,00%
Mail Merge Niederlande 2005 70,00%
Unipost Spanien 2004 38,00%
Koba Frankreich 2005 100,00%
Williams Lea GroBbritannien 2006 67,00%
The Stationery Office GrofBbritannien 2007 100,00%
EXPRESS

DHL International GmbH Deutschland 2002 100,00%
Ducros Services Rapides Frankreich 2000 100,00%
Van Gend & Loos Niederlande 1999 100,00%
Securior Omega Holdings GroBbritannien 2003 100,00%
Narrondo Desarrollo SL Spanien 2004 100,00%
DHL Express (Canada) Ltd,

former I\/lljayne(Logistic)s Loomis Ranada 2003 100,00%
DHL Sinotrans International Air 2003 5,00%
Airborne Inc USA 2003 100,00%
Blue Dart Express plc Indien 2005 81,03%
PPL Tschechien 2006 100,00%
ASTAR Air Cargo Holdings LLC | USA 2007 49,00%
Polar Air Cargo Worldwide Inc. USA 2007 49,00%
AeroLogic GmbH Deutschland 2007 50,00%
LOGISTIK

DANZAS Holding AG Schweiz 1999 100,00%
Nedlloyd Logistics Group Niederlande 1999 100,00%
ASG AB Schweden 2000 100,00%
Air Express International AEI USA 2000 100,00%
Exel plc GroBbritannien 2005 100,00%
FC (Flying Cargo) International Israel 2007 100,00%

Transportation Ltd.
FINANZ DIENSTLEISTUNGEN

Deutsche Postbank Deutschland 2006 50% plus 1 Aktie
PB Capital USA 2001 100,00%
DSL Bank Deutschland 2000 100,00%
BHW Deutschland 2006 98,43%

Postbank Versicherungsvermitt-

lung GmbH Deutschland 2007 100.00%

Tabelle 2-10: Akquisitionstiitigkeit der Deutsche Post World Net in den Jahren
1999 - 2007

Quelle: Deutsche Post World Net (2008b)
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Eigene Netzwerke im Bereich KEP, Land-, Luft- und Seefracht mit moglichst
weltweiter Netzabdeckung bilden die Plattform fiir Kontraktlogistik- bzw. SCM-
Leistungen, wobei die beiden Leistungskomponenten in einer starken Wechselbezie-
hung zueinander stehen: Stabile und umfassende Netzwerke ermdglichen und
verbessern das Angebot komplexer, netzwerkbasierter SCM-Leistungen, die steigen-
den Anforderungen seitens der SCM-Leistungen an die Netzwerke hinsichtlich
Flachenabdeckung, Netzfrequenz und verbesserter zeitlicher Taktung von Giiterstro-
men konnen wiederum dazu benutzt werden, die Qualitdt der eigenen Netzwerke
weiterzuentwickeln.'”” Seine strategischen Liicken schloss und schlieft der DPWN-
Konzern stark akquisitionsgetrieben mit Hilfe konzentrativer Arrangements in Form
horizontaler, vertikaler und konglomerater/diagonaler Unternehmenszusammenschliis-
se. Dabei werden diejenigen Wirkungspotenziale freigesetzt, welche im vorangehen-
den Unterabschnitt diskutiert wurden:

Bei den Akquisitionen im Bereich der netzgebundenen Logistikleistungen (KEP, Land-
, Luft- und Seefracht), welche in erster Linie horizontale (gleicher sachlicher und
rdumlicher Markt) und konglomerate/diagonale (verschiedene rdumlich relevante
Mirkte) Elemente aufweisen, lag der Fokus auf der Realisierung von Economies of
Scale und Economies of Scope. Es sollten moglichst standardisierte Transport- und
Verkehrsleistungserstellungsprozesse mit interkontinentaler Reichweite etabliert
werden, welche durch eine moglichst hohe rdumliche Netzdichte (Anzahl und
rdumliche Verteilung der Betriebsstitten), enge Netzvermaschung (Anzahl der
Verkehrslinien und das gewihlte Biindelungssystem) und hohe Netzwerkfrequenz
(Anzahl der Abfahrten pro Zeiteinheit je Relation) gekennzeichnet sind. Ferner diirfien
marktstrategische Uberlegungen eine Rolle gespielt haben (Marktanteilssteigerung,
Errichtung von Marktzutrittsbarrieren fiir potenzielle Konkurrenten). Bei den Akquisi-
tionen im Bereich der Kontraktlogistik- bzw. SCM-Leistungen, welche vorrangig
vertikale und konglomerate/diagonale Elemente aufweisen, war die Hauptintention
wohl die Realisierung von produktionskosten-, transaktionskosten- und nutzenbasier-
ten Vorteilen aus der vertikalen Leistungsintegration sowie die Diversifizierung des
Leistungsangebotes in Richtung anspruchsvoller Kontraktlogistik'’® mit dem Ziel,
Kontrolle iiber vielgliedrige Leistungsketten zu bekommen, um den Verlader gemafl
seines logistischen Bedarfes moglichst mit einem liickenlosen Komplettleistungsange-
bot bedienen zu konnen. Auch bei diesen Akquisitionen kamen wohl marktstrategische
Zielsetzungen zum Tragen.
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Ob die angestrebten Ziele, welche mit den Akquisitionen verbunden waren, tatsichlich
umgesetzt werden konnen, hingt mit der Fahigkeit des Konzerns zusammen, die in
den Konzem eingegliederten Unternehmen, welche bislang in der Regel selbststéndig
in unterschiedlichen raumlichen und/oder sachlichen Mirkten agiert haben, in den
Konzern zu integrieren. Wenn der mit schnellem akquisitionsbasierten, externem
Unternehmenswachstum verbundene Integrationsaufwand unterschitzt wiirde, kénnten
»schnell eher Werte vernichtet denn hinzugewonnen werden“.'” Angestrebte Kosten-
senkungs- und Leistungsverbesserungspotenziale konnten sich in diesem Fall
gegenteilig auswirken; Diseconomies of Scale/Scope und X-Inefficiencies konnten das
Resultat sein. Die Strategie der DPWN scheint allerdings erfolgreich zu sein, der
Logistikkonzern hat sich als leistungsstarker Global Player am Logistikmarkt etabliert.

Der Markterfolg des Logistikkonzerns DPWN ist - neben seiner operativen und
strategischen Leistungsfahigkeit und seiner Integrationskompetenz — in erster Linie auf
seine immense finanzielle Ressourcenstirke zuriickzufiihren. Wettbewerbspolitisch
problematisch dabei ist der Umstand, dass Postunternehmen die Gewinne aus
monopolistisch beherrschten Marktsegmenten (bspw. aus den Briefpostdiensten) zur
Quersubventionierung wettbewerblich strukturierter Unternehmensbereiche (wie KEP-
und Speditionsmirkte) benutzen konnen.'®® Obwohl dies wettbewerbsrechtlich
unzuléssig ist, gestaltet sich die Nachweisfiihrung fiir den Einsatz derartiger Praktiken
als auBerordentlich schwierig.'®’ ABERLE fiihrt als Beleg fiir die Virulenz dieser
Konstellation einen Fall an, in dem die EU-Kommission zu der Auffassung gelangt ist,
dass die DPWN Einnahmen aus Monopolmirkten (Briefpost) zur Quersubventionie-
rung benutzt hat (ndmlich fiir die Restrukturierung des Paketgeschéftes durch den Bau
moderner, IuK-gestiitzter Umschlags- und Kommissioniersysteme in den Postfracht-
zentren). Die EU-Kommission hat die DWPN daraufhin am 19. Juni 2002 mit einem
BuBgeld in Hohe von 752 Mio. EUR belegt.'®

Aus der Offnung der KEP-Dienste, verbunden mit den damals zu konstatierenden
betrachtlichen Miangeln in der Leistungsqualitét bei den staatlichen Postunternehmen,
ergab sich folglich zunichst Eindringungspotenzial fiir neue Anbieter in die entspre-
chenden Logistikteilmirkte, mit welchen sich die Postunternehmen nun auf wettbe-
werblicher Basis auseinanderzusetzen hatten. In der Folgezeit kam es bedingt durch
den neu installierten wettbewerblichen Regelungsmechanismus - nicht zuletzt
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aufgrund der spezifischen produktionstechnischen Anforderungen bei der netzgebun-
denen Produktion von KEP-Dienstleistungen sowie aufgrund der Kundenanforderun-
gen '® - zu einer konzentrativen Entwicklung im Bereich der Marktstruktur auf dem

KEP-Markt.

2.5.4 Zusammenfassung

Dieser letzte Teil der Marktanalyse hatte die Untersuchung und zusammenfassende
Darstellung zentraler Aspekte der Leistungskoordination auf dem Logistikmarkt zum
Gegenstand. Die Kernthese, welche hier vertreten wurde und welche das konzeptionel-
le Fundament der gesamten Koordinationsanalyse bilden sollte, besagt, dass die
Leistungskoordination auf dem Logistikmarkt - verstanden als das Zusammen- und
Wechselwirken von Angebot und Nachfrage bzw. als die Organisation der Transakti-
onsbeziehungen zwischen Anbietern und Nachfragern nach Logistikleistungen -
mafgeblich von der institutionellen Verankerung der Leistungserstellung bestimmt
wird. Diese These leitet sich aus dem unternehmensiibergreifenden, systembindenden
und —koppelnden Charakter der Logistikkonzeption ab, welcher impliziert, dass die
Giite der Organisation von Transaktionsbeziehungen in einem Logistiksystem eng an
die Qualitit der Koordinations- und Strukturierungsleistung gekoppelt ist, die von den
am jeweiligen Logistiksystem beteiligten Institutionen ausgeht. Vor dem Hintergrund
dieser Uberlegungen erwies sich die Untersuchung der Prinzipien und Bestimmungs-
griinde fiir Existenz, Auswahl und Umgestaltung bestimmter institutioneller Arrange-
ments zwischen den Anbietern und Nachfragern von Logistikleistungen innerhalb von
Logistiksystemen als geeigneter Rahmen flir die weitere Analyse der Leistungskoordi-
nation im Logistikmarkt.

Ausgangspunkt der Koordinationsanalyse war die Erorterung der fur die institutionelle
Organisation von Logistiksystemen grundlegenden Fragestellung des ,,Make or Buy*,
d. h. der Gestaltung der individuellen logistischen Leistungstiefe im Spannungsfeld
zwischen den beiden institutionellen Grundsatzalternativen, Logistikleistungen selbst
zu produzieren oder sie einzukaufen. Es wurde festgestellt, dass die Optimierung der
logistischen Leistungstiefe, welche mittels MaBnahmen zu Verringerung (Outsour-
cing) oder Erhéhung (Insourcing) der Leistungstiefe im Rahmen eines Make-or-Buy-
Entscheidungsprozesses angedacht wird, stets eine strategische Nutzensteigerung im
Logistiksystem der Wertschopfungskette des Entscheiders bewirken sollte. Mit der
Produktions- und Beschaffungskosten-, der Transaktionskosten- und der Qualitétsper-
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spektive wurden drei Perspektiven vorgestellt, aus welchen sich Potenziale zu
moglichen strategischen Nutzensteigerungen - interpretiert als realisierte Synergiepo-
tenziale auf der Basis diverser Biindelungseffekte - herleiten lassen. Die besagten
Perspektiven stellen damit gleichzeitig Bewertungsdimensionen dar, auf Basis derer
die Giite alternativer logistischer Leistungstiefen diagnostiziert werden kann. Es wurde
ferner festgestellt, dass sich die Frage der Gestaltung der logistischen Leistungstiefe
als komplexe Optimierungsaufgabe inmitten eines breiten Spektrums an Moglichkei-
ten présentiert, welches weitaus mehr Gestaltungsoptionen umfasst als lediglich das
idealtypische ,Make* oder ,,Buy*“ von Logistikleistungen. Vielmehr existieren — im
Lichte der Transaktionskostentheorie betrachtet — zwischen den Extrempunkten
»Make“ und ,Buy* zahlreiche Auspriagungsformen institutioneller Arrangements zur
Leistungskoordination, welche, fixiert in Form vertraglicher Arrangements mit
unterschiedlicher Bindungsintensitit, entlang eines Kontinuums zwischen den beiden
Extermpunkten zu verorten sind. Vor diesem Hintergrund wurde befunden, dass die
anfangs eingefithrte Fragestellung des ,Make or Buy* auch einer terminologischen
Erweiterung in ,Make or Buy or Cooperate“ bedurfte, welche diesen Uberlegungen
Rechnung trigt.

Die Relevanz der bis hierhin vorgetragenen Uberlegungen ist auch im realen Logis-
tikmarktgeschehen deutlich abzulesen. Es zeigte sich, dass sich die Marktakteure
— Industrie- und Handelsunternehmen gleichermaflen wie Logistikunternehmen -
angesichts der beobachtbaren Verinderungen im relevanten rechtlichen, technologi-
schen und 6konomischen Umfeld des Logistikmarktes zunehmend dazu veranlasst
sehen, die gegenwiirtige Ausgestaltung der Arbeitsteilung in und zwischen logistischen
Systemen griindlich und von strategischen Kosten- und Qualitétsiiberlegungen geleitet
zu hinterfragen. Auf Basis von Make-or-Buy-or-Cooperate-Entscheidungsprozessen
werden Suchprozesse in Bezug auf die effiziente Gestaltung und Veridnderung der
logistischen Leistungstiefe in Gang gebracht, welche die Arbeitsteilung im Logistik-
markt neu organisieren und deren Resultate in Gestalt unterschiedlichster Ausprd-
gungsformen institutioneller Leistungskoordination sichtbar werden.

Die systematisierte Darstellung und 6konomische Beurteilung eben dieser unterschied-
lichen Ausprigungsformen institutioneller Leistungskoordination im Logistikmarkt
war Gegenstand der weiteren Analyse. Der Rahmen fiir die Systematisierung der
Darstellung wurde auf der Grundlage einer in drei Argumentationsschritten aufgebau-
ten Logik entworfen:
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e Die Ausgangsbasis bildeten in einem ersten Schritt die der Transaktionskosten-
theorie entlehnten, grundsitzlichen institutionellen Abwicklungsalternativen,
welche sich auf der logistikmarktlichen Betrachtungsebene als rein-marktliche
Koordination, als Koordination iiber Kooperation sowie als Koordination iiber
die reine Hierarchie manifestieren.

o Die transaktionskostentheoretisch hergeleiteten institutionellen Arrangements
wurden in einem zweiten Schritt auf die Betrachtungsebene der einzelnen Orga-
nisation projiziert und als organisatorisch-institutionelle Koordinationsmuster
auf der Grundlage interorganisatorischer Beziehungsgefiige aufgefasst. Solche
Beziehungsgefiige umfassen interorganisatorische Beziehungen mit vorwie-
gend gegeneinander gerichteten Interessen (Wettbewerb, Konflikte) und vor-
wiegend gleichgerichteten Interessen der Beteiligten (normale Geschiftsbezie-
hungen, Kooperation und Konzentration).

o Interorganisatorische Beziehungsgefiige wiederum — und hier insbesondere die
Kooperation - wurden in einem dritten Schritt als konstitutive Grundlage fiir
metalogistische Systeme dargestellt und insofern als organisatorisch-institutio-
nelle Musterformen zur Losung und Beherrschung von (logistischen) Koordina-
tions- bzw. Schnittstellenproblemen an und zwischen (logistischen) System-
grenzen begriffen.

Gerade der dritte Argumentationsschritt ist deshalb von zentraler Bedeutung, weil
metalogistische Systeme als diejenigen Logistiksysteme gelten, in welchen der
unternehmensiibergreifende, systembindende und —koppelnde Charakter der Logistik-
konzeption seine evidenteste Entsprechung findet. Somit gelang es mittels der
stufenweise in drei Schritten aufgebauten Argumentation, die transaktionskostentheo-
retisch fundierte Perspektive und die (inter-)organisationstheoretisch fundierte
Perspektive der institutionellen Koordination logistischer Systeme sowie den Leitge-
danken der Logistikkonzeption, Giiter-, Material- und Informationsfliisse auf der
Grundlage des Systemgedankens unternehmens- bzw. schnittstelleniibergreifend zu
optimieren, zu einem integrierten Systematisierungsansatz zu verbinden. Diesem
Systematisierungsansatz folgend wurden anschlieBend nacheinander Auspriagungsfor-
men ,,normaler Geschiftsbeziehungen, kooperativer Arrangements und konzentrati-
ver Arrangements als Ausprigungsformen institutioneller Leistungskoordination im
Logistikmarkt dargestellt und 6konomisch bewertet. Dies geschah mittels der Ver-
kniipfung modellhafter Erorterung anhand abstrakter organisatorisch-institutioneller
Musterformen und exemplarischer Erorterung anhand konkreter Beispiele.
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Im Vordergrund stand dabei die Analyse der kooperativen Arrangements, deren
Relevanz bereits an verschiedener Stelle hervorgehoben wurde. Zunichst erfolgten
grundlegende Erorterungen zu den diversen moglichen Beziehungsebenen und
Beziehungsrichtungen von Kooperationen. Darauf aufbauend wurden anschlieend die
Charakteristika horizontaler kooperativer Arrangements im Logistikmarkt am Beispiel
der System-Kooperationen im nationalen allgemeinen Stiickgutmarkt dargelegt sowie
die Motive und Hemmnisse fiir das Eingehen derartiger Kooperationen aus Sicht der
potenziellen Kooperationspartner erldutert. Danach wurden die Charakteristika
vertikaler kooperativer Arrangements im Logistikmarkt am Beispiel des Konzeptes
des Supply-Chain-Managements demonstriert sowie die Motive und Hemmnisse fiir
das Eingehen derartiger Kooperationen aus Sicht der verladenden Unternehmen sowie
aus Sicht der Logistikunternehmen dargelegt.

Die Ausfiihrungen zu den kooperativen Arrangements, welche die Elemente hybrider
Koordination im Logistikmarkt herausgestellt haben, wurden flankiert von Darlegun-
gen zu ,normalen* Geschiftsbeziehungen, illustriert am Beispiel der elektronischen
Frachtenborsen sowie zu konzentrativen Arrangements, illustriert am Beispiel der
akquisitionsgetriebenen Expansionsstrategie der Deutsche Post World Net. Hier wurde
deutlich, dass im Logistikmarkt durchaus auch in spiirbarem Umfang Elemente rein-
marktlicher und hierarchischer Koordination existieren.
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3 Beriihrungspunkte zwischen den Konzeptionen des Wettbewerbs und der
Logistik

3.1 Vorbemerkungen

Im Kapitel 1 wurde das Prozessphidnomen des wirtschaftlichen Wettbewerbs unter-
sucht, Kapitel 2 befasste sich mit dem Prozessphénomen der logistischen Reorganisa-
tion. Beiden Kapiteln lag die eingangs eingefiihrte Argumentationssequenz ,,Prozess-
determinanten bedingen den Prozessablauf, der Prozessablauf zeitigt bestimmte
Wirkungen* als Analysebasis zugrunde.

Bei der Analyse des Wettbewerbs fand diese Argumentationssequenz ummittelbar und
in expliziter Form Verwendung: mittels der Integration von wettbewerbstheoretischen
Ansitzen resp. deren jeweiligen Denkhaltungen hinsichtlich der Wettbewerbsdetermi-
nanten, des wettbewerblichen Prozessverlaufes und der Wettbewerbswirkungen zu
einer umfassenderen Wettbewerbskonzeption konnten auf Basis der Kausalitit
»Determinanten — Prozess — Wirkungen® z. T. erhebliche konzeptionelle Divergenzen
zwischen einzelnen Ansitzen entschirft und voneinander abweichende Einzelaussagen
kanalisiert werden.

Bei der Untersuchung der logistischen Reorganisation war die Argumentationssequenz
mittelbare Analysegrundlage: obwohl die Gliederungssystematik fiir die industriedko-
nomisch basierte Marktanalyse des Logistikmarktes bewusst vom SVE-Paradigma
entkoppelt wurde, so rekurrierte die Marktanalyse in inhaltlichen und konzeptionellen
Fragen dennoch im Wesentlichen auf dessen Implikationen. Die dem SVE-Paradigma
entspringende grundsitzliche Kausalitdt Struktur — Verhalten — Ergebnis wiederum
kann als verungliickte Deutung der logisch richtigen Kausalbeziehung ,,Determinanten
— Prozess — Wirkungen* interpretiert werden wodurch sich die vorliegende Logistik-
marktanalyse als geeignetes Instrument zur Vermehrung des Wissens iiber Determi-
nanten, Prozessverlauf und Wirkungen des Prozesses der logistischen Reorganisation
erwies.

Im Folgenden sollen die Beriihrungspunkte zwischen den beiden Konzepten des
Wettbewerbs und der Logistik aufgezeigt werden. Es wird folgende Vorgehensweise
gewidhlt: Zundchst wird (1) die Stellung des Wettbewerbs als Ordnungsprinzip in
einem marktwirtschaftlich organisierten Wirtschaftssystem und (2) die Stellung der
Logistik bzw. des Logistiksystems im Systemverbund der Giitertransformation
zusammenfassend erortert (Unterabschnitte 3.2.1 und 3.2.2). Hierzu wird auch auf
diesbeziigliche Anhaltspunkte und Aspekte, welche bereits an verschiedenen Stellen
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dieser Abhandlung formuliert worden sind, Bezug genommen. Danach wird als
inhaltlicher Schwerpunkt des dritten Kapitels das Konzept der Logistik in die
Wettbewerbskonzeption eingearbeitet (Abschnitt 3.3). Den entsprechenden wettbe-
werbstheoretischen Bezugsrahmen hierfiir bildet das umfassendere Wettbewerbskon-
zept, welches in Abschnitt 1.3 erarbeitet worden ist. Die zugrunde liegende analytische
Basis ist wiederum die Kausalitdt ,,Determinanten — Prozess — Wirkungen“. Eine
Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse beschlieit das Kapitel (Abschnitt 3.4).
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3.2 Ausgangspunkt: Zusammenfassende Standortbestimmung der Konzeptio-
nen des Wettbewerbs und der Logistik

3.2.1 Der Wettbewerb als Ordnungsprinzip innerhalb eines marktwirtschaftlich
organisierten Wirtschaftssystems

Grundintention allen 6konomischen Handelns ist es, Wohlstand zu mehren. Das
Streben nach Wohlstandsmehrung wiederum kann auf das Ziel der Knappheitsredukti-
on, d. h. der Verringerung der Diskrepanz zwischen gewiinschter und vorhandener
Gitermenge konkretisiert werden. Okonomisches Handeln bzw. Wirtschaften wird
daher auch als ,,planmiBige Disposition iiber knappe Giiter zur Befriedigung von
Bediirfnissen umschrieben.! Unter Bezugnahme auf die prinzipiell denkbaren
theoretischen Ansatzpunkte zur Knappheitsreduktion, ndmlich die Erweiterung des
Giitervolumens, die Verbesserung der Giiterstruktur und die Verbesserung der
Giiterverteilung, lasst sich die Zielsetzung der Knappheitsreduktion, welche anfangs
noch in vergleichsweise abstrakter Formulierung auf den gesellschaftlichen Grundwert
»Wohlstand“ rekurriert, auf die Ebene der allgemeinen wirtschaftspolitischen
Zielsetzungen Wirtschaftswachstum, optimale Giiterallokation und Verteilungsgerech-
tigkeit prézisieren. Um diese Zielsetzungen zu verwirklichen, ist zuvor allerdings die
Losung von folgenden drei Problemen notwendig: 2

e Das Informationsproblem: es werden Informationen iiber das jeweilige Aus-
mal der Giiterknappheit benotigt.

e Das Lenkungsproblem: es wird ein Mechanismus bendtigt, welcher die Pro-
duktionsfaktoren bzw. Aktivititen in jene Verwendungs- bzw. Aktivititsberei-
che lenkt, in denen Knappheit besonders grof ist.

e Das Ausgleichsproblem: es wird ein Mechanismus benétigt, welcher die Dis-
krepanz zwischen Nachfrage (Bediirfnissen) und Angebot (vorhandenen Mit-
teln) {iberbriickt.

Als ein Erfolg versprechendes, greifbares Instrument zur Knappheitsreduktion wurde
bereits im 18. Jahrhundert die Arbeitsteilung und Spezialisierung mit ihrer produktivi-

Herdzina (2005), S. 20.
Vgl. Herdzina (1999), S. 17 f.
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titssteigernden Wirkung identifiziert. Arbeitsteilung wurde und wird seither in der
Wirtschaftspraxis entsprechend nachdriicklich gepflegt. Neben den nachweislich
produktivititssteigernden Effekten begriindet die Arbeitsteilung jedoch auch einen
zentralen gesamtwirtschaftlichen Problempunkt:® Sie erschwert die Losung der drei
oben genannten Probleme, da der volkswirtschaftliche Produktionsprozess nicht mehr
direkt iiberschaubar ist. Eine im Einzelnen nicht mehr erfassbare Vielzahl in sich
zerlegter, aber gleichzeitig wechselseitig voneinander abhingiger und miteinander
verflochtener Produktionsprozesse in Millionen von Produktionsstitten potenziert die
gesamtwirtschaftliche Koordinationskomplexitét. Zur Beherrschung dieser Koordina-
tionskomplexitét ist die Existenz eines Ordnungsrahmens im Sinne eines Koordinati-
onsmechanismus erforderlich, welcher geeignet ist, die drei Probleme in einer
arbeitsteilig organisierten Volkswirtschaft zu l6sen und die einzelnen Pléne der
Unternehmen untereinander und bezogen auf die Planungsvorhaben der Haushalte
abzustimmen. Damit ist die Frage nach dem geeigneten System der Wirtschaftspla-
nung, dem Wirtschaftssystem aufgeworfen.

Zum Zwecke der Organisation systematischer Wirtschaftsplanung haben sich in der
einschldgigen 6konomischen Auseinandersetzung verschiedene mégliche Ordnungs-
systeme bzw. Koordinationsmechanismen herauskristallisiert. Zu nennen wiren hier
insbesondere

e die Koordination durch eine Zentralbehorde (Zentralplanwirtschaft),

e die Koordination durch die Preisbildung auf Mirkten (Marktwirtschaft),

e die Koordination durch Nichstenliebe, Humanitit und Solidaritit (Karitas),
e die Koordination durch Verhandlungen,

e die Koordination durch Wahlen sowie

e die Koordination durch Netzwerke.

Dabei werden flir gewohnlich die reinen Prinzipien bzw. idealtypischen Wirtschafis-
systeme der Zentralplanwirtschaft und der Marktwirtschaft als Ausdruck organisatori-
scher Grundsatzpositionen gegeniibergestellt, wobei die iibrigen genannten Koordina-
tionsmechanismen diesen beiden als partielle Koordinationsmechanismen zugeordnet

3 Vgl. fiir das Folgende Herdzina (2005), S. 28.
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werden koénnen: die Koordination iiber Netzwerke, Verhandlungen und Karitas werden
unter der Marktwirtschaft, Koordination iiber Wahlen unter der Zentralplanwirtschaft

subsumiert.

Marktwirtschaft und Zentralplanwirtschaft konnen in Anlehnung an die drei
losenden Probleme anhand folgender Merkmale voneinander abgegrenzt werden:

Abgrenzungsmerkmale

Zentralplanwirtschaft

Marktwirtschaft

1. Entscheidungskompetenz

Zentrale Planung: Planungsbehor-
de legt Produktions- und
Konsummengen fest

Dezentrale Planung: Unternehmen planen
u. a. Produktion und Investition,
Haushalte planen u. a. Konsum und
Erspamis

2. Informationsmechanismus

alternativ:

Befragung der Produktionsstétten
und der Haushalte oder autoritare
Festlegung

Preise auf Markten als Knappheitsanzei-
ger (Informationsfunktion des Preises)

3. Koordinationsmechanismus

Planungsbehdrde organisiert die
Koordination von Produktion und
Nachfrage auf allen Produktions-
stufen ex ante mit Hilfe von
Bezugsscheinen

Preise auf Mirkten gleichen Angebot und
Nachfrage ex post aus (Ausgleichsfunkti-
on des Preises)

4. Lenkungsmechanismus

Planungsbehdrde lenkt die
Produktionsfaktoren und legt die
Produktionssolls fest

Preise auf Mirkten lenken die
Produktionsfaktoren (Lenkungsfunktion
des Preises)

5. Eigentumsordnung

Kollektiveigentum

Privateigentum

Tabelle 3-1: Abgrenzung von Marktwirtschaft und Zentralplanwirtschaft
Quelle: Herdzina (2005), S. 32

YAl

Diese reinen Prinzipien der systematischen Wirtschaftsplanung allerdings, wie sie sich
in der Zentralplanwirtschaft und in der Marktwirtschaft verankert finden, sind in
keiner real existierenden Volkswirtschaft vollstindig umgesetzt. Vielmehr zeichnet
sich die okonomische Realitit regelmiBlig durch die Existenz realtypischer Wirt-
schaftssysteme aus, welche durch das Zusammenwirken der reinen Prinzipien
gekennzeichnet sind, wobei aber in der Regel eines der beiden reinen Prinzipien

dominiert.

4

Vgl. fir das Folgende Herdzina (2005), S. 28 ff.
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Wie bereits in Unterabschnitt 2.1.2.2, Fn. 25 angedeutet wurde, handelt es sich bei der
Diskussion um die Wirtschaftssysteme also um eine auf die gesamtwirtschaftliche
Analyseebene ibertragene, inhaltlich kongruente Ausgestaltungsform der konomi-
schen Grundsatzdebatte um Relevanz und Konfiguration alternativer Koordinations-
mechanismen zur Steuerung wirtschaftlicher Aktivitit. Diese Grundsatzdebatte hat
ihren Ausgangspunkt auf der Analyseebene singuldrer Organisationen (bspw. in
Gestalt der Diskussion abstrakter sozialer Handlungsoptionen und Interaktionsprinzi-
pien von Individuen im Sinne von MANTZAVINOS) und wird auch auf der marktlichen,
industriestrukturellen Analyseebene (bspw. in Gestalt des institutionenékonomischen
,»Governance-Ansatzes®) gefiihrt.

Die realen Wirtschafissysteme der modernen, westlichen Okonomien — so auch das
Wirtschaftssystem der Bundesrepublik Deutschland - werden mafigeblich determiniert
durch die gesellschaftspolitische Grundsatzentscheidung fiir das marktwirtschaftliche
Prinzip. Diese Grundsatzentscheidung fuft auf der Einschétzung, dass eine Marktwirt-
schaft groBere Freiheitsspielrdume eroffnet als andere Wirtschaftssysteme und dass der
marktwirtschaftliche Preisbildungsmechanismus einen den iibrigen denkbaren
Organisations- bzw. Koordinationsmechanismen der Wirtschaftsplanung iiberlegenen
Ansatz zur Losung des Informations-, des Ausgleichs- und des Lenkungsproblems
darstellt. Eine wesentliche, vielleicht die wichtigste Voraussetzung fiir das ungehinder-
te Funktionieren des marktwirtschaftlichen Preismechanismus ist das Vorliegen von
Wettbewerb bzw. die Abwesenheit von Wettbewerbsbeschrankungen. Wirtschaftlicher
Wettbewerb zwischen unabhéngig voneinander agierenden Konkurrenten némlich
begriindet Anreize zur permanenten Leistungsverbesserung, da die Wirtschaftsakteure
bei den Versuchen, ihre personlichen Ziele durchzusetzen, stets auf die Anstrengungen
anderer Wirtschaftsakteure stoflen, welche genau dasselbe versuchen, wobei der
hohere Zielerreichungsgrad des einen Akteurs einen geringeren Zielerreichungsgrad
fiir andere Akteure nach sich zieht.> Wettbewerb setzt die Konkurrenten folglich dem
uneingeschriankten Zwang zum aktiven Wirtschaften aus und verlangt ihnen in diesem
Zuge eine dauerhafte Reflexion von Moglichkeiten zur Knappheitsreduzierung ab. Das
Wettbewerbsprinzip basiert folglich auf einem System dezentraler Planungs- und
Entscheidungsstrukturen und darauf aufbauend auf der Strategie, das individuelle
Maximierungsstreben des einzelnen Wirtschaftssubjektes als Grundlage fiir die
Realisierung eines kollektiven Optimums zu instrumentalisieren. Die Einzigartigkeit
dieses Ansatzes liegt darin begriindet, dass die Gesamtheit der individuellen Kalkiile,
geleitet durch den Wettbewerbsprozess, sich zur kollektiven Ratio vereinigen.

> vgl. Schmidt (1999), S. 1.
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Wettbewerb leistet - sofern sich ihm kein Wirtschaftsakteur entziehen kann — damit
einen wichtigen Beitrag dazu, dass der Preis eine akzeptable Planungs- und Steue-
rungsleistung hinsichtlich der Bestimmung der gesamtwirtschaftlichen Bediirfnisrang-
ordnung und hinsichtlich des Einsatzes der zur Bediirfnisbefriedigung zur Verfiigung
stehenden Ressourcen produziert. M. a. W kommt dem Wettbewerb in der Rolle des
fundamentalen Koordinations- und Ordnungsprinzips in einem marktwirtschaftlichen,
arbeitsteilig organisierten Wirtschaftssystem die Aufgabe zu, als Voraussetzung fiir
das Funktionieren des marktwirtschaftlichen Preismechanismus einen Beitrag zur
Reduzierung von Knappheit zu leisten.® Akzeptiert man diesen Zusammenhang, so
erhellt daraus, dass die Entscheidung fir den Primat des Ordnungsprinzips des
Wettbewerbs maBgeblich mit der Grundsatzentscheidung fiir den Primat der Plankoor-
dination iiber die Marktpreisbildung als reinem Prinzip der systematischen Wirt-
schaftsplanung korrespondiert.

Doch auch das reale Wirtschaftssystem der Bundesrepublik Deutschland ist — bei aller
Dominanz des marktwirtschaftlichen Prinzips — als Mischsystem konzipiert und
enthilt Elemente zentraler Planung (zunichst bereits innerhalb von Unternehmen in
Form der ,einfachen zentralgeleiteten Wirtschaft“ im Sinne von EUCKEN sowie
entscheidend dann als ,,Zentralverwaltungswirtschaft” seitens des Staates im Falle
nachgewiesenen Marktversagens), Elemente von Koordination durch Wahlen (bspw.
bei der Zusammensetzung von Parlamenten und Regierungen, Bereitstellung von
offentlichen Giitern), Elemente von Koordination durch Verhandlungen (bspw.
Tarifverhandlungen), Elemente von Koordination durch Netzwerke (bspw. langfristige
Lieferanten-Kunden-Beziehungen) oder Elemente von Koordination durch Karitas
(bspw. Stiftungen, Schenkungen). Der Set der Koordinationsmechanismen ist in seiner
hier vorliegenden Konfiguration zwar zum einen das Resultat unabinderlicher
gesellschaftspolitischer Grundsatzentscheidungen, spiegelt zum anderen aber natiirlich
auch aus 6konomischen Notwendigkeiten heraus getroffene Effizienziiberlegungen
und machtpolitische Erwigungen wider.

Aus der beschriebenen Koexistenz mehrerer Koordinationsmechanismen ergibt sich
aber nun zwangsldufig die moglicherweise problematische Konstellation, dass das
Ordnungsprinzip Wettbewerb, welches ja auf die Erhaltung der Funktionsféhigkeit des
Prozesses der Marktpreisbildung ausgerichtet und an die Durchsetzung der dazu
erforderlichen organisationssystematischen Voraussetzungen gekoppelt ist, zwangsldu-
fig mit den organisationssystematischen Voraussetzungen der iibrigen Koordinations-

8 Vgl Herdzina (1999), S. 18.
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mechanismen kollidieren muss. Insbesondere Ansiétze zur ex-ante-Verhaltenskoordi-
nation bzw. zur kollektiven Wirtschaftsplanung, welche dem marktwirtschaftlichen
Postulat der totalen Dezentralitdt der Wirtschaftsplanung entgegenstehen und welche
die gemeinschaftliche Beseitigung von Unsicherheit zum Gegenstand haben, wider-
sprechen im Grundsatz auch dem Wettbewerbsgedanken.

Vor diesem Hintergrund ist es erforderlich, sich mit Fragen der Zuléssigkeit von
Abweichungen vom marktwirtschaftlichen Koordinationsmechanismus und deren
Grenzen auseinanderzusetzen. Derartige Abweichungen miissen sich stets an ihrer
Kompatibilitit mit dem Wettbewerbsprinzip messen lassen, weil dieses in seiner
Eigenschaft als zentrales Ordnungsprinzip in einem marktwirtschaftlichen Wirt-
schaftssystem als ReferenzmaBstab fir Abweichungen fungiert. Die Priifung und
Legitimierung von erforderlichen Abweichungen vom Wettbewerbsprinzip auf der
Basis zuvor festgelegter Priif- und Bewertungskriterien ist folglich eine zentrale
Aufgabenstellung in einem realtypischen, wettbewerbsbasierten, marktwirtschaftlichen
Wirtschaftssystem, die Festlegung geeigneter Priif- und Bewertungskriterien eine
unabdingbare Voraussetzung dafiir.

3.2.2 Logistik als Koordinationsprinzip im Systemverbund der gesamtwirt-
schaftlichen Giitertransformation

Wie im vorangehenden Unterabschnitt ausgefithrt wurde, wird die produktivitétsstei-
gernde Wirkung arbeitsteiligen Wirtschaftens um den Preis einer immens erhohten
gesamtwirtschaftlichen Koordinationskomplexitit erkauft. Diese Feststellung zog die
Erkenntnis nach sich, dass die zentralen Planungs- und Steuerungsfragen auf gesamt-
wirtschaftlicher Ebene — das Informations-, das Lenkungs- und das Ausgleichsproblem
— nur dann einer befriedigenden Losung zugefiihrt werden kénnen, wenn die einzelnen
Beitrige der Wirtschaftssubjekte zur Problemlosung durch die Grundsitze eines
gemeinsamen, {ibergeordneten Ordnungsprinzips und -rahmens zielgerichtet miteinan-
der verkniipft und koordiniert werden.

Aus der Perspektive der Logistik dokumentiert sich die Koordinationskomplexitit,
welche sich aus dem arbeitsteiligen Wirtschaften ergibt, in Form eines Geflechts
komplexer Giiter-, Material und Informationsaustauschbeziehungen zwischen den
Wirtschaftsakteuren. Diese Austauschbeziehungen sind Ausdruck der Uberbriickungs-
bedarfe, welche sich unmittelbar aus der rdumlichen Trennung, der zeitlichen
Entkoppelung sowie aus der art- und mengenmiBigen Aufspaltung von Giiterbe-
reitstellungs- bzw. Produktions- und Giiterverwendungs- bzw. Konsumtionsprozessen
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ergeben. Transfer- bzw. Logistiksysteme produzieren als funktionale Subsysteme
arbeitsteilig organisierter Wirtschaftssysteme Losungsansitze zu den Fragestellungen
der Raumiiberwindung, der Zeitiiberbriickung und der Giiterordnung, welche diese
Austauschbeziehungen gleichermafien organisatorisch-institutionell kleiden wie
inhaltlich ausfiillen und dadurch die Giiterbereitstellungs- und die Giiterverwendungs-
prozesse entsprechend dem logistischen Bedarf der Volkswirtschaft in organisatorisch-
institutioneller und inhaltlicher Hinsicht zu Wertschopfungsketten verkniipfen. Sie
tragen den Prozess der logistischen Reorganisation und treiben ihn voran. Dabei zielt
die konzeptionelle Ausrichtung der Logistik ausdriicklich auf eine institutionen- bzw.
schnittstelleniibergreifende, gesamthafte Optimierung dieser Austauschbeziehungen
ab, sodass Logistiksysteme angesichts vielstufiger Aufeinanderfolgen von Transfer-
und Transformationsprozessen interorganisatorische Giiterflusssysteme konstituieren.
Diese Giiterflusssysteme konnen institutionell als metalogistische Systeme im Sinne
der Verkniipfung von mikrologistischen Systemen (Logistikunternehmen und
logistischen Subsystemen von Industrie- und Handelsunternehmen) beschrieben
werden und sind dementsprechend schwerpunktmifig durch interorganisatorische
Beziehungsgefiige mit kooperativem Charakter gekennzeichnet. Inhaltlich bestehen
die Giiterflusssysteme aus einem Netzwerk von Giiter-, Material- und Informations-
stromen, welches in seiner Gesamtheit die Planungssphire eines einzelnen Unterneh-
mens iibersteigt und dessen Optimierung folglich auch jenseits der Beherrschbarkeit
durch ein einzelnes Unternehmen liegt.

Was die Form des Zusammenwirkens von Logistik- und Transformationsprozessen
betrifft, so konnen Logistikprozesse bezogen auf die Organisation von Produktion und
Konsumtion sowohl resultierenden als auch bedingenden Charakter haben: Zum einen
determinieren art- und mengenméBige sowie rdumliche und zeitliche Zerkliiftungen
arbeitsteilig organisierter Produktions- und Konsumtionsstrukturen das Wesen der
Uberbriickungsbedarfe und damit auch der Austauschbeziehungen. Zum anderen kann
die Giite der Transferbedingungen im Logistiksystem die Ausgestaltung und Organisa-
tion der rdumlichen, zeitlichen und art-/mengenméBigen Strukturierung der Giiter-
transformation bestimmen.

Der Logistik kommt im Systemverbund der gesamtwirtschaftlichen Giitertransforma-
tion demnach in Gestalt eines iibergeordneten Koordinationsprinzips die Aufgabe zu,
unternehmensiibergreifende Leistungsverflechtungen zwischen den Giiterbereitstel-
lungs- und den Giiterverwendungssystemen zu koordinieren. Die Logistik stellt dafiir
spezifische Koppelungselemente zur Verfiigung, da die unmittelbare, direkte Kopp-
lung von Giiterbereitstellungs- und Giiterverwendungssystemen aufgrund rdumlicher
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und zeitlicher Friktionen nicht moglich wire.” Die Logistik ist dabei aufgrund ihrer
unternehmensiibergreifenden, gesamthaften Orientierung in der Position, auf gesamt-
wirtschaftliche GroBen wie die Organisation der Arbeitsteilung oder den 6konomi-
schen Vernetzungsgrad einwirken zu koénnen, genauso wie sie ihrerseits von eben
diesen GroBen maBgeblich beeinflusst wird.® Logistische Reorganisation fithrt damit in
Erfiillung ihres Koordinationsauftrages angesichts ihrer spezifisch netzwerkbildenden
Ausrichtung tendenziell zu einer Verschiebung des Sets an Koordinationsmechanis-
men: interorganisatorische Beziehungsstrukturen mit langerfristigem kooperativem
Charakter zwischen Wirtschaftssubjekten werden begiinstigt — sogar bendtigt,
Koordination durch Netzwerke gewinnt folglich an Bedeutung. Die Koordination
durch Netzwerke beruht nun auf der Grundidee der kooperativen Planabstimmung
zwischen einzelnen Wirtschaftssubjekten, d. h. der ex-ante-Verhaltenskoordination
bzw. der kollektiven Wirtschaftsplanung. Das Logistikprinzip als Ausloser fiir die
Netzwerkbildung und der damit einhergehenden Beziehungsgefliige geht somit
zunichst prinzipiell nicht konform mit dem Wettbewerbsprinzip, welches ja grundsétz-
lich den Idealzustand der totalen Dezentralitdt der Entscheidungsfindung bzw. der
Wirtschaftsplanung postuliert. Um nun die Frage zu beantworten, wie die durch die
logistische Reorganisation initiierte Abweichung vom reinen marktwirtschaftlichen
Koordinationsmechanismus zugunsten der Koordination durch Netzwerke zu bewerten
ist, muss das Beziehungsverhiltnis zwischen dem Wettbewerb als iibergeordnetem
Ordnungs- und der Logistik als unternehmensiibergreifendem Koordinationsprinzip
geklart werden. Hierzu wird nun untersucht, wie sich die Logistikkonzeption in die
Wettbewerbskonzeption einpassen ldsst und welche Impulse im Rahmen dieser
konzeptionellen Zusammenfithrung von der logistischen Reorganisation auf Determi-
nanten, Prozessverlauf und Wirkungen des Wettbewerbs ausgehen.

Vgl. Méhimann (1984), S. 26.
Vgl. dazu auch die Ausfiihrungen in den Unterabschnitten 2.3.3.1 fiir den Bereich der Netzwerk-
okonomik und 2.3.3.2 fur den Bereich der Arbeitsteilung.
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3.3 Integration der Logistikkonzeption in die Wettbewerbskonzeption

3.3.1 Logistische Reorganisation und die Wettbewerbsdeterminanten

3.3.1.1 Logistische Reorganisation und die mittelbaren Wettbewerbsdeterminan-
ten

3.3.1.1.1 Logistische Reorganisation und interne Unternehmensstruktur

Was die Beziehung der Logistik zu den mittelbaren Wettbewerbsdeterminanten
angeht, so ist zundchst der Einfluss der logistischen Reorganisation auf die interne
Unternehmensstruktur und deren Komponenten hervorzuheben, welcher im Rahmen
der Analyse der logistischen Reorganisation an zahlreichen Stellen belegt werden
konnte. Diesbeziigliche Ankniipfungspunkte ergaben sich insbesondere bei (1) der
Untersuchung logistikrelevanter Strukturwandelphinomene sowie bei (2) der Erorte-
rung logistischer Fragestellungen vor netzwerkkonomischem Hintergrund.

Ad (1)

Ausgehend von den verinderten Anforderungen an das gesamtwirtschaftliche
Logistiksystem — und hier insbesondere an das Verkehrssystem - durch die mengen-
miBigen Umschichtungen in der gesamtwirtschaftlichen Giiter- bzw. Produktions-
struktur in Richtung heterogener Stiickgiiter der Konsum- und Investitionsgiiterindus-
trien zulasten der homogenen Massengiiter der Grundstoffindustrien konnte unter
Riickgriff auf diverse Wirkungseffekte (Logistik-Giiterstruktureffekt, Logistikeffekt)
ein inhaltlicher Bezug zu logistikdeterminierten Verdnderungen in der Unternehmens-
struktur bzw. der einzelwirtschaftlichen Produktionsstruktur in den Transformations-
systemen hergestellt werden. Letztere sind dabei als Ausdruck unternehmerischer
Anpassungsprozesse zu werten. Diese tragen dem verinderten logistischen Bedarf der
Unternehmen, wie er sich aus den Veridnderungen in der gesamtwirtschaftlichen
Giiter- bzw. Produktionsstruktur ableiten ldsst, bezogen auf Kontinuitét, Prizision und
Flexibilitdt bei der raum-zeitlichen Eintaktung von Giiter-, Material- und Informati-
onsstromen Rechnung. Folglich erweisen sich aus der Vielzahl méglicher unterneh-
mensbezogener Strukturvariabler insbesondere diejenigen Komponenten des unter-
nehmerischen Organisationssystems als Veridnderliche von logistischem Interesse,
welche in der Funktion eines Bindegliedes zum Transfersystem die Gestaltung der
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raum-zeitlichen Komponenten der unternehmerischen Leistungserstellungsprozesse
zum Gegenstand haben. Eine wesentliche Komponente in dieser Hinsicht ist die
Ausgestaltung der zwischen- und iiberbetrieblichen Arbeitsteilung und hier insbeson-
dere jene Formen, welche mit einer rdumlichen Trennung der einzelnen Leistungser-
stellungsprozesse sowie der diese Prozesse ausfiihrenden 6konomischen Institutionen
einhergehen. Die Entscheidung iiber die Ausgestaltung der Arbeitsteilung ist in hohem
Mafe logistikdeterminiert, da die Leistungsfihigkeit des Logistiksystems und dessen
institutioneller Elemente mafigeblich dariiber entscheidet, inwieweit in den Transfor-
mationssystemen (Re-)Organisationsgewinne aus der rdaumlichen (Re-)Strukturierung
der Arbeitsteilung realisiert werden koénnen. Diese (Re-)Organisationsgewinne
prisentieren sich in Form mdoglicher Rationalisierungsvorteile durch Spezialisierung
(bei standortteiliger Produktion im Rahmen des Entscheidungsprozesses pro/contra
Artteilung) oder in Form moglicher produktions- und raumbezogener Gréfen- und
Verbundeffekte (bei zentraler Produktion im Rahmen des Entscheidungsprozesses
pro/contra Mengenteilung). Die Leistungsfihigkeit des Logistiksystems bestimmt
folglich fur die Transformationssysteme den Umfang

o zentralisierter sowie standortteiliger Produktionsstrukturen,

o der ErschlieBung des Potenzials standortbezogener Vorteile von Produktions-
faktoren, welches sich aus der raumdifferenzierenden Auflésung bzw. Tren-
nung bisher vertikal integrierter Wertschopfungsketten ergibt,

e der Zunahme der vertikalen Arbeitsteilung, d. h. den Umfang der Reduktion der
eigenen Fertigungstiefe bei gleichzeitigem Outsourcing von Logistikaufgaben
an Logistikunternehmen mit dem Ziel, Systemkomplexitat und deren Kosten
innerhalb der eigenen Unternehmensgrenzen zu verringern.

Damit wirkt der Grad der logistischen Reorganisation unmittelbar auf die Anzahl der
Betriebe pro Unternehmung und die Anzahl der Produktionsstufen im Unter-
nehmen ein, beides Komponenten der internen Unternehmensstruktur.

Ad(2)

In eine dhnliche Richtung wies die Analyse der Netzwerkokonomik. Hier konnte als

wichtiges Ergebnis festgehalten werden, dass es sich bei der Logistik und der

Netzwerkokonomik um zwei komplementire, sich bedingende und sich positiv
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verstirkende Denk- und Gestaltungsansitze zur Beherrschung horizontaler und
vertikaler real-marktlicher Koordinationserfordernisse auf hohem Komplexititsniveau
handelt. Logistik greift auf netzwerkokonomische Technologien und Vernetzungspo-
tenziale als Inputfaktoren zur Aufgabenerfiillung zuriick, die Netzwerkokonomik
ihrerseits ist auf eine funktions- und leistungsféhige physische logistische Abwicklung
angewiesen, um ihre Potenziale zur Realisierung einer mdoglichst umfinglichen
qualitativen und quantitativen Vernetzung von Akteuren, Prozessen und Informationen
umsetzen zu kénnen. Ein zweckgerichtet gekoppeltes Zusammenwirken der Potenziale
von Logistik und Netzwerkokonomik bedingt zunichst tendenziell eine Zunahme der
vertikalen Arbeitsteilung in den Transformationssystemen, d. h. die Reduzierung der
(logistischen und nicht logistischen) Leistungstiefe bei den verladenden Unternehmen.
Dies wiederum zieht folgerichtig einen verianderten logistischen Bedarf auf Seiten der
Verladerunternehmen nach sich. Die Integration neuer, netzwerkokonomischer
Technologien in die traditionellen Leistungserstellungsprozesse und die Etablierung
netzwerkokonomisch basierter, institutioneller Gestaltungsoptionen konnen dazu
beitragen, diesem veridnderten logistischen Bedarf sowohl auf der inhaltlichen Ebene
der Gestaltung der Leistungserstellung als auch auf der Ebene der institutionellen
Leistungskoordination besser gerecht zu werden. Logistische Reorganisation beein-
flusst die interne Unternehmensstruktur demnach auch aus netzwerkdkonomischer
Perspektive.

¢ Diese Beeinflussung vollzieht sich zum einen dadurch, dass die Leistungsfihig-
keit der Logistiksysteme den Grad der Befriedigung des netzwerkékonomisch
basierten veranderten logistischen Bedarfes hinsichtlich der Gestaltung der ver-
tikalen Arbeitsteilung determiniert.

e Zum anderen vollzieht sie sich auch dadurch, dass die Integration der netz-
werkokonomischen Technologien als Inputfaktoren in die logistische Leis-
tungserstellung das grundsdtzliche Leistungspotenzial der Logistiksysteme um
IuK-technische Komponenten erweitert und die Stellung der Logistik als aus-
schlaggebendes Koordinationsprinzip im Systemverbund der Giitertransforma-
tion somit auch entkoppelt vom netzwerkkonomischen Kontext festigt.

Auch im netzwerkokonomischen Kontext wirkt der Grad der logistischen Reorganisa-
tion folglich auf Komponenten der internen Unternehmensstruktur, insbesondere auf
die Anzahl der Produktionsstufen im Unternehmen ein.
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Die hier beschriebenen, auf die logistische Reorganisation zuriickzufiihrenden
Anderungen in der internen Unternehmensstruktur bzw. der unternehmensinternen
Produktionsstruktur sind jedoch lediglich ein Zwischenschritt. Die damit realisierbaren
(Re-)Organisationsgewinne auf Unternehmensebene durch die (Re-)Strukturierung der
vertikalen Arbeitsteilung bilden den Ankniipfungspunkt fiir weitere Reorganisations-
prozesse, welche sich nun auf einer Ebene jenseits der Unternehmensgrenzen
vollziehen. Denn die moglichst weit reichende Umsetzung des in der Logistikkonzep-
tion verankerten Prinzips, Giiterflusssysteme unternehmensiibergreifend zu optimie-
ren, gebietet es, zur Ermittlung diesbeziiglich moglicherweise zweckdienlicher (Re-)
Strukturierungsmafinahmen auch diejenigen Abschnitte der Wertschopfungskette des
betreffenden Unternehmens in das Optimierungskalkiil einzubeziehen, welche dem
unternehmensinternen Leistungserstellungsprozess vor- und nachgelagert sind. Eine
Einschrinkung des Optimierungskalkiils auf die unternehmensinterne Ebene entspri-
che allenfalls einem Logistikverstindnis der dritten Entwicklungsphase nach
BAUMGARTEN (,,Logistik integriert Funktionen zu Prozessketten*) bzw. Rangstufe 3
nach WEBER ET AL.' Ein Logistikverstindnis der vierten Entwicklungsphase nach
BAUMGARTEN (,,Logistik integriert Unternechmen zu Wertschopfungsketten®) bzw. der
Rangstufe 4 nach WEBER ET AL. impliziert im Gegensatz dazu zwingend eine Auswei-
tung des Anwendungsbereiches logistikbasierter Gestaltungsansétze auf die unterneh-
mensiibergreifende Ebene zum Zwecke der Optimierung der gesamten Wertschp-
fungskette. Wenn man nun in Rechnung stellt, dass die verladenden Unternehmen in
Deutschland noch deutliches Entwicklungspotenzial und auch den Entwicklungswillen
in Richtung dieser vierten und (vorerst) letzten Entwicklungsphase der logistischen
Reorganisation aufweisen?, so erhellt daraus, dass sich die Einflusssphire der
logistischen Reorganisation in Fragen der (Re-)Strukturierung der arbeits- und
standortteiligen Organisation der Leistungserstellungsprozesse in den Transformati-
onssystemen in Zukunft zunehmend auf die unternehmensiibergreifende Ebene
ausdehnen wird.

Daraus ldsst sich nun im Ergebnis ableiten, dass die Beeinflussung entsprechender
Komponenten der internen Unternehmensstruktur durch die logistische Reorganisation
als Plattform fiir eine weiter reichende Einflussnahme auf die raum-zeitliche Struktu-
rierung von Wertschopfungsketten bzw. Wertschopfungssystemen in organisatorisch-
institutioneller und in inhaltlicher Hinsicht zu bewerten ist. Diese weiter reichende
Einflussnahme gewinnt in dem Ausmaf} und mit der Geschwindigkeit an Bedeutung,

Vgl. Unterabschnitt 2.2.2.2.3.

2 Vgl. dazu Abbildung 2-8.
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in dem die vierte und vorerst hochste Entwicklungsstufe logistischer Reorganisation
- und damit der unternehmensiibergreifende logistische Optimierungsansatz - die
Transformationssysteme durchdringt und in den verladenden Unternehmen umgesetzt
werden kann. Die dann zu realisierenden (Re-)Organisationsgewinne in Gestalt von
Rationalisierungsvorteilen durch Spezialisierung oder in Gestalt produktions- und
raumbezogener Grofien- und Verbundeffekte umfassen prinzipiell dieselben 6konomi-
schen Kategorien wie bei der Optimierung der internen Unternehmensstruktur. Jedoch
beriicksichtigt ein Optimierungsansatz, welcher die gesamte Wertschopfungskette zum
Gegenstand hat, unternehmensiibergreifende kosten- und leistungsmafBige Wirkungs-
interdependenzen zwischen den Beteiligten der Wertschopfungskette und beseitigt
damit Suboptimalititen, welche bei der isolierten Optimierung der unternehmensinter-
nen Leistungserstellung unabwendbar wiren. Im Ergebnis zieht der unternehmens-
iibergreifende Optimierungsansatz der Logistik Anpassungsreaktionen der an der
Wertschopfungskette beteiligten Unternehmen nach sich. Er manifestiert sich nicht
selten in der Auflésung und Trennung bisher vertikal integrierter Fertigungsketten und
filhrt oftmals zu einer Reduzierung der Fertigungstiefe oder anders ausgedriickt: zu
einer Fokussierung auf Kernkompetenzen im Leistungserstellungsprozess.

Untrennbar verbunden mit der unternehmensiibergreifenden Optimierung von
Wertschopfungsketten jedoch ist auch die Verlagerung von Koordinationskomplexitét
aus den Transformationssystemen auf logistische Transaktionen, welche das unab-
wendbare Resultat der wachsenden Anzahl koordinierungsintensiver logistikrelevanter
Schnittstellen entlang der Wertschopfungskette sind. Daher bedingt ein logistikbasier-
ter Optimierungsansatz auf Wertschopfungskettenebene erhebliche Anstrengungen zur
Beherrschung der erhohten Koordinationskomplexitdt logistischer Transaktionen,
insbesondere was die Gestaltung der organisatorisch-institutionellen Ausgestaltungs-
formen von Beziehungsgefligen zur Leistungskoordination zwischen Beteiligten der
Wertschopfungskette betrifft. Der Umfang, in dem das logistische System diese
erhohte Koordinationskomplexitidt zu beherrschen in der Lage ist, determiniert
mafigeblich die raum-zeitliche Strukturierung von Wertschopfungsketten. Die
diesbeziigliche Leistungsféhigkeit des logistischen Systems bestimmt nimlich das
AusmaB, in welchem mogliche (Re-)Organisationsgewinne in den Transformations-
systemen aus der (Re-)Strukturierung von Wertschépfungsketten realisierbar sind.

Summa summarum wirkt der Grad der logistischen Reorganisation also auch auf die
raum-zeitliche Strukturierung von Wertschopfungsketten in institutioneller und in
inhaltlicher Hinsicht ein. Da, wie noch zu zeigen sein wird, die raum-zeitliche
Strukturierung von Wertschopfungsketten bzw. Wertschopfungssystemen bedeutsam
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fiir das Marktverhalten ist, soll die Wertschopfungskettenstruktur neben der internen
Unternehmensstruktur als zusitzliche logistikbedingte mittelbare Wettbewerbsdeter-
minante in die Wettbewerbskonzeption aufgenommen werden.

3.3.1.1.2 Logistische Reorganisation und die gesamtwirtschaftliche Produktivi-
titsstruktur

Die bisherigen Ausfiihrungen haben gezeigt, dass der Grad der logistischen Reorgani-
sation die Ausgestaltung der - insbesondere raumlichen - Arbeitsteilung, sowohl auf
unternehmensinterner als auch auf unternehmensiibergreifender Ebene in den
Transformationssystemen beeinflusst. Damit kénnen der logistischen Reorganisation
produktivititssteigernde Effekte in dem Umfang zugeschrieben werden, in dem sie zur
Realisierung neuer, produktivititssteigernder Formen der Arbeitsteilung und zur
Realisierung entsprechender Reorganisationsgewinne beitriagt. Da die Logistikaffinitat
der Leistungserstellungsprozesse innerhalb der Transformationssysteme naturgemif
nicht gleich verteilt, sondern vielmehr in Abhéngigkeit der unternehmens-, branchen-
oder sektorspezifischen Produktionsbedingungen unterschiedlich ausgeprigt ist,
kommen die produktivititssteigernden Potenziale logistischer Reorganisation
entsprechend in unterschiedlichem Ausmafl zum Tragen. Dies wiederum bedeutet,
dass die logistische Reorganisation moglicherweise zu divergierenden Produktivitéts-
entwicklungen in verschiedenen Bereichen der Volkswirtschaft und damit zur
Verénderung der Produktivitdtsstruktur beitragen kann: Logistikaffine Unternehmen,
Branchen oder Sektoren erfahren einen Produktivititsschub, weniger logistikaffine
dagegen partizipieren in geringerem Umfang. Entsprechend reagieren diejenigen
Unternehmen, Branchen und Sektoren, welche aufgrund gegebener Logistikaffinitét
und einer damit einhergehenden stirkeren Logistikdurchdringung ihrer Leistungser-
stellungsprozesse auch eine stirkere Abhéngigkeit von der Funktionsfdhigkeit ihrer
Logistiksysteme aufweisen, auch stirker auf Ineffizienzen in den eigenen Logistiksys-
temen und im gesamtwirtschaftlichen Logistiksystem: derartige Ineffizienzen kdnnen
gravierende Auswirkungen auf die Wettbewerbssituation einzelner Unternehmen oder
Wirtschaftsbereiche haben.

In diesem Sinne kann der logistischen Reorganisation attestiert werden, dass sie auch
die gesamtwirtschaftliche Produktivititsstruktur, eine weitere mittelbare Wettbe-
werbsdeterminante, beeinflusst.
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3.3.1.1.3 Logistische Reorganisation und Marktwachstum

Akzeptiert man die Feststellung, dass die logistische Reorganisation moglicherweise
produktivititssteigernde Effekte besitzt und zudem die divergierende Produktivitats-
entwicklung zwischen verschiedenen Bereichen der Volkswirtschaft begiinstigt, so ist
in einem nichsten Schritt zu untersuchen, ob sie méglicherweise auch die Entwicklung
von Marktwachstum tangiert. In der Tat ldsst sich iiber das Produktivitdtsargument ein
Zusammenhang zwischen logistischer Reorganisation und der Entwicklung der
Wachstumsrate eines einzelnen Marktes im Zeitablauf sowie divergierender Wachs-
tumsraten verschiedener Mirkte in derselben Zeitperiode — also wirtschaftlichem
Strukturwandel — herleiten. Ausgehend von der These, dass der Fortlauf expansiver
und kontraktiver Marktprozesse u. a. von der Auspragung angebotsseitig wirkender
Komponenten wie dem technologischen Potenzial sowie der Mobilitit und Verfiigbar-
keit geeigneter Produktionsfaktoren bestimmt wird®, so ist hinsichtlich einer denkbaren
Verkniipfung von Logistik und Marktwachstumsentwicklung folgendes zu konstatie-
ren: Logistische Reorganisation erweitert aufgrund ihrer produktivititssteigernden
Effekte tendenziell das technologische Potenzial. Logistik ist selbst Gegenstand von
Verfahrensfortschritten in den Leistungserstellungsprozessen (,,Logistikinnovationen*)
bzw. tragt dazu bei, nicht-logistische Verfahrensfortschritte umzusetzen. Verfahrens-
fortschritte setzen dann iiber Preis- und Nutzeneffekte weitere Expansionskrifte fiir
den betreffenden Markt frei. Anderungen im technologischen Potenzial eines Marktes
wiederum erfordern Verschiebungen in der Produktionsfaktorenstruktur. Die geeigne-
ten Produktionsfaktoren miissen schnell und in entsprechender Menge und Qualitét zur
Ausdehnung der Produktion in potenziell expandierenden Mirkten verfligbar sein,
damit Expansionschancen im Markt vollstindig und ohne Zeitverzogerung genutzt
werden konnen, d. h. die Erweiterung des technologischen Potenzials erfordert
Faktormobilitit. Der Grad der Leistungsfahigkeit der logistischen Systeme nun
beeinflusst die Moglichkeiten zur Beschaffung geeigneter Produktionsfaktoren
maBgeblich mit, logistische Reorganisation ist folglich eine wichtige Voraussetzung
fiir die physische Mobilitit der Produktionsfaktoren.

Bezogen auf die Wachstumsentwicklung eines einzelnen Marktes im Zeitablauf
bedeutet dieser Zusammenhang, dass logistische Reorganisation tendenziell expansive
Marktkrifte freisetzt und damit dazu beitrdgt — stets natiirlich in Abhangigkeit der
Nachfrageentwicklung - zumindest kontraktive Marktentwicklungen zu bremsen oder
gar in expansive Marktentwicklung umzuwandeln. Dieser Zusammenhang ist
insbesondere in Mérkten bedeutsam, welche sich bereits in einer spiten Marktphase
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befinden und in denen dort entsprechend typische Wettbewerbsverhiltnisse herrschen.*
In solchen Mirkten bietet die logistische Reorganisation Moglichkeiten, kontraktive
Marktentwicklungstendenzen zu bremsen und die Wettbewerbskrifte zu stimulieren.
Bezogen auf die vergleichende Wachstumsentwicklung mehrerer Mirkte in einer
bestimmten Zeitperiode bedeutet dieser Zusammenhang, dass diejenigen Mirkte,
deren Produktionsbedingungen eine Logistikaffinitdt aufweisen und welche somit die
produktivititssteigernden Effekte logistischer Reorganisation nutzen kénnen, auch an
den tendenziell expansiven Kriften, welche die logistische Reorganisation freisetzt,
partizipieren konnen. Den weniger logistikaffinen Markten bleiben derartige Verbesse-
rungspotenziale hingegen verschlossen.

Diese beschriebenen Zusammenhinge lassen nun die Schlussfolgerung zu, dass die
Leistungsfahigkeit logistischer Systeme méglicherweise dazu beitragt,

e divergente Wachstumsentwicklungen verschiedener Mirkte zu begriinden,
beschleunigen oder abzuschwichen,

e deren Umfang mitzubestimmen und somit auch

e den sektoralen Strukturwandel zu gestalten.

Insofern kann der logistischen Reorganisation Einflusspotenzial auf das technologi-
sche Potenzial sowie auf die physische Mobilitiit und Verfiigharkeit geeigneter
Produktionsfaktoren bzw. die Produktionsfaktorenstruktur zugestanden werden.
Beide sind Komponenten des Marktwachstums, einer weiteren mittelbaren Wettbe-
werbsdeterminante.

3.3.1.2 Logistische Reorganisation und die unmittelbaren Wettbewerbsdetermi-
nanten

Nachdem im vorangehenden Unterabschnitt Ankniipfungspunkte fiir die Integration
der logistischen Reorganisation in einige entscheidende mittelbare Wettbewerbsdeter-
minanten diskutiert worden sind, gilt es nun im néchsten Schritt zu untersuchen, wie
diese mittelbaren Wettbewerbsdeterminanten unter dem Einfluss der logistischen

3 Vgl. dazu Unterabschnitt 1.2.4.1.

Vgl. Unterabschnitt 1.2.4.2.
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Reorganisation auf die Moglichkeit und die Neigung zu wettbewerblichem Marktver-
halten — auf die unmittelbaren Wettbewerbsdeterminanten also — wirken.

Was die Moglichkeit zum wettbewerblichen Marktverhalten betrifft, wurde in
Unterabschnitt 1.3.3.1 dargelegt, dass diese fiir ein Unternehmen gegeben ist, wenn es
iiber Markttransparenz verfiigt, wenn Wettbewerbsfreiheit gegeben ist und wenn es die
Fahigkeit zu Wettbewerbsverhalten besitzt. In diesem Kontext ist zundchst auf die
positiven Effekte der logistischen Reorganisation auf die Produktivitit und darauf
aufbauend auf das technologische Potenzial sowie die physische Faktormobilitit
hinzuweisen. Diese positiven Effekte tragen dazu bei, dass die Spielrdume fiir
kreatives und adaptives Marktverhalten fiir diejenigen Unternehmen erweitert werden,
welche auf die logistischen Handlungsoptionen zuriickgreifen (kénnen). Sie wirken
demnach positiv auf die Fihigkeit, ein gewiinschtes wettbewerbliches Marktverhalten
auch durchzufiihren. Der logistische Ansatz als unternehmensiibergreifender Optimie-
rungsansatz ist darauf ausgerichtet, unternehmensinterne Wertschopfungsprozesse und
unternehmensiibergreifende Wertschopfungssysteme auf institutioneller und prozessu-
aler Ebene in rdumlicher und zeitlicher Hinsicht neu zu strukturieren. Die Durchset-
zung des unternehmensiibergreifenden Ansatzes zieht, wie bereits mehrfach erwéhnt,
eine Erhohung der Systemkomplexitit logistischer Transaktionen und organisatorisch-
institutioneller Beziehungsgeflige zwischen den Transaktionsbeteiligten im Logistik-
system nach sich. Diese Systemkomplexitit ist Ausdruck realwirtschaftlicher kosten-
und leistungsmaBiger Wirkungsinterdependenzen zwischen den Beteiligten der
Wertschopfungskette, welche im Rahmen des unternehmensiibergreifenden Optimie-
rungsansatzes auf prozessualer und institutioneller Ebene als Leistungsverflechtungen
abgebildet werden. Aus dem Gesagten ergibt sich nun die vordergriindig erstaunlich
anmutende Konsequenz, dass logistische Reorganisation die Systemkomplexitit
erhoht, aber genau dadurch viele bei der Prozessmodellierung bislang im Verborgenen
gebliebene, deshalb jedoch nicht minder existente und relevante Leistungszusammen-
hiange offen legt und somit den gesamten Leistungserstellungsprozess transparenter
gestaltet. Insofern wirkt logistische Reorganisation tendenziell positiv auf die
gesamtwirtschaftliche Markttransparenz und erhoht somit die Moglichkeit fiir ein
Unternehmen, gegebene Chancen zu wettbewerblichen Aktionen zu erkennen. Der
Vollstandigkeit halber darf hinsichtlich des Zusammenhanges zwischen logistischer
Reorganisation und Markttransparenz auch jener Argumentationsstrang nicht uner-
wihnt bleiben, welcher schon in Unterabschnitt 2.2.2.4.2 vorgetragen wurde: Die hohe
Systemkomplexitat logistischer Transaktionen sowie deren organisatorisch-
institutioneller Verankerung bedingt nun, dass Mafinahmen zur logistischen Reorgani-
sation von unternehmensexternen Betrachtern, also auch von den Konkurrenten, als
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vergleichsweise schwer nachzuvollziehende und zu vergleichende Aktionen wahrge-
nommen werden. Logistikbasierter Verfahrensfortschritt, d. h. eine produktivititsba-
sierte Erhohung des technologischen Potenzials im Logistiksystem kann von Konkur-
renten dementsprechend nur mit grofien Anstrengungen und mit erheblichem Zeitver-
zug imitiert werden, wodurch dem logistik-innovierenden Unternehmer genug Zeit
verbleibt, um Vorsprungsgewinne zu realisieren. Uberlegene Logistiksysteme weisen
folglich, bezogen auf den Parallelprozess zwischen Konkurrenten, gleichsam Tenden-
zen auf, die Markttransparenz zu reduzieren. Diese Reduktion der Markttransparenz
allerdings ist nicht wettbewerbsschidlich, sondern wirkt diesbeziiglich vielmehr
stimulierend.

Dieser zweite Argumentationsstrang zur Herleitung einer denkbaren Beziehung
zwischen logistischer Reorganisation und Markttransparenz leitet itber zur zweiten
unmittelbaren Wettbewerbsdeterminante, der Neigung zu wettbewerblichem Markt-
verhalten. In Bezug auf die Neigung zu wettbewerblichem Marktverhalten wurde in
Unterabschnitt 1.3.3.1 dargelegt, dass diese abhingig ist von der Wirtschaftsmentalitit,
von den relativen Expansionschancen sowie vom Ausmafl des Wettbewerbszwanges.
Wenn nun Mafinahmen zur logistischen Reorganisation von auflerhalb des agierenden
Unternehmens als intransparent und daher als nur schwer imitierbar betrachtet werden,
so scheint eine wettbewerbliche Vorstolaktion, welche auf der Optimierung unter-
nehmensinterner oder —iibergreifender Logistiksysteme fuit, von guten Erfolgsaus-
sichten in Bezug auf die Realisierung der beabsichtigten Wettbewerbsvorteile zu sein.
Das agierende Unternehmen muss keine zeitnahen Anpassungsreaktionen der
Wettbewerber fiirchten, welche seine Vorsprungsposition vor Ablauf einer angemes-
senen Zeit erodieren wiirden. Insofern kann der logistischen Reorganisation ein
positiver Einfluss auf die sich im Markt bietenden relativen Expansionschancen
bescheinigt werden. Dies wiederum beeinflusst die Neigung, wettbewerbliches
Marktverhalten zu praktizieren tendenziell positiv, was gerade in denjenigen Mirkten
positiv auf die Wettbewerbskrifte wirken diirfte, welche sich bereits in einer spéten
Marktphase befinden.’ In solchen Mirkten, welche gemeinhin weit bis eng oligopolis-
tisch strukturiert sind, wurden kostensenkende und produktivititserhohende Verfah-
rensfortschritte in den Leistungserstellungsprozessen, welche direkt am Produktions-
bereich — am Transformationssystem also — ansetzen, in der Regel bereits bis an die

5 Vgl. fiir die Darstellung der Charakteristika und der Wettbewerbsverhiltnisse in Markten, welche

sich in einer spiten Marktphase befinden Unterabschnitt 1.2.4.2.
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Rationalisierungsgrenzen getitigt.* Neue Mdoglichkeiten fiir Verfahrensfortschritt,
welche am Logistiksystem — am Transfersystem also — ansetzen, bieten gerade hier
neuen Spielraum fiir wettbewerbliche VorstoBaktionen und stellen aufgrund ihrer von
auBlerhalb schweren Nachvollziehbarkeit dienliche Ankniipfungspunkte dar, um die
allgegenwirtige oligopolistische Reaktionsinterdependenz zu durchbrechen. Damit
einher geht die Starkung der Wettbewerbskrifte im Markt.

3.3.2 Logistische Reorganisation und Marktverhalten

Im vorangehenden Unterabschnitt wurden Argumente fiir eine mogliche Einflussnah-
me der logistischen Reorganisation auf jenen Gesamtkomplex von Anreizen und
Moglichkeiten, welcher das Zustandekommen des wettbewerblichen Marktprozesses
determiniert, sowie auf deren Bestimmungsfaktoren vorgetragen und in die Systematik
der Wettbewerbsdeterminanten eingeordnet. Nun gilt es, die gewonnenen Erkenntnisse
auf die Marktprozessebene zu projizieren und zu eruieren, wie sich die Integration der
logistischen Reorganisation auf das Geflige der von den Unternehmen praktizierten
Marktverhaltensweisen und damit auf die Ausgestaltung realer Marktprozesse
auswirkt. Fiir die folgenden Ausfihrungen wird auf die in Unterabschnitt 1.3.2.2
erarbeitete Systematik von Marktverhaltenstypen zuriickgegriffen.

3.3.2.1 Logistische Reorganisation und wettbewerbliches (kreatives/adaptives)
Marktverhalten

Der vorangehende Unterabschnitt forderte Anhaltspunkte dafiir zutage, dass die
logistische Reorganisation offenkundig tendenziell positiv auf mehrere Komponenten
der unmittelbaren Wettbewerbsdeterminanten, d. h. auf die Moéglichkeit und die
Neigung der Unternehmen, wettbewerbliches Marktverhalten zu praktizieren, einwirkt.
Als unbedingt wettbewerbliches Marktverhalten wurden in Unterabschnitt 1.3.2.2 das
(1) kreative und das (2) adaptive Marktverhalten hervorgehoben.

Ad (1)

MaBnahmen zur logistischen Reorganisation dienen den Wirtschaftsakteuren als ein
Instrument, um sich einen Wettbewerbsvorsprung gegeniiber ihren Konkurrenten zu

¢ Vgl. zur Darstellung des Rationalisierungspotenzials der logistischen Reorganisation Unterab-

schnitt 2.2.2.4.2.
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verschaffen. Die positiven Effekte logistikbasierter Optimierungsansitze hinsichtlich
der Erhohung der Faktorproduktivitit sowie hinsichtlich der Erweiterung des techno-
logischen Potenzials begriinden neue Moglichkeiten zum Verfahrensfortschritt in den
Leistungserstellungsprozessen. In Verbindung mit den positiven Effekten, welche ein
leistungsféhiges Logistiksystem auf die physische Faktormobilitdt zeitigt, fordern die
Moglichkeiten der logistischen Reorganisation die unternehmerische Beweglichkeit im
Sinne kreativen Marktverhaltens in doppelter Hinsicht:

e Zum einen dokumentiert sich logistische Reorganisation in Gestalt von Verfah-
rensfortschritten zur Optimierung von Giiter-, Material- und Informationsstro-
men und trigt damit dazu bei, die Leistungserstellungsprozesse weiterzuentwi-
ckeln und zu verbessern (Fortschrittsaktivititen im engeren Sinne).”

e Zum anderen vergroBern die im Logistikansatz verankerten Optionen zur Ver-
besserung der rdumlichen und zeitlichen Giiter-, Material- und Informationsver-
fiigbarkeit zu jedem Zeitpunkt und auf jeder beliebigen Stufe der Wertschop-
fungskette — m. a. W.: Optionen zur Verbesserung des Grades der logistischen
Effizienz - auch die Moglichkeiten fiir das Unternehmen zur spontanen Anpas-
sung an Anderungen der Nachfragestruktur. Die dazu erforderlichen MaBnah-
men zu Erweiterung, Verkleinerung oder Umstellungen des Produkti-
onsprogrammes konnen bei Riickriff auf ein leistungsfihiges Logistiksystem
leichter bewerkstelligt werden. Dieses Argument ist insbesondere vor dem Hin-
tergrund der in Unterabschnitt 2.2.2.4.2 beschriebenen Veridnderungen auf den
Produktmérkten (rdumlich und zeitlich fliichtige Nachfrage, bedingt bspw.
durch Angebotsiiberhinge auf den Produktmirkten, verbesserte Markttranspa-
renz fiir die Konsumenten sowie beschleunigte Diffusion und Imitation der
Produkte) relevant, da derartige Veranderungen die Relevanz der Logistikquali-
tdt bei der Entscheidungsfindung der Nachfrager hinsichtlich ihres Konsumver-
haltens bekriftigen.®

7 Vgl. auch die Ausfiihrungen in Unterabschnitt 2.2.2.4.2 zum logistischen Rationalisierungspoten-

zial.
Vgl. auch die Ausfiihrungen in Unterabschnitt 2.2.2.4.2 zum logistischen Wettbewerbspotenzial.
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Ad (2)

MaBnahmen zur logistischen Reorganisation konnen ebenso als ein Instrument dazu
dienen, die Vorsprungspositionen, welche sich Wettbewerber durch kreatives
Marktverhalten erarbeitet haben, wieder abzubauen. Im gleichen AusmaB, in dem die
positiven Effekte logistikbasierter Optimierungsansitze auf Faktorproduktivitit, auf
Faktormobilitit sowie auf das technologische Potenzial Moglichkeiten zu kreativem
Marktverhalten eroffnen, stellen sie auch die 6konomische Grundlage zum Abbau der
Liicken zwischen vorstoenden und nachfolgenden Unternehmen dar. Mit der
Imitation und der Entwicklung neuer Produkte und Produktionsverfahren bieten sich
hierzu prinzipiell zwei grundsitzliche Strategien.

e Obwohl Logistiksysteme selten direkter Ansatzpunkt fur Imitationshandlungen
sind - auf die Schwierigkeiten bei der Imitation iiberlegener Logistiksysteme
wurde bereits hingewiesen -, konnen Mafinahmen zur logistischen Reorganisa-
tion dennoch indirekt dazu beitragen, Imitationshandlungen auf der Produkt-
ebene auf den Weg zu bringen bzw. zu beschleunigen, weil sie an der Optimie-
rung von Stoff- und Informationsstromen und damit der zeitlichen und raumli-
chen Verfuigbarkeit der fiir solche Imitationshandlungen wichtigen Inputfakto-
ren ansetzen.

e Werden Maflnahmen zur logistischen Reorganisation fur adaptives Marktver-
halten in Gestalt von (nicht imitierenden) Verfahrensfortschritten zur Optimie-
rung von Giiter-, Material- und Informationsstromen instrumentalisiert, so gel-
ten die unter ad (1) zum kreativen Marktverhalten gemachten Ausfiihrungen
entsprechend.

3.3.2.2 Logistische Reorganisation und kollektives Marktverhalten

3.3.2.2.1 Zur Kompatibilitit von logistikbezogenen kooperativen Beziehungsge-
fiigen und wettbewerblichem Marktverhalten

Die Analyse in Kapitel 2 hat gezeigt, dass die positiven Effekte, welche mit logisti-

scher Reorganisation einhergehen, voll umfinglich nur durch das kooperative

Zusammenwirken zwischen den am jeweiligen Logistiksystem beteiligten Wirt-

schaftsakteuren realisiert werden konnen. Diese Schlussfolgerung liegt in der unter-

nehmensiibergreifenden, auf die Optimierung von Wertschopfungsketten ausgerichte-
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ten Orientierung des Logistikansatzes begriindet und hat zur Konsequenz, dass
MaBnahmen zur logistischen Reorganisation mit dem Zweck, vorstoende oder
nachfolgende Wettbewerbshandlungen durchzufithren, notwendigerweise in nicht
unwesentlichem Umfang auf kooperativen Beziehungsgefiigen fulen. Diese kénnen
sich sowohl zwischen Marktteilnehmern derselben Marktstufe (horizontale Kooperati-
on) als auch zwischen Marktteilnehmern unterschiedlicher Marktstufen (vertikale
Kooperation) vollziehen und griinden auf der Absicht, Marktabldufe und Verhaltens-
weisen umfassend im Vorhinein festzulegen bzw. vertraglich zu regeln. Sie tendieren
dazu, Unsicherheitsfaktoren, welche dem System marktlicher ex-post-Koordination
anhaften, zugunsten eines Systems der ex-ante-Verhaltenskoordination auszuschalten.
Kooperative Beziehungsgefiige konnen folglich als die organisatorisch-institutionelle
Ausgestaltungsform des kollektiven Marktverhaltens interpretiert werden, welches
aufgrund seiner Tendenz, die Handlungsspielrdume der beteiligten Wirtschaftsakteure
zu reduzieren, zu den potenziell wettbewerbsbeschréinkenden Marktverhaltensweisen
zu zihlen ist.

Im Falle der logistikbezogenen kooperativen Beziehungsgefiige war allerdings
festzustellen, dass diese aufgrund der Spezifika der Logistiktransaktionen und
aufgrund des iibergreifenden Charakters des logistischen Optimierungsansatzes
unabdingbare Voraussetzung dafiir sind, Rationalisierungs- und Produktivitétsreser-
ven, welche die logistische Reorganisation bereit hilt, umfinglich auszuschdpfen und
im Rahmen von vorstoenden und nachfolgenden Wettbewerbshandlungen zu
instrumentalisieren. Die Analyse in Kapitel 2 ldsst hinsichtlich der positiven Impulse,
welche von den logistikbezogenen kooperativen Beziehungsgefiigen auf die Skonomi-
sche Performance logistischer Reorganisation erwartet werden konnen, nachstehende
Schlussfolgerungen zu. Diese Schlussfolgerungen belegen die okonomische Ratio
kooperativer Leistungserstellung im Logistikmarkt und stiitzen darauf aufbauend die
These der prinzipiellen Kompatibilitdt von logistikbezogenen kooperativen Bezie-
hungsgefligen und wettbewerblichem Marktverhalten.

3.3.2.2.2 Wirkungspotenziale logistikbezogener kooperativer Beziehungsgefiige

Wirkungspotenziale horizontaler kooperativer Arrangements

Aus der Analyse des allgemeinen, nationalen Stiickgutmarktes (Unterabschnitt
2.4.5.4.2) sowie aus den Ausfiihrungen zu horizontalen kooperativen Arrangements
(Unterabschnitt 2.5.3.3.2) ergeben sich zusammenfassend nachstehende Folgerungen:
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e Die Bildung horizontaler Kooperationen befihigt die Kooperationspartner in
erster Linie, produktionskosten-, transaktionskosten- und leistungsbezoge-
ne Vorteile zu realisieren, welche sich im Rahmen von Standardisierungs-
strategien ergeben. Standardisierung kann sich dabei sowohl auf der Ebene der
operativen als auch auf der Ebene der administrativen Leistungserstellungspro-
zesse vollziehen.

o Die erfolgreiche Umsetzung von Strategien zur Standardisierung opera-
tiver Leistungserstellungsprozesse in der Logistik fut im Wesentlichen
auf dem Vorhandensein der Moglichkeit, diejenigen logistischen Objekte
zu vereinheitlichen, welche Gegenstand der jeweiligen logistischen Leis-
tungserstellungssysteme sind. Diese Vereinheitlichung logistischer Ob-
jekte wiederum ist insbesondere im Bereich bestimmter netzwerkbasier-
ter Transportlogistiksysteme ausschlaggebend fiir die Effizienz der Leis-
tungserstellung (so bspw. im allgemeinen, nationalen Stiickgutmarkt o-
der im KEP-Markt). Einheitlichkeit der systemweit transportierten Giiter
— bezogen auf Gewicht, Volumen, Haltbarkeit oder sonstige relevante
physische Giitercharakteristika — zieht (1) insbesondere die Moglichkeit
der Erhohung des logistischen Automatisierungsgrades nach sich, be-
wirkt folglich (2) die Moglichkeit zur effizienten Abwicklung groBer
Transportvolumina und schafft damit (3) die Voraussetzungen zur Erzie-
lung von GrofBeneffekten.

o Auf der Ebene der administrativen Leistungserstellungsprozesse sind
Standardisierungsstrategien vor allem auf die Durchsetzung systemwei-
ter informationstechnischer Standards zur Datengenerierung, zur Daten-
verwaltung und zum Datenaustausch angelegt. Durch die Etablierung
solcher Standards wird (1) ein Beitrag zur Erhohung der Daten- und da-
mit der Leistungsqualitdt geleistet und (2) der kostenverursachende
Aufwand fiir die systemweite Abwicklung transportiibergreifender Do-
kumenten- und Informationsfliisse reduziert.

Die Standardisierung operativer und administrativer Leistungserstellungspro-
zesse bewirkt demnach, dass grofie Giitermengen effizient durch logistische
Leistungserstellungssysteme geschleust werden konnen. Dies begriindet die
Moglichkeit, GrofBeneffekte bzw. umfassender formuliert: Netzwerkeffekte im
Sinne von kosten- und nutzenbasierten GréBen- und Dichteeffekten zu realisie-
ren.
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e Femner bieten horizontale Kooperationen mittelstindischen Logistikunterneh-
men die Moglichkeit, netzwerkbasierte Transportlogistikleistungen in anforde-
rungsgerechter Leistungsqualitiit anzubieten - und damit in Marktsegmente
vorzudringen, welche ihnen ohne Kooperation mit anderen Logistikunterneh-
men verschlossen bleiben wiirden. Horizontale Kooperationen haben folglich
die Funktion eines Gegengewichts zu konzentrativen Tendenzen.’

In welchem Umfang Produktionskosten- und Transaktionskostenersparnisse in
horizontalen Kooperationen jedoch erzielt werden konnen, hingt von der konkreten
Ausgestaltung des kooperativen Beziehungsgefiiges ab. Fiir den Fall der System-
Stiickgutkooperationen bedeutet dies bspw., dass Standardisierungsvorteile, Transakti-
onskostenersparnisse und eine hinreichend wettbewerbsfahige Leistungsqualitdt nur
dann realisiert werden konnen, wenn sich die Kooperationen durch eine entsprechende
Bindungsfestigkeit auszeichnen. Andernfalls wiirden die Kosten- und Leistungspoten-
ziale dieser Ausprigungsform zur Leistungskoordination nicht zum Tragen kommen
konnen, die Kooperation wiirde an ihrer inneren Disharmonie, an der Interessenhete-
rogenitit ihrer Mitglieder scheitern. Ein Mehr an Transaktionskosten und realisierte
GroBen- bzw. Netzwerkeffekte in allenfalls reduziertem Umfang wiren die Folge.
Daher ist es fiir den diesbeziiglichen Erfolg der Kooperation unabdingbar wichtig, dass
sie durch eine moglichst umfassende Kooperationsvereinbarung abgesichert wird,
welche dem Zentralorgan die Koordination der Kooperationsaktivititen in maf3gebli-
chem Umfang iibertrigt. Nur so sind transaktionskosteneffiziente Entscheidungsfin-
dungsprozesse und funktionsfihige Sanktionsmechanismen gegen opportunistisches
Verhalten einzelner Mitglieder moglich, nur so ist effiziente Beherrschung und
Uberwachung der Leistungsprozesse denkbar. Daraus erhellt aber auch, dass sich
horizontale kooperative Beziehungsgefiige stets am Rande konzentrativer Beziehungs-
gefiige bewegen und damit Gefahr laufen, zu Vorstufen bzw. zum Ausgangspunkt fiir
letztere zu werden.

Wirkungspotenziale vertikaler kooperativer Arrangements

Aus der Analyse der Teilmarkte fiir Kontraktlogistik (Unterabschnitt 2.4.5.4.3) sowie
aus den Ausfiihrungen zu vertikalen kooperativen Arrangements (Unterabschnitt
2.5.3.3.3) ergeben sich zusammenfassend nachstehende Folgerungen:

9 Vgl. Pfohl (2004a), S. 328.
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Vertikale Logistikkooperationen tragen in erster Linie dazu bei, produktions-
Kosten-, transaktionskosten- und leistungsbezogene Vorteile aus der produk-
tivititssteigernden Wirkung von Arbeitsteilung und Spezialisierung zu gene-
rieren. Insbesondere verladende Unternehmen aus Industrie und Handel konnen
ihre Aktivitdten im Rahmen vertikaler kooperativer Beziehungsgefiige mit Lo-
gistikunternehmen auf ihre Kernkompetenzen ausrichten und die Gesamtkom-
plexitdt ihrer intraorganisatorischen Geschiftsprozesse um deren nicht-
wertschopfende Komponenten reduzieren. Gleichzeitig konnen sie das logistik-
themenspezifische Fach-Know-how entsprechend spezialisierter Logistikunter-
nehmen in ihre eigenen Wertschopfungsprozesse integrieren. Der Austausch
von Planungsinformationen zwischen den kooperativ verbundenen Unterneh-
men reduziert dabei (1) den sich zwangsldufig ergebenden transaktionskosten-
verursachenden Abstimmungs- und Koordinationsaufwand an den Schnittstel-
len zwischen den einzelnen mikrologistischen Systemen, die zu einem unter-
nehmensiibergreifenden Wertschopfungssystem zusammengefiihrt werden.
Ferner begriinden vertikale kooperative Arrangements (2) produktionskosten-
bezogene Spezialisierungsvorteile, welche in Form von GroBen- und Verbund-
effekten von der Integration spezialisierter Logistikunternehmen in die Wert-
schopfungsprozesse ausgehen.

Demzufolge begriindet eine moglichst umfassende Neuausrichtung des Betrach-
tungshorizontes logistischer Problemstellungen von einer rein intraorganisatori-
schen mikrologistischen Perspektive auf die Ebene interorganisatorischer verti-
kaler metalogistischer Systeme (Supply Chains) Potenziale zur Produktions-
und Transaktionskostensenkung sowie zur Leistungsverbesserung.

Vertikale Logistikkooperationen eroffnen Moglichkeiten zur Rationalisierung
innerhalb von Giiterflusssystemen. Sie leisten folglich einen Beitrag, produkti-
onskosten- und transaktionskostenbezogene Rationalisierungsvorteile zu
realisieren.

o Rationalisierungspotenzial resultiert zum einen aus der Moglichkeit zur
giiterflusssystemweiten Integration von Informationsfliissen. Datenver-
luste, Intransparenzen in den Leistungserstellungsprozessen, Datenre-
dundanzen und, damit einhergehend, eine unnotige Duplizierung logisti-
scher Aktivititen konnen vermieden werden. Hierdurch sinken zum ei-
nen die Produktionskosten im Bereich operativer und administrativer
Leistungserstellungsprozesse, zum anderen aber auch die Transaktions-
kosten (Kontroll- und Uberwachungskosten, Informationskosten, Redu-

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



420

zierung von Moglichkeiten zu opportunistischen Verhaltensweisen durch
einen Zugewinn an Transparenz) .

o Femer resultiert Rationalisierungspotenzial aus dem giiterflusssystem-
weiten Einsatz bestimmter physischer logistischer Produktionstechnolo-
gien (bspw. Container oder Paletten, welche mit entsprechenden Flurfor-
derfahrzeugen, Um- und Verladeeinrichtungen oder Lagersystemen be-
dient werden miissen). Die Verwendung derartiger Technologien erfor-
dert die giiterflusssystemweite Abstimmung zwischen den mikrologisti-
schen Systemen. Da die Kosten, welche die Technologien verursachen,
das gesamte Giiterflusssystem betreffen, kénnen sie auch nur gemeinsam
in Kooperation von allen am Giiterflusssystem beteiligten Parteien be-
einflusst werden.

Insofern scheint im Logistikmarkt der institutionell-organisatorische Wandel von
Logistiksystemen in Richtung interorganisatorischer kooperativer Beziehungsgeflige
die Ausgestaltung des technologischen Wandels wesentlich mitzubestimmen.

Zum Verhidiltnis horizontaler und vertikaler kooperativer Beziehungsstrukturen

Horizontale und vertikale Logistikkooperationen treten in der Wirtschaftspraxis selten
génzlich isoliert voneinander auf. Erzeugen eine Ansammlung von Industrie-,
Handels- und Logistikunternehmen ein vertikales kooperatives Beziehungsgefiige zur
gemeinschaftlichen Optimierung einer unternehmensiibergreifenden Supply Chain,
dann sind im Zuge dieses Optimierungsvorhabens in aller Regel auch netzwerkbasierte
Logistikleistungen wie bspw. Transport- und Verkehrsleistungen erforderlich.
Derartige netzwerkbasierte Logistikleistungen konnen, wie gezeigt, allenfalls von
Konzernlogistikunternehmen bzw. konzerndhnlichen Logistikunternehmen mit Netz-
werkkompetenz allein in Eigenproduktion erbracht werden. Alle anderen, insbesonde-
re die mittelstindischen Logistikunternehmen sind fir die anforderungsadidquate
Produktion netzwerkbasierter Logistikleistungen auf horizontale Logistikkooperatio-
nen angewiesen. Vertikale Logistikkooperationen greifen folglich in aller Regel auf
horizontale kooperative Beziehungsgefiige zuriick, um Teile der geforderten Kontakt-
logistikleistungen bzw. der SCM-Leistungen zu produzieren. Ahnliches ist fiir den
Bereich horizontaler Logistikkooperationen zu konstatieren. Originér als horizontale

19 vgl. Pfohl (2004a), S. 329.
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Logistikkooperationen einzuordnende Arrangements fuBlen in aller Regel auf vertika-
len Beziehungsgefiigen oder kénnen die Basis fiir vertikale Beziehungsgefiige sein. So
bieten bspw. die mittelstandisch geprégten kooperativen Beziehungsgefiige in System-
Stiickgutkooperationen den Partnerunternehmen die Option, auch in anderen Logistik-
leistungsbereichen miteinander zu kooperieren und ihr Leistungsspektrum fiir einzelne
Stiickgut-Kunden zusitzlich um Kontraktlogistikleistungen im Rahmen vertikaler
Kooperationen zu erweitern. In solchen Fallen tiberschneiden sich Elemente horizonta-
ler und vertikaler Logistikkooperation.'' Ferner werden in System-Stiickgutkooperati-
onen die physischen Transportleistungen im Allgemeinen an spezialisierte Transport-
unternehmen outgesourct. Diese Unternehmer-Subunternehmerbeziehungen werden
dann in Form ldngerfristiger vertikaler Logistikkooperationen institutionalisiert.

Daraus erhellt, dass auf Kooperation ausgerichtete institutionelle Arrangements im
realen Logistikmarktgeschehen - unabhingig davon, welche Richtung der urspriingli-
che Beweggrund fiir die Kooperation aufwies — in aller Regel sowohl Komponenten
horizontaler als auch vertikaler interorganisatorischer Beziehungsgefiige beinhalten.
Dementsprechend treten in Logistikkooperationen auch die Wirkungskomponenten
beider Kooperationsformen miteinander vermengt auf. Wichtig dabei ist die Erkennt-
nis — und das ist das verbindende Moment zwischen den einzelnen Wirkungskompo-
nenten -, dass sich die zu realisierenden Potenziale nicht auf einzelne Mikrologistiken
beziehen, sondern auf metalogistische Systeme, auf gesamte Supply Chains oder
Wertschopfungsketten. Um die vorhandenen positiven Wirkungspotenziale der
horizontalen und vertikalen kooperativen Beziehungsgefuge auch tatsichlich realisie-
ren zu konnen, ist es unbedingt erforderlich, dass die Kooperationsparteien eine
Atmosphdre gegenseitigen Vertrauens schaffen und dass der Kooperationsvertrag
moglichst umfassend samtliche Formen opportunistischer Verhaltensweisen der
Kooperationspartner ausschliefit bzw. sanktioniert sowie die aus den Charakteristika
der betreffenden Logistikleistung resultierenden Regelungsanforderungen (bspw.
hinsichtlich der Minderung finanzieller Risiken) addquat erfasst. Nur wenn jeder
potenzielle Kooperationspartner aufgrund der Gestaltung des Kooperationsvertrages
und der Kooperationsatmosphdre erwarten darf, einen positiven Nutzen aus der
Kooperation ziehen zu konnen — also dass sich eine sog. ,,Win-Win-Beziehung*
einstellt — kann die Kooperation erfolgreich sein und ihre Wirkungspotenziale
entfalten. Bei entsprechender Komplexitit und/oder Spezifitdt der Logistikleistung,
welche kooperativ erstellt werden soll, sind dazu unter Umstinden umfassende

"' Vgl. Pfohl (2004b), S. 6.
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vertragliche Regelungen notwendig. Das bedeutet, dass sich das angestrebte koopera-
tive Arrangement aufgrund seiner Bindungsintensitit spiirbar deutlich in Richtung der
institutionellen Sphiren der konzentrativen Arrangements orientiert.

3.3.3 Logistische Reorganisation und Wettbewerbswirkungen

3.3.3.1 Logistische Reorganisation und die 6konomischen Wettbewerbsfunktio-
nen

In Unterabschnitt 1.3.1.1 wurden die folgenden Skonomischen Wettbewerbsfunktionen
im Sinne ,allgemein formulierbarer Erwartungen“ beziiglich der Wirkungen des
Wettbewerbs beschrieben, welche als musterhafte Voraussagen die positiven Steue-
rungseigenschaften des Wettbewerbs innerhalb eines marktwirtschaftlichen Wirt-
schafissystems widerspiegeln. Es sind dies

e die Anpassungs- bzw. Allokationsfunktion des Wettbewerbs,
o die Entdeckungs- bzw. Fortschrittsfunktion des Wettbewerbs sowie

e die Verteilungsfunktion des Wettbewerbs.

Im Folgenden soll nun nicht die prinzipielle Kompatibilit4t der logistischen Reorgani-
sation mit den konomischen Wettbewerbswirkungen bewiesen werden — diese ergibt
sich bereits aus der Tatsache, dass sich die logistische Reorganisation positiv in die
Wettbewerbsdeterminanten einbringt und in ihrer Rolle als Instrument fir wettbe-
werbliches Marktverhalten in jedem Fall einen positiven Zielbeitrag zu den erwarteten
Wettbewerbswirkungen zu leisten in der Lage ist. Die Frage, die an dieser Stelle zu
klaren ist, betrifft vielmehr die Ebene des Beziehungsverhiltnisses zwischen der
Logistik- und der Wettbewerbskonzeption: es gilt zu priifen, ob die Logistikkonzepti-
on — analog der Wettbewerbskonzeption — das individuelle Maximierungsstreben
Einzelner in Richtung eines kollektiven Optimums kanalisiert und ob darauf aufbau-
end die These einer iiber die instrumentale Rolle der logistischen Reorganisation
hinausgehende Wirkungsbeziehung zwischen den beiden Konzeptionen auf der Ebene
ibergeordneter Prinzipien fir Koordination und Ordnung innerhalb komplexer
Wirtschaftssysteme gestiitzt wird. Nach dieser Ma3gabe werden nun anschlieBend die
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Wirkungen der logistischen Reorganisation in Beziehung zu den einzelnen Wettbe-
werbsfunktionen gesetzt.

3.3.3.1.1 Logistische Reorganisation und die Anpassungs- bzw. Allokationsfunk-
tion des Wettbewerbs

Die Anpassungs- bzw. Allokationsfunktion bringt zum Ausdruck, dass Wettbewerb

die Anpassung der Zusammensetzung der Giiterproduktion an die Anderungen der

Nachfragestruktur bewirkt und den dafiir erforderlichen Reallokationsprozess der

Produktionsfaktoren in Gang setzt.

Logistik wiederum befasst sich mit der Optimierung von Giiter-, Material- und
Informationsstromen. Diese Optimierung vollzieht sich in der (vorldufigen) Endaus-
baustufe der Logistikkonzeption auf der unternehmensiibergreifenden Ebene. Aus-
gangspunkt fiir das logistische Optimierungsstreben ist allerdings regelmiBig das
individuelle Optimierungskalkiil von einzelnen Unternehmen. Angestrebtes Ergebnis
logistischer Reorganisation ist zunichst der individuelle Unternehmenserfolg. Da die
rein unternehmensbezogene Optimierung von Stoff- und Informationsstrémen jedoch
erkanntermafen lediglich Suboptima bezogen auf den gesamten, wertschopfungsket-
tenbezogenen Giiterfluss produziert, wird im Rahmen der Logistik versucht, unter-
nehmensiibergreifende kosten- und leistungsbezogene Wirkungsinterdependenzen
offenzulegen und gesamthaft zu optimieren.

Das verbindende Element zwischen der Wettbewerbs- und der Logistikkonzeption, in
Bezug auf die Anpassungs- bzw. Allokationsfunktion, ist folglich in deren gemeinsa-
mer Intention zu sehen, erforderliche Bewegungen von Produktionsfaktoren resp.
Giitern, Materialien und Informationen, wie sie das interaktive Zusammenwirken
konsumtiver und produktiver Prozesse mit sich bringt, zu veranlassen und zu bewilti-
gen. Wettbewerb veranlasst und bewiltigt diese Stoff- und Informationsbewegungen
in Abstraktion von rdumlichen und zeitlichen Friktionen realen Gkonomischen
Handelns auf der Basis von Preissignalen. Demgegeniiber hat sich die Logistik im
realen Wirtschaftsgeschehen mit der konkreten Ausgestaltung der Veranlassung und
mit den konkreten Anforderungen an die Bewiltigung dieser Bewegungen auseinan-
derzusetzen - sie hat demgeméB rdumliche und zeitliche Friktionen der 6konomischen
Realitit, logistikrelevante unternehmensiibergreifende Wirkungsinterdependenzen und
die damit einhergehende Koordinationskomplexitdt explizit zum Gegenstand ihres
Wirkens zu machen.
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Ein zentraler Hebel fiir die Logistik, ihren Auftrag zu erfiillen ist die Bildung von
horizontalen und vertikalen metalogistischen Systemen, welche auf kooperativen
interorganisatorischen Beziehungsgefligen griinden. Derartige Systeme bilden einen
geeigneten, institutionellen Rahmen fiir die Verkniipfung unternehmensiibergreifender
Stoff- und Informationsstrome.

Vertikale metalogistische Systeme fufien in der Regel auf der Idee, Stoff- und Informa-
tionsstréme entlang einer Wertschopfungskette unter Beriicksichtigung existenter
unternehmensiibergreifender kosten- und leistungsbezogener Verflechtungen zwischen
den Wertschépfungspartnern zu optimieren. Der damit korrespondierende strategische
Ansatz der gewerblichen Anbieter von Logistikleistungen ist der der kundenbezogenen
Individualisierung ihres Leistungsangebotes.'”” Im Rahmen dieses Ansatzes wird
intendiert, durch ein tiefes Eindringen in die Leistungserstellungsprozesse des Kunden
ein moglicht umfangreiches branchen- oder kundenspezifisches Logistikwissen
aufzubauen, um darauf aufbauend die Stoff- und Informationsstrome moglichst genau
abbilden, steuern und letztlich optimieren zu konnen.

Horizontale metalogistische Systeme basieren hingegen in der Regel auf der Idee, die
logistische Abwicklung von Giiter-, Material- und Informationsstrdmen unabhingig
von einzelnen Kunden oder Wertschopfungsketten optimal zu gestalten. Der damit
korrespondierende strategische Ansatz der gewerblichen Anbieter von Logistikleistun-
gen ist der der kundenunabhingigen, produktionsprozessbezogenen Standardisierung
und findet hiufig im Bereich der netzwerkbasierten Logistikleistungskomponenten
Anwendung.”® Dieser Ansatz ist darauf ausgerichtet, durch einen moglichst hohen
Grad von Systemstandardisierung und — wenn moglich — Automatisierung der
operativen und administrativen Leistungserstellungsprozesse, verbunden mit der
Standardisierung der im Logistiksystem abgewickelten logistischen Giiter, die
Abwicklung von Stoff- und Informationsstromen netzwerkweit zu optimieren.

Vertikale und horizontale metalogistische Systeme iiberlappen sich im realen Wirt-
schaftsgeschehen, Metalogistiken beinhalten folglich in aller Regel sowohl Kompo-
nenten vertikaler als auch horizontaler Beziehungsstrukturen.' Daraus erhellt, dass
sich auch die Effizienzwirkungen der vertikalen und horizontalen metalogistischen
Systeme im realen Wirtschaftsgeschehen iiberlappen und sich die jeweiligen strategi-
schen Ansitze der Anbieter von Logistikleistungen dementsprechend ergédnzen

12
13
14

Vgl. die Unterabschnitte 2.4.5.4.1 und 2.4.5.4.3.
Vgl. die Unterabschnitte 2.4.5.4.1 und 2.4.5.4.2.
Vgl. Unterabschnitt 3.3.2.2.2.
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miissen, um die Potenziale zur Optimierung der jeweiligen Stoff- und Informations-
stréme auch zu nutzen. Der entsprechende strategische Ansatz kann als standardbasier-
te, kundenbezogene Individualisierung formuliert werden'® und ist auf die modulare
Verkniipfung der beiden Perspektiven der

e kunden- bzw. wertschopfungskettenbezogenen Stoff- und Informationsstrome
und der

e kundenunabhingigen (leistungserstellungsnetzwerkweiten) Stoff- und Informa-
tionsstrome

sowie der damit jeweils verbundenen Optimierungspotenziale ausgerichtet. Zur
Verdeutlichung dieser Zusammenhinge vergleiche folgende Abbildung 3-1.

5 Vgl. Unterabschnitt 2.4.5.4.1.
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Damit ist hinsichtlich der Ausgestaltung und Dimensionierung der Optimierungspo-
tenziale logistischer Reorganisation auf der institutionellen Basis metalogistischer
Systeme folgendes festzuhalten:

e Metalogistische Systeme basieren auf einem einzelwirtschaftlichen Optimie-
rungskalkiil.

o Dieses einzelwirtschaftliche Optimierungskalkiil schldgt sich in vertika-
len metalogistischen Systemen in Form des Bestrebens des Wertschop-
fungskettenleaders nieder, alle die Wertschopfungskette betreffenden
Giiter-, Material- und Informationsstrome zu optimieren. Hierzu wird
sehr oft ein auf diese Optimierungsaufgabe spezialisiertes Logistikunter-
nehmen als filhrende Integrationsfigur beauftragt.

o In horizontalen metalogistischen Systemen manifestiert sich das einzel-
wirtschaftliche Optimierungskalkiil in dem Bestreben einzelner Unter-
nehmen, eine — meist netzwerkbasierte — Logistikleistung (1) in kunden-
anforderungsgerechter Leistungsqualitdt und (2) moglichst rationell pro-
duzieren zu kdnnen.

o Dieses einzelwirtschaftliche Optimierungskalkiil fiihrt letzten Endes dazu, dass
die Giiter-, Material- und Informationsstrdme entsprechend ihres jeweiligen
leistungswirtschaftlichen Zusammenhanges gesamthaft optimiert werden.

o Diese gesamthafte Optimierung erstreckt sich im Falle vertikaler meta-
logistischer Systeme auf Strome von heterogenen Giitern mit verschie-
denen logistischen Handlingeigenschaften (bspw. KEP-Giiter, Stiickgii-
ter oder Ladungsgiiter), welche dem Ziel dienen, die Produktionsfakto-
ren itber sequenzielle und/oder parallele Produktions- und Konsumtions-
vorgdnge in einen konsumnéheren Zustand zu iiberfiihren.

o Im Falle der horizontalen metalogistischen Systeme erfolgt die gesamt-
hafte Optimierung netzwerkbezogen und auf Stréme mit relativ homo-
genen Giitern ausgerichtet. Hier werden folglich Stréme von bspw. KEP-
Giitern, Stiickgiitern oder Ladungsgiitern optimiert, welche aus verschie-
denen Wertschopfungsketten stammen.

o Die wertschopfungsketteniibergreifende optimierende Giiter- und Infor-
mationskoordination in horizontalen metalogistischen Systemen trigt
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folglich zum Erfolg von wertschopfungskettenbezogenen Optimierungs-
vorhaben im Rahmen vertikaler metalogistischer Systeme bei.

e Damit ist zu konstatieren, dass auch das Logistikprinzip als unternehmensiiber-
greifendes Koordinationsprinzip einzelwirtschaftliches Maximierungsstreben in
Richtung eines kollektiven Optimums kanalisiert, welches sich allerdings nicht
wie bei der Wettbewerbskonzeption auf die gesamte Volkswirtschaft, sondern
lediglich auf Teilbereiche erstreckt. Diese Teilbereiche umfassen diejenigen
Ausschnitte des realen Wirtschaftsgeschehens, in welchen aufgrund logistikba-
sierter Analyse entsprechende konkrete giiterwirtschaftliche Zusammenhénge
aufgedeckt wurden, die dann zum Gegenstand logistischer Optimierungsansitze
gemacht werden kdnnen.

Hinsichtlich des Verhiltnisses der Wettbewerbs- und der Logistikkonzeption auf der
Ebene iibergeordneter Prinzipien fiir Koordination und Ordnung innerhalb komplexer
Wirtschaftssysteme ist im Ergebnis daher folgendes zu konstatieren:

e Die Logistikkonzeption kann als eine Form der Operationalisierung der
wettbewerblichen Anpassungs- bzw. Allokationsfunktion interpretiert wer-
den: Wettbewerb bewirkt, dass Produktionsfaktoren auf Basis der Verkniip-
fung dezentraler Unternehmens- und Haushaltsentscheidungen mittels Preis-
signalen in ihre produktivste Verwendung im Produktionsprozess gelenkt
werden. Im realen Wirtschaftsgeschehen konkretisiert sich die Lenkung von
Produktionsfaktoren in Gestalt eines komplexen raum-zeitlich strukturierten
Geflechts, bestehend aus physischen Giiter- und Materialbewegungen sowie
aus Informationsstromen. Im Prozess der logistischen Reorganisation wird
nach Moglichkeiten gesucht, diese physischen Giiter- und Materialbewe-
gungen sowie die Informationsstrome mdoglichst effizient zu bewiltigen.

e Logistikeffizienz in Gestalt leistungsfahiger Logistiksysteme trégt dazu bei,
dass

o die Produktionsfaktoren mit zunehmender Effektivitit unter Beriick-
sichtigung und Beherrschung der Beschrinkungen durch die raum-
zeitliche Strukturierung der Produktions- und Konsumtionsprozesse
physisch gelenkt werden, dass
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o die dezentralen Planungsentscheidungen der Unternehmen und Haus-
halte effektiver umgesetzt werden und dass folglich

o der Wettbewerb die Anpassungs- bzw. Allokationsfunktion besser er-
fiillen kann.

Der Grad der Logistikeffizienz beriihrt folglich in jedem Fall die Effektivi-
tit der wettbewerblichen Steuerungsleistung.

e In dem AusmaB, in dem Logistik aus der Rolle des resultierenden Faktors
der Organisation von Produktion und Konsumtion in die Position eines Fak-
tors avanciert, welcher die Organisation von Produktion und Konsumtion
bedingt, steigt auch das Ausmal der Einflussnahme logistischer Reorganisa-
tion auf die Entscheidungsfindung bei den Unternehmen und Haushalten be-
ziiglich ihrer Produktions- bzw. Konsumplanung. Unter diesen Umsténden
beriihrt der Grad der Leistungsfahigkeit der logistischen Systeme auch die
Giite der Entscheidungsfindung hinsichtlich der individuellen Wirtschafts-
planung und trégt infolgedessen nicht nur dazu bei, den Prozess der Faktor-
allokation operativ abzuwickeln, sondern dariiber hinaus Richtung und In-
tensitat dieses Prozesses zu gestalten.

Insofern tangiert der Grad der Logistikeffizienz zudem auch, zumindest mit-
telbar, die Effizienz der wettbewerblichen Steuerungsleistung.

3.3.3.1.2 Logistische Reorganisation und die Entdeckungs- bzw. Fortschrittsfunk-
tion des Wettbewerbs
In der Entdeckungs- bzw. Fortschrittsfunktion des Wettbewerbs manifestiert sich die
Auffassung, dass Wettbewerb die Vermehrung und die Verbreitung des technischen
Wissens bewirkt. Wettbewerb sorgt demgemaB dafiir, dass Produktionsfaktoren in den
Bereich der Forschung und Entwicklung gelenkt werden, um neue Mechanismen und
Verfahren der Problemldsung zu entdecken, d. h. Produktinnovationen, Produktdiffu-
sion und Verfahrensinnovationen in den Produktionsprozessen anzustoflen. Auch der
in der Logistikkonzeption verankerte Optimierungsansatz begriindet die Notwendig-
keit innovativer Aktivititen im Logistiksystem und impliziert damit eine ausgeprigte
Fortschrittsorientierung im Prozess der logistischen Reorganisation. Sichtbaren
Niederschlag findet diese ausgepréigte Fortschrittsorientierung in der raschen konzep-
tionellen Evolution der Logistik in der akademischen Forschung und Lehre sowie in
der bereitwilligen Regsamkeit der Unternehmen in der Wirtschaftspraxis, an den
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Potenzialen dieser konzeptionellen Evolution zu partizipieren und eine méglichst hohe
Rangstufe logistischer Entwicklung zu erreichen.'®

Das verbindende Element zwischen der Wettbewerbs- und der Logistikkonzeption, in
Bezug auf die Entdeckungs- bzw. Fortschrittsfunktion, ist folglich in deren gemeinsa-
mer Intention zu sehen, technisches Wissen zu vermehren und zu verbreiten. Was
dabei die Art der Beziehung zwischen den beiden Konzeptionen angeht, kann die
Logistikkonzeption zunidchst in einem ersten Schritt als Beleg fiir die Funktionsféhig-
keit des wettbewerblichen Suchprozesses gedeutet werden: Moglicherweise hat der
Wettbewerb als Such- und Informationsverfahren dazu beigetragen, die Logistikkon-
zeption zu entdecken, zu verbreiten und im Rahmen des Prozesses der logistischen
Reorganisation permanent weiterzuentwickeln. Dennoch gebieten zumindest zwei
Argumente, die Logistikkonzeption nicht auf die Rolle eines bloen Anwendungsbe-
reiches der Wettbewerbskonzeption zu reduzieren, sondern sie aus der allgemeinen
Phalanx der im Rahmen des wettbewerblichen Suchprozesses gemachten Entdeckun-
gen hervorzuheben. Erstens wird in diesem Zusammenhang nochmals auf die
Exponiertheit der Stellung des Logistiksystems im gesamten Wirtschaftsprozess
verwiesen. Die Exponiertheit ergibt sich aus dem Umstand, dass sich im Logistiksys-
tem als Scharnier bzw. Bindeglied zwischen praktisch allen denkbaren Wirtschaftsbe-
reichen die Moglichkeiten zur Einflussnahme auf eine Vielzahl 6konomischer
Prozesse auf eine vergleichsweise geringe Anzahl von Wirtschaftsakteuren konzentrie-
ren."” Insofern bleiben auch die Wirkungen von Innovationsaktivititen im Logistiksys-
tem nicht auf das Logistiksystem beschrinkt, sondern sind ausschlaggebend fiir das
gesamte Wirtschaftsgeschehen. Zweitens wird darauf hingewiesen, dass die Wettbe-
werbskonzeption die mit der Generierung von Innovationen zwangsléufig verbunde-
nen Stoff- und Informationsbewegungen in den Bereich der Forschung und Entwick-
lung in Abstraktion von rdumlichen und zeitlichen Friktionen der Gkonomischen
Realitit allein auf der Basis von Preissignalen veranlasst und bewiltigt. Demgegen-
iiber ist die Suche nach neuen Moglichkeiten zur Uberwindung eben dieser raumlichen
und zeitlichen Friktionen zentraler Gegenstand des Prozesses der logistischen
Reorganisation und somit zentraler Bestandteil der Innovationsleistung des Logistik-
systems.

Was nun Umfang und Wertigkeit des Beitrages der logistischen Reorganisation zur
wettbewerblichen Innovationsleistung betrifft, ist zunachst auf die Ausfilhrungen in
Unterabschnitt 2.2.2.4.1 zu verweisen. An dieser Stelle wurde die zunehmende

'® " Vgl. Unterabschnitt 2.2.2.2.3.
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Relevanz von logistikbasierten Innovationen (,,Logistikinnovationen) im Rahmen
einer Innovationsdiskussion hervorgehoben, welche bislang iiberwiegend auf Sachgii-
terinnovationen und von mit der Produktion von Sachgiitern unmittelbar verbundenen
(Produktions-)Verfahrensinnovationen fokussiert war. Die zunehmende Relevanz von
Logistikinnovationen wurde auf den Umstand zuriickgefiihrt, dass die Reflexion ihrer
Leistungserstellungsprozesse unter Beriicksichtigung der Potenziale logistischer
Reorganisation von den Unternehmen als wettbewerbswirksamer Gestaltungsparame-
ter erkannt worden ist. Die relative Wertigkeit von Logistikinnovationen in der
Innovationskultur im Vergleich zu den Sachgiiterinnovationen spiegelt dabei die
relative Wertigkeit bzw. die Stellung des Logistiksystems im gesamtwirtschaftlichen
Systemverbund der Giitertransformation wider. Sie ist dementsprechend davon
abhingig, ob das Logistiksystem primir die Rolle eines resultierenden Faktors der
Organisation von Produktion und Konsumtion, oder vielmehr die Position eines die
Organisation von Produktion und Konsumtion bedingenden Faktors wahrmimmt.'® Es
sind daher hinsichtlich der relativen Wertigkeit der Logistikinnovationen die beiden
folgenden Grundsatzalternativen denkbar:

o Bekleidet die Logistik im Systemverbund der Giitertransformation tiberwie-
gend die Funktion einer resultierenden GroBe, dann sind Logistikinnovatio-
nen folglich ebenfalls iiberwiegend resultierende Groflen, welche sich aus
den Notwendigkeiten der Organisation von Produktion und Konsumtion und
den damit verbundenen Produkt- und Verfahrensinnovationen ableiten las-
sen.

Logistikinnovationen folgen in diesem Fall mehrheitlich den Produkt-
bzw. (Produktions-)Verfahrensinnovationen.

e Ist die Logistik hingegen iiberwiegend in der Position eines bedingenden
Faktors, so wirken die im Logistiksystem produzierten Innovationen bedin-
gend auf die Organisation produktiver und konsumtiver Prozesse ein. Logis-
tikinnovationen konnten dann unter Umstinden sogar die Basis fiir Produkt-
und (Produktions-)Verfahrensinnovationen sein und diese anstofen. In die-
sem Fall nehmen Logistikinnovationen eine Impulsgeberrolle fiir Innovati-
onsaktivitdten in vielen unterschiedlichen Bereichen der produzierenden und

17

" Vgl. Unterabschnitt 2.1.1.

Vgl. dazu auch die Ausfihrungen zum Charakter der Nachfrage nach Logistikleistungen als
abgeleitete Nachfrage in Unterabschnitt 2.2.3.2, insbesondere Fn. 147.
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handeltreibenden Wirtschaft ein und strahlen folglich in die Transformati-
onssysteme aus.

Produkt- bzw. (Produktions-)Verfahrensinnovationen folgen in diesem
Fall mehrheitlich den Logistikinnovationen.

Fiir das Verhiltnis zwischen der Wettbewerbs- und der Logistikkonzeption, bezogen
auf die Entdeckungs- bzw. Fortschrittsfunktion des Wettbewerbs, ergeben sich daraus
nachstehende Schlussfolgerungen:

o Folgen Logistikinnovationen mehrheitlich den Produkt- bzw. (Produktions-)

Verfahrensinnovationen, so dient die Produktion von Innovationen im Lo-
gistiksystem dem Wettbewerb offensichtlich primir als ein Instrument, mit
Hilfe dessen er den Erfiillungsgrad der ihm zugeschriebenen Entdeckungs-
bzw. Fortschrittsfunktion verbessern kann: Logistikinnovationen, welche im
Rahmen des Prozesses der logistischen Reorganisation hervorgebracht wer-
den, tragen dazu bei, dass das Logistiksystem den giitertransferbezogenen
Anforderungen, welche aus Sicht der Transformationssysteme an die erfolg-
reiche Realisierung von Produkt- und Verfahrensinnovationen sowie an die
Produktdiffusion gekniipft sind, besser entspricht.

Der Grad, in dem das Logistiksystem den diesbeziiglichen giitertransferbe-
zogenen Anforderungen entspricht, wird wiederum von den Bedingungen
zur 6konomischen Beherrschung der jeweiligen raum-zeitlichen Friktionen,
welche sich im Rahmen real-wirtschaftlicher Leistungserstellungsprozesse
ergeben — den logistischen Bedingungen also —, determiniert.

Die Giite der Innovationsleistung im Prozess der logistischen Reorganisation
nimmt Einfluss auf die Gestaltung dieser logistischen Bedingungen. Sie be-
stimmt den Umfang mit, in welchem sich die logistischen Bedingungen den
innovationsbezogenen Anforderungen der Transformationssysteme anni-
hern und wirkt somit auf die Mdglichkeiten zur physischen Umsetzung und
damit den Umsetzungserfolg der Innovationsaktivititen in den Transforma-
tionssystemen ein.

Insofern tangiert der Grad der Logistikeffizienz auf jeden Fall die Effektivi-
tit der wettbewerblichen Innovationsleistung.
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e Folgen Produkt- bzw. (Produktions-)Verfahrensinnovationen mehrheitlich
den Logistikinnovationen, so hat Innovationsproduktion im Logistiksystem
nicht mehr lediglich instrumentalen Charakter mit der Folgewirkung, dass
die Effektivitdt der wettbewerblichen Innovationsleistung berithrt wird.
Vielmehr beeinflussen Logistikinnovationen dann neben den Maglichkeiten
zur physischen Umsetzung der Innovationsaktivititen in den Transformati-
onssystemen auch die Intensitdt und die Richtung, mit welcher bzw. in wel-
cher Innovationsaktivititen in den Transformationssystemen iiberhaupt erst
angestoflen werden. Das bedeutet, dass die Giite der Innovationsleistung im
Prozess der logistischen Reorganisation urséchlich auf den Prozess der Len-
kung von Produktionsfaktoren in den Bereich der Forschung und Entwick-
lung einwirkt.

Somit tangiert der Grad der Logistikeffizienz unter Umstdnden zudem auch
die Effizienz der wettbewerblichen Innovationsleistung.

3.3.3.1.3 Logistische Reorganisation und die Verteilungsfunktion des Wettbe-
werbs

Die Verteilungsfunktion des Wettbewerbs hebt auf den Aspekt der (Leistungs-)
Gerechtigkeit ab. Hier wird dem Wettbewerb die Aufgabe iibertragen, funktionslose,
d. h. nicht leistungsbezogene Einkommen auf den Giitermérkten - insbesondere
funktionslose Unternehmergewinne — zu verhindern bzw. ziigig abzubauen. Beriih-
rungspunkte zwischen der Wettbewerbs- und der Logistikkonzeption in dhnlicher
Wirkungsstirke, wie sie bei den beiden anderen okonomischen Wettbewerbsfunktio-
nen herausgearbeitet werden konnten, sind bei der Verteilungsfunktion des Wettbe-
werbs auf den ersten Blick nicht zu beobachten.

Dennoch gilt jedoch auch hier - analog zu den beiden anderen 6konomischen Wettbe-
werbsfunktionen - dass, in Abhingigkeit des Ausmales, in welchem die Erfiillung der
Verteilungsfunktion an die Uberwindung und Beherrschung rdumlicher und zeitlicher
Friktionen gekniipft ist, die logistische Reorganisation auch in diesem Zusammenhang
einen spezifischen Beitrag leisten kann. Denn gerade die von der Wettbewerbskonzep-
tion gepflegte Abstraktion von Raum und Zeit und von den damit einhergehenden
Notwendigkeiten und Beschrankungen im realen Wirtschaftsgeschehen bildete in den
vorangehenden beiden Unterabschnitten ja den argumentativen Ankniipfungspunkt fiir
die Integration der logistischen Reorganisation in den Themenbereich der Wettbe-
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werbswirkungen. Natiirlich sind auch der wettbewerbliche Gewinndifferenzierungs-
sowie der wettbewerbliche Gewinnerosions- bzw. Gewinneliminierungsprozess',
deren zweckgerichtete Aufeinanderfolge die mit der Verteilungsfunktion angestrebte
akzeptable, auf Leistungsgerechtigkeit basierende Primirverteilung gewihrleisten soll,
den rdumlichen und zeitlichen Friktionen realen Wirtschaftsgeschehens unterworfen.
Sowohl die (gewinndifferenzierenden) VorstoShandlungen der Pioniere als auch die
(gewinnerodierenden bzw. gewinneliminierenden) Verfolgungshandlungen der
Nachahmer sind in ihrer Dynamik und in ihrer 6konomischen Beweglichkeit an den
Grad der Faktormobilitit im Sinne einer ausreichenden physischen Beweglichkeit der
Produktionsfaktoren gebunden. Die Gestaltung der Moglichkeiten zur zielgerichteten,
physischen Bewegung von Produktionsfaktoren (Giiter und Material) sowie zur
Verfligbarkeit von entsprechenden Informationen unterliegt wiederum der produktiven
Einflusssphdre des Prozesses der logistischen Reorganisation. Insofern muss der
logistischen Reorganisation, auch bezogen auf die Verteilungsfunktion, Einflusspoten-
zial zugestanden werden.

Umfang und Wertigkeit dieses Beitrages ist davon abhingig - wiederum analog zu den
beiden anderen Gkonomischen Wettbewerbsfunktionen -, welcher Stellenwert dem
Logistiksystem im Systemverbund der Giitertransformation beigemessen wird:

o Logistikeffizienz in Gestalt leistungsfahiger Logistiksysteme trigt zumin-
dest dazu bei, dass unter Wettbewerb getroffene unternehmerische Pla-
nungsentscheidungen zu gewinndifferenzierenden Vorsto3- oder gewinn-
erodierenden/gewinneliminierenden Verfolgungshandlungen effektiver um-
gesetzt werden konnen und nicht an der Komplexitit des raum-zeitlichen
Geflechts aus physischen Giiter- und Materialbewegungen sowie aus Infor-
mationsstromen scheitern (Logistik als resultierender Faktor der Organisati-
on von Produktion und Konsumtion).

Der Grad der Logistikeffizienz beriihrt folglich die Effektivitit der wettbe-
werblichen Verteilungsleistung.

o Steigert sich das Ausmal der Einflussnahme logistischer Reorganisation auf
die Entscheidungsfindung bei den Unternehmen und Haushalten beziiglich
ihrer Produktions- bzw. Konsumplanung, dann berithrt der Grad der Leis-
tungsfahigkeit der logistischen Systeme auch die Giite der individuellen

19 Vgl. zur Charakterisierung des Wettbewerbsprozesses die Ausfiihrungen in Unterabschnitt
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Entscheidungsfindung, auf Basis derer die wettbewerblichen VorstoB- und
Verfolgungshandlungen vollzogen werden und damit einhergehend der Ab-
bau funktionsloser Einkommen eingeleitet wird. In diesem Fall tragt die
Leistungsfihigkeit der logistischen Systeme dazu bei, neben der operativen
Abwicklung auch Richtung und Intensitét des Prozesses des Abbaus funkti-
onsloser Einkommen zu gestalten.

Insofern beriihrt der Grad der Logistikeffizienz auch die Effizienz der wett-
bewerblichen Verteilungsleistung.

Allerdings vollziehen sich wettbewerbliche Gewinndifferenzierungs- und Gewinneli-
minierungsprozesse nicht selten auf der Basis von Innovationshandlungen und sind
dariiber hinaus entweder Resultat oder Grundlage von Anpassungs- bzw. Faktorreallo-
kationsprozessen. Offensichtlich iiberlagern, verstirken oder bedingen sich die
Verteilungsfunktion sowie die Fortschritts- und Anpassungsfunktion also bisweilen
hinsichtlich ihrer Anforderungsprofile an die Logistiksysteme, bessere Mdglichkeiten
zur Uberwindung raumlicher und zeitlicher Beschrankungen zur effektiveren oder
effizienteren Erflillung ihrer Aufgabe zu schaffen. Daher kann das Einflusspotenzial
logistischer Reorganisation auf die Verteilungsfunktion des Wettbewerbs kaum isoliert
betrachtet werden. Vielmehr muss es in Beziehung zum Einflusspotenzial der
logistischen Reorganisation auf die beiden anderen 6konomischen Wettbewerbsfunk-
tionen gesetzt werden.

3.3.3.2 Logistische Reorganisation und die Freiheitsfunktion des Wettbewerbs

3.3.3.2.1 Freiheitsfunktion des Wettbewerbs, Beschrinkungen des Handlungs-
spielraumes und Wettbewerbsbeschrinkungen

In der Freiheitsfunktion dokumentiert sich die Auffassung, dass Wettbewerb Freiheit
bewirkt.?’ Die Freiheitsfunktion des Wettbewerbs griindet auf der Annahme, dass das
dezentrale, marktwirtschaftliche Planungssystem generell grofere Handlungsspielrdu-
me und Wahlmoglichkeiten aufweist als alternative Ordnungssysteme zur Organisati-
on der Wirtschaftsplanung. Wettbewerbliches Marktverhalten wiederum ist eine
unabdingbare Voraussetzung fiir die Funktionsfahigkeit des marktwirtschaftlichen

1.3.2.1.

2 Vgl. Unterabschnitt 1.3.1.2.
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Systems. Insofern kann Wettbewerb als ein Instrument zur Sicherung von Freiheit
betrachtet werden.

Wettbewerbliche Marktprozesse gewihrleisten jedoch keinesfalls, dass in jedem
Einzelfall die 6konomischen Handlungsspielriume und Wahlmoglichkeiten aller
Wirtschaftsakteure vergroBert werden. Eine durch wettbewerbliche Marktprozesse
initiierte Erweiterung des Handlungsspielraums eines Marktteilnehmers kann durchaus
zu einer Verringerung des Handlungsspielraumes eines anderen Marktteilnehmers
fiihren. Wettbewerbsfreiheit ist folglich eine relativ zu betrachtende GroBe.?' Daraus
erhellt, dass es fiir das Verstdndnis der Freiheitsfunktion des Wettbewerbs unabding-
bar notwendig ist, zunidchst die in einem dem wettbewerblichen Ordnungsprinzip
iberantworteten Ordnungssystem legitimen von den illegitimen Beschrinkungen der
6konomischen Wahl- bzw. Handlungsmoglichkeiten zu separieren. Illegitime
Beschriankungen der okonomischen Wahl- bzw. Handlungsmdoglichkeiten sind
unangemessene bzw. unbillige Beschrinkungen der Wettbewerbsfreiheit im Sinne von
Wettbewerbsbeschrankungen.

Hierzu ist zundchst auf den Ansatz von HOPPMANN zu verweisen. Er unterscheidet
zwischen natiirlichen und kiinstlichen Einschrinkungen der Wettbewerbsfreiheit.
Kiinstliche Einschrinkungen kénnen durch staatliche bzw. unternehmerische Praktiken
verursacht und somit durch wirtschaftspolitische Mafinahmen beeinflusst werden, sind
also korrigierbar.? Natiirliche Einschrinkungen hingegen stellen prinzipiell nicht
korrigierbare Beschrinkungen des Handlungsspielraumes von Marktteilnehmern dar,
wie bspw. GroBenvorteile oder unterschiedliche Ressourcenausstattung.”> Dieser
Ansatz wird spiter von HERDZINA aufgegriffen. Da man allerdings zumindest bei den
natiirlichen Beschrankungen des Handlungssielraumes von Marktteilnehmern schwer-
lich von Wettbewerbsbeschriankungen sprechen kann, wihlt dieser fiir seinen Systema-
tisierungsansatz zur Herleitung von Wettbewerbsbeschrinkungen zunidchst die
terminologisch neutral gefasste Formulierung der ,,Beschrinkungen des Handlungs-
spielraumes* von Marktteilnehmern. Er unterscheidet also zwischen natiirlichen, nicht
korrigierbaren sowie kiinstlichen, korrigierbaren Beschrinkungen des Handlungsspiel-
raumes von Marktteilnehmern.*

Kiinstliche Beschriankungen des Handlungsspielraumes wiederum konnen entweder
nicht willkiirlich (i. S. v. nicht durch Mafinahmen von Marktteilnehmern oder

21
22
23
24

Vgl. Herdzina (1999), S. 113 f. sowie Hoppmann (1968a), S. 31 f.
Vgl. Hoppmann (1968a), S. 32.
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Institutionen herbeigefiihrt wie bspw. ein Mangel an Markttransparenz oder Mobilitit)
oder willkiirlich (i. S. v. durch Mafinahmen von Marktteilnehmern oder Institutionen
herbeigefiihrt) sein. Die Kategorie der kiinstlichen, nicht willkiirlichen Beschrinkun-
gen allerdings ist nur schwer von den natiirlichen Beschrinkungen (— mangelnde
Mobilitdt kann auch Folge unzureichenden Know-hows bzw. unzureichender Bega-
bungen der Wirtschaftssubjekte sein) und von den kiinstlichen, willkiirlichen Be-
schrankungen (— mangelnde Markttransparenz kann auch das Resultat einer bewusst
praktizierten unternehmerischen Strategie sein) zu unterscheiden.”

Kiinstliche, willkiirliche Beschrankungen letztlich konnen marktleistungsbedingt oder
nicht marktleistungsbedingt sein. Marktleistungsbedingte Beschrinkungen sind das
Resultat wettbewerblicher Marktprozesse in Form kreativer oder adaptiver Marktver-
haltensweisen und infolgedessen (wettbewerbs-)systemimmanent. Sie kénnen daher
nicht als Wettbewerbsbeschrankungen abqualifiziert werden. Lediglich die nicht
marktleistungsbedingten Beschriankungen stellen unbillige Beschrinkungen des
Handlungsspielraumes anderer Marktteilnehmer dar, sind also als Freiheits- bzw.
Wettbewerbsbeschriinkungen zu bezeichnen.”® Vergleiche dazu auch die folgende
Abbildung 3-2.

Es bleibt somit festzuhalten, dass die

e natiirlichen, die
o kiinstlichen, nicht willkiirlichen und die

o kinstlichen, willkiirlichen, marktleistungsbedingten

Beschrinkungen des Handlungsspielraumes legitime Beschrinkungen der konomi-
schen Wahl- bzw. Handlungsmoglichkeiten in einem dem wettbewerblichen Ord-
nungsprinzip iiberantworteten Ordnungssystem darstellen. Lediglich die kiinstlichen,
willkiirlichen Beschrankungen des Handlungsspielraumes, welche nicht marktleis-
tungsbedingt sind, werden als illegitime, weil unangemessene Beschrinkungen der
6konomischen Wahl- bzw. Handlungsmdoglichkeiten in einem dem wettbewerblichen
Ordnungsprinzip iiberantworteten Ordnungssystem behandelt.

25
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Beschrankungen des
Handlungsspielraums von
Marktteilnehmern

-
v v

natiirliche, nicht kiinstliche,
korrigierbare korrigierbare

v t
[ nicht willkiirliche I | willkiirliche

r

marktleistungsbe- nicht leistungsbe-
dingte dingte, unbillige =
Beschriankungen
der Wettbewerbs-
freiheit (Wettbe-
werbsbeschrin-
kungen)

Abbildung 3-2: Beschrinkungen des Handlungsspielraumes und Wettbewerbsbe-
schrinkungen

Quelle: Herdzina (1999), S. 85

Was nun die Frage nach moglichen Beriihrungspunkten zwischen der logistischen
Reorganisation und der Freiheitsfunktion des Wettbewerbs angeht, so kann unter
Bezugnahme auf die Ausfilhrungen zu den legitimen Beschriankungen der dkonomi-
schen Wahl- bzw. Handlungsmoglichkeiten und zu den illegitimen Beschrinkungen
der Wettbewerbsfreiheit im Sinne von Wettbewerbsbeschrinkungen folgendes
feststellt werden.

3.3.3.2.2 Logistische Reorganisation und Beschrinkungen der Handlungsspiel-
riume

Grundlage der folgenden Argumentation sollen nachstehende Fakten bilden, welche

im Zuge der bisherigen Analyse in Kapitel 3 zutage gefordert werden konnten:
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In den vorangehenden Unterabschnitten ist mehrfach die Bedeutung leistungs-
fahiger Logistiksysteme fiir die Moglichkeiten zur Beschaffung geeigneter Pro-
duktionsfaktoren hervorgehoben worden, woraufhin der logistischen Reorgani-
sation die Rolle als eine wichtige Voraussetzung fiir die physische Mobilitat
und Verfiigbarkeit von Produktionsfaktoren zugedacht wurde.

Ferner wurden die tendenziell positiven Wirkungspotenziale der logistischen
Reorganisation auf die gesamtwirtschaftliche Markttransparenz angemerkt.
Diese resultieren aus der Tatsache, dass im Zuge der Durchsetzung des unter-
nehmensiibergreifenden Optimierungsansatzes der Logistik bislang verborgene
aber dennoch existente kosten- und leistungsméBige Wirkungsinterdependenzen
in realen Leistungserstellungsprozessen identifiziert und diese in prozessualer
und institutioneller Hinsicht visualisiert werden.

. In einem alternativen, zweiten Argumentationsstrang fiir die Herleitung einer

Beziehung zwischen logistischer Reorganisation und Markttransparenz wurde
auf Tendenzen zur Reduktion der Markttransparenz, bezogen auf den Parallel-
prozess zwischen Konkurrenten, hingewiesen. Diese Tendenzen resultieren aus
der Tatsache, dass Maflnahmen zur logistischen Reorganisation aufgrund der
hohen Systemkomplexitdt logistischer Transaktionen sowie deren organisato-
risch-institutioneller Verankerung von unternehmensexternen Betrachtern als
auBerordentlich undurchsichtige und vergleichsweise schwer nachzuvollzie-
hende Aktionen wahrgenommen werden. Uberlegene Logistiksysteme reduzie-
ren folglich, bezogen auf den Parallelprozess zwischen Konkurrenten, tenden-
ziell die Markttransparenz. Dadurch ist logistikbasierter Verfahrensfortschritt
im Sinne einer produktivitdtsbasierten Erhohung des technologischen Potenzi-
als im Logistiksystem von Konkurrenten nur schwer und mit entsprechender
Zeitverzogerung zu imitieren. Das innovierende Unternehmen kann sich folg-
lich mithilfe logistikbasierten Verfahrensfortschritts eine tempordre Vor-
sprungsposition herausarbeiten, welche ihm die Realisierung moglicher Pio-
niergewinne erlaubt, bevor diese Vorsprungsposition nach Ablauf einer ange-
messenen Zeitspanne durch Imitationshandlungen der Konkurrenten wieder e-
rodiert wird.

Ferner wurde wiederholt auf die groBe Bedeutsamkeit hingewiesen, welche
kooperatives Zusammenwirken zwischen den am jeweiligen Logistiksystem be-
teiligten Wirtschaftsakteuren daflir hat, die zu erwartenden positiven Effekte
logistischer Reorganisation moglichst umfassend zu realisieren. Interorganisa-
torische, kooperative Beziehungsgefiige wurden dementsprechend als dasjenige
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zentrale institutionelle Fundament benannt, auf Basis dessen sich Handlungen
zur logistischen Reorganisation vollziehen. Logistikbezogene kooperative Be-
ziehungsgeflige tragen namlich angesichts der Spezifika der Logistiktransaktio-
nen und aufgrund des iibergreifenden Charakters des logistischen Optimie-
rungsansatzes mafigeblich dazu bei, dass logistikbezogene Rationalisierungs-
und Produktivititsreserven ausgeschopft und im Rahmen vorstofiender und
nachfolgender Wettbewerbshandlungen instrumentalisiert werden konnen.

Ad 1. - 3.: Mobilitit und Markttransparenz

Beide, Mobilitdt von Produktionsfaktoren und Markttransparenz, wiederum z#hlen
auch zu denjenigen Merkmalen, welche auf die Handlungsspielrdaume der Marktteil-
nehmer Einfluss nehmen — Beschrinkungen der Faktormobilitdt oder der Markttrans-
parenz beschrinken Handlungsspielrdume, ein Zuwachs an Faktormobilitit oder
Markttransparenz erweitert sie.

Wenn also die logistische Reorganisation positiv auf die physische Mobilitdt und
Verfugbarkeit von Produktionsfaktoren (siehe 1.) und auf die gesamtwirtschaftliche
Markttransparenz (siehe 2.) einwirkt, erweitert sie damit prinzipiell auch die Gesamt-
heit der Handlungsspielrdume der Wirtschaftssubjekte. Ob die logistikbedingten, auf
der Erhohung von Transparenz oder Mobilitit basierenden Erweiterungen von
Handlungsspielraumen dabei als Reduzierung kiinstlicher, nicht willkiirlicher
Beschrinkungen oder als Reduzierung natiirlicher Beschrinkungen der Handlungs-
spielrdume (— mangelnde Mobilitdt als Folge unzureichenden Know-hows bzw.
unzureichender Begabungen der Wirtschaftssubjekte) klassifiziert werden, ist von
nachrangiger Bedeutung. Bedeutsam jedoch ist die Erkenntnis, dass die logistische
Reorganisation in diesem Fall offensichtlich dazu beitrégt, solche Beschriankungen von
Handlungsspielrdumen zu reduzieren, welche nicht durch aktive Mafinahmen von
Marktteilnehmern oder Institutionen herbeigeflihrt worden sind. Insoweit ist logisti-
sche Reorganisation auch aus der Perspektive der Freiheitsfunktion des Wettbewerbs
als Werkzeug zu begreifen, welches die Rahmenbedingungen und Moglichkeiten fiir
wettbewerbliches Marktverhalten verbessert und somit wettbewerbliches Marktverhal-
ten fordert.

Doch wie beschrieben bewirkt logistische Reorganisation unter Umstinden auch die
Reduktion von Markttransparenz (siehe 3.). Hier handelt es sich um eine kiinstliche,
willkiirliche Beschrankung der Handlungsfreiheit fur eine Gruppe von Wirtschaftsak-
teuren, d. h. sie ist das Resultat einer bewusst praktizierten unternehmerischen
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Strategie. Die logistikbedingte Reduktion der Markttransparenz ist allerdings dem
Grunde nach marktleistungsbedingt - also aus einem kreativen Marktverhalten heraus
entstanden - und ist insofern Ausdruck eines wettbewerblichen Marktgeschehens. Die
Komplexitit und die daraus resultierende schwere Imitierbarkeit von kreativen
Wettbewerbshandlungen, welche sich auf Basis von Mafinahmen zur logistischen
Reorganisation vollziehen, bedingen dabei, dass sich im Zustand reduzierter Markt-
transparenz eine Situation mit Potenzial zur tempordren Gewinndifferenzierung
zugunsten des innovierenden Unternehmens ergibt. Somit setzt die logistische
Reorganisation prinzipiell Anreize zur Durchfiihrung wettbewerblichen Marktverhal-
tens. Vor diesem Hintergrund konnen MaBinahmen zur logistischen Reorganisation
insbesondere dazu beitragen, dem Marktgeschehen in engen Oligopolmarkten, welche
durch oligopolistische Reaktionsinterdependenzen gekennzeichnet sind, neue
wettbewerbliche Impulse zu geben. Auch in diesem Fall ist der logistischen Reorgani-
sation folglich zu attestieren, dass sie einen Beitrag zur Forderung wettbewerblichen
Marktverhaltens leistet.

Ad 4.: Kooperative Beziehungsgefiige

Erklérte Absicht bei der Bildung logistikbezogener kooperativer Beziehungsgefuge ist
es, die Ablaufe in Logistiksystemen umfassend im Vorhinein zu planen und die
Ausgestaltung logistischer Transaktionen vertraglich, in der Regel auch langerfristig,
zu zementieren. Sie neigen also dazu, das System der marktlichen ex-post-
Koordination zugunsten eine Systems der ex-ante-Verhaltenskoordination auszuschal-
ten. Aus Perspektive der Freiheitsfunktion des Wettbewerbs sind derartige kooperative
Bezichungsgefiige dementsprechend als organisatorisch-institutionelle Ausgestaltungs-
form des kollektiven Marktverhaltens zu interpretieren.

Kollektives Marktverhalten wiederum wird aufgrund seiner Tendenz, die Handlungs-
spielrdume und unter Umstianden auch die Wahimoglichkeiten sowohl der unmittelbar
beteiligten als auch der mittelbar betroffenen Parteien (wie bspw. Kooperationspartner,
Konkurrenten, welche nicht Kooperationspartner sind, Akteure der Marktgegenseite,
Akteure vor- oder nachgelagerter Marktstufen) zu beschrinken, prinzipiell zu den
nichtwettbewerblichen Marktverhaltensweisen gezihlt.”’ Allerdings kénnen auch
Konstellationen beschrieben werden, in welchen der prinzipiell wettbewerbsbeschrin-
kende Charakter kollektiven Marktverhaltens durch positive, wettbewerbsfoérdernde
Effekte des Kollektivverhaltens (iiber-)kompensiert wird. So sind bspw. Formen des

77 vgl. Unterabschnitt 1.3.2.2.
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Kollektivverhaltens denkbar, welche die Handlungsspielrdume anderer einschrinken,
gleichzeitig aber Handlungsspielrdume fiir andere erhalten bzw. neue Handlungsspiel-
raume schaffen. Ferner sind Formen des Kollektivverhaltens vorstellbar, welche die
6konomische Marktperformance unter billigender Inkaufnahme einer Beschrinkung
von Handlungsspielrdumen fir Marktteilnehmer verbessern.”® Im Folgenden gilt es
nun zu untersuchen, wie die Beschriankungen der Handlungsspielrdume und der
Wabhlfreiheit durch logistikbezogene kooperative Beziehungsgefiige aus Sicht der
Freiheitsfunktion des Wettbewerbs zu bewerten sind.

Hierzu sind zunidchst die beiden folgenden, im Vorfeld bereits ausfiihrlich dargestell-
ten Gegebenheiten nochmals in Erinnerung zu rufen:*

e Die Bildung metalogistischer Systeme auf der organisatorisch-
institutionellen Basis kooperativer Beziehungsgefiige wurde aufgrund der
Spezifika logistischer Transaktionen und aufgrund des unternehmensiiber-
greifenden Charakters des logistischen Optimierungsansatzes als systembe-
dingt begriffen, da sie angezeigt sind, um die 6konomischen Potenziale aus
der logistischen Reorganisation moglichst umfinglich auszuschopfen.

e Die kooperative Leistungserstellung im Logistikmarkt fuflt insoweit erkenn-
bar auf einer 6konomischen Ratio, als von logistikbezogenen kooperativen
Beziehungsgefiigen nachgewiesenermafien deutlich positive Impulse auf die
6konomische Performance logistischer Reorganisation ausgehen. Dement-
sprechend konnte — argumentiert aus rein 6konomischer Perspektive - die
These der prinzipiellen Kompatibilitit von logistikbezogenen kooperativen
Beziehungsgefligen und wettbewerblichem Marktverhalten erhirtet werden.

Die Existenz kooperativer Beziehungsgefiige in der Logistik ist folglich das Resultat
einer 6konomischen Auseinandersetzung der Marktteilnehmer mit faktischen Hand-
lungsanforderungen, welche sich unmittelbar aus dem Charakter der Logistikkonzepti-
on ergeben. Kooperative Beziehungsgefiige sind in der Logistikkonzeption somit
systembedingt verankert. Daraus erhellt: Die Auseinandersetzung mit der Frage, wie
die Beschrankungen der Handlungsspielrdume und der Wahlfreiheit, welche zwangs-
laufig mit solchen kooperativen Beziehungsgefiigen einhergehen, im Sinne der
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Freiheitsfunktion des Wettbewerbs zu bewerten sind, ist untrennbar mit der Frage nach
der Wettbewerbskonformitdt der Leitgedanken der Logistikkonzeption verbunden.
Wenn kooperative Beziehungsgefiige ndmlich unerlésslich dafiir sind, die Skonomi-
schen Potenziale, welche die Logistikkonzeption birgt, umfinglich auszuschopfen,
dann ist die Qualitit der Beschriankungen der Handlungsspielrdume und der Wahlfrei-
heit, welche von derartigen Beziehungsgefiigen ausgehen, unter Bezugnahme auf die
diesen Beziehungsgefiigen urséchlich zugrunde liegende Logistikkonzeption zu
beurteilen. Diese Erkenntnis wiederum fiihrt zu der Frage, ob der unternehmensiiber-
greifende logistische Optimierungsansatz und das Denken in Wertschopfungsketten
bzw. -systemen, auf welchem die moderne Logistikkonzeption ja fullt, wettbewerbs-
konform ist. In der Tat scheint es sowohl intuitiv einleuchtend als auch argumentativ
belegbar, dass die Entdeckung und die fortdauernde Weiterentwicklung der modernen
Logistikkonzeption bis in ihr gegenwirtiges Stadium mafgeblich dem Wettbewerb in
seiner Funktion als Such- und Informationsverfahren zu verdanken ist.*°

Insofern kann im Ergebnis Folgendes festgehalten werden:

e Kooperative Beziehungsgefiige in der Logistik produzieren als organisato-
risch-institutionelle Ausgestaltungsform kollektiver Marktverhaltensweisen
Beschriankungen der Handlungsspielrdume und der Wahlfreiheit fiir Markt-
teilnehmer, welche prinzipiell

o die Entdeckung der besten Marktergebnisse in einem Wettbe-
werbsprozess durch die ex-ante-Verhaltenskoordination der Beteilig-
ten verhindern,

o bestimmte Marktergebnisse im Vorhinein festlegen bzw. diese
prijudizieren und damit

o die Ungewissheit, welche dem Wettbewerbsprozess eigen ist, redu-
Zieren.

Damit sind bei den logistikbezogenen kooperativen Beziehungsgefiigen die-
jenigen Problempunkte zu beobachten, welche typischerweise allen Koope-
rationen anhaften. Infolgedessen sind logistikbezogene kooperative Bezie-
hungsgeflige aus Perspektive der Freiheitsfunktion des Wettbewerbs zu-

30 Vgl. dazu auch die Ausfiihrungen zur Entwicklung der Logistik und der Logistikkonzeption in

Unterabschnitt 2.2.2.2.3.
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néchst kritisch zu beurteilen, da mit ihnen auch nicht marktleistungsbedingte
Beschrinkungen der Handlungsspielrdume einhergehen konnen.

o Allerdings miissen die Beschriankungen der Handlungsspielrdume und der
Wahlfreiheit in logistikbezogenen kooperativen Beziehungsgefiigen auch
unter Beriicksichtigung der folgenden Zusammenhinge beurteilt werden:

o Der Zustand reduzierten Wettbewerbs innerhalb der kooperativen
Beziehungsgefiige ist die direkte Folge der organisatorisch-
institutionellen Umsetzung der Logistikkonzeption, deren Entde-
ckung und Verbreitung wiederum mafgeblich auf die wettbewerbli-
che Such- und Informationsleistung zuriickzufiihren ist.

Bei einer freiheitsbezogenen Beurteilung der kooperativen Bezie-
hungsgefiige sind demnach die Ausstrahlungseffekte der konzepti-
onellen Ebene zu beriicksichtigen.

o Kooperative Beziehungsgeflige bewirken nicht nur die Reduzierung
von Handlungsspielrdaumen und Wahlfreiheiten, sondern tragen auch
dazu bei, diese zu erhalten bzw. neue Handlungsspielrdume und
Auswahlalternativen zu eréffnen:

= So sorgen System-Stiickgutkooperationen, also kooperative
Beziehungsgefiige im Rahmen horizontaler metalogistischer
Systeme, daflir, dass mittelstdndische Logistikunternehmen
tiberhaupt erst am Stiickgut-Marktgeschehen teilnehmen koén-
nen.

= Desgleichen erdffnen Supply-Chain-Management-Kooperati-
onen, also kooperative Beziehungsgefiige im Rahmen vertika-
ler metalogistischer Systeme, den Beteiligten neue Hand-
lungsoptionen, welche sie ohne die Bildung des kooperativen
Arrangements nicht hitten.

Damit ist eine freiheitsbezogene Beurteilung der kooperativen Bezie-
hungsgefiige auch durch die Notwendigkeit von Abwigungsent-
scheidungen zwischen freiheitsbeschrinkenden und freiheits-
schaffenden Komponenten gekennzeichnet.

o Die Abwicklung logistischer Transaktionen innerhalb kooperativer
Beziehungsgefiige verbessert die 6konomische Performance in Logis-
tiksystemen nicht nur, sondern ist oftmals deren unentbehrliche orga-
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nisatorisch-institutionelle Grundlage. Die damit einhergehenden Be-
schrinkungen der Handlungs- und Wahlfreiheit miissen bei der
Durchsetzung des iibergreifenden logistischen Optimierungsansatzes
in Kauf genommen werden.

Bei diesem Zusammenhang handelt es sich im Ubrigen um die be-
sonders ausgeprigte Form einer Dilemmakonstellation: Okonomi-
sche Performance in Logistiksystemen im Sinne der Erfiillung der
Skonomischen Wettbewerbsfunktionen ist ursachlich und unabding-
bar an eine teilweise Nichterfiillung der Freiheitsfunktion gekniipft.

Die freiheitsbezogene Beurteilung der logistikbezogenen kooperativen Be-
ziehungsgeflige bewegt sich folglich in einem Spannungsfeld zwischen dem
prinzipiell freiheitsbeschrinkenden, also illegitimen Charakter der Be-
schrankungen und den relativierenden Zusammenhingen, welche auf eine
Kompensation dieser Freiheitsbeschrankungen hinwirken. Dieses Span-
nungsfeld kann aber moglicherweise dadurch iiberwunden werden, dass die
Frage nach der geeigneten logistischen Systemebene, welche als Grundlage
fir die Beurteilung der Wettbewerbskonformitét der kooperativen Bezie-
hungsgeflige in Bezug auf die Freiheitsfunktion herangezogen werden soll,
in die Betrachtung einbezogen wird. Wihrend namlich die freiheitsbe-
schrinkenden Effekte vor allem auf der mikrologistischen Systemebene
wirken, wirken die relativierenden Effekte auf der metalogistischen System-
ebene. Neigt man nun dazu, dem Kerngedanken der Logistikkonzeption ent-
sprechend, die produktive Leistung der metalogistischen Systemebene in
den Mittelpunkt zu riicken, dann bedeutet dies, dass Freiheitsbeschriankun-
gen mikrologistischer Systeme (d. h. einzelner Marktteilnehmer) bewusst
zugunsten eines Wettbewerbs auf Basis horizontaler metalogistischer Sys-
teme (bspw. zwischen System-Stiickgutkooperationen) bzw. auf Basis verti-
kaler metalogistischer Systeme (zwischen Supply Chains oder Wertschop-
fungsketten) in Kauf genommen werden miissen. Eine solche Argumentati-
on wird zudem durch die mobilitits- und transparenzerh6henden Effekte lo-
gistischer Reorganisation — dargestellt in diesem Unterabschnitt unter Ad 1.-
3.: Mobilitdt und Markttransparenz - gestiitzt, welche ja prinzipiell eine Er-
weiterung der Handlungsspielrdume der Marktteilnehmer bewirken und
welche sich oftmals erst auf der Basis metalogistischer Systeme entfalten
konnen.
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Insoweit findet sich hier an dieser Stelle auch die Entscheidung bestitigt, die
Wertschopfungskettenstruktur als zusatzliche logistikbedingte mittelbare
Wettbewerbsdeterminante in die Wettbewerbskonzeption aufzunehmen.*' In
logistischer Interpretation finden Wertschépfungsketten ihre begriffliche
und konzeptionelle Entsprechung in den Supply Chains. Die raum-zeitliche
Strukturierung von Wertschopfungsketten unterliegt aus Logistiksicht folg-
lich den Grundgedanken des SCM-Konzeptes, welches in dieser Arbeit an
entsprechender Stelle als umfassendere, auch nicht-logistische Aktivititen
beinhaltende konzeptionelle Deutung und Fortfilhrung der ganzheitlichen,
systemischen Perspektive und der Giiterflussorientierung — und damit der
wesentlichen Konzeptmerkmale der Logistik — hervorgehoben wurde.>? Der
SCM-Gedanke wiederum greift im Logistikmarkt in Form vielfaltiger Aus-
priagungsformen vertikaler kooperativer Arrangements Platz und wird in al-
ler Regel von horizontalen kooperativen Arrangements zum Zwecke der
Erbringung netzwerkbasierter Logistikleistungen flankiert.*> Die mit dem
SCM-Konzept korrespondierende logistische Gestaltungsebene, auf Basis
derer sich die raum-zeitliche Strukturierung von Supply Chains bzw. Wert-
schopfungsketten in institutioneller und in inhaltlicher Hinsicht volizieht, ist
demzufolge die (vertikale und die horizontale) metalogistische Systemebe-
ne. Auf der Grundlage dieser Zusammenhénge lassen sich die beiden nach-
stehenden Schlussfolgerungen ziehen:

(1) Die institutionelle und inhaltliche Ausgestaltung der gesamtwirtschaftli-
chen Wertschopfungskettenstruktur ist ein Gradmesser fiir den Durchdrin-
gungsgrad der gesamtwirtschaftlichen Leistungserstellung mit dem unter-
nehmensiibergreifenden Optimierungsansatz der Logistik und infolgedessen
auch fiir das Umsetzungsstadium der Logistikkonzeption in einer Volkswirt-
schaft.

(2) Die institutionelle Ausgestaltung der gesamtwirtschaftlichen Wertschdp-
fungskettenstruktur lasst Riickschliisse auf das Ausmall an potenziellen
Freiheitsbeschrinkungen fur einzelne Mikrologistiken sowie auf das Aus-
maf} an Moglichkeiten und Neigung zu wettbewerblichen Marktverhaltens-
weisen innerhalb und zwischen Metalogistiken zu.

3
32
33

Vgl. Unterabschnitt 3.3.1.1.
Vgl. Unterabschnitt 2.5.3.3.3.
Vgl. Unterabschnitt 2.5.3.3.4.
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3.4 Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse

In Unterabschnitt 3.2.2 wurde festgestellt, dass die logistische Reorganisation in
Erfiillung ihres Koordinationsauftrages angesichts ihrer spezifisch netzwerkbildenden
Ausrichtung tendenziell zu einer Verschiebung des Sets an Koordinationsmechanis-
men in Richtung der Koordination durch Netzwerke fiihrt. Dieser Umstand ist auf ihre
konzeptionell bedingte Affinitdt zu interorganisatorischen Beziehungsstrukturen mit
langerfristigem kooperativem Charakter als organisatorisch-institutioneller Grundlage
der Leistungserstellung zuriickzufiihren. Da jedoch die Koordination durch Netzwerke
auf der Grundidee der ex-ante-Verhaltenskoordination bzw. der kollektiven Wirt-
schaftsplanung fuflt, geht das Logistikprinzip als Ausloser der Netzwerkbildung
zundchst prinzipiell nicht konform mit dem Wettbewerbsprinzip. Dieses postuliert
ndmlich grundsitzlich den Idealzustand der totalen Dezentralitit der Entscheidungs-
findung bzw. Wirtschaftsplanung. Dementsprechend musste die Frage aufgeworfen
werden, wie die durch die logistische Reorganisation initiierte Abweichung vom
reinen marktwirtschaftlichen Koordinationsmechanismus in Richtung der Koordinati-
on durch Netzwerke zu bewerten ist. Zur Beantwortung dieser Frage war es vonnoten,
zunidchst Aufschluss iiber das Beziehungsverhiltnis zwischen dem Wettbewerb als
ibergeordnetem Ordnungsprinzip in einem marktwirtschaftlichen System und der
Logistik als unternehmensiibergreifendem Koordinationsprinzip im Systemverbund
der gesamtwirtschaftlichen Giitertransformation zu erlangen und die Beriihrungspunk-
te zwischen der Logistikkonzeption und der Wettbewerbskonzeption aufzuzeigen.

Dies war Gegenstand des Abschnittes 3.3. Die Untersuchung konzentrierte sich hierzu
auf die Beantwortung der Frage, welche Impulse im Rahmen einer konzeptionellen
Zusammenfiihrung von Logistik und Wettbewerb von der logistischen Reorganisation
auf Determinanten, Prozessverlauf und Wirkungen des Wettbewerbs ausgehen.

Zuerst wurde das Beziehungsverhaltnis zwischen der logistischen Reorganisation und
den mittelbaren Wettbewerbsdeterminanten untersucht. Hier konnten folgende
Ergebnisse zutage gefordert werden:

1. Der Grad der logistischen Reorganisation wirkt unmittelbar auf die Anzahl der
Betriebe pro Unternehmung und die Anzahl der Produktionsstufen im Un-
ternehmen, beides Komponenten der internen Unternehmensstruktur, ein.

2. Die logistische Reorganisation beeinflusst die gesamtwirtschaftliche Produk-
tivitidtsstruktur.
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3. Die logistische Reorganisation beeinflusst das technologische Potenzial sowie
die physische Mobilitit und Verfiigbarkeit geeigneter Produktionsfaktoren
bzw. die Produktionsfaktorenstruktur positiv — beides Komponenten des
Marktwachstums.

4. Der Grad der logistischen Reorganisation wirkt sowohl in institutioneller als
auch in inhaltlicher Hinsicht auf die raum-zeitliche Strukturierung von
Wertschopfungsketten bzw. die Wertschopfungskettenstruktur ein. Da die
raum-zeitliche Strukturierung von Wertschopfungsketten bzw. Wertschop-
fungssystemen als bedeutsam fiir das Marktverhalten eingeschitzt wurde, wur-
de sie als eine zusitzliche logistikbedingte mittelbare Wettbewerbsdeterminante
in die Wettbewerbskonzeption aufgenommen.

Als nichster Schritt erfolgte die Untersuchung der Frage, wie die mittelbaren Wettbe-
werbsdeterminanten unter dem Einfluss der logistischen Reorganisation auf die
Moglichkeit und die Neigung zu wettbewerblichem Marktverhalten — auf die unmittel-
baren Wettbewerbsdeterminanten also — wirken. Hier waren folgende Ergebnisse zu
vermerken:

5. Hinsichtlich der Effekte logistischer Reorganisation auf die Maglichkeit zu
wettbewerblichem Marktverhalten war folgendes zu konstatieren: Die positi-
ven Effekte der logistischen Reorganisation auf die Produktivitdt und darauf
aufbauend auf das technologische Potenzial sowie die physische Faktormobili-
tit tragen dazu bei, dass die Spielrdaume fiir kreatives und adaptives Marktver-
halten fiir diejenigen Marktteilnehmer erweitert werden, welche von den Hand-
lungsoptionen, welche die logistische Reorganisation bereithélt, profitieren
(kénnen). Damit wirken sie positiv auf die Fahigkeit, gewiinschtes wettbe-
werbliches Marktverhalten zu praktizieren. Ferner wurde festgestellt, dass die
logistische Reorganisation iiber ihr Einflusspotenzial auf die raum-zeitliche
Strukturierung von Wertschopfungsketten in institutioneller und in inhaltlicher
Hinsicht die Systemkomplexitit logistischer Transaktionen und der sich dahin-
ter verbergenden organisatorisch-institutionellen Beziehungsgefiige erhoht.
Gleichermaflen werden in den (im Lichte des unternehmensiibergreifenden Op-
timierungsansatzes) neu strukturierten Wertschopfungsketten bislang im Ver-
borgenen gebliebene kosten- und leistungsmafige Wirkungszusammenhinge
auf der institutionellen und der prozessualen Ebene offen gelegt. Damit wird
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summa summarum der gesamte Leistungserstellungsprozess durch die logisti-
sche Reorganisation zwar wesentlich komplexer, aber dennoch transparenter
gemacht. Insofern wirkt logistische Reorganisation tendenziell positiv auf die
gesamtwirtschaftliche Markttransparenz, weil sie die Moglichkeit fiir die Un-
ternehmen erhoht, Chancen zu wettbewerblichen Aktionen zu erkennen.

. Hinsichtlich der Effekte logistischer Reorganisation auf die Neigung zu wett-
bewerblichem Marktverhalten konnte folgendes festgehalten werden: Mit
demselben Argument, mit welchem die positiven Effekte der logistischen Reor-
ganisation auf die gesamtwirtschaftliche Markttransparenz betont wurde, kann
auch eine Reduktion der Marktransparenz durch logistische Reorganisation —
diesmal allerdings im Einzelfall aus Sicht der unmittelbaren Konkurrenten des
seine Logistiksysteme reorganisierenden Unternehmens - hergeleitet werden.
Die hohe Systemkomplexitdt logistischer Transaktionen und deren organisato-
risch-institutioneller Verankerung fiihrt namlich dazu, dass Mafinahmen zur lo-
gistischen Reorganisation fiir unternehmensexterne Betrachter (also auch die
Konkurrenten) als vergleichsweise schwer nachzuvollziehende Aktionen wahr-
genommen werden. Daher konnen tiberlegene Logistiksysteme von Konkurren-
ten nur mit groflen Anstrengungen und mit erheblichem Zeitverzug imitiert
werden. Uberlegene Logistiksysteme weisen somit, bezogen auf den Parallel-
prozess zwischen Konkurrenten, eine Tendenz zur Reduzierung von Markt-
transparenz auf. Diese Reduktion der Markttransparenz allerdings wirkt stimu-
lierend auf den Wettbewerbsprozess, da sie dem logistik-innovierenden Unter-
nehmen ausreichend Zeit verschafft, Vorsprungsgewinne zu realisieren, ohne
dass zeitnahe Anpassungsreaktionen der Konkurrenten gefiirchtet werden miis-
sen, welche die Vorsprungsposition vor Ablauf einer angemessenen Zeit erodie-
ren. Wettbewerbliche VorstoBaktionen, welche auf der Optimierung unterneh-
mensinterner und unternehmensiibergreifender Logistiksysteme basieren,
scheinen insofern gute Erfolgsaussichten in Bezug auf die Realisierung der be-
absichtigten Wettbewerbsvorteile zu haben. Logistischer Reorganisation kann
folglich ein positiver Einfluss auf die sich im Markt bietenden relativen Ex-
pansionschancen attestiert werden. Dies wiederum beeinflusst die Neigung,
wettbewerbliches Marktverhalten zu praktizieren, tendenziell positiv. Gerade in
oligopolistischen Markten, welche sich moglicherweise bereits in einer spiten
Marktphase befinden, eroffnen die Optionen zur logistikbasierten Verfahrens-
innovation neue Spielrdume fiir wettbewerbliche VorstoBaktionen, welche zum
einen die Wettbewerbskrifte im Markt stirken und welche ferner dienliche An-
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kniipfungspunkte bereit stellen, die allgegenwirtige oligopolistische Reaktions-
interdependenz zu durchbrechen.

AnschlieBend wurden die in der bisherigen Analyse gewonnenen Erkenntnisse auf die
Marktprozessebene projiziert und es wurde ergriindet, wie sich die Integration der
logistischen Reorganisation auf das Geflige der von den Unternehmen praktizierten
Marktverhaltensweisen und damit auf die Ausgestaltung der realen Marktprozesse
auswirkt. Hier zeigten sich folgende Ergebnisse:

7. Die positiven Effekte logistikbasierter Optimierungsansitze hinsichtlich der
Erhohung der Faktorproduktivitdt sowie der Erweiterung des technologischen
Potenzials fordern in Verbindung mit den positiven Effekten leistungsfihiger
Logistiksysteme auf die physische Faktormobilitit kreatives Marktverhalten
in doppelter Hinsicht:

Zum einen dokumentiert sich logistische Reorganisation in Gestalt von Ver-
fahrensfortschritten mit dem Ziel, Giiter-, Material- und Informationsstrome
zu optimieren.

Zum anderen vergroflert logistische Reorganisation auch die Moglichkeiten der
Unternehmen zur spontanen Anpassung an Verinderungen der Nachfrage-
struktur. Die dazu erforderlichen Mafinahmen zu Erweiterung, Verkleinerung
oder Umstellungen des Produktionsprogrammes konnen leichter bewerkstelligt
werden, wenn auf ein leistungsfahiges Logistiksystem zuriickgegriffen werden
kann.

8. MaBnahmen zur logistischen Reorganisation kdnnen ebenso als Instrument
dazu dienen, 6konomische Abstdnde zwischen vorstolenden und nachfolgen-
den Unternehmen, welche sich durch kreative Marktverhaltensweisen aufgetan
haben, durch adaptives Marktverhalten wieder zu verringern.

Zum einen kénnen MaBinahmen zur logistischen Reorganisation Grundlage da-
fiir sein, Imitationshandlungen auf der Produktebene zu begriinden bzw. zu
beschleunigen, weil sie iiber die Optimierung von Stoff- und Informationsstro-
men positiv auf die rdumliche und zeitliche Verfiigbarkeit von Inputfaktoren
wirken, welche fiir jegliche Imitationshandlung essenziell wichtig sind. Logis-
tiksysteme selbst sind - aus den genannten Griinden — eher selten Gegenstand
von Imitationshandlungen.
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Zum anderen koénnen Mallnahmen zur logistischen Reorganisation in Gestalt
von - nicht auf Imitation ausgerichteten - Verfahrensfortschritten mit dem
Ziel, Giiter-, Material- und Informationsstrome zu optimieren, ebenfalls Ge-
genstand adaptiver Marktverhaltensweisen sein.

9. MaBnahmen zur logistischen Reorganisation mit dem Zweck, kreatives oder
adaptives Marktverhalten zu praktizieren, fuBien in nicht unwesentlichem Um-
fang auf kooperativen Beziehungsgefiigen. Kooperatives Zusammenwirken
zwischen den am jeweiligen Logistiksystem beteiligten Wirtschaftsakteuren
namlich ist unabdingbar dafiir, die positiven Effekte logistischer Reorganisation
voll umfinglich zu realisieren. Kooperative Beziehungsgefliige wiederum kon-
nen als organisatorisch-institutionelle Ausgestaltungsform des kollektiven
Marktverhaltens interpretiert werden, welches aufgrund seiner Tendenz, die
Handlungsspielrdaume der beteiligten Wirtschaftsakteure zu reduzieren, zu den
nichtwettbewerblichen Marktverhaltensweisen zu zihlen ist. Fiir den Fall der
logistikbezogenen kooperativen Beziehungsgeflige ergab sich allerdings eine
prinzipielle Kompatibilitdt zum wettbewerblichen Marktverhalten. Diese Beur-
teilung wurde damit begriindet, dass kooperative Beziehungsgefiige in der Lo-
gistik die Voraussetzung dafiir sind, logistikbezogene Rationalisierungs- und
Produktivitatsreserven voll umfanglich auszuschdpfen und im Rahmen von vor-
stoflenden und nachfolgenden Wettbewerbshandlungen zu instrumentalisieren.
Folglich unterliegt die kooperative Leistungserstellung im Logistikmarkt im
Grundsatz einer 6konomischen Ratio, welche sich auch anhand vielféltiger po-
sitiver Wirkungspotenziale logistikbezogener kooperativer Beziehungsgefiige
auf die Okonomische Performance der logistischen Reorganisation belegen
lasst.

Auf den Ergebnissen der bisherigen Analyse aufbauend wurden anschlieBend die
Wirkungen der logistischen Reorganisation in Beziehung zu den einzelnen 6konomi-
schen Wettbewerbsfunktionen gesetzt. Ziel war es, die These einer iiber die instrumen-
tale Rolle der logistischen Reorganisation hinausgehende Wirkungsbeziehung
zwischen den beiden Konzeptionen auf der Ebene iibergeordneter Prinzipien fiir
Koordination und Ordnung innerhalb komplexer Wirtschaftssysteme zu iiberpriifen.
Hier konnten die folgenden Ergebnisse zutage gefordert werden:
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10.Die logistische Reorganisation beeinflusst alle drei okonomischen Wettbe-

1

—

werbsfunktionen, namentlich die Anpassungs- bzw. Allokationsfunktion, die
Entdeckungs- bzw. Fortschrittsfunktion sowie die Verteilungsfunktion.
Dieses Einflusspotenzial fult auf dem Umstand, dass die Logistikkonzeption
mit den Fragestellungen hinsichtlich der Bewiltigung raumlicher und zeitlicher
Friktionen 6konomischen Handelns genau jene Gegebenheiten thematisiert,
welche im realen Wirtschaftsgeschehen erkanntermaBen von hochster Relevanz
sind, von denen die Wettbewerbskonzeption jedoch abstrahiert. Die Tragweite
des Einflusses ist dabei davon abhingig, welchen Stellenwert sich das Logistik-
system im Systemverbund der Giitertransformation eines konkreten Wirt-
schaftssystems erarbeitet hat.

Bekleidet die Logistik hier tendenziell eher die Rolle eines resuitierenden Fak-
tors der Organisation von Produktion und Konsumtion, dann beeinflussen die
Bedingungen im Logistiksystem hinsichtlich der Bewiltigung rdumlicher und
zeitlicher Friktionen 6konomischen Handelns die Umsetzungsqualitdt bzw. den
Umsetzungserfolg der bereits vollzogenen dezentralen Produktions- und Kon-
sumplanungsentscheidungen der Unternehmen und Haushalte. In diesem Fall
tangiert der Grad der Logistikeffizienz im Sinne der Leistungsfahigkeit der Lo-
gistiksysteme die Effektivitit der wettbewerblichen Steuerungs-, Fortschritts-
und Verteilungsleistung.

In dem AusmaB, in dem der Logistik hingegen eher die Rolle eines bedingen-
den Faktors der Organisation von Produktion und Konsumtion zukommt, beein-
flussen die Bedingungen im Logistiksystem hinsichtlich der Bewiltigung rdum-
licher und zeitlicher Friktionen 6konomischen Handelns auch das Zustande-
kommen von Entscheidungen zur individuellen Wirtschaftsplanung in Intensitit
und Richtung mit. In diesem Fall berithrt der Grad der Logistikeffizienz auch
die Effizienz der wettbewerblichen Steuerungs-, Fortschritts- und Verteilungs-
leistung.

.Vor allem bei der Analyse der Beziehung zwischen logistischer Reorganisation

und der Anpassung- bzw. Allokationsfunktion des Wettbewerbs wurde deutlich,
dass die Logistikkonzeption in der Lage ist, individuelles Maximierungsstre-
ben einzelner in Richtung eines kollektiven Optimums zu kanalisieren.
Freilich erstreckt sich das kollektive Optimum, welches aus der Anwendung
des Logistikprinzips resultiert — anders als bei Anwendung der Wettbewerbs-
konzeption — nicht auf die gesamte Volkswirtschaft, sondern lediglich auf Teil-
bereiche. Diese Teilbereiche umfassen diejenigen Ausschnitte des realen Wirt-
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schaftsgeschehens, fiir welche aus logistischer Analyseperspektive tatsichliche
giiterwirtschaftliche Zusammenhinge aufgedeckt wurden, welche dann zum
Ausgangspunkt fiir logistische Optimierungsvorhaben gemacht werden kénnen.
Unbeschadet dieser Einschriankung bei der Reichweite des Optimierungsraumes
erfiillt die Logistikkonzeption damit dennoch die Bedingung dafiir, dass sie als
iibergeordnetes Koordinationsprinzip von gesamtwirtschaftlicher Relevanz ein-
geordnet werden kann.

AbschlieBend wurde die Beziehung zwischen der logistischen Reorganisation und der
Freiheitsfunktion des Wettbewerbs untersucht. Auf der Grundlage einfilhrender
Anmerkungen zur Unterscheidung zwischen legitimen Beschrinkungen der 6konomi-
schen Wahl- bzw. Handlungsmoglichkeiten und illegitimen Beschrinkungen der
Wettbewerbsfreiheit im Sinne von Wettbewerbsbeschriankungen ergaben sich folgende
Resultate:

12.Logistische Reorganisation wirkt positiv auf die physische Mobilitit und
Verfiigbarkeit von Produktionsfaktoren und auf die gesamtwirtschaftliche
Markttransparenz ein. Ein Zuwachs an Faktormobilitit und Markttransparenz
erweitert die Handlungsspielrdume von Wirtschaftsakteuren. Insofern erweitert
die logistische Reorganisation die Gesamtheit der Handlungsspielrdume der
Wirtschaftsakteure und stellt somit aus der Perspektive der Freiheitsfunktion
des Wettbewerbs ein Werkzeug dar, welches die Rahmenbedingungen und
Maglichkeiten fiir wettbewerbliches Marktverhalten verbessert und somit wett-
bewerbliches Marktverhalten fordert. Ferner bewirkt die logistische Reorgani-
sation unter Umsténden jedoch auch eine temporire Reduktion der Markt-
transparenz aus Sicht der unmittelbaren Konkurrenten. Diese ergibt sich wie-
derum aus der Komplexitit logistischer Transaktionen sowie aus der Komplexi-
tdt der organisatorisch-institutionellen Verankerung logistischer Transaktionen.
Diese Komplexitit bewirkt ndmlich, dass MaBnahmen zur logistischen Reorga-
nisation (1) fiir den unternehmensexternen Beobachter, also auch den Konkur-
renten, eine undurchdringliche und folglich schwer zu imitierende Materie sind
und (2) im Zustand reduzierter Markttransparenz eine Situation mit Potenzial
zur tempordren Gewinndifferenzierung zugunsten des innovierenden Unter-
nehmens begriinden. Eine solche Reduktion der Markttransparenz ist folglich
Ausgangspunkt fiir kreative Marktverhaltensweisen bzw. deren marktleistungs-
bedingtes Resultat und somit in jedem Fall Ausdruck eines wettbewerblichen
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Marktgeschehens. Auch hier setzt die logistische Reorganisation prinzipiell po-
sitive Anreize zur Praktizierung wettbewerblicher Marktverhaltensweisen, ob-
wohl faktisch Handlungsspielrdume fiir einzelne Wirtschaftsakteure einge-
schriankt werden.

13.Ferner wurde nochmals auf die Relevanz kooperativer Beziehungsgefiige im

Sinne organisatorisch-institutioneller Ausgestaltungsformen des kollektiven
Marktverhaltens fir die Qualitdt der Leistungserstellung im Logistikmarkt ab-
gehoben. Bei der Beurteilung dieser logistikbezogenen kooperativen Bezie-
hungsgefiige in Bezug auf die Freiheitsfunktion des Wettbewerbs wurden so-
wohl Beschrankungen des Handlungsspielraumes mit freiheitsbeschrinkendem,
also illegitimem Charakter als auch Zusammenhinge, welche auf eine Kompen-
sation dieser Freiheitsbeschrankungen hinwirken, identifiziert. Ferner zeigte
sich, dass die Freiheitsbeschrankungen durch logistikbezogene kooperative Be-
ziehungsgeflige primér auf der mikrologistischen Ebene zu beobachten sind,
wihrend die die Freiheitsbeschrinkungen kompensierenden Effekte primér auf
der metalogistischen Ebene wirken. Tendiert man dazu, in Reflexion des Kern-
gedankens der Logistikkonzeption, die produktive Leistung der metalogisti-
schen Systemebene zu priorisieren, dann bedeutet dies, dass Freiheitsbeschrin-
kungen auf der mikrologistischen Systemebene (d. h. der Ebene einzelner
Marktteilnehmer) bewusst in Kauf genommen werden miissen, um damit ein
durch logistische Reorganisation begriindetes wettbewerbliches Marktgesche-
hen auf Basis horizontaler metalogistischer Systeme (bspw. zwischen System-
Stiickgutkooperationen) bzw. auf Basis vertikaler metalogistischer Systeme
(bspw. zwischen Supply Chains oder Wertschépfungsketten) zu initialisieren.
Fiir diese Argumentation spricht auch der Umstand, dass die bereits unter Punkt
12. diskutierten mobilitdts- und transparenzerhohenden Effekte logistischer Re-
organisation, welche prinzipiell eine Erweiterung von Handlungsspielrdumen
der Marktteilnehmer bewirken, oftmals erst auf der Basis metalogistischer Sys-
teme zum Tragen kommen.

Als Ergebnis dieses Abschnittes 3.3 kann somit festgehalten werden, dass sich die
einleitend formulierte These der Existenz konzeptioneller Parallelen und von Wir-
kungsinterdependenzen zwischen Wettbewerb und logistischer Reorganisation auf der
Ebene iibergeordneter Prinzipien fiir Koordination und Ordnung innerhalb komplexer
Wirtschaftssysteme bestitigt findet. In einer vergleichenden Analyse auf Basis der
Kausalitdt ,,Prozessdeterminanten — Prozessverlauf — Prozesswirkungen“ konnten
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diese konzeptionellen Parallelen und Wirkungsinterdependenzen aufgedeckt, systema-
tisiert und beziiglich ihrer Ausgestaltungsform sowie beziiglich ihrer Wirkungsrich-
tung konkretisiert werden.

Nun gilt es, die Frage, welche in Unterabschnitt 3.2.2 aufgeworfen wurde, namlich wie
die durch die logistische Reorganisation initiierte Abweichung vom reinen marktwirt-
schaftlichen Koordinationsmechanismus zugunsten der Koordination durch Netzwerke
zu bewerten ist, unter Bezugnahme auf die Analyseergebnisse von Abschnitt 3.3 zu
erortern. Vor dem Hintergrund der bis hierhin gewonnenen Erkenntnisse konnen
nachstehende finale Schlussfolgerungen gezogen werden:

Finale Schlussfolgerung 1:

Das Wettbewerbs- und das Logistikprinzip sind angesichts der Ergebnisse der
konzeptionellen Zusammenfilhrung von Wettbewerb und Logistik als zwei im
Grundsatz kompatible Prinzipien zu betrachten:

o Der Wettbewerb erfiillt seine Funktion als iibergeordnetes Ordnungsprinzip
in Abstraktion von rdumlichen und zeitlichen Friktionen okonomischen
Handelns. Solche Friktionen ergeben sich aber im realen Wirtschaftsgesche-
hen zwangsldufig im Zuge der operativen Notwendigkeit, eine Vielzahl
rdumlich und zeitlich getrennter Produktions- und Konsumtionsprozesse
zweckgerichtet aufeinander abstimmen zu miissen. Die Auseinandersetzung
mit raum-zeitlichen Komponenten des 6konomischen Handelns ist fiir das
reale Wirtschaftsgeschehen demnach offensichtlich von hochster Relevanz,
die Bewiltigung raumlicher und zeitlicher Friktionen ist fiir die Abwicklung
tatsichlich anfallender Giiter-, Material- und Informationsstréme unabding-
bar. Die Logistik in ihrer Funktion als iibergeordnetes Koordinationsprinzip
thematisiert genau diese raum-zeitlichen Gegebenheiten. Mittels der Integra-
tion der Logistikkonzeption in die Wettbewerbskonzeption wird die raum-
zeitliche Dimension in die wettbewerbsbezogenen Uberlegungen einge-
bracht und damit die diesbeziigliche Abstraktion aufgegeben.

e Ausgehend von der Reduktion des Abstraktionsgrades um rdumliche und
zeitliche Komponenten kann eine positive Einflussnahme seitens des Pro-
zesses der logistischen Reorganisation auf mehrere mittelbare Wettbewerbs-
determinanten und deren Komponenten, auf mehrere unmittelbare Wettbe-
werbsdeterminanten, auf den wettbewerblichen Prozessverlauf sowie darauf
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aufbauend auf die Effektivitit und — je nach Stellenwert des Logistiksystems
— auch auf die Effizienz der 6konomischen Wettbewerbsleistung im Sinne
der wettbewerblichen Steuerungs-, Fortschritts- und Verteilungsleistung
aufgezeigt werden.

Angesichts der okonomischen Spezifika logistischer Transaktionen erweist
sich die Logistikleistungserstellung innerhalb kooperativer Beziehungsgefii-
ge als eine direkte und unausweichliche Folge in einer auf 6konomische Be-
lange ausgerichteten Durchfilhrungspraxis bei der organisatorisch-
institutionellen Umsetzung der Logistikkonzeption. Dies birgt jedoch mogli-
cherweise Problempotenzial in Bezug auf die Beziehung zwischen logisti-
scher Reorganisation und der Freiheitsfunktion des Wettbewerbs.

Allerdings kann auch aus Perspektive der Freiheitsfunktion des Wettbe-
werbs prinzipielles Einvernehmen mit dem Prozess der logistischen Reorga-
nisation konstatiert werden. Zwar offenbart sich hier fast zwangslaufig die
klassische Dilemmakonstellation in Gestalt der konfliktidren Beziehung zwi-
schen der freiheitsorientierten Betrachtungsperspektive (mit dem Ziel der
Erhaltung von Handlungsspielrdumen) und der okonomischen Betrach-
tungsperspektive (mit dem Ziel der groBten konomischen Vorteilhaftig-
keit), welche aufzulosen die Wettbewerbstheorie und auch die Wettbe-
werbspolitik schon lange Zeit beschiftigt. Diese Dilemmakonstellation kann
jedoch fiir den Fall logistikbezogener kooperativer Arrangements dadurch
iiberwunden werden, dass - in Reflexion des Kerngedankens der Logistik-
konzeption - der produktiven, freiheitsschaffenden Leistung der metalogisti-
schen Systemebene gegeniiber den freiheitsbeschrinkenden Effekten auf der
mikrologistischen Systemebene Prioritit eingerdumt wird. Wird dieser dar-
gestellte Zusammenhang zudem unter Beriicksichtigung der iibrigen frei-
heitsschaffenden Effekte logistischer Reorganisation (insbesondere durch
den Zugewinn an physischer Mobilitit und Verfligbarkeit von Produktions-
faktoren sowie an gesamtwirtschaftlicher Markttransparenz) bewertet, wel-
che sich ebenfalls erst auf der metalogistischen Systemebene voll entfalten
kénnen, dann folgt daraus das oben zitierte prinzipielle Einvernehmen zwi-
schen der Freiheitsfunktion des Wettbewerbs und logistischer Reorganisati-
on.
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Finale Schlussfolgerung 2:

Wenn es sich beim Wettbewerbs- und dem Logistikprinzip um zwei im Grundsatz
kompatible Prinzipien handelt, dann kann eine durch den Prozess der logistischen
Reorganisation initiierte Abweichung vom reinen marktwirtschaftlichen Koordinati-
onsmechanismus in Richtung der Koordination durch Netzwerke aus Sicht des
Wettbewerbs, welcher ja dem marktwirtschaftlichen System als Ordnungsprinzip
zugrunde liegt, nicht beanstandet werden. Die Koordination durch Netzwerke auf der
Basis kooperativer Logistikleistungserstellung ist als eine organisatorisch-
institutionelle Begleiterscheinung der okonomischen Auseinandersetzung mit den
rdumlichen und zeitlichen Friktionen realen Wirtschaftsgeschehens zu betrachten. Bei
den rdumlichen und zeitlichen Friktionen realen Wirtschaftsgeschehens handelt es sich
um Problemstellungen, welche auf der Betrachtungsebene der gesamtwirtschaftlichen
Koordinationsmechanismen bislang nicht explizit thematisiert wurden, was angesichts
der unstrittigen Tatsache, dass sich keine Okonomie der Notwendigkeit entziehen
kann, raum-zeitliche Problemstellungen im Rahmen der gesamtwirtschaftlichen
Giitertransformation zu bewiltigen, sehr erstaunlich ist.

Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



Carsten Wander - 978-3-631-75390-3
Downloaded from PubFactory at 01/11/2019 05:34:40AM
via free access



459

Schlussbetrachtungen

Die vorliegende Arbeit befasste sich mit der Rolle logistischer Reorganisation
wirtschaftlicher Aktivitit innerhalb eines wettbewerbsbasierten marktwirtschaftlichen
Systems. Motivation und Ausgangspunkt der Untersuchung war die einleitend
formulierte These, dass die beiden 6konomischen Prozessphinomene des Wettbewerbs
und der logistischen Reorganisation, welche prima facie in scheinbar beiderseitiger
Unabhiingigkeit voneinander verschiedene Ausschnitte der Okonomik beleuchten,
dennoch konzeptionelle Parallelen und vielfiltige Wirkungsinterdependenzen
aufweisen. Ziel der Arbeit war es im Anschliefenden, diese konzeptionellen Parallelen
und Wirkungsinterdependenzen zu identifizieren, zu analysieren und zu systematisie-
ren. Zu diesem Zweck mussten die beiden in Rede stehenden Prozessphinomene
zunichst einzeln inhaltlich durchdrungen und in eine Form gebracht werden, welche
eine vergleichende Analyse der beiden erlaubt. Als gemeinsame analytische Grundlage
fir die Untersuchung von Wettbewerb und logistischer Reorganisation sowie der
Interdependenzen zwischen den beiden erwies sich hierzu der Riickgriff auf die
kausale Beziehung ,,Prozessdeterminanten — Prozessverlauf — Prozesswirkungen® als
niitzlicher Ankniipfungspunkt. Die darin enthaltene Argumentationssequenz: ,,Die
Prozessdeterminanten bedingen den Prozessablauf, der Prozessablauf zeitigt bestimm-
te Prozesswirkungen® zog sich als roter Faden durch die gesamte Arbeit und bildete
somit deren analytische Klammer.

Als Ergebnis der vergleichenden Analyse von Wettbewerb und logistischer Reorgani-
sation kann festgehalten werden, dass sich die These der Existenz konzeptioneller
Parallelen und von Wirkungsinterdependenzen zwischen den beiden Phénomenen
bestdtigt findet. Zudem konnten die aufgezeigten konzeptionellen Parallelen und
Wirkungsinterdependenzen im Rahmen der Analyse hinsichtlich ihrer Ausgestaltungs-
form sowie hinsichtlich ihrer Wirkungsrichtung in einem Umfang spezifiziert werden,
welcher die finale Schlussfolgerung 1 erlaubte, in welcher das Wettbewerbs- und das
Logistikprinzip als zwei im Grundsatz kompatible Prinzipien bezeichnet wurden.
Diese Auffassung wiederum war wegbereitend fir die Beurteilung, dass die zu
beobachtende Umgewichtung im Set der gesamtwirtschaftlichen Koordinationsmecha-
nismen in Richtung der Koordination durch Netzwerke, welche die Reorganisation
produktiver und konsumtiver Prozesse nach den Grundsitzen des Logistikprinzips
nach sich zieht, mit dem Wettbewerb als Ordnungsprinzip und damit auch mit dem
marktwirtschaftlichen System grundsitzlich vertréglich ist.

Als der inhaltliche Dreh- und Angelpunkt der vergleichenden Analyse von Wettbe-
werb und logistischer Reorganisation kristallisierte sich die Frage nach dem Umgang
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mit den rdumlichen und zeitlichen Friktionen realen Wirtschaftsgeschehens heraus.
Mit dieser Frage ist die Art und Weise der Auseinandersetzung mit jenen Problemstel-
lungen angesprochen, welche sich aus der Existenz physischer Giiter-, Material- sowie
von begleitenden Informationsstromen zwischen denjenigen Institutionen ergeben, die
Transferprozesse zwischen rdumlich verteilten und zeitlich zerkliifteten Produktions-
und Konsumtionsprozessen abwickeln. Wird in der wettbewerbstheoretischen Historie
traditionell die Abstraktion von raum-zeitlichen Problemstellungen gepflegt, verhalf
doch gerade die Beriicksichtigung derartiger Problemstellungen in Fragen hinsichtlich
der Ausgestaltung der gesamtwirtschaftlichen Leistungskoordination' zu neuen
Einsichten. Diese Einsichten wurden zu entsprechender finaler Schlussfolgerung 2
verdichtet, dass — in Abweichung zur marktwirtschaftlichen Koordination - die
Koordination durch Netzwerke auf der Basis logistikbezogener kooperativer Leis-
tungserstellung als eine organisatorisch-institutionelle Begleiterscheinung der
Okonomischen Auseinandersetzung mit den riumlichen und zeitlichen Friktionen
realen Wirtschaftsgeschehens zu betrachten ist.

Angesichts der Allgegenwirtigkeit rdumlicher und zeitlicher Friktionen im realen
Wirtschaftsgeschehen und der damit verbundenen immensen dkonomischen Tragweite
der Logistikkonzeption, bezogen auf den gesamtwirtschaftlichen Leistungserstellungs-
prozess, strahlen diese beiden finalen Schlussfolgerungen méglicherweise auch auf die
grundsitzliche — fast schon klassische - Frage nach dem Umgang der Wettbewerbsthe-
orie mit alternativen, originir nicht-marktwirtschaftlichen Koordinationsmechanismen,
und hier insbesondere mit der Kooperations- bzw. Netzwerkthematik aus. Sie
implizieren ndmlich, dass sich in dem Male, in dem die Wettbewerbskonzeption auf
dem unwegsamen Terrain eines — in diesem Fall um die logistischen Aspekte -
reduzierten Abstraktionsniveaus operiert, die Mafstibe fiir die Bewertung von
gesamtwirtschaftlichen Koordinationsmechanismen — in diesem Fall der Netzwerkko-
ordination - grundlegend @ndern kénnen und somit die Kriterien fiir deren Begutach-
tung neu definiert werden miissen. Insofern konnten sich die Ergebnisse und Schluss-
folgerungen dieser Arbeit auch fiir die Wettbewerbspolitik als dienlicher Ankniip-
fungspunkt dazu erweisen, die Qualitét ihrer materiellen Beurteilungs- bzw. Diagnose-
leistung zu verbessern.

... was ja mit der konzeptionellen Integration von Wettbewerb und Logistik intendiert wurde
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