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Abstract

Im vorliegenden Projektberichivird im Rahmen des EU-Projekts ,CODE24“ das koritjvet Um-
feld fur die Etablierung einer Online-Frachtenbdzse Vermittlung von Eisenbahnguterverkehren
auf der Nord-Sud-Transversale ,Rotterdam-Genua’llyarat. Dabei stehen die Auswertung der
Ergebnisse einer im Rahmen dieses Projektberiainshdefuhrten Stakeholderanalyse im Fokus,
um anschliel3end die Vor- und Nachteile fur die Eabng einer Online-Frachtenbdrse aufzeigen
zu konnen.

1) Dieser Projektbericht basiert auf dem Projektb¢on S. Habib zum Thema ,Analyse des kompeditimfelds
fur die Etablierung einer Online-Frachtenbdrse armittlung von Eisenbahnguterverkehren auf derd\®iid-
Transversale ,Rotterdam-Genua“.
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1 Einleitung
1.1 Wissenschaftliche Problemstellung des Projektberidls

Das CODE24-Projekt, das am Institut fir Produktiord Industrielles Informationsmanagement
der Universitat Duisburg-Essen in Zusammenarbeitinsgesamt 14 Unternehmen der Logistik-
Branche sowie Regionalverbanden und weiteren Hbchhsarichtungen im Zeitraum von 2010 bis
2013 durchgefihrt wird, zielt u.a. auf die Grindeiger Online-Frachtenbérse fir den Eisenbahn-
guterverkehr auf der Nord-Suid-Transversale ,Roterdsenua” ab.

Die Nord-Sud-Transversale ,Rotterdam-Genua*“, dia den Niederlanden tber Deutschland und
die Schweiz bis nach Italien verlauft, ist einedaisahnstrecke, welche die verschiedenen Hafen
und Bahnhéfe von Nord bis Stid miteinander verbifdghige der oben genannten Teilnehmer des
CODEZ24-Projektes beabsichtigen, gemeinsam einen®#liachtenbérse zu entwickeln, mit deren
Hilfe sich die jeweiligen Anspruchsgruppen einerli@gFrachtenborse fur den Eisenbahnguter-
verkehr, zu denen beispielsweise Verlader und FEeatlthrer gehoren, Gber die Vermittlung von
Eisenbahnguterverkehren, wie z.B. Ganzzlge sowier-allem — Einzelwagen- und Wagengrup-
penverkehre, austauschen konfevior diesem Hintergrund wird in diesem Projektbeticlie
kompetitive Analyse des Umfelds fur die Etablierwegiger Online-Frachtenbérse zur Vermittlung
von Eisenbahnguterverkehren auf der Nord-Sid-Texssle ,,Rotterdam-Genua®“ — auch Corridor
24 genanrit— durchgefiihrt.

Betriebswirtschaftlich winschenswert wére eine ketitipe Analyse des Umfelds, welche eine

Grundlage fir die Etablierung einer Online-Frachtese auf der Nord-Sid-Transversale “Rotter-
dam-Genua“ im Rahmen des CODEZ24-Projektes ermaglidtann. Es soll in diesem Projektbe-

richt weder die Vermittlung selbst noch die Etahliey der Online-Frachtenbérse beriicksichtigt
werden; vielmehr liegt der Fokus auf der Analyse Kempetitiven Umfelds, welches sich in die-

sem Fall aus den Anspruchsgruppen der Online-Feabbitsen fur den Eisenbahnguterverkehr zu-
sammensetzt. Der Soll-Zustand, der in diesem Pimgeikcht angestrebt wird, stellt demnach das
Ergebnis der durchgefiihrten Umfeldanalyse dar.

Fur die Planung und Steuerung des Stral3engutehusrke Europa werden nicht nur traditionelle
Frachtenbérsen, mit Hilfe derer die Frachtvermitjen zwischen Verladern und Frachtfiihrern bei-
spielsweise uber Telefon, Telefax oder Teletexthgefihrt werden, herangezogen, sondern auch
Online-Frachtenbérsen, die sich bereits am Magdlirt haber.

In der Net Economy, dem Internet, existieren dézaine Online-Frachtenbdrsen fur den européi-
schen Eisenbahngiterverkehr. Zwar gibt es einez&ftlan Online-Frachtenbdrsen, die sich im In-
ternet etabliert haben, diese konzentrieren sidbgle mehr auf den Stral3enguterverkehr als auf den

1) Vgl o.V. (2010a).

2) Vgl. Scholl (2011), S. 6 ff.

3) Vgl 0.V. (2010a).

4) Vgl. 0.V. (2010a); 0.V. (2010b).
5) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82.
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Schienengiterverkefir. Auf der Nord-Siid-Transversale ,Rotterdam-Genuatkekren bereits
Ganzziigé die durch Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verfiiggestellt werden, allerdings
existiert fur die Vermittlung von Eisenbahngttemgporten bisher keine Online-Frachtenbdrse, die
sich erfolgreich bewahrt und einen Austausch zvaacWerladern und Frachtenfiihrern sowie Ei-
senbahnverkehrsunternehmen ermaoglicht hat. Insdesemei Ganzziigen besteht das Problem da-
rin, dass oftmals nicht der gesamte Zug fir demdgpart der Frachten genutzt wird und dadurch
Leerfahrten verursacht werd@mies resultiert meistens aus dem Mangel an Inftéonen hin-
sichtlich der vorhandenen Angebote an FrachtenrBumd der Nachfrage der zu transportierenden
Guter sowie ebenfalls aus der fehlenden Kommurikativischen den beteiligten Nutzérion-
sequenz daraus ist die Verursachung entgangen&ubgsbeitrdgen durch die fehlende Auslastung
von Transportraumeh.

Aufgrund der nicht vorhandenen Online-Frachtenbhorie den Eisenbahngiiterverkéhwurde
bisher auch keine kompetitive Analyse fiur den Bisdmguterverkehr durchgefuhrt. Das wissen-
schatftliche State-of-the-art ist somit, dass bidtene kompetitive Analyse fir den Eisenbahngu-
terverkehr auf dem Corridor 24 stattgefunden hat.

Es besteht eine nicht-triviale Diskrepanz zwiscliem Ziel, eine kompetitive Umfeldanalyse

durchzufiihren, und der noch nicht existierenden patitiven Umfeldanalyse auf der Nord-Sid-

Transversale ,Rotterdam-Genua“. Da bisher nochek&mmpetitive Umfeldanalyse durchgefihrt

worden ist, liegen demnach keine wissenschaftlidetersuchungen dariber vor, ob die Nachfra-
ge fur die Etablierung einer Online-Frachtenboigeden Schienenguterverkehr auf dem Corridor
24 vorhanden ist sowie welche Anforderungen flrpmbéentiellen Stakeholder erfillt sein sollen,

um die erfolgreiche Griindung einer Online-Frachtes® zu ermdéglichen. Somit besteht das wis-
senschaftliche Problem darin, dass keine kompetitimfeldanalyse auf der Nord-Sid-Trans-
versale existiert.

Fur die Analyse des kompetitiven Umfelds der NotdiSransversale ,Rotterdam-Genua“ vor
dem Hintergrund der Etablierung einer Online-Fraohtrse fir den Eisenbahngtterverkehr wird
im Rahmen dieses Projektberichts die Stakeholdbsmangewandt. Die Stakeholderanalyse ist
eine Methode der Umfeldanalyse, anhand derer dialgen potentieller Anspruchsgruppen bei-
spielsweise durch Befragungen analysiert und betvererden kénneh.Um Informationen tber
die Anforderungen der Stakeholder hinsichtlich ei@aline-Frachtenbdrse zu erhalten, bietet es
sich an, das entsprechende Umfeld der Online-Feablbitse auf der Nord-Sud-Transversale ,Rot-
terdam-Genua“ zu erforschen. In diesem Fall harekelsich um Eisenbahnverkehrsunternehmen

1) Stand im Jahr 2011: Online-Frachtenbérsen fir Sizallenguterverkehr sind beispielsweise www.IKimerde,
www.trans.eu, www.cargoclix.de, etc.

2) Vgl o.V. (2010a).

3) Vgl. 0.V.(2010a); 0.V. (2011c), S. 7 ff.
4) Vgl. Anner (1993), S. 8.

5) Vgl. Becker (0.J.), S. 25.

6) Ein bisher existierender Online-Marktplatz figendEisenbahngtiterverkehr ist der Kooperationsmeatiztples
Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV). \WWei@nline-Frachtenbérsen fur den Eisenbahnguteetherk
sind den Verfassern des vorliegenden Projektberiticht bekannt.

7) Vgl. Baumfeld (2009), S. 4.
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oder Industrie- und Handelsunternehmdenn erst durch eine Analyse der Anspruchsgrupieen
Online-Frachtenbdrse fir den Eisenbahnguterverkahn herausgearbeitet werden, welche Anfor-
derungen flur eine spatere Etablierung der Onlirsetienbdrse erflllt sein missen, um optimale
Kriterien fur die Etablierung einer Online-Frachiénse zu gewahrleisten. Da der Erfolg einer On-
line-Frachtenbérse vom Interesse der Stakehold®iraif, sollte sich diese entsprechend den An-
forderungen der Stakeholder orientieren.

1.2 Intendierte Ergebnisse des Projektberichts

Die in Kapitel 1.1 aufgezeigte Problemstellung swoittels Befragung von potentiellen Stake-
holdern geldst werden, um als Ergebnis dieses Rbggchts, optimale Anforderungen an eine po-
tentielle Online-Frachtenbdrse zu sammeln, welgaenglichen Stakeholder im Hinblick auf den
Erfolg einer derartigen Online-Frachtenborse alshtig ansehen.

1.3 Aufbau des Projektberichts

Im Rahmen dieses Projektberichts wird zunachsBeegriff der Online-Frachtenbdérse erlautert. In

diesem Kontext erfolgen eine kurze Beschreibung\igzer einer Online-Frachtenbdrse sowie die
Erklarung einiger wichtiger Merkmale einer Onlinea€htenbérse, wie beispielsweise der soge-
nannte Preisfindungsmechanismus.

Das 3. Kapitel beschéftigt sich mit der Liberalisigg des Eisenbahnguterverkehrs. Des Weiteren
werden der kombinierte Verkehr sowie die Komponerdes Transport- und Ressourcenmarktes
des Eisenbahngtiterverkehrs beschrieben. Abschlie®éoigt eine kurze Skizze des Eisenbahngi-
terverkehrs im europaischen Raum.

In Kapitel 4 wird die Online-Frachtenbdrse in Zusaemhang mit dem Eisenbahnguterverkehr ge-
bracht, indem die Probleme des Eisenbahngitervierkether geschildert werden und vor diesem
Hintergrund die Bedeutung einer Online-Frachtenddis den Eisenbahnguterverkehr aufgezeigt
wird.

Das 5. Kapitel dieses Projektberichts widmet siemdCODE24-Projekt. Es folgt eine Darstellung
der Hintergrinde und Ziele des Projektes vor demtddgrund der in Kapitel 4 aufgezeigten
Schwierigkeiten.

Im Anschluss daran wird in Kapitel 6 auf die metisce Vorgehensweise der Problemlosung des
Projektberichts eingegangen. Zunéachst wird der iBeder Umfeldanalyse erlautert, die Vorge-
hensweise bei einer Stakeholderanalyse erklartesoetischiedene Methoden aufgezeigt, die bei
Durchfuhrung einer solchen Analyse angewandt wekdemen. Weiterhin wird auf die allgemeine
Anforderungsanalyse eingegangen, indem eine Babcaimg von Anforderungsmoglichkeiten er-
folgt, die aus den Bereichen Technologie, Aufbach&heit, Personal, Finanzierung, Leistung und
Service resultieren und welche fur das AufzeigenAtdorderungen der potentiellen Stakeholder
von Interesse sein kbnnten.

1) Esist méglich, durch Mitarbeiterbefragungerispielsweise bei Eisenbahnverkehrsunternehmen, msahie An-
forderungen zu erfragen.

2) Vgl. Asum/Kerth (2008), S. 154.
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In Kapitel 7 werden die Ergebnisse der Stakehotddyae prasentiert. Die Anforderungen, welche
die potentiellen Stakeholder mittels der Befraggegannt haben, werden dargestellt und im Hin-
blick auf die Bedeutung fur die Online-FrachtbdirseEisenbahnguterverkehr analysiert. Die mog-
lichen Anforderungen, die im Rahmen der Befragumg den Verfassern dieses Projektbericht auf-
gestellt wurden und aus Sicht der Stakeholder ¢ttigzh ihrer Wichtigkeit bewertet wurden, wer-
den ebenfalls dargestellt. Abschlieend werden \digteile sowie Nachteile einer Online-
Frachtenboérse, welche von den befragten Stakemoggarannt wurden, aufgezeigt.

Im letzten Kapitel wird ein Fazit bzgl. der Ergetse der Analyse gezogen sowie ein kurzer Aus-
blick gegeben.

Einleitung in das wissenschaftliche Problem der fehlenden Analyse
des kompetitiven Umfelds fiir die Etablierung einer Online-
Frachtenbdrse zur Vermittlung von Eisenbahngiiterverkehren auf der
Nord-Sid-Transversale ,,Rotterdam-Genua“

Begriff der Online-Frachtenborse

N Eisenbahngiiterverkehr |

Probleme des Eisenbahngiiterverkehrs im Zusammen-
hang mit der Bedeutung der Online-Frachtenborse

Stakeholderanalyse

Ergebnisse der Analyse des kompetitiven
Umfelds durch Aufzeigen von Anforderungen

sowle Vor- und Nachteilen

‘ CODE24-Projekt |

Abbildung 1: Aufbau des Projektberichts1

1) Quelle: eigene Darstellung.
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2 Begriff der Online-Frachtenboérse

In Zeiten des E-Business — der elektronischen Gésabwicklung — erfolgt der Handel von
Sachgitern oder Dienstleistungen zwischen Privagmen und/oder Unternehmen nicht nur Gber
den klassischen Weg, wie beispielsweise Uber TeldieMail-Verkehr oder Uber den personlichen
Kontakt, sondern auch ulber elektronische Marktpla&n elektronischer Marktplatz ermdglicht
seinen Nutzern, Sachguter und Dienstleistungemaeitind ortsungebunden in Anspruch zu neh-
men? indem Angebote und Nachfragen von Sachgiitern uiedsfeistungen zusammengefiihrt
und auf diese Weise erfolgreich Geschéaftsabschliwsehen den Nutzern veranlasst werden kén-

nen®

Nach dieser Beschreibung ist eine Online-Frachtesgbhéin virtueller Ort, an dem die entsprechen-
den Nutzer einer Online-Frachtenbérse ihren Gisesportverkehr online abschlieRen kénhu.

den Nutzern einer Online-Frachtenbdrse gehodrenhBidwer. Ein Frachtfihrer hat gemaf eines
Frachtfuhrervertrages die Aufgabe, ein Sachgutimane bestimmten Ort an den Empfanger zu
transportiereri. Ein erfolgreicher Giitertransport durch den Fradivér ist dann vollzogen, wenn
sowohl das Sachgut als auch der Frachtbrief anEfapfanger iibergeben wurd®rn einem
Frachtbrief werden relevante Daten rund um den Spyart dokumentiert, wie z.B. die Art und
Menge des zu transportierenden Gutes, die Fraabtfidiresse sowie die Adresse und der genaue
Termin der Ubergabe an den Empfang&urch die Nutzung einer Online-Frachtenbérse haben
Frachtfuhrer die Moglichkeit, sowohl eigenen Ladenaflr Transporte anzubieten als auch auf
Angebote an Frachten von Verladern aufmerksam zulem® Verlader kénnen ihre Transporte
durch Frachtfilhrer oder auch durch Spediteure paisren lasseh. Uber eine Online-
Frachtenboérse besteht fir Verlader daher die Oppassende Laderaume fir ihre zu transportie-
renden Frachten zu suchen sowie ihre eigenen FEradkir Frachtfihrer anzubietéh.Neben
Frachtfuhrern und Verladern gehoéren Spediteure faltenzu den Nutzern einer Online-
Frachtenborse. Diese nehmen eine Vermittlungsfankein, indem sie einen Transport koordinie-
ren, wie es auch bei einer traditionellen Frachbese tiblich ist!

Im Gegensatz zu einer traditionellen Frachtenbériseé der Handel in Online-Frachtenbdrsen in
Bezug auf die Preisfindung nicht nur Gber Festpredelle oder durch personliche Verhandlung
unter den beteiligten Geschéftspartnern durchgefgsbndern ebenfalls nach dem Auktionsprinzip

1) Vgl. MaaR (2008), S. 2.

2) Vgl. Werner (2010), S. 172.

3) Vgl. Wannenwetsch /Nicolai (2004), S. 100.
4) Vgl. Wannenwetsch /Nicolai (2004), S. 100.
5) Vgl. Fortmann/Kallweit (2007), S. 154.

6) Vgl Pepels (2001), S. 250.

7) Vgl Fortmann/Kallweit (2007), S. 155.

8) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82 f.

9) Vgl. Schieck (2008), S. 270.

10) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82 f.

11) Vgl. Hachtel/Holzbaur (2010), S. 169; Zerresfgs (1998), S. 147.
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betriebert. Wahrend bei einem Festpreismodell die Preise iiiGditertransporte bereits festgelegt
und nicht veranderbar sifdwerden bei Auktionen individuelle Preise ausgele#tndEs werden
zwei verschiedene Auktionsformen bei der Preisvethmag unterschieden. Auf der einen Seite
kénnen Frachten von den teilnehmenden Verladerekarign werden und mittels einer reversen
Auktion durch die Frachtfilhrer ersteigert werddbabei bieten Verlader ihre Frachten zu einem
Hochstpreis an, welcher durch die Frachtfiihrer nattkn geboten wirdDie Fracht wird demjeni-
gen Frachtfilhrer zugeteilt, der in der vorbestinmiZeit den niedrigsten Preis zu zahlen bereft ist.
Auf der anderen Seite kénnen Laderdume seiten&mehtfiihrer angeboten werdeAnders als
bei einer reversen Auktion wird hier der Preis wt@m Verladern nicht nach unten, sondern nach
oben gehandeltDer Verlader, der bereit ist, den héchsten Pigisinen Laderaum zu zahlen, er-
halt den angebotenen Laderafiiese Art der Auktion ist auch als Englische Aoktibekannt.
Die Zusammenfiihrung von Angebot und Nachfrage tenayenannten Nutzer ist das Ziel einer
solchen Online-Frachtenborse.

1) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82 f.
2) Vgl Gehring (2004), S. 147.

3) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 83.
4) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 83.
5) Vgl. Gurmann (2005), S. 13.

6) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 83.
7) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 83.
8) Vgl. Gurmann (2005), S. 11.

9) Vgl. Schéafers (2004), S. 64.
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3 Eisenbahnguterverkehr
3.1 Liberalisierung und Aufbau des Eisenbahngtterverkelns

Der Beginn der Liberalisierung im Jahr 1994 erndigk dem Eisenbahngiterverkehr, wettbe-
werbsfahig zu werdeh Eisenbahnen konnten Kooperationen mit anderennBigmen eingehen
und auf diese Weise die Infrastruktur anderer Eiabnen nutzehDies war vor allem fiir Eisen-
bahnen ohne eigene Infrastruktur von gro3er Bedgutda die Nutzung fremder Infrastrukturen
vor der Liberalisierung nicht gestattet waFransportpreise wurden zuvor vom Staat festgeleas,
jedoch mit der Liberalisierung abgeschafft wutddeute bestimmt der Markt die Bedingungen
tiber EisenbahngiiterverkeRr@usammen mit dem Kunden wird ausgehandelt, zuheel®reisen
Frachten transportiert werdén.

Eisenbahnverkehrsunternehmen sind fiir die Durchfidhivon Eisenbahntransporten zustardig.
Sie erhalten Auftréage von beispielsweise Industuied Handelsunternehmen oder von Speditio-
nen® Zu den typischen Sachgiitern, die Eisenbahnvenketesehmen iber die Schienen transpor-
tieren, gehoren beispielsweise Kohle, Stahl, Korggiter wie z.B. Lebensmittel, chemische Er-
zeugnisse, Produkte der Automobilindustrie und AefiDiese Giiter werden in Giterwad®n
oder im Rahmen des kombinierten Verkehrs transgorti

3.2 Kombinierter Verkehr

Der kombinierte Verkehr regelt den Transport vorteaiimit mehreren Transportmitteln von ver-
schiedenen VerkehrstragerhDurch eine Kombination mehrerer Transportmittetdmersucht,
Guter unter Bericksichtigung wirtschaftlicher, Ggikcher und sozialer Gesichtspunkte vom Ab-
sender zum Empfanger zu beférd&rmn bestehenden Terminals kann der Umschlag voenein
Transportmittel zum anderen durch geeignete techei§Serate auf schnellem Weg erfolg&iie
Beférderung erfolgt meist in Containern oder in Wasbehaltern? Hinsichtlich des kombinierten

1) Vgl. VDV (2008), S. 15.
2) Vgl. VDV (2008), S. 15.
3) Vgl. VDV (2008), S. 15.
4) Vgl. VDV (2008), S. 15.
5) Vgl. VDV (2008), S. 15.
6) Vgl. VDV (2008), S. 15.
7) Vgl. VDV (2008), S. 18.
8) Vgl. VDV (2008), S. 18.
9) Vgl. VDV (2008), S. 19.
10) Vgl. VDV (2008), S. 18.
11) Vgl. Pfohl (2010), S. 160.
12) Vgl. Bmvbs (2010), S. 2.
13) Vgl. Pfohl (2010), S. 160.
14) Vgl. 0.V. (0.J.b).
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Verkehrs wird zudem zwischen dem Huckepackverkettr dem Containerverkehr differenziért.
Beim Huckepackverkehr werden Stral3entransportnattetler Schiene transportiert, d.h., dass bei-
spielsweise komplette Lastkraftwagen auf der Sehieefordert werdehDiese Art von Beforde-
rung wird auch rollende LandstraRe genanbes Weiteren beinhaltet der Huckepackverkehr die
Moglichkeit, nur den Auflieger eines LKWs auf dechene transportieren zu lassebie dritte
Moglichkeit des Huckepackverkehrs liegt in der Bd&wung eines Wechselbehalters tber die
Schiene’ Der Huckepackverkehr eignet sich besonders fiir@i@ertransport tiber lange Strecken
und richtet sich somit auf die Kombination des B¢ und Schienenverkelirdleben dem Hu-
ckepackverkehr existiert zudem der ContainerverKelnn Gegensatz zum Huckepackverkehr kann
beim Containerverkehr jede mégliche Kombinationctigefiihrt werdefi. Transporte kénnen so-
wohl tiber die Schiene als auch per Luft oder ulser &folger. Der Vor- und Nachlauf wird meist
tiber die StraRe vollzogéh.

3.3 Komponenten des Transport- und Ressourcenmarktes

Wie bereits in Kapitel 2 erwahnt, sind mehrere Komgnten bei der Nutzung einer Online-
Frachtenbérse von Bedeutung. Die traditionelleidrder Frachtenbérse, welche nicht Gber das In-
ternet betrieben wird, ware die Kommunikation z\ise einem Verlader und einem Frachtfiiifer.
Im Rahmen des Stral3enguterverkehrs ist es abéblidh, dass teilweise Speditionen zwischenge-
schaltet sind. Auch im Schienenguterverkehr iss@i€ombination vorhanden. Wie in Abbildung 2
dargestellt, kann sich ein Verlader oder ein Indeistind Handelsunternehmen entweder direkt mit
einem Eisenbahnverkehrsunternehmen in Verbindutzgrseum einen Gltertransport zu veranlas-
sen, oder aber er bzw. es beauftragt einen Spediteicher wiederum den Auftrag an ein Eisen-
bahnverkehrsunternehmen weiterleitet. Die Speditidkbnnen zum einen fur Verlader in der Rolle
des Anbieters sein oder zum anderen Partner untdffdger, d.h. Kunde fur Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen sein. Dies ist je nach Konstellation nsotagedlich. In diesem Zusammenhang gibt es
auch sogenannte Operateure, welche sich auf eisanfuenfassung von Speditionen beziehen.
Wenn Giter im Zug transportiert werden, dann kawmakommen, dass die zu transportierenden
Guter von verschiedenen Spediteuren stammen. Dera@ur ist dann der Hauptspediteur fir den
Transport des gesamten Zuges.

1) Vgl
2) Vgl
3) Vgl
4) Vgl
5) Vgl
6) Vgl
7) Vgl
8) Vgl

Pfohl (2010), S. 160.

Buchholz/Clausen/Vastag (1998), S. 114hP{2010), S. 162.
Buchholz/Clausen/Vastag (1998), S. 114.

Pfohl (2010), S. 162.

Schulz (2003), S. 56.

Pfohl (2010), S. 160.

Pfohl (2010), S. 164.

Pfohl (2010), S. 164.

9) Vgl Pfohl (2010), S. 164.

10) Vgl. Pfohl (2010), S. 164.

11) Vgl. Lennarz (2011b). Der gesamte Absatz, wal@b dieser Fuf3note beginnt und sich auf die Besing des
Transportmarktes bezieht, nimmt Bezug auf die Agessales Interviewpartners Georg Lennarz.



Habib/Bruns: Analyse des kompetitiven Umfelds fiir die Etablierung einer Online-Frachtenbdrse Seite 9

Neben dem beschriebenen Transportmarkt gibt esRéssourcenmarktAuf dem Ressourcen-
markt sind diejenigen Komponenten vorhanden, wetlibdisenbahnverkehrsunternehmen fir ihre
Guterverkehre bendtigen. Eisenbahnverkehrsuntereehkooperieren beispielsweise mit einem
anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen. Der Gutgpterwird in der Regel nicht nur von einem
einzigen Eisenbahnverkehrsunternehnmen durchgefdmtern erfordert Kooperationspartner, z.B.
zur Abwicklung der letzten Meile oder im internataden Verkehr. Weiterhin bendtigen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen Fahrzeuge, wie z.B. Lokeemtund Glterwagen. Auch diese missen
sie sich auf dem Ressourcenmarkt beschaffen. NEbbreeugen bendtigen sie zudem Personal,
welches sie mittlerweile auch online leihen konnEhenso ist eine Infrastruktur notwendig wie
beispielsweise Tankstellen oder Werkstatten.

Transport Ressourcen
Eisenbahn-
verkehrs-
unternehmen
(Transportkette

Verlader Speditionen Eisenbahn- I_Go_l_<;)mot|ven
Industrie| o, - Verkehrs- uterwagen
und Operateure | unternehmer

Handel | | | | Personal

Infrastruktur
- Bahnhofe
- Tankstellen
- Werkstatte

1. — ' |

Umschlag via
Terminals

Abbildung 2: Uberblick {iber die Zusammenhinge der Kbmponenten
des Transport- und Ressourcenmarktes im Eisenbahnq;ﬂ'a'rverkehr2

Fur den Fall, dass ein Umschlag im Rahmen einedbkoenten Verkehrs organisiert werden muss,
werden dementsprechend auch Terminals bendtigetnBahnverkehrsunternehmen haben Zugriff
auf alle Ressourcen, die sie benétigen. Speditaurten teilweise auch selbst Teilleistungen ein. In
der Abbildung 2 sind die Komponenten des Eisenlvahaportes auf der linken Seite und die Teil-
leistungen des Ressourcenmarktes, welche fur éhigartransport zusammengefligt werden mus-
sen, auf der rechten Seite abgebildet.

1) Vgl Lennarz (2011b). Der gesamte Absatz, weleedieser Ful3note beginnt und sich auf die Beduting des
Ressourcenmarktes bezieht, nimmt Bezug auf diedgessdes Interviewpartners Georg Lennarz.

2) Quelle: eigene Darstellung.
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3.4 Eisenbahnguterverkehr im europaischen Raum

Die Liberalisierung macht sich nicht nur in Deutseti, sondern auch zunehmend in anderen euro-
paischen Landern bemerkBaEuropaweit lassen sich verschiedene Arten von Kmipnen bil-
den? Ebenso ist der Wettbewerb durch die LiberalisigrimEuropa deutlich gestiegén.

Im Rahmen des Eisenbahnguterverkehrs hat sich eliketirsleistung im Jahr 2010 im Vergleich
zum Vorjahr um 7,2 % erh6ftAuch im Jahr 2011 wird mit einem Anstieg der Gidekehrsleis-
tung im Eisenbahngiiterverkehr um 4,9 % gerechimat.Hinblick auf umweltwirtschaftliche As-
pekte wird vor dem Hintergrund der Nachhaltigkdieefalls der Eisenbahngtiterverkehr zukinftig
eine bedeutende Rolle spielen, da sich dige-Efissionen im Eisenbahnguterverkehr im direkten
Vergleich zum StraRengiiterverkehr in den nachstbred weiter als bisher reduzieren werfi&s.

ist auch zu betrachten, dass die Reduktion derEXaissionen nicht nur auf Deutschland bezogen
ist, sondern vor allem auch europaweit eine groR#eRspielt’ Die Verminderung der CO
Emissionen ist u.a. ein Grund, weshalb der Eisemipatierverkehr fir Verlader und Frachtfihrer
von grofRem Interesse fSDies trifft auch auf den kombinierten Verkehr dih., wenn eine Umla-
dung von Giitern zwischen unterschiedlichen Verkeigsrn stattfindet.Da insbesondere auch in
Landern wie den Niederlanden und der Schweiz dieK@pf-Investitionen in die Schieneninfra-
struktur hoch sind, wird der Gutertransport in @é&en genannten Landern mehr tber die Schiene
als iber die StraRe vollzog&hZudem kann ein Giiterwagen meist ein groReres Gewawie Vo-
lumen transportieren als ein LKW.Insgesamt steigt somit auch die Bedeutung deseVieskra-
gers Eisenbahn fir den europaischen Guterverkehr.

1) Vgl. VDV (2008), S. 22.
2) Vgl. VDV (2008), S. 22.
3) Vgl. VDV (2008), S. 22.
4) Vgl 0.V. (2011a).

5) Vgl. 0.V. (2011a).

6) Vgl. 0.V. (2008).

7) Vgl o.V. (2011b).

8) Vgl. 0.V. (2010a).

9) Vgl 0.V. (2003), S. 7 f.
10) Vgl. 0.V. (2009).

11) Vgl. VDV (2008), S. 27.
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4 Online-Frachtenbérsen fur den Eisenbahnguterverkehr

Aufgrund der hohen Bedeutung der Eisenbahn als eveskréager fir den Guterverkehr steigt
gleichzeitig auch die Notwendigkeit einer Onlinaéitenboérse fir den Eisenbahngiterverkehr.
Wie in Kapitel 1.1 bereits erwdhnt, existieren @grkeine Online-Frachtenbdrsen fur den Eisen-
bahngiterverkehr. Gerade aber weil zahlreiche Bnoblbei der Vermittlung von Eisenbahnguter-
verkehren zwischen Verladern und Frachtfuhrern anoden sind, ist die Griindung einer solchen
Online-Frachtenbdrse sehr nitzlich zur Reduziedergbestehenden Probleme und zur Verbesse-
rung von Eisenbahnguterverkehren. Es besteht demz&iergleich zum Stral3engiterverkehr, wel-
cher viele kleine und mittelgro3e LKW-Unternehmes\aeist, ein kleines Marktumfeld mit relativ
wenigen Anbietern fiir den EisenbahngiiterverRebusétzlich zu der begrenzten Zahl von Unter-
nehmen auf der Anbieterseite kommt hinzu, dasst pedes Unternehmen an der Registrierung in
einer Online-Frachtenbérse Interesse beSitatfgrund der Tatsache, dass Nachfrager ihre Kunden
bereits kennen sowie personlich kontaktieren konmehaus diesem Grund keine derartige Online-
Frachtenboérse benétigen, konnte zudem das Probigsteben, dass sich hier ebenfalls nicht genu-
gend Interessenten finden lasdebennoch sprechen geniigend Griinde fiir die Etahlieginer
Online-Frachtenbdérse, welche im Folgenden aufgenasgden.

Verlader haben nicht immer die Mdglichkeit, geetgneaderdume fur ihre Frachten zu finden.
Dies kann mehrere Grinde haben. Oft sind es feblémdrmationen Uber passende Laderaume,
die es Verladern nicht erméglichen, geeignete Lagtee zu erwerbeh.Durch eine Online-
Frachtenbdrse wird mehr Transparenz geschafigerlader erhalten einen Uberblick tiber alle ak-
tuell verfiigbaren LaderaumieAuf diese Weise kénnen Verlader den passendenraantefiir ihre
Fracht auswahlen. Zudem sind nach wie vor noctewrlader vorhanden, die gar nicht wissen,
welche Frachtfihrer sich derzeit auf dem Markt hoddn, sowie viele Frachtfuhrer, welche keine
Informationen dariiber haben, wer was nachffdpgr Reiz, der hierbei gegeben ist, ist die Mog-
lichkeit, auf diesem Weg an die bendétigten Inforiovan zu gelangen und dadurch entsprechende
Angebote erstellen zu kdnnén.

Im Eisenbahnguterverkehr werden Glter Uber verdehie Arten von Schienentransportmittel ver-
frachtet. Giiter werden beispielsweise in Ganzziigemsportierf. Hierbei wird unterschieden, ob
ein Ganzzug aus mehreren Einzelwagenverkehrenh dliecverschiedene Sendungen in Laderéu-
men transportiert werden, oder der gesamte Zugiaes Sendung, die in einzelne Wagen verteilt
sind, besteht’ Da bei einer klassischen Frachtenborse die Vdumijtvon Eisenbahngiiterverkeh-

1) Vgl Lennarz (2011b).

2) Vgl Lennarz (2011b).

3) Vgl Lennarz (2011b).

4) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82.

5) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82; Merkel/Krom@001b), S. 12.
6) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82.

7) Vgl Lennarz (2011b).

8) Vgl. Lennarz (2011b).

9) Vgl. Koether (2011), S. 316.

10) Vgl. Berndt (2001), S. 18.
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ren auch Uber Spediteure geregelt werden kdrahen Verlader nicht immer die Méglichkeit, sich
selbst einen Uberblick tiber die gewiinschten Laaeedru verschaffen. Diese Intransparenz wiir-
de, wie bereits erwahnt, durch eine Online-Fradiiese aufgehoben. Denn bei elektronischen
Marktplatzen sind meist die aktuellen Informatiomgebote fir die Nutzer einer Online-
Frachtborse sichtb&rSomit ist es méglich, neben der Suche nach dergmgten Laderaum auch
Preise nachzufragen und auf diese Weise die gétestigAngebote zu findehDurch eine Uber-
sicht Uber vorhandene Laderdume entsteht ein Zieb&izpositiver Nebeneffekt, der bei einer klas-
sischen Frachtenbdrse nicht gegeben ist. Denrctieeie Suche und das schnelle Vergleichen von
Angeboten und Preisen bewirkt einen geringerenadiitand als die Vermittlung von Eisenbahn-
guterverkehren Uber eine traditionelle Speditioaswschlussfolgernd auch Kostenersparnisse er-
bringt? Kosten- und Zeitersparnisse durch eine einfachie aominelle Suchfunktion sowie durch
tibersichtliche Vergleichs- und Auswahiméglichkeitgihlen zu den Transaktionskosten.

Frachtfuhrer kbnnen genau die Frachten aussucherfiidihre Laderaume am geeignetsten er-
scheinerf. Da auf einer Online-Frachtenbdrse Informationersichtlich der Menge, der GroRe, des
Gewichts sowie der Art der Fracht angegeben wendigsser, ist es leichter fiir Frachtfihrer, ihre
zur Verfigung stehenden Laderaume an Verlader muiiteln. Zum einen kommt es hier erneut zu
einer Reduzierung von Transaktionskosten. Zum amdererden durch die Nutzung einer Online-
Frachtenbdrse auch Transportkosten gegenuiberatiitidnellen Frachtenbérse gesefiBienn da-
durch, dass Frachtfiihrer Informationen zu den avigelen Frachten erhalten und ihre Laderaume
auf diese Weise leichter an Verlader vermieten kdnminimiert sich der Leerfahrtenanteil der
Frachtfihre®. Des Weiteren kénnen Frachtfiihrer die kostengiststig Frachten auswéahlen und
dadurch ihre Frachtkosten senkén.

Der Handel tiber eine Online-Frachtenborse kannEtsten tber den Spotmarkt betrieben werden,
zum Zweiten aber auch (iber den Kontraktm&rkEharakteristisch fir den Spotmarkt ist, dass
Transportkapazitaten, d.h. Laderaume, kurzfriséibandelt werdel?. Im Gegensatz zu Spotmark-
ten werden im Rahmen von Kontraktmarkten zwischen tkilnehmenden Nutzern langfristige
Vertrage abgeschlossen, die auf Online-Frachteehéaasgeschrieben werdErKontrakte werden
meist flr einen Zeitraum von mindestens einem aakgeschrieben, da in diesem Fall eine Pla-

1) Vgl. Hachtel/Holzbaur (2010), S. 169.
2) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82.

3) Vgl. Schneider/Schnetkamp (2000), S. 109.
4) Vgl. Merkel/Kromer (2001b), S. 12.
5) Vgl Picot (1982), S. 269 f.

6) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82.

7) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82.

8) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82.

9) Vgl. Hausladen (2011), S. 262.

10) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82.
11) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 84.
12) Vgl. Wannenwetsch (2007), S. 224.
13) Vgl. Sénger (2004), S. 82.
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nungssicherheit fur die beteiligten Vertragspartgewéhrleistet ist.Nicht nur eine Planungssi-
cherheit wird gewahrleistet, auch bzgl. der lamggrgen Sicherung von Preisen kommt dem Kon-
traktmarkt eine groRe Bedeutung’zum Kontrakte zu schlieBen, miissen sich die Vespagner
aul3erhalb der Online-Frachtenbdrsen einigen, daaveliungen hinsichtlich langerfristiger Vertra-
ge meist auf persénlichem Weg durchgefiihrt werdsiach einer durchgefiihrten Untersuchung
von bestehenden Online-Frachtenbdrsen im Stralxawgikehr ist SNGER zu dem Ergebnis ge-
kommen, dass 83 % aller analysierten Online-Fratiitesen ihre Transportkapazitaten auf dem
Spotmarkt handeln, wahrend nur 6 % der Online-Rearddorsen Guterverkehre durch geschlossene
Kontrakte durchfihren. 11 % der untersuchten Orfirechtenbdrsen bieten ihre Transportkapazi-
taten sowohl auf dem Spotmarkt als auch auf dentrikimarkt arf. Das Potential fiir die Durch-
setzung von Kontraktgeschaften auf Online-Frachiesdn ist zwar vorhanden, allerdings ist dies
bisher nicht so verbreitet unter den Online-Frathbesen, da sich einige Punkte aufgrund von
Nicht-Standardisierung, wie beispielsweise spezidertragskonditionen, nicht einfach elektro-
nisch darstellen lassén.

Laut Frachtenborse.dsind folgende Merkmale die wichtigsten Kriteriewf die geachtet werden
muss, wenn sich Nutzer firr die Registrierung ireei@nline-Frachtenborse entscheftien

e das Bestehen einer Anzahl von Frachten/Laderaumeystem der Online-Frachtenbérse,

» das Bestehen einer Anzahl an Kunden, die sichagiith an die Online-Frachtenbodrse ge-
bunden haben,

e die Einrichtung der Online-Frachtenbdrse in deeeen Landessprache,

» die Einfuhrung der Online-Frachtenbérse in Landarderhalb Deutschlands,

* eine Anzahl an Kunden, welche die Online-Frachtesdin diesen Landern nutzen,
» die Sicherstellung einer Bonitatsprufung,

» die Moglichkeit, eine Support-Hotline zu nutzere dienn maoglich kostenlos ist,

» die Mdglichkeit, einfache Zugangsvoraussetzungeerhalten,

« eine Ubersicht tiber einmalige und regelmaRige Kosiée bei der Nutzung der Online-
Frachtenboérse anfallen,

» die Mdglichkeit die Online-Frachtenbdrse in eineostenlosen Echtbetrieb zu testen.

Zu den besten Online-Frachtenbdrsen zahlen jena®RBtachtenborsen, die u.a. die oben genann-
ten Bedingungen erfullen.

Weitere Kriterien, die bertcksichtigt werden sallteim eine erfolgreiche Online-Frachtbdrse zu
etablieren, kénnen wie folgt séin

1) Vgl. BAG (2006), S. 4.

2) Vgl Bretzke (2001), 0.S.

3) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 84.
4) Vgl. Sanger (2004), S. 96.

5) Vgl. Sénger (2004), S. 96 f.

6) Vgl o.V. (2011d).

7) Vgl. Vahrenkamp (2005), S. 255.
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» die Sicherstellung von Angeboten in Echtzeit,

* Angebot eines Reklamations- und Inkassoservices,

» die Gewahrleistung der Sicherheit bei der Nutzueig@hline-Frachtenbdrse,

* Angebot von zusétzlichen Services, wie z.B. derRwersand von Faxen und SMS,

» die Mdglichkeit, den Partnern Angebote zukommeiasgen, selbst wenn diese die Online-
Frachtenboérse nicht nutzen,

» die Option der Einrichtung einer internen gescldéod8enutzergruppe innerhalb der Online-
Frachtenborse.

Allerdings gibt es noch zahlreiche weitere Voratmsggen, die eine Online-Frachtenbdrse erflllen
muss, um erfolgversprechend zu werden und bei derekh positive Resonanz zu erhalten.

1) Weitere Anforderungen werden in Kapitel 7 datgits
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5 Einfihrung in das Projekt ,CODE24"

Das Projekt ,CODE24" mit dem Teilprojekt einer QmdiFrachtenbérse fur den Eisenbahnguter-
verkehr zu grinden besteht aus 15 Partnern. ZulBdpartnern des Projektes ,CODE24“ gehort
u.a. auch das Institut fiur ,Produktion und Indwgleis Informationsmanagement* der Universitat
Duisburg-Essen unter der Leitung von Univ.-Prof. Stephan ZelewsRiZu den weiteren Projekt-
partnern zahlen ebenfalls Universitaten, aber aagionale Verbande, Wirtschaftsakteure, Stadte
und Gemeinden sowie HaféWie bereits in den Kapiteln 1.1 und 4 dieses Rtbgrichts geschil-
dert, sind Probleme vorhanden, die es sinnvoll mackine Online-Frachtenbdrse zu griinden, um
die dargestellten Probleme zu l6sen.

Der Fokus bei der Durchfuhrung des CODE24-Projekégg auf der Nord-Sud-Transversale von
Rotterdam nach Genua. Auf dieser Eisenbahnstreekden bereits Eisenbahngiterverkehre voll-
zogen® Bis zu 50 % des Nord-Suid-Eisenbahngiterverkehrs iber die Nord-Suid-Transversale
durchgefiihrt, was einer Menge von 700 Millionen fiem pro Jahr entsprichDie Eisenbahnstre-
cke, deren Einzugsgebiet 70 Millionen Einwohner assf, verlauft von Rotterdam tber Deutsch-
land und die Schweiz bis nach Genua in Itafien.

Das Institut fur Produktion und Industrielles Imfmtionsmanagement hat im Rahmen des
CODE24-Projektes die Aufgabe zunachst eine Anfantgsanalyse durchzufiihren und anschlie-
Rend die technische Umsetzung der Online-Frachtsaliit Hilfe der Entwicklung eines Proto-
typs auszufiihref Die Anforderungsanalyse erméglicht es, relevanéoderungen an eine Onli-
ne-Frachtenborse fur den Eisenbahngtiterverkehpuetentiellen Nutzern zu erheben, wahrend die
Implementierung eines Prototyps der Online-Fradiiiese den Nutzern die Moglichkeit bietet, die
Online-Frachtenborse vorab vor dem Hintergrundgastellten Anforderungen zu testebas Ziel

soll sein zu Uberprifen, ob die genannten Anfondgen zufriedenstellend umgesetzt worden sind
sowie ob der Bedarf weiterer Anforderungen gegesteéh

Teilziel des CODE24-Projektes ist es, die Wettbéskihigkeit von Eisenbahnguitertransporten mit
Hilfe der Entwicklung und Implementierung dieserli®e-Frachtenbérse zu erhéhen, indem sich
die moglichen Nutzer dieser Online-Frachtenbdrdeemfachem und schnellem Weg Informatio-
nen {ber vorhandene Frachten und Laderdume einkoleie Geschéfte abschlieRen konhavei-
terhin verfolgt das CODE24-Projekt das Ziel, dudidé Entwicklung einer Online-Frachtenbdrse
bestehende Informationsdefizite zwischen den Notdess Eisenbahnguterverkehrs zu verhindern
sowie Uber diese Plattform einen Beitrag zur Vesbrsg der Zusammenarbeit der Eisenbahnlo-

1) Vgl o.V. (2010a).

2) Vgl. Scholl (2011), S. 51.

3) Vgl 0.V. (2010a).

4) Vgl 0.V. (2010b).

5) Vgl 0.V. (2010b).

6) Vgl 0.V. (2010a).

7) Vgl 0.V. (2010a).

8) Vgl. 0.V. (2010a).

9) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82.
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gistikbetreiber zu leistehEbenso hat das CODE24-Projekt das Ziel durch déeseler Online-
Frachtenborse, den Stral3enguterverkehr auf denetGalischen Rotterdam und Genua zu entlas-
ten und den Einsatz von Eisenbahnen fiir den Gatesport zu férderfiZu einem wichtigen Ziel
des CODE24-Projektes gehort insbesondere, die dleteh zu reduzierehwelche im Rahmen des
des Eisenbahnguterverkehrs noch haufig vorkommdmdienaus den Informationsdefiziten der Ei-
senbahnbeteiligten sowie der Intransparenz der Botgeauf dem Markt resultierérizudem ver-
folgt das CODE24-Projekt umweltwirtschaftliche ZiglDenn durch die Konzentration des Giiter-
verkehrs auf die Schiene und die Entlastung dedi8nguterverkehrs kdnnte sich das Problem der
hohen CG-Emissionen verringern oder sogar beheben Ids®¢eiterhin besteht das Problem, dass
dass Einzelwagenverkehre in einigen européischewldrda, z.B. in Italien, verringert oder sogar
eingestellt wurder,welches ebenfalls durch die Bereitstellung deri@aFrachtenbérse behoben
werden soll.

1) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 4.
2) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 4.
3) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 4.
4) Vgl. Merkel/Kromer (2002), S. 82.
5) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 7.
6) Vgl Kapitel 3.4.

7) Vgl Lennarz (2011c).
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6 Analyse des kompetitiven Umfelds auf der Nord-Std-ansversale
,Rotterdam-Genua®“

6.1 Begriff der Umfeldanalyse

Um das kompetitive Umfeld fur die Etablierung eif@nline-Frachtenbérse zur Vermittlung von
Eisenbahnguterverkehren auf der Nord-Sid-Transieersaschen Rotterdam und Genua zu analy-
sieren, muss zunéchst der Begriff des Umfelds gellérden. Es wird zwischen drei Arten von
Umfeld hinsichtlich eines Unternehmens unterschiédgu den drei Arten gehért einerseits das
Makroumfeld, welches die 6kologischen, 6konomisc¢henhtlichen, technologischen und gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen eines Unternehmeviasst? Weiterhin gibt es das Wettbe-
werbsumfeld, das alle Wettbewerber eines Unternalnhbeinhaltet, wie beispielsweise Wettbe-
werber innerhalb einer Branche, mégliche neue Koekiien sowie SubstitutionsproduRt&um
Dritten wird von einem Stakeholderumfeld gespro¢ch®nwelchem samtliche Anspruchsgruppen
eines Unternehmens z&hleba bislang keine Online-Frachtenbérse fiir denrifiabngiiterverkehr
existiert, ist weder die Analyse des Wettbewerbslusf aufgrund von fehlenden Wettbewerbern
noch die Analyse des Makroumfelds mdglich. Der Follieses Projektberichts liegt demnach auf
der Analyse des Stakeholderumfelds. Die wesentlicBiakeholder, die fur die Etablierung einer
Online-Frachtenbdrse fir den Eisenbahngitervertedavant sind, wurden bereits in den Kapiteln
1.1 und 2 dargestellt.

Umfeldanalysen werden mit dem Ziel durchgefuhrtghoist viele Informationen aus dem rele-
vanten Umfeld zu erhalten, die sonst sehr schwéresghaffen sind, da sie nicht frei fir jeden ver-
fugbar sind® Zur Durchfilhrung einer Umfeldanalyse stehen véestgne Methoden zur Verfi-
gung. Fur die Analyse des Stakeholderumfelds eigaedich, eine Stakeholderanalyse durchzufiih-
ren.

6.2 Vorgehensweise bei einer Stakeholderanalyse

6.2.1 Grundlagen einer Stakeholderanalyse

Eine Stakeholderanalyse kann anhand verschiedemeyeklensweisen durchgefiihrt werden. Um
sich fur eine geeignete Methode entscheiden zu é@nrsollten zunéchst die Ziele der
Stakeholderanalyse fir die Problematik dieses Ritmgeichts aufgestellt werden. Ziel der
Stakeholderanalyse ist es, die Anforderungen diteBblder an eine Online-Frachtenbdérse fur den
Eisenbahnguterverkehr aufzuzeigen. Mit Hilfe demk8holder konnen demnach die wichtigsten
Anforderungen herausgearbeitet werden, die eifieeicihe Basis fur die Entwicklung einer Online-
Frachtenborse fiur den Eisenbahnguterverkehr bilden.

1) Vgl. Baum/Coenenberg/Giinther (2007), S. 56.
2) Vgl. Baum/Coenenberg/Gunther (2007), S. 56.
3) Vgl. Baum/Coenenberg/Glnther (2007), S. 56 f.
4) Vgl. Baum/Coenenberg/Gunther (2007), S. 56 f.
5) Vgl Busch (2007), S. 37.
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Zu Beginn der Durchfuhrung der Stakeholderanaly§ssen zunachst die Stakeholder identifiziert
werden® AnschlieBend muss entschieden werden, welche Metlder Stakeholderanalyse ange-
wandt werden soll. Es gibt verschiedene Methoddramah von Befragungen, die dabei helfen, an
Informationen Uber Anforderungen der Stakeholdergelangen. Diese kdnnen beispielsweise
seirf:

+ Face-to-Face Interviews,
» schriftliche Befragungen sowie
* Telefoninterviews.

Diese Befragungsmethoden werden im Folgenden ertaut

6.2.2 Face-to-Face Interview

Bei einem Face-to-Face-Interview findet ein pernstiels Gesprach zwischen zwei Personen statt,
einem Fragensteller und einem Befragtdder Vorteil eines Face-to-Face Interviews ist,sddas
Gesprach an die individuelle Situation angepasstierekann, d.h., es kénnen sich aus der Situati-
on heraus neue interessante Fragen erdelrearviewpartner, die kein groRRes Interesse aamin
Interview haben, kénnen durch den Fragenstelleivieat werden® Werden Fragen vom Befragten
nicht richtig verstanden, kénnen diese sofort vemdrragensteller erlautert werdeber Nachteil

bei einem personlichen Gesprach ist allerdingshdére Zeitaufwanddurch die ggf. notwendig
werdende Anreise zu einem vereinbarten Ort sovaeddich die Anreise verursachenden Reiskos-
ten.

6.2.3 Schriftliche Befragung

Eine sofortige Hilfe bei unklaren Fragen seitens Befragten ist hingegen bei einer schriftlichen
Befragung nicht méglich.Das bedeutet, dass im Falle von Verstandigungssman hinsichtlich

der gestellten Fragen nicht die Chance bestehgeRranit der Hilfe des Fragenstellers zu klaten,
da bei einer schriftichen Befragung die Fragenchugntweder offene oder geschlossene Fragen

1) Vgl. Ruckh/Noll/Bornholdt (2006), S. 28.

2) Neben den drei aufgezahlten Befragungsformeoh mirch viele andere Methoden der Stakeholderanatydean-
den, wie beispielsweise die Delphi-Methode, anhder die Meinungen von Experten auf Basis von Heufia-
gen eingeholt und dann weiterverwendet werden,etvi& durch eine SWOT-Analyse (Starken-Schwéached- un
Chancen-Risiken-Analyse). Da bei der Stakeholddyaeam Rahmen dieses Projektberichts eine Anfaonugs-
analyse durchgefihrt werden soll, eignen sich @iedenannten weiteren Methoden in diesem Rahna. ni

3) Vgl Scholl (2009), S. 29.

4) Vgl. Pohl/Rupp (2009), S. 34.

5) Vgl. Scholl (2009), S. 37.

6) Vgl. Pohl/Rupp (2009), S. 34.

7) Vgl Brosius/Koschel/Haas (2009), S. 117.
8) Vgl. Michel/Oberholzer Michel (2011), S. 58.
9) Vgl. Michel/Oberholzer Michel (2011), S. 58.
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vorformuliert sind und der Fragensteller sich nicht an demselbemi@rtler Befragte befindet. Of-
fene Fragen sind Fragen, die keine Antwortmoglidekeanbieten, sondern dem Befragten die Op-
tion Uberlassen, eigene Ideen und Meinungen fretutiringerf. Geschlossene Fragen hingegen
haben vorgefertigte Antwortalternativen, die vormd@efragten lediglich auszuwahlen sihd.
Schriftliche Befragungen kénnen z.B. mittels Onlisefragen durchgefiihrt werdérDiese kon-
nen an so viele Stakeholder wie méglich zeitgleiol ortsunabhangig zugesandt werd&gson-
ders zu Zeiten des Internets bieten sich OnlineaBgeingen sehr gut an, da sie an jedem Ort und zu
jeder Zeit kostengiinstig durchgefiihrt werden korfhaherdings ist bei einer schriftlichen Befra-
gung die Wahrscheinlichkeit groRer, dass die Beinggabgebrochen wird als bei einem Face-to-
Face Interview, da bei einer schriftlichen Befragung aufgrund diesit vorhandenen personlichen
Kontakts keine personliche Vertrauensbasis zwisc®en Fragensteller und dem Befragten aufge-
baut werden kann, was bei einem persénlichen Gespiagegen moglich iét.

6.2.4 Telefoninterview

Eine weitere Option zur Durchflihrung einer Stakdbmnalyse kann mittels eines Telefoninter-
views erfolgen. Das Telefoninterview ist &hnlichmd&ace-to-Face-Interview ein Gesprach zwi-
schen einem Interviewer und einem Befragten, jedstols weniger personlich als ein Face-to-Face
Interview? Da der Interviewer das Telefoninterview nicht @ameen vereinbarten Ort durchfiihren
muss, sondern das Interview ortsunabhangig stagtfirkann, ist dementsprechend der Zeitaufwand
und folglich auch der Kostenaufwand geringer aiseiem personlichen Face-to-Face Interviéw.
Aul3erdem ist, wie bei einer Online-Befragung auwdr, Vorteil gegeben, einen grol3en Umkreis
von Stakeholdern erreichen zu konrfiéiNachteilig bei einem Telefoninterview ist allerginzum
einen die fehlende Méglichkeit, visuelles Materahsetzen zu kdnneéA,zum anderen sind die
Antworten der Befragten in Telefoninterviews aufgiuder unpersonlichen Atmosphére eher ober-
flachlicher und kiirzer als bei einem Face-to-Faterview:?

1) Vgl Kuckartz et al. (2009), S. 32 f.
2) Vgl Kuckartz et al. (2009), S. 32 f.
3) Vgl. Kuckartz et al. (2009), S. 32 f.
4) Vgl. Méhring/Schlitz (2010), S. 132.
5) Vgl. Scholl (2009), S. 45.

6) Vgl. Méhring/Schlitz (2010), S. 133.
7) Vgl. Scholl (2009), S. 46.

8) Vgl. Scholl (2009), S. 37 1.

9) Vgl Scholl (2009), S. 39.

10) Vgl. Mattmuller (2006), S. 107; Scholl (2009),42.
11) Vgl. Scholl (2009), S. 42.

12) Vgl. Méhring/Schlutz (2010), S. 143.
13) Vgl. Hader (2010), S. 253.
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6.3 Anforderungsanalyse im Rahmen der Stakeholderanalys

Wie bereits erlautert, wird die StakeholderanalyseRahmen der Anforderungsermittlung durch-
gefuhrt, um auf diese Weise anhand von Befragungégliche Anforderungen der Stakeholder zu
erheben. Zunachst wird im Folgenden der Begriffdkdérungen néher erlautert. Anforderungen
sind Bedingungen oder Qualifikationen, die ein Riatoder ein Systeferfilllen muss, um von
den Stakeholdern akzeptiert und genutzt zu wetdgime Anforderung ist eine Eigenschaft, die
notwendig ist, um ein Ziel entwickeln zu konrfeNeben der Stakeholderanalyse zur Ermittlung
von Anforderungen kdnnen ebenfalls anhand von Danien relevante Anforderungen herausge-
arbeitet werden.In Dokumenten sind Informationen erfasst, die Hiise auf Anforderungen ge-
ben kénneR.Zu Dokumenten zahlen beispielsweise Normen odemdirenbezogene Dokumente,
wie z.B. AnforderungsdokumenteAuch Systeme, die bereits in Betrieb sind, kénaehAnforde-
rungen hinweisef.Bereits existierende Online-Frachtenbérsen fiir 8&aRengiterverkehr bei-
spielsweise konnen dabei helfen, Anforderungereiiie Online-Frachtenbdrse fur den Eisenbahn-
guterverkehr zu ermitteln.

6.4 Auswahl der geeignetsten Befragungsmethode der Setkolderanalyse

In Bezug auf die Analyse des kompetitiven Umfeltls, der Stakeholder, bietet es sich auf der ei-
nen Seite an, Online-Befragungen durchzufihrerawdaliese Weise mdglichst viele Stakeholder
kontaktiert werden kdnnen und dadurch eine Vielzabth verschiedenen Anforderungen der
Stakeholder gesammelt werden kann. Auf der and8este sind ebenfalls das persénliche Ge-
sprach zu Stakeholdern sowie auch telefonischevietgs zu empfehlen, da gerade aufgrund der
fehlenden Online-Frachtenborse im Eisenbahngtiteebhewenig Informationen sowie ein geringes
Wissen zur Verfliigung stehen, was dem Interviewechdein personliches Gespréach die Mdglich-
keit geben kbénnte, sich viele neue und interesdafdemationen beschaffen zu kénnen.

Zur Ermittlung von Anforderungen der Stakeholdereame Online-Frachtenbdrse fur den Eisen-
bahnguterverkehr wird im Folgenden erklart, ausivelBereichen Anforderungen gebildet werden
konnen. Anforderungen kénnen sich beispielsweisdadgende Bereiche beziehen, welche fur die
Grundung einer Online-Frachtenbdrse von Bedeutintd s

* Technologie
* Aufbau

* Personal

1) Vgl Grande (2011), S. 9.

2) Vgl Pohl/Rupp (2009), S. 11.

3) Vgl Grande (2011), S. 10.

4) Vgl. Pohl/Rupp (2009), S. 11.

5) Vgl. Grande (2011), S. 49.

6) Vgl. Pohl/Rupp (2009), S. 27.

7) Vgl Pohl/Rupp (2009), S. 27.

8) Vgl. Grechenig et al. (2010), S. 144.
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* Finanzierung

» Sicherheit

* Leistungen

» Service (im Sinne von Zusatzleistungen)

Anforderungen kénnen sich zum einen aus dem BefbBicinologie bilden. Die Technologie er-
madglicht es, eine Online-Frachtenboérse entwickelk@nnen. Auf der Grundlage der Technologie
kénnen sich Anforderungen seitens der Stakeholugriekeln.

Zum anderen spielt der Aufbau von virtuellen Malktpen eine grof3e Rolle. Hierzu zahlen bei-
spielsweise die Struktur der Online-Frachtenbdias, Design und auch die Mdglichkeit von Such-
funktionen, welche fur die Nutzung der Online-Fracinérse von gro3er Relevanz sind.

Bei der Grindung eines Unternehmens in der Net &uogrspielt weiterhin die Finanzierung eine
entscheidende Rolle. Auch hierbei werden sich Atdarngen aus Sicht der Stakeholder bilden.
Wichtig zu klaren ist, wer was mit welchen Mittdéinanzieren soll.

Des Weiteren werden Stakeholder Anforderungen ¢htigcth der Leistungen, die eine Online-
Frachtenboérse bereitstellen soll, entwickeln. Edrdine-Frachtenbdrse sollte Leistungen anbieten,
welche die potentiellen Nutzer dazu animieren, @nkrachtenbdrsen gegeniber traditionellen
Frachtenboérsen vorzuziehen. Die angebotenen Legestusind mafl3gebend fir den Erfolg einer On-
line-Frachtenbdrse.

Neben den Hauptleistungen sind auch Zusatzleistumge ein Support, eine Hotline oder allge-
meine Hilfsmdglichkeiten wichtig und bilden eineiteee Grundlage fur die Anforderungsbildung
aus Sicht der Stakeholder.

Ein weiterer wichtiger Aspekt bei der Nutzung eir@nline-Frachtenbérse ist die Sicherheit.
Stakeholder werden daher Anforderungen aufstedliensich auf die Sicherheit ihrer Informationen
sowie hinsichtlich des gesamten Geschaftsprozésseshen.

Neben der Sicherheit werden in diesem Zusammenaadg Anforderungen gegentber dem Per-
sonal einer Online-Frachtenboérse bestehen. DenikErdelg einer Online-Frachtenbérse hangt so-
wohl vom Betreiber der Online-Frachtenbdrse alhawmn dessen Mitarbeitern ab, da diese den ge-
samten Prozesses steuern und kontrollieren mussér fir die Sicherheit der Nutzerinformatio-
nen zustandig sind.
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7 Bewertung der Ergebnisse der Stakeholderanalyse idinblick auf
die Etablierung einer Online-Frachtenbdrse zur Vernittlung von
Eisenbahngulterverkehren

7.1 Anforderungen der Stakeholder

7.1.1 Grundlagen der Anforderungen der Stakeholder

Zur Analyse des kompetitiven Umfelds wurden fur demliegenden Projektbericht potentielle
Stakeholder sowohl anhand einer Online-Umfrageaatsh durch ein Face-to-Face-Interview mit
dem Ziel befragt, mdgliche Anforderungen an eindir@rFrachtenbdrse herauszuarbeiten.

Zu den potentiellen Stakeholdern, bei welchen uenTatilnahme an einer Online-Umfrage ange-
fragt wurden, gehoren:

* Verlader,

Frachtfuhrer,

Spediteure,

Online-Frachtenbdrsenbetreiber sowie

sonstige Branchenkenner des Eisenbahngiterverkehrs.

Die Verfasser dieses Projektberichts haben beidsttifizierung nach potentiellen Stakeholdern

verschiedene Unternehmen herausgesucht, bei dendre Mdglichkeit gesehen haben, mit geeig-

neten Ansprechpartnern in Kontakt zu treten. Zu dasgewahlten Unternehmen gehéren bei-
spielsweise Speditionsunternehmen, Hafen, Logistdmehmen, Eisenbahnverkehrsunternehmen,
Unternehmen der Stahl- und Energieindustrie unddtréé- und Handelskammer. Zu den tatsachli-
chen Stakeholdern, die sich bereit erklart habender Online-Umfrage teilzunehmen, gehdren

Verlader, Spediteure, Branchenkenner sowie Betresbees Online-Marktplatzes fur den Eisen-

bahngiterverkehr. Die Berufsgruppe, die nicht an@eline-Umfrage teilgenommen hat, ist die

Berufsgruppe der Frachtfihrer. In der Tabelle @l sithe Stakeholder aufgelistet, welche an der On-
line-Umfrage teilgenommen haben.

Name des Stakeholders | Berufsgruppe Unternehmen
Baumann, Hans-Joachim  Verlader Evonik
Verkehrswesen
Figge, Achim Verlader ThyssenKrupp Steel Europe AG
Lennarz, Geory Betreiber Verband deutscher Verkehrsunternehmen
e.V.

1) Herr Lennarz hat sich bereit erklart, sich neden Online-Umfrage ebenfalls fiir ein personlich@srview zur
Verfigung zu stellen. Das Face-to Face-Intervietnahna26.09.2011 in Kdln stattgefunden.
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Nolte, Leonard Eisenbahnverkehrs-\yestfalische Landes-Eisenbahn GmbH
unternehmen
Schmilewski, Inari Spediteurin HTAG Hafen und Trpog AG
e.V.

Tabelle 1: Ubersicht aller Umfrage—TeiInehme?’

Im Folgenden werden zunéachst alle genannten Anforgen der befragten potentiellen

Stakeholder in verschiedenen Kategorien aufgezgigiem werden die Ergebnisse der von den
Verfassern dieses Projektberichts selbst aufgestethdglichen Anforderungen dargestellt. An-

schlieRend werden die Vor- und Nachteile an einén@rachtenbdrse aus Sicht der befragten
Stakeholder beschrieben.

7.1.2 Anforderungen aus Sicht der befragten potentiellerStakeholder
hinsichtlich der Technologie einer Online-Frachtenbrse

Eine Online-Frachtenbérse fiir den Eisenbahngiiteetersollte internetbasiert seirDies bedeu-
tet, dass die Geschaftsabwicklung von FrachtenLaai@éraumen online Uber das Internet erfolgen
muss® Voraussetzung hierfiir ist, dass fiir die Nutzung @eline-Frachtenbérse eine einfache
Technologie fiir den PC am Arbeitsplatz mit Intezngang vorhanden sein solft€ine einfache
Technologie ist deshalb wichtig, da nicht jeder 2éutohne Probleme komplizierte technologische
Zusammenhange versteht und es daher den Nutzerkeutie grofien Technologieerfahrungen be-
sitzen, die Nutzung der Online-Frachtenbdrse ersobvkdnnte. Um denjenigen, denen das tech-
nische Verstandnis fehlt, die Nutzung der Onlinaeltenbdrse zu erleichtern, sollte diese daher so
aufgebaut sein, dass jeder Nutzer durch die Oflnaehtenbdrse auf einfachem Weg Geschafte ab-
schlieBen kann.Weiterhin kénnen bei Online-Frachtenbérsen teabgisthe Hilfsmittel zur Ver-
fugung stehen, die den Kontakt zwischen den Bedraileiner Online-Frachtenbérse und den
Verladern, Frachtfihrern und Spediteuren sowieNletzern untereinander auf schnellem und ein-
fachem Weg herstellen kénnen. Ein Beispiel wardinelie Bereitstellung von E-Mail- oder SMS-
Service. Ein Vorteil ware, dass die Nutzer auclodmiationen von unterwegs abrufen kénnen und
mobil fur andere Geschéaftspartnern erreichbar dind.standige Verfugbarkeit ist vor allem des-
halb positiv, da so jederzeit die aktuellsten Arggebeinsehbar sind. Ebenfalls sollte die Online-
Frachtenbérse 24 Stunden fiir ihre Nutzer erreickba® Grundsatzlich kann festgehalten werden,
dass eine Praktikabilitét einer Online-Frachtend@mwahrleistet sein muss.

1) Quelle: eigene Darstellung.
2) Vgl Lennarz (2011a).

3) Vgl. Bosserhoff (2011).

4) Vgl. Nolte (2011).

5) Vgl Lennarz (2011b).

6) Vgl. Schmid (2004), S. 177.
7) Vgl Figge (2011).
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7.1.3 Anforderungen aus Sicht der befragten potentiellerstakeholder
hinsichtlich des Aufbaus einer Online-Frachtenbdrse

Die Online-Frachtenbérse sollte strukturiert s@wig Gbersichtliche Anordnungen hinsichtlich der
Geschaftsprozesse aufweisdber Wunsch nach Ubersichtlichkeit kann sich auf gesamten Ge-
schéaftsprozess beziehen. Denn um Geschéfte adfalechen Marktplatzen erfolgreich abschlie-
Ren zu kdnnen, missen verschiedene Geschéftspeaheshlaufen werdehEin Geschaftsprozess
stellt eine Transaktion dirwas wiederum den Tausch von Produkten oder Désisingen be-
schreibt! Transaktionen lassen sich in drei Hauptphaserrteilen> Diese drei Hauptphasen sind
die Informationsphase, die Vereinbarungsphase soieidbwicklungsphasg.

Informationsphse

Informationsaustausch tber Angebote und NachfragetFrahten und
Laderaumen

Vereinbarungsphase

Kontakt zwischen Geschaftspartnern zur DurchfuhruwmgaB.
Preisverhandlungen

Abwicklungsphase

Geschaftsabschluss zwischen Geschaftspartnern und Dunahdider
Transaktion

» evtl. Inanspruchnahme von
Serviceleistungen nach Vertragsabschluss

After-Sales-Phase

Abbildung 3: Phasen eines Geschaftsprozesges

In der Informationsphase kénnen sich die Marktedilmer, in diesem Fall sind es beispielsweise
die Frachtfuhrer und Verlader, Gber die verschieddnformationen wie z.B. tGiber die vorhandenen
Angebote von Laderdumen und Frachten oder (ibendereise austausch&rn der Vereinba-

1) Vgl Lennarz (2011a); Smula (2011).
2) Vgl. Gadatsch (2010), S. 385.

3) Vgl. Rohloff (1995), S. 85.

4) Vqgl. Kotler et al. (2011), S. 50.

5) Vgl. Stockmann (1998), S. 19.

6) Vgl. Weiber (2002), S. 153.

7) Quelle: eigene Darstellung.

8) Vgl. Gehrke (2004), S. 124.
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rungsphase erfolgt der Kontakt zwischen den Vesfragnern, d.h. Frachtfuhrer und Verlader fuh-
ren beispielsweise Preisverhandlungen ddrémschlieRend wird in der Abwicklungsphase die
Transaktion vollzogen, indem entweder der Frachéiikine Fracht oder der Verlader einen Lade-
raum erhalten h&tNeben diesen drei Hauptphasen gibt es noch eitee-8ales-Phase, in welcher
fur die Nutzer der Online-Frachtenbérse die Modahbesteht, auch nach dem Vertragsabschluss,
Serviceleistungen wahrzunehnieBeschaftsprozesse umfassen folglich den gesanitieniffeines
Vertragsabschlusses einer Transaktion und benoSgeiktur und Ubersichtlichkeit. Die vier Pha-
sen eines Geschéftsprozesses werden in Abbilddiagggstellt.

Die Online-Frachtenbérse sollte weiterhin einfachder Handhabung sefriUm den Nutzern die
Geschaftsprozesse nicht zu erschweren oder zeieku kosten, kénnten die Geschéaftsprozesse
der Online-Frachtenbodrse sowie alle anderen Prezdgsim Rahmen einer Online-Frachtenborse
von Bedeutung sind, automatisiert durchgefihrt werdeine Automatisierung solcher Prozesse ist
vor allem fiir standardisierte Prozesse, welche eviealt vorkommen, geeignetAuf diese Weise
missten bestimmte Vorgange nicht bei jeder neuestcl@adétsabwicklung nochmalig erfolgen. Bei-
spielsweise sollte es moglich sein, dass die Nutmdt bei jeder neuen Erstellung eines Inserates
ihre Daten eingeben muissen, sondern nur solcheb&ngavelche eine Unterscheidung zu der Er-
stellung des vorherigen Inserates darstellen e die Beschreibung des Produktes. Persénliche
Daten wie die Kontaktdaten der Nutzer oder auchateg zum Startort sowie zur Startadresse ei-
nes Gutertransportes, welche sich evtl. nicht gedrthben, missen nicht nochmals eingetragen
werden, sondern sollten automatisch abrufbar &ive Automatisierung eignet sich grundsatzlich
nicht nur bei Vorgangen, die sich standig wiedezhplondern dann, wenn Vorgange unter Zeit-
druck erfolgen miisséhBesonders auch, wenn kurzfristige Frachten odeletzume eingestellt
werden missen, sollte der Aufwand vor dem Hinterdrder zeitlichen Begrenzung so gering wie
maoglich gehalten werden. Diese Méglichkeit waredgbmatisierten Prozessen gegeben, wenn die
Nutzer bei jeder Anmeldung gespeicherte Vorlagaaemukdnnten und keine erneute manuelle Er-
fassung durchfihren missen.

Weiterhin sollte eine Online-Frachtenborse die Ntiheit von Navigationshilfen anbieténNavi-
gationshilfen kénnen den Nutzer dabei unterstitaaih,schnellem Weg zu den gewinschten In-
formationen zu gelangénEs kann zwischen verschiedenen Arten von Navigstiiffen unter-
schieden werden.

Eine Online-Frachtenbérse kann beispielsweise ¥ioktextsuche anbieteh.Die Volltextsuche
ermoglicht, dass der Nutzer durch Eingabe einesnmegen Suchbegriffs in kurzer Zeit an die ge-

1) Vgl. Stockmann (1998), S. 19.

2) Vgl. Weiber (2002), S. 753.

3) Vgl Kollmann (2011b), S. 432.

4) Vgl. Schmilewski (2011).

5) Vgl. Spath/Renner/Weisbecker (2005), S. 19.

6) Vgl. Spath/Renner/Weisbecker (2005), S. 19.

7) Vgl Lennarz (2011a).

8) Vgl. Balzert/Klug/Pampuch (2009), S. 107; Kolimma(2007), S. 89.
9) Vgl. Gulbins/Seyfried/Strack-Zimmermann (2002),63 f.
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suchten Informationen herankomhibabei kénnen einzelne oder mehrere Suchbegrifiigegieben
werden, welche dann von dem System nach Ubereimstimgen in den vorhandenen Datensatzen
durchsucht werdeh.

Eine weitere Navigationsmoglichkeit kann mit Hifaer Site Map, auch Sitemap oder Site Index,
umgesetzt werdehEine Site Map ist ahnlich einem Inhaltsverzeictmifgebaut, welches dem On-
line-Frachtenbérsen-Nutzer anhand von Hyperlinkkaeg des Inhaltsverzeichnisses eine einfache
Suche anbietét.So kann der Nutzer entlang des Inhaltsverzeichsisie verschiedenen Uber-
schriften erfassen und die gewlnschten Hyperlink&cken.

Zum Dritten kénnen mit Hilfe einer FAQ-Seiteorab Fragen beantwortet werden, die aus Sicht der
Betreiber der Online-Frachtenbérse moglicherweisiéreten konntefi. Auf diese Weise kénnen
einerseits den Nutzern im Vorhinein Hilfestellunggegeben werdeh Andererseits ergibt sich
durch eine FAQ-Seite ebenfalls ein Vorteil fur dgarbeiter der Online-Frachtenbdrse, da ihnen
durch weniger aufkommende Fragen seitens der NAtbsit abgenommen werden kahn.

Es muss zudem eine Anzahl an auswahlbaren Kritewen z.B. Produkteigenschaften, gegeben
sein, damit eine spezifische Suche sichergesstfitHierbei eignet sich die Option einer erweiter-
ten Suché?® Im Gegensatz zu einer reinen Suchbegriff-Suchéebebei einer erweiterten Suche
zusatzlich die Moglichkeit, ein genaueres Ergelanigrhalten, da all die Kriterien, die einem Nut-
zer bei der Suche nach beispielsweise einer Foatdteinem Laderaum wichtig sind, anhand einer
erweiterten Suche im Vorhinein Berilicksichtigungdén kénnen, sowie all die Aspekte, die ein
Nutzer nicht benétigt, anhand der erweiterten Seclsgegrenzt werden kdnnériuf diese Weise
werden die gesuchten Produkteigenschaften heralbsgaind entsprechende Suchergebnisse auf-
gezeigt. Ein Kriterium, welches bei der Suche eirsderaums eine Rolle spielen kénnte und nach
welchem ein Verlader seine Suche spezifizieren t&nmare z.B. die GroRe des Laderaums, wel-
che ein Verlader bei der Suche nach einem LaderauMorhinein eingeben sollte. Dementspre-
chend werden auch nur diejenigen Laderdume andenatrhe fir den Verlader hinsichtlich der
gewinschten Grof3e in Frage kommen. Ein weiterdeirm kdnnte beispielsweise die Transport-
strecke des Vor- und Nachlaufs durch einen LKW .sBiarch die erweiterte Suche kénnten der
gewinschte Startort, an welchem der Transport begirsoll, sowie der gewinschte Zielbahnhof
oder -hafen angegeben werden. Dadurch werden @ffégbaren LKW, die nicht entlang der ge-
wuinschten Strecke verkehren, ausgeschlossen. ZKrderien, die bei der Suche nach einer Fracht
fur Frachtfhrer interessant sein konnten, gehérBndie Gréf3e der Fracht, das Gewicht oder auch

1) Vgl. Scheer (1999), S. 177.

2) Vgl Scheer (1999), S. 177.

3) Vgl. Balzert/Klug/Pampuch (2009), S. 118 f.
4) Vgl. Balzert/Klug/Pampuch (2009), S. 118 f.
5) FAQ ist die Abklrzung fir Frequently Asked Qiurmss.
6) Vgl Felser (2008), S. 414.

7) Vgl Ferner (2004), S. 48.

8) Vgl. Balzert/Klug/Pampuch (2009), S. 68.
9) Vgl. Schmilewski (2011).

10) Vgl. Balzert/Klug/Pampuch (2009), S. 147.
11) Vgl. Balzert/Klug/Pampuch (2009), S. 147.
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die Frachtart. Weiterhin konnte die Moéglichkeitgafiihrt werden, zwischen einer Suche auf natio-
naler und internationaler Basis zu unterscheidenlass die Suche nach Frachten oder Laderdumen
bei einer nationalen Suche nur auf Deutschlandhpaskt ist und bei der Option einer internationa-
len Suche neben Deutschland ebenfalls das Auslenidchksichtigt wird. Ein Beispiel fir eine
Suchmaske fir eine einfache Suche wird in der Aloipiy 4 dargestellt.

Einfache Suche

Angebote anzeigen

alles national ¢ international

Startort Zielort

Land | =l Land | |
Stadt | =] Stadt
| ~

Suchobjekt Zeitraum Transportstrecke

Fracht & von von =]
Laderaum ¢ bis nach -

L]

| Erweiterte Suche

Abbildung 4: Beispiel fir eine einfache Suche

Neben der Suche mit der Unterscheidaagional undinternationalerfolgt eine Auswahl zwischen
einer Fracht und einem Laderaum als Suchobjektasndibt die Moglichkeit, den genauen Zeit-
raum, in welchem der Gutertransport erfolgen sollyie den genauen Start- und Zielort anzugeben.
Anschlie3end soll per Mausklick die Treffermenggereigt werden.

Zudem soll die Mdoglichkeit bestehen, eine erwett&tche in Anspruch zu nehmen. Ein Beispiel
fur eine erweiterte Suche wird im Folgenden anh@ioildung 5 beschrieben.

1) Quelle: eigene Darstellung.
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Erweiterte Suche

Angebote anzeigen

alles national ¢ international

Startort
Land | =l

Stadt | =

Bahnhof | J

Zielort

Land | =

Stadt |

Kl

Bahnhof | =l

Nutzung des kombinierten Verkehrs
ja © nein

Falls ja:

Startort: | J

Zielort: | ~|

Suchobjekt Zeitraum Transportstrecke

Fracht & von von -
Laderaum ¢ bis nach =
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Fracht Laderaum

Lange bis max. K4 Grof3e =]
Breite bis max. =l
Hohe bis max. -]
Gewicht bis max. -]
Frachtart =]

L]

Abbildung 5: Beispiel fiir eine erweiterte Such#&

Nicht nur bei der Suche, sondern auch bei Erstglkines Inserates missen sowohl Anbieter als
auch Nachfrager die Mdglichkeit haben, gezielteohtdérungen in Bezug auf Frachten und Lade-
raume eingeben zu kénnéiie Abbildung 6 auf der Seite 30 bis 33 beschreibtBeispiel fiir ein
Inserat fUr eine Fracht.

Zunéchst sollte die Méglichkeit gegeben werden, Startort der Fracht angeben zu kénhdin
Verlader hat durch eine Liste von zur Auswahl steles Landern die Moglichkeit, seinen Startort
auszuwahlen. Ist das Land eingetragen, kann dunehveeitere Liste die Stadt ausgewahlt werden.
Diese vorgegebenen Antwortmdoglichkeiten unterstutdee Vereinfachung des Ausflllens eines
solchen Online-Formulars und grenzen zudem teikveie nachfolgenden Antworten ein. Denn
wird beispielsweise eine bestimmte Stadt angeklistéhen nachfolgend auch nur die Bahnhofe
dieser Stadt zur Auswahl. Derselbe Vorgang wiededich bei der Eingabe zum Bestimmungsort
der Fracht wobei der Verlader Angaben (iber das Zielland Ziéstadt sowie den Zielbahnhof ta-
tigt. Weiterhin sollen Gber dieses Formular dieagean Anschriften des Startortes sowie des Zielor-
tes eingetragen werden. Auf diese Weise wird sashtib der Versender der Fracht Uber einen ei-
genen Gleisanschluss verfligt. Zusatzlich muss d#gnangegeben werden, ob ein eigener Gleisan-
schluss vorhanden ist oder der Versender untercBsichtigung des kombinierten Verkehrs den
Vor- sowie Nachlauf einplanen muss.

1) Quelle: eigene Darstellung.

2) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 11.
3) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 6.
4) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 6.
5) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 6.
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Informationen, die ein Verlader weiterhin tGber selracht in ein Inserat einstellen muss, sind An-
gaben zur Fracht, wie beispielsweise, ob es sicleinmverpackte oder unverpackte Fracht handelt
oder ob das Produkt zu Gefahrgitern zahlt odeSehiittgut ist. Die Frachtangaben sind wichtig,
damit Eisenbahnverkehrsunternehmen die Mdglictdabidlten, die Transportsicherheit zu gewahr-
leisten? Neben den vorgegebenen Produktangaben steht mialiifeld fir weitere Angaben zur
Fracht zur Verfigung, um das Produkt so prazisemdglich beschreiben zu kénnen. Weiterhin
soll die Méglichkeit gegeben werden, die Angaberidie FrachtgroRe einzustelldrzir Eisen-
bahnverkehrsunternehmen ist diese Angabe insofammBedeutung, als dass sie dann die passen-
den Laderaume fur die jeweiligen Frachten zur gufig stellen kénnen. Ebenfalls wichtig ist die
Angabe der Transporthaufigk&ig.h., handelt es sich bei dem Transport um Frachiie taglich,
wochentlich oder monatlich vom Startort zum Zieliwansportiert werden missen oder handelt es
sich um einen einmaligen Transport. Weiterhin &t Gransportzeitraum anzugeben. Dies kann mit
Hilfe eines vorgegebenen Kalenders erfolgen, welstodl 6ffnet, wenn neben das Eingabefeld ge-
klickt wird oder aber der Zeitraum kann manuellgeimagen werden. Dabei wird zwischen den
Versand- sowie dem Empfangszeitraum unterschiddenAuftraggeber kann demnach einen Zeit-
raum angeben, indem er das friiheste sowie dassgp@atum eingibt, in dem der Versand erfol-
gen soll. Den Zeitraum, in dem die Fracht am Bestimgort antreffen soll, muss ebenfalls ange-
geben werden. Auf diese Weise wird die Flexibildas Verladers hinsichtlich der zu transportier-
baren Fracht sichtbar. Ebenfalls sollte ein zugditegt Feld fir sonstige Bemerkungen zur Verfu-
gung stehen, die fur ein Eisenbahnverkehrsunteraetaus der Sicht eines Verladers von Interesse
sein konnten. Weiterhin sollten Verlader ihre Kdwdiaten angeben, damit interessierte Eisenbahn-
verkehrsunternehmen die Mdglichkeit haben, sichdaih Verlader flr eine Zusammenarbeit oder
fur eventuelle Ruckfragen in Verbindung zu setzen.

Startort der Fracht

Land | J

Stadt | ~|

Bahnhof | J

Adresse

StralRe Hausnr. PLZ Stadt

1) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 6.
2) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 9.
3) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 6.
4) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 6.



Habib/Bruns: Analyse des kompetitiven Umfelds fir die Etablierung einer Online-Frachtenbdrse Seite 31




Habib/Bruns: Analyse des kompetitiven Umfelds fir die Etablierung einer Online-Frachtenbdrse Seite 32




Habib/Bruns: Analyse des kompetitiven Umfelds fiir die Etablierung einer Online-Frachtenbdrse Seite 33

(einmalig, taglich, wéchentlich) ~|

sonstige Angaben
B
] | f

Kontaktdaten:

E-Mail-Adresse Telefon-Nr.

Abbildung 6: Eingabeformular fiir die Erstellung eines Inserates fiir eine Fracht

Auch zur Verfugung stehende Laderdume sollten diisbnbahnverkehrsunternehmen mittels In-
serats auf der Online-Frachtenbdrse veroffentlieditden kdnnen. Ein Beispiel stellt die Abbildung
7 auf Seite 33 bis 35 dar. Demnach sollten Eisemaakehrsunternehmen die Mdglichkeit haben,
anzugeben, wenn leere Laderaume bereitstehen tevdimée Informationen diesbeziglich bereit-
zustellen. So steht analog zur Erstellung einesrates fir eine Fracht zum einen die Option zur
Verfiigung, den Beladungsort anhand von Angaben déet and, die Stadt sowie den Bahnhof des
Beladungsortes bestimmen zu kdnnen. Ebenfalls masdDatum angegeben werden, an dem der
leere Laderaum zur Verfigung steht. Zum anderdtesatsprechend der Entladeort in das Inserat
eingetragen werden mit den bestehenden Eingabegididledas Land, die Stadt sowie den Bahnhof
des Entladeortes. Auf diese Weise wird sichtbatcheeStrecke der jeweilige Frachtfthrer fur ei-
nen Gutertransport bereitsteht. Auch Eisenbahnheskaternehmen steht ein Eingabefeld fur wei-
tere Angaben zur Verfigung, um Informationen, diehitig erscheinen, angeben zu kénnen. Derar-
tige Informationen kénnen beispielweise die GroBs Haderaumes sein oder z.B. Informationen
dartber, welche Guterarten akzeptiert werden uridh&enicht in Frage kommen. Weiterhin mus-
sen seitens der Eisenbahnverkehrsunternehmen ectispde Kontaktdaten wie E-Mail-Adresse
sowie Telefon-Nr. eingestellt werden, um die weiteProzesse, d.h. die Vereinbarungsphase zwi-
schen den Beteiligten, in die Wege leiten zu kénnen

Beladungsort

Land | =]

Stadt | =]

1) Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an KéigfKowalski/Bruns (2010), S. 78.
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Bahnhof

von J

Tag der Verfugbarkeit

bis |

=

sonstige Angaben

Oktober 201
Mo | Di | Mi | Do | Fr | Sa| So
1] 2
3|4|5|6|7|8]|09
10 | 11| 12| 13| 14| 15| 16
17 | 18| 19| 20 | 21| 22| 23
24 | 25| 26| 27| 28| 29| 30
31
Entladungsort
Land |
Stadt |
Bahnhof |

] |

Kontaktdaten:

gois
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E-Mail-Adresse Telefon-Nr.

Abbildung 7: Eingabeformular fir die Erstellung eines Inserates fir einen Laderaurh

Es sollte zudem die Mdglichkeit einer Online-Feeadihanktion gegeben sein, um Antworten und
Unterstitzung zu eventuell aufkommenden Fragen imblidk auf die eingestellten Inserate sowie
auf die Angebotsabgabe zu erhalteBbenfalls soll die Option bestehen, eine Ablasfffiir die
eingestellten Inserate aufzufiihren.

Eine Online-Frachtenbérse sollte weiterhin eindmstlen Zugriff auf das System gewéhrleisten.
Durch die fortgeschrittene Technologie der heutigeit kann das Internet nicht nur von zuhause
aus, sondern auch unterwegs von mobilen Endgeritejedem Zeitpunkt abgerufen werden.
Demnach sollten beispielsweise Handys, welcheneté&ihig sind, ermdglichen, dass eine solche
Online-Frachtenbdrse auch Uber diesen Weg genetzien kann. Die Online-Frachtenbérse sollte
aus diesem Grund so konzipiert sein, dass sie lg@nelght eingerichtet werden kann. So kénnen
z.B. Ausschreibungen und Auktionen auch Uber debildarket, den elektronischen Marktplatz
z.B. Uber das Handy, ausgefiihrt wer8efine mobile Nutzung der Online-Frachtenborse wiirde
somit ermdglichen, dass auch kurzfristig Gutervierkeabgewickelt werden kdénnen. Sollte z.B.
kurzfristig ein Geschaft ausfallen, kann tGber dasdy schnell nach einem Ersatz gesucht werden,
zu welchem anschlie3end ein Kontakt hergestelltem®kann.

Zudem spielt die Internationalitat eine grof3e Rdiks der Entwicklung einer Online-Frachten-
borse’ Da die Online-Frachtenbérse zur Vermittlung voseBbahngiiterverkehren auf der Nord-
Siud-Transversale zwischen Rotterdam und Genua iestablerden soll, muss die Online-
Frachtenbdrse dementsprechend auch internatiorsgleaahtet sein. Sie sollte in verschiedenen
Sprachen benutzbar séirso dass sie von Nutzern europaweit in Anspructomenen werden
kann. Mindestens die Sprachen, die entlang der{SddiTransversale von Wichtigkeit sind, z.B.
deutsch, niederlandisch und italienisch, sollteindan Online-Frachtenboérse abrufbar sein.

Die Online-Frachtenbérse sollte eine hohe Transpamufweiseri. Den Nutzern der Online-
Frachtenborse sollte auf diese Weise der besseigleitd zwischen den angebotenen Dienstleis-

1) Vgl Quelle: eigene Darstellung.

2) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 12.

3) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 12.

4) Vgl. Smula (2011).

5) Vgl. Wagner (2011), S. 184 f.

6) Vgl. Reichwald (2002), S. 57.

7) Vgl Lennarz (2011b).

8) Vgl. Lennarz (2011a); Schmilewski (2011).
9) Vgl. Smula (2011).
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tungen sowie deren Preisen méglich seburch die Bereitstellung der Informationen, die Ge-
schéaftsabschlisse relevant sind, konnen sich Nagdfrein genaueres Bild der Anbieter machen
und dadurch bessere Entscheidungen hinsichtlictr @nsammenarbeit treffen. Neben den besse-
ren Vergleichsmdglichkeiten sollten ebenfalls dile den Nutzer wichtigen Aspekte, die im Zu-
sammenhang mit einem Geschaftsabschluss von Bedgsind, transparent sein. Dies umfasst
beispielsweise die Méglichkeit, den gesamten Gdtmlgigang nachverfolgen zu kénnedhn-

lich wie es bei elektronischen Marktplatzen, aufolven Produkte erworben werden kdnnen, gege-
ben ist sollte daher eine Art Bestellstatus einsehbar.5&im Frachtfiihrer, der z.B. einen Lade-
raum zur Verfugung stellt, sollte die Prozesssthrtom Erwerb bis zur AbschlieBung des Ge-
schafts auf der Online-Frachtenbérse detaillierfolgen konnen. Auf diese Weise kann der Nutzer
sehen, in welcher Phase sich der Geschéaftsabsdidtinget und wann der Geschéftsprozess abge-
schlossen ist. Dies eignet sich vor allem bei Gafgsabschlissen hinsichtlich Spotverkehren, da
diese meist kurzfristig abgewickelt werden. Dem 2¢utwird durch die transparente Darstellung
des Geschaftsvorgangs auch hier eine Sicherhetthgeg die sonst eher bei langerfristigen Vertra-
gen im Rahmen des Kontraktmarkts gegeben ist.

7.1.4 Anforderungen aus Sicht der befragten potentiellerStakeholder
hinsichtlich der Sicherheit einer Online-Frachtenbdse

Des Weiteren sollte eine Online-Frachtenborse datedchutz sicherstell8rEin wichtiger As-
pekt in Bezug auf den Datenschutz bei Online-Feadiirsen ist beispielsweise die Vertraulich-
keit.® Die Nutzer einer Online-Frachtenbdrsen miisserSitieerheit besitzen, dass kein Dritter an
ihre Daten gelandt.Zudem spielt die Authentizitat eine groRe R8lIBies bedeutet, dass die
Glaubwiirdigkeit der Nutzer gewahrleitest werden stfiudas ist vor allem deshalb wichtig, weil
sich die Nutzer einer Online-Frachtenborse vor amsten Geschéaftsabschluss gegenseitig nicht
kennen und aus diesem Grund den Wunsch besitzes nda zuverlassige Geschéaftspartner an ei-
ner Online-Frachtenbérse teilnehmen durffexor allem im Rahmen von Frachtenbérsen gab es in
der Vergangenheit zahlreiche Betrugsfalle, die iaurfg falscher oder fehlender Informationen tber

1) Vgl. Schmilewski (2011).
2) Vgl. Becker/Sintram (2011), S. 9.

3) Amazon.com beispielsweise ist ein Online-Shag, Brodukte im Internet verkauft, auf welchem adach ein
Online-Marktplatz integriert ist. Der Online-Markatz bei amazon.com ermdglicht, dass UnternehmehRui
vatpersonen sowohl neue als auch gebrauchte Whietam Wird ein Produkt bestellt, hat der Kunde Bi6g-
lichkeit den Bestellstatus einzusehen. Auf diesés@/eeil’ der Kunde, in welchem Bestellprozess dietbestell-
te Ware befindet und kann den Vorgang von der Bestebis zur Lieferung an die gewilnschte Liefeesde
nachvollziehen. Dadurch wird eine hdhere Transpabemm Kunden erzeugt.

4) Vgl. Becker/Sintram (2011), S. 9.

5) Vgl Figge (2011); Lennarz (2011a).

6) Vgl llik (2002), S. 142.

7) Vgl. Dohmann/Fuchs/Khakzar (2002), S. 69.
8) Vgl Funk (2010), S. 67.

9) Vgl Kollmann (2011b), S. 242.

10) Vgl. Hunker (2011), S. 3.
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den Nutzer entstanden sihd®o gab es beispielsweise einen Fall, in dem Figuler tber eine
grol3e internationale Frachtenbdrse einen Tranggtndg eines Computerherstellers erhalten, die-
sen allerdings nicht ausgefilhrt haeEs handelte sich namlich nicht um Frachtfiihrendson um
Kriminelle, welche sich als Frachtfiihrer ausgahen,an die Waren zu gelangéBer entstandene
Schaden betrug bis zu 900.000 €.

Um derartigen Betrug zu verhindern, ist es notwgndass Online-Frachtenbérsen im Vorfeld fur
mehr Sicherheit sorgen, indem sie beispielsweisedelaregisterausziige der neuregistrierten Un-
ternehmen einforderhAuf diese Weise geht z.Bimocomvor, eine Online-Frachtenbérse fiir den
StraBenguterverkefinWeiterhin ist es méglich, den Eisenbahnverkehesmethmen die Chance zu
bieten, eine Art Index fir jeden Verlader zu bildexdem jeder Verlader bewertet wird mit dem
Ziel, dessen Glaubwiirdigkeit und Zuverlassigkeitbmstimmer. Grundlage fiir eine Bewertung
konnten beispielsweise die Fragen sein, ob ein&tficime Zahlung des Verladers erfolgt ist oder
ob die Frachtbeschreibung wie vom Verlader angeigfinehr oder aber die Fracht nicht mit seiner
Beschreibung tibereinstimmftedie Bewertung kann nicht nur durch die Eisenbahkelersunter-
nehmen als Vertragspartner vor dem Hintergrund gesammelten Erfahrungen, sondern auch
durch den Betreiber der Online-Frachtenbérse sslastfinden, indem dieser im Vorhinein Infor-
mationen Uber die Historie eines Verladers einfmltwelcher beispielsweise Informationen tber
dessen Finanzlage oder aber auch Referenzen vighbeden Geschaftspartnern gehdrdleben
der Bewertung von Verladern oder von Industrie- tiahdelsunternehmen kénnen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen mittels Zertifikatsvergabe posigworgehoben werdéfl Derartige Zertifikate
kénnen diejenigen Eisenbahnverkehrsunternehmertemhalie durch positive Bewertungen ihrer
Kunden in der Online-Frachtenbdrse auf sich aufssrk machen und eine Marktexistenz von
mindestens 3 Jahren sowie Lizenzen nachweisen ktmnme zudem eine finanzielle Stabilitat be-
sitzen'! Diese Moglichkeiten kénnen zusatzlich zur Sichiérbed damit verbunden zur Gewéhr-
leistung des Datenschutzes beitragen. Denn isbdnschutz gesichert, steigt die Akzeptanz sei-
tens der Nutzer und somit auch die BereitschafRigyistrierung in einer Online-Frachtenbdrse.

Um die Sicherheit der Gutertransporte sicherzustedbwie Betrugsfalle zu vermeiden, kdnnte wei-
terhin die Mdglichkeit gegeben werden, sowohl di€/AL fir den Vor- und Nachlauf als auch die

Eisenbahnen zu orten. Durch eine Ortung von Faggerewird der genaue Standort des jeweiligen
Fahrzeuges zu jeder Zeit ermittelt, indem Messwanteden Terminals der Fahrzeuge an die Zent-
rale gesendet werden, wo anhand der Messwerte miedStandortkoordinaten berechnet werden

1) Vgl. Winkler (2011a), S. 3.
2) Vgl. Winkler (2011b), S. 26.
3) Vgl. Winkler (2011b), S. 26.
4) Vgl. Winkler (2011b), S. 26.
5) Vgl. Winkler (2011b), S. 26.
6) Vgl. Winkler (2011b), S. 26.
7) Vgl Hunker (2011), S. 3.
8) Vgl. Hunker (2011), S. 3.
9) Vgl. Hunker (2011), S. 3.
10) Vgl. Hunker (2011), S. 3.
11) Vgl. Hunker (2011), S. 3.



Habib/Bruns: Analyse des kompetitiven Umfelds fiir die Etablierung einer Online-Frachtenbdrse Seite 38

konnen® Dadurch besteht auf Seiten der Online-Frachterbdies Option, die Kontrolle tiber ein-
zelne Gutertransporte behalten zu kénnen. FallsGéitertransport weder zum vereinbarten Ort
noch zur vereinbarten Zeit erfolgt, sollte es deetr@ber sowie den Mitarbeitern der Online-
Frachtenb6rse mdoglich sein, das Fahrzeug durcla&iesnes Ortungssystems ausfindig zu machen
und die Ursache der verspateten Lieferung zu klaren

Der Nutzer der Online-Frachtenbdrse muss zudemlusmfdarauf haben, wer vertrauliche Ge-
schéftsinformationen einsehen k&nAuf diese Weise kann vor allem der Schutz vor Wéstier-
bern gewahrleistet werdénja Anbieter fiir Wettbewerber nicht sichtbar sdinfeh? Als Negativ-
beispiel ist hier Facebook zu erwéhnen, da sichNigzer vor ungewollten Datenfreigaben selbst
schiitzen mussin einer Online-Frachtenbérse sollten alle Datem\Anwender bewusst freigege-
ben werden inkl. der Bestimmung des Empfangerks&ifie Bestimmung des Empfangerkreises
konnte beispielsweise erfolgen, indem die NutzerMoglichkeit haben, geschlossene Gruppen zu
bilden, die nur ausgewéhlte Nutzer zulassen. Dammte jeder Nutzer selbst entscheiden, wer zu
seinen Kontakten gehort und nur diese kénnen damrNdtzerdaten einsehen. Diese Sicherheit
konnte ebenfalls zur Nutzerakzeptanz beitragen.

7.1.5 Anforderungen aus Sicht der befragten potentiellerStakeholder
hinsichtlich des Personals einer Online-Frachtenbd&e

Die Online-Frachtenbdrsen sollte von einem neutr&etreiber ausgetbt werden, d.h. die Person
oder das Unternehmen, welches bereit ist, einen@rachtenbérse fur den Eisenbahngiterver-
kehr ins Internet zu stellen, muss parteilos $éder Betreiber darf niemand sein, der im Rahmen
des Eisenbahngiitertransportes selbst Geschafesinger besitZt Aus diesem Grund sind diejeni-
gen, die selbst Anbieter oder Nachfrager von Featbder Laderdumen sind, fur die Funktion des
Betreibers einer solchen Online-Frachtenboérsent igekignet, da sie aufgrund ihrer personlichen
Geschéftsinteressen keine Neutralitat aufweisemdsdhZudem ist es fiir die Nutzer der Online-
Frachtenborse verlasslicher, einem neutralen Betretzigene personliche Unternehmensinformati-
onen freizugeben als einem Betreiber, welcher s&lbsresse an den Informationen anderer Unter-
nehmen aufweist und diese fiir den eigenen Gebrautzen kénnté’ Die Wahl des Betreibers
sollte daher insbesondere vor dem Hintergrund desiéht evtl. vertraulicher Daten berticksichtigt
werden'! Da im Bereich des StraRengiterverkehrs mehr Uslenen vorhanden sind als im Ei-

1) Vgl. Mansfeld (2010), S. 102.
2) Vgl Lennarz (2011a).

3) Vgl Lennarz (2011a).

4) Vgl. Bosserhoff (2011).

5) Vgl. Lennarz (2011a).

6) Vgl Lennarz (2011a).

7) Vagl. Bosserhoff (2011); Figge (2011); Lennar@12b).
8) Vgl. Lennarz (2011b).

9) Vgl Lennarz (2011b).

10) Vgl. Lennarz (2011b).

11) Vgl Figge (2011).
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senbahnguterverkehr, haben sich Unternehmen daBeBilterverkehrs bereits fur die Grindung
von Online-Frachtenbérsen fur den Stral3enguterter&etschieden und durch Unterstlitzung des
IT-Bereiches eine EDV-Anwendung entwickelt, damiteressenten wie Verlader auf diesem Weg
ihre Geschafte abwickeln kénnémuf diese Weise haben sich Unternehmen entwickedtche
die GeschéftsabschlieBung von Giitertransporteessiaiell anbietehlm Bereich des Eisenbahn-
guterverkehrs besteht diese Mdglichkeit momentahtniveil es kein Unternehmen gibt, das bisher
bereit war, eine solche Online-Frachtenbérse zwiekeln>

Auch die Mitarbeiter, die neben dem Betreiber dalinsHintergrund der Online-Frachtenboérse ta-
tig sind, sollten eine Neutralitat vorweiséZudem wird die Verschwiegenheit der Mitarbeiter an
gefordert d.h., die Mitarbeiter sollten keine Informationeer Nutzer an unbefugte Dritte weiter-
geben.

7.1.6 Anforderungen aus Sicht der befragten potentiellerstakeholder
hinsichtlich der Finanzierung einer Online-Frachterborse

Neben der Voraussetzung eines neutralen Betreifiens diesem Kontext wichtig zu klaren, wie
aus der Idee der Entwicklung einer Online-Frachfesd fir den Eisenbahnguterverkehr ein dauer-
haftes Geschaft sicherzustellen®idEs sollte deshalb ein nachhaltiges Finanzierungsat im
Rahmen der Grindung einer Online-Frachtenbérseeatdlit werden. Die Frage, die dabei im
Vordergrund steht, ist, wer die Finanzierung deliri@aFrachtenbdrse Gbernimmt. Weiterhin stellt
sich die Frage, fur was uUberhaupt bezahlt werddn\&&nn beispielsweise ein Geschéaftsmodell
aufgebaut werden soll, welches vom Verlader finamzverden muss, besteht die Gefahr, dass sich
nur eine sehr kleine Anzahl von Verladern berditéeen wirde, die Finanzierung zu Gbernehmen.
Stehen z.B. 30 oder 40 Verlader zur Verfugung, eldie Online-Frachtenborse finanzieren sol-
len, welche z.B. monatliche Kosten i.H.v. einigeausend Euro aufweist, wirde die Verflugbarkeit
von maoglichen Verladern gering sein oder kaum exish. Fir den Fall, dass Verlader eine Viel-
zahl von Auftragen uber diese Online-Frachtenbérkalten, so dass diese die Kosten der Online-
Frachtenboérse durch die Einnahmen der Auftrdgehbeaa&konnten, ware die Wahrscheinlichkeit
hoher, dass sie sich fir die Finanzierung entseneiDa dieser Fall allerdings im Vorhinein nicht
vorhersehbar ist, vor allem vor dem Hintergrundssdderzeit die Nachfrage des Eisenbahnguter-
transports im Vergleich zum StralRengutertransgderhér ist, wirden Anbieter dieser Finanzierung
nicht zustimmen. Auf der anderen Seite bestindévidiglichkeit, dass sich Kunden an der Finan-
zierung der Online-Frachtenbdrse beteiligen. Diggeden sich allerdings weigern, weil die Wahr-

1) Vgl Lennarz (2011b).
2) Vgl Lennarz (2011b).
3) Vgl Lennarz (2011b).
4) Vgl. Bosserhoff (2011).
5) Vgl. Bosserhoff (2011).

6) Vgl Lennarz (2011b). Der gesamte Absatz, weldiedieser Fu3note beginnt und sich auf die Arflandg der
Entwicklung eines nachhaltigen Finanzierungskore &t eine Online-Frachtenbdrse bezieht, nimmt Beauf
die Aussagen des Interviewpartners Georg Lennarz.
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scheinlichkeit, dass Kunden fiur die Ausschreibuag #isenbahnguterverkehren Kosten tberneh-
men mochten, eher gering sein wird. Aus diesem &isines wichtig, dass bei der Entwicklung ei-
ner Online-Frachtenbdrse zu Beginn geregelt wendess, wer fur die Finanzierung verantwortlich
ist.

Eisenbahnverkehrsunternehmen sollten in Bezughaefdosten giinstige Leistungen anbie'tén.
diesem Rahmen sollte eine Kostenlbersicht aufdtestetden, die den Nachfragern die Chance
bietet, bessere Vergleiche zum StraRengiitervedehiehert.

Eine Online-Frachtenbdrse sollte zudem so konzigiin, dass diejenigen Nutzer, die Angebote in
die Online-Frachtenbérse einstellen, die Nutzuregeti Dienstleistung kostenpflichtig in Anspruch
nehmen missen und fir Nachfrager die Nutzung dén®FRrachtenborse kostenfrei zur Verfi-
gung gestellt sein sollfeAllerdings kénnte diese Art der Gebiihreneinnahme Anbietern durch
den Betreiber der Online-Frachtenbérse dazu fuhtass nicht jeder Anbieter diese Bereitschaft
zeigt? Es kann generell zwischen verschiedenen Gebihmelfan unterschieden werden. Zum ei-
nen konnen Grundgebuhren anfallen, d.h., dass detwen monatlicher oder aber ein jahrlicher
Beitrag durch die Nutzer der Online-Frachtenbomskeigtet werden mussZum anderen kénnen
auch nur Anmeldegebihren anfallen, die jeder Nukmgrseiner Registrierung in einer Online-
Frachtenbérse bezahlen m{€ss kénnte auch die Méglichkeit bestehen, dass Bb&mndgebiih-
ren als auch Anmeldegebiihren verlangt werd&¥eiterhin konnte eine Online-Frachtenbérse
Transaktionsgebihren fordern. TransaktionsgebUitiianen auf der einen Seite nominal berechnet
werden, auf der anderen Seite kann die Berechnwomgptual zu der jeweiligen Transaktion erfol-
gen® Bei einer prozentualen Berechnung ist der Nuteepflichtet, fur jede erfolgte Transaktion
einen vorher festgelegten Prozentsatz von den Kpstelche bei einer Transaktion anfallen, abzu-
fihren? Die Preise, die fiir die Nutzer einer Online-Fradorse anfallen, sollten grundsatzlich
akzeptabel seiff, um einen Kundenstamm aufbauen zu kénnen. Ebefktaiis der Betreiber einer
Online-Frachtenbdrse neben der eigentlichen Gebh&hmeahme mit Hilfe der Online-Frachten-
bdorse auch indirekt finanzielle Einnahmen erzieladem er Dritten erlaubt, Werbung auf der ei-
genen Online-Frachtenbérse einzustelfeDies kann z.B. anhand der Platzierung von Baneern
folgen, welche elektronische Werbeflachen darstéfieduf diese Weise ist es dem Betreiber der
Online-Frachtenbérse méglich, neben Einnahmen aukedrnleistund® welche im Rahmen einer

1) Vgl. Becker/Sintram (2011), S. 9.
2) Vgl. Becker/Sintram (2011), S. 9.
3) Vgl. Nolte (2011).

4) Vgl. 0.V. (2001).

5) Vgl. Merkel/Kromer (2001a), S. 50.
6) Vgl. Merkel/Kromer (2001a), S. 50.
7) Vgl. Merkel/Kromer (2001a), S. 50.
8) Vgl. Merkel/Kromer (2001a), S. 50.
9) Vgl. Alt/Osterle (2004), S. 106.

10) Vgl. Bosserhoff (2011).

11) Vgl. Kollmann (2011b), S. 314.

12) Vgl. Kollmann (2011b), S. 314.

13) Vgl. Kollmann (2011a), S. 265.
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Online-Frachtenbdrse fir den Eisenbahngiterveréighk/ermittlung von Eisenbahngitertranspor-
ten ist, auch Einnahmen aus Nebenleistungen zitentia

7.1.7 Anforderungen aus Sicht der befragten potentiellerstakeholder
hinsichtlich der Leistungen einer Online-Frachtenbdse

Die Online-Frachtenbdrse sollte sowohl Spotverkelganmitteln als auch Ausschreibungen im
Rahmen des Kontraktmarktes anbieteber Eisenbahngiiterverkehr macht gegeniiber dem Stra
Rengiiterverkehr einen erheblich kleineren Teil @&terverkehrs ausWenn die Option zwischen
einem reinen Spotmarkt und einem KontraktmarktdeeiGeschaftsabwicklung Gber eine derartige
Online-Frachtenbdrse gegeben ware, bestiinde dehGelass der Erfolg der Online-Frachtenbérse
sinken wiirdé. Dies hat mehrere Griinde. Einerseits sind Nutzerarwen, die Planungssicherheit
bendtigen und sich aus dem Grund fur Ausschreibunge nicht fir den Spotverkehr entscheiden
mochter®. Zum Zweiten kann es generell zu einer Beschleumjgder Gitertransportprozesse
kommen, wenn Kontrakte zwischen den Nutzern gessblo werden. Denn es muss keine erneute
Suche nach verfluigbaren sowie geeigneten LaderaodenFrachten stattfinden, da sich beispiels-
weise die bereits existierenden Vertragspartneemggjtig in regelmafiigen Abstanden vorhandene
Angebote zukommen lassen. Hier ist wiederum detedater Zeitersparnis gegeben. Deshalb soll-
ten beide genannten Markte bei der Griindung den®#rachtenbérse Beriicksichtigung finden.

Die Online-Frachtenbérse sollte den kombiniertemkebr berticksichtigef.Vor allem vor dem
Hintergrund, dass nicht alle Verlader Uber einggeeen Gleisanschluss verfigen und deshalb den
Vor- sowie Nachlauf, welcher durch StralRentranspibiel erfolgt, einplanen muissen, sollte die
Online-Frachtenbérse ebenfalls Giiterverkehrstrats@uf der StraRe anbieteiuf diese Weise
sparen Verlader Zeit ein, da sie ihren gesamteer@ansport auf einer einzigen Plattform koordi-
nieren kdnnen. Des Weiteren brachte die Einbezighdes StralRenguterverkehrs einen weiteren
Vorteil mit sich. Denn dadurch, dass der Stral3esrgétkehr in Relation zum Eisenbahnguterver-
kehr grol3er ist, konnte die Online-Frachtenbdrskrii@nden fir sich gewinnen. Frachtfihrer von
Stral3entransportmitteln sollen demnach die Mogkah&rhalten, ihre verfugbaren LKW auf der
Online-Frachtenbdrse fiir den Eisenbahnguterverkelubieten sowie auch nach zur Verfligung
stehenden Frachten zu fragen. Allerdings sollten @eschéaftsabschlisse zwischen Stral3enver-
kehrsunternehmen und Verladern nur auf den Vor- Magthlauf beruhen, da das Ziel des
CODE24-Projetktes ist, den StraRenguterverkehiaegtdes Korridors zwischen Rotterdam und
Genua durch den Eisenbahnguterverkehr abzulosendienGiterverkehre Uberwiegend auf der
Schiene durchzufiihréh.

1) Vgl Kollmann (2011a), S. 265.

2) Vgl Lennarz (2011a).

3) Vgl Lennarz (2011a).

4) Vgl. Lennarz (2011a).

5) Vgl. BAG (2006), S. 4.

6) Vgl Lennarz (2011b).

7) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 4.
8) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 4.
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Eine Online-Frachtenbdrse sollte neben dem Trabhsaokt ebenfalls den Ressourcenmarkt einbe-
ziehen' Die Beriicksichtigung allein des Transportmarktésde nicht ausreichen, da dieser zu
klein ist? In Kapitel 3.3. wurden die Komponenten des Ressmmarktes bereits kurz dargestellt.
Zum einen konnte die Online-Frachtenborse die Mbgkit anbieten, dass Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen Uber eine solche Online-FrachtenbdrserariElsenbahnverkehrsunternehmen beauftra-
gen konnen, einen Gitertransport auszufiififeiar den Fall, dass ein Frachtfilhrer beispielsweise
einen Transport von Deutschland in die Schweizzigtlen muss, kénnte das deutsche Eisenbahn-
verkehrsunternehmen per Online-Frachtenbérse eikg@senbahnverkehrsunternehmen in der
Schweiz den Auftrag geben, eine bestimmte Streelseggsamten Transports zu Gbernehmen, so
dass z.B. eine Umladung an der Grenze von Deutstlziar Schweiz stattfinden kénnte. Weiterhin
sollte die Online-Frachtenbdrse es ermoglichens &aachtfihrer Terminals fur die Umladung von
LKW auf Giiterziige buchen kénnémit Hilfe der Online-Frachtenbdrse kénnte aufggzever-
den, zu welchen genauen Zeiten die Terminals Isdoesetzt sind und wann sie frei zur Verfliigung
stehen, damit eine Reservierung erfolgen kann. Algpe sollte die Online-Frachtenbodrse Trans-
porte sowie Zulieferdienstleistungen zulas3@&eispiele hierfiir sind die Option der Wagenanmie-
tung oder aber auch Personaldienstleistufigen.

Eine Online-Frachtenbérse sollte sowohl die Frash#és auch die Laderaumbérse abdeckem

den Nutzern ein breites Angebot bereitstellen zunked, sollte sich die Online-Frachtenbdrse nicht
nur auf eine Dienstleistung beschranken. DurchMiiglichkeit, sowohl die Frachten- als auch die
Laderaumborse in Anspruch zu nehmen, steigt dier§¢akinlichkeit, dass sich viel mehr Nutzer
an einer Online-Frachtenbdrse registrieren und dlemmen Weg Geschéfte abschlieRen. Dies fuhrt
zu einem groRReren Erfolg der Online-Frachtenborse.

Die Nutzung der Online-Frachtenbérse sollte einezhiMert bringerf. Dabei muss die Online-
Frachtenboérse darauf zielen, die Moglichkeit zudre neue Eisenbahngiterverkehre zur Verfu-
gung zu stellehund keinen Marktplatz fiir Restkapazitaten darzleste® Erst dies kann zu einem
langfristen Erfolg der Online-Frachtenbérse filhren.

Die Aktualitat der Angebote von Frachten und Laderé sollte gewéhrleistet werd&nDer Be-
treiber der Online-Frachtenbdrse sollte die Anbideezu bringen, Informationen tber ihre Angebo-
te moglichst zeitnah auf dem aktuellsten Standatteh’ Das kénnte so gehandhabt werden, dass

1) Vgl Lennarz (2011b).

2) Vgl Lennarz (2011b).

3) Vgl Lennarz (2011b).

4) Vgl. Lennarz (2011b).

5) Vgl. Lennarz (2011a).

6) Vgl Lennarz (2011a).

7) Vgl. Bosserhoff (2011).

8) Vgl. Bosserhoff (2011).

9) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 12.
10) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 12; Merkel/Kesrt2002), S. 84.
11) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 12.
12) Vgl. Smula (2011).

13) Vgl. Bosserhoff (2011).
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Laderdaume aus dem Angebotskatalog herausgenommelerweniissen, sobald sie durch einen
Verlader oder Spediteur in Anspruch genommen wurbBasselbe sollte auch fir Frachten gelten,
die durch ein Eisenbahnverkehrsunternehmen oderSpedition beansprucht wurden. Auch Ande-
rungen hinsichtlich der Angebote sollten aktuatisieerden. Wenn sich beispielsweise die Menge
der Fracht andern, z.B. erh6hen sollte, muss diaserung auf der Online-Frachtenbérse kenntlich
gemacht werden. Es kdnnte namlich sein, dass sicltisenbahnverkehrsunternehmen fir eine
Fracht entscheidet und genau fir diese Fracht egeeigneten Laderaum zur Verfigung stellen
kann, welcher aber beispielsweise fur die erhohend¢ wiederum zu klein ist. In diesem Fall

muss der Anbieter der Fracht die Erh6hung der Fn@ahge so schnell wie méglich in die Online-

Frachtenboérse setzen, so dass der potentielle taenfdies in seinem Plan berticksichtigen und
sich dementsprechend nach einer alternativen Frawbthauen kann.

Weiterhin soll méglich sein, den Kunden automatigdternativprodukte anbieten zu kénnen.
Sollte beispielsweise ein Eisenbahnverkehrsunteneehnach einer bestimmten Fracht suchen, in-
dem es die gewiinschten Produktangaben mit Hilker @rweiterten Suche in die Eingabefelder des
Formulars eingibt, und keine derart passende Frackiem Zeitpunkt verflgbar ist, kann die Onli-
ne-Frachtenbdrse eine Liste von mdglichen Altempatidukten anzeigen. Dies kénnten z.B. Frach-
ten sein, welche die gewunschten Produkteigensohaitthalten mit Ausnahme der exakten Gro-
3e, welche von dem Eisenbahnverkehrsunternehmedebesuche eingegeben wurde. Auf diese
Weise muss die Suchfunktion nicht erneut genutztlare sondern wird fir den Suchenden verein-
facht, indem automatisch nach Ersatz gesucht wiedcher evtl. auch fir das Eisenbahnverkehrs-
unternehmen interessant sein konnte. Dasselbaugitt fir einen Verlader, der nach einem passen-
den Laderaum sucht. Sollte beispielsweise ein laaoherflr die Strecke von Dusseldorf nach Ams-
terdam gesucht werden und dieser zum gesuchtegouf&it nicht verfigbar sein, kdnnten alternati-
ve Moglichkeiten angezeigt werden, wie z.B. eirfisgibarer Laderaum von Kéln nach Amsterdam
sowie das Aufzeigen des Vorlaufs via LKW vom Sterbis zum entsprechenden Bahnhof in Kalin.

Des Weiteren konnen dem Nutzer einer Online-Fratiitese bei jeder Anmeldung auf der Online-
Frachtenboérse im Vorfeld Angebote aufgezeigt werdariche vor dem Hintergrund der bisherigen
Geschaftsabschlisse von Interesse sein konntdte Beispielsweise ein Verlader des Ofteren La-
deraume fur die Strecke zwischen Dusseldorf und t&rdam gemietet haben, konnen auf der
Startseite des Verladers nach jeder Anmeldungvaitigbaren Laderdume fir die Strecken zwi-
schen Dusseldorf und Amsterdam angezeigt werdeh.dfese Weise entsteht eine Personalisie-
rung, da die Bereitstellung von Angeboten indivitlaef die Bedurfnisse des einzelnen Nutzers
abgestimmt erfolgen karfn.

Die Personalisierung kann auch dadurch erweitertleve dass sich Communities durch die Onli-
ne-Frachtenborse bildénNutzer kénnen sich in den verschiedenen Benutzppgn (ber ver-
schiedene Angebote austauschen oder generell tieenén im Eisenbahnguterverkehr diskutieren.
Zudem konnte auf diesem Weg ebenfalls eine Venmrsheesis aufgebaut werden, was den Nutzern
zusatzlich Sicherheit gibt und folglich einen Bagrzur Kundenzufriedenheit leistet. Im Prinzip

1) Diese Vorgehensweise wird z.B. bei amazon.coratdyefuhrt.
2) Vqgl. Pfeiffer/Schafer (2001), S. 132.
3) Vgl Kollmann (2011b), S. 503.
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sollte eine Online-Frachtenbdrse daher so vielerinationen wie moglich auf ihren Seiten bereit-
stellen?

Nicht nur die Aktualitédt der Angebote, sondern auwid Aktualitdt der Preise sollte die Online-
Frachtenborse sicherstelléienn ein Anbieter seine Preise fiir eine Fracht eifeen Laderaum
z.B. reduzieren sollte, muss auf diese Preisdndehimgewiesen werden. Dadurch sind bessere
Vergleichsmoglichkeiten fiir Nachfrager gegeben diel Mdglichkeit, dass sich ein Nachfrager
kurzfristig fur den gednderten Preis der Frachsargidet, steigt gleichzeitig. Die auf der Online-
Frachtenboérse zur Verfigung stehenden Frachtenamisszipiell wettbewerbsfahig sein im Ver-
gleich zu den Frachten bei traditioneller Vergabe.

7.1.8 Anforderungen aus Sicht der befragten potentiellerStakeholder
hinsichtlich des Services einer Online-Frachtenboes

Mit Hilfe der Online-Frachtenbdrse missen zudere &lbnderbedingungen und evtl. Einschran-
kungen sowohl auf der Eisenbahnstrecke zwischeteRRlaim und Genau als auch auf der Strecke
des Vor- und Nachlaufs auf der StralRe ersichtlehsSollte es z.B. zu Verkehrseinschrankungen
auf der StralRe kommen, beispielsweise aufgrunderkehrsunfallen oder Baustellen, sollte dies
so frih wie mdglich vor Beginn des Transports arf @nline-Frachtenbdrse gemeldet werden. Die
aktuellen Meldungen sollten auf der Startseite @eline-Frachtenbérse platziert werden, um von
den Nutzern bei Aufrufen der Homepage sofort wamogemen zu werdehSollte sich eine Son-
dermeldung kurzfristig ergeben und ist der Transpereits gestartet, sollten die betroffenen Nut-
zer zusatzlich tber andere Kommunikationsmittabrimiert werden, wie beispielsweise tber SMS
oder E-Mail, so dass die Betroffenen die Meldungenh unterwegs auf mobilem Weg erhalten
konnen® Dies spielt vor dem Hintergrund des Vor- sowie INaufs eines Giitertransportes, wel-
cher im Rahmen des kombinierten Verkehrs vorkonainie Rolle. Neben der Platzierung von ak-
tuellen Informationen auf der Homepage-Startsditente ebenfalls ein Newsticker eingerichtet
werden’ Der Newsticker soll die Moglichkeit bieten, dietaddlen Informationen auf allen Seiten
der Online-Frachtenbérse abrufen zu kdnnen, indesed entweder unterhalb oder oberhalb der
aufgerufenen Seite der Online-Frachtenbérse tibeBildschirm verlauf Auf diese Weise kann
zu jeder Zeit auf aktuelle Meldungen aufmerksam aghhwerden, nicht nur dann, wenn sich der
Nutzer auf der Startseite der Online-Frachtenbbefindet. Die Benachrichtigung tGber Sonder-
meldungen und Einschrankungen des Verkehrs hatVoeteil, dass die Verkehrsteilnehmer im
Vorhinein ihre Route im Vor- oder Nachlauf einestétransportes andern kdnnen und diese in ih-
rem Transportplan berticksichtigen kénnen. DamitdeerZeitersparnisse und dementsprechend
auch Kostenersparnisse erzielt. Vor allem auch amtkinierten Verkehr kommt es dadurch nicht

1) Vgl. Schmilewski (2011).

2) Vgl. Schmilewski (2011).

3) Vgl Figge (2011).

4) Vgl. Schmilewski (2011).

5) Vgl. Balzert/Klug/Pampuch (2009), S. 164.
6) Vgl. StdRlein (2006), S. 49.

7) Vgl Kollmann (2011b), S. 315.

8) Vgl. Kollmann (2011b), S. 315.
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zu Verzogerungen an den Terminals, da die geamdggien bei der Umschlagsplanung einbezo-
gen werden kénnen.

Der Support der Online-Frachtenbérse sollte scheradichbar seifhIm Falle von Fragen oder auf-
tretenden Problemen sollten die Nutzer der Onliresfitenbdrse den schnellen Kontakt zu den
Mitarbeitern der Online-Frachtenbérse suchen kongere Moglichkeit ware die Einrichtung einer
Hotline, die bestenfalls 24 Stunden rund um die tdhefonisch erreichbar wafeVor allem vor
dem Hintergrund, dass viele Eisenbahngiiterverkighee Nacht vollzogen werdényére ein unun-
terbrochener Telefonservice sinnvoll, falls sichrzfrstig Probleme hinsichtlich des Gitertrans-
ports ergeben sollten. Weiterhin muss durch diemaweite Nutzung einer Online-Frachtenboérse
bertcksichtigt werden, dass Zeitverschiebungenaratan sind und aus diesem Grund eine standi-
ge Erreichbarkeit des Supports von Wichtigkeitish allgemeiner Support sollte zudem auch tber
den E-Mail-Kontakt mdglich sein. Des Weiteren so#ine Online-Frachtenbdrse ebenfalls Gber ein
Online-Bewertungssystem verfiigéde nachdem, wie ein Giitertransport verlaufersistie dem
Nutzer die Méglichkeit zustehen, den Giitertranspositiv oder negativ zu bewertemie Ergeb-
nisse des Feedbacks sollten auf der Online-Fraotitse ersichtlich sein, denn dadurch kdénnen
sich neue Nutzer, die ebenfalls Geschafte bzgerbahngitertransporten abschliel3en wollen, ein
Bild dartiber machen, inwiefern die Nutzer mit derolkdination der Geschéaftsabwicklung der On-
line-Frachtenbérse zufrieden sind. Weiterhin salie Moglichkeit bestehen, die Geschaftspartner
zu bewerter?. Auf diese Weise konnen andere Nutzer sehen, welcibéeter positiv aufgefallen
sind und mit welchen Anbietern kein reibungsloséte&ransport stattgefunden hat. Hierzu sollte
die Online-Frachtenbdrse zusétzlich ein Beschweatgement zur Verfigung stellen, um die
Option zu bieten, Probleme in Bezug auf die Anbieted Nachfrager, mit welchen ein Geschaft
abgeschlossen wurde, oder auch bzgl. allgemeineekds, wie z.B. die Vermittlung durch die On-
line-Frachtenbérse, melden zu kénrfiéBewertungen sowie Beschwerden seitens der Nutaer k
nen auf diese Weise zur Verbesserung der OnlinehEgabérse sowie der bewerteten Prozesse
oder Komponenten fuhren, indem die entstandenemesgeameldeten Probleme beseitigt und zu-
kinftig vermieden werden. Diese genannten SuppdgrAsollten fur die Nutzer der Online-
Frachtenboérsen jederzeit und schnell nutzbar sein.

1) Vgl. Schmilewski (2011).

2) Vgl. Bosel/Flieger (1999), S. 15.
3) Vgl o.V. (2011e).

4) Vgl. Kollmann (2011b), S. 508.
5) Vgl. Kollmann (2011b), S. 508.
6) Vgl Kollmann (2011b), S. 508.
7) Vgl Kollmann (2011b), S. 257.
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7.2 Zusammenfassung der Anforderungen an eine Online-fchtenbdrse fur
den Eisenbahnguterverkehr

. - internetbasierte Online-Frachtenboérse
Technologie
- einfacher Internetzugang
- Praktikabilitat

- 24h-Erreichbarkeit

- gute Strukturierun
Aufbau - =
- Ubersichtliche Anordnungen / Ubersichtlichkeitdichtlich

aller Geschaftsprozesse
- einfache Handhabung
- Automatisierung aller (Geschéfts-)Prozesse
- Navigationshilfen
- spezifische Suchfunktion
- Erstellung von Inseraten
- Online-Feedbackfunktion zu Inseraten
- schneller Zugriff durch Mobilitat
- Vermeidung von Sprachbarrieren
- hohe Transparenz
Sicherheit - Gewabhrleistung des Datenschutzes

- Einflussmdglichkeit auf Dateneinsicht

- Bildung von geschlossenen Benutzergruppen

Personal - Neutralitdt des Betreibers

- Neutralitat weiterer Mitarbeiter
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Finanzierung - Aufstellung eines nachhaltigen Finanzierungskptre=

- Angebot von ginstigen Leistungen der EisenbalkeVes-
unternehmen durch Aufstellen einer Kostenubersittat

Leistungen
- kostenpflichtige Nutzung fur Anbieter
- kostenfreie Nutzung fuir Nachfrager

- akzeptable Preise fur Nutzer

Leistungen - Anbieten von Spotverkehren auf dem Spotmarkt
- Anbieten von Ausschreibungen auf dem Kontraktrinark
- Berticksichtigung des kombinierten Verkehrs

- Einbeziehung des Ressourcenmarktes neben derspbrdn

markt
- Abdeckung der Frachten- und Laderaumbdrse

- Erbringung eines Mehrwertes durch die Online-

Frachtenbdrse
- Vermeidung von Restkapazitaten
- Gewahrleistung der Aktualitat von Angebot und Maage
- Gewahrleistung der Aktualitat der Preise
- Sicherstellung der Wettbewerbsfahigkeit der Fraich
Service - Bereitstellung von Informationen Gber Sonderbgdimgen
hinsichtlich Guterverkehren

- Meldung von Einschréankungen hinsichtlich Strafeeg
und Eisenbahngtiterverkehren

- gute Erreichbarkeit des Supports

Tabelle 2: Ubersicht aller gesammelten Anforderungaz1

1) Quelle: eigene Darstellung.
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7.3 Ergebnisse der Bewertung vorformulierter Anforderungen

Neben den von den Stakeholdern erfragten Anfordgmiran eine Online-Frachtenbérse fur den
Eisenbahnguterverkehr wurden im Vorfeld einige Adé&yungen von den Verfassern dieses Pro-
jektberichts aufgestellt und im Rahmen der Onlimeftdge auf ihre Wichtigkeit hin Gberprift. Auf
diese Weise kann dargestellt werden, welche Anfardgen fir die potentiellen Stakeholdern die
grof3te Bedeutung haben.

Die Anforderungen hinsichtlich der Etablierung eifmline-Frachtenbérse, die von den Verfassern
dieses Projektberichts genannt wurden, Sind:

» einfache Bedienbarkeit

* detaillierte Suchfunktion

* Internationalitat

e Aktualitat der Angebote

» Aufzeigen von Preisvergleichen

» Madglichkeit der Kontaktknlipfung zu potentiellen Gleaftspartnern
e Gewahrleistung der Datensicherheit

» jederzeitige Erreichbarkeit der Website

» ansprechendes Design der Website

Die Fragestellung war auf eine Weise aufgebautddie Befragten die Méglichkeit bot, die aufge-
zeigten Anforderungen nach der Bedeutung zu béemtail.h. eine Bewertung nach der Bedeutung
der Anforderungen vornehmen zu kénnen. Zu den Rersalie an dieser Bewertungsfrage teilge-
nommen haben, gehorten Verlader, Spediteure urstigerBerufsgruppen, die im Rahmen des Ei-
senbahnguterverkehrs téatig sind. Nicht teilgenomhadyen Frachtfihrer.

Als Ergebnis ist zu erkennen, dass die Gewahrlggstder Datensicherheit fiir die befragten
Stakeholder zu den wichtigsten Anforderungen ae €mline-Frachtenbérse gehort. 87,5 % der
Befragten antworteten mgehr wichtig wahrend 12,5 % die Datensicherheit bei einer r@nli
Frachtenboérse alsichtig empfinden.

1) Die aufgefuhrten Anforderungen sind von den s&sérn des Projektberichts im Vorfeld aufgestetitden und
im Rahmen der Online-Umfrage abgefragt worden. d@aannten Anforderungen entstanden demnach aus den
Uberlegungen der Verfasser und nicht aus den Amgdbe Stakeholdern.
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Abbildung 8: Ergebnis der Bewertung
im Hinblick auf die Gewéhrleistung der Datensicherheit

Ebenfalls spielt die Aktualitat der Angebote auf @mnline-Frachtenbérse eine bedeutende Rolle,
denn 87,5 % der Befragten sehen diese Anforderlsngear wichtigan. Lediglich 12,5 % der Be-
fragten antworteten miteutral

1) Quelle: eigene Darstellung.
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weniger wichtig unwichtig

neutral
12,5%

sehrwichtig
87,5%

Abbildung 9: Ergebnis der Bewertung im Hinblick auf die Aktualitat der Angebote1

Eine einfache Bedienbarkeit scheint fur 75,0 % Blefragtensehr wichtig wahrend 25,0 % diese
Anforderung alsvichtig betrachten.

1) Quelle: eigene Darstellung.
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neutral wenigerwichtig
0%

sehrwichtig
75%

Abbildung 10: Ergebnis der Bewertung im Hinblick auf eine einfache Bedienbarkett

Eine detaillierte Suchfunktion im Rahmen der Onliitachtenborse wurde von 62,5 % der Befrag-
ten alssehr wichtigbewertet. 37,5 % der Befragten sehen diese Anfongdealswichtig an.

1) Quelle: eigene Darstellung.
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neutral weniger wichtig
0% 0%

sehrwichtig
62,5%

Abbildung 11: Ergebnis der Bewertung im Hinblick auf eine detaillierte Suchfunktion®

Eine internationale Ausrichtung der Online-Fracht@se wird ebenfalls von 62,5 % der Befragten
als sehr wichtigangesehen. 12,5 % der Befragten antworteterwialttig und weitere 25,0 % der
Befragten stehen einer internationalen AusrichgigOnline-Frachtenboérse neutral gegenuber.

1) Quelle: eigene Darstellung.
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wenigerwichtig
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62,5%

Abbildung 12: Ergebnis der Bewertung im Hinblick auf die Internationalitat !

Die standige Erreichbarkeit der Online-Frachtend@&eheint ebenso fir 62,5 % der Befragten eine
sehr gro3e Bedeutung und fur 25,0 % eine wichtigdeBitung zu haben. Dagegen sehen weitere
12,5 % eine standige Erreichbarkeit der OnlineHfedborse als weniger wichtig an.

1) Quelle: eigene Darstellung.
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unwichtig
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25% wenigerwichtig
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wichtig
25%

sehrwichtig
62,5%

Abbildung 13: Ergebnis der Bewertung im Hinblick auf eine standige Erreichbarkeit der Website*

Sowohl hinsichtlich der Anforderung von Preisverdiemdoglichkeiten als auch hinsichtlich der
Madglichkeit der Kontaktknipfung mit Geschaftspartneurch die Nutzung der Online-Frachten-
bdrse sind die Meinungen der Befragten gespal®meils 25,0 % der Befragten finden die Mdog-
lichkeit, anhand von Online-Frachtenbdrsen KontadeGeschéaftspartnern zu knupfen, jeweils
sehr wichtigoderneutral 50,0 % sehen diese Anforderunglshtig an. Die Moéglichkeit, anhand
einer derartigen Online-Frachtenbdrse Preise zgleiehen, finden jeweils 28,6 % der Befragten
sehr wichtigoderneutral wahrend auf der anderen Seite 42,9 % der Befragjgse Anforderung
alswichtig wahrnehmen.

1) Quelle: eigene Darstellung.
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wenigerwichtig
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Abbildung 14: Ergebnis der Bewertung im Hinblick auf PreisvergleichsmbgIichkeitel%

1) Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 15: Ergebnis der Bewertung im Hinblick auf die Méglichkeit der Kontaktknipfung
zu potentiellen Geschaftspartnern

Das Design der Website ist der Mehrzahl der Bedéragticht sehr wichtig. Lediglich 57,1 Prozent
der Umfrage-Teilnehmer fassen die Optik der Onkngchtenbdrse alwichtig auf. 28,6 % legen
keinen grofRen Wert auf das Design der Website ehdrsdiese Anforderung ateutral an. Zu-
dem bewerten 14,3 % der Befragten diese Anfordesoggr alsinwichtig

1) Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 16: Ergebnis der Anforderung im Hinblick auf das Design der Website

7.4 Vor- und Nachteile bezuglich der Etablierung eineiOnline-Frachtenbérse
fur den Eisenbahngiterverkehr aus Sicht der StakeHder

7.4.1 Vorteile

Eine Online-Frachtenbdrse fur den Eisenbahnguiteetherhat den Vorteil, dass sie bei der Suche
nach neuen Kunden und neuen Lieferanten unter$tizenfalls kann es auf diesem Weg zu Ko-
operationen mit neuen Geschéftspartnern kommen.

Die Online-Frachtenbdrse kann weiterhin Informagaefizite, die zwischen den Akteuren des Ei-
senbahngiiterverkehrs vorhanden sind, beh&Benden Informationsdefiziten zéhlen beispielswei-
se fehlende Angaben zu Produktangeboten. Dadurcimkes zu einem besseren Informationsaus-
tausch zwischen den beteiligten Geschaftspartmeéenyerladern und Frachtfiihrern.

Die Online-Frachtenbérse kann Sprachbarrieren s@iganzen (iberwindeh Geschaftspartner
missen sich nicht personlich zusammensetzen, dadgeriber Gulterverkehre online ortsunab-

1) Quelle: eigene Darstellung.
2) Vgl Lennarz (2011a).

3) Vgl. Smula (2011).

4) Vqgl. Lennarz (2011c), S. 8.
5) Vgl. Bosserhoff (2011).

6) Vagl. Lennarz (2011a).
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hangig abgeschlossen werden kénh@ies spart auf der einen Seite viel Zeit und fifbhglich
ebenfalls zu Kosteneinsparungen durch beispielswsige Vermeidung von Reisekosten.

Des Weiteren unterstiitzt die Online-Frachtenboisé/drmarktung freier KapazitatérEs kommt
auf diesem Weg zur Vermeidung von Leerlaufers bestehende Giiterziige héher ausgelastet wer-
den konner.Die Online-Frachtenbérse unterstiitzt zudem beRéedisierung neuer Zugsysterhe.

Weiterhin besteht die Mdglichkeit, durch eine Oalifrachtenbérse zusatzliche Guterverkehre auf
die Bahn zu verlagern und auf diesem Weg Bahntmtespvirtschaftlicher durchzufiihrén.

Da eine solche Online-Frachtenbdrse fur den Eidemdigterverkehr ein Novum ist, weil bislang
nur eine konventionelle Vergabe von Frachten esdistivirde durch deren Etablierung ein Wett-
bewerbsnachteil zum Verkehrstrager LKW eliminiertrden’ Bis heute sind Online-Frachten-
bérsen nur fir LKW Standaft.

Ein weiterer Vorteil ist die Moglichkeit des Spotsandes von Giitern auf Basis giinstiger Preise.
Zudem gewahrleisten Online-Frachtenbdrsen eineebeasergleichbarkel? von wettbewerbsfahi-
gen! Angeboten und unterstiitzen schnellere Preisinfdomen’? Angebote kdnnen somit schnel-
ler abgegeben werden, was zu zufriedeneren Nufikrn™

Uber eine Online-Frachtenbérse ist auBerdem diar@sgtion von Riickladungen méglithwenn
Uber eine Online-Frachtenborse ein Gltertranspptagt wird, bietet es sich an, neben der Ladung
des geplanten Gutes oder der geplanten Giter élseRizckladungen in der Planung zu bertck-
sichtigen, sodass fir die Ruckfahrt der Eisenbatm ¥ielort zum Ausgangsort auch Gutertrans-
porte mit Hilfe der Online-Frachtenbérse geplantdee konnert® Dies wiirde das Problem der
Leerfahrten beheben und zu einer htheren AuslastenGiiterwagen der Zuge fithrén.

Werden die Voraussetzungen hinsichtlich der aufgézéd Anforderungen wie Datenschutz und
wettbewerbsfahige Preise bei der Entwicklung eeline-Frachtenbdrse fur den Eisenbahnguter-
verkehr bertcksichtigt und erfullt die Online-Freatborse somit die Winsche der hier befragten

1) Vgl Seiler (2006), S. 212.
2) Vgl Lennarz (2011a).

3) Vgl. Smula (2011)

4) Vgl. Nolte (2011).

5) Vgl. Lennarz (2011a).

6) Vgl. Bosserhoff (2011).
7) Vgl Figge (2011).

8) Vgl Figge (2011).

9) Vgl. Baumann (2011).

10) Vgl. Schmilewski (2011).
11) Vgl. Smula (2011).

12) Vgl. Schmilewski (2011).
13) Vgl. Schmilewski (2011).
14) Vgl. Smula (2011).

15) Vgl. 0.V. (0.J.a).

16) Vgl. Schonsleben (2011), S. 764.



Habib/Bruns: Analyse des kompetitiven Umfelds fiir die Etablierung einer Online-Frachtenbdrse Seite 59

Stakeholder, sind zumindest aus Sicht der Verl&eéme Nachteile in Bezug auf eine Online-
Frachtenbérse vorhandén.

7.4.2 Nachteile

Die Nutzung einer Online-Frachtenborse fur den Bareles Eisenbahngiterverkehrs bringt im
Vergleich zu Online-Frachtenboérsen fir den StraB&mgerkehr einen hoheren Preis mit sich, da
im Gegensatz zum StraRengiiterverkehr relativ wehitggeter vorhanden sirfd.

Des Weiteren besteht die Gefahr, dass mit Hilfe @eline-Frachtenbdrse einzelne Dienstleister
Auftrage an andere Dienstleister verlieren wertlen.

Zudem konnte sich durch die Nutzung der Onlinedfethorse der Nachteil ergeben, dass Dienst-
leister einen Teil ihrer Marktposition verlierera Hunden evtl. direkt auf die Online-Frachtenboérse
zugreifen und somit den Spediteur oder andere Bé@ster (iberspringen konntén.

Weiterhin besteht durch die Etablierung einer Gamlimachtenbérse die Gefahr, dass Kunden die
Online-Frachtenbérse insbesondere fiir Preisredumien einsetzeh.

AuRerdem besteht die Moglichkeit, dass Liefertemmiicht eingehalten werd&nvor allem vor
dem Hintergrund, dass kein Vertrauensaufbau Ulper @nline-Frachtenborse im Vergleich zu per-
sonlichen Geschéaftsabschlissen mdglich ist, wird @eschaftsteilnehmern keine Gewissheit ge-
geben werden kénnen, dass ein geschlossener Vardggemal den vereinbarten Bedingungen
durchgefiihrt wird.

Ein weiterer negativer Aspekt ist, dass den Nutzaner Online-Frachtenbdrse moglicherweise
nicht alle Eisenbahnverkehrsunternehmen, die aadediOnline-Frachtenbdrse registriert sind, be-
kannt sind® Daraus resultiert, dass im Vorhinein nicht kldr &b ein Eisenbahnverkehrsunterneh-
men beispielsweise Gefahrguttransporte durchfidet aicht?

Zudem konnte bei einer Online-Frachtenbérse ndahs®in, dass die Verkehrsleistung zum beno-
tigten Zeitpunkt nicht zur Verfugung stefitin diesem Fall miisste auf die Nutzung eines StraRe

transportmittels fir den jeweiligen Gutertranspausgewichen werden. Dies entsprache aber wie-
derum nicht dem Ziel des CODE24-Projektes, den3gtrglterverkehr zu entlasten und Guterver-
kehre zukuinftig mehr iber die Schiene durchzufiiftébenfalls besteht die Gefahr, dass bei feh-

1) Vgl Figge (2011).

2) Vgl Lennarz (2011a).

3) Vgl Lennarz (2011a).

4) Vgl. Schmilewski (2011)
5) Vgl. Lennarz (2011a).

6) Vgl. Baumann (2011).

7) Vgl Hunker (2011), S. 3.
8) Vgl. Baumann (2011).

9) Vgl. Baumann (2011).
10) Vgl. Baumann (2011).
11) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 4.
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lenden akzeptablen Preisen Giiterverkehre auf dimeficverfiigbaren LKW verlagert werdén.
Auch dieser Aspekt kdnnte hinsichtlich des Zielsitgbverkehre auf der Schiene zu fordern, einen
groRen Nachteil darstellén.

Weiterhin ist anzumerken, dass der Schutz des eig&undenstamms durch die Nutzung einer
Online-Frachtenbdrse gefahrdet ist, da die Mogkih#ter Abwerbung von Kunden sowie auch von
Transporten gegeben fst.

Des Weiteren besteht der Nachteil, dass bestelfestde Geschaftsbeziehungen unterbrochen wer-
den konnten, da je nach Transportangeboten oddr artensportnachfragen andere Transport-
unternehmen Guiterverkehre durchfiihten.

Hinsichtlich der genannten Nachteile der befragtetentiellen Stakeholder wird deutlich, dass ei-
nige dieser Nachteile durch die Umsetzung der ipit€éa7 dieses Projektberichts aufgezeigten An-
forderungen der Stakeholder behoben werden kor8wekann beispielsweise das dargestellte Prob-
lem bzgl. der Unklarheit, ob ein Eisenbahnverkehtestnehmen Gefahrguttransporte durchfihrt,
dadurch gelost werden, dass Eisenbahnverkehrsehtaen bei der Erstellung ihrer Inserate ent-
sprechende Angaben bzgl. GefahrguttransporteretitiBies gilt ebenfalls fir Verlader, welche
spezifische Angaben Uber ihre Frachten bei dereHigg eines Inserates berticksichtigen kdnnen
und auf diese Weise Eisenbahnverkehrsunternehméforirinein dartiber informieren, ob es sich
bei ihrer Fracht um ein Gefahrgut handelt. Weitettnnte der genannte Nachteil bzgl. der Unge-
wissheit, ob Liefertermine eingehalten werden, dute Erfullung einiger geschilderter Anforde-
rungen der Stakeholder hinsichtlich der Sicherh&fdnahmen sowie durch die Moglichkeit von
Bewertungssystemen beseitigt werden.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dasslisigtm Rahmen dieses Projektberichts ge-
nannten Anforderungen der befragten potentiellaakedtolder an eine Online-Frachtenborse fur
den Eisenbahngiterverkehr aus den hier aufgezdigehteilen ergeben. Mit Hilfe der Etablierung
einer Online-Frachtenborse fur den Eisenbahngutieete konnte folglich das Ziel aufgestellt wer-
den, die Nachteile, welche aus der Sicht der btefragotentiellen Stakeholder vorhanden sind,
durch die Umsetzung ihrer Anforderungen zu vernteidéer zu beseitigen. Die Konsequenz da-
raus ware die Entwicklung einer Online-Frachtenbgveelche den Wiinschen der Stakeholder ent-
spricht.

1) Vgl. Bosserhoff (2011).

2) Vgl. Endemann et al. (2011), S. 4.
3) Vgl. Smula (2011).

4) Vgl. Bosserhoff (2011).
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8 Fazit und Ausblick

Ziel des vorliegenden Projektberichts war es eiompetitive Umfeldanalyse durchzufiihren mit
dem intendierten Ergebnis, marktgerechte Anfordgearhinsichtlich der Etablierung einer Online-
Frachtenboérse zur Vermittlung von Eisenbahnglt&eteen auf der Nord-Sud-Transversale zwi-
schen Rotterdam und Genau zu erlangen.

Das gewtinschte Ergebnis wurde mit Hilfe der Durbhiiag einer Stakeholderanalyse erreicht. Es
konnten verschiedene Stakeholder hinsichtlich il&xaforderungen befragt werden, welche im

Rahmen dieses Projektberichts aufgezeigt wurdesamdmenfassend kann festgehalten werden,
dass der Datenschutz, die Aktualitat von Angebstemie eine entsprechende Ubersichtlichkeit und
Bedienbarkeit bei der Nutzung der Online-Frachtesddls wichtigste Anforderungen aus Sicht
der befragten potentiellen Stakeholder genannt eur@&benso spielen die verschiedenen Leis-
tungsangebote, zu denen die Moglichkeit der Nutzdes) kombinierten Verkehrs, die Einbezie-

hung von Fracht- und Laderaumbdrse sowie des $aok-Kontraktmarktes gehéren, eine bedeu-
tende Rolle.

Als Ausblick kann erwahnt werden, dass es zahlesfhiforderungen gibt, welche von den hier be-
fragten potentiellen Stakeholdern nicht erwahntdeua; jedoch einer Uberlegung wert sind. Ein
wichtiger Aspekt, der im Rahmen der Stakeholdessmgalon keinem Stakeholder genannt wurde,
ist das Marketing einer Online-Frachtenbdrse. Uneineuen Marktsektor zu erschlie3en, muss
versucht werden, so viele Kunden wie méglich zu uitieren’ Damit sie auf die Online-
Frachtenboérse aufmerksam werden und diese zungHifbten, sollte daher durch geeignete Mar-
ketingaktivitaten das Interesse der Kunden gewaaktlen’ Zu derartigen Marketingaktivitaten
zahlen z.B. anhand von Bannern auf fremden Intseiteh Werbung zu machen und durch die Be-
reitstellung eines Herkunftslinks auf die Onlineéhtenbodrse aufmerksam zu macheuch bei
bereits bestehenden Kunden sollte Marketing betrieberderf. Es ware beispielsweise méglich,
dass eine Online-Frachtenbérse ihren MitgliedegelraaRig Newsletter zuschickin denen wich-
tige und aktuelle Informationen rund um das Theraa Hisenbahnguterverkehrs enthalten sind.
Auf diese Weise ist der Nutzer auch auf3erhalb de¢n@®Frachtenbdrse auf dem aktuellen Stand
Uber neue Angebote und muss sich nicht jedes Mal didis System anmelden.

Des Weiteren kann als Ausblick festgehalten werdeass aufgrund der fehlenden Anforderungen
von Frachtfuhrern im Rahmen dieses Projektberieirie Anforderungsanalyse hinsichtlich ihrer

Anforderungen in Erwagung gezogen werden solltealienSichtweisen abzudecken und auf diese
Weise die Winsche aller Stakeholder in Bezug aeifedablierung einer Online-Frachtenbérse zu
bertcksichtigen. Erst auf diese Weise steigt dieanCh, eine vollstdndige Akzeptanz der

Stakeholder fur die Nutzung einer solchen Onlingchtenbdrse sicherzustellen.

1) Vgl. Bachle/Lehmann (2010), S. 88 f.
2) Vgl Kollmann (2011b), S. 313 f.

3) Vgl Kollmann (2011b), S. 314.

4) Vgl. Bachle/Lehmann (2010), S. 88 f.
5) Vgl. Kollmann (2011b), S. 503.
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