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0 Zusammenfassung

Der deutsche Speditionsmarkt wurde bis 1993 reglementiert. Fir das Controlling hatte dies zwei
wichtige Konsequenzen. Aufgrund verminderter Anreize zur Innovation und Produktivitdtssteigerung
herrschte eine mangelnde Wettbewerbsdynamik. Dadurch sahen sich die Wenigsten gezwungen,
adaquate Controllingsysteme zur Verbesserung der Unternehmenssteuerung aufzubauen. Sie hatte
eine Zersplitterung des Marktes in viele kleine und mittlere Unternehmen zur Folge. Zahlreiche
Marktteilnehmer erreichen nicht die notwendige kritische Unternehmensgréfie, um den administrativen
Aufwand fur die Einfuhrung und Umsetzung eines umfassenden Controllingsystems zu rechtfertigen.
Hier setzt das hier beschriebene Forschungsprojekt ,Fuhrungsinformationssystem (FIS) fur

Speditionen” an.

Das Ziel des Forschungsvorhabens war die Entwicklung eines Fihrungsinformationssystems, welches
ein Kennzahlensystem zur Abbildung von Speditionen und ausgewahlte Methoden zur Bewertung
betrieblich relevanter Investitionsentscheidungen beinhaltet. Dartber hinaus wird das FIS ein
Benchmarking der teilnehmenden Unternehmen ermdglichen. Das FIS ist modular aufgebaut, um eine
einfache Implementierung in den Unternehmen zu ermdglichen. Es besteht aus drei Bausteinen, die

einzeln oder in beliebiger Kombination verwendet werden kénnen.

Diesbezuglich wurden Zunachst der konzeptionelle Aufbau und die Funktionalitdten fir das
Fihrungsinformationssystem festgelegt. AnschlieRend wurden die zu verwendenden Methoden fir die
Wirtschaftlichkeitsberechnungen erarbeitet und geeignete Kennzahlen fir das Benchmarking-Modul
festgelegt. Im Anschluss hieran erfolgte die Auswahl der Kennzahlen, welche diese Prozesse
charakterisieren.

In einem weiteren Schritt wurden die tatsachlichen Datenbedarfe und deren Verfligbarkeit
abgeglichen. In vorausgegangen Projekten wurde deutlich, dass leicht eine Situation der
Informationsflut erzeugt werden kann. Dariber hinaus stehen die zur Kennzahlenbildung notwendigen

Daten oftmals nicht in der notwendigen Form zur Verfigung.

SchlieRlich wurde das FIS fiir Speditionen erstellt und wird derzeit in eine prototypische Anwendung
Uberfiihrt. Dazu wurden die Kennzahlen in Struktur-, Leistungs-, Qualitats- und Finanzkennzahlen

eingeteilt und auf der Basis sachlogischer Abhangigkeiten ein Kennzahlensystem erzeugt.

Weiterhin wurden generische Ursache-Wirkungs-Ketten festgelegt. Sie unterstitzen die Unternehmen
bei der Suche nach Schwachstellen, da sie Anhaltspunkte fir die Suche nach Veranderungen liefern

konnen.

Um einen Anwendungsbezug herzustellen, wurde das Projekt durch eine Reihe von Praxispartnern
unterstitzt und begleitet. Sie standen fir Prozessaufnahmen, Diskussionen der Ergebnisse und den

Test des fertigen FIS zur Verfiigung.

Das Ziel des Vorhabens wurde erreicht.
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1 Stand der Forschung und Technik

Der deutsche Speditionsmarkt wurde bis 1993 reglementiert. Diese Reglementierung umfasste die
Vergabe von Konzessionen, deren Kontingentierung und die Tarifpreisbindung. Fiir das Controlling in
Speditionen hatte die Reglementierung im Wesentlichen zwei Konsequenzen: die Tarifbindung und
Kontingentierung der Giterverkehrsunternehmen flihrte zu einer mangelnden Wettbewerbsdynamik
infolge verminderter Anreize zur Innovation und Produktivitatssteigerung [BER92]. Aufgrund des
mangelnden Wettbewerbsdrucks sahen sich die Wenigsten gezwungen, adaquate Controllingsysteme
zur Verbesserung der Unternehmenssteuerung aufzubauen. Die Konzessionierung wiederum hatte
eine Zersplitterung des Marktes in viele kleine und mittlere Unternehmen zur Folge. Im Jahr 2004
existierten in Deutschland rund 15.000 Speditionen; der durchschnittliche Jahresumsatz der
Unternehmen betrug 2,9 Mio. EUR [DESO06]. Hieraus wird deutlich, dass zahireiche Marktteilnehmer
nicht die notwendige kritische Unternehmensgrole erreichen, um den administrativen Aufwand fir die
Einfihrung und Umsetzung eines umfassenden Controllingsystems erbringen zu kénnen. Vor diesem
Hintergrund wird verstandlich, warum das Controlling gerade in der Speditionsbranche lange Zeit eine
untergeordnete Rolle spielte [CLA03]. Auch rund 14 Jahre nach der Harmonisierung des
Binnenmarktes ist noch zu beobachten, dass viele Speditionen kein umfassendes Controlling in ihrem
Unternehmen verankert haben. Die Ergebnisse einer eigenen Untersuchung des Lehrstuhls fir
Verkehrssysteme und -logistik haben gezeigt, dass 62% der Unternehmen bis 50 Mitarbeiter und
immer noch ein Drittel der Unternehmen zwischen 50 und 200 Mitarbeitern kein betriebsumfassendes

Controlling in ihrem Unternehmen implementiert haben (vgl. Abbildung 1-1[SCHO06]).
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Abbildung 1-1: Einsatz eines umfassenden Controllingsystems in KMU Speditionen
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Durch die Marktdffnung, insbesondere durch die EU-Osterweiterung, wurde der Wettbewerb
verscharft. Eine Folge davon ist eine zunehmende Insolvenzquote, die im Jahr 2004 erstmals leicht
ricklaufig war [BGLO7]. Als weitere Folge der Aufhebung der Tarifbindung fielen die Erlése fur
Transportleistungen um 30 bis 50% [DGM96]. Ein signifikanter Anstieg wurde seither nicht
beobachtet. Die durchschnittlichen Gewinnmargen des Gewerbes liegen flir den Transportbereich bei
1 bis 3% vom Umsatz [DVZ05][MERO06].

Daraus entstehen zwei Konsequenzen flir Speditionen: zunachst besteht die Notwendigkeit, eine
regelmaflige und dauerhafte Kostenkontrolle einzurichten. Darlber hinaus ergibt sich eine
konsequente Suche nach Mdéglichkeiten zur Leistungssteigerung oder Kostensenkung. Letzteres
entsteht aus dem Erfordernis, dem Preiswettbewerb standzuhalten. Dies umfasst sowohl
wettbewerbsfahige Preise, aber ebenso Margen, welche die Fortflihrung des Unternehmensbetriebs

gestatten.

Voraussetzung fir beides ist die Einfihrung und Verwendung eines umfassenden Controlling im
Unternehmen. Die Relevanz wird weiterhin aus Berichten Gber Speditionen deutlich, welche eine
Insolvenz abwenden konnten oder schwierige Restrukturierungsphasen erfolgreich gestaltet haben
[WOHO05][HASO05][BOTO06]. Auch im Rahmen der veranderten Kreditvergaberichtlinie nach Basel I
spielt der Aufbau eines anwendungsgerechten Controlling im Unternehmen eine wichtige Rolle
[JONO04][SCHO05a].

Der positive Beitrag eines funktionierenden Controlling wurde durch Bauer im Rahmen einer
empirischen Erhebung fur Industrieunternehmen nachgewiesen [BAUO2]. Obwohl
Industrieunternehmen mit mehr als 200 Mitarbeitern untersucht wurden, ist anzunehmen, dass die
Ergebnis auch auf kleinere Unternehmen der Dienstleistungsbranche zu Ubertragen sind. Eine

Adaption des Controlling-Instrumentariums ist hierzu Voraussetzung.

Um ein adaquates Controlling in der Spedition einzufuihren, ist die Definition geeigneter Kennzahlen
notwendig. Finanzkennzahlen sind zundchst einmal unspezifisch, Leistungs- und Qualitats- sowie
Strukturkennzahlen sind hingegen branchenspezifisch gepragt. Wahrend es fiir den Bereich der
innerbetrieblichen Logistik eine Reihe von VDI-Normen gibt, die geeignete Kennzahlen, z. B. zur
Leistungsfahigkeit des Warenausgangs, definieren [VDI4400], existieren aufgrund der bereits
geschilderten historischen Entwicklungen solche Kennzahlen fir Dienstleister im Speditionsbereich

nicht.

Im Arbeitskreis ,Logistik-Controlling“ wurden von Weber Leistungskennzahlen fur den Werkverkehr
erarbeitet. Grundsatzlich sind diese fir den Guterverkehr zu verwenden [WEB93]. Jedoch kénnen sich
beide Kennzahlensysteme hinsichtlich ihrer Zielsetzungen unterscheiden. Dies hat zur Folge, dass fir
den gewerblichen Giterverkehr zusatzliche Kennzahlen notwendig sind, welche die Zielsetzungen
Zeit, Flexibilitat und Qualitat der Leistung starker bertcksichtigen [SCHO5b]. Qualitatskennzahlen fir

Transport und Umschlag wurden nicht entwickelt.
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Auch Piontek hat versucht diesen Mangel zu beheben [PIO99]. Wie schon bei Weber, beschreiben die
vorgestellten Kennzahlen jedoch lediglich den Distributionsbereich eines Industrie- bzw.
Handelsunternehmens. Eine Uberschneidung mit speditionellen Anforderungen ist dabei gegeben,
eine vollstandige Abdeckung fiir einen Dienstleister kann aufgrund divergenter Zielsysteme jedoch

nicht erreicht werden.

Im Rahmen des vorliegenden Forschungsvorhabens werden daher vorhandene Kennzahlen um

weitere, die speditionellen Tatigkeiten und Ziele abbildende, erganzt.

Allgemeine Kennzahlensysteme zur Abbildung finanzwirtschaftlicher Aspekte eines Unternehmens
sind bereits von verschiedenen Autoren entwickelt worden. Bei den bekanntesten Systemen handelt
es sich um das ZVEI-Kennzahlensystem [ZVE76], das DuPont-Kennzahlensystem und das RL-

Kennzahlensystem von Reichmann und Lachnit [REIO1].

Allen genannten Systemen ist gemein, dass sie ausschlief3lich Finanzkennzahlen berticksichtigen.
Eine Beschreibung der Leistungsfahigkeit und Qualitdt von Prozessen erfolgt in diesen Systemen
nicht. Sie stellen daher kein geeignetes Mittel dar, um das Leistungspotenzial einer Spedition

umfassend darzustellen.

Ein spezielles Logistikkennzahlensystem wurde z. B. von Syska erarbeitet [SYS90]. Es handelt sich
hierbei um ein System, welches fur die Logistik von produzierenden Unternehmen gebildet wurde. Aus
diesem Grund gelten die bereits gemachten Einschrankungen hinsichtlich der Deckungsgleichheit der

Ziele fur Industrieunternehmen und Speditionen.

Ein weiteres Kennzahlensystem stammt von Weber. Hierbei handelt es sich um ein System, welches
Struktur-, Leistungs- und Kostenkennzahlen zu einer Spitzenkennzahl der Logistikeffizienz verdichtet.
Die von Weber beschriebene Vorgehensweise ist generisch, die Ausarbeitung obliegt den einzelnen
Akteuren. Wie bereits eingangs beschrieben, handelt es sich hierbei jedoch um eine Tatigkeit, die
aufgrund mangelnden Know-Hows und mangelnder Ressourcen nicht von den Uberwiegend kleinen

und mittelstdndischen Speditionen erbracht werden kann [WEB93].

Reichmann entwickelte ebenfalls ein Logistik-Controlling-Kennzahlensystem. In diesem System
werden Kennzahlen aus den Material-, Fertigungs- und Absatzlogistikbereichen von
Industrieunternehmen hierarchisch nach den Aktivitaiten der jeweiligen Logistikprozesse geordnet

dargestellt [REIO1]. Wie schon zuvor gilt hier die Kritik unterschiedlicher Zielsetzungen und Prozesse.

Aufgrund der verscharften Wettbewerbsbedingungen sind Unternehmen gezwungen, sich regelmafig
weiterzuentwickeln, um ihre Wettbewerbs- und Uberlebensfahigkeit zu sichern [TOP97]. Die

Orientierung an der ,Best Practice” stellt dabei ein wichtiges Instrument dar.

Benchmarking kann als ,gezieltes Lernen durch systematischen Vergleich® definiert werden. Obwohl
der Gedanke Wettbewerberinformationen zu sammeln und mit denen des eigenen Unternehmens zu

vergleichen nicht neu ist, wird er weiterhin von vielen Unternehmen verfolgt.

VSL - Schlusssachbericht AiF-FIS Seite 6



lehrstuhl fur Technische Universitat Dortmund
kel -logistik ) )
verxenrgsyatemend--loglst Fakultat Maschinenbau

Grund hierfur sind unter anderem die Erfolge, die mit diesem Verfahren erzielt werden konnten.
[KOMO1] Im Gegensatz zum Betriebsvergleich kommt es beim Benchmarking darauf an, gezielt

herauszufiltern, warum ein Unternehmen besser ist [TOP97].

Dabei bildet das wettbewerbsorientierte Benchmarking eine besondere Herausforderung. Es handelt
sich dabei um die Gegenuberstellung mit einem Wettbewerber. Wettbewerbsorientiertes
Benchmarking kann sowohl mit einzelnen Unternehmen als auch anonym mit aggregierten Daten
durchgefiihrt werden. Wahrend dieser Vergleich als besonders wertvoll empfunden wird, stellt sich die
Datenbeschaffung als schwierig dar [LUCO1][EST97]. Dies gilt insbesondere da KMU nicht
publizitatspflichtig und Uberdies nicht gewillt einzelne Daten herauszugeben [SIM90]. Diese Licke soll

mit Hilfe des FIS geschlossen werden.
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2 Forschungsthema und angestrebte Ergebnisse

Das Forschungsvorhaben ,Fuhrungsinformationssystem (FIS) fur Speditionen® hat die Entwicklung
eines Fuhrungsinformationssystems fir Speditionen zum Gegenstand. Das zu entwickelnde FIS soll
insbesondere kleine und mittelstandische Speditionen, z. B. durch eine bessere Kenntnis der eigenen

Kostenstruktur, in die Lage versetzen, besser am Markt agieren zu kénnen.

Im Rahmen des Forschungsprojektes werden alle zu gestaltenden Teilsysteme in ein MS-Office-Tool
Uberfuhrt. Die Bereitstellung des Tools erfolgt Uber eine Internet-Plattform, ebenso wie die zur

Implementierung notwendigen Informationen.
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3 Wissenschaftlich-technische und wirtschaftliche Problemstellung

Die Hauptaufgabe eines umfassenden, individuell auf die Anforderungen eines Unternehmens
zugeschnittenen Logistik-Controllings, besteht in der vereinfachten Darstellung der komplexen
unternehmensinternen Geschéaftsprozesse. Diese Geschaftsprozesse werden zum Beispiel durch
Kennzahlen veranschaulicht. Die zur Rate gezogenen Kennzahlen basieren auf intern
aufgenommenen Daten und ermdéglichen eine permanente Kontrolle des Unternehmensgeschehens.
Sind die Indikatoren durch ein System miteinander verbunden, so kénnen Zusammenhange zwischen
den Teilbereichen Finanzen, Leistung oder Qualitdt aufgedeckt werden und auftretende Abweichung

von geplanten SollgréRen verursachungsgemal verfolgt werden.

Fir den Bereich des Logistik-Controllings existiert bereits eine Anzahl von Kennzahlen und
Kennzahlsystemen. Der Grofteil der bestehenden Systeme konzentriert sich auf das Zielsystem der
innerbetrieblichen Beschaffung von Industrieunternehmen. Systeme, die im finanzorientierten Logistik-
Controlling eingesetzt werden, umfassen die wesentlichen Kennzahlen zur finanziellen Steuerung
eines erwirtschaftenden Unternehmens. Nachteilig wirkt sich jedoch die breite Anwendbarkeit und
Standardisierung der Kennzahlen aus. Einerseits kdnnen diese Systeme branchenneutral angewendet
werden, andererseits gibt es Ubertragungsschwierigkeiten, sobald die Geschaftsstruktur von der Norm
abweicht. Die Unternehmensgebiete Qualitat und Leistung werden oft nicht analysiert, obwohl gerade

diese Felder wichtige Kostentreiber und Optimierungspotentiale enthalten.

Zu den gebrauchlichsten finanzorientierten Kennzahlensystemen gehéren das ZVEI-, das DuPont-
und das RL-Kennzahlensystem von Reichmann und Lachnit [ZVE86] [REI97].

Kennzahlen aus dem Bereich der innerbetrieblichen Logistik werden durch die VDI Norm 4400
festgelegt [VDIO1]. Diese Norm konzentriert sich auf das Zielsystem ,Industrieunternehmen®, somit ist
die Ubertragbarkeit auf die Belange eines Giiterverkehrsunternehmens nur eingeschrankt maglich.
Die VDI Norm beschreibt die Bereiche Lager, Kosten, Leistung, Qualitdt und Transport (vgl. Tab. 1).
Die Hauptaufgabe der VDI 4400 besteht darin, die Effizienz der Stlckgutbeschaffungslogistik
branchenunabhéangig zu messen [VDIO1]. Die Besonderheiten eines Guterverkehrsunternehmens,
hinsichtlich der Zeitorientierung oder der kundenindividuellen Geschaftsprozesse, werden hier nicht
betrachtet. Filz et al. und Syska entwickelten ebenfalls Kennzahlensysteme fiir die Logistik im
Industrieunternehmen [FIL89] [SYS90]. Die Themenbereiche der beiden Systeme liegen nah
beieinander. Filz et al. und Syska beschreiben Tatigkeiten und Prozesse des Lagers, des
innerbetriebliche Transportes, sowie finanzielle, leistungsorientierte und qualitative Ablaufe innerhalb
einer Industrieunternehmung. Aufgrund der unterschiedlichen Prozessstruktur eines Industrie- und
eines Guterverkehrsunternenmens, ist die Ubertragbarkeit dieser Kennzahlensysteme ebenfalls
eingeschrankt. Ein  Giterverkehrsunternehmen muss mit  zahlreichen externen, meist
unbeeinflussbaren Faktoren kalkulieren, die wahrend des Transportes auf der StralRe auftauchen

kénnen. Diese werden von Filz et al. und Syska jedoch nicht aufgefiihrt.
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Auch die Kennzahlensysteme von Stolzle und Gaiser, Berg und Maus sowie Pfohl und Zdlliner haben
die Distribution von Industrie- und Handelsunternehmen zum Gegenstand [STO96] [BER80] [PF91].
Die Kennzahlensysteme von Pfohl und Zdliner als auch Berg und Maus fokussieren ein nahezu
deckungsgleiches Aufgabenfeld (vgl. Tabelle 3-1[CLAQ9]). Stdlze und Gaiser konzentrieren sich
vorwiegend auf den Lagerbereich, die Leistung und die Qualitat eines Industrieunternehmens. Der

finanzielle Sektor wird durch Stolzle und Gaiser jedoch nicht analysiert.

Zusammenfassend ist es also nicht méglich die bereits bestehenden Kennzahlensystemen liickenlos
auf die Anforderungen und Prozesse eines Guterverkehrsunternehmens zu Ubertragen. In den
aufgefiihrten Systemen werden vor allem Industrieunternehmen betrachtet, deren innerbetriebliche
Logistik durch standardisierte Prozesse und interne Einflisse gekennzeichnet ist. Durch diese
Fokussierung werden Geschaftsprozesse, die in einem Guterverkehrsunternehmen meist stark
zeitorientiert und kundenindividuell ablaufen, auer Acht gelassen. Der wesentliche Geschaftsprozess
des Umschlages wird in keinem der bestehenden Systeme aufgefiihrt. Somit fehlen vorwiegend
Kennzahlen der individuellen Teilbereiche eines Gutertransportunternehmens. Eine ganzheitliche
Betrachtung dieser Unternehmen anhand der bestehenden Systeme ist demnach bisher nicht
moglich. Eine Anpassung der bestehenden Kennzahlen aus dem Finanzsektor und eine Erweiterung
der Leistungs- und Qualitdtskennzahlen, um die Eigenschaften eines Transportunternehmens, sind

jedoch denkbar.

Tabelle 3-1: Eignung vorhandener Kennzahlensysteme

Kosten- Leistungs- Qualitats-

Lager Transport Umschlag kennzahlen kennzahlen kennzahlen
VDI 4400 () (D) QO o o o
Berg/Maus . . Q . D O

(1980)

Filz et al.

(1o89) [ () O ® [ O
Syska (1990) o o O o o o
Pfohl/Zoll

0(1999])ner . O O . D .
Weber (1993) O o O o ® O
Stolzle/Gai

0(Z1eggea)lser . O O O . .
() Ungeeignet @) Bedingt geeignet @ Geeignet

VSL - Schlusssachbericht AiF-FIS Seite 10



lehrstuhl fur o Technische Universitat Dortmund
verkehrssysteme und -logistik Fakultat Maschinenbau

4 Arbeitspakete

Im Zuge des Projektes sind keine Anschaffungen getétigt worden. Die durchgefuhrten Arbeiten sind
durch wissenschaftliches Personal, sowie durch studentische Hilfskrafte sachgemall durchgefiihrt
worden. Alle Arbeiten sind jeweils von einem wissenschaftlichen Mitarbeiter und einer studentischen
Hilfskraft durchgefliihrt worden. Die hierbei geleisteten Arbeiten entsprechen in vollem Umfang dem
begutachteten und bewilligten Antrag und waren fiir die Durchflihrung des Vorhabens notwendig und

angemessen.

Die Gegenuberstellung der geplanten Arbeitsschritte zu den tatsachlich erreichen Fortschritten im
Berichtszeitraum findet sich in den nachfolgenden Absatzen. Aufgrund der Erkenntnis, dass aktuell
kein anwendbares Logistik-Controlling Konzept fir die Transportbranche besteht, wurde die
Entwicklung eines branchenspezifischen Steuerungsinstrumentes fiir kleine und mittelstéandische
Speditionen durch das VSL angestof3en. Die Zielsetzung Projektes, besteht in der Bereitstellung eines
Tools, dass die kontinuierlichen Prozesskontrolle und Steuerung der Kosten, Leistung und Qualitat
kleiner und mittelstdndischer Transportunternehmen anwenderfreundlich ermdglicht. Um die
geforderte Praxisndhe und die einfache Anwendbarkeit zu erzeugen, wurden die erarbeiteten
Ergebnisse kontinuierlich mit den involvierten Speditionen diskutiert und auf deren Anforderungen

abgestimmt.
4.1 Arbeitspaket 1: Erarbeitung von konzeptionellem Aufbau und Funktionalitaten

Unter der Zielsetzung der Anwenderfreundlichkeit gerecht zu werden, wurde das
Flhrungsinformationssystem modular aufgebaut. Der Anwender besitzt die Mdglichkeit zwischen
einem Kennzahlensystem und einem Tool zur Wirtschaftlichkeitsberechnung zu wahlen, oder sich
einem online Benchmarking zu stellen. Alle Module lassen sich einzeln sowie in Kombination

verwenden (vgl. Abbildung 4-1).

Kennzahlensystem
Wirtschaft- IS
| lichkeits- | Bench-
'\ berechnung | maridng
und Prognose |

Abbildung 4-1: Module des Fihrungsinformationssystems
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Einen Baustein des FIS stellt ein branchenspezifisches Kennzahlensystem dar, das die
Betriebsfuhrung Uber den aktuellen Status der Bereiche Finanzen, Leistung und Qualitdt des

Unternehmens informiert.
Recherche und Prozesserhebung

Um einen Uberblick Uber die Anzahl und den Inhalt bereits bestehender Kennzahlensysteme zu
erhalten, wurde in einem ersten Schritt eine ausfihrliche Literaturrecherche durchgefiihrt. Nachdem
zahlreiche theoretische Informationen zusammengetragen wurden, konnte das erworbene
Grundlagenwissen durch Gesprache mit den involvierten Speditionen sowie deren praktischen

Erfahrungen ausgebaut werden.

Die gesammelten, theoretischen Informationen fiihrten zu der Erkenntnis, dass aktuell kein
Kennzahlensystem existiert, welches die speziellen Anforderungen und Prozesse eines

Straltenglterverkehrsunternehmens berticksichtigt.

Damit die zu erstellenden Kennzahlen die Anspriiche der Unternehmen der Zielbranche erfiillen,
wurden anschliefend die charakteristischen Prozesse einer Spedition untersucht. Durch diese
Analyse konnten somit der geforderte Praxisbezug und die Branchenindividualitdt des
Kennzahlensystems in die Systementwicklung mit einbezogen werden. Die Prozesserhebung
gliederte sich in zwei Stufen. Die erste Stufe bestand aus der Dokumentation der realen
Betriebsprozesse einer kleinen oder mittelstandischen Spedition. Um die Prozessinformationen der
unterschiedlichen Partnerbetriebe zu nutzen und miteinander zu vergleichen wurden typische
Speditionsprozesse festgelegt. Darunter fielen die administrativen Ablaufe ,Auftragsannahme®,
.Rechnungsstellung“ und ,Schadensabwicklung“ sowie die operativen Prozesse ,Beladen und
Entladen® und ,Sammelgutumschlag®. Die zweite Stufe der Prozesserhebung bestand in der
Gegenuberstellung und Aggregation der unterschiedlichen Prozessauspragungen. Die erzeugten
Standardprozesse wurden darauf in einzelne Prozessabschnitte zerlegt und ausfihrlich dokumentiert.
Der Abgrenzung der Teilprozesse folgte die eingehende Untersuchung des jeweiligen
Prozessinhaltes. Die Zielsetzung besteht hier in der systematischen Bestandsaufnahme der einzelnen
Prozesselemente und Beziehungen zwischen den Teilprozessen und dem Gesamtprozess. Jedes
Prozesselement wird dabei als ein einziges System verstanden, durch das ein Objekt durch eine
Quelle hinein flief3t, transformiert wird und, als Output bezeichnet, das System verlasst. Diese
Objekttransformation verbraucht Ressourcen und &uflert sich schliellich in einer veranderten
Objektstruktur oder einem anderen Aufenthaltsortes des Objektes. In Bezug auf die analysierten
Standardprozesse wird das zu transformierende Objekt als logistische Dienstleistung definiert. Diese
logistische Dienstleistung kann zum einen den Transport einzelner Guter zu einem Kunden
beinhalten, zum anderen kdénnen Kommissioniertatigkeiten gefordert werden. Die Erfullung der
Dienstleistung erfordert manuelle, energetische und technische Ressourcen, deren Verbrauch

hinsichtlich der Datenbedarfe aufgenommen werden muss.
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Anhand dieser intensiven Prozessuntersuchung kénnen somit fUr das zu erstellende
Kennzahlensystem sinnvolle und prozessnahe Kennzahlen abgeleitet und mdgliche Datenquellen

identifiziert werden.
Kennzahlenerstellung und Kennzahlensystem

Der erste Schritt zur Entwicklung des Kennzahlensystems bestand in der Definition der wesentlichen
Unternehmensziele eines Transportunternehmens. Unter Einbezug der Partnerspeditionen wurden die
Gewinnerzielung und Liquiditdt des Unternehmens, sowie die fur Speditionen charakteristische
Prozessgeschwindigkeit und Systemauslastung als relevante Ziele identifiziert. Weitere Ziele
hinsichtlich der Punktlichkeit, mit der Transportprozesse durchgefihrt werden oder der
Prozesssicherheit wurden ebenfalls berlicksichtigt. Die ermittelten Ziele konnten in einem folgenden
Schritt den dienstleistercharakteristischen Zielbereichen Finanzen, Leistung und Qualitat zugeordnet

werden. Der Bereich Struktur dient der Beschreibung des Unternehmens (vgl. Abbildung 4-2).

Ebene Ziele
E—— Gewinnerzielung
Liquiditat
Geschwindigkeit
: Systemauslastung
Leistung Flexibilitat
Nachhaltigkeit
" Verlasslichkeit
Qualitat Robustheit
Struktur keine

Abbildung 4-2: Die vier Ebenen der Unternehmensziele

Neben den definierten Zielen, flieRen die Informationen aus den aufgenommenen Standardprozessen
in die Ableitung der Kennzahlen ein. Die in einzelne Prozesselemente unterteilten Standardprozesse
werden zunachst unter Berucksichtigung der definierten Zuordnungsebenen und Zielauspragungen
betrachtet. So kénnen, ausgehend von der Zielauspragung, fir jedes Prozesselement spezifische
Kennzahlen entwickelt werden und durch Drill-Down auf die Messebene herunter gebrochen werden
(vgl. Abbildung 4-3).
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Abbildung 4-3: Ableitung von Kennzahlen aus Zielauspragungen

Auf Grundlage dieser Informationen wurde eine Vorauswahl von Kennzahlen gebildet und in ein
funfstufiges, hierarchisches Kennzahlensystem Uuberfiihrt. Der Prototyp des Kennzahlensystems
wurde im Anschluss den involvierten Speditionen vorgelegt und kritisch diskutiert. Zudem wurde
gepruft, ob die entwickelten Kennzahlen die erhobenen Standardprozesse sinngemaf® und korrekt
widerspiegeln. Als weiteres Hilfsmittel diente ein morphologischer Kasten, welcher eine annahernd

vollstdndige Beschreibung des Unternehmens ermdglichte (vgl. Abbildung 4-4).

Der morphologische Kasten enthélt, in Anlehnung an die Ebenen des Kennzahlensystems, die
Kriterien: Ziel, Organisationsbereich (des Unternehmens), Prozess und Objekt. Die Ziele haben dabei
die Auspragungen der bereits genannten Unternehmensziele. Bei den Organisationsbereichen
handelt es sich z. B. um den Fuhrpark oder die Administration des Unternehmens. Die Prozessebene
enthalt die einzelnen Unternehmensprozesse. Die Objektebene umfasst schlieRlich alle mdéglichen

Auswertungsobjekte, z. B. Fahrzeug, Kunde, Sendung etc.
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Abbildung 4-4: Morphologischer Kasten

Anhand des morphologischen Kastens werden die aufgenommenen administrativen und operativen
Standardprozesse dargestellt. Diese Prozessschritte gehen Hand in Hand mit den definierten
Unternehmenszielen. Zusatzlich finden sich funf Kategorien, die sich an den durchschnittlichen
Abteilungen einer Spedition orientieren und zuletzt diverse zuordnungsbare Objekte. Ein Beispiel dazu
ist der Umsatz, welcher zum einen fir das gesamte Unternehmen und zum anderen nur fiir eine
Produktgruppe oder einen Kunden ermittelt werden kann. In Anlehnung an dieses Schema lassen sich
ca. 2000 mogliche Kombinationen bilden. Die Anzahl der mdglichen Kombinationen lasst sich jedoch
reduzieren, in dem einzelnen Kompositionen betrachtet und logisch bewertet werden. Beispielsweise
ist die Kombination von Auftragsannahme als Prozess und der Kategorie Umschlag nicht méglich.
Durch diese kritische Betrachtung reduziert sich die Zahl auf 1.500 mégliche Kombinationen. Da eine
regelmaRige Uberprifung dieser Vielzahl von KenngréBen nicht zielfiihrend ist, wurden etwa 90

ausgewahlt und zu einem unternehmensumfassenden Kennzahlensystem verdichtet.

Die Verifizierung der Datenbedarfe sowie die Praktikabilitdt des Kennzahlensystems stellen ebenfalls
wichtige Faktoren in Anbetracht der Kennzahlenerstellung dar. Die tatsachlichen Datenbedarfe und
deren Verfligbarkeit wurden in Kooperation mit den Speditionen geprift, um eine, aus
vorangegangenen Projekten bekannte, Informationsflut zu vermeiden. Im Anschluss an diese
Untersuchung wurden im Fall einer kritischen Datenverfugbarkeit alternative Kennzahlen erhoben und
letztendlich anwendbare, widerspruchsfreie Kennzahlen und Methoden zu deren Erhebung

dokumentiert.

Der reibungslose Betrieb des Kennzahlensystems in der Praxis, erfordert zudem eine genaue
Definition der Kennzahlen und Beschreibung der Datenquellen, aus denen die erforderlichen
Informationen bezogen werden. Dokumentiert wurden diese Angaben anhand von

Kennzahlenblattern.
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Die erstellten Datenblatter dienen der Ergebnisvisualisierung, sowie der spateren Orientierungshilfe
fur den Anwender. In den Kennzahlenblattern werden die Definitionen der einzelnen Kennzahlen,
deren Anwendungsbereich und Datenquellen sowie die individuelle Berechnungsvorschrift aufgefihrt.
Der Aufbau der Datenblatter ist an das Ubersichtliche Design der VDI eigenen Kennzahlenblatter
angelehnt. Jede Kennzahl, die im FIS Verwendung findet, wird anhand eines solchen Datenblattes

beschrieben.
Ursache-Wirkungs-Ketten

Als weitere strategische Orientierungshilfe wurden generischen Ursache-Wirkungs-Ketten (UWK)
festgelegt. Um die UWK zu erzeugen wurden die Partnerunternehmen erneut einbezogen. Anhand
von Unternehmensbefragungen wurden Vorschlage Uberprift und praktische Beziehungen der
Kennzahlen untereinander ermittelt. Die UWK enthalten somit einzelne Kennzahlengruppen sowie
deren mogliche Auspragungen und mogliche Malnahmen, die bei Zielabweichungen getroffen
werden koénnen. Die Ursache-Wirkungs-Ketten werden fiir die Bereiche ,Leistung®, ,Qualitat",

»otruktur® und ,Finanzen® aufgestellt.
4.2 Arbeitspaket 2: Wirtschaftlichkeitsberechnungen und Benchmarking - Grundlagen

Ziel dieses Arbeitspaketes war es, geeignete Methoden fir die Wirtschaftlichkeitsberechnungen,
einzusetzende Benchmarks sowie gegebenenfalls neue Kennzahlen, welche in das FIS einflieRen, zu
ermitteln. Um das Benchmarking des FIS zu realisieren mussten ebenfalls Recherchen und
Unternehmensabsprachen getatigt werden. Zuerst wurden, unter Einbezug der Speditionen, die
kritischen Prozesse und Prozesselemente eines Transportunternehmens identifiziert. Die ermittelten
Prozesse wurden in ihrer Grundausflihrung beschrieben, so dass auf diesen Ergebnissen basierend,
eine Vorauswahl potentieller Kennzahlen erfolgen konnte. Diese Kennzahlen wurden in erneuter
Kooperation mit den involvierten Speditionen auf Praxisrelevanz und Korrektheit geprift. Durch die
Festlegung einer kleinen Anzahl von geeigneten Benchmarkingkennzahlen aus dem
Kennzahlensystem, besteht fur die Unternehmungen die Mdglichkeit sich einem anonymen,
brancheninternen  Unternehmensvergleich zu stellen. Die groRte Herausforderung beim
wettbewerbsorientierten Benchmarking stellt die Datenbeschaffung dar. Diese Liicke soll durch eine
freiwillige Teilnahme und eine anonyme Datenauswertung geschlossen werden. Dazu wird eine
Benchmarking-Plattform im Internet verdffentlicht, welche die wichtigsten Kennzahlen zum Prozess-

und Unternehmensvergleich enthalt.

Hierfir wurde =zunachst eine ausfihrliche Literaturrecherche 2zu den Methoden der
Wirtschaftlichkeitsrechnung durchgefihrt, in der ca. 30 relevante Quellen gesichtet und analysiert
wurden. Die Ergebnisse sind in Vorbereitung auf den in Arbeitspaket 7 zu erstellenden Leitfaden
dokumentiert worden. Sie dienen als Grundlage fiir die Auswahl einer geeigneten Methode der

Wirtschaftlichkeitsberechnung.

VSL - Schlusssachbericht AiF-FIS Seite 16



lehrstuhl fur o Technische Universitat Dortmund
verkehrssysteme und -logistik Fakultat Maschinenbau

Daruber hinaus wurden grundlegende Kennzahlen fir das Benchmarking -Modul festgelegt. Im Dialog
mit den Partnerunternehmen erfolgte im Rahmen des Projektausschusses im April die kritische

Begutachtung der Kennzahlen, welche diese Prozesse charakterisieren.

Gestaltet wurde ein Datenblatt, welches die Kennzahlen des Kennzahlensystems beschreibt und
deren Erhebung definiert. Jede Kennzahl, die im FIS Verwendung findet, wird anhand eines solchen

Datenblattes beschrieben.

In diesem Arbeitspaket wurden die Zielsetzungen, geeignete Methoden fir die
Wirtschaftlichkeitsberechnungen, einzusetzende Benchmarks sowie gegebenenfalls neue

Kennzahlen, welche in das FIS einflieRen, zu ermittelt erflllt.
4.3 Arbeitspaket 3: Ermittlung der Datenbedarfe und -verfuigbarkeit

Ziel des dritten Arbeitspakets ist die Verifizierung der Datenbedarfe des entwickelten

Kennzahlensystems und dessen Praktikabilitat.

Nachdem in den ersten beiden Arbeitspaketen die notwendigen Kennzahlen erhoben und gebildet
wurden, werden hier die tatsachlichen Datenbedarfe und deren Verfligbarkeit geprift. Basierend auf
diesen Ergebnissen werden Alternativen entwickelt, die einen reibungslosen Betrieb des
Kenzahlensystems gewahrleisten. Das Resultat sind anwendbare Kennzahlen und Methoden zu

deren Erhebung.
4.4 Arbeitspaket 4: Erstellung des FIS

Im Rahmen dieses Arbeitspaketes wurde das FIS unter Beriicksichtigung der Ergebnisse der

vorangegangenen Arbeitspakete erstellt.

Die Einteilung der Kennzahlen in Struktur-, Leistungs-, Qualitats- und Finanzkennzahlen wird in
diesem Arbeitspaket finatisiert. Fir das Prognose-Modul werden die Datenbeziehungen zum

Finanzkennzahlensystem erarbeitet und abgebildet.

In diesem Arbeitspaket wurden die generischen Ursache-Wirkungs-Ketten festgelegt und finalisiert,

die nachfolgend beschrieben werden:
Ursache-Wirkungsketten

Um die formulierten Unternehmensziele und Kennzahlen des Kennzahlensystems nicht isoliert
voneinander zu betrachten, wurden diese Uber Ursache-Wirkungsketten (UWK) miteinander in
Beziehung gesetzt. Durch den Einsatz dieser Kausalitatsbeziehungen besteht die Moglichkeit die
vielfaltigen Verflechtungen zwischen den unternehmensinternen Prozessen und Ebenen sowie den
internen und externen Akteuren grafisch darzustellen. Die Visualisierung und Reprasentation der
Zusammenhange besitzt schlieRlich einen positiven Einfluss auf die Kommunikation zwischen der

Fihrungs- und Mitarbeiterebene und férdert das gemeinsame Strategieverstandnis.
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Anhand der definierten Ursache-Wirkungsketten werden einzelne Kennzahlen der formulierten
Zielbereiche aufgefuhrt und in ihre Auspragungen unterteilt. Weicht die dargestellte Kennzahl vom
geplanten Sollwert ab, kann mit Hilfe der in den UWK beschriebenen MalRnahmen auf diese
Abweichung reagiert werden. Die UWK wurden fiir Kennzahlen der drei Zielbereiche ,Finanzen®,

,Leistung® und ,Qualitat* sowie fur die Ebene ,Struktur® aufgestellt.

Schlielllich ermdglichen die erstellten Ursache-Wirkungsketten der Unternehmensflihrung die
Zusammenhange von Ursache und Wirkung zwischen den Ergebniskennzahlen und den
Leistungstreibern aufzudecken. Somit kann die eigene Unternehmensstrategie, durch standige
Verbesserung und Anpassung der Prozesse, erfolgreich verfolgt werden. Im Folgenden werden

exemplarisch Ursache-Wirkungsketten der Zielbereiche vorgestellt.
Ursache-Wirkungskette des Zielbereiches ,Finanzen*

Als Beispiel fir eine Ursache-Wirkungskette aus dem Zielbereich ,Finanzen® ist die Struktur der
Kennzahl ,Eigenkapitalquote® dargelegt. Die Eigenkapitalquote setzt sich aus dem
unternehmenseigenen Kapital und dem Gesamtkapital zusammen. Fiur das Gesamtkapital bestehen
zwei Berechnungsmadglichkeiten, welche anhand der Kennzahlendatenblatter nachvollzogen werden
kénnen. Weicht die tatsachlich bestehende Eigenkapitalquote vom geplanten Sollwert ab, so kénnen
die vorgeschlagenen ReaktionsmaRnahmen zu Rate gezogen werden. Empfehlenswert sind zudem
Gesprache mit dem vertrauten Steuer- oder Finanzberater. Im Falle einer sehr hohen
Eigenkapitalquote, also positiven Sollabweichung der Kennzahl, sollte das unternehmenseigene
Kapital in Vermdgensgegenstande, sowie Wertpapiere und Finanzanlagen investiert werden (vgl.
Abbildung 4-5). Geschieht dies nicht, belastet die hohe Eigenkapitalquote weiterhin die Rentabilitat
des Unternehmens. Besteht eine starke negative Abweichung der Eigenkapitalquote vom geplanten
Soll, so empfiehlt es sich ebenfalls zu handeln und Eigenkapital aufzubauen. Da sonst die Bonitat und
finanzielle Stabilitdt des Unternehmens stark eingeschrankt ist und es zudem von Fremdkapitalgebern

abhéngig ist.
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MaBnahmen

Abbildung 4-5: Ursache-Wirkungskette der Kennzahl , Eigenkapitalquote*®
Ursache-Wirkungskette des Zielbereiches ,Leistung”

Hinsichtlich des Zielbereiches ,Leistung® wurden Ursache-Wirkungsketten der Kennzahlen
~,Geschwindigkeit’, ,Systemauslastung®, ,Transportflexibilitat und ,Nachhaltigkeit® erstellt. Die
jeweilige Struktur der Kennzahlen ,Systemauslastung® und ,Transportflexibilitat® wird durch die
Kombination der UWK ,Fahrzeugauslastung® und ,Fahrerauslastung” bzw. ,Zeitliche Flexibilitat* und

.Leistungsflexibilitat* reprasentiert.

Die dargestellte  Ursache-Wirkungskette beschreibt die Kennzahl ,Fahrzeugauslastung®
(vgl. Abbildung 4-6). Um die EinflussgréRen auf die dargestellte Kennzahl zu identifizieren erfolgt
zundchst eine Aufspaltung in die mengenbasierte und zeitliche Fahrzeugauslastung. Die
mengenbasierte Auslastung umfasst die Kapazitat des eingesetzten Fahrzeuges und das Gewicht des
Transportgutes. Das Transportgewicht resultiert aus dem Produkt der transportierten Menge und dem
Stlickgewicht pro Transporteinheit. Die zeitliche Auslastung wird durch die Gegenilberstellung der
tatsachlichen und prognostizierten Einsatzzeit des Fahrzeuges ermittelt. Erfolgt nun eine Abweichung
der Kennzahl ,Fahrzeugauslastung® werden die einflielenden Groflen anhand der Ursache-
Wirkungsketten geprift. Um Abweichungsursachen im Bereich der mengenbasierten Auslastung
entgegenzuwirken wird empfohlen die Wahl des Fahrzeuges und die Transportmenge erneut zu
prifen. Liegt der Storungsgrund in der zeitlichen Auslastung des Fahrzeuges, sollten dessen

tatsachliche und mogliche Einsatzzeit nochmals untersucht werden.
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Die dargestellte Ursache-Wirkungskette stellt, in Kombination mit der Ursache-Wirkungskette der

Kennzahl ,Fahrerauslastung®, die Struktur der Zielkennzahl ,Systemauslastung” dar.

MaRBnahmen

mengenmiBige Auslastung

zeitliche Auslastung

Abbildung 4-6: Ursache-Wirkungskette der Kennzahl , Fahrzeugauslastung*
Ursache-Wirkungskette des Zielbereiches ,Qualitat"

Fir den Zielbereich ,Qualitat* wurden Ursache-Wirkungsketten fir die Kennzahlen
.Reklamationsquote®, ,Termintreue®, ,Robustheit” und ,Schadensfreiheitsquote” aufgestellt. Die UWK
der Kennzahl ,Reklamationsquote” setzt sich aus den Teilkennzahlen ,Anteil falsche
Fahrzeuggestellung“ und ,Anteil sonstige Fehler* zusammen (vgl. Abbildung 4-7). Wird das
angestrebte Minimum hinsichtlich der Anzahl falscher Fahrzeuggestellungen nicht erreicht, so
empfiehlt die UWK zunachst die Verflugbarkeit der bendtigten Fahrzeuge zu prifen. Des Weiteren
sollte die korrekte Auftragsplanung und -durchfiihrung in Bezug auf die allgemeine Verwaltung, das
Fahrerverhalten und die Kundenangaben kontrolliert werden. Liegt der Stérungsgrund nicht im
Bereich der unpassenden Fahrzeugbereitstellung wird die Abweichungsursache unter den sonstigen
auftretenden Fehlern gesucht. Zu den durchzufiihrenden Mallnahmen zahlen die Prifung der
technischen Verfligbarkeit und der Termineinhaltung. Die Transportplanung der Verwaltungsabteilung

und die auftragsspezifischen Kundenangaben werden ebenfalls kontrolliert.
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Anhand dieser Handlungsalternativen kann die Abweichungsursache in einem Grofiteil der Falle

analysiert und schlieBlich beseitigt werden.

MaBnahmen
Falsche Fahrzeuggestellungen

Sonstige Fehler

Abbildung 4-7: Ursache-Wirkungskette der Kennzahl , Reklamationsquote”

Zusatzlich zu den drei Zielbereichen wurden Ursache-Wirkungsketten fur die Ebene ,Struktur®
gebildet. Diese konzentrieren sich auf die Zusammensetzung des Fuhrparks und auf die quantitative

Sendungsstruktur. Fir die folgenden Kennzahlen wurden Ursache-Wirkungsketten aufgestellt:
e  Struktur des Fuhrparks:

e Anzahl der Fahrzeuge (gesamt), der Zugmaschinen, der Motorwagen, der Auflieger, der
Anhanger, der 7,5 und 3,5 t LKWs.

o Quantitative Sendungsstruktur:
e Sendungsgewicht (gesamt)
e Sendungsvolumen (gesamt)
o Einsatzzeit der Fahrzeuge

Das Ergebnis des Arbeitspaketes 4 ist das Flihrungsinformationssystem fiir Speditionen.
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4.5 Arbeitspaket 5: Uberfiihrung des FIS in eine prototypische Implementierung

Um die Anwendbarkeit des FIS im Unternehmen zu erméglichen, wurde es prototypisch in eine
Software umgesetzt. Kernstick des Systems bilden die Berechnungstabellen fir das
Kennzahlensystem. Die zur Berechnung erforderlichen Daten werden, soweit mdglich aus den
Systemen der Speditionen Ubernommen. Die Datenausgabe erfolgt auf gesonderten
Kennzahlenblattern. Die Kennzahlen fiir das Benchmarking werden ebenfalls aus der
Berechnungstabelle enthommen und durch Vergleichskennzahlen ergénzt. Diese werden in einem
Datenpool zur Verflgung gestellt, welcher Uber das Internetportal zuganglich ist und kénnen dort
heruntergeladen werden. Das Ergebnis von Arbeitspaket 5 ist das FIS, umgesetzt in einer
prototypischen Implementierung. Nachfolgend werden Anwendungsbereiche und die Anwendung des

FIS-Tools beschrieben:

Um die Anwendung des Kennzahlensystems und der Ursache-Wirkungsketten, sowie des
Benchmarking zu automatisieren und somit die Anwenderfreundlichkeit und Aktualitdt des FIS zu
steigern, wurde ein MS-Office basiertes Berechnungstool entwickelt. Die sinngemale Anwendung des
Tools ermdglicht ein individuelles Controlling und erdffnet eine regelmaRige Kontrolle und
Potentialidentifizierung zur Verbesserung der Unternehmensprozesse. Die Voraussetzung fur die
Ermittlung einer gesicherten Datengrundlage und korrekter Ergebnisse, besteht in der Anwendung
des Tools durch einen geschulten Nutzer. Werden die inhaltlichen und zeitlichen Bezige zwischen
den Kennzahlen bei der Informationseingabe nicht berlicksichtigt, so kann dies zu verfalschten
Ergebnissen und zu einer nicht realitatsgetreuen Zielerreichung flihren. Es ist somit zwingend
notwendig, dass das Berechnungstool von einem geschulten Mitarbeiter oder der ausgebildeten

Unternehmensfihrung angewandt wird.

In einem ersten Schritt wahlt der Anwender zwischen einem Kennzahlenberechnungs- und einem
Benchmarkingmodul die entsprechende strategische Steuerungshilfe aus. Das Menu ,manuelle
Eingaben® dient der Einspeisung aktueller Unternehmensdaten in das Berechnungssystem. Das
seitlich angeordnete Menu erleichtert das Navigieren in den unterschiedlichen Ebenen des Tools. Es
ist moglich zur zuletzt gedffneten Seite, ins Hauptmeni oder eine Ebene héher im Menl zu wechseln.
Anhand des Moduls zur Kennzahlenberechnung werden die Zielerreichung und die Unterziele der
Ebenen ,Finanzen®, ,Leistung® und ,Qualitat* aktuell und im Zeitvergleich ausgegeben. Zudem
ermdglicht ein  zusatzliches Tool zur Investitionsrechnung den Vergleich zwischen
Investitionsalternativen und die Berechnung des jeweiligen optimalen Ersatzzeitpunktes der

Sachanlagen.
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Abbildung 4-8: Hauptmeni des FIS Berechnungstools

Das Hauptmeniu des FIS Berechnungstools setzt sich aus den Unterpunkten ,Kennzahlensystem®,

.Benchmarking“ und ,Manuelle Eingabe® zusammen (vgl. Abbildung 4-8).
Menu ,Kennzahlensystem*

Das Menu ,Kennzahlensystem“ wird unterteilt in die Bereiche Kennzahlenibersicht,

Objektauswertung, Wirtschaftlichkeitsberechnung und Ursache-Wirkungsketten.
Unterment ,Kennzahlentbersicht*

Wird das Meniu ,Kennzahlenlbersicht® gewahlt, so wird auf ein weiteres Untermenl verwiesen,
welches die Punkte ,Zielerreichung®, sdmtliche Unterziele des Kennzahlensystems und eine kompakte
Ubersicht Uber alle berechenbaren Kennzahlen des Tools enthdlt. Wird das Unterment
LZielerreichung® ausgewahlt, so werden zum einen die aktuelle Spitzenkennzahl ,Zielerreichung®, der
durchschnittliche Wert dieser Kennzahl Uber die vorangegangenen drei Jahre und die
Standardabweichung ausgegeben. Die Kennzahlen der Zielebenen ,Finanzen®, ,Leistung® und
»LQualitat* werden ebenfalls aktuell und im Durchschnitt Uber die letzten drei Jahre, kombiniert mit der
zugehdrigen Standardabweichung, ausgegeben. Zusétzlich wird die Zielerreichung der Unterziele
anhand eines Ampelsystems visualisiert. Wird ein Ziel zum Beispiel mit der Farbe rot markiert, gilt es
als verfehlt, die Farbe Gelb weist eine Abweichung vom geplanten Soll der Kennzahl auf und grin
bedeutet, dass das Ziel erfillt wurde. Die Einstufung und Bewertung der Abweichung erfolgt manuell
Uber das Untermenlt ,manuelle Eingabe“. Zu den berechneten Ergebniswerten der Kennzahlen
werden die Entwicklungen der drei Zielbereiche und der Spitzenkennzahl grafisch, Uber den
Zeitverlauf dargestellt (vgl. Abbildung 4-9).
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Abbildung 4-9: Untermenu , Zielerreichung*

Neben dem Untermeni ,Zielerreichung® besteht die Mdglichkeit jede Kopfkennzahl, die ein Unterziel
der Zielerreichung darstellt, wie z. Bsp. die Kopfkennzahlen ,Gewinnerzielung®, ,Liquiditat® und
~oystemauslastung®, detailliert auszugeben und zu analysieren. Die gewahlte Kopfkennzahl wird
durch den aktuell ermittelten Zielerreichungswert in Prozent ausgegeben und die eigens festgelegte
Gewichtung, mit der das Unterziel in die Kennzahl ,Zielerreichung® einflief3t, wird angezeigt. Zudem
werden samtliche Kennzahlen, die in das jeweilige Unterziel einflieRen, ausgegeben. Die Ausgabe pro
einflieBender Kennzahl erfolgt, ahnlich der Zielerreichungsdarstellung, anhand des aktuell errechneten
Kennzahlenwertes und dem jeweiligen Durchschnittswert Uber die letzten drei Jahre. Dazu wird die
Standardabweichung o berechnet (vgl. Abbildung 4-10).

| Gewinnerzielung | Betrachtungszeitpunkt | 28.07.2008
Erstellungstag 29.07 2010
[ Zieferreichung | 51,17 | Gewichtung [ 04 |
- - _ | Anlagenab-
Jahrestuber- | Gewinn vor Gesamtkapi- Deckungs- Personal-
L schuss Steuern S talrentabilitat nut::landgs- beitrag 1 intensitat
Aktuell [ 2046 900 [ 2 066900 [ 20.400 104.17 0.00679666 37.000 86.96
Einheit [ @ | ®| | ® %] - 1€l 1%]
0 3 Jahre f 221286 || 223448 || 2205 1126 0,06811865 4.000 7.05
a Standardabwe. l 635.597.04 l 641.807.38 [ 6.334.54 3235 041 11.489,13 2148

Abbildung 4-10: Ausgabe , Gewinnerzielung“

Mit Hilfe des Untermenis ,Kennzahlen kompakt® werden samtliche Ergebnisse der erhobenen
Kennzahlen Ubersichtlich und strukturiert dargestellt. Durch den hierarchischen Aufbau werden die
Beziehungen zwischen den Kennzahlen, den Kopfkennzahlen und der Spitzenkennzahl verdeutlicht
(vgl. Abbildung 4-11). In diesem Meni wird zusatzlich zum Betrachtungs- und Erstellungszeitpunkt,

die Betrachtungsperiode, auf die sich die ermittelten Werte beziehen, ausgegeben.
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Abbildung 4-11: Unterment ,, Kennzahlen kompakt*
Untermenu ,Objektauswertung*

Das Menu ,Objektauswertung® basiert auf der Objektebene des Kennzahlensystems. Fir ausgewahlte
Prozesselemente werden Kennzahlen berechnet und ausgegeben. Im Sinne der Objektauswertung
konnen die jeweiligen Auspragungen der Prozesselemente ,Subunternehmer®, ,Mitarbeiter®,
.Fahrzeuge®, ,Kunden* und ,Zielgebiet* auf Wirtschaftlichkeit geprift und untereinander verglichen
werden. Fir das Objekt ,Subunternehmer® wurden beispielsweise die Kennzahlen ,J Kosten/
Auftrag®, ,Anteil an Gesamtkosten, ,J Dauer Auftragsdurchlaufzeit’, ,Anzahl Auftrage®,
.Reklamationsquote®, ,Anzahl Schaden®, ,Schadensquote”, ,&d Schadenshéhe”, ,Termintreue Laden”
und ,Termintreue Abladen“ entwickelt. Um einen ausgewahlten Subunternehmer anhand der ihn
beschreibenden Kennzahlen zu analysieren werden die verschiedenen Subunternehmer einer
Spedition einander gegeniibergestellt. Durch die Auswertung der Prozesselemente kann der
Anwender somit Kostentreiber und unrentable Kunden oder Subunternehmer identifizieren und auf

diese reagieren.

Neben der Objektuntersuchung bietet dieses Menl die Mdéglichkeit den Anteil der Kosten fir alle
Auswertungsobjekte an den Gesamtkosten zu ermitteln. Dies beinhaltet zum Beispiel die Berechnung

des prozentualen Anteils der Fahrzeugkosten an den Gesamtkosten.
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Unterment ,Wirtschaftlichkeitsberechnung*

Das Tool zur ,Wirtschaftlichkeitsberechnung® bzw. ,Investitionsrechnung“ ermdglicht dem Anwender
potentielle Investitionsalternativen hinsichtlich wirtschaftlicher Vorteilhaftigkeit zu vergleichen und den

optimalen Ersatzzeitpunkt der Sachanlagen zu bestimmen (vgl. Abbildung 4-12).

Investitionsberechnung
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Abbildung 4-12: Unterment ,, Wirtschaftlichkeitsberechnung”

Zur  Ermittlung  der  wirtschaftlichsten  Investitionsalternative  nutzt das  Tool  zur
~Wirtschaftlichkeitsberechnung® die Kapitalwertmethode, welche ein dynamisches Verfahren der

Investitionsrechnung darstellt.

Die Kapitalwertmethode diskontiert alle Zahlungsstrome auf den Zeitpunkt der ersten
Investitionsauszahlung und saldiert die diskontierten Aus- und Einzahlungen. So kdnnen zeitlich
verschobene Zahlungen durch die Ermittlung des Barwertes aller Ein- und Auszahlungen miteinander
verglichen werden. Aus der Differenz der Barwerte aller Einzahlungen, inklusive des Restwertes und
der Barwerte aller Auszahlungen ergibt sich der Kapitalwert der Investition. Die Diskontierung erfolgt
unter Annahme eines Kalkulationszinsfuldes i, der die gewilinschte Mindestverzinsung des Kapitals

darstellt (vgl. Formel 4-1).
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Formel 4-1: Kapitalwertberechnung Uber den gesamten Betrachtungszeitraum

Der errechnete Kapitalwert gibt letztlich Aufschluss Uber die Wirtschaftlichkeit einer Investition und
zeigt die absolute Vorteilhaftigkeit des gesamten Investitionsprojektes in Geldeinheiten auf. Eine
Investition ist nur dann vorteilhaft, wenn der Kapitalwert gréRer oder gleich Null ist. Ist der Kapitalwert
gréRer als Null, so erzielt die Investition nicht nur die vorgegebene Mindestverzinsung sondern einen
zusétzlichen Investitionsgewinn. Betragt der Kapitalwert Null, dann wird die Investition exakt mit dem
vorgegebenen Zinssatz verzinst. Bei einem negativen Kapitalwert wird die geforderte
Mindestverzinsung nicht erreicht. Die Investition ist deshalb negativ zu beurteilen. Werden mehrere,
sich gegenseitig ausschlieRBende, Investitionsalternativen verglichen, so ist die Alternative mit dem

hochsten Kapitalwert die relativ vorteilhafteste.

Die Kapitalwertmethode empfiehlt zudem die optimale Nutzungsdauer bzw. den optimalen
Ersatzzeitpunkt einer Sachanlage. Diese Berechnung kann jedoch nur erfolgen, wenn samtliche
zukunftige Ein- und Auszahlungen, die die betrachtete Sachanlage betreffen, bekannt sind. Neben der
Ermittlung des Kapitalwertes flr die gesamte, geplante Nutzungsdauer, muss dafir der Kapitalwert
einer Investitionsalternative fur jede Nutzungsperiode ermittelt werden. Dieser periodenbezogene
Kapitalwert wird erreicht, wenn die Nutzung der Sachanlage am Ende der betrachteten Periode
beendet und das Gut verauBert wird. Dazu wird zunachst die Investitionsauszahlung hinsichtlich der
betrachteten Periode abgezinst und schlieBlich die Periodenbarwerte und die abgezinste
Investitionsauszahlung verrechnet. Wird zum Beispiel das Investitionsobjekt in Periode 3 ersetzt und
verlangt eine Auszahlung von 100.000 Euro, so befinden sich diese 100.000 Euro bis zur Periode 3 im
Vermdgen des Unternehmens und werfen Zinsen zum Kalkulationszinssatz von i= 10% ab.
Umgerechnet missen fur diese Investition anstatt in Periode 0 nicht mehr 100.000 Euro aufgewendet
werden, sondern abziglich der gewonnen Zinsen betrdgt der Aufwand in Periode 3 nur noch
75.131,50 Euro.
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Da das Berechnungstool von einer einmaligen, anfanglichen Investition ausgeht, stellt die Periode, fir

die der Kapitalwert am hochsten ist, die optimale Nutzungsdauer der Sachanlage dar.

Zur Abgrenzung der betrachteten Perioden werden die periodenspezifischen Kosten betrachtet. Somit
wird die Periodendauer durch den Zeitraum festgelegt, indem der Anwender die laufenden Kosten und
Umsatze flr Sachanlagen aufnimmt. Die Kostenaufnahme kann zum Beispiel monatlich oder

quartalsweise erfolgen.

Die wirtschaftliche Analyse der Investitionsalternative beginnt in Periode 0. Der Anwender wird
zunachst aufgefordert den Betrag der Fremdleistung und der eigenen Unternehmensleistung
anzugeben, welcher fur die Anschaffung der Sachanlage aufgewendet werden muss. In den
Folgeperioden werden die geplanten Betriebs-, Personal- und Instandhaltungskosten fiir das jeweilige
Objekt eingetragen. Zudem flieRen Abschreibungen, Kosteneinsparungen und Desinvestitionskosten
in die Betrachtung der Investitionsalternative ein. Die aufgenommenen und in dieser Periode
zahlungswirksamen Einnahmen und Ausgaben werden einander gegenibergestellt und somit der
Cash Flow ermittelt.

Um die Barwerte der Perioden zu berechnen, tragt der Anwender den in der Kalkulation zu
verwendenden Kalkulationszinsful® i, die Anzahl der betrachteten Perioden und den Restwert der
Investition in das Berechnungstool ein. Die Periodentberschisse (Cash Flows) werden auf die
Periode abgezinst, in der die erste Investitionsauszahlung getatigt wird. SchlieRlich wird, durch die
Summation der pro Periode erzielbaren Barwerte und deren Bewertung anhand des

Kalkulationszinssatzes, der Kapitalwert der Investitionsalternative berechnet und ausgegeben.
Untermenu ,Ursache-Wirkungsketten*

Durch den Eintritt in dieses Mendi, erhélt der Toolanwender eine Ubersicht (iber die entwickelten
Ursache-Wirkungsketten der Bereiche Leistung, Finanzen, Qualitat und Struktur. Mit Hilfe der
Abbildungen kénnen dann Entscheidungen, im Rahmen von Malinahmen zur Reaktion auf Stérungen,

getroffen werden.
Menu ,Benchmarking®

Der Benchmarkingbereich des Tools dient dem Unternehmensvergleich im Sinne einer ,Best Practice®
Gegenuberstellung. Der Anwender wird dazu aufgefordert die nicht gewichteten Kennzahlen der

Zielbereiche preiszugeben. Dazu gehdren die folgenden Kennzahlen:
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Leistung: ~durchschnittliche Auftragsdurchlaufzeit, ~Fuhrparkauslastung®,
.Mitarbeiterauslastung“, ,Anteil verpasste Zeitfenster®, ,Leistungsflexibilitat und

,durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch Diesel®

Qualitat: .Reklamationsquote®, ,Schadensfreiheitsquote“ und , Termintreue*

Im Sinne des Benchmarking werden diese Kennzahlen ausgewertet und in einer Bestenliste,
.Best Practice®, veroffentlicht. Um die Geheimhaltung der unternehmenseigenen Informationen zu
gewahrleisten erfolgt die Verdffentlichung der Daten anonym, beziehungsweise unter einem selbst
gewahlten Synonym der Speditionen. Anhand dieses Synonyms findet sich die Spedition im
Bestenvergleich wieder und kann die eigenen Kennzahlen mit denen, der erfolgreicheren oder

gleichstarken Unternehmen abgleichen.
Meni ,Manuelle Eingabe“

Dieses Menu dient dazu, das Kennzahlensystem kontinuierlich zu aktualisieren. Die Informationen, die
das System nicht aus sich selbst generieren kann, missen vom Anwender manuell Gber einzelne
Listen eingegeben werden. Die Struktur dieses MenUs setzt sich aus Eingabelisten zu den Bereichen
Finanzen, Auftragen, Fuhrpark und Fahrer und weiteren Unternehmensbereichen zusammen
(vgl. Abbildung 4-13).
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Abbildung 4-13: Unterment , Manuelle Eingabe“

VSL - Schlusssachbericht AiF-FIS Seite 29



lehrstuhl fur o Technische Universitat Dortmund
verkehrssysteme und -logistik Fakultat Maschinenbau

Durch den Button ,Finanzen kompakt* gelangt der Anwender zu den Eingabelisten, die Informationen
zur Gewinn- und Verlustrechnung, Kosten- und Leistungsrechnung, Lohnbuchhaltung und zur
betriebswirtschaftlichen Auswertung des Unternehmens erfordern. Zusatzlich zu den aufgefihrten
Positionen muss das dazugehérige Datum eingetragen werden um den aktuellen Bezug der
Kennzahlen untereinander zu gewahrleisten. Diese Eingaben werden dann auf Knopfdruck in die
Eingabeliste ,Finanzen vollstandig“ Ubertragen und werden erst dann flir die Berechnung der
Kennzahlen verwendet. In der Liste ,Finanzen vollstandig“ kénnen samtliche, zur Berechnung der
Kennzahlen notwendigen finanzbezogenen Informationen auch manuell eingegeben oder modifiziert
werden. Die Diese Eingabeliste ist unterteilt in Eingabeblécke, in denen beispielsweise die Position
.Eigenkapital“ Uber den Zeitverlauf eingegeben wird. Zusatzlich wird das Datum, zu dem diese
Information aktuell ist bzw. war, eingegeben. Treten im Zeitverlauf Veranderungen der Informationen
auf, so sind diese direkt in diese Eingabelisten unter den passenden Eingabeblécken einzutragen. Nur
durch die aktive und kontinuierliche Pflege der Eingabelisten kann das Tool korrekte und realitatsnahe
Ergebnisse liefern. Der Button ,Rechnungen® flhrt zu einer Eingabeliste, die jeder Rechnung einen
Auftrag, das Datum der Rechnungserstellung und, falls erfolgt, das Datum des Zahlungseinganges
zuordnet. Die Informationen, welche die Auftrdge einer Spedition betreffen, finden sich unter dem
Button ,Auftrdge”. Diese Eingabeliste bezieht sich zum einen auf den zeitlichen Ablauf der
Auftragsdurchfiihrung. Mit Hilfe des digitalen Tachografen sollen hier die jeweiligen An- und
Abfahrtszeitpunkte sowie Belade- und Entladezeitpunkte beim Verlader und Kunden eingetragen
werden. Zum anderen sind Informationen Uber die Transportmenge in Gewicht, Volumen und Flache,
Kosten, Umsatz, die zurlickgelegte Strecke, Kunde, Zielgebiet, die Art und Auspragung aufgetretener
Stérungen und, ob der Auftrag an einen Subunternehmer weitergegeben wurde, einzutragen. Wenn
der Auftrag nicht an einen Subunternehmer weitergegeben wurde, missen noch Informationen Uber
den verantwortlichen Fahrer, das verwendete Fahrzeug, den Treibstoffverbrauch, die prognostizierte
Tourenzeit und die tatsachliche Arbeitszeit eingetragen werden. Unter der Liste ,Fuhrpark® finden sich
kapazitive Informationen zu den einzelnen LKW des Fuhrparks wieder. Dazu zahlen das
transportierbare Volumen und Gewicht sowie die Anzahl der transportierbaren Lademeter. Im
Untermentu ,Fuhrpark 2 befindet sich eine Eingabemaske fiir die Tage im Jahr, an denen das
Fahrzeug verfligbar war. Daten zu den Fahrern der Spedition werden ebenfalls in das System
eingegeben. Dazu wird das Untermen( ,Fahrer® gedffnet und es werden der Einstellungszeitpunkt des
jeweiligen Fahrers, der, falls vollzogene, Unternehmensaustrittszeitpunkt und die vertragliche
Arbeitszeit eingetragen. Der Pfad ,Fahrer 2° fuhrt zu einer Eingabemaske in der die jahrlich
geleisteten Arbeitstage eines Fahrers aufzulisten sind. Zusatzliche Eingabemasken beziehen sich auf
die krankheitsbedingten Ausfalle der Fahrer, fir jeden einzelnen Fahrer wird der Zeitraum der
Krankheitstage eingetragen. Bezlglich der im Unternehmen durchgefiihrten Mitarbeiterschulungen
existiert ebenfalls eine Liste, in der der jeweilige Titel, das Datum des ersten Schulungstages und die

Teilnehmer einzutragen sind.
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In einer weiteren Liste werden aufgetretene Stérungen im Unternehmen betitelt und mit dem
Auftrittsdatum versehen. Informationen, die keinem direkten Bereich zuzuordnen sind, werden in der
Eingabeliste ,Diverses” erfasst, dazu gehéren zum Beispiel die Anzahl der Fahrzeuggestellungen und
die Anzahl der falschen Fahrzeuggestellungen, sowie die Anzahl der Be- und Entladevorgange. In
weiteren Listen werden die Kunden des Unternehmens, die Subunternehmer und die angefahrenen
Zielgebiete eingetragen.

Zudem werden unter dem Menu ,Planung“ ausgewahlte strategische PlangréRen durch den Benutzer
festgelegt. Neben den unternehmensbezogenen Daten legt der Anwender in der manuellen Eingabe
die Bewertungsstufen der einzelnen Zielerreichung fest. Es kann somit individuell entschieden
werden, ab welchem Abweichungswert die Zielerreichung als kritisch bzw. mit der Signalfarbe rot,

oder als erreicht bzw. griin gekennzeichnet wird.
Betrachtungszeitraum und Betrachtungsperiode der Kennzahlen

Um das Kennzahlensystem stets an die aktuelle Unternehmenssituation anpassen zu kénnen,
realitdtsnahe Ergebnisse zu generieren sowie die Einflisse vergangener Ereignisse zu
berucksichtigen, ist es wichtig, dass der Anwender weil} welche Auftrage bzw. welche Zeitabschnitte
durch das Kennzahlensystem des FIS widergespiegelt werden. Die Kennzahlen greifen dabei auf zwei
Werte zurick, die entscheiden welcher Zeitabschnitt betrachtet wird. Der Betrachtungszeitpunkt legt
fest welches Referenzdatum fiir die Berechnung der Kennzahlen genommen wird. Der zweite, fir den
Betrachtungszeitraum entscheidende, Wert ist die Betrachtungsperiode. Bei der Betrachtungsperiode
handelt es sich um einen Zeitraum von 1, 3, 6, 9, 12, 24 oder 36 Monaten. Dieser kann auf den
meisten Kennzahlseiten gewahlt werden. Fur einige der Kennzahlen ist aber bereits eine
Betrachtungsperiode fest vorgegeben. Der Betrachtungszeitraum ergibt sich dann, indem man vom
Betrachtungszeitpunkt um den Zeitraum der Betrachtungsperiode in die Vergangenheit geht. In der
Berechnung der Kennzahlen werden nur Daten einbezogen, dessen Daten in dem
Betrachtungszeitraum  liegen. Die  Kennzahlen ,Geschwindigkeit, ,Systemauslastung®,
,Nachhaltigkeit®, ,Transportflexibilitat, ,Verlasslichkeit* und die Kennzahlen der Objektebene werden
durch das Datum der Angebotserstellung des jeweiligen Auftrages bestimmt, auf den sie sich
beziehen. So setzt sich zum Bespiel die Kennzahl ,Geschwindigkeit” aus dem zeitlichen Durchschnitt
der Auftrdge zusammen, deren Angebotserstellung im festgelegten Zeitraum lag. Eine Ausnahme
stellt die Kennzahl ,Robustheit dar, diese bezieht sich auf das Datum der Lieferpapierriickgabe oder
auf das Datum des Tages, an dem eine Storung aufgetreten ist. So flieRen alle Auftrdge in diese
Kennzahl ein, deren Lieferpapiere oder Stdrungen im festgelegten Zeitraum erfolgt bzw. aufgetreten
sind. Im Gegensatz zu den meisten anderen Kennzahlen beziehen sich die Kennzahlen aus dem
Bereich ,Gewinnerzielung” auf die aktuellsten Finanzwerte die vor dem Betrachtungszeitpunkt

eingetragen wurden.
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Eine Vielzahl der Kennzahlen bezieht auch hier die Auftrdge gemal des Datums der jeweiligen
Angebotserstellung ein. Durch die individuelle Festlegung der betrachteten Auftrage im
Betrachtungszeitraum, kénnen Ergebnisse, welche aus vergangenen Szenarien resultieren erneut
ausgegeben werden, oder die Zielerreichung Uber einen Zeitraum von 1, 3, 6, 9, 12, 24 oder 36

Monaten ausgegeben werden.

Die jeweilige Betrachtungsperiode und der Betrachtungszeitraum, den die Kennzahl umschlieft, sind
wichtige Groflen zur spateren Interpretation der Ergebnisse und zur Gegenuberstellung der
Kennzahlen. Diese sollte stets hinter demselben zeitlichen Hintergrund erfolgen, welcher

vergleichbare interne und externe Einflussfaktoren impliziert.
Kennzahlenberechnung deaktivieren

Falls einzelne Kennzahlen nicht aus den systeminternen Daten berechnet werden sollen, sondern aus
externen Quellen stammen, so werden die zugehérigen Werte in das Eingabesheet
.Kennzahlenberechnung deaktivieren“ eingetragen. Zusatzlich wird das Eingabedatum als Erinnerung
fur den Anwender eingetragen. Durch den Eintrag in dieses Sheet wird die Berechnung der jeweiligen
Kennzahl im System deaktiviert und der eingegebene, festgelegte Wert aus diesem Sheet zur

Ergebnisermittlung importiert.
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Beschreibung Umgang Tool

Durch die Entwicklung des Fuhrungsinformationssystems flr kleine und mittelstandische Speditionen
sollte eine strategische Steuerungshilfe realisiert werden, die Unternehmen hilft kontinuierlich die
Zielerreichung der eigenen Unternehmensprozesse zu verfolgen und zu verstehen. Um die
Anwendung des FIS praktikabel und alltagstauglich zu gestalten wurde ein automatisches, auf MS-
Office basierendes Berechnungstool entwickelt, welches die Nutzung des Kennzahlensystems, des

Benchmarking und der Investitionsanalyse erleichtert.

Nachdem das Berechnungstool durch den Anwender gestartet wurde, wahlt dieser zwischen den drei
Modulen Kennzahlensystem, Benchmarking und manuelle Eingabe das gewlnschte Tool aus. Wird
das Programm zum ersten Mal im Unternehmen genutzt, so empfiehlt es sich fir den Anwender, in
einem ersten Schritt samtliche aktuelle unternehmensinterne Daten anhand des Untermenis
»,manuelle Eingabe“ in das Tool einzuspeisen. Mochte der Anwender vergangene Daten analysieren,
so sind diese ebenfalls einzugeben. Um die Daten einzutragen, wahlt der Anwender das Meni
,manuelle Eingabe“ und gelangt zu einem Untermeni, in dem Eingabesheets zu verschiedenen

Daten- und Themenfeldern auszuwahlen sind (vgl. Abbildung 4-14).

| M lle Eingaben ‘

Finanzen kompakt

Finanzen vollstindig

Rechnungen

Planung

Diverses

Stérungen

Fuhrpark

Fuhrpark 2

Ausfille

Fahrer

Fahrer 2

Krankenstand

Schulungen

Subunternehmer

Zielgebiete

- )

Kunden

Auftrage

Gewichtung

Ampelsystem

Kennzahlberechnung deaktivieren

Abbildung 4-14: Unterment , Manuelle Eingabe“

Wird der Unterpunkt ,Finanzen kompakt‘ ausgewahlt, so gelangt der Anwender zu einer Ubersicht der
finanziellen Daten, die vom System zur Berechnung der Kennzahlen bendtigt werden. Das Sheet ist
nach Themenfeldern aufgebaut und setzt sich aus den Unterpunkten Bilanz und
betriebswirtschaftliche Auswertung, Gewinn- und Verlustrechnung, Kosten- und Leistungsrechnung,

Lohnbuchhaltung und diverse Kosten zusammen.
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Prof. Dr.-Ing

In dieses Sheet wird der aktuelle Wert der jeweiligen Position, mitsamt des dazugehdrigem
Eingabedatums eingetragen, mit denen das Kennzahlensystem die Ergebnisse berechnet. Bezlglich
der Bilanz und betriebswirtschaftlichen Auswertung wird die Eingabe des Eigenkapitals, des
Fremdkapitals, des Umlaufvermégens und der Vorrate gefordert. Neben dem jeweiligen Wert wird ein
gruner Pfeil angezeigt (vgl. Abbildung 4-15, (1)), der durch den Anwender angeklickt werden kann.
Geschieht dies, wird der dort eingetragene Wert in die Liste eines weiteren Eingabemenis
Ubernommen, in das der Anwender durch einen Klick auf den schwarzen Pfeil gelangt (vgl. Abbildung
4-15, (2)).

zuriick ) )
Finanzen Wert Datum Finanzen Wert Datum
Bilanz / Betriebswirtschaftliche Auswertung 1
Eigenkapital [€] 1.600.005 22.06.201@;‘ Summe Anschaffungs- und Herstellkosten der Sachanlagen [€] 2.000 15.04.2010 LI j
Fremdkapital [€] 400.000  15.04.2010 | _ |summe Abschreibungen auf Sachanlagen [€] 5000  15.04.2010 ®| |
Umlaufvermagen [€] 3500 15.04.2010 | | 2|summe offene verbindlichkeiten [¢] 1200 15.04.2010 | [+
Vorrate [€] 2500 15.04.2000 | Summe Kurzfristige Verbindlichkeiten [€] a0 1s.04.2000 k| =
Gewinn- und Verlustrechnung Diverse Kosten

Sonstige betriebliche Ertrage [£€] 50.000  15.04.2010 »| | Stromkosten [€] 500 15.04.2010 LI ;I
Operative Kosten [€] 7.500 15.04.2010 | | Treibstoffkosten [€] 1.500 15.04.2010 LI :I
Finanzergebnis [€] 10.000  29.07.2010 M| +| Summe Zusatzkosten Fuhrpark [€] 3.000 15.04.2010 :I ;I
Steuern [€] 15.000 15.04.2010 | |
Minderheiten [€] 3.000 15.04.2010 *| |
AuRerordentliches Ergebnis [€] 2.000 15.04.2010 | |

| -

Fremdkapitalzinsen [€] 1.500 15.04.2010

Kosten- und Leistungsrechnung

Umsatzerldse [€] 40.000  15.04.2010 | —+|
Erlose [€] 30.000 15.04.2010 | |
Erlése Dieselzuschlag [€] 200 15.04.2010 »| *|
A langfristige Ruckstellungen [€] 25.000 15.04.2010 | |
Gesamtaufwand [€] 23.000 15.04.2010 M| |
Variable Kosten [€] 3.000 15.04.2010 | |
Fremdleistungen [€] 8.000 15.04.2010 »| —+|
Erldsschmdalerungen [€] 600 15.04.2010 *| |
Transportnebenkosten [€] 1.200 15.04.2010 *| |
tohnbuchhaltung
personalaufwand [€] 20000 20.06.2010 | =]

Abbildung 4-15: Eingabesheet , Finanzen kompakt"

Innerhalb dieses Menus werden samtliche vergangene und der aktuellste Wert der jeweiligen
Eingabeposition angezeigt. Zusatzlich zu den Werten der jeweiligen Position muss das Datum im
Format DD.MM.YYYY (Bsp.: 20.10.2010) eingegeben werden, zu dem der Wert aktuell ist. Die
Eingabe des zum finanziellen Wert zugehoérigen Datums ist notwendig, da sich die aufgefiihrten
Kennzahlen stets auf den aktuellsten Eingabewert stitzen. Die Position Eigenkapital bezieht sich zum
Beispiel auf das unternehmenseigene Kapital, dass nach Abzug aller Verbindlichkeiten des
Unternehmens ubrig bleibt. Die Position Fremdkapital stellt den Teil der finanziellen Mittel dar, der
nicht vom Unternehmen zur Verfugung gestellt wird, sondern von Banken in Form von Darlehen zur
Verfigung gestellt wird. Zum Umlaufvermégen zahlen alle Vermdgensgegenstdnde eines
Unternehmens, die nicht dauerhaft im Unternehmen verbleiben, wie Forderungen und Wertpapiere.
Die Position Vorrate flieBt in die Kennzahl Liquiditat 2. Grades ein und bezieht sich auf

Kraftstoffvorrate oder gelagerte Ersatzteile. Die gesamten Daten der finanziellen Eingabe sollten aus
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den Positionen der Bilanz oder Gewinn- und Verlustrechnung des Unternehmens Ubernommen

werden.

Wird innerhalb des Eingabemenls ,Finanzen® der Unterpunkt ,Rechnungen® angeklickt, missen in
diesem Sheet Daten eingegeben werden, welche sich auf die ausgestellten Rechnungen des
Unternehmens beziehen. Dazu zahlt zum einen die gesamte Anzahl der ausgestellten Rechnungen,
welche in Stlick angegeben werden muss und zum anderen die einzelnen Rechnungen mitsamt deren
Wert, dem Datum der Rechnungserstellung und falls vollzogen, mit dem Datum des jeweiligen

Rechnungseinganges.

Der Unterpunkt ,Auftrage” beinhaltet Daten, die direkt im Zusammenhang mit den durchgefihrten
Auftragen des Unternehmens stehen. Diese Daten werden je Auftrag einzeln eingetragen und
beinhalten das jeweilige Datum und die zugehorige Zeit im Format DD.MM.YYYY hh:mm. Zu diesen
Informationen gehéren samtliche Zeitpunkte, zu denen ein Auftrag die verschiedenen
Organisationsebenen des Unternehmens durchlauft. Es wird das Datum der Angebotserstellung, der
Auftragserteilung, der Abfahrt des Fahrzeuges vom eigenen Hof, der Ankunft des Fahrzeuges beim
Verlader, der Zeitpunkt zu dem die Beladung des Fahrzeuges beginnt und die Abfahrt des
Fahrzeuges vom Verlader (vgl. Abbildung 4-16).

Angebots- Auftrags- Abfahrt Ankunft beim Beladen des Abfahrt vom Ankunftbeim  Entladung beim
Auftrage erstellung erteilung Fahrzeug Verlader Fahrzeugs Verlader Empfanger Empfanger
[DateTime] [DateTime] [DateTime] [DateTime] [DateTime] [DateTime] [DateTime] [DateTime]

Auftrag 1 25,12.2009 10:02 27.12.2009 08:03 03.01.201006:00 03.01.201007:02 03.01.2010 10:23 03.01.201013:13 04.01.201012:03 04.01.2010 15:12

Abbildung 4-16: Eingabesheet , Auftrage”

Diese Daten kénnen wie die folgenden aus dem digitalen Tachografen der LKW abgelesen werden.
Weitere Zeitpunkte hinsichtlich der Ankunft des LKW beim Empfanger, der beginnenden Entladung
beim Empfanger, der Abfahrt vom Empfanger und der Ankunft am unternehmenseigenen Hof werden
gemal dem erwahnten Format eingetragen. Dazu werden der Eingang der Lieferpapiere und der
Zeitpunkt der Rechnungsstellung anhand des jeweiligen Datums und Uhrzeit aufgenommen.
Zusatzlich zu den auftragsbezogenen zeitlichen Daten mussen Informationen eingegeben werden,
welche sich auf das Transportgut beziehen. So muss der Anwender das transportierte Volumen in m?,
das transportierte Gewicht in kg und die transportierte Flache in m? angeben. Die zurlickgelegte
Transportstrecke und die Strecke, in denen das Fahrzeug beladen ist, werden eingegeben. Die
finanziellen Aspekte des Auftrags werden durch den erzielten Umsatz und durch die entstandenen
Kosten aufgenommen. Aullerdem werden das Zielgebiet und der Kunde des Auftrags eingegeben.
Wenn der Auftrag von einem Subunternehmer durchgefiihrt wurde muss dieser eingetragen werden.
Andernfalls sind einige Informationen zur Durchfiihrung des Transportes erforderlich. Die Tour die ein

Fahrzeug zurlcklegt wird mit einem eindeutigen Namen gekennzeichnet.
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Wenn mehrere Auftrdge in einer Tour erledigt werden missen fur alle Auftrage der Tour die gleichen
Werte bei ,Abfahrt Fahrzeug®, ,Ankunft Fahrzeug“, ,Rickgabe der Lieferpapiere”, ,Zurlickgelegte
Transportstrecke®, ,Fahrzeug“ und ,Fahrer” eingetragen sein. Das Fahrzeug, ebenso wie der Fahrer,
wird anhand einer eindeutigen ID gekennzeichnet und ebenfalls in das System eingetragen. Diese ID
kann sich zum Beispiel aus dem Typ des Fahrzeuges und dem Anschaffungsdatum bzw. dem Namen
des Fahrers und dessen Geburtsdatum zusammensetzen. Die Identifikationsbezeichnungen sollten
jedoch eindeutig sein und sich nicht tUberschneiden. Die durchgefihrten Stopps werden mit Hilfe des
digitalen Tachografen ermittelt. Die Verbrauchswerte werden durch den Treibstoffverbrauch, den
AdBlueverbrauch und den Reifenverschleiy angegeben. Der Reifenverschlei} ist als prozentualer
Anteil der maximalen Laufleistung der Reifen anzugeben. Um die Art des Auftrages zu kennzeichnen
wird im Eingabefeld ,Auslandsauftrag ja/nein” eingetragen. Erfolgt die Eingabe eines ,ja“, so handelt
es sich um einen grenziiberschreitenden Auftrag. Neben der prognostizierten Tourenzeit wird die
tatsachliche Arbeitszeit des Fahrers eingetragen, hierbei werden Pausen abgezogen. Um den Auftrag
weiter zu charakterisieren, wird eingetragen ob es sich um eine Mehrwertdienstleistung handelt und
ob Reklamationen nach der Durchfiihrung erfolgt sind, dies geschieht mit dem Eintrag der Worte ,ja“
oder ,nein“. Erfolgte eine Reklamation, so ist es notwendig den Grund der Reklamation gemaf den
systembekannten Reklamationsgriinden zu definieren, diese sind ,Zeitfenster verpasst®, ,Schaden®
und ,falsche Fahrzeuggestellung®. Tritt ein Schaden auf, so ist die Schadenshdhe in Euro einzugeben,
erfolgte eine falsche Fahrzeuggestellung so ist die zeitliche Dauer dieser Stérung in Stunden
einzutragen. Weitere diverse Stérungen werden durch die jeweilige Storungsdauer klassifiziert und in
die Eingabefelder ,Dauer der Stérung Laden“ und ,Dauer der Stérung Abladen® in Stunden
eingetragen. Wenn bei einem Auftrag nicht alle notwendigen Informationen eingetragen sind, wird der
Name des Auftrags rot markiert und der Auftrag wird bei der Berechnung der Kennzahlen nicht
berlcksichtigt.

Die vom System bendtigten Informationen bezlglich des fir den jeweiligen Auftrag genutzten
Fahrzeuges finden sich unter dem Eingabepunkt ,Fuhrpark®. Anhand dieses Sheets werden die
Fahrzeuge des Fuhrparks beschrieben. Dazu wird jedem Fahrzeug eine entsprechende ID zugeordnet
und dessen Transportkapazitat in m3, m? und kg angegebenen. In dem Sheet ,Fuhrpark 2“ werden die
Arbeitstage pro Jahr angegeben, an denen das Fahrzeug theoretisch nutzbar war. Zusatzlich muss
der Anwender auf der Eingabeseite ,Ausfalle” eintragen in welchen Zeitrdumen die Fahrzeuge
ausgefallen sind. Dazu wird der eindeutigen ID des Fahrzeugs der Zeitraum des Ausfalls zugeordnet

indem der erste und der letzte Tag des Ausfalls eingetragen werden.

Die Fahrer der Speditionen werden ebenfalls in einem Sheet charakterisiert. Bendtigte Informationen
bestehen aus einer eindeutigen ID, die jedem Fahrer zugeordnet wird, dem Einstellungsdatum des
Fahrers und falls vollzogen, dem Unternehmensaustrittsdatum des Fahrers, sowie der vertraglich
vereinbarten Arbeitszeit pro Tag in Stunden. Das Untermen( ,Fahrer 2“ beinhaltet die Fahrer ID und

die geleisteten Arbeitstage pro Jahr.
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In dieser Eingabemaske erhalt der Anwender eine Ubersicht (iber die gesamten Arbeitstage der

Fahrer in Bezug auf die vergangenen Jahre.

Neben den Informationen zu den geleisteten und zu leistenden Auftragen, der Beschreibung des
Fuhrparks und der Fahrer benétigt das System weitere Informationen zum Krankenstand und zu
Weiterbildungsmaflnahmen der Mitarbeiter. Diese Daten gibt der Anwender Uber die Eingabemasken
.Manuelle Eingabe Krankenstand“ und ,Manuelle Eingabe Schulungen® ein. Das Sheet beziiglich des
Krankenstands enthalt die ID des Mitarbeiters und den jeweiligen Zeitraum in der dieser aus
krankheitsbedingten Grinden nicht arbeiten konnte. Dieser Zeitraum wird durch das Datum des ersten
Tages der Krankschreibung begonnen und endet mit dem Datum des letzten Fehltages. Die
bendétigten Informationen zu den besuchten Mitarbeiterschulungen beinhalten den Titel der Schulung,

das Datum des ersten Schulungstages und eine Liste aller Teilnehmer.

In den Eingabesheets ,Subunternehmer® und ,Kunden® tragt der Anwender eine Liste aller
Subunternehmer bzw. Kunden ein. Diese sind mit eindeutigen Bezeichnungen zu versehen um eine
eindeutige Zuordnung zu gewahrleisten. Die eingegeben Namen koénnen auf den anderen

Eingabeseiten direkt ausgewahlt werden.

Das Sheet ,Zielgebiete dient zur Eingabe aller angefahrenen Zielgebiete. Es bietet dartuber hinaus
die Mdglichkeit die Zielgebiete hierarchisch zu ordnen. Wenn ein Zielgebiet in einer gréReren Region
liegt die ebenfalls als Zielgebiet betrachtet werden soll, so kann man so kann man in der Spalte
,gehort zu Zielgebiet® das Ubergeordnete Zielgebiet eintragen. Dann werden alle fir das

untergeordnete Zielgebiet eingetragenen Auftrage auch der tGibergeordneten Region zugeordnet.

Zusatzlich erfordert das System die Eingabe weiterer Informationen, welche die aufgetretenen
Prozessstérungen enthalten. Diese tragt der Anwender anhand des Sheets ,Stérungen® ein. In den
Eingabefeldern Stérung und Datum, wird die Stérung kurz beschrieben und das Datum des

Auftrittstages aufgefinhrt.

Weitere notwendige Daten, die sich keinem bisherigen Themenfeld zuordnen lassen, finden sich im
Eingabesheet ,Diverses” wieder. Dazu zahlen Daten, welche die Anzahl der durchgefiihrten
Fahrzeuggestellungen und die Anzahl der falschen Fahrzeuggestellungen widerspiegeln. Diese Daten
werden in der Hohe der Auftrittsanzahl eingegeben, welche zu einem bestimmten Datum aufgetreten
ist. Der Anwender wahlt somit im System aus, ob mit dem aktuellsten Wert oder einem damaligen
Wert gerechnet werden soll. Dies betrifft ebenfalls Informationen hinsichtlich der Anzahl der Belade-

und Entladevorgange und der verpassten Zeitfenster beziglich dieser Vorgange.

Neben den realen Unternehmensdaten verlangt das Berechnungstool die Eingabe von Planungsdaten
innerhalb des Eingabesheets ,Planung®. Dazu wird durch den Anwender der geplante Cash Flow fir
eine definierte Periode, mitsamt dem Eingabedatum eingetragen. Zusatzlich werden der angestrebte
Jahresiiberschuss Soll und die geplanten Kennzahlen ,Geschwindigkeit Soll“, ,Ressourcenverbrauch

Soll“ und ,Robustheit Soll“ eingetragen. Das Feld ,Datum* dient nur der eigenen Erinnerung.
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Um die Zielerreichung gemal den strategischen Unternehmenszielen auszurichten erfolgt die
Eingabe der einzelnen Gewichtungen der Teilkennzahlen in der Eingabemaske ,Gewichtung®. Die
aufgefiihrten Kennzahlen sind gemaf® den zwischen ihnen herrschenden Beziehungen unterteilt. Die
Summe der einzelnen Gewichtungen jedes Blocks muss genau 1 ergeben (vgl. Abbildung 4-17). Der
Anwender wird somit aufgefordert, einzelne Kennzahlen schwacher oder starker zu gewichten und die
angestrebte Zielrichtung des Unternehmens so in das Kennzahlensystem zu importieren. Die zu

gewichteten Kennzahlen sind festgelegt und kénnen nicht ausgetauscht werden.

Finanzen

‘ zuriick Gewichtung Wert € [0,1] in §=1 /V\E-t\ Einheit Datum
0,2 -

Leistung
Qualitat

Gewinnerzielung
Liquiditat

Geschwindigkeit 0,3
Systemauslastung 0,1
Transportflexibilitat 0,2
Nachhaltigkeit 04

Fuhrparkauslastung 0,5
Fahrerauslastung 0,5
Anteil verpasste Zeitfenster 0.6
Leistungsflexibilitat 04
Verlasslichkeit 0,6
Robustheit 0,4

Abbildung 4-17: Eingabesheet ,Gewichtung”

Um die Zielerreichung farblich zu visualisieren, bendtigt das System manuell eingegebene Richtwerte,
nach denen ein Zielerreichungswert als kritisch oder erreicht eingestuft werden soll. Diese
Entscheidung erfolgt in der Eingabemaske ,Ampelsystem®. Der Anwender legt anhand der Intervalle
fest, wann eine Zielerreichung durch das System als erreicht zu markieren ist. Diese Markierung
erfolgt, falls der berechnete Zielerreichungswert innerhalb des durch den Benutzer eingetragenen, hier
grun markierten Bereiches, liegt (vgl. Abbildung 4-18). Kritische Zielerreichungen liegen unter- bzw.
oberhalb der definierten Grenzen, die der Anwender in die gelb dargestellten Eingabefelder eintragt.
Die Intervalle der kritischen Zielerreichung sollten so gewahlt werden, dass ein prozentual gesehen zu
geringer Wert nicht als zielfiihrend eingestuft wird, ein zu hoher Zielerreichungswert jedoch ebenfalls
nicht anzustreben ist. Erfolgt eine Zielerreichung des Unternehmens, die tiber der oberen Grenze des
Intervalls liegt, so besteht die Moglichkeit, dass Mitarbeiter und Fuhrparkkapazitaten tUberfordert oder
unverhaltnismalig hoch ausgelastet sind. Dies fuhrt zu menschlichen Fehlern und steigendem
Verschleily der Sachanlagen und ist somit nicht mit den strategischen Zielen des Unternehmens
vereinbar. Die Intervalle ergeben sich aus Erfahrungswerten, die das Unternehmen fir sich selbst
bestimmen muss. Zusatzlich bendtigt die Zielerreichung Richtwerte tUber eine maximale Abweichung
vom Durchschnitt. Weicht der aktuelle Wert einer Kennzahl zu stark vom Durchschnitt ab sollte

kontrolliert werden wodurch dieser Ausreil3er entstanden ist.
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Prof. Dr.-Ing

Die Richtwerte geben einen prozentualen Anteil von der Standardabweichung an. Weicht der aktuelle
Wert einer Kennzahl um mehr als die Standardabweichung plus den gewahlten Richtwert multipliziert
mit der Standardabweichung von Durchschnitt ab, so wird die Kennzahl in der Zielerreichung

entsprechend farblich markiert.

Kennzahl ‘ < ‘ < ‘ = ‘ = ‘ Datum
ZLII'I:ICk | Gewinnerzielung 20,00 90,00 300,00 400,00 21.12.2010
Liguiditit 20,00 90,00 300,00 400,00 21.12.2010
Hauptmen(l | Systemauslastung 80,00 50,00 300,00 400,00 21.12.2010
Geschwindigkeit 20,00 90,00 300,00 400,00 21.12.2010
nach oben | Flexibilitat 20,00 90,00 300,00 400,00 21.12.2010
Machhaltigkeit 20,00 90,00 300,00 400,00 21.12.2010
Verldsslichkeit 20,00 90,00 300,00 400,00 21.12.2010
Robustheit 80,00 90,00 300,00 400,00 21.12.2010
Abweichung 10,00 20,00 21.12.2010

Abbildung 4-18: Eingabesheet , Ampelsystem*

Sind letztlich alle aktuellen Daten des Unternehmens in das System Ubernommen worden, so beginnt
die Kennzahlenberechnung, indem der Benutzer das Berechnungstool des Kennzahlensystems
auswahlt (vgl. Abbildung 4-19).

Fiihrungsinformationssystem
fiir Speditionen (FIS)
|Kennzahlensystem |
i hleniibersicht

Wirtschaftlichkeitsb h

|
Objektauswertung |
|
|

Ursache-Wirkungskette

|Benchmarking |
Benchmark |

M lle Eingaben |
Manualla Binga |

Abbildung 4-19: Hauptmeni

Durch einen Klick auf das Menu ,Kennzahlenlbersicht* gelangt der Anwender zu einem Untermend,
in dem die Ausgabe der Zielerreichung, die Ausgabe der einzelnen Kennzahlen oder eine Ubersicht
Uber den Aufbau des Kennzahlensystems und die Ergebnisse erfolgen kann. Entscheidet sich der
Anwender fir die Ausgabe der Zielerreichung, so 6ffnet sich ein Men, dass die Spitzenkennzahl des
Systems und die Zielerreichung der Bereiche Finanzen, Leistung und Qualitat in Prozent ausgibt. Um
die Ausgabe zu ermoglichen ist es notwendig, dass der Anwender im Eingabefeld

.Betrachtungszeitpunkt® das Datum eingibt, bis zu dem das System die Daten zu
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Berechnungszwecken verwenden soll. Dem folgt die systeminterne Berechnung und die Ausgabe der
Daten. Zuséatzlich zur Spitzenkennzahl und zur Zielerreichung wird der jeweilige Durchschnitt Gber die
letzten drei Jahre und die jeweilige Standardabweichung o angegeben. Die Interpretation dieser
Ergebnisse verhilft dem Anwender zu prifen, ob die Zielerreichung des Unternehmens dauerhaft
erreicht wurde und die Unternehmensprozesse stabil sind. Durch das Ampelsystem und die grafische
Auswertung, anhand des Trenddiagramms der Zielerreichung, werden kritische Zielwerte nochmals
verdeutlicht. Um die Interpretation der berechneten Ergebnisse zu vereinfachen werden innerhalb
dieses Sheets alle Betrachtungszeitrdume der Kennzahlen auf die Dauer eines Jahres festgelegt,

dieser Zeitraum endet mit dem manuell eingetragenen Betrachtungszeitpunkt.

Wahlt der Benutzer im Menu ,Kennzahlenubersicht® die Darstellung einer Kennzahl, zum Beispiel der
Kennzahl ,Gewinn®, so gelangt er in eine Datenausgabe, welche samtliche einflieRende Kennzahlen,
deren Durchschnitte Uber die vergangenen drei Jahre und Standardabweichungen enthalt. Um die
Kennzahl ,Gewinnerzielung® zu berechnen wird der Betrachtungszeitpunkt durch den Benutzer
festgelegt. Die manuell eingetragene Gewichtung wird aus dem Eingabesheet der ,manuellen
Eingabe“ importiert und angezeigt. Zusatzlich zur prozentualen Ergebnisausgabe dieses Unterzieles
werden samtliche Kennzahlen eingeblendet, auf denen die ,Gewinnerzielung® basiert. In diesem Fall
handelt es sich um finanzielle Kennzahlen, die sich alle, hinsichtlich ihrer Betrachtungsperiode, auf
den aktuell in die Sheets der ,manuellen Eingabe“ eingetragenen Wert beziehen. Der Durchschnitt der
einzelnen Kennzahlen Uber die letzten drei Jahre lasst erneut Interpretationen bezuglich der Stabilitat
dieser Kennzahl zu, die Standardabweichung sollte so gering wie moglich sein. Die zugehorige Einheit
der Kennzahl dient zur Orientierung auf welche Daten sich die jeweiligen Ergebnisse stiitzen
(vgl. Abbildung 4-20).

" Gewinnerzielung | Betrachtungszeitpunkt | 05.08.2010 |
zuriick | Erstellungstag | 10082010 |
\ Zielerreichung | 94,83 % \ Gewichtung r 04 \
Jahresiiber- | Gewinn vor Gesamtkapi- Anlagenab- Deckungs- Personal-
[y schuss Steuern [san talrentabilitat nul;.ruﬁr‘;gs- beitrag 1 intensitat
Aktuell 56.900 76.900 20400 467 0.00679666 37.000 86.96
Einheit [G] [G] [G] %] - ] [%]
@ 3 Jahre 169.041 171743 2757 5.70 0.06830234 5.000 9.40
g Standardabw. 557.955,00 | 563.212,59 | 6.974.10 28,38 o4 12.649.11 25,04

Abbildung 4-20: Untermenu ,Gewinn*

Die dargestellte Kennzahlenausgabe erfolgt fiir die Kennzahlen ,Gewinn®, ,Liquiditat®, ,Struktur®,
.Geschwindigkeit’, ,Systemauslastung®, ,Flexibilitdt, ,Nachhaltigkeit®, ,Verlasslichkeit und
.Robustheit®. Einige dieser Unterziele basieren auf Kennzahlen, deren Betrachtungszeitraum durch
den Anwender manuell festgelegt werden kann. Dieser Betrachtungszeitraum bezieht sich entweder
auf1, 3,6, 9, 12, 24 oder 36 Monate (vgl. Abbildung 4-21).
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T | Geschwindigkeit | Dw:::lz:f;z:.;;m: Eogu:m
Zielerreicl 99,96 % Gawichtun, 03
Kennzahi ;:'T:“‘mm‘ :nlm @ Wartarat @ Dawer 8 'Wartazait m?::‘::zs

| Abholung | Ausleterung | Ausisterung | *0
Atuoll 13.01 618 335 6.70 X3 41,82
Eihet W | m | m ] h] h]
© 3 Jahre 376 1.50 081 163 0.7 .17
T Standardabw. 528 285 144 287 135 17,54
Detrachiungsperiode 1 Jahr

Abbildung 4-21: Untermeni , Geschwindigkeit*

Das zu erreichende Unterziel ,Geschwindigkeit® wird durch das Zusammenspiel der Kennzahlen
,@ Auftragsdurchlaufzeit®, ,g Dauer Abholung“, ,s Wartezeit Abholung®, ., Dauer Auslieferung®,
.8 Wartezeit Auslieferung®, ,8 Dauer Rechnungsstellung” errechnet. In diesem Fall weisen alle
einflieRenden Kennzahlen einen manuell definierbaren Betrachtungszeitraum auf. Somit legt der
Benutzer durch die Auswahl der Betrachtungsperiode fest, auf welchen Zeitraum und somit auf

welche durchgefihrten Auftrage sich die errechneten Kennzahlen beziehen sollen.

SchlielBlich besteht die Notwendigkeit, dass sich der Anwender des Tools Uber die
Auswahlmoéglichkeiten der Betrachtungsperioden informiert und diese in der Interpretation der

Ergebnisse berucksichtigt.

Zusatzlich zur Ausgabe der Zielerreichung und der einzelnen Unterziele besteht die Moglichkeit eine
hierarchisch aufgebaute Ubersicht des Kennzahlensystems und samtlicher berechneter Ergebnisse
auszugeben. Die erfolgt indem der Anwender das Untermenl ,Kennzahlen kompakt® auswahlt. In
diesem Menu wahlt der Anwender den Betrachtungszeitraum innerhalb der vorgegebenen
Betrachtungsperioden aus. Fur samtliche Kennzahlen, die sich auf den jeweils aktuellen Wert der
,manuellen Eingabe“ beziehen, gilt der vom Benutzer eingetragene Datensatz als Referenzwert. Das
System berechnet in diesem Menu alle Kennzahlen und stellt diese durch Einflussbeziehungen
hierarchisch dar. Der Nutzer erhalt so eine Ubersicht (iber sémtliche berechenbare Kennzahlen und

die Beziehungen der Kennzahlen untereinander.

Neben der strategischen Zielverfolgung ermdglich das Fiihrungsinformationstool den wirtschaftlichen
Vergleich der Objekte, welche direkt in die unternehmensinternen Prozesse einflieRen. Dazu zahlen
die Objektkategorien Subunternehmer, Kunden, Zielgebiet, Fahrzeug und Fahrer. Der Benutzer des
Tools kann die Kennzahlen verschiedener Objekte einer Kategorie einander gegeniberstellen und
deren Auspragungen vergleichen. Somit kdnnen Kostentreiber, unabhdngig vom gesamten
Kennzahlensystem, analysiert werden. Wahlt der Anwender nun im Hauptmeni den Unterpunkt
,Objektauswertung®, so gelangt er in das Menu ,Objektibersicht” und entscheidet sich zwischen den

einzelnen zu analysierenden Kategorien und einer Ausgabe der Kostenanteile (vgl. Abbildung 4-22).
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zurick |
Hauplmem']l
nach oben | Objektiibersicht

| Objektebene |

Kostenanteile

Subunternehmer

Mitarbeiter

Fahrzeuge

Kunden

Zielgebiet

Abbildung 4-22: Untermeni , Objektubersicht”

Wahlt der Anwender den Unterpunkt Kostenanteile, so 6ffnet sich ein Fenster, in dem die Anteile der
Fahrzeug-, Mitarbeiter-, Auftrags- und Subunternehmerkosten an den Gesamtkosten ausgegeben
werden (vgl. Abbildung 4-23). Um den Betrachtungszeitraum zu wahlen, gibt der Anwender im

Eingabefeld ,Betrachtungszeitraum® die gewlinschte Dauer anhand eines Start- und Endpunktes ein.

surtick | Kostenanteil an den Gesamtkosten | Betrachtungszeitpunkt | 02.11.2010
Erstellungstag 2012 2010
Hauptmenu
Fahrzeugkosten 1,35|% der Gesamtkosten
nach oben Mitarbeiterkosten 86,96|% der Gesamtkosten
Auftragskosten 1,35|% der Gesamtkosten
Subunternehmerkosten 0.00|{% der Gesamtkosten

Abbildung 4-23: Untermeni , Kostenanteile*

So erkennt der Toolanwender den Unternehmensbereich, der anteilig die meisten Kosten verursacht

und auf Wirtschaftlichkeit Gberprift werden sollte.

Durch einen Klick auf den ,nach oben“ Button innerhalb der Navigationsleiste, gelangt der Anwender
zurlck in das Ausgangsmenu und wahlt nun eine Objektkategorie aus. In dieser werden samtliche
analysierbaren Elemente und deren Kennzahlenauspragungen angezeigt. Besteht auf Seiten des
Anwenders die Notwendigkeit den Kundenstamm zu analysieren, so wird die Kategorie ,Kunde*
gewahlt. AnschlieRend werden die Kennzahlen ,&@ Umsatz/ Auftrag®, ,Anteil am Gesamtumsatz®, ,@
Kosten/ Auftrag®; ,& Deckungsbeitrag/ Auftrag®, ,Anzahl Auftrage”, ,&J Wartezeit Beladen®, 9
Wartezeit Entladen®, ,d Ladezeitzeit Beladen®, ,d Ladezeitzeit Entladen®, ,Anzahl Schaden®,
»Schadensquote®, ,& Schadenshohe®, ,& Termintreue®, ,Anzahl verspatete Anlieferungen®, ,Anzahl
verspatete Abholungen® und ,Reklamationsquote® fur funf ausgewahlte, unternehmenseigene Kunden
ausgegeben. (vgl. Abbildung 4-24)
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Kunden Betrachtungsperiode 3 Jahre Betrachtungszeitpunkt | 20.12.2010

Erstellungstag 20.12.2010
Finanzen Leistung
Deckungs- Warte-

@ Umsatz/ Anteil am @ Kosten/ = beitra; Anzahl @ Warte- = seit @ Ladezeit | @ Ladezeit Anzahl Schadensquote ¢
Auftrag [Gesamtumsatz| Auftrag Auftrag Auftrage (zeit Beladen e Beladen Entladen Schaden [%]q
[€] [%] [€] [Stck] [h] [h] [h] [Stck]
[€] [h]

Alle Kunden 450,00 11,25 310,00 140,00 10 3,45 3,25 2,93 3,65 4 40,00
Kunde 1 300,00 1,50 200,00 100,00 2 3,35 3,15 2,83 3,55 1 50,00
Kunde 2 533,33 4,00 366,67 166,67 3 3,35 3,15 2,83 3,55 1 33,33
Kunde 3 460,00 575 320,00 140,00 5 3,55 3,35 3,03 N 2 40,00
Kunde 3 460,00 3,73 320,00 140,00 3 3,55 3,35 3,03 3,75 2 40,00
Kunde 3 460,00 5,75 320,00 140,00 5 3,55 3,35 3,03 3,75 2 40,00

Abbildung 4-24: Untermeni ,Kunden®

Zusatzlich wird in der ersten Zeile der Ausgabe der Gesamtwert fir alle Kunden angezeigt. Diese
Werte dienen als Referenz um einen einzelnen Kunden mit allen anderen zu vergleichen. Darunter
kann der Anwender auf der linken Seite finf Kunden auswahlen die er direkt miteinander vergleichen
will. Wie bei den allgemeinen Kennzahlen basieren einige der Kennzahlen in der Objektebene auf
den, durch den Anwender manuell festgelegten, Betrachtungszeitraum. Dieser Betrachtungszeitraum
bezieht sich entweder auf 1, 3, 6, 9, 12, 24 oder 36 Monate.

Die Objektkategorien ,Zielgebiete®, ,Subunternehmer®, ,Mitarbeiter” und ,Fahrzeuge® sind ebenfalls in
dieser Weise aufgebaut. Fir jede Kategorie gibt es eine Liste von Kennzahlen aus den Bereichen
Finanzen, Leistung und Qualitat, die fir die jeweilige Kategorie relevant sind. Anhand dieser Kennzahl
kann das Unternehmen die einzelnen Objekte miteinander vergleichen und fiir jeden Auftrag
entscheiden welche Kombination der Objekte am besten ist.

In die Anwendung des Flhrungsinformationstool wurde, neben der strategischen Zielverfolgung und
Wirtschaftlichkeitsanalyse der Prozessobjekte, ein Berechnungsmodul zur Investitionsbewertung
integriert. Wahlit der Anwender des Tools im Hauptmeni den Unterpunkt
~Wirtschaftlichkeitsrechnung®, so gelangt er zu diesem Eingabemend, in welches er Kosten- und
Umsatzdaten einer geplanten Investitionsanalyse eintragt. In einem ersten Schritt wird das aktuelle
Datum eingegeben. Die Investitionsrechnung erstreckt sich innerhalb des Berechnungstools uber
zehn Perioden, kann jedoch durch den Anwender individuell verkirzt werden. In einem zweiten Schritt
fordert das System die Eingabe der Investitionsauszahlung. Diese gliedert sich in den Betrag, der
durch Fremdkapital zur Verfiigung gestellt wird und den, der durch das Unternehmen selbst
bereitgestellt wird. Die Investitionsauszahlung féllt in der Periode vor der Investitionsnutzung an und
wird demnach in das Eingabefeld der ,Periode 0 eingetragen. Da in der Anschaffungsperiode keine
Nutzungskosten fir die erworbene Sachanlage anfallen, werden diese Posten in der
Investitionsberechnung auf null gesetzt und unter der Gesamtsumme der Auszahlungen und Kosten
nur der Betrag der Investitionsauszahlung eingegeben. Unter dem Posten ,Umsatz” wird der geplante

Umsatz eingetragen, der durch die Neuanschaffung der Sachanlage zu erwarten ist.
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Da von einer einmaligen Anschaffungsinvestition ausgegangen wird, erfolgen in den zehn
Folgeperioden keine Investitionsauszahlungen aus Fremd- oder Eigenkapital. Die geplanten
Betriebskosten, Instandhaltungskosten, Personalkosten, Abschreibungen, Desinvestitionskosten und
Kosteneinsparungen, die durch den Kauf der Sachanlage pro Periode erfolgen, werden im Anschluss
in die Eingabefelder jeder einzelnen Periode eingetragen. Die Gesamtsumme der angefallenen
Kosten wird durch das Tool automatisch berechnet, die Umsatze pro Periode, die durch die neue
Sachanlage erwirtschaftet werden, missen jedoch manuell vom Benutzer eingetragen werden. Dazu
verlangt das Tool die Eingabe des gewilnschten KalkulationszinsfuRes i, der Anzahl der zu
betrachtenden Perioden und des Restwertes, der nach Nutzungsbeendigung durch den Verkauf der
Sachanlage erzielt werden kann. Der periodische Cash Flow sowie der Barwert werden ebenfalls
automatisch berechnet und ausgegeben. Interessant ist schlieRlich die Betrachtung des gesamten
Kapitalwertes der Investition. Durch diesen Wert lasst sich eine Investition als sinnvoll oder
unwirtschaftlich identifizieren. Ist der Kapitalwert positiv, so sollte die Investition getatigt werden,
sofern keine weitere Alternativinvestition oder die Nullalternative einen héheren Kapitalwert besitzen.
Die optimale Nutzungsdauer der Sachanlage lasst sich durch die Kapitalwerte der einzelnen Perioden
ablesen. Die Sachanlage sollte in der Periode mit dem héchsten positiven Kapitalwert bzw. mit dem
letzten positiven Kapitalwert verauBert und durch die Anschaffung einer neuen Sachanlage ersetzt

werden.
Beispiel ,Investitionsrechnung”

Zur Veranschaulichung der Nutzung des Tools zur ,Wirtschaftlichkeitsberechnung® sei das folgende
Beispiel aufgefiihrt. Eine Unternehmung plant einen neuen Sattelzug und einen dazugehérigen
Anhanger anzuschaffen. Der Titel des Investitionsobjektes und der Erstellungstag der Analyse werden
zunachst aus Griinden der Ubersichtlichkeit neben das Eingabefeld ,Investitionsobjekt‘ eingetragen
(vgl. Abbildung 4-25).

zurtick | Investitionsberechnung
11.08 2010

Hauptment
Investitionsobjekt Sattelzug + Anhanger
eTiode "0 1 2 3 4 5 [ i 8 9 10 I
Investitionskosten
Investitionszahlung (Fremdleistung) 80.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 80.000
Eigenleistung 20.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20.000
H 100.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100.000

nach oben

Abbildung 4-25: Beispiel Investitionsrechnung*”

Die Investition besitzt einen Umfang von 100.000 Euro, 80% werden durch Fremdkapital finanziert,
20% des Betrages Ubernimmt das Unternehmen selbst. Die geplanten Kosten, die zur Nutzung der
Sachanlage veranschlagt werden, teilen sich in Betriebs-, Instandhaltungs- und Personalkosten auf.
Die Betriebskosten umfassen in diesem Beispiel die Ausgaben fir Treibstoff, Schmierstoffe und einen
geschatzten Kostenanteil des Reifenverbrauches. Diese Kosten werden flr samtliche

Nutzungsperioden als konstanten Werten geschéatzt.
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Die Summe der Betriebskosten wird automatisch durch das Tool errechnet. Die
Instandhaltungskosten beinhalten Ausgaben bezlglich der Wartung und Reparaturen des
Fahrzeuges, im Zeitverlauf steigen die eingetragenen Kosten leicht an, die ist durch den
alterbedingten Verschleil’ des Fahrzeuges begriindet. Die Personalkosten werden ebenfalls als tber

den Zeitverlauf konstante Kosten aufgenommen (vgl. Abbildung 4-26).

[ |Betriebskosten )
Energiekosten
Raumkosten
Versicherungen
Treibstoff 10.000 10.000  10.000 10.000 10.000 10.000  10.000 10.000  10.000  10.000 0
Schmierstoff 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2000 2000 2.000 2.000 2.000 0|
Reifenverbrauch 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000
Ersatzteile
Sonstige
I 15.000 15000 15000 15000 15.000 15000 15000 15.000 15000 15.000 150.000]

| {Instandhaltungskosten
Wartungskosten 1.500 1800 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 19.300

Reparaturkosten 1.500 1.500 1500 1500 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 24.000
)3 3.000 3.300 3.500 3.500 5.000 5.000 5.000 5.000 5.000 5.000 43.300]

| |Personalkosten )
Lihne & Gehalter 8.000 8.000 8.000 §.000 §.000 8.000 8.000 8.000 8.000 8.000 80.000

Fremdlahne und Gehalter 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0m 0
Schulung, Aus-Weiterbildung 0|
z 5.000 8.000 8.000 8.000 8.000 §.000 §.000 5.000 5.000 8.000 §0.000

A~

Abbildung 4-26: Beispiel Investitionsrechnung II

Als Abschreibungsform wahlt das Unternehmen einen linearen Verlauf und verdoppelt nach der Halfte
der Zeit den Abschreibungsbetrag. Desinvestitionskosten und Kosteneinsparungen treten in dieser
Kalkulation nicht auf und werden daher mit Null bewertet. Die Gesamtsumme der angefallenen Kosten
wird automatisch berechnet und dem manuell durch den Anwender eingetragenen Umsatz
gegenibergestellt. Der durch das neu angeschaffte Fahrzeug erwirtschaftete Umsatz wird zur
Vereinfachung ebenfalls als konstant angenommen. Anschlielend tradgt der Anwender den
Kalkulationszinsfull i neben das entsprechende Eingabefeld ein. Dazu werden die Anzahl der
betrachteten Perioden und der angestrebte Liquidationserlés des Fahrzeuges nach
Nutzungsbeendigung eingegeben. Anhand dieser Daten ermittelt das Investitionstool den jeweiligen
Cash Flow pro Periode und die einzelnen Barwerte. Der Cash Flow setzt sich aus der Differenz der
pro Periode erfolgten Einzahlungen und Auszahlungen zusammen, der Barwert ist der Wert, den die
durch die Investition realisierten, zukinftigen PeriodenlUberschiilsse zum Betrachtungszeitpunkt
besitzen. Der Kapitalwert der Investition setzt sich aus der Summe der abgezinsten
Periodenliberschiisse bzw. Barwerte zusammen und ist in diesem Fall ein positiver Wert. Somit ist
diese Investition zu tatigen, falls die Kalkulation der Nullalternative, also der Alternative in dem der
Status Quo beibehalten wird und keine Investition getatigt wird, oder eine Alternativinvestition keinen
hoheren Kapitalwert aufweisen. Die Analyse dieser Alternativen erfolgt analog zum vorgestellten
Beispiel. Wird nur eine einmalige Investitionsauszahlung getatigt, besteht die Méglichkeit anhand der
einzelnen Periodenkapitalwerte den optimalen Ersatzzeitpunkt des Investitionsgutes zu ermitteln.
Dieser liegt in der Periode, die den héchsten positiven bzw. den letzten positiven Kapitalwert aufweist.
Berechnet werden die Periodenkapitalwerte indem zunachst der Wert der Investitionsauszahlung, hier
100.000 Euro auf die zu betrachtende Periode abgezinst wird. Somit werden die gewonnen Zinsen im

Zeitverlauf verrechnet.
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Der Kapitalwert pro Periode setzt sich dann aus der Summe der Barwerte zusammen, die vor und
nach der mdoglichen Investition getatigt wurden addiert mit dem Barwert der Ersetzungsperiode,
abzlglich der abgezinsten Investitionsauszahlung (vgl. Abbildung 4-27). Die Periode die hierbei den
héchsten Kapitalwert aufweist stellt die optimale Ersetzungsperiode dar. In diesem Fall liegt diese

jedoch nicht im betrachteten Zeitraum von 10 Perioden.

| 0 1 2 3 ] 5 § 7 9 10 H
Cash-Flow -20.000f 174.000] 173.700 173.500 173.500) 172.000 172.000) 172.000] 172.000 172.000 172.000 1.706.700
Barwerte der

Periodeniiberschiisse -20.000f 155152 143 554 130353 118503 106.798 97040} 50263 80239 72945 66.313 1062 240
[Abgezinste Investitionszahlung-

Resterlés 75000 68182 -61983 -56349 -51226) 16569 -42336} -38487] -34988 -31807 -28916

[Barwert bei Ersetzung in dieser

Periode -p5.000 40.000 81570 74.005 67277 60.229 54754 49.776) 45251 41.137] 37.398

Kapitalwert der einzelnen Periode 974 058 980 257] 1353592 1532214 1710371 1.886 605] 2 062 453] 2237952 2413133 2588 024

Kapitalwert /1 1.051.879)

Abbildung 4-27: Beispiel Investitionsrechnung Il

Nachdem der Toolanwender das Kennzahlensystem, die Objektbetrachtung und die
Wirtschaftlichkeitsanalyse genutzt hat, bietet das FIS die Mdoglichkeit Ursache-Wirkungsketten
auszugeben. Wahlt der Benutzer im Hauptmeni den Unterpunkt ,Ursache-Wirkungsketten®, so wird
eine ausgewahlte Ursache-Wirkungskette grafisch dargestellt. Am oberen Ende der Seite befindet
sich ein Auswahlmenu, das bestimmt zu welcher Kennzahl die Ursache-Wirkungskette angezeigt wird.
Die Ursache-Wirkungskette zeigt links die Kennzahl, die fir die Ursache-Wirkungskette ausgewanhlt
wurde. Rechts daneben werden alle Faktoren aufgelistet die Einfluss auf die Kennzahl haben. Fir
einige Kennzahlen werden zusatzlich auf der rechten Seite mdgliche Mallnahmen aufgelistet, mit

denen das Unternehmen auf Abweichungen der Kennzahl reagieren kann. (vgl. Abbildung 4-28).
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Ursache-Wirkungs-Kette | Geschwindigkeit

MaRnahmen
Abholung

Auslieferung

Rechnungsstellung

Abbildung 4-28: Ausgabe , Ursache-Wirkungsketten*

Der dritte Bestandteil des Fiihrungsinformationssystems wird durch das Benchmarking dargestellt.
Dieses erfolgt auf der erstellten Online Platiform des Projektes, indem ausgewahlte Kennzahlen des
Systems unter einem Unternehmenssynonym eingetragen und verdffentlicht werden. Die
Unternehmen finden sich unter dem gewahlten ,Nickname® in einer ,Best Practice“-Liste wieder und

kénnen somit den eigenen Leistungsstand innerhalb der Branche aufdecken.

Nachfolgend finden sich eine Auflistung der Kennzahlen und deren Betrachtungsperioden.

Wahlbare

Betrachtungs- | Datumsbezug im Betrachtungszeitraum

periode
Zielbereich "Finanzen"
Gewinnerzielung nein aktuellster Wert
Jahresiiberschuss nein aktuellster Wert
Gewinn vor Steuern nein aktuellster Wert
Umsatz nein aktuellster Wert
Gesamtkapitalrentabilitat nein aktuellster Wert
Anlagenabnutzungsgrad nein aktuellster Wert
Deckungsbeitrag 1 nein aktuellster Wert
Personalintensitat nein aktuellster Wert
Liquiditat nein aktuellster Wert
Cash Flow nein aktuellster Wert
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Gesamtkapitalrentabilitat nein aktuellster Wert

Eigenkapitalquote nein aktuellster Wert

Fremdkapitalquote nein aktuellster Wert

Offene Forderungen nein aktuellster Wert

Offene Verbindlichkeiten nein aktuellster Wert

Liquiditat 3. Grades nein aktuellster Wert

Liquiditat 2. Grades nein aktuellster Wert

Debitorenumschlag nein aktuellster Wert

Eintrittswahrscheinlichkeit ja Sheet "Rechnungen”: Datum des Zahlungseinganges

@ Dauer bis Zahlungseingang ja (?I;Se;ta';:l?ue:g:;:gg:;egatum der Rechnungsstellung oder Datum

Zielbereich "Leistung"

Geschwindigkeit nein Sheet "Auftrage" : Datum der Angebotserstellung

Systemauslastung nein Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

Nachhaltigkeit nein Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

Energiekostenanteil nein aktuellster Wert

@ Dauer der Betriebszugehorigkeit | nein aktuellster Wert

Transportflexibilitat nein Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

@ Auftragsdurchlaufzeit ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

@ Dauer Abholung ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

@ Wartezeit Abholung ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

@ Dauer Auslieferung ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

@ Wartezeit Auslieferung ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

@ Dauer Rechnungsstellung ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

Fuhrparkauslastung ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

mangenbasierte Fuhrparkauslastung | ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

thenneggrt]rt;iii:rr]t:eZEgrparkauslastung ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

zeitliche Fuhrparkauslastung ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

@ Anzahl Stopps ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

@ Fahrerauslastung ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

Ressourcenverbrauch ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

Krankenstand ja ﬁeitrakum . "vgn "I?]?tum bis Datum" fir den zu erfassenden
rankenstand wahlen

Anzahl Schulungen ja Der erste Schulungstag (Datum) gilt als Definition einer Schulung

Anteil verpasste Zeitfenster ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

Leistungsflexibilitat ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

Zielbereich "Qualitat"

Verlasslichkeit nein Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung

Anteil falsche Fahrzeuggestellung nein aktuellster Wert

Termintreue nein aktuellster Wert

Termintreue Laden nein aktuellster Wert
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Termintreue Abladen nein aktuellster Wert
Anzahl der Reklamationen ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung
0 Daver dr Stoung
Reklamationsquote ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung
Anteil sonstige Fehler ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung
Schadensfreiheitsquote ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung
@ Schadenshohe pro Auftrag ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung
@ Schaden pro Auftrag ja Sheet "Auftrage": Datum der Angebotserstellung
Bereich "Struktur"
Struktur nein aktuellster Wert
Sheet "Auftrage™: Das Datum des Rechnungsversands oder der
Anzahl an Auftragen ja Auftragserstellung muss innerhalb des Betrachtungszeitraumes
liegen
Anzahl Auslandsauftrage ja Sheet "Auftrage": Datum des Rechnungsversands
Anteil Auslandsauftrage ja Sheet "Auftrage": Datum des Rechnungsversands

4.6 Arbeitspaket 6: Evaluation in Partnerunternehmen

Im Rahmen dieses Arbeitspaketes wurde das Tool den Partnerunternehmen vorgestellt. Dabei wird
neben der Funktionalitdt und der Korrektheit der Berechnungen insbesondere die Anbindung an die
bestehenden Systeme getestet. Darauf basierend ist eine Schnittstellenbeschreibung erarbeitet
worden, die es den anwendenden Unternehmen ermdglicht Uber eine EXCEL-Schnittstelle die
erforderlichen Daten aus der Buchhaltung oder Speditionsprogrammen in das FIS. Dieses Vorgehen
ermdglicht die Ubernahme der Daten unabhangig von der eingesetzten Software in den
Speditionsunternehmen. Die Erhebungsarten sind in den Kennzahlenbeschreibungen festgehalten

worden und stehen interessierten Anwendern zur freien Verfligung (vgl. Abbildung 4-29).
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Kennzahl @ Auftragsdurchlaufzeit [d Geschwindigkeit XX
S0 (Zeitdaner von Angebotserstellung bis Rechumgsstellung), [d]
| Auftrag
i = Auftrag der Betrachtungsperiode, i = 1.u
Zweck / Bereich Finanzen Leistung Qualitat Struktur

Mittels der Kennzahl Durchschnittliche Auftragsdurchlaufzeit konnen Prozessverzogerungen wahrend der
Auftragsabwicklung identifiziert und GegenmaRnahmen eingeleitet werden. Prozessverzégerungen kénnen

beispielsweise verursacht durch den Logistikdienstleister bei der Ar ing oder der Rechnungsstellung
auftreten. Eine Identifikation und Behebung fiihrt zu einer verkiirzten Wartezeit der Kunden und damit zu einem
Wettbewerbsvorteil. Prozessverzégerungen, die durch den Kunden ausgeldst werden, ergeben sich beispielsweise
bei der Zahlung. Eine Identifikation und Behebung fiihrt zu einem schnelleren Zahlungseingang und damit zu héherer
Liquiditat des Logistikdienstleisters.

Beschreibung

Die Kennzahl Durchschnittliche Auftragsdurchlaufzeit ist die Zeitspanne, die fiir die Abwicklung eines Auftrags in

Anspruch genommen wird. Die Auftragdurchlaufzeit beginnt mit der Angebotserstellung und endet mit der
Rechnungsstellung. Sie umfasst damit alle Prozessschritte von der Zusage seitens des Verladers, der Abholung der
physischen Sendung von dem Versender bis zur Zustellung der physischen Sendung bei dem Empfanger. Aufgrund
der geringen Beeinflussbarkeit wird die Dauer bis zum Zahlungseingang zwar gesondert erfasst, aber nicht der
Auftragsdurchlaufzeit zugerechnet.

Datenquellen und Messdaten

Zeitspanne fiir die Erstellung des Angebots, fiir die Zusage des Kunde, fir die Rechnungsstellung, bis
zum Zahlungseingang: Speditionsprogramm, Schatzung durch Mitarbeiter / manuelle Erhebung

Zeitspanne fir die Abholung und Zustellung der Sendung: Digitaler Tachograph

Berechnungsvorschrift

Die Kennzahl Durchschnittliche Auftragsdurchlaufzeit berechnet sich aus dem Quotienten, in dessen Zahler die
Summe aller Prozesszeiten eines Auftrags summiert liber alle Auftrdge der Betrachtungsperiode steht und in dessen
Nenner die Anzahl an Auftradgen steht, die in der Betrachtungsperiode abgewickelt worden sind. Die Summe der
Prozesszeiten eines Auftrags umfasst die Zeiten folgender Teilprozesse:

Angebotserstellung

Abholung

Auslieferung

Rechnungsstellung

Zahlung

Abbildung 4-29: Kennzahlenblatt und Datenerhebungsvorschriften

Das Ergebnis dieses Arbeitspaketes ist die Evaluation des FIS sowie die dazugehérige
Dokumentation, welche zum Download auf der Projekthomepage zum Download zur Verfligung

stehen.
4.7 Arbeitspaket 7: Aufbau eines Internetportals und Veréffentlichung der Ergebnisse

Ziel dieses Arbeitspaketes ist der Aufbau eines Internetportals. Dieses dient zur Bereitstellung des

FIS, der zugehdrigen Dokumentation sowie als Zugriffsmdglichkeit auf die Benchmarks.

In Zuge dieses Arbeitspaketes ist eine Onlineplattform erstellt worden, die unter www.fis.tu-
dortmund.de zu erreichen ist. Zudem wurde ist die FIS-Homepage Uber die Seiten des Lehrstuhls fiir

Verkehrssysteme und —logistik der TU Dortmund verlinkt und erreichbar.

Uber die Seitennavigation informiert die Projekthomepage (iber die Ziele des Projekts, die beteiligten
Partner und dessen Ergebnisse. Die Homepagebeinhaltet zudem einen Downloadbereich, in dem das
FIS-Tool und die zusammenfassende Dokumentation einer breiten Offentlichkeit zur Verfigung
gestellt werden. Uber den Reiter ,Kontakt‘ besteht die Méglichkeit bei vertiefenden Fragestellungen

mit dem bearbeitenden Lehrstuhl Kontakt aufzunehmen.
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Sie befinden sich hier. Home

Wilkommen auf der Homepage des Forschungsvorhabens FIS =]

Uber das Projekt
Geférdert durch die AIF entwickelt der Lehrstuhl fir Verkehrssysteme und -logistik der Technischen Universitét Dortmund in enger Zusammenarbeit mit seinen Fraxizparinem

News ein Fihru ¥ (FI2) fiir kleine und mittelstandische Speditionen.

Ergabnisse Die Anspriiche an das Controlling kleiner und mittelstandischer Speditionen bedirfen gesonderter Lésungen, denen das Forschungsprojekt gerecht wird. Voruntersuchungen

Parner haben gezeigt, dass viele dieser Unternehmen in der Regel nicht das Wissen oder die Ressourcen haben, um sich eingehender mit der Thematik auseinanderzusetzen und
rborgene R ur zu nutzen. Die am Markt angebotenen Systeme decken haufig die Bedirfnisse der Unternehmen unzureichend ab oder orientieren

Kontakt sich an den Anforderungen der Marktfiihrer

il Basierend auf Standardprozessen wird ein auf Speditionen zugeschnittenes Kennzahlensystem aufgebaut, das uber Finanzen, Leistung und die Prozessqualitat informiert.

Dieses Kennzahlensystem ist auch grundlegend fur Wirtschaftlichkeitsberechnungen, zB. fir optimale Ersatzzeitpunkte in einem Fuhrpark.
Dieses Vorhaben wird mit Mitteln aus dem
Haushalt des Bundesministeriums fiir Von den Ergebnissen des Projekis werden wichtige Impulse fir die ing der Unter 1erung und das -controlling in Speditionen erwartet
‘Wirtschaft und Technologie tber die AiF im
Aufrag der Bundesvereinigung Logistik
(BVL) gefardert.

|
BV I?I Kennzahlen- vs| v Exe!:n.gung

J“ system Logistik

Bundesvereinigung

Logistik @GHI.UIEE ~) LOGWIN

Goo2l—" sream

Wirtschaft- | \ ¢ SPEDITION KELLERSHOHN

lichkeits- ] Bench- e 2d tik For M . velt <<((wm
berechnung marking 1r Rogio-Partnar i Logistik-Lésungen
und Prognose
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Abbildung 4-30: Screenshot FIS-Homepage

Der Reiter ,Intern bietet beteiligten Projektpartnern die  Moglichkeit an  einem
unternehmensubergreifenden Benchmarking teilzunehmen. Dieses erfolgt auf der erstellten Online
Plattform des Projektes, indem ausgewahlte Kennzahlen des Systems unter einem
Unternehmenssynonym eingetragen und veréffentlicht werden. Die Unternehmen finden sich unter
dem gewahlten ,Nickname® in einer ,Best Practice“-Liste wieder und kénnen somit den eigenen

Leistungsstand innerhalb der Branche aufdecken.
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Sie befinden sich hier: Home + Intern » Anmelden
Startseite Anmelden
Uber das Projekt

News R
Ergebnisse l,",vy

| f——
Partner — e ——
Kontakt

[men R

Dieses Vorhaben wird mit Mitteln aus dem
Haushalt des Bundesministeriums fiir
Wirtschaft und Technologie Gber die AF im
Aufrag der Bundesvereinigung Logistik
(BVL) gefardert.

Passwort

Angemeldet bleiben [

BVL'

Bundesvereinigung
Logistik
G = Passwortvergessen?

* Benutzernamen vergessen?
« Registrieren

Abbildung 4-31: Homepagebereich Benchmarking Anmeldung
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5 Dissemination der Forschungsergebnisse

Uber die ohnehin bestehenden Verpflichtungen hinaus (Projektbegleitender Ausschuss /
Zwischenbericht / Schlussbericht / Veroffentlichung auf der Homepage) sind im Berichtszeitraum
weitere TransfermalRnahmen durchgefiihrt worden. Nachfolgend sind die Verdffentlichungen und

Vortrage in chronologischer Reihenfolge aufgefihrt:
e Vortrage, Artikel
1. Controlling fur Logistikdienstleister, DVZ, 2008

2. Performance Measurement for Logistics Service Providers, Reser, 2008

(internationale Konferenz)

3. Development of a Performance Measurement System for Forwarders
In: ICBEMM 2009, Sixth International Conference on Business, Economics,

Management and Marketing, Conference Proceedings, 24. - 26. June 2009, Paris,

4. Management Information System for Small and Medium-Sized Forwarding

Companies In: IEEESoli Conference Proceedings, 2010

5. Krisenfeste Steuerung Fuhrungsinformationssystem unterstitzt kleine und
mittelstdndische Spediteure im operativen Betrieb und bei der strategischen Planung.
In: Jahrbuch Logistik cc, S. 154-158, 2010

e Geplante Veroffentlichungen

1. Veroffentlichung der Ergebnisse Uber die Seiten der Projekthomepage
(www fis.tu-dortmund.de). Hierzu gehdren neben dem FIS-Tool die ausflhrliche

Dokumentation der Ergebnisse.

2. Veroffentlichung der Ergebnisse Uber einen zusammenfassenden Artikel in einer

Fachzeitschrift.
e Ubernahme der Ergebnisse in die akademische Lehre

Im Rahmen der Iehrstuhleigenen Lehrveranstaltungen, wird das Thema Controlling fir
Logistikdienstleister durch den Lehrstuhl ohnehin unterrichtet. Die Ergebnisse des
Forschungsprojektes flieRen kontinuierlich in die Lehre ein, verbessern die Qualitdt der Lehre und
schaffen eine Sensibilisierung fir die Notwendigkeit der Thematik bei den zukinftigen

Fihrungskraften der Branche.
e Projektausschusssitzungen

Im Rahmen dieses Arbeitspaketes sind zwei begleitende Projektausschusssitzungen durchgefihrt

worden.
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1. 08. April 2009, 1. Projektausschusssitzung (7 Unternehmensvertreter)
2. 12. November 2009, 2. Projektausschusssitzung (8 Unternehmensvertreter)

Wissenschaftliches Personal des VSL hat dabei den Stand der Ergebnisse des Projektes vorgestellt
und zur Diskussion gestellt. Die Ergebnisse der Diskussionen sind in Protokollen festgehalten worden

und flossen in die Projektarbeit ein.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die getroffenen Mallnahmen die Verbreitung der

gefundenen Ergebnisse optimal unterstiitzen.
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6 Durchfuhrende Forschungsstelle

Technische Universitat Dortmund,

Lehrstuhl fir Verkehrssysteme und -logistik,
Leonhard-Euler-Stral3e 2,

44227 Dortmund

6.1 Leiter der Forschungsstelle

Prof. Dr.-Ing. Uwe Clausen

6.2 Projektleiter
Dipl.-Logist. Simon Deymann

Technische Universitat Dortmund

Lehrstuhl fir Verkehrssysteme und —logistik
Leonhard-Euler-Straf3e 2

44227 Dortmund

Telefon 0231 / 755 7339
Fax 0231 /755 6338
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7 Hinweis zur Férderung

Das Forschungsvorhaben ,Fuhrungsinformationssystem (FIS) fur Speditionen® wurde mit Mitteln aus
dem Haushalt des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Technologie Uber die AiF im Auftrag der

Bundesvereinigung Logistik (BVL), Projektnummer 15588 N, gefordert.
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