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Einleitung

1  Einleitung

Seit Jahrtausenden ist Holz ist fiir die Menschheit als Baumaterial und als Brennstoff unverzichtbar.
Nachdem in den vergangenen Jahrzehnten andere Energietriger und Baumaterialien an Bedeutung
gewannen, erlebt der CO»-neutrale Rohstoff heute eine Renaissance. Dies ist vor allem der in den
vergangenen Jahren aufgekommenen klimapolitischen Debatte geschuldet. Erklirtes Ziel der Bun-
desregierung ist es inzwischen, den Holzabsatz in Deutschland bis zum Jahr 2014 um 20% zu stei-
gern (Bundesministerium fiir Verbraucherschutz Ernihrung und Landwirtschaft, 2004b). Als ein
wesentliches Hemmnis zur Erreichung dieses Ziels werden u. a. die Logistikkosten und insbesonde-
re die Holztransportkosten genannt. Da der Anteil der Transportkosten an den gesamten Holzkos-
ten frei Werk je nach Sortiment und Transportdistanz 50% tbersteigen kann, scheint diese Argu-

mentation durchaus iberzeugend.

Obwohl die Holztransportkosten folglich als zu hoch gelten, stehen die Rundholztransporteure
unter einem erheblichen wirtschaftlichen Druck. Gemil3 Leinert (1998) ist das Holztransport-
Gewerbe gekennzeichnet durch einen geringen Organisationsgrad, eine im internationalen Ver-
gleich hohe Regulierungsdichte und Abgabenlast sowie einen sehr harten Wettbewerb, ,,in dem
groB3e Nachfrager die Preise auf das gerade noch vertretbare Minimum gedriickt haben.” Regelma-
Bige Berichte iiber GesetzesverstéBe wie erhebliche Uberladungen und aulergewdhnlich hohe Ar-

beitszeiten sind ein Indiz fiir die schlechte Verdienstsituation der Transporteure.

Um Auswege aus diesem vermeintlichen Dilemma zu finden, wurde in den vergangenen Jahren
eine Vielzahl von Optimierungsmdglichkeiten im Rundholztransport aufgezeigt. In diesem Zu-
sammenhang sind besonders der Einsatz innovativer Transportsysteme und die Bemithungen um
die digitale Erfassung der Waldwege mit dem Ziel einer effektiven Routenplanung zu nennen. Dar-
tber hinaus gibt es seitens der Holzindustrie seit lingerem den Versuch, durch eine Erh6hung der

zuldssigen Gesamtgewichte fiir Holz-Lkw Kostensenkungen zu erreichen.

SchlieB3lich ist in der Diskussion zur Logistikkette Rundholz vielfach von Schnittstellenproblemen
oder Reibungsverlusten die Rede. In verschiedenen Beitrdgen in forst- und holzwirtschaftlichen
Fachzeitschriften wird auf die Schnittstellenproblematik und die ineffiziente Informationsiibermitt-
lung verwiesen. Der in der 6konomischen Theorie mit diesen Phinomenen verbundene Begriff der
Transaktionskosten hat jedoch weder in die aktuelle Diskussion Einzug gehalten, noch wurde ver-
sucht, die Hoéhe der Transaktionskosten zu messen. Neben einer generellen Analyse des Holztrans-
portsektors steht eine Untersuchung der Beziehungen zwischen den Transporteuren und ihren
Kunden der holzbearbeitenden Industrie sowie deren Bedeutung fiir die Transaktionskosten folg-

lich noch aus.

Trotz zunehmend erkannter 6konomischer Bedeutung des Rundholztransports fiir die deutsche
Forst- und Holzwirtschaft fand bisher keine ausfithrliche wissenschaftliche Auseinandersetzung mit

den Kosten des Holztransports statt. Leinert (1998, Anlagenteil 1, Seite 8) bemerkt in diesem Zu-
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sammenhang, dass ihm im Rahmen der Anfertigung seines umfangreichen Gutachtens zur Reali-
sierbarkeit eines Zellstoffwerks in Stendal kein Institut genannt werden konnte, das sich mit dem
Thema auch nur annihernd auseinandersetzt. Fur verkehrswissenschaftliche Forscher ist das The-
ma aufgrund ihres groflen Forschungsfeldes nur ein Teilaspekt und damit sehr speziell, wihrend
sich forsttechnische Institute vorrangig dem Bereich der Holzernte sowie dem Transport bis zum
Waldweg zugewandt haben. Erst in den vergangenen Jahren stehen einzelne Aspekte des Holz-
transports, wie beispielsweise die Optimierung der Holzsuche mittels Navigationssystemen, im

Zentrum des wissenschaftlichen Interesses.

Ziel der vortliegenden Arbeit ist es demzufolge zunichst, die grundlegende These zu prifen, dass
die Holztransportkosten zu hoch seien. Hierfur erscheint ein internationaler Vergleich der Markt-
preise zweckmiBig. AnschlieBend kénnen, durch eine Untersuchung der Determinanten der Holz-
transportkosten, Ursachen fiir die Hohe derselben aufgezeigt werden. Hierauf baut die zweite The-
se auf, dass die Holztransportkosten wesentlich durch transaktionskostentheoretisch relevante Va-
riablen beeinflusst wiirden. Um diese Vermutung zu tberpriifen, soll eine detaillierte Analyse der

Vertragsbeziehungen der Transporteure mit ihren Kunden erfolgen.

Im zweiten Kapitel wird zunichst die aus klimapolitischen Zielen resultierende Notwendigkeit einer
hoéheren Holzernte in Deutschland dargelegt und der Einfluss der Holztransportkosten bei der
Verfolgung dieses Ziels skizziert. AnschlieBend werden im dritten Kapitel die wesentlichen Akteure
der Forst- und Holzwirtschaft Deutschlands vorgestellt. Ein Schwerpunkt liegt hier entsprechend
der Zielsetzung der Arbeit auf der detaillierten Darstellung des Holztransport-Gewerbes. Im vierten
Kapitel wird die eigene Datenerhebung, bei der es sich um die wesentliche Grundlage fiir die fol-

genden Kapitel handelt, erldutert.

Das fiinfte Kapitel ist der Uberpriifung der ersten These beziiglich der Hohe der Holztransportkos-
ten in Deutschland und ihrer Ursache gewidmet. Mit Hilfe der eigenen Datenerhebung werden
zunichst die deutschen Marktpreise ermittelt und internationalen Vergleichswerten gegentiberge-
stellt. Danach erfolgt eine Diskussion der wirtschaftlichen Situation der Holztransportunternehmen
in Deutschland. AnschlieBend werden die kostenrelevanten Rahmenbedingungen und Inputfakto-
ren identifiziert. Darauf aufbauend erfolgt eine empirische Analyse der deutschen Holztransport-

kosten nach Kostenarten, sowohl im internationalen als auch im intertemporalen Vergleich.

Im sechsten Kapitel wird, mit dem Ziel der Uberpriifung der zweiten These, eine transaktionskos-
tentheoretische Analyse der Marktpreise und Kosten im Holztransport durchgefithrt. Nach einer
Zusammenfassung der relevanten Literatur erfolgt zunichst eine deskriptive Analyse der Vertrags-
beziehungen im Rundholztransport. Hierauf baut eine 6konometrische Analyse der beobachteten
Marktpreise mit Hilfe der transaktionskostentheoretisch bedeutsamen Vertragsbestandteile auf.
Aufgrund der besonderen Struktur des erhobenen Datensatzes kénnen zusitzlich Elemente der
Vertragsbeziechungen mit den realen Kosten einzelner Lkw in Verbindung gebracht werden. Aus

den gewonnenen Erkenntnissen ergibt sich ein erhebliches Diskussionspotenzial, da zwar viele der
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zuvor identifizierten Variablen von Relevanz fir die realen Kosten sind, jedoch keine Auswirkun-

gen auf die Marktpreise haben.

Neben der deskriptiven Bestandaufnahme der aktuellen Situation und der kritischen Uberpriifung
vielfach gedulBlerter Vermutungen beziiglich der Kosten des Holztransports und ihrer Ursachen
sollte es das Ziel anwendungsorientierter empirischer Forschung sein, Optimierungsmdglichkeiten
aufzuzeigen. Deshalb werden im Fazit wesentlichen Problemfelder zusammengefasst und mogliche

Optimierungspotenziale diskutiert.



Ressourcenckonomische Relevanz des Holztransports

2 Ressourcendkonomische Relevanz des Holztransports

2.1 Klimapolitische Aspekte der Holzabsorption

Die nachhaltige Nutzung der regenerierbaren natiirlichen Ressource Holz hat in der deutschen
forstwirtschaftlichen Tradition und der o6ffentlichen Meinung einen hohen Stellenwert.! Haufig
werden in der 6ffentlichen Wahrnehmung jedoch mit dem Problem der Waldqualitit bzw. Wald-
schiden einerseits sowie dem Wachstum und der Nutzung der Holzvorrite andererseits zwei unter-

schiedliche Aspekte vermengt (Makkonen-Spiecker, 1996).

Spitestens seit den 1980er Jahren ist der Begriff des Waldsterbens infolge der dramatischen An-
kiindigungen, in den ndchsten Jahren wiirden in Deutschland groBflichig Wilder absterben, be-
kannt. Wenngleich diese Prognosen nicht Realitit wurden, bietet der Waldzustand, regelmiflig im

Waldzustandsbericht der Bundesregierung zusammengefasst, immer wieder Anlass zur Sorge

(Deutscher Bundestag, 2004c).

Gleichzeitig ist ein stindig wachsender Holzvorrat in den deutschen Wildern zu beobachten. Nach
den Ubernutzungen des Waldes im Dritten Reich, kriegsbedingten Zerstérungen und Reparations-
hieben war der Vorratsaufbau wichtiges forstpolitisches Ziel. Mittlerweile erreicht der deutsche
Wald im internationalen Vergleich des Holzvorrats pro Hektar Spitzenwerte (Deutscher Bundestag,
2004c), wobei der hichste Holzvorrat im Privatwald zu verzeichnen ist. Insbesondere die Bundes-
waldinventur II in den Jahren 2001 und 2002 (Bundesministerium fiir Verbraucherschutz Erndh-
rung und Landwirtschaft, 2004a) hat zur Gberraschenden Erkenntnis gefiihrt, dass trotz der erheb-
lich gesteigerten Holzentnahme seit Beginn der 1990er Jahre (Die Holzernte lag im Jahr 2003 mit
51.182 m? um 81% uber der Erntemenge von 28.268 m? im Forstwirtschaftsjahr 1992/93
(Statistisches Bundesamt, verschiedene Jahrginge)) der deutsche Holzvorrat weiter wichst, also der
Zuwachs deutlich tber der Nutzung liegt.2 Vom durchschnittlichen jihrlichen Holzzuwachs zwi-
schen 1987 und 2003 in Héhe von 12,1 Vorratsfestmetern pro Hektar wurden gemil3 der aktuellen
Bundeswaldinventur II (Bundesministerium fiir Verbraucherschutz Ernihrung und Landwirtschaft,
2004a) nur 8,3 Vorratsfestmeter pro Hektar geerntet, wobei im Privatwald nur 7,4 Vorratsfestmeter
pro Hektar geschlagen wurden. Vergleichbares gilt fiir Europa. Gemil3 Kuusela (1994, 43) nahm
das Gesamtvolumen der europdischen Wilder von 1950 bis 1990 um 43 % zu. Hochrechnungen
prognostizieren auch fiir das Jahr 2020 trotz steigenden Konsums von Forstprodukten eine Unter-
nutzung der Ressourcen in Europa, demzufolge auch bis 2020 nur 70 % des jihrlichen Zuwachses
geerntet wird (United Nations Economic Commission for Europe (ECE) & Food and Agriculture
Organization of the United Nations (FAO), 1996).

1 Zum Nachhaltigkeitsbegtiff in der Forstwirtschaft vgl. Plachter et al. (2000, 19ff.) oder Hasel & Schwartz (2002, 307£f.).
2 Gleichzeitig schaffen es Schlagzeilen wie ,,Die deutschen Holzvorrite erreichen Rekordhdhe, aber den Sigewerken fehlt
det Rohstoff” bis in DIE ZEIT (Schuh, 2005).
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Streng genommen ist ein zunehmender Holzzuwachs im ressourcendkonomischen Sinne kein Be-
weis fiir eine biologisch suboptimale Holzernte, denn ein Verzicht auf die Ernte des vollstindigen
Zuwachses kénnte auch als heutiger Verzicht zur Ermdglichung eines grofleren Ressourcenver-
zehrs in der Zukunft interpretiert werden.? Allerdings gilt es zu bedenken, dass es einen biologisch
optimalen Holzbestand gibt, in dem ein maximaler Zuwachs realisiert wird. Ein zu hoher Holzbe-
stand fithrt zu abnehmenden Holzzuwichsen. Insbesondere die oben genannte Erkenntnis, dass
der Holzvorrat in Deutschland im internationalen Vergleich auBlergewdhnlich hoch ist, darf als
Indiz dafiir gewertet werden, dass der Holzbestand tiber dem biologisch optimalen Holzbestand

liegt und somit nicht die maximalen Zuwachsraten generiert.

Im Spannungsfeld verschiedener umwelt- und waldpolitischer Zielsetzungen nimmt aufgrund aktu-
eller Debatten die klimapolitische Bedeutung des Waldes zu (Schulte et al., 2001; Sedjo, 1998; Uni-
ted Nations, 1998). Im deutschen Wald sind etwa 2.249 Mio. Tonnen Kohlenstoff gebunden, da-
von 1.081 Mio. Tonnen in Biumen (Dieter & Elsasser, 2002). Als regenerierbare und COs-neutrale
Ressource hat Holz einen wesentlichen 6kologischen Vorteil gegentiber anderen fossilen Energie-
trigern wie Kohle oder Ol und Baustoffen wie Zement, Kunststoff, Stahl, Stahlbeton oder Alumi-
nium (Wegener et al., 1994; Wegener & Zimmer, 2001).4 Fir die Dauer der Nutzung als Baustoff
wird dariiber hinaus der im Holz gebundene Kohlenstoff der Atmosphire entzogen. Aullerdem
entstehen bei der Holzbe- und -verarbeitung keine Abfille im Sinne des Kreislaufwirtschafts- und
Abfallgesetzes, sondern stets verwertbare Produkte oder Energietrdger (zum Beispiel Hackschnit-
zel, Spine oder Rinde fir die Plattenindustrie, thermische Verwertung, oder zur
Rindenmulchherstellung) (Plachter et al., 2000, 141ff und 167ff.). Sowohl dem Wald (Baritz, 2001)
als auch den Holzprodukten (Zimmer, 2001) wird daher ein erhebliches Potenzial als Kohlenstoff-
Senke zugesprochen (Hofmann et al., 2002; Scharai-Rad & Frithwald, 2002).

Daraus ergibt sich wiederum aus klimapolitischer Sicht die Notwendigkeit, maximale Zuwachsraten
zu erzielen, da auf diese Weise die maximale Bindung an Kohlenstoff erreicht wird. Mittlerweile ist
es erklirtes Ziel der Bundesregierung, den Holzabsatz zu steigern. Die von der rot-griinen Regie-
rung im Jahr 2004 initiierte Charta fiir Holz (Bundesministerium fiir Verbraucherschutz Erndhrung
und Landwirtschaft, 2004b) mit dem Ziel eines stirkeren Holzabsatzes bzw. einer stirkeren Holz-
verwendung wird von der aktuellen groBlen Koalition weiter verfolgt (CDU Deutschlands et al.,

2005).5 In der Offentlichkeit nannte die damalige Bundesministerin Kiinast mehrfach das Ziel, den

3 Von Ubetlegungen beziiglich der 6konomisch optimalen Holzernterate (vgl. Endres & Querner, 1993) wird an dieser
Stelle abgesehen, da insbesondere aufgrund der klimapolitischen Aspekte eine Nutzung der biologisch optimalen Erntera-
te dringlich erscheint.

4 Gemal der Deutschen Gesellschaft fiir Holzforschung (Wegener et al., 1997) missen je nach Baumart und Sortiment
nur zwischen 1,1 und 4,2 % der durch Photosynthese im Holz gespeicherten Energie fiir die Bereitstellung des Rundhol-
zes an der WaldstraBe aufgewendet werden (Plachter et al., 2000, 143).

5 Nicht verschwiegen werden sollen teilweise konkurrierende Ziele des Naturschutzes und der Forstpolitik, besonders die
Ausweitung von Schutzgebieten und der Aufbau naturnaher Wilder. Allerdings dominiert die Meinung, dass eine intensi-
vere Nutzung der heimischen Ressource aus 6kobilanzieller Sicht anzustreben sei, da eine ,,Reduktion der heimischen
Holzproduktion fast zwangsldufig zu einer Verlagerung der Probleme auf Gebiete mit weniger umweltschonenden Pro-
duktionsverfahren und zu einer Steigerung der Holzimporte® fithre (so die Arbeitsgruppe Freiburg in ihrem Beitrag in
Plachter et al. (2000, 7). Dass eine Erhéhung der Holzverwendung nicht im Widerspruch zur Walderhaltung steht, er-
wihnt auch der Waldzustandsbericht mit dem Hinweis: ,,... die nachhaltige Nutzung der hohen Holzvorrite in Deutsch-
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Holzverbrauch in Deutschland in den nichsten zehn Jahren um 20 % zu steigern (vgl. beispielswei-

se Liebmann, 2004)

Gleichzeitig ist Deutschland gemill der mengenbezogenen Holzbilanzen (Dieter, 2005) seit Beginn
der 1950er Jahre Nettoimporteur von Holz und Produkten auf der Basis von Holz. Einem inlidndi-
schen Verbrauch von 105,1 Mio. m3(r) im Jahr 2003 standen 51,2 Mio. m? Rundholz aus inlindi-
schem Einschlag, 39,6 Mio. m3 Altpapier und ca. 8,5 Mio. m? Altholz gegentiber, also ein Netto-
Import von 5,8 Mio. m3. Ahnlich sieht die Situation bei Betrachtung der mengenbezogenen Holzbi-
lanzen der Europidischen Union aus. Die EG-12 bis 1995 war durchgehend Nettoimporteur in
Mengen. Durch die Erweiterung um die waldreichen Staaten Schweden, Finnland und Osterreich
verringerte sich der negative Saldo, blieb jedoch weiterhin negativ (Ollmann, 2001). Dieser Trend
dirfte mit der Erweiterung zur EU-25 fortgefithrt worden sein, wenngleich die EU auch heute

noch Nettoimporteur von Holz oder Produkten auf der Basis von Holz in Mengen ist.

Im Jahr 2004 wurde in Deutschland erstmals seit den 1950er Jahren ein positiver Holzau3enhan-
delssaldo nach Mengen registriert. Dies fihrt Dieter (2005) auf die Rekordernte im Jahr 2004 zu-
riick, die in Teilen auf Zwangsnutzungen infolge von Trockenheit und Kiéferbefall zuriickzufithren
ist, aber auch auf Anderungen der Holzeinschlagsstatistik des Privatwaldes in Bayern und mogli-
chen verstirkten Einschlagsaktivititen des Kleinprivatwaldes beruht. Gleichzeitig wachsen jedoch
die absoluten Importmengen weiter an, die sich im Wesentlichen auf den Bereich Papier bzw. Zell-
stoff zurtickfiihren lassen. Diese sind besonders deshalb problematisch, da damit auch der Anteil
von Holz und Holzprodukten aus nicht nachhaltiger® bzw. Exploitationswirtschaft zunimmt
(Kammesheidt, 2002; Plachter et al., 2000, 201ff.).7 Betlik et al. (2002) verweisen in diesem Zu-
sammenhang darauf, dass die Linder mit dem héchsten Konsum an natiirlichen Ressourcen oft-
mals auch die héchsten Umweltstandards haben, weshalb ihrer Meinung nach eine intensivere Nut-

zung der heimischen Ressourcen aus Griinden des globalen Umweltschutzes zu favorisieren sei.

2.2 Holztransportkosten und biologisch suboptimale Ernterate

Eine angebotsseitige Ursache fiir die Unternutzung des biologischen Holzangebots liegt sicherlich
darin begriindet, dass entgegen dem zunehmenden Gewicht der Schutz- und Erholungsleistungen
des Waldes die Reinertrige aus der Holzproduktion stindig schrumpfen. Plachter et al. (2000, 133)
erwihnen in diesem Zusammenhang, dass die realen Preise fiir Rundholz bis Ende der 1990er Jahre
auf 50 % des Niveaus der 1950er Jahre abgesunken sind. Aufgrund der Tatsache, dass tiber 90 %
der forstbetrieblichen Einkommen aus dem Holzverkauf stammen, ist die Entwicklung als sehr

problematisch zu betrachten.

land trigt zu gesunden und leistungsfihigen Forstbetrieben bei, die fiir die Pflege des Waldes sorgen kénnen® (Deutscher
Bundestag, 2004c, 6).
6 Gemal Hatzfeldt (2005) betrdgt der Anteil aus illegalem Holzeinschlag in den drei fiir Deutschland wichtigsten Import-
lindern 80 % (Brasilien), 73 % (Indonesien)und 20 bis 30 % (Russland).
7 Mit der Inbetriecbnahme des Zellstoffwerkes in Stendal im Jahr 2004 wurde ein erster Schritt in die entgegengesetzte
Richtung vollzogen.
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Als ursichlich fir die Preisbildung und den Preisverfall nennen Plachter et al. (2000, 133) die Holz-
importe aus Billiglohn- und Exploitationslindern, die geringen Umweltauflagen und den Devisen-
bedarf der Entwicklungslinder, die hochmechanisierten Forstwirtschaftsmethoden in den nordi-
schen Lindern, die Konkurrenz alternativer endlicher Stoffe zu Holz (wie Stahl, Stahlbeton, Alu-
minium, Kunststoffe; Anmerkung des Autors) sowie den unregelmilBigen Holzanfall durch Sturm-
katastrophen. Kuusela (1994) verweist tiberdies auf die geringe Nachfrage nach minderwertigen und

schwachen Sortimenten.

Schlief3lich findet sich in der aktuellen deutschen Debatte um die Unternutzung der Ressource Holz
verstirkt der Hinweis auf die zu hohen Holztransportkosten in Deutschland. Um den Einfluss der
Holztransportkosten auf die Holzernte bzw. die Bereitstellung von Rohholz zu analysieren, bietet
sich eine modelltheoretische Betrachtung in Anlehnung an das von Launhardt (1885, 149ff.) entwi-
ckelte Trichtermodell an. Ahnliche Argumentationen finden sich auch schon frither in Smith (1776,

Kapitel 11, Die Bodenrente) sowie Thinen (1842, {19 Zweiter Kreis. Forstwirtschaft).?

Die Kosten des in der ersten Bearbeitungsstufe produzierten und auf dem Rohstoff Holz basieren-
den Produkts setzen sich aus den Kosten der einzelnen Prozessschritte der Logistikkette Holz
zusammen. Zundchst sind die Kosten der biologischen Holzproduktion (Kg) zu nennen. Neben der
Verjingung und Bestandspflege sind dies die Kosten fiir die WalderschlieBung. Dartiber hinaus
verursachen politische Vorgaben beziiglich der Erholungs- und Schutzfunktion des Waldes Kosten,
die vom Holzerlés zu decken sind.” Weiterhin entstehen Kosten durch die Ernte und Bringung
zum Waldweg (Kg) sowie durch den Ferntransport (Kr). SchlieBlich verursacht die Weiterbearbei-
tung des Rohholzes zu Halbfertigprodukten und deren Distribution Kosten (Kg). Dartiber hinaus
entstehen an einer Vielzahl von Schnittstellen zwischen den Akteuren Transaktionskosten, die al-

lerdings erst im weiteren Verlauf der Arbeit analysiert werden.

Die Holzbearbeiter!® konkurrieren mit ihren Halbfertigprodukten auf dem Weltmarkt und sehen
sich somit einer durch Weltmarktbedingungen gesetzten Preisobergrenze (pw) als Restriktion der

gesamten Produktionskosten gegentiber.!! Daraus ergibt sich

8 Fir ausfithrliche Darstellungen vgl. Maier & T6dtling (2006, 43£f.), Ninnemann (2006, 116£t.) oder Ihde (1984).

9 Das Bundeswaldgesetz betont neben der Nutzfunktion des Waldes die Schutz und Erholungsfunktion ,,wegen seiner
Bedeutung fir die Umwelt, insbesondere fiir die dauernde Leistungsfihigkeit des Naturhaushaltes, das Klima, den Was-
serhaushalt, die Reinhaltung der Luft, die Bodenfruchtbarkeit, das Landschaftsbild, die Agrar- und Infrastruktur und die
Erholung der Bevélkerung® (§1 Bundeswaldgesetz).

10 Als holzbearbeitende Industrien werden Unternehmen der ersten Produktionsstufe bezeichnet, die aus Rohholz Holz-
halbwaren herstellen. Sie sind abzugrenzen von den holzverarbeitenden Unternehmen der zweiten Produktionsstufe
(Lohmann, 2003a). Auch wenn die Zellstoffindustrie als holzverarbeitende Industrie bezeichnet wird, findet sich im
Folgenden aus Grunden der besseten Lesbarkeit grundsitzlich der Begriff der holzbearbeitenden Industrie fiir alle Ab-
nehmer von Rundholz.

11 Die Bundesregierung antwortete im Jahr 1997 auf eine kleine Anfrage, der Wettbewerbsdruck auf die deutsche Sigein-
dusttie sei u. a. durch ,,die Offnung der echemaligen Staatshandelslinder, die zentrale Lage Deutschlands und die Globali-
sierung auch der Schnittholzmairkte [sowie] weltweit niedriger Transportkosten [fiir Fertigprodukte, Anmerkung des
Autors] deutlich angestiegen® (Deutscher Bundestag, 1997). Gemil3 Lapacek (2003, 172) folgt der deutsche Rohholz-
markt ,,insbesondete bei den Preisen fir Massenware dem internationalen Marktgeschehen®. Genfors (2001) erldutert:
,»In den verschiedenen Lindern nihern sich die Preise [fiir Fasern| einem Weltpreis.
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ZKi <Pw> 1)
miti= F, E, T, B und pw = Weltmarktpreis fiir das (Halb-)fertigprodukt

Abbildung 1: Transportkosten und Holzernte

—————————————————————————————————————————————————————————————————————————————— Pw

Prmin

Verarbeiter A C D Verarbeiter B

keine Holzernte
Quelle: Eigene Darstellung.

Nach Abzug der Kosten der Bearbeitung (Kg) vom Weltmarktpreis bleibt ein maximaler Preis pmas,
den der Verarbeiter fiir Holz frei Werk zu bezahlen bereit ist. Andererseits hat der Holzanbieter
einen Reservationspreis pmin, den er frei Waldweg erzielen muss, um die Kosten der Holzprodukti-
on und —ernte zu decken. Liegt der tatsidchliche Holzpreis, den der Verarbeiter nach Abzug der von
thm zu tragenden Transportkosten KKy an einem Ort C unter dem Reservationspreis des Waldbesit-

zers, also
pmax - I<T S pmin (2)

dann wird der Holzeigentimer das Holz nicht ernten.!> Die Transportkosten steigen mit zuneh-
mender Entfernung. Mit Hilfe des Preiskegels in Abbildung 1 wird dieser Zusammenhang verdeut-
licht. Im Bereich zwischen den Punkten C und D kann weder Verarbeiter A noch Verarbeiter B

einen Preis oberhalb des Reservationspreises pmin des Holzproduzenten zahlen.!?

Neben einer Reduktion der Kosten der Bearbeitung (Kg), der Kosten der biologischen Holzpro-

duktion (Kg) oder der Kosten der Holzernte (Kg) bietet eine Senkung der Transportkosten einen

12 Diese Annahme erscheint realititsnah, da stehendes Holz nicht verdirbt und sogar weiter wichst.

13 Eine vergleichbare Argumentation findet sich in LeDoux (1988), demgemil3 der Kapitalwert eines Hektars Wald mit
zunehmender Transportdistanz und abnehmender Wegequalitit abnimmt. Er argumentiert dartiber hinaus, dass die 6ko-
nomisch optimale Umtriebszeit infolge hoherer Transportkosten steigt.

Die Holzmarktpreise frei Waldweg miissten gemil3 der obigen Argumentation abhingig von der jeweils notwendigen
Transportdistanz zwischen pmin und pmax liegen. Gemidll Hélscher (2004) sind interregionale Preisunterschiede nicht
eindeutig auf Transportkosten zuriickzufithren. Allerdings basiert seine Untersuchung auf durchschnittlichen Entfernun-
gen zwischen groBriumigen Regionen mit gleichen Preisen und nicht auf tatsichlichen Transportdistanzen zwischen
Einschlagsort und Verarbeitung.
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moglichen Ausweg aus dieser Problematik. Mit zunehmender Konzentration der holzbearbeitenden
Industrie auf wenige Standorte und damit zwangsldufig verbundenen gréferen Transportdistanzen

gewinnt die Notwendigkeit der Senkung der Transportkosten zusitzlich an Relevanz.



Forst- und Holzwirtschaft in Deutschland

3 Forst- und Holzwirtschaft in Deutschland

3.1 Cluster Forst und Holz

Die volkswirtschaftliche Relevanz der Forst- und Holzwirtschaft in Deutschland wurde in der 6f-
fentlichen Wahrnehmung, aber auch in der Figenwahrnehmung innerhalb der Branche, in der Ver-
gangenheit eher unterschitzt. Dieter & Thoroe (2003) erfassen die Branchengrof3e gemal3 der Sek-
torenabgrenzung der Europiischen Kommission (Deutscher Bundesrat, 2001; Kommission der
Europiischen Gemeinschaften, 1999) auf Basis der Daten des Statistischen Bundesamtes. Sie ermit-
teln 91.024 Betriebe (77.091 ohne Verlags- und Druckereigewerbe) mit 915.364 (601.539) Beschif-
tigten und einem Gesamtumsatz von 102 (59) Mrd. Euro. Die Bruttowertschépfung wird mit 40
Mrd. Euro beziffert. Die wesentliche Problematik bei der Stiitzung auf Daten des Statistischen
Bundesamtes liegt darin, dass hier nur Unternehmen mit mehr als 20 sozialversicherungspflichtig

Beschiftigten ausgewiesen werden.

Infolgedessen wurde eine Clusterstudie in Nordrhein-Westfalen mit dem Ziel der Berlicksichtigung
dieser Kleinunternehmen durchgefthrt (Schulte, 2002, 2003). Den iberraschenden Ergebnissen
zufolge wurde die GroBe der Branche bisher offenbar deutlich unterschitzt. Infolge dieser und
daran anschlieBender Studien in weiteren Bundeslindern wurde eine Strukturanalyse der deutschen
Forst- und Holzwirtschaft durchgefithrt (Mrosek et al., 2005a, 2005b; Mrosek & Schulte, 2004;
Mrosek et al., 2005d). Diese basiert grundsitzlich, wie die zuvor genannten, auf der Clusterdefiniti-

on der Europiischen Union und darauf aufbauenden Weiterentwicklungen im deutschen Kontext.

Gemil der ,,Clusterstudie Forst und Holz Deutschland 2005 sind je nach Abgrenzung zwischen
949.246 (ohne Zulieferer, Verlags- und Druckereigewerbe) und 1.324.323 Beschiftigte in Deutsch-
land dem Cluster Forst und Holz zuzuordnen. Im Cluster sind also deutlich mehr Personen be-
schiftigt als in besonders wichtig erachteten Branchen wie beispielsweise dem Maschinen- und
Anlagenbau, der Automobil- oder der Elektroindustrie. Darliber hinaus ist zu betonen, dass eine

Vielzahl dieser Arbeitsplitze in lindlichen und somit hdufig strukturschwachen Regionen anfillt.

In den weiteren Unterkapiteln sollen die wesentlichen Akteure dieses Clusters in den ersten Wert-
schépfungsstufen, also Holzproduktion, Holzernte, Holztransport sowie holzbearbeitende Indust-
rie und Holz- und Zellstoffherstellung, vorgestellt werden. Dabei wird entsprechend der Thematik
der vorliegenden Arbeit das Hauptaugenmerk auf einer detaillierten Beschreibung der Strukturen
und Produktionsbedingungen der Holztransporteure liegen. Andere dem Cluster zugehorige Bran-
chen, die nicht in direktem Kontakt zu den Transporteuren stehen, wie beispielsweise holzverarbei-
tende Industrien (Mébel- und Holzpackmittelindustrie, Holzbauwesen, Holzhandwerk), werden aus

der Betrachtung ausgeklammert.
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3.2 Die Rundholzlogistikkette

Die Prozesse in der Logistikkette Holz lassen sich unterteilen in die biologische Holzproduktion,
die Holzernte und den Nahtransport zum Lkw-befahrbaren Waldweg, den Ferntransport und die
Holzbearbeitung. Unter dem Oberbegriff der biologischen Holzproduktion lassen sich Begriinung,
Verjiingung, Bestandspflege und eventuell noch die Auszeichnung von Bestinden subsumieren.
Daneben ist in Deutschland die WalderschlieBung der Holzproduktion zuzuordnen
(Holzabsatzfonds, 2003). Die Holzernte umfasst das Fillen und Zerlegen der Baume mit Motorsi-
ge oder Harvester, die Sortimentsbildung und die Holzbringung mit Riicke- und Tragschlepper
oder Riickepferd bis zum Lkw-befahrbaren Waldweg. Der Ferntransport vom Waldweg wird ge-
wohnlich mit Spezial-Lkw, teilweise erginzt durch Bahn oder Binnenschiff, durchgefiihrt. Schlie3-
lich findet die erste Stufe der Bearbeitung im Sigewerk, in der Zellstoff-, Holzschliff- oder Platten-

industrie oder in Form energetischer Verwertung statt.

Um das Marktumfeld, in dem der Holztransport durchgefithrt wird, darzustellen, bieten sich zwei
Betrachtungsperspektiven an, einerseits die an der Organisation der Logistikkette beteiligten Akteu-
re, andererseits die am physikalischen Holzfluss beteiligten Akteure. In der ersten Betrachtungspet-
spektive wird dargelegt, welcher Akteur im ,,Eigentum® des Rohstoffes im jeweiligen Prozessschritt
ist, in der zweiten steht die Frage des Besitzes im Mittelpunkt.!* Zunichst bedarf es einer Vertrags-
gestaltung und eines Informationsaustauschs zwischen dem Akteur innerhalb eines Prozessschrittes
und dem jeweiligen Higentiimer. Dartiber hinaus muss der Akteur eines Prozessschrittes im Allge-

meinen Informationen mit den jeweiligen Vor- oder Nachbesitzern austauschen.

Die in Deutschland typische Organisation des Holzflusses sieht den Eigentumsiibergang des Roh-
holzes am Waldweg vor. Die Bereitstellung des Holzes am Waldweg wird vom Waldbesitzer tiber-
nommen, der Ferntransport durch den Kéufer organisiert (vgl. Abbildung 2). Diese Vorgehenswei-
se hat sich gemil3 Berndt (1995) erst durch den Einsatz von Spezialmaschinen fiir Rickung und
Transport seit den 1960er Jahren und die daraus folgende Trennung des Nah- und Ferntransportes
durchgesetzt. Zuvor war es mehrheitlich Giblich, dass der Waldbesitzer fiir den Einschlag zustindig
war und der Holzkédufer die Stimme am Einschlagsort tibernahm. Aufgrund der damals vorherr-
schenden Transportmittel und geringer Transportdistanzen gab es eine organisatorische Einheit
von Nah- und Ferntransport. Der heutige Bruch der Logistikkette am Waldweg wird vielerorts als

Problem identifiziert.

Aktuelle Bestrebungen zielen deshalb entweder auf den Kauf des Holzes auf dem Stock durch die
Industrie oder aber auf die Frei-Werks-Lieferung durch den Waldbesitz, also einer Vorwirts- bzw.
Rickwirtsintegration der Logistikkette, in Anlehnung an die in Schweden und Finnland vorgefun-
denen Organisationsformen (Jacke & Wilwerding, 2003). So findet man in den nordischen Lindern

zum einen Holzeinkaufsgesellschaften der Industrie, die sich neben der Betreuung der industrieei-

14 Diese Abgrenzung orientiert sich an Ihde (1984), der zwischen einer rechtlichen Dimension und einer materiellen
Dimension differenziert.
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genen Waldflichen um langfristige Kooperationen mit Privatwaldbesitzern bemithen und Holzern-
te- sowie Transportunternehmen in einem auf lange Frist angelegten Netzwerk an sich binden.!>
Beim Kauf auf dem Stock ergibt sich fiir den zumeist auf die Verarbeitung eines Sortimentes spezi-
alisierten Kdufers allerdings die Problematik des Weiterverkaufs von nicht verwertbaren Sortimen-
ten. Zum anderen liefern die groBen Staatsforstbetriebe Metsihallitus (Finnland) und Sveaskog
(Schweden), ebenfalls unter langfristiger Einbindung von Holzernte- und Transportunternechmen in

ihr Netzwerk, grof3e Mengen des eigenen Einschlags frei Werk.10

Abbildung 2: Organisatorischer Holzfluss (Eigentumsiibergang)

biolog. Produktion >> Holzernte >> Ferntransport >> Verarbeitung >

Traditionell: Kauf , . .
frei Waldweg Waldbesitzer >> Industrie >
Waldbesitzer >> Holzhandel >> Industrie >

Kauf frei Werk,
gefs. mit Holzhan-
del als Intermedir Holzhandel >> Industrie >
Waldbesitzer >> Industrie >
RKaufauf Waldbesitzer Industrie
dem Stock
Vollstand}ge Integ- Waldbesitzer/Industrie >
ration

Quelle: Eigene Darstellung.

Eine Alternative zur Vorwirts- bzw. Riickwirtsintegration stellt der Ruckgriff auf Intermediire dar.
Holzhindler kénnen beispielsweise den gesamten Einschlag auf dem Stock kaufen, ibernehmen die
Sortimentsbildung und liefern das Holz frei Werk. SchlieSlich gibt es noch die Moglichkeit der
vollstindigen Integration, wobei sich Waldbesitzer auch in der Holzbearbeitung engagieren bzw. die
holzbearbeitende Industrie eigene Waldflichen bewirtschaftet. Diese Organisationsform findet sich

weltweit in unterschiedlich starker Auspriagung,!” spielt jedoch in Mitteleuropa nahezu keine Rolle.

15 Ahnliche Zusammenschliisse finden sich in Deutschland zum Beispiel zwischen Klenk und Thurn und Taxis Waldpfle-
ge (Klenk Holz AG, 2006; TTW Waldpflege GmbH & Co. KG, 2006) oder zwischen SCA, Metsiliitto und Thosca
(Thosca Holz GmbH, 2006).
16 Diese Strategie wird derzeit von den Bayerischen Staatsforsten AGR verfolgt, die bis zum Jahr 2011 ca. 75 % des Holz-
einschlags frei Werk verkaufen wollen (Miiller & Grad, 2000).
17 Vgl. dazu beispielsweise Speth (2005, 24 und 44) oder Barros & Weintraub (1982). Globerman & Schwindt (1986)
stellen in ihrer transaktionskostentheoretisch motivierten Untersuchung der kanadischen Forst- und Holzwirtschaft fest,
dass nahezu alle holzbearbeitenden Unternehmen eigene Wilder bewirtschaften. Dies begriinden sie anhand der besonde-
ren Marktstruktur mit nur wenigen Waldbesitzern und daraus resultierenden Hold-up-Risiken, da stehendes Holz nicht
verdirbt, sondern sogar an Wert zunchmen kann. Diese Problematik ist in Mitteleuropa aufgrund des stark gestreuten
Besitzes der Wilder nicht gegeben.
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Abbildung 3: Physikalischer Holzfluss (Besitziibergang)

biolog. Produktion >> Holzernte >> Ferntransport >> Verarbeitung >
Waldbesitzer >> forstw. DI.-UN >
Traditionell
radiionetie Waldbesitzer Transport-UN Industrie
Organisation
forstwirtschaftliche DI.-UN >
Integrierte forstwirt- Waldbesitzer >> Integrierte forstwirtschaftliche DL-UN >> Industrie >
schaftliche
Dienstleistungs-
unternehmen Integrierte forstwirtschaftliche DI-UN >> Industrie >
Vorwirtsintegration . . .
des Waldbesitzes Waldbesitzer >> Industrie >
Waldbesitzer >> Industrie >
Rickwirts- Waldbesitzer >> forstw. DI.-UN >
integration der
Industrie
Waldbesitzer > Industrie
forstwirtschaftliche DI.-UN >
Vollstand}ge Integ- Waldbesitzer/Industrie >
ration

Quelle: Eigene Darstellung.

Neben den soeben aufgefithrten Moglichkeiten des organisatorischen Holzflusses ist det physikali-
sche Holzfluss von erheblicher Vielfalt (vgl. Abbildung 3). Der traditionelle Holzfluss hat seinen
Ausgangspunkt in der biologischen Holzproduktion durch den Waldbesitzer. Die Holzernte und
der Nahtransport wird durch sogenannte forstliche Lohnunternehmen, also forstwirtschaftliche
Dienstleistungsunternehmen, durchgefithrt. Erfolgt dies unter dem traditionellen Organisations-
schema, lduft dieser Prozess unter der Regie des Waldbesitzers, das heilit der Holzernte gehen
Hiebsplanung und Auszeichnung durch den Waldbesitzer voraus. Neben der Vergabe der Holzern-
teaktivititen an Dienstleister ist es jedoch auch vielfach iiblich, dass der Waldbesitzer mit eigenem
Personal und eigenen Maschinen die Holzernte durchfiithrt.!® Kleine Waldbesitzer greifen wiederum
hiufig schon bei der Begriinung, Verjingung und Bestandspflege, also der biologischen Holzpro-

duktion, auf externe Dienstleister zuriick. Der Ferntransport wird traditionell durch gewerbliche

18 Henning Geske, Forstamtsleiter am Niedersichsischen Forstamt Seesen und Leiter des Arbeitsausschusses ,,Schlepper
und Maschinen des FPA, erwihnte im Rahmen einer Veranstaltung zur Prozesskette Holz auf der Ligna 2005, dass die
niedersichsischen Landesforsten weiterhin eine Eigenmechanisierungsquote von 30 % verfolgen (Morat, 2005).
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Fuhrunternehmer durchgefiihrt. In den Fillen, in denen ein Holzhidndler mit eigenem Fuhrpark das
Holz kauft, werden auch Transporte im Werkverkehr, also mit Fahrzeugen des Hindlers, durchge-

fithrt. Diese sind in Abbildung 3 unter ,, Transportunternehmen® subsummiert.

Vereinzelt findet man forstwirtschaftliche Dienstleistungsunternehmen, die einen eigenen Lkw-
Fuhrpark vorhalten. Hiufig engagieren sich diese integrierten Forstdienstleistungsunternehmen
auch als Holzhidndler, die gemil3 der obigen Ausfithrungen das Holz auf dem Stock kaufen und frei
Werk liefern.!” Eine weitere Ausnahme stellen Waldbesitzer dar, die neben Fuhrpark und Personal
fir die Holzernte auch eigene Lkw vorhalten. Dieses korrespondiert typischerweise mit dem orga-
nisatorischen Holzfluss frei Werk.?’ Ein Problem stellt fiir diese Forstbetriebe aufgrund ihres Titig-
keitsschwerpunktes in der Holzproduktion die Beschrinkung auf den Transport eigenen Holzes
dar, falls sie am Markt nicht als gewerbliche Transporteure um Rickfrachten bieten kénnen. Eben-
falls selten ist eine physische Riickwirtsintegration der holzbearbeitenden Industrie zu beobachten.
Wihrend sich noch einige wenige Sigewerke mit eigenen Lkw finden, stellen eigene Holzerntema-
schinen die absolute Ausnahme dar.?! Selbst wenn eine organisatorische Riickwirtsintegration zum
Kauf auf dem Stock stattfindet, werden Ernte und Transport normalerweise mit Subunternehmern
durchgefiihrt. Die vollstindige physikalische Integration, das hei3t Holzproduktion, Ernte, Trans-
port und Verarbeitung durch Personal und Maschinen eines Unternehmens, spielt in Mitteleuropa
keine Rolle. Auch in Lindern, in denen organisatorisch vollstindig integrierte Unternehmen agie-
ren, werden Teilleistungen wie Ernte und Transport durch Dienstleister erbracht (Globerman &

Schwindt, 1986; Oliveira, 2004).

In Abbildung 3 nicht dargestellt, da heute in Deutschland cher uniiblich, ist die Option der Zwi-
schenlagerung und Sortierung des Rohholzes auf Holzplitzen oder Depots. In diesem Fall wird das
Holz vom Waldweg zum Holzplatz gebracht, dort kundenorientiert gebiindelt und weiter zum
Kunden transportiert. Diese Verfahrensweise war in der DDR weit verbreitet und findet sich heute

auch in anderen Regionen, wie zum Beispiel Stidafrika (Ackerman & Pulkki, 2002).

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass das fiir den Transport zustindige Unternehmen seine
Auftrige von Waldbesitzern, forstwirtschaftlichen Dienstleistungsunternehmen, Holzhidndlern, der
holzbearbeitenden Industrie oder auch von anderen Transportunternchmen erhalten kann. Neben
der Vertragsgestaltung und Informationsiibermittlung mit dem jeweiligen Auftraggeber ist vielfach

eine Abstimmung mit anderen Akteuren der physischen Logistikkette notwendig. Dies umfasst

19 Diese Form der integrierten forstlichen Dienstleister findet sich beispielsweise im Siidwesten der USA (Greene et al.,
2001; Mendell et al., 2006).
20 Hier ist zum Beispiel die Waldmairkerschaft Uelzen zu nennen (Waldmirkerschaft Uelzen, 2000).
21 Beispielhaft sei die Zellstoff Stendal Holz GmbH genannt, die einen Teil des notwendigen Holzes selbst aufarbeitet,
riickt und transportiert. Globerman & Schwindt (1986) stellen diesbeziiglich jedoch fest, dass in Kanada nahezu jedes
holzbearbeitende Unternehmen auch eigene Rundholzernte- und Transportkapazititen vorhilt. Sie erkliren dies mit dem
Hinweis, dass so die Leistung der Subunternehmer, die auch hier den Grofteil der Arbeiten Gbernehmen, besser einge-
schitzt und kontrolliert werden kann. Auch Sédra Cell AB in Schweden, fiir die ca. 150 Rundholz-Lkw im Einsatz sind,
besitzt sechs eigene Rundholz-Lkw (Carlsson & Rénnqvist, 2005).
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neben den oben genannten auch weitere Transportunternehmen, wie beispielsweise Eisenbahnun-

ternehmen oder Binnenschifffahrtsreedereien, die in die Transportkette mit einbezogen werden.?

Um die Problematik beispielhaft zu verdeutlichen, sei im Folgenden der fiir den Transporteur not-
wendige Abstimmungsaufwand exemplarisch dargestellt. Der Transportunternehmer erhilt von
einem Kunden der holzbearbeitenden Industrie den Auftrag zur Abfuhr einer frei Waldweg gekauf-
ten Waldholzpartie in einer bestimmten Forst. Kartenmaterial mit Positionsdaten der Holzpolter
steht nicht zur Verfigung. Der Transporteur setzt sich deshalb zunichst mit dem Waldbesitzer in
Verbindung, um den Lagerort, die Waldwegequalitit und mégliche zeitliche Einschrinkungen be-
ziiglich der Abfuhr zu besprechen. Gegebenenfalls wird eine Einweisung des Fahrers durch einen
Revierbeamten vereinbart. Weiterhin ordert der Transportunternehmer gemal3 der Absprache mit
dem Kunden beim Eisenbahnunternehmen Waggons zum nichstgelegenen Bahnhof. Stehen die
Waggons auf dem Verladebahnhof zur Verfugung, kann der Transporteur am gleichen Tag unter
Beachtung méglicher restriktiver Witterungsbedingungen den Transport durchfiithren. Stellt sich bei
der Beladung im Wald heraus, dass Holz fehlt, muss gegebenenfalls erneut der Auftraggeber, der
Waldbesitzer oder das Holzernteunternehmen kontaktiert werden. Nach erfolgter Verladung mel-

det sich der Transporteur bei der Bahn und dem Auftraggeber.?3

3.3 Forstwirtschaft und Holzernte

Ca. 3,7 % der deutschen Waldfliche befindet sich im Eigentum des Bundes, 29,6 % im Eigentum
der Linder, 19,5 % der Fliche entfillt auf den Korperschaftswald und 3,7 % auf Treuhandwald.
Weitere 43,6 % der Waldflichen sind in Privateigentum und verteilen sich auf etwa 2 Mio. Figen-
timer (Mrosek et al., 2005b, 2005c¢). Neben 28.821 Forstbetrieben (869 des Staatswaldes, 8.377 des
Korperschaftswaldes und 19.576 des Privatwaldes) finden sich 273.000 landwirtschaftliche Betriebe
mit forstwirtschaftlichen Aktivititen. Gemdl3 der Arbeitsgemeinschaft deutscher Waldbesitzerver-
binde e.V. (AGDW) (2000) sind 430.000 Privatwaldbesitzer Mitglied in den 4.700 forstwirtschaftli-
chen Zusammenschliissen (also Forstgenossenschaften, Forstbetriebsgemeinschaften) mit einer
Waldfliche von ca. 3 Mio. Hektar. In der Branche sind 75.000 Beschiftigte hauptberuflich und
etwa 100.000 nebenberuflich titig. Der Produktionswert belief sich im Jahr 2002 sich auf ca. 1,8
Mrd. Euro (Mrosek et al., 2005b).

Im internationalen Vergleich lassen sich starke Unterschiede zwischen den Besitzstrukturen feststel-
len. In Finnland und Schweden befinden sich beispielsweise nur 32 % bzw. 20 % der Waldfliche in
Staatsbesitz, wihrend sich hinter der Rubrik Privateigentum Besitzer kleinster Parzellen bis hin zur
holzbearbeitenden Industrie mit mehreren Mio. Hektar Eigentum verbergen. So besitzt die Holzin-
dustrie in einigen Lindern wesentliche Anteile an der Waldfliche, zum Beispiel in Finnland 8 %, in

Schweden 40 %, in den USA 15 % oder in Neuseeland 33 %. Diese Form der vertikalen Integration

22 Gronalt et al. (2006, 33ff.) bieten eine Ubersicht iiber die Informationsfliisse und die damit verbundenen Handlungen
und Medien zwischen den Akteuren der Holzlogistikkette.
2 Zu weiteren Schwierigkeiten bei der Holzabfuhr vgl. beispielsweise Bussemeier (1999).
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findet sich jedoch in den meisten mitteleuropiischen Staaten nicht (United Nations Economic
Commission for Europe (ECE) & Food and Agriculture Organization of the United Nations
(FAO), 2000).2

Es tiberrascht nicht, dass der Beitrag der Forstwirtschaft zum deutschen Bruttoinlandsprodukte mit
einer Bruttowertschopfung von 1,08 Mrd. Euro (im Jahr 2001, das entspricht 0,05 % des BIP) aus-
gesprochen gering ausfillt (Statistisches Bundesamt, verschiedene Jahrginge). Ihre wirtschaftliche
Bedeutung, neben der Schutz- und Erholungsfunktion, erschlieBt sich erst bei der Betrachtung der

nachgelagerten Wertschépfungsstufen, fiir die der Wald Rohstofflieferant ist.

Fiir den typischen Forstbetrieb stellen die Einnahmen aus der Holzernte 80 bis 90 % der Gesamt-
einnahmen dar (Warkotsch & Ziesak, 1998), laut Behrndt (1989, 78) sogar 95 %. Eine Minderung
der Erlose aufgrund hoher Transportpreise birgt somit ein erhebliches wirtschaftliches Risiko fiir

die Waldbesitzer und stellt die Finanzierung der anderen Funktionen des Waldes infrage.

In der Holzernte engagieren sich in Deutschland ca. 7.300 forstliche Dienstleistungsunternehmen
mit 23.000 Erwerbstitigen. Etwa 4.450 dieser Unternchmen sind dem Bereich der klassischen
Forstunternehmer, also der motormanuellen Holzernte und/oder der Holzriickung, zuzuordnen.
1.100 weitere Unternehmen sind in der hochmechanisierten Holzernte titig. Die restlichen 1.750
Unternehmen werden den Bereichen Holztransport, Ingenieurdienstleistungen, Wegebau, Kalkung
und Logistik zugeordnet (Brogt & Westermayer, 2005). Mrosek et al. (2005b) schitzen den Bran-
chenumsatz auf 450 Mio. Euro.?> Die Kleinstrukturierung findet sich auch in den nordischen Staa-

ten.26

Das Einkommensniveau wird von den Unternehmern als schlecht empfunden. Die deutschen
forstlichen Lohnunternehmer arbeiten gewohnlich fiir verschiedene Auftraggeber aus dem Staats-
und Privatwald. In Schweden wird dagegen in 75 % der Fille fur einen Hauptauftraggeber gearbei-
tet (Liden, 1994). Neben den selbstindigen Lohnunternehmen werden fiir die im Forst anfallenden
Arbeiten jedoch zu groflen Teilen auch eigene Mitarbeiter und Maschinen der jeweiligen Forstbe-
triebe herangezogen. Der Anteil der Lohnunternehmer am gesamten Arbeitsvolumen im Wald
schwankt je nach Titigkeit und Bundesland. Hiufig werden die Lohnunternehmer somit als Lii-
ckenbiiler charakterisiert, da die Forstbetriebe zunichst fiir eine gleichmiBige Auslastung des eige-

nen Betriebs sorgen (Kastenholz, 1995).

24 Zur Struktur der Wald und Forstwirtschaft in Deutschland und ausgewihlten Lindern, die teilweise in der spiteren
Analyse der Holztransportpreise und —kosten zum Vergleich herangezogen werden, finden sich Daten beziiglich Waldfld-
che, Waldbesitzverteilung, Holzbestand und Rundholzernte in Tabelle 54 auf Seite 204 im Anhang.
25 Altere Schitzungen gingen noch von einer deutlich geringeren Zahl forstlicher Dienstleister aus. So seien gemil3 einer
Notiz in der Osterreichische Forstzeitung 1/2002 (zitiert nach Verband Schweizerischer Forstunternehmungen (VSFU),
2002) in Deutschland nur etwa 2.000 Betriebe mit ca. 10.000 Personen in der Holzernte titig, wobei 5 % dieser Betriebe
zusitzlich Rundholzhandel betrieben. Insgesamt setzen diese Unternehmen 850 Harvester ein. Der jihrliche Branchen-
umsatz soll sich dieser Meldung nach auf 306,77 Mio. Euro und somit auf 153.387 Euro pro Unternechmen belaufen.
26 In den von Liden (1994) untersuchten deutschen Betrieben arbeiten zwei bis zwolf Angestellte, wihrend in Schweden
nur 40 % der Lohnunternehmer Arbeitskrifte einstellen. Die wochentliche Arbeitszeit liegt in Deutschland bei 67 Stun-
den, in Finnland bei 60 Stunden (Eeronheimo, 1994) und in Schweden bei 54 Stunden in der Woche (Liden, 1994).
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Finen Uberblick iiber Innovationen und den Stand der Technik in der Holzernte in verschiedenen
Regionen der Welt bietet Sedjo (1997), eine theoretische Analyse der Kosten der Holzernte stammt
von Siry et al. (2003). Mit der Aufarbeitung der Sturmschiden des Jahres 1990 haben sich auch in
Deutschland Vollernter in weiten Bereichen durchgesetzt, verbunden mit erheblichen Produktivi-
titsfortschritten. Ahnlich wie beim Holztransport stellen jedoch weiterhin die Organisation sowie

die eingesetzte Technik in den Nordischen Staaten ein Benchmark dat.

3.4 Rundholztransport
3.4.1 Modal Split

In der ilteren forstwissenschaftlichen Literatur wird unter Holztransport sowohl der Nahtransport
vom Fillort zum Waldweg, also das Riicken, als auch der Ferntransport subsummiert (Hafner,
1964). Der Schwerpunkt dieser Arbeit liegt ausschlieBlich auf dem Ferntransport von Rundholz.?’
Die wesentliche Aufgabe eines Holztransporteurs besteht darin, das meistens an Waldwegen gela-
gerte Rundholz in die Werke der holzbearbeitenden Industrie zu beférdern. Er nimmt somit eine
zentrale Stellung als Bindeglied zwischen Forst- und Holzwirtschaft ein. Da in den seltensten Fillen
eine direkte Verladung des geernteten Holzes auf Bahn oder Binnenschiff méglich ist, wird mindes-
tens eine Teilleistung immer vom Lkw erbracht. Erst im Rahmen des intermodalen Verkehrs kén-

nen Bahn und Binnenschiff aktiv werden.

Im Jahr 2003 wurden laut Kraftfahrt-Bundesamt und Statistischen Bundesamt 25,7 Mio. Tonnen
Rundholz transportiert.? Da heimisches Holz mindestens einmal mit dem Lkw bewegt werden
muss, ergibt sich diese Summe aus allen Lkw-Transporten sowie dem Empfang aus dem Ausland
und dem Transit von Rundholz mit Binnenschiff und Eisenbahn. Das Transportautkommen des
Lkw liegt somit bei de facto 99,4 %, wenngleich 10,9 % auch durch die Eisenbahn und 1,1 % durch
Binnenschiffe bewegt werden. Die Transportleistung lag im Jahr 2003 bei 4,01 Mrd. Tonnenkilo-
meter, wovon 70 % mit dem Lkw, 28,3 % mit der Bahn und 1,7 % mit dem Binnenschiff erbracht

wurden.

27 Holztransport umfasst im weitesten Sinne den Transport von Rund- bzw. Waldholz, Ganzbdumen mit Kronen, aber
auch Sigenebenprodukten wie Hackschnitzel, Sdgespine und Sigemehl, Schwarten und Spreiflel sowie Alt- bzw. Restholz
und schlieBlich Halbfertigprodukten wie Schnittholz u. a. Der Fokus der vorliegenden Untersuchung liegt jedoch aus-
schlielich auf dem Transport von Rundholz.
28 Die nach einzelnen Gltergruppen aufgeschlisselten Daten wurden dankenswerterweise vom Statistischen Bundesamt
und Kraftfahrt-Bundesamt bereit gestellt. Statistisches Bundesamt (verschiedene Jahrginge) sowie Kraftfahrtbundesamt
und Bundesamt fiir Giiterverkehr (2005) weisen die Hauptgiitergruppe ,,Holz und Kork* (05) aus. Diese untergliedert
sich in die Giitergruppen ,,Papier- und anderes Faserholz (051)%, ,,Grubenholz (052)%, ,,Sonstiges Rohholz (055)%, ,,Holz-
schwellen und anderes beatbeitetes Holz (056)* sowie ,,Brennholz, Holzkohle, Kork, Holz- und Korkabfille (057)“. Bei
den Gitergruppen ,,Papier- und anderes Faserholz, ,,Grubenholz* und ,,sonstiges Rohholz“ handelt es sich bis auf
Hoélzer, die in unwesentlichen Mengen anfallen (zum Beispiel Wurzelstocke und Maserknollen), ausschlieSlich um Rund-
holz. In der Giitergruppe ,,Brennholz, Holzkohle, Kork, Holz- und Korkabfille* sind nur in geringen Teilen Hélzer wie
zum Beispiel Schwarten enthalten, die theoretisch auch mit Rundholz-Lkw transportiert werden kénnen, weshalb diese
Gruppe im Folgenden nicht zum Rundholz gezihlt wird. Die Giitergruppe ,,Holzschwellen und anderes bearbeitetes
Holz* ist eindeutig nicht Rundholz, sondern umfasst zum Beispiel Schnittholz. Eine detaillierte Darstellung dieser Daten
findet sich im Anhang in den Tabellen auf den Seiten 205 bis 207.
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Tabelle 1: Transportaufkommen im Rundholztransport nach Verkehrstrigern in Prozent

Land Jahr Quelle Anmerkungen Lkw Bahn Wasser
(Statistisches Bun- Eigene Hochrechnung aus 93,40
2003 desamt und Kraft- Giterverkehrs- und Holz- 6,00 0,60
fahrt-Bundesamt) einschlagsstatistik (99,70
2004~ (Wegeneretal, Werte fiir Stiddeutschland 87,77 11,47 0,76
Deutschland 2004) > > b 5
1991 (Kunz, 1996, 94) 69,00 28,00 3,00
000 (Kienzler etal, >94,00 <3,00 <3,00
2000)
(Finnish Forest Transport auf national
2003  Research Institute ij;g;zn“ nationaien 80,00 16,00 4,00
(Metla), 2004)
Finland 1999 (Hognis, 2001a) Transport auf nationalen 80,00 16,00 4,00
Relationen
Q
1950er  iteo, 1958) 38,00 15,00 47,00
Jahre
Frankreich 2005 (Le Net et al., 2005) >90 <10 <1
. . . Transport auf nationalen B
Grolbritannien 1999 (Hognis, 2001a) . 95,00 3,00 2,00
Relationen
Norwegen 1955 (Schneider, 1963) 45,00 10,00 45,00
1991 (Kunz, 1996) 80,00 20,00 0
Osterreich grenziiberschreitender
1961 (Schneider, 1963) Verkehr von/nach 84,65 12,36 2,99
Deutschland
(National Boatd of
2003 Forestry (Sweden), 88,91 11,09 0
Schweden 20006)
1960 (Schneider, 1963) 63,12 4,32 32,56
Stammbholz (inklusive
Binnenanteil des grenz- 83,24 16,76 0
tberschreitenden Verkehrs)
1993 (Kunz, 1996)
Waldindustricholz (inklusi-
ve Binnenanteil des grenz- 53,15 46,85 0
iberschreitenden Verkehrs)
Schweiz
Stammbholz 97,00 3,00 0
1979 (Amstutz, 1981)
Industrieholz 69,00 31,00 0
grenziiberschreitender
1961 (Schneider, 1963) Verkehr von/nach 20,59 78,79 0,62
Deutschland
Stdafrika 2002 (Ackerman, 2002) Papierholz 57,45 42,55 0

92,5 % des Rundholzes wurde auf innerdeutschen Relationen transportiert, 4,4 % wurde ins Aus-

land versandt, 2,8 % aus dem Ausland empfangen und nur ein marginaler Anteil entfillt auf Tran-

sittransporte. Die Verteilung auf die Verkehrstriger verschiebt sich im Jahr 2004 geringfiigig zu-

gunsten von Bahn und Binnenschiff, wobei deren Anteilsgewinne vorrangig im Bereich der grenz-

tberschreitenden Verkehre liegen.

Nach dieser zunichst unkritischen Vorstellung der Daten von Kraftfahrtbundesamt und Statisti-

schem Bundesamt ist jedoch eine kritische Anmerkung notwendig. Laut Kraftfahrtbundesamt wur-

den im Jahr 2003 auf innerdeutschen Relationen und im Versand ins Ausland 24,9 Mio. Tonnen
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Rundholz per Lkw transportiert.?? Gemal3 Statistischem Jahrbuch (Statistisches Bundesamt, ver-
schiedene Jahrginge) wurden im Jahr 2003 in Deutschland jedoch 51 Mio. Festmeter Rundholz
geerntet, was nach Umrechnung mit baumartenspezifischen Umrechnungsfaktoren etwa 45,7 Mio.
Tonnen Rohholz entspricht. Selbst wenn man annimmt, dass ein Teil dieses geernteten Holzes
direkt im Wald verarbeitet wird (zum Beispiel zu Brennholz®, zu Hackschnitzel oder mit mobilen
Sdgewerken zu Schnittholz), so bleibt doch eine erhebliche Differenz zwischen den Daten der Gii-
terverkehrsstatistik und der Holzeinschlagsstatistik von tber 10 Mio. Tonnen. Fiir diese Differenz
konnte auch das Kraftfahrt-Bundesamt auf Nachfrage keine Erklirung anbieten.! Aufgrund der in
den folgenden Kapiteln wiederholt erliuterten Tendenz zu erheblichen Uberladungen im Holz-
transportgewerbe bleibt nur die Vermutung, dass die Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes fehlerhaft
sind. Diese Daten werden im Rahmen einer reprisentativen Stichprobe mit einem Befragungszeit-
raum von einer Halbwoche ermittelt. Es ist gut vorstellbar, dass die befragten Unternechmen die im
Fragebogen angegebene Zuladung im Vergleich zur tatsichlichen Zuladung erheblich reduzieren,
da sie sonst einer offiziellen Stelle (Kraftfahrt-Bundesamt bzw. Bundesamt fiir Guterverkehr) ge-

geniiber einen Gesetzesbruch zugeben wiirden.

Aufgrund dieser erheblichen Differenzen zwischen Giiterverkehrsstatistik und Holzeinschlagsstatis-
tik sind die oben aufgefiihrten Ergebnisse zum Modal Split im Holztransport also durchaus prob-
lematisch. Wiirde man die Menge der Holzeinschlagsstatistik als gesamte Transportmenge zugrunde
legen, die mindestens einmal mit dem Lkw transportiert wird, dann wiirden sich die Anteile von
Bahn und Binnenschiff auf 6 % bzw. 0,6 % des Transportautkommens und 18,1 % bzw. 1,1 % der
Transportleistung reduzieren. Da die bisherige Datenlage jedoch als eher unbefriedigend angesehen
werden muss, bietet es sich an, im Folgenden auch andere Erhebungen und Expertenschitzungen

zum Modal Split aufzufiihren.

Wegener et al. (2004) ermittelten durch Befragung von holzbearbeitenden Unternehmen in Siid-
deutschland einen Anteil der Lkw am Rundholztransportautkommen von 87,77 % und einen
Bahnanteil von 11,47 %. Kienzler et al. (2000) gehen sogar von einem Lkw-Anteil von 95 % aus.
Vergleichswerte des Modal Split in anderen europiischen Lindern zeigen dhnliche Strukturen. So
liegt der Lkw-Anteil in Finnland bei 80 %, in GroBbritannien bei 95 %, in Osterreich bei 80 %, in
Schweden bei 88,91 % und in der Schweiz bei tiber 80 %. Entsprechend der brancheniibergreifen-
den zeitlichen Entwicklung des Modal Split zu einem hohen Lkw-Anteil kénnen fir die 1960er
Jahre noch sehr geringe Lkw-Anteile und hohe Bahn- oder Wassertransport-Anteile in Finnland,

Norwegen, Schweden und der Schweiz beobachtet werden (vgl. zu diesen Ausfithrungen Tabelle 1).

2 Eventuell liegt der Wert sogar niedriger, da es méglich ist, dass ein im Vorlauf des kombinierten Verkehrs gezihlter
Transport zufillig noch mal im Nachlauf beobachtet wird.
30 Gemil3 Holzmarktbericht wurden im Jahr 2003 etwa 5,3 Mio. Tonnen Brennholz eingeschlagen (Bundesministerium
fir Verbraucherschutz Erndhrung und Landwirtschaft (BMVEL), 2004). Es ist davon auszugehen, dass nur ein Teil
davon mit Lkw abtransportiert wurde. Neuere Schitzungen gehen allerdings von einer deutlich gréeren Menge von bis
zu 14,2 Mio. m3 an Waldholz aus, das in privaten Haushalten als Brennholz verwertet wird (O.V., 2006b).
31 Email des Kraftfahrt-Bundesamtes vom 24.04.2000.
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Aufgrund der deutlich héheren Entfernungen, die mit Bahn und Binnenschiff bzw. Flof3 zuriickge-
legt werden, entfillt auf diese Verkehrstrager ein deutlich héherer Anteil der Transportleistung in
Tonnenkilometer. Wegener et al. (2004) nennen einen Anteil der Bahn an der Verkehrsleistung von
fast 20 % fiir Siddeutschland, welcher sich mit den Ergebnissen der eigenen Hochrechnung deckt.
Fir GroB3britannien ordnet Hognis (2001a) 10,14 % der Verkehrsleistung der Bahn zu. Der Anteil
der Bahn in Schweden liegt bei 24,73 %, in der Schweiz bei 36,55 % (vgl. zu diesen Ausfithrungen
Tabelle 2). Sehr detaillierte Angaben finden sich fir Finnland in einer Publikation des Finnish Fo-
rest Research Institute (Metla) (2004). Demzufolge liegt der Bahnanteil in Finnland bei 27,7 %, der
Anteil der FloBerei bei 5,4 % und der Anteil der Binnenschifffahrt bei 2,1 %. Von den 64,8 % der
Verkehrsleistung des Strallentransports entfallen allein 5,7 Prozentpunkte auf den Teiltransport des
Lkw im kombinierten Verkehr mit Bahn, Flof3 bzw. Binnenschiff. Dieser Vortransport wird tber
durchschnittliche Distanzen von 42 (Bahn und Binnenschiff) bzw. 47 Kilometer (FloB3) durchge-
fihrt.

Tabelle 2: Transportleistung im Rundholztransport nach Verkehrstrigern in Prozent

Land Jahr Quelle Anmerkungen Gesamt- Lkw Bahn Wasser
menge
(Statistisches Bun- Eigene Hochrechnung aus
2003 desamt und Kraft- Giterverkehrs- und Holz- 80,8 18,1 1,1
Deutschland fahrt-Bundesamt) einschlagsstatistik
2004 %’(ff)e““ eral, Werte fiir Siiddeutschland 78,47 19,85 1,69
(Finnish Forest T ¢ 2uf national
2003 Research Instirute ~p "HEPOT S ATHORTER 64,80 27,70 7,50
(Metla), 2004) catone
Finnland 1999 (Hégnis, 2001a) Tran§port auf nationalen 58.76 33,66 7,59
Relationen
1950er  iteo, 1958) 8,00 23,00 69,00
Jahre
GroBbritannien 1999 (Hognis, 2001a) 86,91 10,14 2,95
Norwegen 1955  (Schneider, 1963) 14,97 19,54 65,49
(National Board of
2003 Forestry (Sweden), 75,27 24,73 0
Schweden 2006)
1960 (Schneider, 1963) 28,86 11,60 59,54
Stammbholz (inklusive
Binnenanteil des grenz- 63,45 306,55 0
uberschreitenden Verkehrs)
Schweiz 1993 (Kunz, 1996)

Waldindustrieholz (inklusi-
ve Binnenanteil des grenz- 42,26 57,74 0
tberschreitenden Verkehrs)

Der Anteil von Bahn und Binnenschiff am deutschen Holztransport ist nach den obigen Ausfih-
rungen im internationalen Vergleich eher gering. Im Vergleich zu dem Modal Split beim Transport
anderer Massengiiter zeigt sich ebenfalls eine dominierende Rolle des Lkw im Holztransport. So
werden nur 14 % des Transportaufkommens der Kohle, 35 % der Erze und Metallabfille, 52 % des
Eisens, Stahls und sonstiger Metalle, 58 % der Diingemittel und 61 % der Mineral6lerzeugnisse per

Lkw transportiert (Sachverstindigenrat fiir Umweltfragen (SRU), 2005).
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Allerdings ist auch international der Holztransport auf der Strasse dominierend. Die Lkw-Anteile
am Transportaufkommen liegen durchweg tiber 80 %, die Lkw-Anteile an der Verkehrsleistung fast
immer iber 60 %. Dies ist sicherlich der Problematik zuzuschreiben, dass grundsitzlich ein Teilab-
schnitt der Transportstrecke durch den Lkw bewiltigt werden muss. Da die Verladung im gebro-
chenen Verkehr nicht durch den Wechsel von Behiltern, sondern durch den Umschlag der einzel-
nen Stimme mit Ladekrdnen geprigt ist, fallen an den Schnittstellen im kombinierten Verkehr et-
hebliche Umschlagkosten an, die den Bahn- oder Binnenschiffstransport erst bei sehr hohen Last-
entfernungen lukrativ erscheinen lassen. Dartiber hinaus haben nur wenige Verarbeiter einen direk-
ten Bahnanschluss oder Hafen. Dieser strukturelle Nachteil der Bahn wird durch den Rickzug der

Bahn aus der Fliche in Deutschland noch verstirkt (vgl. dazu Kapitel 3.4.3).32

3.4.2 Holztransport auf der Stralle

Grundsitzlich ist Rundholztransport Giiterkraftverkehr im Sinne des §1 (1) Guterkraftverkehrsge-
setzes (GUKG), entweder als gewerblicher Giiterkraftverkehr nach §1 (4) GuKG oder als Werkver-
kehr nach {1 (2 und 3) GiKG. Gewerblicher Giiterverkehr in Deutschland ist nach §3 (1) GiKG
erlaubnispflichtig. Wenn die Bedingungen der persénlichen Zuverlissigkeit, der finanziellen Leis-
tungsfihigkeit sowie der fachlichen Eignung erfiillt sind, wird die Erlaubnis zunichst befristet fiir

finf Jahre erteilt.

Die Unternehmen des deutschen Holztransport-Gewerbes unterscheiden sich von den Transport-
unternehmen des allgemeinen Giiterverkehrs in erster Linie durch den Einsatz von Spezialfahrzeu-
gen unter schwierigen Bedingungen und den damit verbundenen besonderen Anforderungen an die
Arbeitnehmer. Die Fahrer missen in der Lage sein, einen Ladekran zur Eigenbe- und -entladung
des Lkw zu bedienen. Unterschiedliche Anforderungen von Ladung zu Ladung sind vor allem da-
durch bedingt, dass Stirke, Linge und Gewicht der einzelnen Rundholzstimme erheblich schwan-
ken.® Der Fahrer muss den 40t-Lkw in schwierigem Gelinde (zum Beispiel auf Waldwegen) und
bei schlechten Witterungsverhaltnissen (zum Beispiel Schnee) mandvrieren kénnen. Darliber hinaus
erfordert der Langholztransport besondere Fahrfertigkeiten und Kenntnisse wie spezielle Vor-
schriften der Ausnahmegenehmigungen nach §29 und §46 StraBenverkehrs-Ordnung, da die Ge-
samtlinge der Holz-Lkw die iibliche Linge von 18,65m hiufig iiberschreitet (vgl. zum Beispiel
Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes (BAHG) e.V., 1995; Huttner, 1984). Aus diesen
Ausfihrungen wird ersichtlich, dass der Fahrer neben dem Fihrerschein der Klasse CE (vormals
Klasse 2) besondere Qualifikationen beziiglich der Spezialausstattung und der Einsatzbereiche der
Lkw benétigt (Willenberg, 1987).

32 Als weitere Alternative zum Holztransport mit Lkw, Eisenbahn oder Schiff soll der Vollstindigkeit halber noch der
Transport durch Rohrleitungen erwihnt werden. Diese Form des Transports setzt allerdings eine Umwandlung der Roh-
holzes in eine homogene Form, zum Beispiel Hackschnitzel, voraus, und liegt somit aulerhalb des Fokus dieser Arbeit. In
Regionen mit schlechtem WegeerschlieBungsgrad und geringwertigen Holzsortimenten kann der Aufbau von Rohrleitun-
gen jedoch eine Alternative zum Lkw-Transport darstellen. Hafner (1964) verweist diesbeziiglich auf Versuche in Kanada,
Pampel (1981, 43ft.) auf Erfahrungen in der Sowjetunion.
33 Der Durchmesser der Rundholzstimme schwankt etwa zwischen 0,10m und 1m, die Lange zwischen 1m und 20m und
das Gewicht zwischen 30kg und 8.000kg.
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Aus den Daten des Statistischen Bundesamtes bzw. Kraftfahrtbundesamtes ldsst sich die Zahl der
Holz-Lkw nicht ableiten, da sie je nach Spezialaufbau verschiedenen Gruppen zugeordnet sind, in
denen sich auch Lkw mit anderem Verwendungszweck befinden. Die Schitzungen zur GréBe des
deutschen Holztransport-Gewerbes, auf die man demzufolge angewiesen ist, gehen stark auseinan-
der. Sie liegen zwischen 1.000 und 1.750 Unternehmen mit 1.700 bis 2.400 Lkw und ca. 3.000 ange-
stellten Fahrern3* die laut Funk (2003) und Hauck (2003a) einen jihrlichen Umsatz von 300 Mio.
Euro oder laut Mrosek et al. (2005b) 380 Mio. Euro erwirtschaften. Problematisch an diesen Schit-
zungen ist sicherlich, dass keine Trennung zwischen gewerblichen Transporteuren und Holzhind-

lern, die im Selbsteintritt aktiv werden und somit Werkverkehr betreiben, vorgenommen wird.

Die sich aus den obigen Daten ableitende Kleinstrukturierung der Holztransportbranche findet
auch von Bodelschwingh (2001b). Im Rahmen seiner Fallstudie zeigt sich eine durchschnittliche
Betriebsgré3e von 2,6 Fahrzeugen, wobei mehr als die Hilfte der Transportunternehmen nur einen
bzw. zwei Holz-Lkw im FEinsatz hat. 32 % der eingesetzten Fahrzeuge seien Langholz-Lkw, 5 %
Sattelauflieger und 63 % Kurzholz-Lkw. Thirmer (1988) ermittelt 46 % Langholzfahrzeuge, 7 %
Sattelauflieger und 47 % Kurzholz-Lkw. Durchschnittlich werden laut Thirmer 1,75 Fahrer be-
schiftigt. Leinert (1998) stellt fest, dass Holztransporte vorwiegend von kleinen Familienunterneh-
men durchgefiihrt werden. Dies ergibt sich auch aus einer Vielzahl an Unternehmensportraits in
Fachzeitschriften (vgl. beispielsweise O.V., 1993; Soppa, 2004a; Wehefritz, 1994, 1995). Eine dhnli-

che Kleinstrukturierung findet sich auch in anderen Lindern Europas.?>

Neben den gewerblichen Transporteuren besitzen auch Rohholzhidndler (vgl. zum Beispiel Sohns,
20006) sowie in Einzelfillen Waldbesitzer (Waldmitkerschaft Uelzen, 2006) oder die holzbearbei-
tende Industrie (Zellstoff Stendal Holz GmbH & Co. KG, 2004) eigene Holz-Lkw. In den beiden
letztgenannten Fillen handelt es sich allerdings um seltene Ausnahmen. Die Rohholzhindler, die
einen eigenen Fuhrpark vorhalten, sind wiederum den gewerblichen Transporteuren sehr dhnlich,
mit der Ausnahme, dass sie dem Kunden das Holz frei Werk liefern und ihm somit den Kauf frei

Waldweg ersparen.

34 Eisele (1990) geht von 1.200 Unternehmern mit ca. 1.700 Fahrzeugen aus. Kimmig (1991) spricht von ca. 1.750 Spedi-
teuren, die insgesamt zu je 50 % Lang- bzw. Kurzholz fahren. Der Bereich Langholz wiirde von ca. 600 Unternechmern
mit etwa 1.100 — 1.200 Fahrzeugen bedient werden. Die meisten Unternehmen seien Familienbetriebe mit ein bis zwei
Fahtzeugen. Soppa (1997) spricht von 1500 Unternehmen, Soppa (1999) schitzt 1.000 bis 1.500 Unternehmen. Kienzler
et al. (2000) behelfen sich mit Schitzungen der Bundesvereinigung des Holtransport-Gewerbes e.V. (BAHG) und nennen
in ihrer Studie 1.600 Unternechmen mit 2.200 bis 2.400 Rundholzfahrzeugen. Borcherding & Grund (2003) berufen sich
auf Schitzungen von Holztransporteuren. Sie gehen von ca. 1.500 Transportunternchmen mit ca. 3.000 abhingig Be-
schiftigten aus.

35 Hognids (2001a) schitzt die durchschnittliche Betriebsgtéfie in Grofbritannien auf zwei Holz-Lkw. In Finnland besit-
zen seiner Meinung nach ca. zwei Drittel der Transportunternehmer nur einen Lkw. Mikinen (1997) findet fiir 1990 in
Finnland eine durchschnittliche BetriebsgroBe von 1,5 Lkw und 1,9 Mitarbeitern sowie einem durchschnittlichen Jahres-
umsatz von 185.517 ECU. Gemill Mikinen (1993) haben mehr als die Hilfte der Unternehmen nur einen Lkw. Eeron-
heimo (1994) nennt fiir Finnland 1.200 Fuhrunternehmer mit ein bis zwei Lkw. Insgesamt gibt es laut dem Finnischen
Forstverein in Finnland etwa 1.000 Transportunternehmer mit 1.500 Fahrzeugen, das Finnish Forest Research Institute
(Metla) (2004) weist im Statistischen Jahrbuch der finnischen Forstwirtschaft fiir das Jahr 2003 insgesamt 1.250 Holz-Lkw
aus, die einen Umsatz von 223 Mio. Euro generieren. Kunz (1996) zihlt in der Schweiz 128 Langholz-Lkw mit und 45
ohne Kran sowie 322 Anhinger und Sattelauflieger fiir den Holztransport. Kessler et al. (2004) nennen fiir die Schweiz
ca. 300 Holztransportunternehmen, von denen nur zehn mehr als fiinf Lkw besitzen. In Irland sind etwa 200 Holztrans-
portunternehmen im Einsatz (O.V., 2003¢), die eine dhnliche Kleinstrukturierung aufweisen (2003). In Schweden sind
laut Gabriel (1997) unter Berufung auf einen Vortrag von Catlsson und Andersson auf der Elmia 1997, 1.500 Holztrans-
portunternehmer mit jeweils ein bis zwei Lkw zu finden. Naumann (2005) nennt fiir Schweden 1.500 Holz-Lkw.
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Im Folgenden soll ein kurzer Uberblick tiber die eingesetzte Holztransporttechnik gegeben werden.
Ziel ist es, auf aus 6konomischer Perspektive relevante Unterschiede hinzuweisen. Ein Uberblick
tber die Entwicklung des Holztransports seit dem 19. Jahrhundert findet sich in Loffler et al.
(2002), eine detaillierte Darstellung zur Entwicklung der Technik im Holztransport bis zu den
1960er Jahren bietet Hafner (1964). Exr zeigt die Vielfalt an Transportverfahren, die sich insbeson-
dere aufgrund topografischer Besonderheiten herausgebildet haben. Sowohl Grammel (1988) als
auch die Mercedes-Benz Transportberatung geben einen Uberblick tiber den Stand der Technik in
den 1980er Jahren. Darstellungen zur Holztransporttechnik in der DDR und den Staaten des ehe-
maligen Ostblocks finden sich beispielsweise in Langendorf et al. (1976) und Pampel (1981). Da
sich der Lkw mit eigenem Ladekran mittlerweile als das dominante Transportmedium durchgesetzt

hat, wird auf eine Wiedergabe dieser Informationen verzichtet.3

Der Ladekran verringert zwar die Nutzlast um drei bis vier Tonnen (Hecker, 2003), erhéht jedoch
die Flexibilitit betrichtlich, da weder eine Fremdbeladung im Wald noch eine Fremdentladung im
Werk notwendig ist. Die flexibelste Fahrzeugkombination ist der Sattelauflieger mit Kran (vgl.
Abbildung 4). Mit ihm kénnen Holzlingen von zwei bis zu 22 Meter Linge transportiert werden.
Allerdings haben die Sattelziige mit einem Eigengewicht von 20 bis 23 Tonnen nur eine sehr gerin-

ge Nutzlast von 17 bis 20 Tonnen (Vgl., auch im Folgenden, Krieghoff (2003) und Kimmig (1995)).

Abbildung 4: Sattelauflieger

Quelle: Huttner Fahrzeugbau GmbH (0.D.).

Das Standard-Fahrzeug fiir Langholz, also Holzlingen von sechs bis 22 Meter, ist der Langholzzug
(vgl. Abbildung 5). Dieses Spezialfahrzeug hat eine Nutzlast von 20 bis 22 Tonnen.

Abbildung 5: Spezialfahrzeug fiir Langholztransporte

Quelle: Huttner Fahrzeugbau GmbH (0.D.).

Kurzholz mit Holzlingen von einem bis acht Meter wird meistens mit sogenannten Kurzholz- oder
Gliederziigen transportiert (vgl. Abbildung 6). Diese Lkw haben 20 bis 23 Tonnen Nutzlast. Neue

gewichtsoptimierte Lkw mit leichten Baumaterialien und auf bestimmte Kundenerfordernisse abge-

36 Detaillierte Informationen zum aktuellen Stand der Technik, die tiber den folgenden kurzen Abriss hinausgehen, findet
der interessierte Leser auf den Internetseiten verschiedener Hersteller, zum Beispiel www.doll-oppenau.de,
www.huttner.de oder www.kraemer-fahrzeugbau.de. Bei den hier genannten handelt es sich ausschliefSlich um eine Aus-
wahl von Herstellern. Einen Eindruck von auflereuropdischer Holztransporttechnik zum Beispiel in Kanada vermitteln
Parker & Amlin (1998).
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stimmter Bauweise — wie zum Beispiel Anpassung des Fahrzeugs an bestimmte Fixlingen des Hol-
zes durch entsprechende Wahl des Krans sowie der Schemeln und Rungen — kénnen sogar Leer-
gewichte von 16 Tonnen inklusive Kran unterschreiten (von Bodelschwingh, 2004a). Allerdings
geht dies meist zu Lasten der uneingeschrinkten Einsetzbarkeit in schwierigem Gelinde, der Leis-

tungskraft des Krans und der Einsatzmoglichkeiten beim Transport alternativer Holzsortimente.

Abbildung 6: Gliederzug fiir Kurzholztransporte

Quelle: Huttner Fahrzeugbau GmbH (0.D.).

Die Vorteile der traditionellen Holz-Lkw mit eigenem Ladekran werden, besonders auf lingeren
Distanzen, durch die mit dem Ladekran verbundenen erheblichen Nutzlastverluste kompensiert.
Infolgedessen wird in Deutschland mittlerweile eine Vielzahl von alternativen Transportsystemen
eingesetzt oder getestet, die im Folgenden zusammengefasst wird. Dabei bietet sich eine Orientie-
rung an der Gliederung der Systeme an, die J. Wippermann (2001), Maier-Witt & Wippermann
(2001) und Maier-Witt (2000) vorgenommen haben. Bei den meisten dieser Systeme handelt es sich
jedoch entgegen weitldufiger Annahmen keineswegs um neue Systeme. So vergleichen Sutton &
Sawyer schon (1971) verschiedene Beladungs- und Transporttechniken, wie fest installierte oder

abnehmbare Krine, Beladung durch Lademaschinen und Multiliftsysteme.

Zunichst bietet sich die Betrachtung des Einsatzes von herkémmlichen Lkw mit Kran fir den
Transportabschnitt im Wald an. Am Waldrand wird, bei entsprechend vorhandenem Platz, das
Holz auf ein fir den Ferntransport geeignetes leichtes und einfach ausgestattetes Fahrzeug umge-
schlagen. Analog kann das Holz in Waldnihe auf die Bahn oder ein Binnenschiff umgeladen wer-
den. Wippermann nennt dies die ,,optimierte konventionelle Transportmethode®. Sofern die Wald-
wegeverhiltnisse es zulassen, fahren die Ferntransport-Fahrzeuge auch direkt in den Wald und

werden dort vom Lkw mit Kran beladen.

Weitere technische Moglichkeiten zur Erh6hung der Nutzlast bieten absetzbare Ladekrine. In die-
sem Fall wird der Ladekran nach der Beladung demontiert und steht gegebenenfalls anderen leeren
Lkw fiir deren Beladung zur Verfiigung. Wihrend dieses System im Norden Skandinaviens im Be-
reich der Gliederziige schon lange praktiziert wird, hat es sich in Deutschland bislang nicht durch-

gesetzt.

Aufgrund der Probleme des Einsatzes einfacher Ferntransport-Zugmaschinen auf Waldwegen be-
steht die Méglichkeit, Trailer im Wald durch Zugmaschinen mit Ladekran zu beladen und die bela-
denen Trailer am Waldrand an einfache Zugmaschinen zu iibergeben (Zeitzen, 2004). Im Langholz-
transport findet sich als dhnliche spezielle Entwicklung zur Ermdglichung hoher Nutzlasten das

zum Beispiel unter dem Namen ,,TuN* bekannte System der Firma Huttner. Die Langholzziige mit
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Selbstlenker kénnen im beladenen Zustand abgesattelt und von einer Zugmaschine ibernommen
werden. Dafiir sind am Rungenschemel der Zugmaschine statt eines Drehkranzes Koénigszapfen

und Stiitzbeine angebracht (vgl. Abbildung 7).

Abbildung 7: Wechselsysteme fiir Langholztransporte

Quelle: Huttner Fahrzeugbau GmbH (0.D.).

Eine weitere Methode, die sich in gréBerem Mal3stab durchsetzt, ist die Beladung von Trailern
durch spezielle Lademaschinen. Die Lademaschine wird mit einem leistungsfahigen Kran ausgestat-
tet, der die ihm zugeordneten Trailer beliddt. Der Kranfithrer koordiniert dabei die Lkw-Umldufe
(Bockelmann, 1995; Wippermann, 1998). Als wesentliche Vorteile dieser Methode sind die geringe-
ren Anschaffungskosten fiir die Lkw, niedrigere Personal- und Betriebskosten und eine um drei bis

vier Tonnen hohere Nutzlast zu nennen.

In jingerer Zeit werden dartiber hinaus vermehrt Systeme getestet, in denen die Beladung der Trai-
ler durch Forwarder durchgefithrt wird (Forwarder-Direktverladung) (Bockelmann, 1995; Gabriel,
1994a; O.V., 1994; Wippermann, 1998). Der wesentliche zusitzliche Nutzen dieses Verfahrens ist
in der Eliminierung des Holzumschlags durch die Lademaschine zu sehen. Bechtle (2004; 2006)
sowie Bechtle & Miiller (2004) nennen als weiteren Vorzug den schnellen Holzabfluss aus dem
Wald mit entsprechender Reduktion der Kapitalkosten, héherer Holzqualitit im Werk, reduzierter
Gefahr der Holzentwertung durch Kifer oder andere Lagerschiden sowie geringeren Lagerplatz-
problemen im Wald. Dariiber hinaus zeigen Bechtle und Miiller einen Vorteil in einer gesteigerten
Leistung der Riickemaschinen durch kirzere Riickeentfernungen und eine hdhere Leistung des
Krans auf, da die Hubwege bei der Entladung auf den Trailer geringer sind. Gieringer (2000) findet
allerdings einen zeitlichen Mehraufwand fir den Riicker von 1,5 Minuten pro Riickezyklus, bedingt
dutch einen hoheren Zeitbedarf bei der Entladung auf den Trailer statt aufs Polter und einen héhe-
ren organisatorischen Aufwand. Lutze (2003) zeigt einen hoheren Zeitaufwand bei der Trailerdi-
rektbeladung von bis zu 50 Sekunden pro Festmeter. Die daraus resultierenden Kosten sollen
durch die héhere Nutzlast und preiswerte Lkw-Fahrzeugtechnik tiberkompensiert werden. Gierin-
ger (2000) beziffert den Kostenvorteil auf 2 bis 3 DM pro Raummeter, Bechtle & Miiller (2004) auf
1,50 bis 2,00 Euro pro Festmeter, allerdings im Vergleich zum normalen Holz-Lkw mit Kran. Sinn-
voll wire hier jedoch der direkte Vergleich zum System mit Beladung durch eine Lademaschine.
Auch Huning (2000) ermittelt in Zeitstudien den Zeitbedarf fiir die Direktverladung vom Forwar-
der, in diesem Fall jedoch auf Flats statt auf Trailer. Er findet je nach Rahmenbedingungen teilweise
sogar einen Zeitvorteil des Rickers, wenn die Rickeentfernung durch riickegassennahe Positionie-
rung der Flats im Vergleich zur Polterung reduziert werden kann. Fir den Entladevorgang auf die

Flats kann er keinen eindeutigen Vorteil feststellen. In einzelnen Fillen ist die Entladung auf Flats
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schneller als die Polterung am Wegesrand, in anderen Fillen nicht. Insbesondere bei gekriimmten
Stimmen, also typischerweise Industricholz, steigt der Zeitaufwand der Direktbeladung erheblich.
Hecker et al. (2000) sehen schliefSlich einen zusitzlichen Vorteil darin, dass die sonst notwendige
Unterweisung des unabhingigen Transporteurs entfillt. Sie beziffern den potentiellen Gesamtvor-

teil von leichten Trailern und organisatorischen Einsparungen auf bis zu 4,33 Euro pro Festmeter.

Alternativ zur Stellung der Trailer durch Sattelzugmaschinen direkt auf den Waldweg wurde ein
Trailersystem von Valmet entwickelt, in dem der Forwarder seinen Rungenkorb gegen eine Sattel-
platte tauschen kann und somit in der Lage ist, die Trailer zum Waldrand zu ziehen (Gabriel, 2003;
Schweitzer, 2003). Von Bodelschwingh (2004a) findet im Rahmen eciner Zeitstudie keinen
nennenswerten zeitlichen Unterschied zwischen der Polterung am Wegesrand und der
Direktbeladung des Trailers. Dies sei hochstens bei geringen Stiickmassen und Holzlingen unter-

halb drei Meter der Fall.

Abbildung 8: Wechselbriicken fiir Kurzholztransporte

B i"'rl': i

Quelle: Krimer Fahrzeugbau GmbH & Co. KG .

Ende der 1990er Jahre kamen aufgrund der rasanten Verinderungen und Konzentrationsprozesse
in der holzbearbeitenden Industrie und den damit verbundenen gréBleren Transportdistanzen neue
Transporttechniken auf den Markt, die theoretisch auch im kombinierten Verkehr einsetzbar wi-
ren. Hervorzuheben sind spezielle Rundholzcontainer (vgl. Abbildung 9) sowie Wechselbriicken
bzw. Abrollcontainer (Gabriel, 2000; Strunk, 2003; D. Wippermann, 2001) (vgl. Abbildung 8). Ziel
der Wechselbriicken ist dabei jedoch nicht primir der vereinfachte Umschlag von Lkw auf Bahn
oder Schiff, sondern hiufig die direkte Beladung der Transporteinheiten durch Forwarder, die den
Holztransport aus dem Bestand an den Waldweg vornehmen, sowie eine Erh6hung der Nutzlast
der Lkw durch Einsparung des Krans. Da die mégliche Gewichtseinsparung durch den notwendi-
gen Einsatz von Hakenliftsystemen jedoch begrenzt ist, steht auch hier die Reduzierung der Um-
schlagkosten im Mittelpunkt. Werden die Flats durch Bordwinde erginzt, sodass auch Schiittgliter
wie Hackschnitzel transportiert werden konnen, sind bessere Auslastungen durch Rundlidufe még-

lich.

Die in Kanada (Gronalt et al., 2000) entwickelten Rundholz-Container haben sich in Mitteleuropa

bisher nicht am Markt etabliert. Eine detaillierte Darstellung der neuen Container-Technik findet
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sich bei Killer & Paxton (2002), Petersen (2003; 2004) und The Spaven McCrossan (2001). Eine
mégliche Perspektive fir die Rundholz-Container besteht in Regionen ohne Bahnanbindung, um
Leerfahrten von Holz-Lkw mit Spezialaufbauten zu reduzieren (Worral, 2001). Aktuelle Versuche
zeigen auf, dass der Einsatz der Container im StraBenferntransport tiber lingere Distanzen auch in
Mitteleuropa wettbewerbsfihig sein kénnte. Wesentliche Probleme liegen jedoch im zu hohen Ei-
gengewicht der Container sowie der Notwendigkeit entsprechend dimensionierter ebener Um-
schlagplitze mit ausreichender Tragfihigkeit, die im waldnahen Umfeld selten vorhanden sind
(Fenz & Stampfer, 2005; O.V., 2005; Stampfer & Fenz, 2005). Dem erstgenannten Problem der
hohen Eigengewichte wurde mit einer aktuellen Weiterentwicklung des LogRac zum HolzWab

begegnet, infolgedessen das Leergewicht von 4,4 auf 3,8 Tonnen sank (Gabriel, 2000).

Abbildung 9: Container fiir Rundholztransporte (LogRac)

Quelle: LogRac .

Neben der Nutzung der LogRacs im Straenferntransport bieten sich theoretisch weitere Einsatz-
méglichkeiten im Einsatz als Uberseecontainer, denn beim Export von Wertholz nach Ostasien
(Isfort, 2002, 14) werden handelstbliche Standardcontainer bei der Waldholzbeladung hiufig be-
schidigt. Problematisch ist hier jedoch die Notwendigkeit, das Holz abzuplanen, um eine effektive
Schidlingsbekimpfung zu erméglichen. Ein Einsatz von Rundholz-Containern im intermodalen
Transport mit der Bahn ist ebenfalls unwahrscheinlich. Dass die Verwendung von Abrollcontainern
im kombinierten Verkehr mit der Bahn keine Rolle spielt, zeichnete sich schon Mitte der 1990er
Jahre ab. Damals entschied sich die Deutsche Bahn AG gegen eine Umstellung des Wagenparks auf
Flachwagen mit Drehrahmen und setzte aufgrund einer damaligen Marktanalyse weiter auf die kon-

ventionellen Rungenflachwagen (Heusner, 1995).

Das wesentliche Ziel, das mit den neueren Transportsystemen verfolgt wird, liegt in der — durch
den Verzicht auf einen eigenen Ladekran bedingten — héheren Nutzlast. Ein einfacher Stralen-Lkw
ohne Kran kann durchaus eine Nutzlast von bis zu 26t erzielen. Die Tatsache, dass sich diese neue-
ren Transportsysteme nur bedingt durchsetzen, liegt jedoch in einer Fille von Nachteilen begriin-
det.3” Zunichst ist zu erwihnen, dass die Lkw ohne Ladekran aufgrund der Notwendigkeit der

Fremdbe- und -entladung wesentlich unflexibler als die oben genannten herkémmlichen Lkw sind.

37 Fiir eine ausfithrliche Diskussion der Vor- und Nachteile der neueren Transportsysteme vgl. auch Gronalt et al. (2000,
58ff.).
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Die Abhingigkeit von einem Ladefahrzeug, das fiir die Beladung mehrerer Lkw zustindig ist, kann
bei Ausfall desselben die gesamte Transportkette beeintrichtigen.’® Kundenseitig muss die Mog-

lichkeit zur Werksentladung gegeben sein (Wippermann, 1999).

Eine weitere Einschrinkung der Transportsysteme liegt in den topografischen und wegebaulichen
Verhiltnissen begriindet. So findet eine Lademaschine auf engen Waldwegen, besonders im Berg-
land, nicht immer gentigend Platz, um einen Trailer direkt zu beladen. Selbst fiir die Beladung mit
Forwardern ist ein gewisser Platz neben dem Trailer unerlisslich, tiefe Seitengribern stellen hier
bereits ein Problem dar (Narjes, 1998). AuBlerdem miissen fiir den rationellen Einsatz einer Lade-
maschine ausreichend dimensionierte Holzpolter (Wippermann (1998) nennt mindestens 250 Rm
pro Polter) gebildet werden, um zu hiufige Beladeortwechsel zu vermeiden. Insbesondere fiir
Kleinprivatwaldbesitzer stellt dieses Mengenerfordernis ein Problem dar. Auch bestimmte Sorti-
mente wie Stammholz fallen bei den meisten Durchforstungen oder Endnutzungen nur in begrenz-

ter Menge an.

Wird die Beladung der Trailer oder Container am Waldrand favorisiert, miissen dort ausreichend
dimensionierte Umladeplitze vorhanden sein. Wandererparkplitze eignen sich aufgrund der Nut-
zungskonkurrenz nur bedingt. Schon das Umsatteln der Trailer von Waldfahrzeugen auf Stralen-
Lkw birgt vergleichbare Probleme. Sollen Trailer von einfachen Sattelzugmaschinen zur Forwarder-
Direktverladung in den Wald gebracht werden, ergeben sich hiufig Probleme aus der nicht vorhan-
denen Geldndetauglichkeit dieser Zugmaschinen. Hecker (2003) berichtet diesbeziiglich, dass All-
radzugmaschinen an waldnah gelegenen Truckpoints die Trailer von normalen Zugmaschinen -
bernehmen, in den Wald bringen und dort gegen beladene Trailer tauschen. Diese werden dann
wieder zum Truckpoint gebracht. Hier wird die Transportkette sogar durch zweimaliges Umsatteln
unterbrochen. Der Zeitaufwand fir das Umsatteln, also des Tausches zweier Trailer, wird von von
Bodelschwingh (2004b) mit 7,7 Minuten pro Trailer angegeben. Der Zeitvorteil der Forwarder-
Direktverladung im Vergleich zur Polterung und Beladung durch den Lkw-eigenen Kran wird dort
mit 3,9 Minuten pro Trailer beziffert. Ist ein weiteres Umsatteln auf einem Truckpoint notwendig,

entsteht demzufolge sogar ein zusitzlicher Zeitaufwand.

Zusammenfassend ldsst sich konstatieren, dass die neueren Transportsysteme bei entsprechenden
Rahmenbedingungen durchaus Alternativen zum konventionellen Holztransport mit Kran-Lkw
darstellen. Aufgrund der Vielzahl unterschiedlicher Einsatzbedingungen kann jedoch keines der
Systeme uneingeschrinkt favorisiert werden. Vielmehr wird der konventionelle Holztransport-Lkw
mit Kran in Deutschland auf absehbare Zeit das dominierende System bleiben. SchlieBlich bietet
sich auch bei den traditionellen Fahrzeugkombinationen, wie oben erwihnt, die Méglichkeit, durch

Spezialisierungen die Nutzlast zu erhéhen. darstellen

38 Gemidll McCormack (1990) ist der Ferntransport in ausgefeilten Holzlogistikoperationen bei zunehmender Lastentfer-
nung die kritische Phase, denn knappe Lagerplitze im Wald kénnen die Holzernteoperation negativ beeinflussen, geringe
Lagerkapazititen im Werk die Produktion. Auch Sutton & Sawyer (1971) weisen schon 1971 auf die erhShten organisato-
rischen Anforderungen ,,neuerer” Transport- und Beladeverfahren hin.
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Simtliche zuvor in den Grundziigen skizzierten Fahrzeugarten bzw. Holztransporttechniken sind
wiederum in den jeweiligen Gruppierungen héchst unterschiedlich. Bei jedem Fahrzeug handelt es
sich um eine Spezialanfertigung entsprechend der Kundenbediirfnisse. Auf eine weitergehende
Darstellung der auf dem Markt vorhandenen Fahrzeugtechnik fiir den Holztransport wird hier
verzichtet. Umfangreiche Uberblicke bieten zum Beispiel Thiirmer (1988), Maier-Witt (2000) und J.
Wippermann (2001).

Aus dem kurzen Uberblick lassen sich bereits zwei wesentliche Erkenntnisse ableiten. Zunichst ist
festzuhalten, dass es sich bei allen vorgestellten Fahrzeugkombinationen um reine Spezialanferti-
gungen fir den Holztransport handelt. Ein Einsatz in anderen Bereichen des Giterverkehrs ist bis
auf wenige Ausnahmen kaum denkbar. Die hohe Spezifitit der Fahrzeuge geht mit sehr hohen
Anschaffungskosten einher (siche auch Kapitel 5.4.2.1 und 5.5) und, aufgrund des Krans, geringen
Nutzlasten. Der Verzicht auf einen Kran fithrt zwar einerseits zu Einsparungen beim Eigengewicht
und bei den Investitionskosten sowie teilweise auch zu einer geringeren Spezifitit des Fahrzeugs.
Andererseits kann der Lkw dann jedoch nur noch durch fremde Beladefahrzeuge im Wald beladen
und bei Kunden mit werksseitiger Entladung abgeladen werden und b3t somit an Flexibilitit ein.
Nachteilig kénnen sich dabei auch die hohe Abhingigkeit von einem oder wenigen Kunden sowie

gegebenenfalls eingeschrinkte Méglichkeiten von Rickladungen auswirken.

3.4.3 Holztransport auf der Eisenbahn

Der Anteil der Bahn am Holztransport in Deutschland ist im Vergleich zum Strallenglitertransport
von untergeordneter Bedeutung (vgl. Kapitel 3.4.1). Einen bedeutenden Anteil am Modal Split
erzielt die Eisenbahn lediglich im grenziiberschreitenden Verkehr. Dominanter Akteur im Rund-
holztransport ist weiterhin die Deutsche Bahn AG mit ihren Téchtern Stinnes als Spediteur, Nie-
ten-Fracht als spezieller Vertriebsgesellschaft des Rohholztransports sowie Railion als Carrier.

Daneben sind jedoch verschiedene NE- (nicht bundeseigene) Bahnen im Rundholztransport aktiv.

Fir den Rundholztransport existieren laut Auskunft der Deutschen Bahn AG 3.460 Spezialgtiter-
wagen.? Neben dem Standard-Holztransportwaggon Roos werden vorrangig Snps-Waggons, die
urspriinglich fir den Ro&hrentransport entwickelt wurden, fiir den Holztransport eingesetzt.
Daneben stehen Ealos-t Kastenwagen fiir den Rundholztransport zur Verfiigung. Theoretisch
koénnten auch weitere Waggons der Gattung E (Kastenwagen) fir den Holztransport eingesetzt
werden. Da diese jedoch durch den Transport anderer Giiter (zum Beispiel Metallschrott) verunrei-
nigt werden oder aufgrund der StirnwandhShen nicht maximal ausgeladen werden kénnen, ist ihr

Einsatz im Rundholztransport eher suboptimal. Auch der Einsatz von anderen Rungenwaggons

39 GemidlB Guido Schaefer, det bei der Stinnes AG im Marktbereich Agrarprodukte/Forstwirtschaft/ Konsumgiiter u. a.
fiir den Rohholztransport verantwortlich ist, sind bei der Deutschen Bahn 1.300 Ealos-t-Waggons, 800 Roos-Waggons
und 1.360 Snps-Waggons fir den Rundholztransport im Einsatz (Schaefer, 2006). AuBlerdem werden 840 Ealos-x fiir den
Altholztransport eingesetzt. Laut dlteren Angaben der Deutschen Bahn liegt der Wagenbestand bei 3.900 (Deutsche Bahn
AG, 2003b). Carl (2000) erwihnt als Wagenbestand zur Abdeckung der Grundlast im Holztransport fiir das Jahr 2000
402 Roos-, 1260 Snps- und 750 Ealos-t-Waggons, also insgesamt nur 2412 Waggons. Der fiir den Rohholztransport
eingesetzte Fuhrpark scheint also bestidndig gestiegen zu sein. Angaben zur Anzahl von Waggons in Hinden Drritter, also
zum Beispiel NE-Bahnen, sind nicht verfiigbar.
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wie zum Beispiel Rs-u ist, da sie technisch nicht fir den Rundholztransport ausgelegt sind, eher
theoretischer Natur.40 Giiterwaggons fiir den Rundholztransport werden bei der Bahn tber 25 Jah-

re abgeschrieben.

Der Schwerpunkt der Transportleistung liegt im Einzelwagenverkehr. In jingerer Zeit reagiert die
Bahn auf die Konzentrationsprozesse in der holzbearbeitenden Industrie jedoch mit vermehrtem
Einsatz von Ganzztugen mit 1.000 Tonnen Gesamtkapazitit (Deutsche Bahn AG, 2002, 2003c).
Der wesentliche Vorteil der Ganzzugverkehre liegt in einer deutlich reduzierten Umlaufzeit der
Waggons von 4,5 Tagen im optimalen Fall im Vergleich zur Umlaufzeit beim Einzelwagenverkehr
von 11 Tagen (O.V., 2002b).#! Die Grenzen funktionierender Ganzzugkonzepte liegen jedoch in
der nur begrenzten Anzahl von Unternehmen der holzbearbeitenden Industrie, die aufgrund ihrer
GroBe Uberhaupt in der Lage sind, die dauerhafte Auslastung einer Ganzzugkombination zu ge-
wihrleisten. Neben dem Engpass der notwendigen schnellen Entladung und ausreichenden Lager-
kapazitit fir das angelieferte Holz im Werk muss das Unternehmen auch ausreichende Holzmen-
gen, die regional um einen Verladebahnhof konzentriert sind, zeitgleich einkaufen. Letztlich sind

funktionierende Ganzzugsysteme im Rundholztransport somit die Ausnahme.

Hiufig kritisiert wird der in den vergangenen Jahren vollzogene Riickzug der Bahn aus der Fliche
(Verband der Deutschen Sdge- und Holzindustrie (VDS) e.V., 2002), der die Holzindustrie mit
ihren Rohstoffvorkommen in lindlichen Regionen besonders trifft. Derzeit kénnen an insgesamt
384 Giterverkehrsstellen der Deutschen Bahn AG (Stinnes Logistics, 2005) im gesamten Bundes-
gebiet Waggons mit Rundholz beladen werden. Eine GroBle Anfrage der CDU/CSU-
Bundestagsfraktion beziiglich der Ausdiinnung der Verlademdglichkeiten wurde am 28.01.2004 von
der rot-griinen Bundesregierung mit dem Hinweis beantwortet, die Deutsche Bahn AG entscheide
ohne politische Einflussnahme tber die Stillegung von Holzverladebahnhéfen (Bundesministerium
fiir Verbraucherschutz Erndhrung und Landwirtschaft, 2004c). Guido Schaefer von der Stinnes AG
berichtete diesbeziiglich im Jahr 2002 auf einer Veranstaltung der Bundesvereinigung des Holz-
transport-Gewerbes e.V. (BdHG), dass infolge der SchlieBung von 20 % der Verladebahnhéfe die
transportierte Menge nur um 5 % zuriickgegangen sei. Als favorisierte Konzepte fiir die Zukunft
nennt er neben der Abwicklung von Ganzziigen mit 1.000 Tonnen Nutzlast die Kooperation mit
NE-Bahnen beim Betrieb von Verladestationen (Loboda, 2002). Bei der Ausdiinnung von Verlade-
bahnhéfen handelt es sich allerdings keineswegs um ein auf Deutschland beschrinktes Phinomen.
Ahnliche Aussagen finden sich in Pichler & Wanek-Pusset (Pichler & Wanek-Pusset, 2002, 11) fiir
Osterreich oder laut McCormack (McCormack, 1990) fiir den Siidwesten der USA.

40 Weiterhin werden Waggons von Dritten, wie zum Beispiel Laas-Waggons von Transwaggon, eingesetzt.

41 Auch Hofer et al. (2003) nennen Umlaufzeiten von Waggons zwischen fiinf und zehn Tagen im giinstigsten Fall. Legt
man die gemil3 den Angaben des Statistischen Bundesamtes im Jahr 2004 mit der Eisenbahn transportierten Rohholz-
mengen von 3.930.769 Tonnen zugrunde, und wird mit durchschnittlichen Beladungen der Holzwaggons von 63 (Snps),
59 (Roos), bzw. 54 Tonnen (Ealos-t) gerechnet, dann ergibt sich sogar eine durchschnittliche Umlaufzeit von ca. 19
Kalendertagen.
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3.4.4 Holztransport auf Wasserstrallen

Traditionell liegen die Standorte der holzbearbeitenden Industrie an Wasserwegen, die sowohl zur
Energiegewinnung als auch als Transportmedium genutzt wurden (Waidelich & Kaiser, 2002). Wa-
ren FloBerei (Borger-Keweloh & Keweloh, 1991; Delfs, 1995; Hafner, 1964, 3891t.; Keweloh, 1988;
Kndusel, 2003) und Trift (Brosinger, 2002) demzufolge in der Geschichte des Holztransports*? die
maf3geblichen Méglichkeiten, Holz iiber grof3e Entfernungen zu transportieren, so werden sie heute
in Buropa in begrenztem Mafle nur noch im wasserreichen Finnland realisiert (Asikainen, 2001).
Schon Delfs (1950) verweist auf die Probleme, die aus der UnregelmiBigkeit und Langsamkeit der
Fracht sowie aus Beschiddigung oder Verlust von Holz resultieren. Durch die Kanalisierung von
Flassen, dem Bau von Kraftwerken an Flissen sowie gesetzlichen Einschrinkungen zum Schutz
der Schifffahrt ist die Fl6Berei in Deutschland in den 1950er Jahren de facto zum Exliegen gekom-
men (O.V., 1996), wihrend 1927 immerhin noch 2,4 % des Holzes per Flo3 und 10,4 % per Bin-

nenschiff transportiert wurde (Delfs, 1950).43

Uber den Einsatz von Binnenschiffen im Holztransport liegen kaum Quellen vor. Gemil3 der An-
gaben des Statistischen Bundesamtes (vgl. Kapitel 3.4.1) sind Holztransporte per Binnenschiff heu-
te in Deutschland von untergeordneter Bedeutung und fallen allenfalls bei grenziiberschreitenden
Verkehren ins Gewicht. So verweist Amstutz (1981, 30) beispielsweise fiir den Transport von Tro-
penhdlzern aus den Nordsechifen in die Schweiz auf die geringere Bedeutung der Binnenschiff-
fahrt Giber den Rhein, da selbst auf dieser Relation der Landtransport kostengiinstiger sei. Auch in
den Niederlanden wird importiertes Rundholz seit den 1970er Jahren nicht mehr per Binnenschiff,
sondern per Lkw an die Kunden geliefert (O.V., 2001). Eine besondere Bedeutung des Binnen-
schiffs kann in der Vergangenheit hochstens fiir die Versorgung der Ruhrgebietes, hauptsichlich
mit Grubenholz, in den 1950er und 1960er Jahren festgestellt werden (Rheinisch-Westfilisches
Institut fir Wirtschaftsforschung Essen, 1960).

Die geringe Relevanz der Binnenschifffahrt im Holztransport liegt zum einen daran, dass heutzuta-
ge kaum Werke der holzbearbeitenden Industrie mit einem eigenen Hafen an das Binnenwasser-
stralennetz angeschlossen sind, wihrend zumindest in Teilen eine Anbindung an das Eisenbahn-
netz vorhanden ist. AuBlerdem sind die logistischen Anforderungen relativ hoch. Um die Liegezei-
ten der Schiffe gering zu halten, miissen in den Hifen ausreichende Lagerflichen vorhanden sein.

Dariiber hinaus ist die direkte Beladung der Binnenschiffe durch die Lkw-Krine, anders als bei der

42 Gemal Kister (1994) wurden die mitteleuropiischen Fliisse zuerst von den Rémern fiir den Langstreckentransport
von Holz genutzt.

43 Wenngleich die FléBerei in Deutschland ihre Bedeutung eingebiifit hat, ist sie laut Grammel (1988, 186), zumindest
Ende der 1970er Jahre, weltweit immer noch von Bedeutung. Zu nennen sind hierbei zunichst in Europa Finnland, in
Nordamerika Quebec und Neu-Braunschweig und in Asien die damalige UdSSR. AuBlerdem hat die Fl6Berei mangels
ErschlieBung durch Straflen in vielen Regionen mit tropischen Regenwildern weiterhin Relevanz. Laut Hognis (2002c)
handelt es sich bei der FléBerei bei Entfernungen tber 100 Kilometer auch heute in Europa noch um eine kostengtinstige
und Ressourcen schonende Variante des Holztransports. Dennoch fand auch im wasserreichen Finnland ein erheblicher
Rickgang des per Flo3 oder Trift transportierten Rundholzes von 40 % (Roitto, 1958) des gesamten verarbeiteten Roh-
holzes in Finnland in den 1950er Jahren auf heute lediglich 2,6 % statt. Dies liegt in den Schwierigkeiten begriindet, die
Bediirfnisse der Industrie beziiglich zeitlicher Flexibilitdt, Schnelligkeit und Holzqualitit zu erfiillen, da im Winter die
Wasserstralen zufrieren und im Sommer das Holz an der Oberseite des Flof3es starker Sonneneinstrahlung ausgesetzt ist.
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Bahn, meistens nicht moglich, sodass entsprechende Umschlagsvorrichtungen in den Hifen ge-
nutzt werden missen (O.V., 2000a). Theoretisch ist laut einem Bericht tber die Holztransportakti-
vititen der Imperial Reederei von Loboda (2004b) jedoch auch eine Verladung aulerhalb der Bin-
nenhifen an befestigten Fluss- oder Kanalufern mdéglich. Schlieflich gelten fiir den Binnenschiff-
transport dhnliche Restriktionen wie fiir Ganzzugtransporte, da nur wenige holzbearbeitende Un-
ternehmen tberhaupt in der Lage sind, entsprechende Mengen rdumlich konzentriert bereitzustel-
len, zu entladen und eine dauerhafte Auslastung zu gewihtleisten. Daneben ist der Zeitbedarf fiir

den reinen Transport deutlich héher als mit Bahn oder Lkw.

3.5 Holzbearbeitende Industrie und Papierwirtschaft

Holzbearbeitende Industrie sowie Holz- und Zellstofferzeugung sind als erste Absatzstufe des
Rundholzes die Fahrtziele des Rundholztransportes. Als wesentliche Abnehmer sind die Sdgein-
dustrie, die Holzwerkstoffindustrie sowie die Holz- und Zellstofferzeugung als Vorprodukt der

Papierwirtschaft zu nennen. Derzeit nimmt zusitzlich die energetische Nutzung von Holz zu.

Fir das Jahr 2002 weist das Statistische Jahrbuch 1.601 Unternehmen im Holzgewerbe mit 99.000
Beschiftigten und einem Umsatz von 15.733 Mio. Euro aus. Produziert wurden 15.736.000 m?
Schnittholz, 249.000 m3 Sperrholz und 8.506.000 m> Spanplatten sowie 1.331.000 Tonnen Holz-
schliff. Problematisch bei diesen Daten ist jedoch, dass hier ausschlieBlich Unternehmen mit 20
Beschiftigten und mehr sowie Sigewerke mit mindestens 5.000 Festmeter Jahreseinschnitt bertick-
sichtigt werden (Statistisches Bundesamt, verschiedene Jahrginge). Angesichts der Kleinstrukturie-

rung der Branche werden hier wesentliche Teile der Branche nicht in die Betrachtung einbezogen.

Andere Quellen gehen davon aus, dass in der ersten Absatzstufe des Rohholzes ca. 90.000 Mitat-
beiter in 2.331 bis 3.160 Betrieben beschiftigt sind (vgl. Tabelle 3). Als Rohstoff dienen neben
Rohholz aus heimischer Erzeugung, Altpapier und -holz sowie importiertes Holz oder Holzdquiva-
lente. Der Rohstoffbedarf der deutschen holzverarbeitenden Industrie wird nur zu 90 % durch

heimische Rohstoffe gedeckt (vgl. Kapitel 2 sowie Dieter (2005)).

Die Sigeindustrie ist mit einem Rohholzverbrauch von 32,7 Mio. Festmeter (2001) der gr6B3te Ab-
nehmer der Forstwirtschaft. Die Schnittholzproduktion wurde von 7,7 Mio. m? im Jahr 1960
(Westdeutschland) auf tber 15 Mio. m? in 2003 gesteigert (Statistisches Bundesamt, verschiedene
Jahrginge). Die Schnittholzproduktionskapazititen tbersteigen mittlerweile sogar die des waldrei-
chen Schwedens. Im Bereich Nadelschnittholz ist Deutschland Nettoexporteur. Mit der Kapazi-
titsausweitung ging ein starker Konzentrationsprozess einher. Im Zeitraum seit 1960 hat sich die
Zahl der Betriebe in der Sdgeindustrie von 6.000 auf die oben ausgewiesenen 2.000 bis 3.000 ver-
ringert (Funk, 2004).4

4 Die 25 umsatzstirksten Unternehmen im Holzgewerbe generieren mittlerweile (Stand 2003) 30,3 % des Branchenum-
satzes mit 22,3 % der in der Branche Beschiftigten (Statistisches Bundesamt, verschiedene Jahrginge). Zum Holzgewerbe
werden jedoch gemil3 der Klassifikation der Wirtschaftszweige auch einige Unternechmen gefasst, die nicht der ersten
Absatzstufe zuzuordnen sind, wie zum Beispiel Hersteller von Fertigbauteilen (Statistisches Bundesamt, 2003).
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Tabelle 3: Die Holzindustrie im Uberblick

Umsatz in Mrd Rohholz-
Branche Quelle Betriebe Mitarbeiter satz1n ’ verbrauch in
Euro .
Mio. m3
(Mrosek et al., 2005b) 2.010 24.118 4,62
Sdgeindustrie (Mantau et al., 2002) 3.038 32,7
(Holzabsatzfonds, 2003) 2.300 30.000 4,50
(Mrosek et al., 2005b) 118 16.860 4,60
. 15,2, davon 5,60
Holzwerkstoffindustrie (Mantau et al., 2002) 97 Waldholz
(Holzabsatzfonds, 2003) 120 19.000 4,00
Papierwirtschaft gesamt 999 139.563 31,65
davon Holz- und Zell- 8 1.720 0,43 8,50
stofferzeugung
. ) (Mrosek et al., 2005b)
davon Papierherstel 195 43.881 13,97
lung
davon Papierverarbei- 796 93.962 17,25
tung
6,30, davon 3,90
(Mantau et al., 2002) 25 Waldholz
(Holzabsatzfonds, 2003) 130 45.000 12,20
Energiewirtschaft k.A. kA k.A. k.A.

Anmerkungen: Die Differenz von Rohholzverbrauch und Waldholzeinsatz wird durch den Einsatz von Sigenebenprodukten (Industrie-
restholz) und Altholz erklirt. Verwendete Umrechnungsfaktoren: 1 Fm = 1 m3 = 0,9tL = 0,52 tA.

Die heimische Holz- und Zellstoffherstellung deckt nur einen Teil des Bedarfs, wesentliche Men-
gen an Zellstoff werden importiert.#> Mit dem Bau des Zellstoffwerkes in Stendal stieg der Holz-
verbrauch allerdings mittlerweile auf 8,50 Mio. Festmeter jahrlich. In der Holzschliff- und Zell-
stoffproduktion werden nicht sidgefihige Waldholzer eingesetzt. Die Holzwerkstoffindustrie nutzt
neben Waldholz zu wesentlichen Teilen Altholz zur Plattenproduktion. Mit 16.860 bis 19.000 Mit-
arbeitern wird in 97 bis 120 Betrieben produziert (vgl. Tabelle 3).4¢ In der Holzwerkstoffindustrie
werden geringwertige Holzer, die in der Sige- und Holz- bzw. Zellstoftherstellung keine Verwen-
dung finden, eingesetzt.*” Demzufolge ist zu erwarten, dass die Transportkosten in diesen Betrieben

anteilig an den gesamten Rohstoffkosten frei Werk am héchsten sind.

Als weitere Verwendungsmoglichkeit fiir Waldholz ist die energetische Nutzung zu nennen (Institut
fir Energiewirtschaft und rationelle Energieanwendung (IER), 1995). Mantau & Weimar (2003)
identifizieren in ihrer Studie zum Einsatz von Biomasse in Energieanlagen im Februar 2003 Anla-
gen mit einer Leistung von mindestens 1 MW, deren Gesamtbrennstoffbedarf sie auf 3 Mio. Ton-

nen-Lutro hochrechnen. Unter Berlicksichtigung weiterer Anlagen in Bau ergibt sich ein Bedarf an

4 Die Holz- und Zellstoffproduktion in Deutschland lag im Jahr 2003 mit etwa 1,35 Mio. Tonnen sogar geringfligig unter
der Produktionsmenge des Jahres 1960 (Statistisches Bundesamt, verschiedene Jahrginge).
4 Die Produktionsmenge der Holzwerkstoffindustrie wurde von 2,6 Mio. Kubikmetern Furnieren sowie Sperrholz-,
Tischlerei-, Faser- und Spanplatten auf 8,5 Mio. Kubikmeter im Jahr 2003 vervielfacht (Statistisches Bundesamt, verschie-
dene Jahtginge).
47 Allerdings gibt es auch zwischen OSB, MDF und Spanplattenherstellern unterschiedliche Qualitdtsanforderungen.
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biogenen Festbrennstoffen von 4,6 Mio. Tonnen-Lutro. Fir die zum damaligen Zeitpunkt geplan-
ten Anlagen schitzen sie einen weiteren Bedarf von 1 bis 2 Mio. Tonnen-Lutro. Durch die Katego-
risierung von Holz als férderungsfihige Biomasse (Erneuerbare-Energien-Gesetz und Biomasse-
verordnung) steigt die Nachfrage nach Holz, insbesondere Altholz, Produktionsriickstinden der
holzbe- und -verarbeitenden Industrie sowie Sigenebenprodukten. Neuerdings ist auch die Ver-
wendung von Biomasse zur Herstellung von Treibstoffen (Biomass to Liquid) in der Diskussion
und Erprobung (Groteliischen, 2006; Vorholz, 2004). Daneben wird ein nicht unerheblicher Teil

der Holzernte in Stiickholzfeuerungen als Brennholz verwertet.

Wenngleich Rundholz in Form schwachen Waldrestholzes oder Stralenrand- und Landschaftspfle-
geholzes selten direkt der energetischen Verwendung zufliet (mit Ausnahme des Brennholzes fiir
Stiickholzfeuerungen), so ergibt sich doch fiir die Abnehmer von Altholz und Sidgenebenprodukten
in der Holzwerkstoff- und Zellstoffindustrie ein Problem aus der Verwendungskonkurrenz (Deppe,
2003; Marutzky, 2003).48 Die letztgenannten erhalten einen Grofteil ihrer Rohstoffe in Form von
Sdgenebenprodukten (Spine, Hackschnitzel), die nun ebenfalls von der Energiewirtschaft nachge-
fragt werden. Eine Mobilisierung weiterer Schwachholzvorrite im Wald scheint zwar iiber ausrei-
chende Preissteigerungen frei Waldweg moglich, doch entfallen insbesondere in den relevanten
Segmenten ein wesentlicher Teil der Kosten frei Werk auf die Holztransportkosten. Eine Redukti-
on der Holztransportkosten wiirde also gerade hier eine weitere Mobilisierung von Holzvorriten

erméglichen.

48 Infolge der Energiepreissteigerungen in den vergangenen Jahren hat der Brennholzabsatz erheblich zugenommen,
sodass speziell auf den Mirkten fiir geringwertige Sortimente erhebliche Preisspriinge zu beobachten waren (O.V.,,
2006b).
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4  Eigene Datenerhebung bei Rundholztransporteuren

4.1 Erlduterung des Fragebogens

Da bislang keine Daten existieren, die fiir die Klirung der aufgeworfenen Fragestellungen hilfreich
wiren, musste eine eigene Datenerhebung durchgefithrt werden. Fiir die Beantwortung der meisten
Fragen, bietet sich gemil3 der Empfehlungen in der einschligigen Literatur eine schriftliche postali-
sche Befragung an (Diekmann, 2003, 439; Kromrey, 1991, 285; Laatz, 1993, 148f.). Dem hierfur
entworfenen Fragebogen® liegen zwei Begleitschreiben bei.® Das erste Anschreiben stammt von
der Universitit Hamburg, das zweite von der Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes.
Durch die Kombination dieser beiden Anschreiben sollte sowohl das wissenschaftliche als auch das

praktische Verwertungsinteresse aus Sicht der Transportunternehmer dokumentiert werden.>!

Der Fragebogen ist in vier Teile untergliedert.”? Im ersten Abschnitt werden einfache einfithrende
Fragen gestellt. Der zweite Abschnitt dient der Abbildung der Vertragsgestaltung zwischen Holz-
transporteur und Kunden. Im dritten Abschnitt werden schlieBlich Daten erhoben, die aus Sicht
der Unternchmer mit dem Fuhrpark verbunden sind. Im abschlieBenden vierten Teil des Fragebo-
gens werden statistische Daten zur UnternehmensgréBe erfragt. Alle Fragen bezichen sich auf das
Jahr 2003. Dies erfordert einerseits gewisse Erinnerungsleistungen und ist somit problematischer als
die Erfragung tagesaktueller Daten, andererseits sind einige Variablen nur auf der Basis eines linge-
ren Zeitraums sinnvoll zu ermitteln. Als ein solcher Zeitraum bietet sich ein Kalenderjahr an. Dar-
tber hinaus war zu vermuten, dass zum Zeitpunkt des Fragebogenversands Mitte des Jahres 2004
ein Grofiteil der Empfinger die Bilanz des Vorjahres gerade fertiggestellt hatte und infolgedessen
mehrere notwendige Daten leicht zu ermitteln waren. Um die Kodierung und Auswertung zu ver-
einfachen, wurde auf offene Fragen weitestgehend verzichtet (vgl. zu offenen und geschlossenen
Fragen Laatz (1993, 1191ft))). Nur in der Einstiegsfrage sowie der letzten Frage zu weiteren Bemer-

kungen ist ausdriicklich Raum fiir eigene Antworten.

Die Gestaltung des Fragebogens richtet sich an der erwarteten Herangehensweise der Befragten
aus. Gemil} der empfohlenen Fragebogendramaturgie werden zunichst interessante, einfache und

nicht tabuisierte Fragen, sogenannte ,,Eisbrecherfragen®, gestellt, um die Befragten an das Thema

49 Der Fragebogen findet sich im Anhang auf Seite 211ff.. Zu Vor- und Nachteilen sowie dem Aufbau einer schriftlichen
Befragung vgl. beispielsweise Kirchhoff et al. (2002), Mayer (1999), Atteslander und Kopp (1991) oder Laatz (1993, 150).
50 Die beiden Anschreiben finden sich im Anhang auf Seite 212f.

51 GemilB den Empfehlungen von Kirchoff et al. (2000, 29ff.) wird in den Anschreiben Name und Adresse des Absenders
sowie das Thema der Befragung genannt, auf den Zusammenhang von Thema, Verwertungsziel und Verwertungsinteres-
se der Befragten eingegangen, der Riicksendetermin genannt und die Anonymitit der Befragten unterstrichen (letztere
wird allerdings nicht besonders betont, da eine tibermidBige Hervorhebung die Bereitschaft zur Teilnahme eher reduziert
als erhoht (Laatz, 1993, 135)). Weiterhin werden Hinweise auf die Bedeutung der Untersuchung, die Seriositit des Insti-
tuts, die Art der Auswahl der Befragungsteilnehmer und die Bedeutung der Teilnahme jedes Einzelnen gegeben. Im Kopf
des Fragebogens wird iiberdies ein Ansprechpartner fiir etwaige Fragen mit Telefonnummern und ein Hinweis auf die
voraussichtliche Dauer des Ausfiillens aufgefiihrt (Laatz, 1993, 149ff).

52 Gemal Sletto (1940) (zitiert nach Atteslander und Kopp (1999, 171)) war nicht davon auszugehen, dass aufgrund der
erheblichen Linge des Fragebogens die Riicklaufquote leiden wiirde. So hat er beispielweise nur eine geringe Abweichung
der Riicklaufquoten zwischen zwei Fragebogen von 10 und 35 Seiten festgestellt.
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heranzufthren (Diekmann, 2003, 442; Laatz, 1993, 150f.; Mayer, 2002, 93ff.). Die Frage 1 stellt
deshalb eine Bewertung der aus Sicht der Transporteure dringendsten Probleme in den Vorder-
grund. Die Fragen 2 und 3, 3a, 3b sowie 3c sind ebenfalls als Eisbrecherfragen konzipiert, um eine
gedankliche Auseinandersetzung mit den Kundenstrukturen zu provozieren. Die Antworten sollen
tberdies Erkenntnisse dariiber liefern, wie viele gemessen am Umsatz bedeutende Kunden die
Transporteure haben, wo diese Kunden beheimatet sind und ob die Transporteure Leistungen im

gebrochenen Verkehr fiir diese Kunden erbringen.

Der zweite Fragebogenabschnitt zur Ermittlung der Kundenbeziechungen wird in Kapitel 6.3.2
ausfihrlich erldutert. An dieser Stelle sollen nur zwei Variablen vorgestellt werden, die fir die fol-
gende Reprisentativititspriifung von Relevanz sind. Zunichst wird nach der Branche, welcher der
Kunde zugehérig ist, gefragt. Als Antwortvorgaben werden die Kategorien Sdge- und Schilwerk
(1), Spanplatten-, MDF-, OSB-Industrie (2), Papier-, Zellstoffproduktion (3), Heizkraftwerke (4),
Waldbesitzer (5), Holzhdndler (6), anderer Transporteur (7), Bahn (8) oder Sonstige (9) angeboten.
Im weiteren Verlauf wird nach der Menge an Rundholz, die der Unternehmer fiir den jeweiligen
Kunden transportiert, gefragt. Mit Hilfe dieser Informationen ist es mdglich, die im Subsample
aufgefiihrten Kundenbeziehungen beziiglich Branchenstruktur und Holzbedarf einer Reprisentati-

vititsprifung (vgl. Kapitel 4.3.4) zu unterzichen.

Eine ausfiihrliche Erlduterung des dritten Fragebogenabschnitts zum Holztransportfuhrpark findet
sich in Kapitel 5.5.1. Fur die in Kapitel 4.3.5 folgende Reprisentativititspriifung beziiglich der Sub-
samples II (,Lkw*) und III (,,Lkw-Kunden®) werden Informationen tber die Art des Lkw und
seiner Ausstattung mit oder ohne Ladekran benétigt. In der ersten Frage des Fragebogenabschnitts
3 wird nach der Art des Lkw gefragt. Als Antwortoptionen werden Gliederzug (1), Sattelzug (2),
Teleskopsattel (3), Langholzzug (4) und Lademaschine (5) angeboten. In der daran anschlieBenden
Frage wird geklirt, ob der Lkw mit einem eigenen Ladekran, eventuell sogar mit Kransige, ausges-

tattet ist oder nicht.

Sensible Fragen zu Unternehmensgréfle und Bundesland, durch die zumindest in der Wahrneh-
mung der Befragten die Anonymitit gefihrdet scheint, werden gemif3 allgemeiner Empfehlungen
ans Ende des Fragebogens gestellt (Diekmann, 2003, 442). Im vierten Abschnitt werden zunichst
verschiedene Hilfs- und Kontrollvariablen erhoben. Mit der Anzahl der Lkw wird tberpriift, ob im
vorhergehenden Abschnitt alle Lkw angegeben wurden. Auflerdem ist zu vermuten, dass grof3ere
Unternehmen economies of scale in ihren Kostenstrukturen vorweisen, zum Beispiel im Bereich
der Reparatur- und Wartungskosten. Die Anzahl der Mitarbeiter gibt einen Hinweis darauf, ob die
Lohndaten im vorherigen Abschnitt korrekt angegeben wurden, zum Beispiel bei Schichtdienst.
Schliefflich wird nach dem Umsatz gefragt, differenziert nach einzelnen Unternehmensbereichen.
Die einzelnen Umsatzzahlen beinhalten einen Hinweis auf die vertikale Integration des Unterneh-
mens in der Logistikkette Holz sowie die horizontale Integration im Transportwesen. Dartiber hin-
aus ist mit Hilfe des Gesamtumsatzes die Relevanz cinzelner Kunden besser einzuschitzen.

SchlieBlich konnen mit Hilfe von Anzahl der Lkw, Anzahl der Mitarbeiter und Umsatz Produktivi-
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titskennziffern abgeleitet werden. Diese sind bei der Analyse der Kundenbeziehungen allerdings
problematisch, da sich der Umsatz endogen aus den Transportpreisen ergibt. Die Fragen nach den
Umsitzen im Jahr 2003 werden aufgrund ihres sensiblen Inhalts bewusst ans Ende gestellt, um

hohe Abbrecherquoten zu Beginn des Fragebogens auszuschlieBen.

In Frage 5 wird das Bundesland des Firmensitzes erfragt. Damit kann ein Regionaldummy model-
liert werden, der das vermutete Kosten- und Preisgefille zwischen Ost- und West- sowie die unter-
schiedliche Topografie zwischen Nord- und Suddeutschland erkliren soll. Der Fragebogen wird
abgeschlossen mit der Frage 6 nach weiteren Kommentaren und Frage 7 zur Bereitschaft, im Rah-
men eciner vertiefenden persénlichen Befragung zur Verfigung zu stehen. AbschlieBend wird die
Adresse des Instituts fiir Verkehrswissenschaft angegeben, an die der ausgefiillte Fragebogen ge-
sendet werden soll. Aulerdem findet sich nochmals ein Hinweis darauf, dass ein frankierter Rick-

umschlag beiliegt.

4.2 Zeitlicher Ablauf der Befragung

Bei der Entwicklung von Fragebdgen sind verschiedene Testldufe, sogenannte Pretests, notwendig
(Kirchhoff et al., 2000, 24). Eine erste Version des Fragebogens wurde am 15.04.2004 im Oberse-
minar ,,Current problems of economic policy and transportation policy* am Institut fiir Verkehrs-
wissenschaft der Universitdit Hamburg vorgestellt. Der infolge dieser ersten Diskussionsrunde ver-
besserte Fragebogenentwurf wurde als Version 2 am 26.04.2004 mit Vorstandsmitgliedern der
BdHG diskutiert. Dank der umfangreichen Anmerkungen konnte eine dritte Version erstellt wer-
den, die mit drei weiteren Holztransportunternehmern erértert wurde. AnschlieBend wurde eine
vierte Version des Fragebogens erstellt und mit Mitarbeitern des Fachbereichs Wirtschaftswissen-
schaften der Universitit Hamburg jeweils einzeln diskutiert. Besonderer Wert wurde hier neben
einer Verbesserung der allgemeinen Verstindlichkeit durch Identifikation von unnétig komplizier-
ter Grammatik, Fremdwortern, doppelter Verneinungen und dhnlichem (Laatz, 1993, 124ff.; Mayer,
2002, 79 und 891ff.) auch auf das Layout gelegt. Daraus entstand die fiinfte und endgiiltige Version,

die am 26.06.2004 an 712 Holztransportunternehmen im gesamten Bundesgebiet versandt wurde.

Um den Ruicklauf zu erhéhen, wurden dem Fragebogen zwei Begleitschreiben beigefiigt (siche
Anhang). Aulerdem wurde ein vorgefertigter Antwortbrief beigelegt, mit dem die Teilnehmer ihr
Interesse an den Ergebnissen bekunden konnten. Schlief3lich lag ein mit einer Briefmarke frankier-
ter Riickumschlag fir die Riucksendung des ausgefiillten Fragebogens bei.>? Parallel dazu wurde eine
Pressemitteilung verfasst, die vom 20.06.2004 bis zum 31.07.2004 auf der Internetseite der BAHG
abrufbar war. Dartiber hinaus erschien die Pressemitteilung (in geringfiigig verdnderter Form) in der
Juli-Ausgabe der Fachzeitschrift Forst und Technik sowie in der Juni-Ausgabe der Fachzeitschrift

Forstmaschinen-Profi. Des Weiteren wurde in den Internetdarstellungen der Zeitschriften Forst und

533 Die Frankierung des Riickumschlags mit einer Briefmarke fihrt vermutlich zu einer héheren Riicklaufquote als nur eine
Freistempelung des Ricksendeumschlags (vgl. dazu Robinson & Agisim (1950/51, 420)).
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Technik (www.forstundtechnik.de) und AFZ — Der Wald (www.afz-derwald.de) auf die Befragung

hingewiesen.>

Am 08.07.2004 wurde schlieBlich noch ein Erinnerungsbrief mit dem Briefkopf der Universitit
Hamburg versandt. In diesem Brief wurde nochmals der Verwertungsnutzen aus Perspektive der
Unternehmer herausgestellt und auf die Bedeutung jedes einzelnen Teilnehmers hingewiesen. Ab-
schlieBend wurden vom 12.07.2004 bis zum 23.07.2004 insgesamt 20 Holztransportunternehmer

telefonisch um Teilnahme gebeten, um die Ricklaufquote weiter zu erthéhen.>

Insgesamt fillten 142 Unternehmer den Fragebogen aus. Die Riicklaufquote liegt mit 20 % somit
ausreichend hoch. Von den 142 Teilnehmern haben wiederum 55 ihre Bereitschaft zu weiteren
Befragungen bekundet. 41 dieser Unternehmer wurden in den Monaten September bis Dezember
2004 telefonisch kontaktiert, um nachtriglich unklare Angaben zu kliren oder fehlende zu ergin-

zen.

4.3 Reprisentativitit der generierten Datensitze
4.3.1 Der Reprisentativititsbegriff

Ziel der Erhebung ist es, aus den Daten Erkenntnisse zu gewinnen, die auch fir die Grundgesamt-
heit Giltigkeit haben. Der Datensatz soll folglich reprisentative Eigenschaften besitzen. Da es
jedoch keine gingige Definition des Begriffs ,,Reprisentativitdt™ gibt, kann auch eine Reprisentati-
vitdtspriifung nur sehr eingeschrinkt durchgefithrt werden. Kruskal & Mosteller (1979a; 1979b;
1979¢; 1980) haben den Begriff der Reprisentativitit in einer Serie von Aufsitzen diskutiert. Sie
finden mehrere Inhalte, die dem Attribut der Reprisentativitit zugeschrieben werden. U. a. nennen
sie Abwesenheit von Selektivitit sowie das Ideal eines verkleinerten Abbilds der Grundgesamtheit.
Ihrer Meinung nach sollte der Begriff im wissenschaftlichen Bereich allerdings nur sehr einge-
schrinkt und mit Vorsicht verwendet werden. Nichtsdestotrotz soll im Folgenden eine gewisse

Evidenz fiir die Reprisentativitit des Datensatzes abgeleitet werden.

Eine Uberpriifung der Eigenschaft ,,Miniaturabbilds der Grundgesamtheit ist unmdoglich, da die
Verteilung der Grundgesamtheit unbekannt ist. FEine in jeder Hinsicht identische Verteilung der
Stichprobe und der Grundgesamtheit ist jedoch als eher unwahrscheinlich anzusehen. Es ist aller-
dings moglich, den Datensatz hinsichtlich méglicher systematischer Verzerrungen bei der Auswahl
der Untersuchungssubjekte (selection bias) zu testen, und zu priifen, ob unter den angeschriebenen
Unternehmen wiederum gleichmiBig tiber alle Merkmalsausprigungen verteilt geantwortet wurde

(participation bias). Zwei Verteilungen bieten sich beziiglich der Reprisentativititspriifung an, zum

54 Die Texte der Pressemitteilungen (Bundesveteinigung des Holztransport-Gewerbes (BAHG) e.V., 2004a; Forst und
Technik, 2004a, 2004b; Forstmaschinen-Profi, 2004) finden sich im Anhang. Gemil3 den jeweiligen Mediadaten 2005 mit
Bezug auf die Vertriebsstatistik 2004 haben die Zeitschriften folgende Auflage: ,,Forst und Technik® 6.571 Exemplare,
»AFZ — Der Wald“ 5.697 Exemplare; Forstmaschinen-Profi 5.500 Exemplare (Deutscher Landwirtschaftsverlag, 2005a,
2005b; Forstmaschinen-Profi, 2005).

55 Hrinnerungsanrufe haben gemill Longworth (1953), zitiert nach Diekmann (2003, 411), die stirksten Effekt auf eine
Erhéhung der Riicklaufquote, nehmen allerdings auch viel Zeit in Anspruch.
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einen die regionale Verteilung der Holztransportunternehmen und zum anderen die Verteilung der

Grole der Holztransportunternehmen.

Dariiber hinaus gilt es zu beachten, dass im weiteren Verlauf der vorliegenden Arbeit Teile des
Datensatzes als eigenstindige Datensitze (Subsamples) betrachtet werden. Hier ist zunichst das
Subsample 1 (,,Kundenbeziehungen®) zu nennen, in dem die Beziechungen zwischen Transporteu-
ren und Kunden, die im Fragebogenabschnitt 2 erhoben werden, abgebildet werden. Im Subsample
IT (,,Lkw*) werden die Lkw und ihre Kosten zusammengefasst. SchlieBlich wird ein Subsample I11
(,Lkw-Kunden®) gebildet, indem einzelne Datensitze aus Subsample 1 aufgrund spezieller Infor-

mationen mit einzelnen Datensitzen aus Subsample II verkniipft werden.

4.3.2 Regionale Verteilung der befragten Unternehmen

Die Uberpriifung der korrekten Auswahl der angeschriebenen Unternehmen hinsichtlich der regio-
nalen Verteilung ist nur bedingt moglich. Die Grundgesamtheit ist als eher klein zu bezeichnen.
Entsprechend der vorhandenen Quellen existieren etwa 1.000 bis 1.750 Holztransportunternehmen
in Deutschland.>* Gemil} der Ausfithrungen in Kapitel 4.2 wurden maximal 712 Holztransportun-
ternehmen erreicht. Ob die regionale Verteilung dieser 712 Adressen der regionalen Verteilung der
tatsdchlichen Grundgesamtheit entspricht, kann nur anhand von vermuteten Verteilungen uber-

prift werden. Hier bieten sich verschiedene Vergleichsverteilungen an.

Zunichst kénnte man davon ausgehen, dass die regionale Verteilung aller Unternehmen des ge-
werblichen Giiterkraftverkehrs eine sinnvolle Vergleichsgrof3e darstellt. Allerdings befinden sich in
dieser Verteilung auch Unternehmen mit kleinen Lkw oder Transportern, wihrend Holztransporte
nur mit 40-Tonnen-Ziigen durchgefithrt werden. Dartliber hinaus ist zu beachten, dass Holztrans-
portunternehmen tendenziell in lindlichen Regionen angesiedelt sind. Insofern ist aufgrund der
hohen Anzahl von Transportunternehmen in Ballungsregionen wie Nordrhein-Westfalen oder den
Stadtstaaten die Verteilung der Unternehmen des gewerblichen Giiterverkehrs als Approximation
der Verteilung der Grundgesamtheit wiederum nur begrenzt hilfreich. Deshalb wird als zweckmafi-
gere Verteilung die regionale Verteilung der Nutzlast der Unternechmen des gewerblichen Giiter-
kraftverkehrs gewdhlt (vgl. Tabelle 4). Gemal dieser Bezugsgrofle wire davon auszugehen, dass
besonders in Bayern und Baden-Wiirttemberg iiberproportional viele Unternehmen angeschrieben

wurden.

Eine Alternative bietet die Verteilung der Holzeinschlagsmenge in den bundesdeutschen Wildern
auf die Bundeslinder. Holztransportunternehmen werden in der Regel dort angesiedelt sein, wo der
zu transportierende Rohstotf wichst und geerntet wird. Insofern kann die Verteilung der Holzein-
schlagsmengen als Approximation der vermuteten regionalen Verteilung der Grundgesamtheit he-
rangezogen werden. Wie sich zeigt, unterscheidet sich die Verteilung der angeschriebenen Unter-

nehmen nur geringfiigie von der Verteilung der Holzeinschlagsmenge. In Bayern und Baden-

56 Vgl. Kapitel 3.4.2. Vermutlich hat die Anzahl der Holztransportunternehmer im Zeitablauf abgenommen, sodass 1.000
die glaubwiirdigere GréBenordnung darstellt.
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Wiirttemberg werden 46,43 % der gesamten Holzmenge geerntet, wihrend 44,94 % der ange-
schriebenen Unternehmen in diesen Bundeslindern angesiedelt sind (Tabelle 4).57 Auch fir die
anderen Regionen Deutschlands entspricht der Anteil der angeschriebenen Unternehmen in etwa
dem Anteil an der bundesdeutschen Holzeinschlagsmenge (vgl. Tabelle 4 und Tabelle 61 auf Seite
208 im Anhang).

Schlief3lich steht noch die Verteilung der Unternehmen aus der Studie von Borcherding und Grund
(2003) zu den Lohnstrukturen im Holztransport als Vergleichsmal3stab zur Verfigung. Allerdings
wurden in dieser Untersuchung nur Unternehmen mit mindestens einem abhingig Beschiftigten
beriicksichtigt. Die Verteilung der angeschriebenen Unternechmen entspricht auch hier in etwa der

regionalen Verteilung der Unternehmen des Vergleichsdatensatzes.

Die vorhergehende Analyse ldsst keine Riickschlisse beziiglich eines selection bias zu. Im Vergleich
zu den drei betrachteten Vergleichsverteilungen weicht die regionale Verteilung der angeschriebe-
nen Unternehmen entweder nicht erheblich oder in nachvollziehbarer Weise ab. Abweichungen auf
der Ebene der Bundeslidnder nivellieren sich bei Zusammenfassung der Bundeslinder zu gré3eren

Regionen.

Deutlich einfacher stellt sich die Situation beziiglich der Teilnahme an der Befragung dar. Die regi-
onale Verteilung der teilnehmenden Unternehmen entspricht in etwa der regionalen Verteilung der
angeschriebenen Unternehmen (vgl. Tabelle 4 und Tabelle 61 im Anhang). In dieser Hinsicht findet
sich folglich kein Hinweis auf einen participation bias. Da einige Fragebogen fehlende Werte auf-
weisen, kénnen nicht alle Antworten ausgewertet werden. In dem Datensatz, der im Anschluss
analysiert wird, befinden sich Daten von 120 der urspringlich 142 antwortenden Unternehmen mit
insgesamt 317 Kundenbeziehungen. Auch hier entspricht die regionale Verteilung annihernd der

Verteilung der angeschriebenen Unternehmen.

57 In Tabelle 61 im Anhang sind die Verteilungen nach Bundeslindern aufgegliedert. Hier zeigen sich erhebliche
Abweichungen zwischen Holzeinschlagsanteil und Anteil der angeschriebenen Unternechmen fir Bayern und Baden-
Wiirttemberg. Fasst man diese beiden Bundeslidnder jedoch zusammen, nivellieren sich die Unterschiede (vgl. Tabelle 4).
Die Zusammenfassung einzelner Bundeslidnder in Regionen macht aufgrund dhnlicher Strukturen oder topographischer
Verhiltnisse durchaus Sinn.
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Tabelle 4: Reprisentativititspriifung anhand der regionalen Verteilung

Nutzlast der

Kundenbezie-
hungen im end-

Unternehmen des

Holzeinschlag im

Unternehmen im giiltigen Daten-
endgiiltigen Da- satz (Subsample

gewetrblichen
Giiterkraft-  Jahr 2002 in 1.000
verkehrs in t in  m3 (Statistisches
2001 (Bundesamt Bundesamt, ver-  Verteilung in
fir Guterverkehr schiedene Jahr- Borcherding & Angeschriebene
Bundesland (BAG), 2004, 28) ginge) Grund (2003) Unternehmen Riicklauf tensatz IT)
106.110 19.678 32 320 66 60 164
Bayern und Baden-Wiirttemberg
(26,90 %) (46,43 %) (43,84 %) (44,94 %) (46,48 %) (50,00 %) (51,57 %)
Saarland, Rheinland-Pfalz, Hessen und 147.031 10.801 21 196 34 24 62
Nordrhein-Westfalen (37,27 %) (25,63 %) (28,77 %) (27,53 %) (23,94 %) (20,00 %) (19,50 %)
Niedersachsen, Bremen, Hamburg und 65.000 4.138 10 85 15 11 29
Schleswig-Holstein (16,48 %) (9,76 %) (13,70 %) (11,94 %) (10,56 %) 9,17 %) (9,12 %)
Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen- 40.072 4.084 5 37 9 9 26
Anhalt, Brandenburg und Berlin (10,16 %) (11,05 %) (6,85 %) (5,20 %) (6,34 %) (7,50 %) (8,18 %)
36.247 3.018 5 74 18 16 37
Sachsen und Thiiringen
(9,19 %) (7,12 %) (6,85 %) (10,39 %) (12,68 %) (13,33 %) (11,64 %)
394.460 42,379 73 712 142 120 318
Summe
(100,00 %) (100,00 %) (100,00 %) (100,00 %) (100,00 %) (100,00 %) (100,00 %)

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung,
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4.3.3 GroBlenverteilung der befragten Unternehmen

Neben der regionalen Verteilung bietet sich eine Betrachtung der Unternehmensgré3enverteilung
und ein Vergleich derselben mit der vermuteten UnternehmensgréBenverteilung der Grundgesamt-
heit an. Als Approximation der vermutlichen Verteilung der Grundgesamtheit wird die GréBenver-
teilung der Unternehmen des gewerblichen Giiterkraftverkehrs nach Zahl der Lkw und nach Zahl
der Beschiftigten des Jahres 2001 (Bundesamt fir Glterverkehr (BAG), 2004) gewihlt.5® Ein Ver-
gleich mit den Daten aus Borcherding & Grund (2003) ist hier nicht sinnvoll, da in diesem Daten-

satz nur Unternehmen mit mindestens einem abhingig Beschiftigten betrachtet werden.

Tabelle 5: Reprisentativitiatspriifung anhand der GréBlenverteilung (in Anzahl der Lkw)

GréBe in Unternehmen des gewerblichen Gii- Unternehmen im
Anzahl der Liw terverkehrs im Jahr 2001 (Bundesamt Riicklauf endgiiltigen Daten-
€ fur Giiterverkehr (BAG), 2004, 10) satz
) 15.252 50 44
(26,99 %) (35,21 %) (36,67 %)
15.210 50 42
2-3
(26,92 %) (35,21 %) (35,00 %)
410 17.918 37 31
(31,71 %) (26,06 %0) (25,83 %)
150 7.403 5 3
11-5
(13,10 %) (3,52 %) (2,50 %)
717 0 0
grofer als 50
(1,27 %) (0,00 %) (0,00 %)
S 56.500 142 120
umme
(100,00 %) (100,00 %o) (100,00 %o)

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N=142.

Augenscheinlich sind sowohl gemessen an der Anzahl der Mitarbeiter als auch an der Anzahl der
Lkw deutlich mehr kleine Unternehmen im Datensatz als man aufgrund der Verteilung laut Bun-
desamt fiir Glterverkehr (2004) erwartet hitte (vgl. Tabelle 5 und Tabelle 6). Dies kénnte einerseits
ein Hinweis auf eine verzerrte Stichprobe sein. Demzufolge wiren entweder iiberproportional viele
kleine Unternehmen angeschrieben worden (selection bias) oder es hitten iberproportional viele
kleine Unternehmen geantwortet (participation bias). Andererseits wird gerade von Vertretern des
Holztransportgewerbes hiufig betont, dass die Branche kleinstrukturierter sei als das allgemeine

Transportgewerbe. Insofern wire die im Datensatz vorgefundene GroéBenverteilung keineswegs

58 Fiir diesen Vergleich wird die Zahl samtlicher Lkw und aller Mitarbeiter und nicht nur der im Holztransport Beschiftig-
ten herangezogen.
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unglaubwiirdig, sondern wiirde die von der GroBenverteilung des allgemeinen Transportgewerbes

abweichende GréBenverteilung widerspiegeln.

Tabelle 6: Repriasentativitatspriifung anhand der Gr6Benverteilung (in Anzahl der Mitarbei-

ter)
Anzahl der Unternehmen des gewerblichen Gii- Unternehmen im
Mitarbeiter terverkehrs im Jahr 2001 (Bundesamt Riicklauf endgiiltigen Daten-
fir Guterverkehr (BAG), 2004, 6) satz
04 8.958 49 43
(15,85 %) (34,51 %) (35,83 %)
14.451 44 36
2-3
(25,58 %) (30,99 %) (30,00 %)
8.467 23 19
4-5
(14,99 %) (16,20 %) (15,83 %)
9.014 11 10
6-9
(15,95 %) (7,75 %) (8,33 %)
019 8.981 12 10
10-1
(15,90 %) (8,45 %) (8,33 %)
06.629 3 2
grofer gleich 20
(11,74 %) (2,11 %) (1,67 %)
S 56.500 142 120
umme
(100,00 %) (100,00 %o) (100,00 %o)

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N=142.

4.3.4 Reprisentativitit des Subsamples I (,,Kundenbeziehungen)

Fir die weiteren Untersuchungen werden, wie schon erwihnt, drei Subsamples gebildet. Im Sub-
sample I sind die Beziechungen zwischen den Transporteuren und ihren Kunden auf Basis der im
zweiten Fragebogenabschnitt erhobenen Daten zusammengefasst. Hier bietet es sich an, die Bran-
chen- und GréBenverteilung der Kunden im Datensatz mit der Verteilung aller potentiellen Kun-
den zu vergleichen. Aus Mantau et al. (2002) sind die Anzahl der Betriebe in der holzbearbeitenden
Industrie nach Branchen (Sdgeindustrie, Papierindustrie, Holzwerkstoffindustrie) und teilweise
GroBenklassen, gemessen in Rundholzbedarf, bekannt. Sofern die Summe der von den Holztrans-
portunternehmern transportierten Holzmengen fiir einzelne Betriebsgroflenklassen bestimmter
Branchen der Verteilung der Holzbedarfe entsprechen, kénnte auch hier von einer unverzerrten

Stichprobe ausgegangen werden.
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Tabelle 7: Reprisentativititspriifung anhand der Auftraggeberstruktur

In den Kundenbezie-

Betriebs- Rohholzverbrauch in .
Branche . . hungen transportierte
grofle 2001 in m?3 L
Mengen in m:
GréBe 0 133.118
unbekannt (0,00 %) (3,75 %)
Unter 500 116.483 0
Fm (0,28 %) (0,00 %)
500 - 1.000 240483 0
Fm (0,58 %) (0,00 %)
1.000 - 2.499 976.573 16.343
Fm (2,36 %) (0,46 %)
2.500 - 4.999 1.570.287 40.300
Fm (3,79 %) 1,13 %)
5.000 - 9.999 2.601.460 88.243
Sigeindustrie : )
Fm (6,28 %) (2,48 %)
10.000 - 3.832.101 256.945
19.999 Fm 9,25 %) (7,23 %)
20,000 - 3.782.000 363.334
49.999 Fm 9,13 %) (10,23 %)
50,000 - 2.509.500 329.000
99.999 Fm (6,06 %) (9,26 %)
100.000 - 9.782.000 923.704
499.999 Fm (23,62 %) (26,00 %)
500.000 Fm 7.330.000 857.565
und mehr (17,70 %) (24,14 %)
Holzwerkstoff- und Platten- 5.129.217 319.764
industrie (ohne Furnier- und Alle Groen . .
Sperrholzwerke) (12,39 %) (9,00 %)
iff- _ 3.537.391 223.971
Slolzgchhff und Zellstoffin Alle GréBen
ustrie (8,54 %0) (6,30 %)
41.407.495 3.552.287
Zwischensumme
(100,00 %%0) (100,00 %%0)
Sonstige Auftraggeber
Waldbesitzer 67.500
Holzhandler 643.489
Bahn 271.680
Heizkraftwerke und sonstige 6.300
Gesamtsumme 4.541.257

Quelle: (Mantau et al., 2002, 19, 41, 56) sowie eigene Erhebung und Berechnung, N=306.
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Die Verteilungen sind in Tabelle 7 zusammengefasst. Aufgrund fehlender Werte liegen nur 306 von
den 317 Beobachtungen vor, die in die anschlieBende Analyse eingehen. Aus der Tabelle geht her-
vor, dass im Datensatz Uberproportional viele Kundenbeziehungen zu gréeren Sigewerken enthal-
ten sind, wihrend kleinere Sigewerke deutlich unterproportional vertreten sind. Dies ist auf die
notwendige Anweisung®® im Fragebogen zuriickzufiihren, die Kundenbeziehungen mit den hochs-
ten Holztransportumsitzen anzugeben. Insofern kénnte von einem selection bias hinsichtlich der
GroBenverteilung der betrachteten Kundenbeziehungen ausgegangen werden. Auch der Anteil der
Holzwerkstoff- und Plattenindustrie sowie der Holzschliff- und Zellstoffindustrie im Datensatz ist
unterproportional. Eine mogliche Erklirung fiir die beobachtete Abweichung von der erwarteten
Verteilung besteht darin, dass beispielsweise fiir die Bahn als Generalunternehmer oder fiir Holz-
hindler transportiertes Holz in diejenigen Werke flieB3t, die unterproportional im Datensatz vertre-

ten sind.

Neben der Reprisentativititsprifung ergibt sich aus Tabelle 7 auch noch eine interessante zusitzli-
che Information. Offensichtlich werden nur 78 % der Holzmengen direkt im Auftrag des Verarbei-
ters transportiert, wihrend 22 % der Rundhélzer im Auftrag von Waldbesitzern, Holzhdndlern oder
Bahn beférdert werden. Allein im Auftrag von Holzhindlern werden 14 % des gesamten Holz-

transports abgewickelt.

4.3.5 Reprisentativitit der Subsamples IT (,Lkw*) und III (,,Lkw-Kunden®)

Uber die vermutete Verteilung und Strukturierung des Holztransportfuhrparks in Deutschlands gibt
es, wie in Kapitel 3.4.2 dargelegt, widersprichliche Annahmen. Kimmig (1991) spricht von ca.
1.750 Spediteuren, die insgesamt zu je 50 % Lang- bzw. Kurzholz fahren. Der Bereich Langholz
wirde von ca. 600 Unternehmern mit etwa 1.100 — 1.200 Fahrzeugen bedient. Thirmer (1988, 71)
findet im nordwestdeutschen Raum 46 % Langholzfahrzeuge, 7 % Sattelauflieger und 47 % Kurz-
holz-Lkw. Im Rahmen einer Fallstudie von von Bodelschwingh (2001b) in Bayern zeigt sich, dass
32 % der eingesetzten Fahrzeuge Langholz-Lkw sind, 5 % Sattelauflieger und 63 % Kurzholz-Lkw.
Einer Schitzung des Vorstandes der Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes (2004b) zu-
folge sind etwa 50 % der Lkw mit Kran Gliederziige, ein Drittel Langholzziige und der Rest Satte-

lauflieger.

345 der 380 Lkw (91 %) im Datensatz haben einen eigenen Ladekran zur Be- und Entladung. Wei-
terhin sind 34 Trailer (also Sattelzlige) und ein Gliederzug ohne Kran im Sample. Von den Lkw mit
Kran handelt es sich bei 44,8 % um Kurzholz-Lkw, bei 35,8 % um Langholz-Lkw und bei 19,5 %
um cinfache oder um Teleskopsattelauflieger. Zwei der angegeben Holz-Lkw sind reine Ladema-

schinen zur Beladung von Trailern (vgl. Tabelle 8).

% Durch die Anweisung, die umsatzstirksten Kundenbezichungen anzugeben, wurde eine ,kontrollierte” Verzerrung
hingenommen. Ohne konkrete Anleitung hitten die Antwortenden méglicherweise eigene Auswahlkriterien angewendet,
die zu anderen Verzerrungen gefiihrt hitten.
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Tabelle 8: Reprisentativititspriifung anhand der Lkw-Kategorien

Datensatz
Datensatz Sy Lkw-
von Bo- BdHG- ,Lkw* (Sub- Datensatz Kunden*
Thirmer delschwingh Vorstand sample II) "Lkw" ohne (Subsample
(1988, 71) (2001) (2004) Trailer I1I)
166 104 k.A. 154 154 82
Kurzholzzug
(47,29 %) (63,41 %) (50,00 %o) (40,53 %) (44,77 %) (46,86 %0)
24 8 k.A. 35 35 16
Sattelauflieger

(6,84 %) 488%)  (1667%)  (921%)  (10,17%) (9,14 %)

32 32 10

Teleskopsattelauflieger
(8,42 %) (9,30 %) (5,71 %)

161 52 k.A. 123 123 53
Langholzzug
(45,87 %) (31,71 %) (33,33 %) (32,37 %) (35,76 %) (30,29 %)
34 14
Trailer
(8,95 %) (0,00 %) (8,00 %)
2
TLL.ademaschine
(0,53 %) (0,00 %) (0,00 %)
351 164 380 344 175
Summe

(100,00 %) (100,00 %) (100,00 %) (100,00 %) (100,00 %) (100,00 %)

Anmerkung: k.A. = keine Angabe

Quelle: Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes (2004b), Kimmig (1991), Thiirmer (1988), von Bodelschwingh (2001b) sowie
eigene Erhebung und Berechnung,

Im Vergleich zum Datensatz von Thirmer (1988) aus dem Jahr 1988 scheint sich die hiufig gedu-
Berte Vermutung zu bestitigen, dass in den 1990er Jahren die Anzahl der Langholzfahrzeuge zu-
ruckgegangen ist. Angesichts der Verteilung im Datensatz von von Bodelschwingh aus dem Jahr
2000 hitte man allerdings weniger Sattelauflieger und dafiir mehr Kurzholzfahrzeuge erwarten
kénnen. Allerdings gilt es zu bedenken, dass die Erhebung von von Bodelschwingh (2001b) einen
deutlich geringeren Umfang und einen regionalen Schwerpunkt auf Bayern aufweist. Gemal3 der
Schitzung des BAHG-Vorstands aus dem Jahr 2004 sind 50 % der Kranfahrzeuge Gliederziige, ein
Drittel Langholz-Lkw und der Rest Sattelauflieger. Die Verteilung im vorliegenden Datensatz ent-
spricht niherungsweise dieser Schitzung. Die Beobachtung, dass mittlerweile schon fast 10 % der
Fahrzeuge Lkw ohne Kran, also typischerweise Trailer, sind, entspricht den Erwartungen. Dass

diese Fahrzeugkombinationen von von Bodelschwingh (2001b) nicht beobachtet wurden, dirfte
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am regionalen Schwerpunkt seiner Studie auf Bayern liegen, da Trailer vorrangig im norddeutschen
Flachland und in den ostdeutschen Regionen eingesetzt werden (vgl. Tabelle 9). So findet sich bei-
spielsweise im Nordosten der Republik ein Anteil der Lkw ohne Kran von 18 %, wihrend in Std-
deutschland weniger als 3 % der Lkw nicht mit Kran ausgestattet sind. Dagegen liegt der Anteil von
Langholzfahrzeugen in Stiddeutschland mit iber 50 % deutlich iiber dem in Nord- oder Ost-
deutschland. Im Nordwesten sind zumindest noch 26 % der Lkw Langholzfahrzeuge, in Ost-
deutschland dagegen weniger als 10 % der eingesetzten Fahrzeuge. Dies ist sicherlich auf den Auf-
bau moderner holzbearbeitender Werke in den neuen Bundeslindern zurlickzufithren, die aus-

schlieBlich kurze Fixlingen bendtigen.

Tabelle 9: Regionale Verteilung und Art der Lkw

Mecklenburg-
Saarland, Niedersachsen, Vorpommern,
Rheinland- Bremen, Sachsen-
Bayern und Pfalz, Hes- Hamburg und Anhalt, Bran- Sachsen
Baden- sen und Schleswig- denburg, und Thii- | Alle Bun-
Wiirttemberg  NRW Holstein Berlin ringen | deslédnder
29 35 27 30 32 153
Kurzholzzug
(21,17 %) (41,18 %) (54,00 %) (60,00 %) (55,17 %) | (40,26 %)
17 0 2 6 10 35
Sattelauflieger
(12,41 %) (0,00 %) (4,00 %) (12,00 %) (17,24 %) | (9,21 %)
16 11 2 1 2 32
Teleskopsattelauflieger
(11,68 %) (12,94 %) (4,00 %) (2,00 %) (3,45 %) | (8,42 %)
71 31 13 4 4 123
Langholzzug
(51,82 %) (36,47 %) (26,00 %) (8,00 %) (6,90 %) | (32,37 %)
Trailer bzw. Lkw ohne 4 8 5 9 9 35
Kran (2,92 %) (9,41 %) (10,00 %) (18,00 %) (15,52 %) | (9,21 %)
0 0 1 0 1 2
TLademaschine
(0,00 %) (0,00 %) (2,00 %) (0,00 %) 1,72%) | (0,53 %)
137 85 50 50 58 380
Summe
(100,00 %) (100,00 %o) (100,00 %) (100,00 %) (100,00 %) | (100,00 %o)

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N=380.

Der Vergleich der Verteilung der Lkw-Arten mit den Erkenntnissen aus bisherigen Studien oder

Schitzungen ldsst den Schluss zu, dass der vorliegende Datensatz die Realitit gut abbildet. Die
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Verteilung der Lkw-Arten auf die Regionen ist ebenfalls gut nachvollziehbar.®Y Die vorhergehende
Analyse lisst folglich keine Riickschliisse bezliglich eines selection bias zu. Insofern ist davon aus-
zugehen, dass sowohl der Datensatz 11 ,,Lkw* als auch das Subsample III ,,Lkw-Kunden ein gutes

Abbild des Holztransport-Gewerbes widerspiegeln.

¢ Die Verteilung der Lkw-Arten auf die Regionen fiir das Subsample III (,,Lkw-Kunden®) findet sich in Tabelle 62 im

Anhang.
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5 Marktpreise und Kosten im Holztransport

5.1 Bedeutung der Transportkosten fiir die holzbearbeitende Industrie

Unabhingig von der tatsichlichen Hohe der Marktpreise und Transportkosten im internationalen

Vergleich, die es zu Uberpriifen gilt, kann festgehalten werden, dass die Transportkosten prozentual

einen erheblichen Teil der Kosten des Holzes frei Werk ausmachen. Gemil3 Mrosek et al. (2005b)

entfallen auf Sigeindustrie, Holzwerkstoffindustrie und Holz- und Zellstofferzeugung in Deutsch-

land 9,65 Mrd. Euro Umsatz, auf den Holztransport 380 Mio. Euro. Somit wiren 3,94 % des ge-

samten Umsatzes der ersten Absatzstufe auf die Holztransportdienstleistung zuriickzufiihren.

Tabelle 10: Anteil der Rundholztransportkosten an den Bereitstellungskosten frei Werk
sowie an den Gesamtkosten der holzbearbeitenden Industrie

Anteilan ~ Anteil an
den Rund- den Ge-
Land Jahr  Quelle Anmerkungen v samtkosten
holzkosten der Indust
frei Werk er ndust-
rie
- (Eigene Hochrechnung gemal der N o
2005 Daten in Mrosek et al. (2005b)) 14,34% 394 %
e R 0
Deutschland 2002 G. Becker, zitiert in (Hoelzel, 2002) 30 %
1999  (Kienzler et al., 2000) Sigeindustrie 8-10 %
1999 (Résler, 1999) Industricholz 34 %
1994 (Hakkila, 1995) 15,6 %
Finnland
1993 (Mikinen, 1993) 10-20 %
Frankreich 2005  (Le Net et al., 2005) 20-40 %
) 2003 (Wied, 2003) 30 %
Osterreich
2002 (Pichler & Wanek-Pusset, 2002) 10-15 %
1998  (Walter & Carlsson, 1998) 10-15 %
Schweden
1960  (Schneider, 1963) Zellstoffproduktion 58 %
1995  (Beer etal., 1997) Stammbholz 12,41 %
1993 (Kunz, 1996, 86) Sigereigewerbe 10 % 5%
Schweiz Stammholz 8%
1979  (Amstutz, 1981, 37) Papierholz 18 %
Plattenholz 24 %
Stdwestender 1990 \feCormack, 1990) bis zu 50 %
USA
Q (McDonald et al., 2001a; McDonald -
0G _ 0,
USA 1996 ctal, 2001b) 25-50 %
Stidaftika 1990  (de Laborde, 1990) 37 %
Stidostbrasilien 2004  (Oliveira, 2004, 134) Zellstoffwerk 40-60 %
Mosambik 2000 (Lutze, 2001, 99) 25-60 %
Albanien 1999  (Bemmann & Grofle, 1999) 50 %
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Der Umsatz der Forstwirtschaft wird mit 1,82 Mrd. Euro beziffert, Forstwirtschaftliche Dienstleis-
tungen erbringen einen Umsatz von 450 Mio. Euro. Die Summe des Umsatzes von Forstwirtschaft,
forstwirtschaftlichen Dienstleistungen und Holztransport bieten einen Anhaltspunkt fir die Ge-

samtkosten des Holzes frei Werk, wovon der Holztransport 14,34 % ausmacht.o!

Da die Holzindustrie je nach Produktionsziel Hélzer unterschiedlicher Qualititen verarbeitet, wird
der Transportkostenanteil in Abhdngigkeit vom transportierten Sortiment erheblich schwanken.
Fillt der Transportkostenanteil bei hochwertigen Furnierhélzern kaum ins Gewicht, so wird er bei
den geringwertigen Industrieholzsortimenten fiir Papier- und Plattenindustrie von erheblicher Be-
deutung sein. Die in Tabelle 10 zusammenfassten diesbezliglichen Schitzungen gehen von Trans-
portkostenanteilen von bis zu 60 % aus. Da die Rohstoffkosten frei Werk insbesondere bei den
groBen Sigewerken durchaus tiber 75 % der gesamten Kosten liegen kénnen (Binder, 2006; Pro-
grammleitung holz 21, 2004), haben die Transportkosten auch an den gesamten Kosten der holzbe-

arbeitenden Industrie ein nicht unerhebliches Gewicht.

5.2 Marktpreise des Rundholztransports
5.2.1 ‘Theoretischer Verlauf der Preisfunktion

Die Preise im Holztransport werden typischerweise als Preise pro Tonne in Abhingigkeit von der
Lastdistanz angegeben. Im einfachsten Fall handelt es sich um eine Gerade mit positiver Steigung

und positivem Ordinatenabschnitt.

%(dg:f{-ch ©)
Der Otrdinatenabschnitt e/t spiegelt die Kosten des Holztransports bei der Lastdistanz Null wider
und ist deshalb interpretierbar als diejenigen Kosten, welche durch die Be- und Entladung anfallen.
Die Kosten der Be- und Entladung lassen sich wiederum in einen fixen Term fir Riistkosten pro
Tour und einen von der umgeschlagenen Menge abhingigen variablen Term darstellen. Steigt die
umgeschlagene Menge, bleiben die Umschlagskosten pro Tonne c.p. konstant, die Riistkosten pro
Tonne sinken jedoch, sodass der Ordinatenabschnitt insgesamt sinkt. Nehmen jedoch die Rist-
oder Umschlagkosten infolge teurerer Maschinen, héherer Lohne, steigender Treibstoffkosten oder

hoéherem Rustaufwand durch zum Beispiel zusitzliche Ladungssicherung zu, so steigt der Ordina-

tenabschnitt c.p.

Die Kosten fiir die Fahrabschnitte werden fiir gew6hnlich in zeitabhingige Kosten pro Kilometer
(zum Beispiel Léhne) und fahrleistungsabhingige Kosten pro Kilometer (zum Beispiel Treibstoft-
kosten) unterschieden. Kostenarten, die weder eindeutig zeit- noch fahtleistungsbezogen sind, wer-

den im Allgemeinen zu Teilen als zeitabhingig und zu Teilen als fahrleistungsabhingig gewertet.

¢l Diese Vorgehensweise ist zwar problematisch, da zwangsldufig einige Leistungen doppelt erfasst werden und nicht der
gesamte Umsatz der Forstwirtschaft der Holzproduktion zuzuordnen ist. Zur Herleitung einer annihernden Gréf3e ist es
jedoch gerechtfertigt.
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P K Riistkosten K Umschlag K fahrzeitabhingig K fahrdis tan zabhingig

—d) =" )+( + )-dg @
t t t t

mit

P = Preis

t = Zuladung in Tonnen
dr, = Lastdistanz in Kilometer
dr = Fahrdistanz in Kilometer

Die fahrzeitabhingigen Kosten pro Kilometer Keanrsciabhingy Steigen mit zunehmenden fahrzeitab-
hingigen Kostenarten wie zum Beispiel Lohnkosten, aber auch durch lingere Fahrzeiten, die zum
Beispiel durch schlechte Wegequalitit oder restriktive gesetzliche Héchstgeschwindigkeiten bedingt
sein kénnen. Die fahrdistanzabhingigen Kosten Kehrdistnzabhingie Wachsen mit fahrdistanzbezogenen
Kostenarten wie Treibstoffkosten oder schlechteren Wegen. Die Fahrdistanz dr ist gewdhnlich
linger als die Lastdistanz dr, da auch An- und Abfahrten der Tour zuzuordnen sind. Ein gréBerer
Anteil Riickladungen wiirde folglich die Fahrdistanz und somit die gesamten fahrabhingigen Kos-
ten reduzieren. Eine hohere Zuladung wiirde bei sonst fixen Kosten zu einer Reduktion der fahr-

abhingigen Kosten pro Tonne und somit zu einem abflachen der Preisfunktion fihren.

5.2.2 Herleitung vergleichbarer Preise

Im Subsample 1 (,,Kunden®) wurde fir jede Vertragsbeziehung mit einem Kunden nach Trans-
portpreisen gefragt. Die befragten Transportunternehmer konnten Preise, die sie erhalten, fir die
Lastdistanzen 25, 50, 100 und 200 Kilometer angeben. Die erhobenen Transportpreise beziehen
sich jeweils auf bestimmte Abrechnungseinheiten und Holzarten. Aufgrund unterschiedlicher spezi-
fischer Gewichte der Holzarten sowie unterschiedlicher Mengen- bzw.- Abrechnungseinheiten

mussten die genannten Preise zunichst in Preise pro Tonne umgerechnet werden.

Als tibliche Abrechnungseinheiten wurden bei der Fragebogenentwicklung Tonne-Lutro (tL), Ton-
ne-Atro (tA), Kubikmeter (m3) im Festmal3 (im weiteren Verlauf Festmeter, Fm), Kubikmeter (m?)
im Raummal} (im weiteren Verlauf Raummeter, Rm) sowie Stundenlohn und Pauschale pro Tour

identifiziert.

Die Tonne-Lutro ist das tblicherweise bei Werkeingangsverwiegung ermittelte Ladungsgewicht.
Die Bezeichnung ,, Lutro® wird abgeleitet von lufttrocken, wenngleich der Trocknungszustand von
Holz bei Werkseingang in der Realitdt zwischen ,,Jange abgelagert und ,,frisch® schwankt.®? Fiir die
Transporteure ist die Tonne die relevante Einheit, da die Zuladung, gemessen in Tonnen, gesetzlich

beschrinkt ist, wihrend das Volumen der Lkw nur selten voll ausgeschépft wird. Das bei der

02 Zu den gingigen Holzfeuchtenbegriffen vgl. Lohmann (2003a, 375ff.).
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Werkeingangsverwiegung festgestellte Gewicht in Tonne-Lutro entspricht somit dem tatsichlichen

Gewicht der Ladung in Tonnen, die transportiert wurden.

Die zweite gingige Gewichtseinheit, Tonne-Atro, wird durch Ermittlung der Holzfeuchte und Er-
rechnung des Darrgewichts bestimmt (Lohmann, 2003a, 377ff)). Wihrend die Tonne-Lutro bei
Werkeingangsverwiegung typischerweise die relevante Abrechnungseinheit fir die Transporteure
darstellt, wird die Lieferung der Ware ,,Rohholz* hiufig auf Basis eines absolut trockenen Zustands
abgerechnet. Sofern Lieferanten das Holz selbst ins Werk transportieren und frei Werk verkaufen,
geben sie den erfragten Transportpreis gegebenenfalls im Sinne eines internen Verrechnungspreises
auf Tonne-Atro-Basis an. AuBlerdem ist es nicht auszuschlieBen, dass auch Transportdienstleistun-
gen auf Atro-Basis abgerechnet werden. Dies wire durchaus anreizkompatibel, wenn der Transpor-
teur dadurch angeregt werden soll, abgelagertes Holz zuerst ins Werk zu bringen. Die beiden Ab-
rechnungseinheiten sind zwangsliufig auf solche Werke beschrinkt, in denen eine Waage zur Ge-
wichtsermittlung zur Verfiigung steht. Dies sind im Allgemeinen die Werke der Zellstoff- sowie der

Plattenindustrie.

In anderen Bereichen der holzbearbeitenden Industrie, besonders den Sdgewerken, herrscht das
Volumenmall m3 im Festmal3 vor. Der Festmeter gibt fiir Langholz das aus den Messdaten fiir
Stammlinge und Stammdurchmesser errechnete Volumen an (Lohmann, 2003b, 589). Bei der Vo-
lumenermittlung in Festmeter wird die Rinde nicht beriicksichtigt. Aulerdem wird je nach Aufmes-
sung ein sogenanntes UbermaB gewihrt, das heiB3t das Volumen ist zugunsten des Holzkiufers
geringer angegeben als das tatsdchliche Volumen (Kramer & Akca, 2002). Die Ermittlung des Vo-
lumens in Festmeter kann zum einen bei der Aufarbeitung im Wald geschehen. Hier ist sowohl die
manuelle Ermittlung durch Messen per Hand als auch die automatisierte Mengenermittlung mit
Hilfe von Messinstrumenten am Harvesterkopf méglich (Lohmann, 2003b, 586f.). Eine zweite
Moglichkeit der Volumenermittlung ist die sogenannte Werkeingangsvermessung. Hier wird das
Volumen der einzelnen Stimme automatisiert vor der Verarbeitung bestimmt. Der Transporteur
sollte bei bekannten Mengen vor der Abfuhr eine Liste oder zumindest eine Mengenangabe in
Festmeter erhalten, aus der das Volumen des zu transportierenden Holzes hervorgeht. Bei Werk-

eingangsvermessung kénnen diese Mengen vorab nur geschitzt werden.

Schlieflich werden Mengen zu geringwertigen Sortimenten kiirzerer Lingen (bis zu 3 Meter) in m?
im Raummal} oder Raummeter angegeben. Hier wird das Volumen des im Wald oder auf dem Lkw
aufgeschichteten Holzes inklusive der Hohlrdume und der Rinde ermittelt. Findet die Raummal3-

ermittlung im Werk statt, spricht man auch hier von Werkeingangsvermessung.

Holz ist ein natirliches Produkt. So schwankt die Rohdichte nicht nur von Holzart zu Holzart,
sondern ist u.a. abhingig von den Wuchsbedingungen, den klimatischen Verhiltnissen sowie der
Dauer der Zwischenlagerung im Wald. Eine Umrechnung der Einheiten auf ein vergleichbares Mal3
ist demzufolge einer erheblichen Unsicherheit unterworfen. Fir den Transporteur ist eine glaub-
wiirdige Umrechnung jedoch von zentraler Bedeutung, da fiir ihn die Tonne die zentrale Grof3e

darstellt. Sowohl die rechtliche als auch die technische Nutzlast wird in Tonnen angegeben und
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stellt im Allgemeinen die entscheidende Restriktion dar, wihrend das Volumen selten voll ausge-
schopft wird.> Deshalb werden im weiteren Verlauf der Arbeit alle Angaben auf Tonnen umge-
rechnet. Erschwert wird dies allerdings dadurch, dass die in der Literatur genannten Umrechnungs-
faktoren voneinander abweichen. So werden beispielsweise fir Buche die in Tabelle 11 genannten

Umrechnungszahlen vorgeschlagen.

Tabelle 11: Umrechnungsfaktoren fiir Buche

tL tA Fm o.R. Fm m.R. | Rmm.R.
CMA und AG Holz (1980) 1,000 0,636 0,935
Lohmann (2003b) 1,000 0,600 0,900
Landesforstverwaltung Nordhein- 1,000 0,600 0,900 1,500
Westfalen
Lohmann (19?0, 7“5ff.), Trocknungszu- 1,000 0,535 0,910 1,001 1,300
stand ,,ganz frisch
Verwendeter Umrechnungsfaktor 1,000 0,600 0,900 1,500

Quelle: siche oben, eigene Darstellung; Anmerkung: 0.R. = ohne Rinde, m.R. = mit Rinde.

Tabelle 12: Umrechnung von Tonne-Atro, Festmeter und Raummeter in Tonne-Lutro

tL tA Fm o.R. Rm m.R.
Fichte und Tanne 1,000 0,545 1,200 2,000
Sonstiges Nadelholz 1,000 0,571 1,200 2,000
Buche 1,000 0,600 0,900 1,500
Eiche 1,000 0,643 0,900 1,500
Sonstiges Hart-Laubholz 1,000 0,563 0,900 1,500
Sonstiges Weich-Laubholz 1,000 0,526 1,000 1,667

Quelle: Lohmann (2003b) und Landesforstverwaltung Nordrhein-Westfalen (2000).

Nach eingehender Diskussion mit verschiedenen Transportunternehmern wird fiir die weitere Um-
rechnung auf die Daten von Lohmann (2003b) und der Landesforstverwaltung Nordrhein-
Westfalen (2000) zuriickgegriffen, welche auf Vorgaben des Bundesministeriums fiir Erndhrung,
Landwirtschaft und Forsten aus dem Jahr 1983 zurlickgehen (Kramer & Akca, 2002, 62). Gemal
dem Beispiel aus Tabelle 11 entspricht eine Tonne-Lutro Buche dann 0,6 Tonnen-Atro, 0,9 Fest-
meter oder 1,5 Raummeter. Zur Umrechnung der Einheiten Tonne-Lutro, Tonne-Atro, Festmeter

und Raummeter werden im Folgenden entsprechend die in Tabelle 12 aufgefithrten Umrechnungs-

63 Aus dem bei Ausschopfen der Nutzlast frei bleibenden Laderaums resultiert erst die Méglichkeit zu Uberladungen.
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faktoren gewihlt. Sofern die Transporteure mehrere Holzarten fiir einen Kunden transportieren,

wurden die Umrechnungsfaktoren arithmetisch gemittelt.o*

In 52,05 % der Fille transportieren die Holztransporteure fir einen Kunden nur Fichte oder Tan-
ne, in 16,40 % nur anderes Nadelholz, in 10,73 % nur Buche und in 4,10 % nur Eiche. In den rest-
lichen Fillen werden diverse Holzarten fiir einen Kunden transportiert, wobei man diese Fille nach

Schwerpunkten eingrenzen kann (vgl. Tabelle 13).

Tabelle 13: Transportierte Holzarten

Hiufigkeit Anteil in %

Fichte, Tanne 165 52,05
Sonstiges Nadelholz 52 16,40
Buche 34 10,73
Eiche 13 4,10
Sonstiges Hart-Laubholz 4 1,26
Andere, vorrangig Nadelholz 28 8,83
Andere, vorrangig Hart-Laubholz 12 3,79
Restliche Holzarten 9 2,84
Gesamt 317 100,00

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung,.

SchlieB3lich sind noch einige Anmerkungen zum Einfluss der Rinde auf die Umrechnungsfaktoren
und die Transportpreise notwendig. Die dargestellten Umrechnungsfaktoren bezichen sich aus-
schlieBlich auf Rohholz mit Rinde. Die Entrindung im Wald hat jedoch einen wesentlichen Einfluss
auf die transportierten Volumina, Gewichte und somit die Transportkosten. Der Rindenanteil liegt
je nach Stammteil bei Fichte zwischen 9 und 13 %, bei Tanne zwischen 10 und 13 % und bei Lir-
che zwischen 20 und 22 %. Kastner (1975) ermittelt fir die 1970er Jahre, dass die Werksentrindung
je nach Annahmen bei Transportentfernungen bis 140 Kilometer oder sogar bis 331 Kilometer

vorzuziehen ist.

Holz wird in Deutschland heute fast ausschlieflich mit Rinde in die Werke der holzbearbeitenden
Industrie gefahren.®> Dies liegt einerseits, wie von Kastner (1975) aufgezeigt, an Kostenvorteilen

der Werksentrindung gegeniiber der Entrindung im Wald, zum anderen an den heutigen Moglich-

64 Aufgrund der Tatsache, dass die Umrechnungsfaktoren nicht als empirisch gesichert angesehen werden kénnen, muss
eine gewisse Verzerrung bei der Berechnung des Preises pro Tonne befiirchtet werden. In den in Kapitel 6.3.4 folgenden
Regressionsanalysen, worin der Preis als abhingige Variable verwendet wird, scheint es deshalb notwendig, mit Hilfe der
Abrechnungseinheiten fiir mogliche Verzerrungen zu kontrollieren. Im Sinne von Robustheitstests werden auch Regres-
sionsanalysen durchgefiihrt, in denen nicht der Preis pro Tonne, sondern der Preis pro Abrechnungseinheit als abhingige
Variable modelliert wird und eine Kontrolle fiir die Abrechnungseinheiten und Holzarten stattfindet.
05 Oliveira (2004, 32) berichtet jedoch, dass beispielsweise im brasilianischen Zellstoffwerk Aracruz Celulose S.A. 65 %
des Holzes in entrindetem Zustand angeliefert wird. Insofern ist die obige Aussage keinesfalls auB3erhalb Deutschlands
gtiltig.
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keiten zur weiteren Verwendung der Rinde als Rohstoff, beispielsweise fiir die Energiegewinnung
oder Humusproduktion. Dariiber hinaus sind die Anforderungen der Industrie an den Frischegrad

des Holzes bestindig gestiegen, sodass eine Entrindung zur Ermdglichung lingerer Lagerzeiten im

Wald ebenfalls tiberfliissig wird.

5.2.3 Marktpreise in Deutschland

Die Holztransportpreise sollen im Folgenden zundchst mit internationalen Marktpreisen verglichen
werden. AuBlerdem werden sie in Kapitel 6.3.4 als abhingige Variable in die Regressionsgleichung
eingehen. Erfragt wurden die Preise fur die Entfernungsstufen 25, 50, 100 und 200 Kilometer.%
Das arithmetische Mittel des Preises pro Tonne-Lutro liegt fiir 25 Lastkilometer bei 6,04 Euro, das
entspricht 0,2417 Euro/tkm. Der durchschnittliche Preis fiir 50 Kilometer liegt bei 7,77 Euro, das
heiBt 0,1553 Euro/tkm. Fir 100 und 200 Kilometer liegen die Durchschnittspreise bei 11,07 Euro
und 16,33 Euro und somit bei 0,1107 Euro/tkm und 0,0817 Euro/tkm (vgl. Tabelle 14 und Tabelle
15). Der hohe Block fester Kosten ist besonders durch die hohen Kosten fir die Eigenbe- und -

entladung zu erkliren.

Tabelle 14: Rundholztransportpreise in Euro pro Tonne-Lutro

Preis pro Preis pro Preis pro Preis pro
Tonne-Lutro  Tonne-Lutro  Tonne-Lutro  Tonne-Lutro
fur 25km far 50km fir 100km fiir 200km
N 249 246 230 136
Mittelwert 6,04 7,77 11,07 16,33
Median 6,00 7,74 10,80 16,00
Modus 6,00 7,20 12,00 18,00
Standardabweichung 1,10 1,39 2,04 3,25
5 %-Perzentil 4,50 5,56 8,00 11,43
95 %-Perzentil 8,00 10,50 14,40 21,60

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung.

Die Verteilungen der Preise sind jeweils normalverteilt.” Die Streuung der Marktpreise ist mit
Standardabweichungen zwischen 1,10 und 3,25 Euro, je nach Transportdistanz, erheblich. Daraus
lisst sich schlussfolgern, dass die Transportdienstleistung kein vollig homogenes Produkt darstellt,

sondern durchaus Raum fir Preisdifferenzierungen ldsst.

Um Ausreiler in der folgenden Analyse nicht Giberzubewerten, werden die Preise, die in den jewei-
ligen Verteilungen unter dem 2,5 %-Punkt und tiber dem 97,5 %-Punkt liegen, als Einzelfallprifung
auf ihre Glaubwirdigkeit getestet. Im vollstindigen Datensatz scheinen die Daten von zwei Unter-

nehmen problematisch, da ihre Preise fiir alle angegebenen Kunden und Distanzen deutlich héher

% Fir zwei Kundenbeziechungen wurden die Preise in Bezug auf Luftkilometer angegeben und mussten mit Hilfe eines
Umwegfaktors von 1,3 (Berens & Kérling, 1983) auf Lastkilometer korrigiert werden.
67 Die Uberpriifung der Normalverteilungseigenschaft erfolgte mit Hilfe des KKolmogorov-Smirnov-Anpassungstests.
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sind als bei allen anderen Transporteuren. Sie werden aus der weiteren Untersuchung ausgeklam-

mert und wurden fiir die hier beschriebenen Werte bereits nicht mehr beriicksichtigt.

Tabelle 15: Rundholztransportpreise in Euro pro Tonnenkilometer

Preis pro Preis pro Preis pro Preis pro
Tonnenkilo-  Tonnenkilo- Tonnenkilo- Tonnenkilo-
meter bei meter bei meter bei meter bei
25km 50km 100km 200km
N 249 246 230 136
Mittelwert 0,2417 0,1553 0,1107 0,0817
Median 0,2400 0,1548 0,1080 0,0800
Modus 0,2200 0,1400 0,1100 0,0900
Standardabweichung 0,0441 0,0279 0,0204 0,0163
5 %-Perzentil 0,1800 0,1113 0,0800 0,0572
95 %-Perzentil 0,3200 0,2100 0,1440 0,1080

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung,.

Abbildung 10: Die Entwicklung der Marktpreise im Holztransport in Deutschland seit 1971
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Quelle: Leinert (Leinert, 1998), Wotherspoon (1972) und eigene Erhebung.

Eine Analyse der Entwicklung der Marktpreise im Holztransport in Deutschland gestaltet sich
schwierig, da neben der eigenen Marktpreiserhebung und den Daten der Expertenbefragung von
Leinert (1998) keine Marktpreise publiziert wurden. Wotherspoon (1972) leitet in seiner Dissertati-
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on Preise aus ihm vorliegenden realen Kostendaten her.%® Diese finden sich in Abbildung 10. Auch
bei vorsichtiger Interpretation ldsst sich festhalten, dass offensichtlich eine Niveauverschiebung der
Preis-Distanz-Funktion nach unten bei gleichzeitiger Abflachung der Steigung stattgefunden hat. In
realen Preisen (des Jahres 2003) hat sich der Holztransport in Deutschland also zwischen 1971 und

2003 deutlich verbilligt.

5.2.4 Marktpreise im internationalen Vergleich

Regelmillig werden die im internationalen Vergleich angeblich zu hohen Holztransportpreise in
Deutschland thematisiert (Ministerium fir Umwelt Raumordnung und Landwirtschaft des Landes
Nordrhein-Westfalen (MURL), 1995; von Bodelschwingh, 2001b; Vorher, 2001b). Dies geschieht
hédufig mit dem Hinweis auf die daraus resultierende schlechtere Wettbewerbsposition der holzbe-
arbeitenden Industrie im internationalen Umfeld. So erwihnt beispielsweise Leinert (1998) ,,... die
im Vergleich zu Skandinavien sehr hohen Kosten des Holztransports...“. Die Holztransportpreise
ligen in Deutschland um 67 % tber den skandinavischen Transportpreisen (Leinert, 1998, Kapitel
2, Seite 7). Gothe & Hahne (2005, 12) konkretisieren sogar, dass ,,die hohen Lohnkosten mit ver-
gleichsweise geringeren Arbeitszeiten, teureren Kraftstoffen und die geringeren Tonnagen |[... dazu
fithren...], dass im europiischen Vergleich in Deutschland der Transport von Holz derzeit am teu-
ersten ist.” Ahnliche Argumentationen gibt es allerdings auch fiir andere europiische Linder (vgl.
fiir GroBbritannien Hognds (2001a, 7), Sheppard (2004) und das Timber Transport Forum (2002),
fiir die Schweiz Jaakko Poyry Consulting (2002a, 13) und fiir Osterreich Pichler & Wanek-Pusset
(2002, 2 und 19)). Der wiederkehrende Hinweis, dass die Holztransportpreise im internationalen
Vergleich zu hoch seien oder an der Spitze ligen und somit einen erheblichen Wettbewerbsnachteil
fir die im globalen Wettbewerb stehende deutsche Holzindustrie darstellen wiirden, ist dabei auch
keinesfalls neu, sondern findet sich fir Deutschland schon in den 1960er (Schneider, 1963, 11) und
1980er Jahren (Dinglreiter, 1988; Heider, 1987). Untermauert wird das Argument des Transport-
kostennachteils der deutschen bzw. mitteleuropiischen Industrie gegeniiber den nordischen Lin-
dern im Allgemeinen mit Grafiken wie der folgenden von Jaakko Poyry Consulting (vgl. Abbildung
11).9

% Diese vermutlichen Marktpreise werden mit dem deutschen Konsumentenpreisindex der Deutschen Bundesbank auf
das Jahr 2003 inflationiert.

6 Es gibt jedoch auch abweichende AuBlerungen. So liegen gemil Hyténen & Pihlajamiki (2000) in einer Publikation von
Jaakko Péyry die Frei-Werk-Preise von Nadel-Papierholz in Deutschland unter denen Finnlands oder Osterreichs und
gleichauf mit denen Schwedens. Hier spielen neben den Transportkosten vor allem die Preise auf dem Stock sowie die
Erntekosten eine erhebliche Rolle. Deutlich giinstiger produzieren laut diesem Vergleich die Linder Stidamerikas und
Australiens/Ozeaniens.

Rainer Soppa, Redakteur der Fachzeitschrift AFZ-Der Wald, duBlerte beziiglich der Vielzahl an internationalen Preisver-
gleichen auf einer Veranstaltung zur Prozesskette Holz auf der Ligna 2005, ,,das internationale Vergleichen von Rohholz-
kosten und ihrer Komponenten sei methodisch unsauber und deshalb tunlichst zu unterlassen® (Morat, 2005).
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Abbildung 11: Aufteilung der Kosten von Nadelholz-Sigerundholz frei Werk II. Quartal
2001
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Quelle: Jaakko Péyry Consulting (2002a).

Ziel des im Folgenden angestrebten Vergleichs der Marktpreise im Holztransport ist es, festzustel-
len, ob die deutschen Holztransportpreise tatsichlich entsprechend der hiufig publizierten Mei-
nung im internationalen Vergleich sehr hoch sind. Hierbei erscheint es jedoch sinnvoll, sich auf
einen Vergleich mit Regionen zu beschrinken, in denen die durch Forst- und Holzwirtschaft ge-
setzten Rahmenbedingungen vergleichbar sind. Demzufolge findet im Wesentlichen ein Vergleich
mit den Holztransportpreisen in anderen mittel- und nordeuropdischen Staaten statt, da die Bedin-
gungen des Holztransports in sich entwickelnden Landern durch ginzlich andere Bedingungen

geprigt sind. 7

Die Quellenlage beziiglich realer Marktpreise im Holztransport ist sehr schlecht. Nur in wenigen
aktuellen Veroffentlichungen werden konkrete Preise fiir den Holztransport genannt, meist wird je
nach Intention der Verdtfentlichung einfach auf die zu ,,hohen Holztransportkosten im internatio-
nalen Vergleich® verwiesen. In der folgenden Abbildung werden Marktpreise pro Tonne in Abhin-
gigkeit von der Transportdistanz, also der in Europa brancheniiblichen Form, fiir Brasilien,
Deutschland, Finnland, GroBbritannien, Osterreich und die Schweiz zusammengefasst.”! Bei den
Graphen fiir Finnland und GroBbritannien handelt es sich um von Hognis (2001a) geschitzte Reg-

ressionsgeraden. Er greift hierfiir auf Daten von Expertenbefragungen zuriick. Die 6sterreichischen

70 Haufig unterscheidet sich zum Beispiel die Fahrzeug- und Beladetechnik aufgrund topographischer Gegebenheiten
oder Kapitalmangels erheblich. So erldutert Ayaz (1990) beispielsweise den Holztransport mit Klein-Lkw im Bergland
Pakistans. W.S. Abeli et al. (1988) stellen fiir Tansania Produktivititsvergleiche zwischen Kranbeladung und Beladung per
Hand an. Ein weiteres, und offensichtlich dominierendes, Problem in vielen Regionen ist der schlechte Strallenzustand
sowie ein nur rudimentir entwickeltes Waldwegenetz (Fath, 2001; Garagiz, 1981; Ozcamur, 1971), was zu erhohten
Transportkosten fiihrt. Eine sehr umfangreiche Analyse der Holztransportbedingungen in Ostafrika in den 1960er Jahren
stammt von Rétzer (1968). Neben der Problematik, die sich auch hier aus einem schlecht entwickelten Wegenetz ergibt,
erwihnt auch er die geringe Nutzlast der eingesetzten Fahrzeuge sowie die Probleme bei der Beladung von massereichen
Naturwaldstimmen. Ein Uberblick iiber die gingigen Verfahren bei der Beladung und beim Transport von Rundholz in
den Tropen fiir die 1960er Jahre findet sich in einer Veréffentlichung der OECD (1964). Fur Russland berichtet Kamusin
(2001) ebenfalls tber den schlechten Waldwegezustand, der zu hSheren Transportkosten fiihrt.
71 Alternativ kénnte der Preis pro Tonnenkilometer in Abhingigkeit von der Transportdistanz dargestellt werden. Dieses
Vorgehen wite allerdings branchenuniiblich und wird deshalb nicht vollzogen. In Kanada sind dagegen Preise pro Stunde
und Tonne iblich. So werden beispielsweise laut Jokai (2006) fiir einen Lkw mit sieben Achsen und 40,5 Tonnen Zula-
dung im Jahr 2006 3 $/t-Std gezahlt, also 121,50 $/Std.
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Marktpreise entstammen Kainz (1993). Fur Brasilien (Oliveira, 2004), Deutschland (Leinert, 1998)
und die Schweiz (Kunz, 1996) stehen nur Beobachtungen fiir bestimmte Transportdistanzen zur
Verfiigung, die zur Visualisierung linear verkntpft wurden. SchlieBlich wird die Grafik um die
Ergebnisse der eigenen Datenerhebung erginzt.”? Die teilweise in den jeweiligen Landeswihrungen
vorgefundenen Marktpreise werden zunichst mit Hilfe von Zeitreihen der Europiischen Zentral-
bank und des Internationalen Wihrungsfonds (veréffentlicht in Datalnsight) in Euro umgerechnet
und dann je nach Zeitspanne mit dem deutschen Konsumentenpreisindex der Deutschen Bundes-
bank auf das Jahr 2003 inflationiert. Da nicht alle Preise als Preis pro Tonne, sondern mit Bezug auf
Volumenmalle, angegeben sind, miissen sie zusitzlich in Abhingigkeit von den holzartspezifischen

Gewichten auf Preise pro Tonne umgerechnet werden.

Wie aus Abbildung 12 ersichtlich, sind die deutschen Holztransportpreise im internationalen Ver-
gleich echer im oberen Bereich des Preisspektrums, in etwa auf der Hohe der britischen und 6ster-
reichischen Preise. Die Transportpreise fiir Finnland befinden sich dagegen auf einem deutlich
niedrigeren Niveau, wihrend die brasilianischen Rundholztransportpreise nochmals unter den fin-

nischen liegen.

Abbildung 12: Internationale Marktpreise im Holztransport zwischen 1993 und 2003
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Quelle: Leinert (1998), Hognis (2001a), Oliveira (2004), Kunz (1996) und Kainz (1993).

72 Neben den aufgefithrten Quellen gibt es einige Verdffentlichungen, in denen Transportpreise fir einzelne konkrete
Transportdistanzen aufgefithrt werden (Finnish Forest Research Institute (Metla), 2004; Metsiteho Oy, 2004, 2005; Pro-

grammleitung holz 21, 2003; Siteri & Orn, 1998). Diese Zahlen decken sich in etwa mit den in Abbildung 12 aufgefiihr-
ten Werten.
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Die Transportpreise sind in Abhingigkeit von der Lastdistanz erwartungsgemil3 steigend mit einem
positiven Ordinatenabschnitt (vgl. Abbildung 12). Letzterer ist auf die anfallenden Kosten bei Be-
und Entladung zurlickzufihren. Zumindest fiir die europiischen Linder fillt auf, dass die Kosten
der Be- bzw. Entladung pro Tonne auf einem dhnlichen Niveau liegen. Der wesentliche Transport-
preisunterschied resultiert dagegen aus unterschiedlichen Steigungen der Transportpreisfunktionen.
Es liegt die Vermutung nahe, dass sich hier in erster Linie Skalenertrige infolge unterschiedlicher
Nutzlasten niederschlagen. Bei gleichen absoluten Transportkosten pro Kilometer wiirde eine Er-
héhung der Nutzlast zu einem Abflachen der Transportpreisfunktion fihren. Diese Erklirung kor-
respondiert mit den im Vergleich zu Deutschland, GroBbritannien und Osterreich erheblich héhe-
ren Nutzlasten in Finnland und deutlich geringeren Nutzlasten in der Schweiz. Die Steigung der
schweizerischen Transportkostenfunktion ist entsprechend hoher, die finnische geringer als die
deutsche. Gemil3 der Erlduterungen in Kapitel 5.2.1 koénnen jedoch auch unterschiedliche
Leerfahrtenanteile, verschiedene Durchschnittsgeschwindigkeiten oder Unterschiede in den Kosten
fir die Inputfaktoren (wie Anlagegiiter, Personal oder Treibstoffe) fiir die unterschiedlichen

Steigungen verantwortlich sein.

5.3 Wirtschaftliche Situation der deutschen Holztransportunternehmen

Gemil Leinert (1998) ist die Branche charakterisiert durch einen geringen Organisationsgrad’ und
eine schwache Vertretung der wirtschaftlichen Interessen, eine hohe Regulierungsdichte und Abga-
benlast sowie einen sehr harten Wettbewerb. Grofle Nachfrager hitten die Preise auf das gerade

noch vertretbare Minimum gedrickt.

Infolge der Aufhebung der Transporttarife (Glternahverkehrstarif und Guterfernverkehrstarif)
durch das Tarifauthebungsgesetz vom Mirz 1993 sanken die Frachtpreise erheblich.# In der Forst
und Technik wird berichtet, dass ,,Helmut Michel, [ehemaliger| Vorsitzender der Bundesvereini-
gung des Holztransport-Gewerbes (BdHG), schitzt, dass in den letzten zwei Jahren mindestens 10-
20 % der Fuhrunternehmen die Segel gestrichen haben® (Gabriel, 1994c). Die BAHG berichtet
dariiber hinaus, dass ,,die sinkenden Transporttarife |...] dazu [fihrten], dass viele Unternehmer die
gesetzlich vorgeschriebenen Fahrzeiten kaum noch einhalten kénnen, wenn sie nicht Verluste ein-
fahren wollen® (Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes (BAHG) e.V., 1994). Borcherding
& Grund (2003) stellen in diesem Zusammenhang in einer empirischen Studie fest, dass die durch-
schnittliche Anzahl gearbeiteter Stunden der abhingig beschiftigten Holz-Lkw-Fahrer bei 256
Stunden pro Monat liegt. 10 % der Fahrer arbeiten sogar mehr als 301 Stunden. Die Arbeitstunden
der selbstindigen Unternehmer diirften in der Regel noch dariiber liegen. Die Bundesvereinigung

des Holztransport-Gewerbes e.V. (1994) fithrt weiterhin aus: ,,Aullerdem tiberladen sie ihre Spezial-

73 Nach Angaben der Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes sind 10 % der deutschen Holztransportunterneh-
mer mit 25 % der gesamten Transportkapazitit Mitglied.

74 Gabriel (1994c) erwihnt beispielhaft, dass ein groBes niedersichsisches Sigewerk infolge der Tarifaufhebung die
Frachtraten um etwa ein Drittel kiirzte. Kortschak (2005) fithrt an, dass sich die Preise im europiischen Fernverkehr nach
Preisfreigabe durch das Tarifaufhebungsgesetz binnen drei Monaten halbierten. Wenngleich davon auszugehen ist, dass
im Holztransport schon vorher unter den Tarifvorgaben transportiert wurde, verdeutlicht dies doch den erheblichen
Kostendruck, dem sich die Transporteure plotzlich ausgesetzt sahen.
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fahrzeuge hiufig, um die Erlose je Fuhre steigern zu kénnen®. Auch im weiteren Verlauf der
1990er Jahre wird regelmiBig die schwierige Erldssituation thematisiert, so zum Beispiel in Inter-

views mit den Vorsitzenden der BAHG (Botrreck, 2000; Gabriel, 1995).

In der eigenen Befragung wurde zu Beginn nach den dringendsten Problemen im deutschen Holz-
transport gefragt. 83,3 % der Unternehmer nennen hier zu niedrige Holztransportpreise, 86,7 %
Probleme bei der Weitergabe von Kostensteigerungen an die Kunden und 82,5 % die Gewichts-
problematik und Uberladungen.” Als untergeordnete Probleme sind dagegen die Suche qualifizier-
ter Mitarbeiter (22,5 %), Konkurrenz durch die EU-Osterweiterung (4,2 %) sowie die Konzentrati-

onsprozesse in der Industrie (8,3 %) zu schen.

Unter der Antwortvorgabe ,,Sonstige Probleme* und unter Frage 6 am Ende des Fragebogens zu
»IKostensituation, Preisen und Form der Vertragsgestaltung™ konnten die Unternehmer eigene An-
gaben machen. Auch hier wird die teilweise offensichtlich dramatische wirtschaftliche Situation

zum Ausdruck gebracht. Im Folgenden werden einzelne ausgewihlte Ausfiihrungen aufgelistet:

wDie Anzabl der Arbeitsstunden (12 bis 15 Stunden pro Tag bei einer Sechstagewoche) stebt in
keinem Verbdltnis zum erwirtschafteten Gewinn. Das Unternebmen rechnet sich nur noch durch
tethweise dibermenschliche Anstrengungen aller Beteiligten (Eltern, Geschwister, Verwandte, Hi-
wis...). “ (Unternebmer mit fiinf Lkw)

Die Kostensituation ist dramatisch und von einer Fubrlobnerbohung ist keine Spur, da die Sdger und
viele Holztransportenre nicht mitmachen. *“ (Unternehmer mit einem Lkew)

W Vor 20 Jabren konnte man noch mit Personal arbeiten. Heute gebt es nur noch, wenn man selber
fabrt mit zwei Wochen Urlanb.* (Unternebmer mit einem Lkw)

wDer Holztransport befindet sich in einer Granzone, was die Arbeitszeit sowie das Transportgewicht
betrifft. * (Unternehmer mit einem Liw)

wSelbstfabrende Unternebmer fabren 16 Stunden pro Tag und samstags, zn Tiefstpreisen.* (Unter-
nehmer mit gebn Lkw)

»Die Vertrage sind meist einseitig zugunsten der GrofSkunden; 1 orschldge, insbesondere 3u Preisvor-
stellungen, konnen war gemacht werden, werden jedoch weniger beriicksichtigt. Man hat letztendlich
nur die Wabl, den 1 ertrag angunebmen oder nicht, kalknlierte Preise sind bei Grofkunden nicht
realisierbar. “ (Unternehmer mit acht Lkw)

wDie Kostensituation ist an der Belastungsgrenze, keine Riicklagen, die Preise sind mindestens ein
Drittel zu niedrig, bei GrofSkunden nur einseitige 1 ertragsgestaltung (Preisdiktatur). “ (Unternebmer
mit einem Liew)

wDie Kunden sind nicht bereit, die fiir mich kostendeckenden Preise gu gablen. Aus den eben ge-
nannten und ans Altersgriinden habe ich daber mein Geschdft anfgegeben und das Fabrzeng ver-
kauft. Das Geschift bestand 64 Jabre. (Unternebmer mit einem Liw)

WMit meinem GrofSkunden sind binsichtlich ,,Preiserbobung keine positiven Gespréche gu fiibren.
Entweder ich akzeptiere die Preise oder ich kann anfhioren. “ (Unternehmer mit einem 1kw)

wDie Kostensituation ist miserabel. Es ist fast unmaglich, hohere Transportpreise zu bekommen.
Aufgrund der standig steigenden Kosten sinkt der Gewinn von Jabr zu Jabr.* (Unternebmer mit fiinf
Lkw)

75 Gemal Laatz (1993, 135) werden bei Antwortbatterien vermehrt die erste und letzte Antwortmoglichkeit angekreuzt,
der sogenannte primacy und recency Effekt. Bei wenigen Antwortvorgaben dominiert gemil3 Laatz (2002b) der primacy
Effekt. Die Antwortmdglichkeiten ,,Zu niedrige Holztransportpreise” und ,,Probleme bei der Weitergabe von Kostenstei-
gerungen® standen an erster und letzter Stelle, was zum Teil die hohe Zustimmungsrate erkliren kénnte.
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wDiesel, Reparaturen, alles zu tener. 2005 sieht es fiir uns schlecht aus. Werde aufhoren. (Unter-
nehmer mit Zwei Liw)

wAufgrund der Vielzahl selbstfabrender Unternehmer geraten die Frachtraten unter Druck. Wenn

die Kosten steigen, fabrt der Chef noch einige Stunden pro Woche mebr.“ (Unternehmer mit neun
Liw)

Die Ussache fiir den Kostendruck und die Schwierigkeiten bei der Preisgestaltung sehen kleinere
Unternehmer also hiufig in der ,,Preisdiktatur groB3erer Kunden, wihrend gréflere Unternehmer

die Preisunterbietung durch selbstfahrende Unternehmer anprangern.’

Abbildung 13: Diskrepanz zwischen kalkulierten Preisen und Marktpreisen
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Quelle: Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes (BAHG) e.V. (1990) Leinert (1998) und eigene Erhebung.

In der Fachliteratur wurden in den 1990er Jahren vereinzelt Preisempfehlungen von der Bundes-
vereinigung des Holztransport-Gewerbes e.V. publiziert (Bundesvereinigung des Holztransport-
Gewerbes (BAHG) e.V., 1990; O.V., 1995; Theodor, 1990). In Abbildung 13 wird exemplarisch die
Preisempfehlung der Bundesvereinigung des Holztransportgewerbes e.V. aus dem Jahr 1990 gra-
fisch dargestellt. Die anderen oben genannten Preisempfehlungen sind mit dieser vergleichbar.
Beim Vergleich der aus Sicht der Holztransporteure notwendigen Preisstruktur mit der realen Preis-
funktion fallen wieder vor allem die unterschiedlichen Steigungen auf. Die Preisempfehlungen ba-

sieren auf Kostenrechnungen mit Mal3gabe der Einhaltung der rechtlichen Rahmenbedingungen.

76 Weitere Probleme werden vielfach in einer mangelhaften Abstimmung zwischen Forst, Einschlagsunternehmen und
Transport gesehen. Hier wird besonders auf unsachgemiBle Lagerung des Holzes, zu viele Kleinmengen und nicht ausrei-

chende Qualitit und Unterhaltung der Wege abgestellt. Aulerdem wird beziiglich der Kunden kritisiert, dass meistens
keine Nachtanlieferung méglich sei.
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Wie schon zuvor argumentiert ist ein Abflachen der Steigung, beispielsweise durch Skalenertrige

infolge von Uberladungen, erzielbar.

Um die These zu iiberpriifen, dass die Marktpreise unter einem Niveau liegen, dass den Transport
im rechtlich zuldssigen Rahmen ermdglicht, wurden im Jahr 2003 sieben Experten befragt.”” Diese
wurden gebeten, zwei Preise pro Tonne fir eine durchschnittliche Tour von 100 Kilometer Linge
anzugeben, zunichst einen Preis im Rahmen der gesetzlichen Vorgaben und dann einen zur Zeit
realisierbaren Marktpreis. Die Ergebnisse bestitigen die oben genannte Vermutung. Als kostende-
ckender Preis bei gesetzeskonformer Leistungserbringung ergibe sich je nach Lkw-Typ 11,80 bis
14,33 Euro. Ein am Markt erzielbarer Preis ldge je nach Fahrzeug-Kombination zwischen 9,58 und
11,46 Euro (sieche Tabelle 16).7® Ein dhnliches Ergebnis findet auch Thirmer (1988), der feststellt,
dass die kalkulierten Kosten deutlich Giber den nach Auskunft einiger Transporteure erzielbaren

Preisen liegen.

Tabelle 16: Rundholztransportpreise in Deutschland — Marktpreise und kalkulierte Preise

e
Deutschland (2003) Langholz-Lkw 5 Experten 11,15 14,19
Deutschland (2003) Sattelauflieger 6 Experten 11,46 14,33
Deutschland (2003) Gliederzug 5 Experten 9,58 11,80

Quelle: Eigene Expertenbefragung.

5.4 Determinanten der Holztransportkosten
5.4.1 Rahmenbedingungen
5.4.1.1 Waldwegestandards

Als eine wesentliche exogene Variable, welche die Holztransportkosten entscheidend beeinflusst, ist
die Dichte und Qualitit des Waldwegenetzes zu nennen. Die Tragfihigkeit und Qualitit der Wald-
wege bestimmt das mogliche Gesamtgewicht sowie die Geschwindigkeit der Lkw, beides GroB3en,
welche die Produktivitit der Holztransportoperation maligeblich beeinflussen. Die Dichte des We-
genetzes beeinflusst die Transportdistanz. Eine Reihe von Untersuchungen zum Holztransport in
Lindern mit schlecht entwickelter Forstinfrastruktur zeigt auf, dass insbesondere im unbefriedigen-
den Zustand des Waldwegenetzes hinsichtlich Dichte und Qualitdt der Wege ein erhebliches Prob-
lem fiir den Holztransport mit entsprechend héheren Transportkosten besteht (Willbard S. Abeli &
Dykstra, 1981; Ayaz, 1990; Fath, 2001; Garagiz, 1981; Kamusin, 2001; Kant & Sood, 1978; Lutze,

77 Bei den Experten handelt es sich um ausgewihlte Mitglieder der Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes e.V.
aus den alten Bundeslindern.
78 Die Preise decken sich mit den in Subsample I (vgl. Kapitel 5.2.1) vorgefundenen Preisen.

63



Marktpreise und Kosten im Holztransport

2001; Ozcamur, 1971; Rétzer, 1968). Die FAO (1974, 39ff.) erwihnt beispielsweise, dass durch eine
Aufwertung der Waldwege von Schotter zu asphaltierten Wegen eine Reduktion der Reifenkosten
um 60 bis 75 % sowie der allgemeinen Fahrzeugkosten, Treibstoffverbrduche und Reparaturkosten
um bis zu 30 % moglich ist. Leite (2002), zitiert nach Oliveira (2004, 139), fiihrt an, dass eine Auf-
wertung der Wege eine Reduktion der variablen Kosten (Treib- und Schmierstoffe, Reifen, Ver-
schleiB3-, Wartungs- und Reparaturkosten) von bis zu 50 % zur Folge haben kann. Uberdies zeigen
McCormack (1990) fir die USA und Forsberg & Lofroth (2003) fiir Schweden, dass schlechte We-
ge zu geringeren Geschwindigkeiten und héherem Treibstoffverbrauch fithren. Auch die Entschei-
dung tber die Ausstattung der Lkw wird durch die Waldwegequalitit beeinflusst. Auf jeden Fall
bleibt festzuhalten, dass die Wegeverhiltnisse im Holztransport ein besonderes Problem im Ver-
gleich zum normalen StraBentransport darstellen. Trotz der erheblichen Bedeutung unterschiedli-
cher Wegequalititen fiir die Kosten schlagen sich diese im Allgemeinen nicht in einer differenzier-
ten Preissetzung nieder. Stattdessen werden durchschnittliche Preise vereinbart, in der Erwartung,

dass sich schlechte und gute Wege im Mittel ausgleichen (McCormack, 1990, 127).

Im Sinne einer umfassenden Betrachtung wire eine Analyse der Holztransportkosten unter Beriick-
sichtigung der Waldwegebaukosten zwar interessant,” in Deutschland existiert allerdings schon ein
umfangreiches Waldwegenetz und der Neubau von Wegen stellt die Ausnahme dar (Ziesak et al.,
2005). AuBlerdem liegt die Verantwortung des Wegebaus in Deutschland bei den Waldbesitzern,
welche typischerweise nicht fiir den Holztransport verantwortlich sind. Aus Sicht der fiir den Holz-
transport Verantwortlichen ist der Waldwegestandard somit ein Datum.? Anzumerken ist aller-
dings die aktuelle Tendenz, das fiir den Holztransport mit schweren Lkw vorgehaltene Waldwege-
netz auszudinnen (Becker, 1998). So gibt es beispielsweise in der Niedersichsischen Landesforst-
verwaltung Pline, nur noch ausgewiesene Wege als Lkw-fihig zu deklarieren und diese entspre-
chend in Stand zu halten (Loboda, 2003).81 Das Holz muss dann iber entsprechend lingere Dis-
tanzen an diese Wege geriickt werden.8? Das Waldwegenetz ist im alten Bundesgebiet mit einer
Dichte von 54,4m/ha relativ hoch. Die Dichte liegt allerdings im Staatswald mit 58,1m/ha und im
Korperschaftswald mit 62,9m/ha deutlich tber der des Privatwaldes mit 47,3m/ha. Gemal3 Plach-
ter et al. (2000, 54) ist jedoch nur etwa die Hilfte dieser Wege breiter als 3 Meter und somit als
Lkw-fahig einzustufen. Die ErschlieBungsdichte in den neuen Bundeslindern ist mit 24m/ha deut-
lich geringer. Hiervon ist nur ca. ein Drittel befestigt und weniger als die Hilfte ganzjihrig mit dem
Lkw befahrbar. SchlieBlich bleibt noch anzumerken, dass selbst ein gut ausgebautes Waldwegenetz

nicht weiterhilft, wenn das Holz nicht dort gepoltert wird. So stellten von Bodelschwingh et al.

79 Genau genommen wire eine Analyse der Waldwegebaukosten unter Berticksichtigung der Holztransportkosten sinnvoll
(McCraw, 1963; Weintraub & Navon, 1976). Entsprechende Untersuchungen finden sich beispielsweise in Olsson (2004)
sowie Olsson & Lohmander (2005) fiir Schweden oder Oliveira (2004) fiir Stidost-Brasilien.

80 Anders verhilt es sich in Lindern, in denen der Waldbesitzer (oder ein Unternchmen mit Schligerungskonzession)
sowohl fur den Wegebau als auch fir den Holztransport verantwortlich ist.

81 Die aktuelle Dichte ganzjihrig befahrbarer Lkw-fihiger Wege in Niedersachsen wird fiir das Flachland mit 20, die
Berglandschwelle mit 30 und den Harz mit 41 1fm/ha beziffert (Sohns, 2004).

82 Die Instandhaltungskosten fiir das Waldwegenetz in Bayern beliefen sich laut Ziesak et al. (2005) seit den 1980er Jahren
auf 3,50 bis 5,50 Euto je geerntetem Festmeter. Eine entsprechende Senkung der Instandhaltungskosten kann somit
gegebenenfalls hohere Riickdistanzen rechtfertigen.
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(2005) in einer Analyse der Rundholzlogistik im Privatwald fest, dass etwa ein Drittel des Holzes

schlecht erreichbar ist und nur bei Trockenheit abgefahren werden kann.

5.4.1.2 Zulissiges Gesamtgewicht

Tabelle 17: Zulidssige Gesamtgewichte im EU-25-Vergleich (zusitzlich Norwegen und

Schweiz) im Holztransport

Maximal
Land zuldssiges Anmerkungen
Gesamtge-
wicht
Deutschland 40 In Ausnahn'lesltuatlonen (Windwurfkatastrophen) gewihren die Liander in Ausnahmere-
gelungen bis zu 46 Tonnen.
Estland 40
Frankseich 40 Fur Langholz 48 Tonnen, beim Rundholz allgemein theoretisch bis zu 72 Tonnen, in der Praxis
anireie aufgrund vieler Restriktionen jedoch nur 40 Tonnen (vgl. FlieBtext) (Le Net et al., 2005).
Griechenland 40
Irland 40 Gemal (Daly, 2003) unter bestimmten Bedingungen bis zu 44 Tonnen
Lettland 40
Litauen 40
Malta 40
Polen 40
Portugal 40
Schweiz 40 seit 2005, vorher 35 Tonnen + 15 % Toleranz (Hirt, 1998)
Slowakische
Republik 40
Slowenien 40
Spanien 40
Ungarn 40
Gemil der 24. Kraftfahrzeugnovelle (ver6ffentlicht im BGBL I Nr. 107/2004), §4 Abs. 7a ,,...bis
zum nichstgelegenen technisch geeigneten Verladebahnhof oder Verarbeitungsbetrieb, héchstens
Osterreich 42 jedoch 100 Kilometer Luftlinie, wenn die hintere Achse des Anhingers mit Doppelbereifung
ausgertistet ist oder beide Fahrzeuge jeweils mehr als zwei Achsen haben ...“. Toleranzgewihrung
bis 5 % (O.V., 2004e).
Belgien 44 ab 5 Achsen
Grofbritannien 44 3+3 Achsen, unter bestimmten Bedingungen
Ttalien 44
Luxemburg 44
Dinemark 48 3+3 Achsen
Tschechien 48 3+3 Achsen
Niederlande 50
Norwegen 50
Finnland 60 bei 7 Achsen
Schweden 60

Anmerkungen: Keine Angaben fir Zypern. Die Sortierung erfolgte nach zuldssigem Gesamtgewicht. Das zuldssige Héchstgewicht kann
je nach Fahrzeugkonfiguration (Sattel- oder Gliederzug) unterschiedlich ausfallen, angegeben wurde jeweils das maximale Hoéchstgewicht.

Quelle: European Conference of Ministers of Transport (ECMT) (2005¢)
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Das zulidssige Gesamtgewicht und die sich daraus ergebende Nutzlast ist von entscheidender Be-
deutung fiir die Holztransportkosten. Eine Erh6hung des zulissigen Gesamtgewichts fiihrt zwar zu
héheren Kosten (zum Beispiel durch héhere Investitionskosten und Treibstoffkosten), die Nutz-
lastzunahme steigt jedoch im Allgemeinen iberproportional. Seit Beginn der 1990er Jahre findet in
Deutschland eine ausfihrliche Diskussion des Themas Gesamtgewicht im Holztransport statt.
Nach der Erhdhung des zuldssigen Gesamtgewichts von 32 auf 38 Tonnen im Jahr 1965 (Verord-
nung zur Anderung der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung vom 23. April 1965) und von 38 auf
40 Tonnen im Jahr 1986 (Dreizehnte Verordnung zur Anderung der StraBenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung vom 16. Juli 1986) fir Lkw-Ziige wird seitens der Holzindustrie eine weitere Erhéhung
des zuldssigen Gesamtgewichts gefordert. Argumentiert wird dabei haufig mit dem Wettbewerbs-
nachteil, den die deutsche Holzindustrie im globalen Wettbewerb aufgrund angeblich hdherer zu-

lissiger Gesamtgewichte in anderen Staaten erleidet (Vorher et al., 2005).

Mit dem Ziel der Harmonisierung der zuldssigen Gesamtgewichte im internationalen Verkehr wur-
de das zulissige Gesamtgewicht durch die EU-Direktive 96/53/EC vom 25.07.1996 in Verbindung
mit der Direktive 2002/7/EC vom 18.02.2002 auf 40 Tonnen bzw. 44 Tonnen im kombinierten
Verkehr beschrinkt. Unabhingig davon raumt EU-Direktive 96/53/EC in Artikel 3 (2) den Mit-
gliedsstaaten jedoch das Recht ein, fir Fahrzeuge im nationalen Verkehr abweichende Héchstge-
wichte zuzulassen. Diese finden sich in Tabelle 17 auf Seite 65. Gemil3 § 34 (6) Stralenverkehrs-
Zulassung-Ordnung (StVZO) darf in Deutschland das Gesamtgewicht von Fahrzeugkombinatio-

nen mit finf oder sechs Achsen ein zulissiges Gesamtgewicht von 40 Tonnen nicht Gberschreiten.

Aus Tabelle 17 geht hervor, dass gerade waldreiche europidische Staaten sowie einige deutsche An-
rainerstaaten héhere Gesamtgewichte unter bestimmten Bedingungen zulassen. So diirfen die Lkw
in Schweden und Finnland mit 60 Tonnen,?? in Norwegen und den Niederlanden mit 50 Tonnen,
in Tschechien und Dinemark mit 48 Tonnen und in Belgien, Luxemburg, Italien und GroBbritan-
nien mit 44 Tonnen zulissigem Gesamtgewicht fahren (European Conference of Ministers of
Transport (ECMT), 2005¢). In Frankreich kénnen gemil3 Artikel 51 der franzdsischen Stralenver-
kehrsordnung durch Prifekturialerlasse Ausnahmeregelungen getroffen werden. So diirfen in ein-
zelnen Regionen Holz-Lkw mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von bis zu 48 Tonnen fahren,
allerdings nicht auf Autobahnen und Schnellstralen (Ministerium fiir Umwelt und Verkehr des
Landes Baden-Wiirttemberg, 2002). Gemil3 Vorher et al. (2005) sind unter bestimmten Bedingun-
gen sogar 52 bzw. 57 Tonnen erlaubt. Laut Le Net et al. (2005) sind beim Langholz als ,,unteilbare
Ladung® bis zu 48 Tonnen etlaubt. Beim Rundholztransport insgesamt sind theoretisch infolge der
Gesetzgebung nach den durch die Stiirme ,,Lothar” und ,,Martin“ verursachten Windwiirfen auf

ausgewiesenen Stralen, befristet bis 2009, sogar bis zu 72 Tonnen bei mehr als sieben Achsen er-

83 Die deutlich héheren zuldssigen Gesamtgewichte in Finnland und Schweden gehen einher mit Fahrzeuglingen von bis
zu 25,25 Meter, wihrend in den restlichen EU-Staaten Gliederziige eine maximale Linge zwischen 18,35 und 18,75 Meter
und Sattelziige von 16,50 Meter aufweisen dirfen (European Conference of Ministers of Transport (ECMT), 2005b).
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laubt. In der Praxis sind jedoch 40 Tonnen bindend, da nur wenige Stralen und ein sehr geringer

Teil des Stralennetzes als entsprechend befahrbar ausgewiesen wurden.

Hiufig wird in Deutschland konkret eine Erhéhung auf bzw. eine Toleranzgewihrung bis 46 Ton-
nen gefordert, da diese Gewichtsgrenze mit den meisten der heute eingesetzten Holz-Lkw tech-
nisch realisierbar sei und auch in Zeiten nach Windwurfkatastrophen genehmigt wird (vgl. bei-
spielsweise Fehrensen, 2005; Genfors, 2005; Huttner, 1984). Uber die Forderung nach héheren
Gesamtgewichten konnte bisher im politischen Prozess keine Einigung erzielt werden. In die Char-
ta fiir Holz (Bundesministerium fiir Verbraucherschutz Erndhrung und Landwirtschaft, 2004b), die
gemil} den Koalitionsvereinbarungen der aktuellen Bundesregierung umgesetzt werden soll (CDU
Deutschlands et al., 2005, 73), wird unter dem Ziel der Verbesserung der Logistik, die ,,europaweite
Angleichung der Transportbedingungen fiir Holz“ genannt. Dies geschieht allerdings mit dem
Vermerk, dass hieriiber ein Dissens zwischen den beteiligten Institutionen besteht. Ob also eine
Erhoéhung durchgefithrt wird, scheint fraglich. Immerhin sprachen sich im Bundestagswahlkampf
2002 noch alle fiinf im Bundestag vertretenen Parteien gegen eine ErhShung der zuldssigen Ge-
samtgewichte fiir Holztransportfahrzeuge aus (Verband der deutschen Sige- und Holzindustrie
e.V., 2002). Stattdessen wurde von einzelnen Parteien vielmehr eine Intensivierung des Wettbe-
werbs auf der Schiene gefordert, um deren Position im intermodalen Wettbewerb zu stirken. Auch
in den Antworten der alten Bundesregierung (bis 2005) auf patlamentarische Anfragen der
CDU/CSU-Fraktion im Bundestag wird eine dauerhafte Erhohung der zulissigen Gesamtgewichte
abgelehnt (Bundesministerium fiir Verbraucherschutz Ernidhrung und Landwirtschaft, 2004c; Deut-
scher Bundestag, 1999, 2004b).

Aktuell wird die Zulassung von Gigalinern, also Lkw mit 60 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht
und 25,25 Meter Linge, diskutiert und deren Einsatz in Modellversuchen in den Niederlanden (E.-
H. Arndt, 2004; Binnenbruck, 2005) und in Niedersachsen erprobt. Auch diesbezliglich sind die
politischen Meinungen cher kritisch und abwartend (O.V., 2006a). Die Befiirworter argumentieren
mit der aus héheren Zuladungen resultierenden Verkehrs- und Umweltentlastung sowie Energie-
einsparung (Backman & Nordstrém, 2002), wihrend die Kritiker Risiken fiir die Verkehrssicher-
heit, zusitzliche Belastungen fur die Infrastruktur - insbesondere Briicken - sowie Investitionsbe-
darf in Parkplitze und Kreisverkehre anprangern (Draaf, 2004; Heinrici, 2006; O.V., 2004a). Au-
Berdem wird eine Schwichung des kombinierten Verkehrs im Wettbewerb mit dem Strallengiiter-

transport befiirchtet (Klotz, 2006; Riedl, 2000).

Eine dauerhafte Ausnahme zum 40 Tonnen Limit stellt schon heute die Erlaubnis zur Fahrt mit
einem Gesamtgewicht von 44 Tonnen im kombinierten Verkehr dar (§34 Abs. 6 Nr. 6 StVZO in
Verbindung mit Abs. 1 und 2 der 53. Ausnahmeverordnung zur StVZO). Kombinierter Verkehr ist

demzufolge ,,der Transport von Giitern in einem Kraftfahrzeug [oder] einem Anhinger [...], wenn

84 Deutlich hohere zulidssige Zuladungen sind dartiber hinaus im auBlereuropiischen Ausland zu finden. So liegt beispiels-
weise die Zuladung in Kanada bei iiber 40 Tonnen (Jokai, 2006), im Winter bei gefrorenem Untergrund sogar noch hher
(Government of Alberta Human Resources and Employment, 2002).
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der Transport auf einem Teil der Strecke mit der Eisenbahn, dem Binnen-, Kiisten-, oder Seeschiff
und auf dem anderen Teil mit dem Kraftfahrzeug durchgefiihrt wird (KV-Transportkette) (Abs. 2
der 53. Ausnahmeverordnung zur StVZO vom 02.07.1997).8> Zusitzlich werden temporir hohere
Gesamtgewichte gewihrt, wenn beispielsweise Windwurfkatastrophen einen schnellen Holzabfluss

erfordern.

Obwohl die rechtliche Situation somit eindeutig 40 Tonnen und nur im kombinierten Verkehr 44
Tonnen Gesamtgewicht zuldsst, wird in der Realitdt groBtenteils mit deutlich héheren Gesamtge-
wichten gefahren. Kienzler et al. (2000) konnten in ihrer vom Verband der Sigeindustrie in Auftrag
gegebenen Studie feststellen, dass das durchschnittliche Gesamtgewicht im Jahr 2000 bei 45,1 Ton-
nen statt der erlaubten 40 Tonnen lag. Nur 17 % der Transporte lagen bei Berticksichtigung einer
gewihrten Toleranz von 2 % unter 40,8 Tonnen. Immerhin 40 % der Transporte fuhren mit mehr
als 46 Tonnen. Hiufig finden sich auch in der Tagespresse Berichte tber erheblich tberladene
Holz-Lkw mit Gesamtgewichten von deutlich mehr als 50 Tonnen (Bundesamt fir Giiterverkehr
(BAG), 2005; Inspection du Travail et des Mines, 2003; O.V., 2003b, 2004c, 2004d). Die VerstoBe
gegen das zuldssige Gesamtgewicht werden auch regelmiBig von Vertretern des Holztransport-
Gewerbes oder in Fachzeitschriften thematisiert (Cerchez, 2004; Gabriel, 1994b; Ponstein-Welsch,

1990, 1997; Radomir, 1996).

Die immer wiederkehrende Diskussion des Themas der Gewichte und Uberladungen weist indirekt
auf die in Kapitel 5.3 erwihnte angespannte Erl6ssituation im Holztransport hin. Bei mittelfristig
fixen Preisen ist eine erhohte Zuladung bzw. Uberladung eine einfache Méglichkeit, kurzfristige
Kostensteigerungen durch Kapazititsausweitungen zu neutralisieren. In diesem Zusammenhang
erkliren Holztransporteure, dass thnen aufgrund der ruinésen Preise Uberladungen und hohe Ar-
beitsstunden als einziger Ausweg erscheinen (Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes
(BAHG) e.V., 1994; Gabriel, 1994c). Dies ist besonders bemerkenswert, da infolge regelmaliger
Uberladungen der Entzug der Fahrerlaubnis droht, was fiir den Unternehmer mit erheblichen wirt-

schaftlichen Belastungen verbunden ist.

Als weitere Begrindung fur Uberladungen wird vielfach angefiihrt, dass das Gewicht des Holzes
aufgrund schwankender spezifischer Gewichte schwierig abzuschitzen sei (Kastner, 1975; Willen-
berg, 1987). Fur den Transport von Kurzholz wurden deshalb schon in den 1970er Jahren Greifer-
waagen entwickelt, die sich allerdings nur fiir die Beladung von Kurzholz eignen und in Deutsch-
land nur schleppend durchsetzen (Fehrle & Gabriel, 2004). Fir Langholztransporte besteht die
Mboglichkeit, On-Board-Waagen unter den Schemeln zu installieren. Solche Wiegesysteme waren
zum Beispiel schon zu Beginn der 1990er nach Angaben des tasmanischen Transportverbandes in
98 % der in Tasmanien fir den Holztransport eingesetzten Lkw eingebaut (Soppa, 1991). Alternati-
ve Gewichtsermittlungssysteme sind bei Fahrzeugen mit Luftfederung verwendbar (Doll Fahrzeug-

bau GmbH, 2005; Loboda, 2004a; Radomir, 1996).

85 Somit handelt es sich beim Vor- und Nachlauf zu Bahn oder Schiff auch beim Holztransport um kombinierten Ver-
kehr, wenngleich kein Transportbehilter als Ganzes, sondern einzelne Baumstimme umgeladen werden.
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Internationale Vergleichswerte tber durchschnittlich transportierte Mengen liegen nicht vor.
Hégnis (2001a) und Picos Martin (2001; 2003) sowie Picos Martin et al. (2001) rechnen in ihren
Kalkulationen jeweils mit Zuladungen von 24 Tonnen (Grof3britannien) und 25 Tonnen (Spanien),
wobei letzteres gemessen an den in Spanien erlaubten zulidssigen Gesamtgewichten von 40 Tonnen
relativ hoch wirkt. Allerdings gibt es Hinweise darauf, dass Uberladungen im Holztransport kei-
neswegs ein ausschlieBlich deutsches Phinomen sind. Vergleichbare Berichte finden sich fiir Oster-
reich (Kainz, 1993), Malaysia (O.V., 2002a), Kanada (Government of Alberta Human Resources
and Employment, 2002) oder Irland (O.V., 2003¢). So wird beispielsweise berichtet, dass in Irland
50 % der Transporteure aufgrund zu geringer Marktpreise iiberladen (O.V., 2003¢).

Ein erhebliches Problem hoherer Gesamtgewichte wird hdufig in der daraus resultierenden Stra-
Benbelastung gesehen (Kilander, 1966, 21; Naumann, 2005; O.V., 2003a, 2003c, 2004b). So konnte
Friedrich (1998) in ihrer Dissertation die Ergebnisse des ASSHO-Road-Tests, dessen Giiltigkeit fiir
deutsche Verhiltnisse angezweifelt wurde, bestitigen. Allerdings weist sie darauf hin, dass Zwil-
lingsbereifungen fiir gewdhnlich strallenschonender sind. Diesem Argument folgen auch Kienzler
et al. (2000), denen zufolge die Stralenbelastung eines 46-Tonnen-Rundholz-Zuges mit 4,5kg/cm?
aufgrund der andersartigen Bereifung deutlich geringer sei als die eines herkémmlich bereiften 40-
Tonnen-Speditionszuges mit 5,8kg/cm2.86 Nicht entkriften konnen sie jedoch das Argument der
Brickenbelastung (Bundesministerium fiir Verbraucherschutz Erndhrung und Landwirtschaft,
2004c) mit dem knappen Hinweis, aufgrund militirischer Erfordernisse seien sowieso die meisten
Briicken fir eine Belastung mit bis zu 90 Tonnen ausgelegt, da dies besonders fiir untergeordnete

Stral3en nicht gilt.8

Die Belastung durch hohere Achslasten hat neben den Auswirkungen auf das 6ffentliche Strallen-
netz auch erhebliche Bedeutung fir die Waldwege. Eskioglou et al. (2001) stellen beispielsweise
fest, dass die durchschnittliche Uberladung der Lkw um 40 bis 60 % die Lebensdauer des Forstwe-
geoberbaus aus Schotter um 12 % reduziert. Im ,,Road Haulage of Round Timber Code of Practi-
ce fiir GroBbritannien wird darauf hingewiesen, dass infolge einer Uberladung von 22,7 % (54
Tonnen statt der zuldssigen 44 Tonnen zuldssiges Gesamtgewicht) die Schidigung um 149 % zu-
nimmt (Roundwood Haulage Working Party, 2003). Martin et al. stellen fir Irland fest, dass eine
Uberladung von drei bzw. acht Tonnen (also Gesamtgewichte von 43 bzw. 48 Tonnen) das gesam-
te Holzvolumen, das ohne Schidigung von Waldwegen mit ,,schwachem Untergrund* abgefahren
werden kann, um 16 bzw. 44 % reduziert. Sie weisen darauf hin, dass insbesondere die daraus resul-
tierenden Umwege (sofern es iiberhaupt méglich ist, tiber Umwege zum Holz zu kommen), erheb-
liche Mehrkosten verursachen. Selbst wenn diese Ergebnisse nicht ohne weiteres auf Deutschland

tbertragbar sind, ist es in diesem Zusammenhang doch erstaunlich, dass sogar die fiir den Unterhalt

86 Auch Hirt (1998) betont die Notwendigkeit einer differenzierten Argumentation, da je nach Fahrzeugkonfiguration die
Stralenschiden selbst bei hoheren zuldssigen Gesamtgewichten zuriickgehen kénnen.

87 Roberts et al. (2005) kommen in ihrer Untersuchung beziglich der Konsequenzen einer Erhéhung der zuldssigen
Gesamtgewichte von Holz-Lkw in Louisiana, USA, zu dem Schluss, dass von einer Erhéhung des zuldssigen Gesamtge-
wichts von derzeit 39,3 Tonnen auf 45,4 Tonnen abzuraten sei, da besonders die Briickenschiden deutlich zunehmen
wirden.
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der Forststralen verantwortlichen Waldbesitzer hohere Gesamtgewichte fordern (Deutscher
Forstwirtschaftsrat (DFWR), 2002a, 2002b).88 Auf einem KWF-Forum im Jahr 1995 wurden bei
einer Erhéhung der Tonnage von 40 auf 46 Tonnen immerhin Folgeinvestitionen fir die Waldbe-
sitzer in Hohe von 900,- DM pro Hektar genannt (Morat, 1995a, 1995b). Moglicherweise miissen
dann infolge hoherer Wegeinstandhaltungskosten auch sogenannte ,,central tyre inflation“-Systeme
diskutiert werden, die beispielsweise in Nordamerika und Nordeuropa verwendet bzw. erprobt
werden (Altunel & de Hoop, 1998; O.V., 1998). Ob sich dadurch die Holztransporte jedoch nicht

wesentlich verteuern wirden, bleibt zunichst offen.8?

Aus klimapolitischer Sicht wite eine Erhchung der Tonnage einerseits positiv zu beurteilen. Karja-
lainen & Asikainen (1996, 224) zeigen, dass der Ausstol3 an Treibhausgasen pro transportierte Ton-
ne durch den Holzferntransport mit 40-Tonnen-Lkw um 33 % iiber dem Ausstof3 von Treibhaus-
gasen von Lkw mit 60 Tonnen Gesamtgewicht liegt. Andererseits wiirde eine Erhéhung der zulds-
sigen Gesamtgewichte von Lkw die Position der Eisenbahn im intermodalen Wettbewerb schwi-

chen, sodass der gesamte klimapolitische Effekt schwer abzuschitzen ist.

Sollte es in Deutschland zu einer Erhdhung der Gesamtgewichte auf beispielsweise 46 Tonnen
kommen, wire dies nach Wiirdigung der oben zusammengetragenen Erkenntnisse nur eine Legali-
sierung der bisherigen Gesetzesiibertretungen. Sofern infolge einer Erhéhung der zuldssigen Ge-
samtgewichte nicht kurzfristig erneut deutlich iberladen werden sollte, wiirde sich hieraus also
kaum ein Kostenvorteil ergeben. Fiihrte eine Erhéhung jedoch zu weiteren Uberladungen, wire
dies mit einer schlagartigen Erweiterung der Holztransportkapazitit gleichzusetzen, die zumindest
kurzfristig den harten Wettbewerb im Gewerbe erneut anheizen wiirde.” Mikinen (1997) stellt in
dieser Hinsicht fir Finnland fest, dass infolge von Deregulierung und Erhéhung der zuldssigen
Gesamtgewichte Anfang der 1990er Jahre etwa 20 % der Transportunternehmer ihr Unternehmen

aufgaben.

In GroBbritannien geht man dagegen einen anderen Weg. Im ,,Road Haulage of Round Timber
Code of Practice® wird angeregt, dass ausschlieBlich Transporteure beauftragt werden, die durch
entsprechende technische Einrichtungen am Fahrzeug dass Gewicht schon bei der Abfahrt ein-
schitzen kénnen. Dariiber hinaus wird empfohlen, dass die Holzindustrie Uberladungen nicht ver-
gitet (Roundwood Haulage Working Party, 2003).”! Conradie et al. (2004) untersuchen die diesbe-
ziiglichen Effekte auf die durchschnittlichen Gesamtgewichte und Zuladungen der Holz-Lkw,

88 Nicht unwichtig in der Diskussion wire eine differenzierte Betrachtung der Waldwegebelastung nach Jahreszeiten. So
dirften schwere Lkw in Frostperioden und bei Trockenheit kaum Schiden verursachen, wihrend im Frithjahr bei Tau-
wetter schon leichtere Fahrzeuge erhebliche Schiden verursachen (Blair, 2001).
8 Den Kosten fir ,,central tyre inflation“-Systeme stehen neben geringeren Kosten fiir die Wegeinstandhaltung auch
mégliche Vorteile fir den Transporteur gegeniiber. Hier sind zum Beispiel eine bessere Traktion (Bulley & Blair, 2001)
oder geringere Belastungen dutch Vibrationen fir den Fahrer zu nennen (Altunel & de Hoop, 1998).
% Erb (2004, 304) erwihnt, dass trotz Erhéhung der zuldssigen Gesamtgewichte auf 46 Tonnen infolge des Sturms ,,Lo-
thar* ,mehrfach erhebliche Uberschreitungen der 46-t-Begrenzung festgestellt“ wurden.
91 Auch in Kanada toleriert die holzbearbeitende Industrie keine Uberladungen (Canadian Forest Products Ltd. Prince
George Woodlands, 2000). Diese Tendenz zeigt sich in Teilen auch fiir Deutschland. So kiindigte beispielsweise Michael
Funk von der Zellstoff Stendal Holz GmbH Co. KG an, dass Uberladungen den Holztransporteuren nicht bezahlt wet-
den sollen (Soppa, 2004b).
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nachdem Rayonier fiir seine Werke in Georgia (USA) fiir Uberladungen von iiber 10 % nur noch
eine deutlich verringerte Frachtrate zahlte. Sie stellten fest, dass die Anzahl der Ubetladungen ab-
nahm, aufgrund einer geringeren Streuung der Gesamtgewichte und seltenerer Unterladung der
Lkw das durchschnittliche Gesamtgewicht und die durchschnittliche Zuladung jedoch erstaunli-

cherweise zunahm.

5.4.1.3 Geschwindigkeit und Zeitaufwand

Der Zeitaufwand fir den Transport einer Ladung Holz wird durch eine Vielzahl von Faktoren
beeinflusst. Um diese zu erldutern, ist es sinnvoll, die Transportdienstleistung in Teilschritten dar-
zustellen. Der Transportprozess lisst sich unterteilen in die Anfahrt zur Beladestelle, wobei ein Teil
der Anfahrt im Wald stattfindet, die Rist- und Beladezeiten, die Lastfahrt, die Entladung und die

Weiterfahrt zur nachsten Beladestelle.

Die Geschwindigkeit wihrend der Anfahrt zum Wald auf 6ffentlichen Strallen sowie wihrend der
Lastfahrt des beladenen Lkw auf seiner Fahrt zum Entladeort”? wird im Wesentlichen durch recht-
liche Restriktionen wie Geschwindigkeitsbegrenzungen limitiert. Diese variieren innerhalb der eu-
ropiischen Union teilweise erheblich und sind fiir Lkw in Tabelle 18 zusammengefasst. Da die
Holztransporte grofitenteils im lindlichen Raum durchgefiihrt werden, sind die zuldssigen Héchst-
geschwindigkeiten auf den ,sonstigen Strallen®, also untergeordneten Stralen, relevant. In
Deutschland gilt hier, wie in Osterreich, eine zulissige Hochstgeschwindigkeit von 60km/h. In
GroBbritannien sind schon 64km/h erlaubt, in Finnland, Norwegen, Schweden sowie der Schweiz
sogar 80km/h. Auch in den deutschen Anrainerstaaten Dinemark, Polen, Tschechien und Luxem-
burg gelten auf untergeordneten Stralen héhere Héchstgeschwindigkeiten als in Deutschland. Die
zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten stellen somit, wie auch die unterschiedlichen Gesamtgewichte,
aus Sicht der Holzindustrie eine Wettbewerbsverzerrung dar. Interessanterweise wird dieser Aspekt
in der aktuellen Diskussion jedoch nicht thematisiert, obwohl der Anteil der Fahrzeiten am Trans-

portzyklus den grofiten Teil ausmacht.

92 Zwar erscheint es méglich, dass Lkw im beladenen Zustand langsamer und die rechtlichen Restriktionen insofern nicht
mehr bindend sind. Die FAO (1974) sowie McCormack (1990) verweisen jedoch auf ihre Erkenntnisse, dass die Ge-
schwindigkeit eines beladenen Lkw nur geringfiigig unter der eines leeren Lkw liegt, was sicherlich auf mittlerweile leis-
tungsstarke Antriebe und entsprechend gute Verkehrsinfrastruktur zuriickzufithren ist.
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Tabelle 18: Zulidssige Hochstgeschwindigkeiten fiir Lkw im EU-25-Vergleich (zusitzlich
Norwegen und Schweiz)

AuBlerhalb geschlossener Ortschaften Innerhalb geschlosse-

ner Ortschaften

Land Autobahn Schnellstral3e* Andere Stralen

Estland k.A. k.A. k.A. 50
Zypern k.A. k.A. k.A. 48%*
Irland k.A. k.A. 56 48
Belgien 90 90 60 50
Deutschland 80 60 60 50
Frankreich 90 80 60/80 50%*
Griechenland 60 60 60 50
Niederlande 80 80 60/80 50%*
Ostetreich 80 70 60/70 50
GroBbritannien 97 80 64/80 48%%
Dinemark 80 70/80 70 50
Litauen 90 80 70 60%*
Polen 80 80 70 50%*
Portugal 80 70 70 50%*
Slowenien 80 80 70 50%*
Spanien 90 80 70 50
Ungarn 80 70 70 50
Luxemburg 90 75 75 50
Finnland 80 80 80 50%*
Italien 100 80 80 50
Lettland k.A. k.A. 80 50%*
Norwegen 80 80 80 50%*
Schweden 80 80 80 50%*
Schweiz 80 80 80 50%*
Slowakische Republik 80 80 80 60%*
Tschechien 80 80 80 50

Anmerkungen: Keine Angaben fiir Malta.

* Express Roads, also StraBlen, die mit dem E 17 Zeichen ,,StraBe fiir Motorfahrzeuge™ der ,,1968 Convention on Road Signs and Sig-
nals“ gekennzeichnet sind.

** Teilweise gibt es Ausnahmen von der Regel.
Sortierung nach zulissiger Héchstgeschwindigkeit auf ,,sonstigen StraBen®.

Quelle: United Nations Economic and Social Council (2004), European Conference of Ministers of Transport (ECMT) (2005a).

Die Fahrtgeschwindigkeit im Wald wird dagegen nicht durch rechtliche, sondern durch technische
Restriktionen beschrinkt. So zeigt McCormack (1990) den Einfluss unterschiedlicher Wegekatego-
rien auf die Geschwindigkeit. Im Wald muss der Fahrer das Holz suchen. Diesem Teilaspekt des
Holztransports wird in jiingerer Zeit erhebliche Beachtung geschenkt. Gemil3 einer hiufig zitierten

internen Studie der Bockelmann Holz GmbH sind 31 % der Verweilzeit im Wald der Anfahrt von
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der Waldeinfahrt zum Polter zuzuordnen, wihrend nur 9 % auf die Ausfahrt entfallen (Morat,
1999; Rosler, 1999). Von Bodelschwingh (2001b) stellt dagegen fest, dass die Waldeinfahrt im
Schnitt nur eine Minute linger dauert als die Ausfahrt. Unter Berufung auf die Ergebnisse der erst-
genannten Quelle wird geschlussfolgert, dass das Auffinden des Holzes im Wald ein Problem dar-
stellt und ein erhebliches Optimierungspotenzial bietet (Hauck, 2003a). Infolgedessen wurde von
Deutschem Holzwirtschaftsrat und Deutschem Forstwirtschaftsrat das Projekt GeoDat initiiert.
Ziel ist der Aufbau eines Navigationssystems, das auch Waldwege erfasst. Hauck (2003a) bzw.
Hauck et al. (2004) rechnen mit méglichen jihrlichen Einsparungen in Héhe von 6 bis 15 Mio.
Euro bei einmaligen Kosten flir den Aufbau in Héhe von 3 bis 5 Mio. Euro. Vorldufer solcher
Navigationssysteme sind mit GPS und GIS (also digitalen Karten) ausgestattete Bordcomputer.
Uber deren Verwendung in den nordischen Lindern wird schon seit den 1990er Jahren berichtet

(Jénsson, 1999), in Deutschland sind jedoch selbst diese Systeme nur selten im Einsatz.”3

Seit Dezember 2004 steht eine erste Version des geplanten Navigationssystems fir die Modellregi-
on Nordrhein-Westfalen zur Verfiigung.?* Die Software wurde im Rahmen einer Diplomarbeit an
der Universitit Gottingen getestet und trotz einiger Kinderkrankheiten als sehr erfolgsversprechend
beurteilt (Strunk, 2005a, 2005b, 2006). Insbesondere ortsunkundigen Lkw-Fahrern wird damit die
Orientierung erleichtert. Sollte sich das erwihnte Einsparpotenzial auf Seiten der Holztransporteure
als zu optimistisch herausstellen, sind dennoch weitere Einsparungen auf forstlicher Seite zu erwar-
ten. Hug (2004, 140) ermittelt exemplarisch den jdhrlichen Zeitaufwand eines Revierbeamten fiir
die Einweisung von Fuhrleuten mit 16,43 Arbeitstagen. Bauer et al. (2005) stellen in einer Studie
zur Holzerntekette im Kleinprivatwald fest, dass den Fuhrleuten jedes zweite Polter von Mitarbei-
tern der Forstverwaltungen vorgezeigt werden muss. Der durchschnittliche Zeitbedarf dafiir liegt

bei 13 Minuten pro Polter und wird mit 17,- Euro bewertet.

Die durchschnittliche Geschwindigkeit von Holz-Lkw wurde im Rahmen von zwei Zeitstudien

ermittelt. GemiB Friedl et al. (2004) ergibt sich die durchschnittliche Geschwindigkeit als
Geschwindigkeit in km/h = -7,10 + 32,1 - log (Distanz in km) (5)

Von Bodelschwingh (2006) ermittelt in einem kleineren Sample Durchschnittsgeschwindigkeiten
auf unterschiedlichen Stralen. Auf Forststralen liegt die Geschwindigkeit demzufolge im Mittel bei
19,5 km/h, auf Landstraen bei 45,5 km/h und auf Autobahnen bei 75,5 km/h. Berechnet man mit
diesen Werten die Durchschnittsgeschwindigkeiten auf alternativen Relationen, dann ergeben sich
die in Tabelle 19 dargestellten Durchschnittsgeschwindigkeiten fiir die gesamte Fahrt. Der resultie-
rende Zeitaufwand variiert demzufolge je nach Hochrechnung erheblich. So schitzen Friedl et al.

(2004) fir eine Fahrt tiber insgesamt 250 Kilometer einen Zeitbedarf von 214,67 Minuten, wihrend

93 In Mitteleuropa gab es in den vergangenen Jahren einige Versuche, mit Hilfe von mit digitalen Karten ausgestatten On-
Board-Computern und Anzeige des aktuellen Standorts durch Riickgriff auf GPS-Signale die Orientierung der Lkw-
Fahrer im Wald zu erh6hen (vgl. zum Beispiel Emeyriat & Bigot (20006)).
%4 Die auf den Vorarbeiten des Projekts GeoDat basierende NavLog GmbH wurde im Dezember 2005 gegriindet (Hauck
& Funk, 2006). Ab dem Jahr 2008 soll ein deutschlandweites Navigationssysteme inklusive der Lkw-befahrbaren Wald-
wege marktfihig sein (Hauck, 2000).
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aus der Hochrechnung gemil3 der Werte von von Bodelschwingh (2000) ein um Gber eine Stunde
héherer Zeitbedarf von 281,48 Minuten resultiert. Als Durchschnittsgeschwindigkeit tiber alle un-
tersuchten Touren nennen Friedl et al. (2004) 44,2 km/h und von Bodelschwingh (2006) 46,8
km/h.

Tabelle 19: Geschitzte Durchschnittsgeschwindigkeiten auf alternativen Relationen

Zeitaufwand

km/h nach km/h nach Zeitaufwand nach von
An-und Wald Lastfahrt davon Auto- Friedl et al von Bo- nach Friedl et Bo-
Abfahrt s bahn (2004) ' delschwingh al. (2004) in delschwingh
(20006) Minuten (2000) in
Minuten
20 5 15 0 44,33 39,00 54,14 61,54
50 5 45 0 57,10 42,66 105,08 140,66
100 5 95 71 66,76 51,02 179,74 235,19
100 5 145 109 69,87 53,29 214,67 281,48

Quelle: Eigene Kalkulation in Anlehnung an Fried! et al. (2004) und Bodelschwing (2006).

Die Beladung selbst wird grotenteils durch Lkw-eigene Krine durchgefiihrt, alternativ werden
Lkw ohne Kran durch Lademaschinen oder Forwarder beladen (vgl. Kapitel 3.4.2). Wesentlich fiir
die Beladegeschwindigkeit ist die Anzahl der Polter, die angefahren werden miissen. Bauer et al.
(2005) konstatieren diesbeziiglich fir die Holzerntekette im Kleinprivatwald, dass bei iber die Half-
te der Polter die Menge geringer als eine Lkw-Ladung ist und somit eine Unterbrechung der Ladeti-
tigkeit durch Umsetzen des Fahrzeugs notwendig wird. Dem Beladevorgang sind laut Résler (1999)
46 % der Aufenthaltszeit im Wald zuzuordnen. Von Bodelschwingh (2001b) geht in seiner Kosten-
kalkulation von einem Zeitaufwand von 20 Minuten fiir die Beladung aus, von Bodelschwingh
(2004b) sogar nur von 15,1 Minuten. Der Beladung voraus geht die Arbeitsvorbereitung (Stiitzen
und Kran ausfahren), die gemil3 von Bodelschwingh (2006) 1,3 Minuten in Anspruch nimmt. Im
Anschluss an die Beladung muss der Lkw abfahrbereit gemacht werden. Fin wesentlicher Bestand-
teil ist hierbei die Ladungssicherung. Die Thematik Ladungssicherung wird in der Branche und
Fachpresse seit Jahren intensiv diskutiert. Um den Anforderungen an die Verkehrssicherheit Rech-
nung zu tragen, wurde die Anzahl der zur Ladungssicherung notwendigen Gurte pro Holzstapel in
den vergangenen Jahren erhéht (Dantzer, 1994; Doll Fahrzeugbau GmbH, 1996; Huttner, 1992,
1997; Innenministerium des Landes Nordrhein-Westfalen et al., 2006; O.V., 2000b, 2000c; Schop-
gens, 1997). Interessanterweise wird dieses Thema jedoch bisher ausschlieBlich unter Aspekten der
Verkehrssicherheit und nicht aus ©6konomischer Perspektive diskutiert. Von Bodelschwingh

(2004b) geht von einem Zeitaufwand von 5,5 Minuten fiir die Ladungssicherung aus.®

% Nihme man an, dass fiir die Ladungssicherung pro Stapel ein weiterer Gurt verlangt wirde, so ergibe sich bei ca. 2
Mio. Ladungen pro Jahr mit durchschnittlich zwei Stapeln Holz und einem Zeitbedarf pro Gurt von einer Minute ein
gesamter Zeitaufwand von 66.666 Stunden. Bewertet man die Kosten eines Lkw im Einsatz mit 75 Euro pro Einsatz-
stunde, entstiinden daraus Kosten in Héhe von 5 Mio. Euro jihtlich.
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Diese oben aufgefiihrten Werte beziiglich des Beladezeitaufwands inklusive der zuzuordnenden
Titigkeiten wie Arbeitsvorbereitung und Ladungssicherung erscheinen nach Ricksprache mit Holz-
transportunternehmern sehr niedrig. In einer internen Zeitstudie ermittelte die Firma Helmecke
Transporte (2001) einen durchschnittlichen Zeitbedarf fiir die Beladung inklusive Ladungssiche-
rung, Kenntlichmachung und Vorbereitung notwendiger Frachtpapiere von 53 Minuten. Der ge-
samte Zeitbedarf im Wald zwischen Ankunft zum ersten und Abfahrt vom letzten Polter wird von
Friedl et al. (2004) fur 6sterreichische Verhiltnisse sogar auf durchschnittlich 74 Minuten beziffert.
Die Ladezeit von Industriecholz liegt mit 84 Minuten dabei um 24 % héher als die Ladezeit fur Si-
geholz mit 68 Minuten. In 15 % der Fille muss nur eine Ladestelle angefahren werden, in 23 %
zwel Ladestellen, in 25 % drei Ladestellen, in 12 % vier Ladestellen und in 24 % der Fille war es

sogar notwendig, mehr als vier Ladestellen anzusteuern.

Der Zeitaufwand fiir die Entladung im Werk wird durch einschrinkende Entladezeitfenster, Warte-
zeiten vor dem Werkstor sowie die eigentlichen Prozesszeiten im Werk beeinflusst. McCormack
(1990) erwihnt fiur die USA, dass unflexible Entladezeitfenster in den Werken der holzbearbeiten-
den Industrie erhebliche Kosten verursachen, da beladene Trailer nicht mehr entladen werden kon-
nen und zwischengelagert werden miissen. Bei Ankunft am Entladeort sind aullerdem haufig War-
tezeiten vor der Einfahrt in die Werke der holzbearbeitenden Industrie zu beobachten. Gemill von
Bodelschwingh (2001b) liegt die im Rahmen seiner Datenerhebung festgestellte durchschnittliche

Wartezeit bei 43 Minuten pro Fuhre.%

Die Entladung im Werk findet entweder durch die Lkw-eigenen Krine statt, oder durch werkseige-
ne Vorrichtungen wie Portalkrine, Stacker und Lademaschinen. Nur wenn letztere vorhanden sind,
koénnen auch Lkw ohne eigenen Kran eingesetzt werden. Die Entladung mit dem Lkw-eigenen
Kran dauert gemil3 Fischer (2001) zwischen 0,692 Minuten pro Festmeter bei 2-Meter-Holz und
0,789 Minuten pro Festmeter bei Holzlingen zwischen 3,5 und 6 Meter. Also zwischen 17,3 und
19,7 Minuten, wenn man 25 Festmeter pro Ladung annimmt.”” Die Entladung des lingeren Holzes
durch Stacker (von Svetruck) nimmt dagegen nur 0,229 Minuten pro Festmeter oder 5,7 Minuten
pro Ladung in Anspruch.”® Hier liegt moglicherweise neben der Reduktion der Wartezeiten vor der
Entladung ein erhebliches Optimierungspotenzial aus Sicht der Holztransporteure. Friedl et al.
(2004) stellen in ihrer Zeitstudie jedoch fest, dass kein signifikant unterschiedlicher Zeitaufwand
zwischen Fremd- und Eigenentladung auszumachen ist. Sie gehen allerdings nicht auf die fiir die
Fremdentladung verwendete Technik ein. Helmecke Transporte (2001) ermittelt einen Zeitbedarf

fir die Entladung inklusive Ladungsentsicherung von 45 Minuten. Friedl et al. (2004) identifizieren

% Koénnte man diese halbieren, ergiben sich gemil3 der obigen Annahmen jihrliche Kosteneinsparungen in Héhe von
53,75 Mio. Euro.
97 Uberraschend ist das Ergebnis, dass der Zeitaufwand der Entladung lingeren Holzes (mit vermutlich hoherer Stiick-
masse) grofier ist als der Zeitaufwand fir die Entladung von 2-Meter-Holz. Mogliche Erklarungen fiir dieses Ergebnis
bietet Fischer (2001) nicht.
%8 Die Daten wurden im Rahmen einer Diplomarbeit beziiglich der optimalen Holzlingen am Beispiel der Zellstofffabrik
Sappi Gratkorn ermittelt und decken sich mit AuBerungen von Warkotsch (1998), demzufolge in Neuseeland Holz-Lkw
nur drei bis finf Minuten zur Entladung im Werk verweilen (zitiert nach von Bodelschwingh (2001b)). Kraft (2000)
bemerkt in diesem Zusammenhang, ,,in Deutschland [kénne man schon froh sein], wenn [ein Lkw]| weniger als eine
Stunde im Werk verbringt.
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Verweilzeiten im Werk, inklusive der Wartezeiten, zwischen 38 Minuten (Papierindustrie Steier-
mark), 26 Minuten (Sdgeindustrie) und 61 Minuten (Papierindustrie Ober&sterreich). Die theoreti-
schen Durchlaufzeiten, welche die Prozesszeiten fiir die Wiegung der Ladung, die Probeentnahme
fir die Trockengehaltsmessung, die Fremdentladung und die Lieferscheinausstellung beinhalten,

liegen laut Angabe der Werke jedoch bei nur 15 Minuten.

5.4.1.4 Auslastung durch Riickladungen

Bei Spezialfahrzeugen gestaltet sich die Auslastung der Lkw durch Riickladungen oder Anschluss-
touren extrem schwierig. Teilweise gibt es Bemithungen, dass Rundholz-Lkw im Werk Schnittholz
als Riickladung aufnehmen. Dafiir miissen die Fahrzeuge aber gewissen technischen Mindestanfor-
derungen geniigen (Buschmann, 1995; Eberhardinger & von Bodelschwingh, 2005). Auch McCor-
mack (1990) erwihnt fir den Stidwesten der USA, dass Riickladungen die Ausnahme sind. Auf-
grund dieser Schwierigkeit stellte besonders die Einfithrung der fahrleistungsabhingigen Lkw-Maut
ein Problem fir die Fuhrunternehmer dar (Buttner, 2003), da nicht nur die Maut fir die Lastfahrt,

sondern auch die Maut fir die leere Rickfahrt iberwilzt werden musste (Becker et al., 2005).

Ein aufkommendes Instrument zur Erhéhung des Ladungsfahrtanteils sind EDV-Anwendungen
mit dem Ziel der Routen- oder sogar Flottenoptimierung (vgl. beispielsweise Carlgren et al., 2000;
Murphy, 2003; Palmgren et al., 2002, 2003). Schwierig gestaltet sich diesbezilglich die Vielzahl
wechselnder Restriktionen, die sich durch dndernde Ladeorte oder schwankende Witterungsbedin-
gungen ergeben, sowie aufgrund der Tatsache, dass Waldwege gré3tenteils nicht elektronisch er-
fasst sind. Es ist jedoch zu konstatieren, dass die diesbezlgliche Entwicklung insbesondere in den
waldreichen nordischen Lindern sowie Chile und Neuseeland der deutschen weit voraus ist (Lidén,

1995; Palmgtren et al., 2003; Pulkki, 1984; Savola & Jokinen, 1995).

Grundsitzlich ist — besonders im Nahverkehr — von einem Lastfahrtanteil von unter 50 % an der
gesamten zuriickgelegten Fahrtstrecke auszugehen,” da neben den reinen Transportaktivititen

zusitzlich Fahrten zum Betriebsstandort und in Werkstitten notwendig sind.

5.4.1.5 Transportdistanz

Beim internationalen Vergleich der Holztransportkosten steht im Allgemeinen der Preis pro Tonne
im Mittelpunkt. Fir den Holzpreis frei Werk ist es jedoch relevant, tiber welche Distanz das Holz
transportiert wurde. So kénnen die absoluten Holztransportkosten selbst bei hdheren Preisen pro
Tonne tber eine bestimmte Distanz, welche zum Vergleich herangezogen wird, geringer sein, wenn
aufgrund der rdumlichen Verteilung der Abnehmer nur geringe Distanzen tberbriickt werden miis-
sen. Neben den 6konomischen Vorteilen des Holzbezugs aus der Region sind tiberdies kologische

Vorteile geringer Transportdistanzen zu bertcksichtigen. Nicht tiberraschend ist es daher, dass die

9 Mendell et al. (2006) stellen im Rahmen einer Untersuchung in Georgia, USA, einen Lastfahrtanteil von 48,4 % bei
einer Gesamtfahrtstrecke pro Tag von immerhin 606 Kilometer fest. Von Bodelschwingh (2006) ermittelt einen durch-
schnittlichen Lastfahrtanteil von 54 %, ignoriert dabei jedoch die Fahrten, die keiner Tour zugeordnet werden konnen,
wie beispielsweise Werkstatt- oder Uberfiihrungsfahrten.
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Nachfrage der Holzindustrie nach Rundholz mit zunehmender Transportdistanz abnimmt (Schwab

et al., 2005).

Tabelle 20: Durchschnittsentfernungen im Rundholztransport nach Verkehrstrigern

Land Jahr Quelle Anmerkung Lkw Bahn Wasser Gesamt
(Statistisches Bun-  Eigene Hochrechnung aus
Deutschland 2003 desamt und Kraft- Giterverkehrs- und Holz- 110 405 239 136
fahrt-Bundesamt) einschlagsstatistik
samtliches Rundholz 140 270 348 156
Sigeindustrie k.A. k.A. k.A. 144
Siiddeutschland 2004 %&iﬁeﬂer etal, Holzwerkstoffindustrie k.A. k.A. k.A. 165
Zellstofﬂ und Papierindust- KA. KA. KA. 115
tie
Patkettindusttie k.A. k.A. k.A. 115
Holzwerkstoffindustrie,
Waldholz von Forstwirt- k.A. k.A. k.A. 80
schaft
Holzwerkstoffindustrie, i
Waldholz vom Handel kA kA kA 7
Deutschland 2001 (Mantau et al., 2002) ~por e e
industrie, Waldholz von k.A. k.A. k.A. 111
Forstwirtschaft
Holzschliff- und Zellstoff-
industrie, Waldholz vom k.A. k.A. k.A. 199
Handel
Siiddeutschland 2000 (V07 Bo- Sigeindustri 82 kA kA kA
uddeatsciia delschwingh, 2001b) >28ERAUStHe - - -
Deutschland 2000 g&)%x;zler eral, Sigeindustrie 63 k.A. k.A. k.A.
(Finnish Forest 289 (davon 301 (davon
2003 Research Institute 93 42 mit 48 mit 143
Finnland (Metla), 2004) Lkw) Lkw)
1999  (Hognis, 2001a) 103 295 266 140
GroBbritannien 1999 (Hognis, 2001a) 108 399 174 118
Norwegen 1955 (Schneider, 1963) 40 235 175 120
Steiermark Sigeholz 56
Steiermark Papierholz 67
Friedl et al., 2004 ..
) 2004 54?6 AL Oberdsterreich/Salzburg 0
Osterreich Sdgeholz
Oberdsterreich/ Salzburg
. 120
Papierholz
1991 (Kunz, 1996) kA. k.A. kA. 100
(National Board of
2003 Forestry (Sweden), 84 222 0 100
Schweden 20006)
1960  (Schneider, 1963) 40 235 160 87
Stammbholz (inklusive
Binnenanteil des grenz- 84 241 0 111
iberschreitenden Verkehrs)
Schweiz 1993 (Kunz, 1996)
Waldindustrieholz (inklusi-
ve Binnenanteil des grenz- 84 130 0 105

tberschreitenden Verkehts)

Anmerkung: Eigene Zusammenfassung, alle Angaben in Kilometer; k.A. = keine Angabe
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Gemil den Daten des Statistischen Bundesamtes und des Kraftfahrt-Bundesamtes belduft sich die
durchschnittliche Transportdistanz der Holz-Lkw auf 110 Kilometer (2003). Von Bodelschwingh
(2001b) ermittelt nur eine durchschnittliche Lkw-Transportdistanz von 82 Kilometer, Kienzler et al.
(2000) finden fir Sdgeholztransporte mit dem Lkw sogar nur eine Durchschnittslastentfernung von
63 Kilometer (vgl. auch im Folgenden Tabelle 20). Allein Wegener et al. (2004) ermitteln als durch-
schnittliche Lkw-Transportdistanzen fiir Nadelholz 139 Kilometer und fiir Laubholz 224 Kilome-
ter, also deutlich héhere Werte.!% Thnen zufolge liegt die durchschnittliche Transportdistanz aller
Verkehrstriger bei 250 Kilometer fiir Nadelholz und 576 Kilometer fiir Laubholz. Wegener et al.
(2004) berticksichtigten jedoch nicht den notwendigen Lkw-Vorlauf fir Bahn- und Binnenschiffs-
transporte. Infolgedessen liegt die tatsdchliche durchschnittliche Lkw-Lastdistanz sicherlich niedri-
ger. Hoherwertige Sortimente werden tendenziell iiber lingere Strecken transportiert. Fir Holz der
Qualitit B geben Wegener et al. (2004) eine durchschnittliche Transportentfernung von 187 Kilo-
meter an, fur die Qualitit B/C 142 Kilometer und fir Industricholz 144 Kilometer. Entsprechend
zeigen sich die Durchschnittstransportdistanzen nach Abnehmern. Baumstimme fir Furnierwerke
legen im Schnitt 384 Kilometer zuriick, Rohholz fiir Leimholzhersteller wird tber 194 Kilometer
transportiert, Holz fiir Schnittholzproduzenten tber 144 Kilometer und Parkettholz tiber 115 Ki-
lometer. Das Industrieholz fir die Holzwerkstoftindustrie wird iber 165 Kilometer und fiir die
Zellstoff- und Papierproduktion tber 115 Kilometer transportiert. Mantau et al. (2002) ermitteln
dagegen eine durchschnittliche Transportdistanz tiber alle Verkehrstriger fir die Holzwerkstoffin-
dustrie von 80 Kilometer (bei Bezug direkt vom Waldbesitzer) bzw. 77 Kilometer (bei Bezug tiber

den Holzhandel), sowie fir die Holz- und Zellstoffindustrie von 111 bzw. 199 Kilometer.

Die Spanne der in den verschiedenen Studien ermittelten durchschnittliche Transportdistanzen in
Deutschland ist somit erheblich. Es lassen sich jedoch einige Tendenzen ableiten. Das Holz der
Sdgeindustrie wird im Allgemeinen Uber geringe Distanzen transportiert, was ohne Frage auf die
Vielzahl mittelgroB3er Verarbeiter zuriickzufithren ist.19 Sehr hochwertige Furnierstimme werden
dagegen auch iber sehr groBe Entfernungen transportiert, da in diesem Fall die Transportkosten
am Gesamtwert des Holzes verschwindend gering sind. Die Transportdistanzen fiir das geringwer-
tige Industricholz sind héher als die des Sigeholzes, da aufgrund der optimalen Betriebsgré3e nur
wenige gro3e Verarbeiter ihren Rohstoff zwangsliufig aus grofleren Radien beziechen miissen. Spe-
ziell bei diesen Sortimenten fallen jedoch die Holztransportkosten gemessen am gesamten Waren-
wert frei Werk stark ins Gewicht. Wegener et al. (2004) verweisen in diesem Zusammenhang dar-
auf, dass die hohen Transportentfernungen bei Sortimenten mit geringem Wert auf eine zunch-
mende Verwendungskonkurrenz hindeuten, besonders durch die Férderung von Biomasseanlagen

sowie die Entwicklung von Holzpellets.

100 Anzumerken ist jedoch, dass fiir die Berechnung der Durchschnittsdistanz von Laubholztransporten nur wenige Da-
tensitze zur Verfligung standen.
101 Bei Sdgeholz ergibt sich aufgrund des ungtnstigen Materialindex (das Volumen sinkt bei der Verarbeitung von Rund-
holz zu Schnittholz auf 60 %, das Gewicht auf 50 %) eine ausgeprigte Notwendigkeit zur rohstoffnahen Positionierung
der Verarbeitungswerke (Carpenter, 1964; Hofer et al., 2003).
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Schmidt (2004) verweist auf den vermeintlichen Vorteil geringer Transportdistanzen in Deutsch-
land im internationalen Vergleich. Diese These wiirde auch durch einen Vergleich der Rundholz-
kosten frei Werk zwischen Deutschland, Osterreich und Finnland unterstiitzt. So ligen diese in
Deutschland trotz der im Vergleich héchsten Rundholztransportkosten pro Tonne aufgrund gerin-
gerer durchschnittlicher Transportdistanzen in Deutschland am niedrigsten (O.V., 2004f).102 Be-
trachtet man jedoch die durchschnittliche Lkw-Transportentfernung in anderen Lindern, die fir
Finnland mit 93 Kilometern (inklusive des Vorlaufs im kombinierten Verkehr), fiir Schweden sowie
die Schweiz mit 84 Kilometern und fiir Grofibritannien mit 108 Kilometern angegeben wird, so ist
augenscheinlich kein signifikanter Unterschied feststellbar. Das gleiche gilt bei Berticksichtigung der

Verkehrstriger Bahn und Binnenschiff.

5.4.1.6 Die Organisation der Logistikkette

Neben den zuvor genannten Rahmenbedingungen, also Waldwegestandards, rechtlichen Vorgaben,
Rickladungsmdglichkeiten und Transportdistanzen sowie den Kosten der Produktionsfaktoren wie
Maschinen, Personal und Treibstoffe ist in jiingerer Zeit die Organisation der Logistikkette Rund-
holz bzw. der Beschaffungslogistik der holzbearbeitenden Industrie ins Blickfeld geraten (C. Ginet
& Difle, 2003; Gronalt et al., 2006; Heinimann, 1999; Jénsson, 2000; Morat, 2005; Schenk & Froh-
lich, 2003; Sprenger, 2005; Thieme, 1998; Warkotsch & Ziesak, 1998). In der aktuellen Diskussion
finden sich Schlagworter wie ,,Schnittstellenproblematik® (Hauck, 2002, 2003b; Jacke, 2001; Vor-
her, 2001a), ,,Reibungsverluste® (Brunner, 2001) sowie ,,Vertrauens-“ oder ,,Kommunikations- und

Informationsdefizite” (Bruchner, 2002).

In einer Optimierung der Holzlogistik werden in der aktuellen Diskussion erhebliche Kostensen-
kungspotenziale vermutet. Lag das Hauptaugenmerk der Branche zunichst auf traditionellen Ratio-
nalisierungsmaBinahmen und dem Einsatz neuer Technologien (zum Beispiel Optimierung der
Fahrzeugauslastung, technische Innovationen wie Trailersysteme, Innovationen bei der Dateniiber-
tragung und -verarbeitung (vgl. beispielsweise Dreeke, 2001; von Bodelschwingh & Bauer, 2003),
sind mit der Zeit vermehrt organisatorische Aspekte der Vertragsgestaltung in den Blick geraten. In
den entsprechenden Verdffentlichungen wird meist die gesamte Beschaffungs-Logistikkette von
der biologischen Holzproduktion bis zur Holzbearbeitung analysiert. Dem Bereich Holztransport
werden dabei erhebliche Rationalisierungspotenziale zugesprochen, wenngleich sich die vorgeschla-
genen Instrumente lediglich auf den Einsatz moderner Fahrzeugsysteme und den elektronischen
Datenaustausch inklusive Navigation mit GPS-Koordinaten beschrinken (Bockelmann, 2001;
Dietz, 2001; Dirrstein, 2001; Christophe Ginet et al., 2005; Haufllein, 2001; Hecker et al., 2000,
Hecker et al., 1998; Lammertz, 2002; Morat, 1995a, 1995b; Ringwald, 2002; Ripken, 2001; Schmidt-

Langenhorst, 2001; von Bodelschwingh, 2001a). Die Erfordernisse einer guten Organisation des

102 Als wesentliche Wettbewerbsnachteile werden in der zitierten Studie von Jaakko Péyry vielmehr die hohen Betriebs-
kosten der deutschen Sigewerke ausgemacht (O.V., 2004f).
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Holzflusses, um Kapitalbindung und Risiken aus Holzentwertung zu minimieren,'% sind allerdings

keinesfalls eine neue Erkenntnis (Hafner, 1964, 406t.).

Aufgrund der Tatsache, dass in der bisherigen Diskussion die Begrifflichkeit der Holzlogistik nicht
besonders trennscharf definiert wurde, sind gewisse Eingrenzungen vorzunehmen. Zunichst er-
scheint es sinnvoll, die Begriffe der Logistikkettenoptimierung und des Supply Chain Managements,
die in der aktuellen Diskussion hdufig synonym verwendet werden, voneinander abzugrenzen. A-
berle (2003) definiert Logistik im 6konomischen Sinne als ,,... ganzheitliche Betrachtungsweise aller
Faktoren-, Giiter- und Stoffverwertungsstrome...“. Eine effiziente Logistik zeichnet sich durch das
richtige Produkt zur richtigen Zeit in der richtigen Qualitidt am richtigen Ozt (,,4 t’s) bei gleichzei-
tiger Gesamtkostenminimierung aus. Gemal3 Aberle (2003) wird in den USA Logistik hiufig als
»physical distribution management® bezeichnet. Dies beinhaltet auch den dafiir notwendigen In-
formationsfluss zwischen den Akteuren.!® Im Supply Chain Management als umfassende moderne
Logistikkonzeption steht der Gedanke der Optimierung des Logistiknetzwerkes durch Kooperation
im Vordergrund. Hier geht es nicht nur um den physischen Giterfluss, sondern auch um den Fluss
von Rechten und Zahlungen. Das Supply Chain Management ist also umfassender und beinhaltet

die Optimierung der Logistikkette als Teilaspekt (Pfohl, 2004).

Entsprechend umfasst gemil3 Jacke (2001), der sich auf Pfohl (2004) bezieht, die Rundholz-
Logistikkette den Materialfluss, wihrend die Supply Chain weiter zu definieren ist. Hierunter wird
der gesamte Marketingkanal eines Produktes subsummiert, also neben der logistischen Aktivitit
auch der Fluss von Rechten, akquisitorischen Informationen und Zahlungen.!% Jacke (2001) kate-
gorisiert die vorherrschenden und méglichen logistischen Ansitze in der Forst- und Holzwirtschaft.
Die derzeit in Deutschland dominierende Form nennt er den produktionslogistischen Ansatz. Hier
wird unter der Regie des Forstbesitzers das Holz geerntet und frei Waldweg an den Verarbeiter
verkauft. Dieser beauftragt Fuhrunternehmer mit dem Abtransport des Holzes. Im distributionslo-
gistischen Szenario ist der Waldbesitzer auch fir den Holztransport zustindig, wenngleich auch
hier meistens selbstindige Transportunternehmer engagiert werden. Im beschaffungslogistischen
Szenario kauft der Holzbearbeiter das Holz ,,auf dem Stock®, also stehend im Wald. Hier ist eben-
falls davon auszugehen, dass gewerbliche Fuhrunternehmen mit dem Transport betraut werden

(Jacke, 2001; Jacke & Wilwerding, 2003).

Im Folgenden wird unter Holzlogistik der organisatorische Aspekt des reinen Holztransports, das
heiB3t des physischen Giterflusses, verstanden. Dieser umfasst vor allem den Fluss von Informatio-
nen, die fiir den Holztransport notwendig sind. Zu den logistischen Herausforderungen zihlt auch
der reibungslose Ubergang des Rohstoffs sowie der zugehorigen Informationen an Schnittstellen.

Ebenfalls dem Themenkomplex der Holzlogistik zuzuordnen ist die Wahl des optimalen Trans-

103 Als wesentliches Ziel logistischer Kooperation wird eine Reduktion der Lagerhaltung genannt, was geringere Wertver-
luste des verderblichen Gutes Holz sowie eine geringere Kapitalbindung zur Folge hat (Jacke, 2001).
104 Zu weiteren Logistikdefinitionen vgl. auch Pfohl (2004).
105 Zu einer umfassenden Diskussion zur Abgrenzung von Logistik und Supply Chain Management im forstlichen Be-
reich vgl. auch von Bodelschwingh (2006).

80



Marktpreise und Kosten im Holztransport

portmittels und somit die Diskussion um neue Fahrzeugtechnologien wie Trailerdirektbeladungen,
zumal diese mit einem erhéhten organisatorischen Aufwand einhergehen. Innovativ an Trailern
und Flats ist jedoch nicht die verwendete Technik oder Belademethode (vgl. zum Beispiel Sutton &
Sawyer, 1971), sondern eine reibungslose Organisation beim sogenannten ,hot-logging®, also der
direkten Beladung der Trailer aus dem Holzernteprozess heraus. Die Einfihrung von GPS-
gestiitzen Navigationssystemen zur besseren Orientierung im Wald hat dagegen einen direkten
Einfluss auf die Organisation, da Einweisungen durch Waldbesitzer tberfliissig werden und somit

Reibungsverluste an den Schnittstellen minimiert werden.

Das Supply Chain Management in der Forst- und Holzwirtschaft ist umfassender. Es beinhaltet die
Allokation von Rechten, den Fluss von Informationen und Zahlungen sowie die Intensitit der
Kooperation. Die Mehrheit der unter dem Schlagwort ,,Holzlogistik™ publizierten Optimierungspo-
tenziale sind somit dem Supply Chain Management zuzuordnen, zum Beispiel im Bereich der Holz-
ernte (inklusive der Vorbereitung derselben), der Volumenermittlung, des Holzkaufs, der Abwick-

lung von Zahlungen (Pfohl, 2004).

Beide Aspekte, sowohl die Logistik als auch das iibergeordnete Supply Chain Management, sind
von Relevanz fiir die Transaktionskosten. Im weiteren Verlauf der Arbeit stehen die Transaktions-
kosten im Holztransport im Mittelpunkt. Diese werden sowohl durch die Holzlogistik als auch

durch das Supply Chain Management beeinflusst.

Die Organisation der Holzerntekette liegt in den oft zum Vergleich herangezogenen nordischen
Staaten anders als in Deutschland hiufiger in der Hand der holzbearbeitenden Industrie. Im Ge-
gensatz zur Bereitstellung des Holzes am Waldweg durch die Forstwirtschaft wird dort das Holz
stehend, also auf dem Stock, gekauft. Eeronheimo (1994) zufolge wird in Finnland 70 % des Wald-
holzes stehend verkauft. Holzernte- und Transportunternehmer werden in diesem Fall von der
Holzindustrie beauftragt. Dadurch ist offensichtlich eine reibungslosere Organisation der Logistik-
kette méoglich. Der Kauf auf dem Stock ist in Deutschland, wie in Kapitel 3.2 erldutert, eher untib-
lich und auch umstritten (Gabriel, 2002). Leinert (1998) ermittelt bei einem Vergleich verschiedener
Logistikkettenkonzeptionen bis zu 83 Schnittstellen in Deutschland gegeniiber 13 in (teilweise ver-
tikal integrierten) Forstkonzernen Schwedens. Hierbei ist allerdings anzumerken, dass die dem Pro-
zess Holztransport zuzuordnenden Schnittstellen fiir alle Ketten mit zwei bis drei nahezu gleich

angegeben werden.

Auch in der Organisation der Vertragsbeziechungen zwischen Holzindustrie und Transporteuren
sowie Holzernteunternehmen werden seit Mitte der 1990er Jahre in Finnland neue Wege beschrit-
ten. In Anlehnung an die Zuliefererbeziehungen in anderen Industrien, zum Beispiel der Automo-
bilindustrie, wird der Aufbau von langfristig angelegten und intensiven Kooperationsformen mit
ausgewihlten Transportunternchmern verfolgt. Ziel ist der Aufbau von partnerschaftlichen Bezie-
hungen durch dauerhafte Vertragsbeziehungen, ein hohes Mal3 an Interaktionen zwischen den
Partner und Investitionen in die Kompetenz der Zulieferer, um langfristig eine Vertrauensbasis

zwischen den Akteuren zu schaffen sowie die Transaktionskosten zu senken (Hégnis, 2000,
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2001b). Dies erscheint in einem Umfeld, in dem hohe beziehungsspezifische Investitionen und ein
komplexes und durch Unsicherheit geprigtes Marktumfeld existieren, gemil3 transaktionskosten-
theoretischer Modelle sinnvoll (Williamson, 1985). Im Holztransport ist beispielsweise der Verzicht
auf Allround-Fahrzeuge mit eigenem Ladekran zugunsten eines Trailersystems mit hoher Kun-
denspezifitit nur umsetzbar, wenn langfristige Planungssicherheit sowie eine gleichmalBige Auslas-

tung gewihrt sind.

Der kooperativen und auf Partnerschaftlichkeit ausgelegten Organisation der Beziehungen zwi-
schen Industrie und Transporteuren in Finnland gingen anderen Formen der Zusammenarbeit
voraus. Bis Anfang der 1990er Jahre wurden landesweite Preislisten durch die Transporteursverei-
nigung ausgehandelt. Mit der Liberalisierung des Marktes und der Beendigung der globalen Preis-
verhandlungen ging eine Erhdéhung der zulissigen Gesamtgewichte und somit ein schlagartiges
Uberangebot an Holztransportkapazitit einher. Infolgedessen folgte eine Strategie der primir
preisorientierten und kurzfristigen Auftragsvergabe. Diese Situation ist der deutschen nach der
erfolgten Liberalisierung und Abschaffung der Tarife Mitte der 1990er Jahre dhnlich, infolge derer

die deutschen Transportunternehmer tiber einen starken Preisverfall klagten.

Aufgrund der vermuteten Einsparpotenziale aus einer effektiveren Organisation der Logistikkette,
insbesondere beim Holztransport, werden die Vertragsbestandteile zwischen Holztransportunter-
nehmern und holzbearbeitender Industrie in Kapitel 6 ausfiihtlich analysiert. Dies geschieht unter
Rickgriff auf die Transaktionskostentheorie, die mal3gebliche Erklirungsbeitrige zu den Schnitt-
stellenkosten liefert. Ziel der Untersuchung ist es, die Konsequenzen von Eigenschaften bestimm-
ter Vertragsbestandteile zwischen den Transporteuren und ihren Kunden auf die Kosten und Preise

zu identifizieren.

5.4.1.7 Weitere kostenrelevante Rahmenbedingungen

Neben den oben angefithrten kostenrelevanten Faktoren gibt es weitere Rahmenbedingungen, wel-
che die Kosten des Holztransports erheblich beeinflussen kénnen. Zu nennen sind zunichst natiir-
liche Bedingungen wie unterschiedliche Witterungs- und Lichtverhiltnisse in Abhingigkeit von der
Jahreszeit (Pampel, 1981). AuBlerdem existieren zahlreiche rechtliche Rahmenbedingungen wie
Umweltstandards, steuerrechtliche Vorschriften, sozialrechtliche Vorschriften wie Lenk- und Ruhe-
zeiten oder Arbeitszeitregelungen sowie die Kontrollintensitit dieser rechtlichen Vorgaben, welche
die Kosten und Produktivitit nachhaltig beeinflusst. Grundlage der Sozialvorschriften sind die Ver-
ordnungen (EWG) Nr. 3820/85 (Lenk- und Ruhezeiten) und Nr. 3281/25 (EG-Kontrollgerit), die
in allen EU-Mitgliedstaaten unmittelbar gelten. In der Praxis werden erhebliche Verst6Be gegen
diese Vorschriften beobachtet. Beziiglich der Umweltstandards sind zunichst die Vorschriften der
StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) zu nennen, in der in §47 auf die Schadstoff- und in
§49 auf die Gerduschemissionen, jeweils mit Bezug auf Richtlinien der EG, eingegangen wird. In
der EG-Geriuschrichtlinie 70/157/EWG sind Grenzwerte fiir Fahrgerdusche festgelegt, in der
Richtlinie 88/77/EWG Schadstoffgrenzwerte. Die Richtlinie 96/96/EG, zuletzt geindert durch die
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Richtlinie 2003/27/EG, schreibt regelmiBige technische Uberwachungen des Abgasverhaltens vor.
§47a StVZO baut auf diesen Richtlinien auf. Um eine einheitliche Kontrolldichte in der EU sichet-
zustellen, wurden von der EU die Richtlinien 88/599/EWG zur Kontrolle der Lenk- und Ruhezei-
ten, 95/50/EG zur Kontrolle von Gefahrguttransporten und 2000/30/EG zu technischen Untet-

wegskontrollen erlassen (Deutscher Bundestag, 2004a, 11£f.).100

5.4.2 Produktionsfaktoren
5.4.2.1 Investitionskosten

Die Anschaffungskosten von Holz-Lkw werden wesentlich durch die Entscheidung fiir oder gegen
einen eigenen Ladekran beeinflusst. In Lindern mit geringerem Entwicklungsstand kann die hindi-
sche Beladung gering dimensionierter Holzer eine 6konomische Alternative darstellen. Hiufig wer-
den hier auch Fahrzeuge, die primir fiir das Riicken zustindig sind, fiir Verladeoperationen ver-
wendet. In Mitteleuropa hat sich, wie in Kapitel 3.4.2 dargelegt, der Lkw mit Ladekran durchge-
setzt, wenngleich seit einigen Jahren wieder vermehrt Trailer eingesetzt werden, die fremdbe- und

entladen werden miussen.

Neben dem Ladekran gibt es jedoch weitere erhebliche kostenrelevante Unterschiede zwischen den
Lkw, die vorrangig durch die Einsitze und Gewichtsoptimierungsbestrebungen motiviert sind. Zu
erwihnen ist zum Beispiel die Anzahl der Schemel und Rungen, die GréBe des Motors oder das

Material von Aufbau oder Felgen.

Anders als die meisten anderen Kostenarten sind die Anschaffungs- und Finanzierungskosten fix.
Somit werden die Kosten pro Finsatzstunde oder Kilometer bzw. die Kosten pro Output (also
beispielsweise Tonnenkilometer) erheblich durch die Nutzungsintensitit beeinflusst. Allerdings ist
zu beachten, dass die reale Abschreibung, also der Wertverlust eines Lkw, entgegen vielfacher Mei-
nung im Zeitablauf nicht vollkommen fix ist, sondern auch von der Nutzungsintensitit abhingt. So
verliert ein Lkw, der nicht verwendet wird, deutlich weniger an Wert als ein eingesetzter Lkw. Soll-
ten unter bestimmten Bedingungen die Grenzkosten anderer Kostenarten die aus héherer Auslas-
tung resultierende Kostenreduktion beim Wertverlust Uberkompensieren, wire es vorteilhaft, den
Lkw stehen zu lassen. So ist denkbar, dass der Kostenvetlauf von Lohnkosten (durch Schichtar-
beits- oder Uberstundenzuschlige) oder Reparaturkosten (durch vermehrte Schiden im Nachtein-
satz oder durch wechselnde Fahrer) progressiv ist und sich somit ein Nutzungsoptimum ergibt, das

bei weniger als 24 Stunden pro Tag liegt.

5.4.2.2 Personalkosten

Holztransport ist im Vergleich zum normalen Straentransport eine vergleichsweise anspruchsvolle

Titigkeit. Zu nennen sind hierbei zum einen das Fahren sowie die Orientierung in schwierigem

106 Weitere Angaben zur Harmonisierung der rechtlichen Rahmenbedingungen im Stralengiiterverkehr finden sich in
einer Drucksache des Deutschen Bundestags (2004a).
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Gelinde, zum anderen die notwendigen Fertigkeiten bei der anspruchsvollen Be- und Entladetitig-

keit mit dem eigenen Ladekran (Forbes, 2003).

Die Lohnkosten im deutschen Holztransport wurden eingehend von Borcherding & Grund (2002;
2003) untersucht. Im Mittelpunkt der Studie, die auf selbst ethobenen Daten basiert, stehen sozial-
versicherungspflichtige abhidngige Beschiftigte, also nicht die Unternehmer selbst. Zunichst kon-
nen Borcherding & Grund (2002; 2003) holztransportspezifische und betriebsspezifische Human-
kapitalinvestitionen in erheblicher Hohe ausmachen. Die Ausbildung zum Holz-Lkw-Fahrer kostet
etwa 19.000 Euro, die betriebsspezifische Humankapitalvermittlung 2.630 Euro, wobei entgegen
den Thesen der Humankapitaltheorie die Kosten fast ausschlieSlich vom Arbeitgeber iibernommen

werden, wihrend die Ertrige zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer geteilt werden.

Der durchschnittlich gezahlte Brutto-Jahreslohn liegt im Jahr 2000 bei 33.730 Euro, allerdings bei
durchschnittlich 256 gearbeiteten Stunden pro Monat, also deutlich Giber den im Arbeitszeitgesetz
erlaubten 208 Stunden.!?” Ermittelt man daraus einen ,,de-facto-Stundenlohn‘ als Jahreslohn durch
gearbeitete Stunden, so verdient ein Holz-Lkw-Fahrer durchschnittlich 12,69 FEuro pro Einsatz-
stunde. Borcherding & Grund (2002; 2003) stellen dabei fest, dass Tarifvertrigen nahezu keine
Bedeutung fiir die tatsichliche Ausgestaltung des Lohnsystems zukommt, wenngleich sich die
Lohnhéhe an den tariflichen Vorgaben orientiert und durchschnittlich mit einer Lohnspanne von
3,5 % leicht tiber den Tarifen entlohnt wird. Wesentliche Einflussgréfie fir den Lohn ist dagegen
das Leistungspotenzial der Fahrer. Dariiber hinaus sind Alter sowie Betriebszugehorigkeit der Fah-
rer lohnbeeinflussend. Das Lohnniveau liegt in Ostdeutschland erwartungsgemidl3 niedriger als in
Westdeutschland. Uberraschend ist, dass gréBere Unternehmen tendenziell geringere Lohne zahlen
als kleinere Unternechmen. Dieses Ergebnis widerspricht dem vielfach beobachteten Gro3eneffekt

(Getlach & Hibler, 1998).108

5.4.2.3 Treibstoffkosten

Die Treibstoffkosten steigen gemill McCormack (1990) unterproportional zur Zuladung. Seiner
Studie zufolge fihrt eine ErhSéhung der Zuladung um 35 % zu einer Zunahme des Treibstoff-
verbrauchs um 12 %. Aullerdem erwihnt er, dass der Treibstoffverbrauch aufgrund des Giberpro-
portional zunehmenden Luftwiderstandes mit steigender Geschwindigkeit zunimmt. Lofroth &
Lindholm (2005) nennen diesbeziiglich ein Einsparpotenzial von fiinf bis zehn Prozent durch Ent-
fernung unnétigen Zubehdrs wie Namenstafeln, Michelin-Minnchen, zusitzliche Luftdruck-

Hérner, zusitzliche Lampen etc.

Zusitzlich zeigen McCormack (1990) sowie Forsberg & Lofroth (2003) auf, dass die Treibstoffkos-

ten wesentlich durch den Fahrstil des Fahrers beeinflusst werden. Dies erwdhnt auch Hdégnis

107 Berichte iiber lange Arbeitszeiten im Holztransport finden sich auch fiir andere Lander (vgl. Kainz (1993) fiir Oster-
reich oder McCormack (1990) fir die USA, der iiber 12 Arbeitsstunden pro Tag berichtet).

108 Allerdings ist zu beachten, dass selbst die gro3en Holztransportunternehmen in anderen Untersuchungen der Gruppe
der Kleinunternehmen zugeordnet wiirden. Somit lieBe sich von einem umgekehrten Gréeneffekt in der Gruppe der
Kleinunternehmen sprechen.
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(2002b), demzufolge unter finnischen Holztransportbedingungen durch Fahrertraining eine Reduk-
tion des Treibstoffverbrauchs von 10 bis 15 % erreichbar sei. Um so erstaunlicher ist es, dass selbst
in Finnland, welches beziiglich der Holztransportaktivititen héufig als Benchmark genannt wird,
nur ein Drittel der Fahrer hinsichtlich einer 6konomischen Fahrweise unterwiesen wurde. Bei ent-
sprechenden Versuchen in Schweden stellte sich heraus, dass infolge von Fahrerschulungen der
Treibstoffverbrauch um zehn Prozent sank, ohne dass sich die Durchschnittsgeschwindigkeit dn-
derte (Forsberg & Lofroth, 2003). Auch die Europiische Kommission (European Commission,
2004) berichtet, dass durch 6konomische Fahrweise erhebliche Treibstoffeinsparungen realisierbar

sind.

Tabelle 21: Dieselkosten im européischen Vergleich (Januar 2003)

Verbraucherpreise fiir Diesel
Land einschlieBlich Zosllen und Steu-
ern, ohne MWSt

GroBbritannien 0,984
Norwegen 0,960
Schweiz 0,892
Ungarn 0,795
Deutschland 0,779
Ttalien 0,747
Dinemark 0,693
Frankreich 0,686
Niederlande 0,686
Schweden 0,683
Finnland 0,679
Irland 0,669
Tschechien 0,631
Osterreich 0,625
Spanien 0,616
Belgien 0,601
Portugal 0,589
Slowenien 0,588
Luxemburg 0,567
Griechenland 0,554
Polen 0,533

Quelle: Kuhfeld (2003).

Unabhingig von den Moglichkeiten, den Treibstoffverbrauch zu reduzieren, variieren die Diesel-
preise im internationalen Vergleich betrichtlich. Dies ist zu einem geringen Teil auf unterschiedli-
che Produktionskosten, im Wesentlichen jedoch auf differierende Mineraldlsteuerbelastungen zu-
rickzufithren (Deutscher Bundestag, 2004a). Der deutsche Verbraucherpreis fir einen Liter Diesel

einschlieBlich Zéllen und Steuern lag im Januar 2003 im europiischen Vergleich mit 0,779 Euro
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(ohne MWSt) im oberen Bereich (vgl. Tabelle 21). Nur in GroBbritannien mit 0,984 Euro, der
Schweiz mit 0,892 Euro und Norwegen mit 0,960 Euro war der Dieselkraftstoff teurer. In Finnland
betrug der Dieselpreis lediglich 0,679, in Schweden 0,683 und in Osterreich 0,625 Euro pro Liter.
Wenngleich sich diese Kostenunterschiede im grenziiberschreitenden Transport teilweise nivellie-
ren, weil der Transporteur nicht grundsitzlich im Heimatland tankt, beeinflussen sie die nationalen

Transportkosten doch erheblich (Kuhfeld, 2003).

5.4.2.4 Weitere relevante Kostenarten

Als weitere wesentliche Kostenarten neben den Investitions-, L.ohn- und Treibstoffkosten sind
Reparatur- und Reifenkosten, Kfz-Steuer, Kfz-Versicherungen, andere betriebliche Versicherungen
sowie Mautgebiihren zu nennen. Dartiber hinaus fallen weitere Verwaltungskosten an, die sich zum
Beispiel aus Lohnkosten fiir das Biiropersonal, Telefon- und Portokosten, Raumkosten (inklusive

Instandhaltung), sonstige betriebliche Steuern und Werbekosten zusammensetzen.

Die Reparatur- und Reifenkosten werden maligeblich durch die Einsatzbedingungen und dabei
insbesondere, wie oben ausgefithrt, durch die Wegequalitit beeinflusst. Die Kosten der Kfz-
Versicherungen sind in engem Zusammenhang mit den Reparaturkosten zu sehen. Hiufige Schi-
den, infolge derer Versicherungsleistungen in Anspruch genommen werden, fithren zu hoheren

Versicherungskosten.

Die Kfz-Steuer vatiiert in Deutschland in Abhidngigkeit von verkehrsrechtlich zuldssigem Gesamt-
gewicht und Schadstoftklassen. Im europdischen Vergleich der periodischen Abgaben auf Nutz-
fahrzeuge (also im Allgemeinen die Kfz-Steuer sowie die Versicherungssteuer) liegt Deutschland
mit ca. 2.000 Euro (ca. 1500 Euro Kfz-Steuer und 500 Euro Versicherungssteuer) fiir schwere
Fahrzeugkombinationen an finfter Stelle nach Osterreich, der Schweiz, Finnland und GroBbritan-
nien (Kuhfeld, 2003). Die fahrleistungsabhingige Lkw-Maut wurde in Deutschland erst im Januar
2005 eingefiihrt (Gesetz Gber die Erhebung von streckenbezogenen Gebiihren fir die Benutzung
von Bundesautobahnen mit schweren Nutzfahrzeugen, ABMG). Zuvor galt bis August 2003, also

im ersten Teil des Erhebungszeitraumes, die Eurovignette.!0?
5.5 Empirische Analyse der Holztransportkosten nach Kostenarten

5.5.1 Eigene Erhebung der Holztransportkosten (Subsample II)

Im dritten Abschnitt des Fragebogens'!®, der im Folgenden vorgestellt wird, sollen die Unterneh-
mer Informationen zum jeweiligen Fuhrpark offenbaren. Insgesamt werden acht Spalten fiir acht
Lkw vorgegeben. Mehr als acht Lkw kénnen nur angegeben werden, wenn ein Teilnehmer Lkw zu

Gruppen zusammengefasst oder eine Kopie der Seite erstellt. Die Systematik der Fragen folgt dem

109 Gemill der Eurovignette musste fiir die Nutzung von Autobahnen eine pauschale Gebitihr entrichtet werden (Gesetz
zu dem Ubereinkommen vom 9. Februar 1994 iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter StraBen
mit schweren Nutzfahrzeugen, ABBG).
110 Eine Kopie des Fragebogens befindet sich im Anhang auf Seite 211ff.
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Prinzip ,,vom Allgemeinen zum Besonderen® (Kirchhoff et al., 2000, 23). Zunichst werden die Art
des Lkw sowie technische Daten ermittelt, die ohne Rechercheaufwand des Befragten schnell ver-
figbar sind. AnschlieBend folgen Fragen nach dem Zuordnung des Lkw zu bestimmten Kunden
und nach Leistungsdaten. Danach folgt die Ermittlung der Hohe der einzelnen Kostenarten, wobei
diese entsprechend der Aufgliederung nach Lkw den einzelnen Kostentrigern zugeordnet werden

sollen.

Die Art des Lkw ldsst sich unterscheiden in Gliederzug, Sattelzug, Teleskopsattel, Langholzzug
oder Lademaschine. AuBlerdem findet eine Unterscheidung nach Lkw mit Kran, mit Kran und
Kransige oder als Lkw ohne Kran statt, und es wird nach der Zahl der Antriebsachsen sowie der
Moglichkeit lenkbarer Achsen des Sattels gefragt. Das Baujahr wird erthoben, da ein Zusammen-
hang zwischen Alter des Lkw und Investitions-, Treibstoff- und Reparaturkosten zu vermuten ist.

Aus dem ermittelten Eigengewicht ldsst sich die Nutzlast ableiten.

Informationen tber die transportierbaren Holzlingen und die Hubkraft des Krans erméglichen
eine Einschitzung beziglich der Frage, ob der Lkw gemil3 den Bediirfnissen eines Kunden ausges-
tattet ist, oder ob er eher unspezifische Eigenschaften aufweist. In den beiden darauf folgenden
Fragen wird ermittelt, ob der Lkw vorwiegend fiir einen bestimmten Kunden im Einsatz war und
auch explizit fiir diesen angeschafft wurde. Damit werden Hinweise auf Anlage- und Abneh-

merspezifitit verfolgt, womit sich ein Zusammenhang zwischen Kunden und Lkw herstellen ldsst.

Die Fragen nach leistungsbezogenen Daten, das heil3t nach gefahrenen Kilometern, Einsatztagen
und Einsatzstunden pro Tag, sind Hilfsvariablen, um die Durchschnittskosten berechnen zu kén-
nen. Aus der Multiplikation von Einsatztagen und Einsatzstunden pro Tag ergeben sich die
Einsatzstunden pro Jahr. AuBlerdem stehen die Leistungsvariablen Einsatzstunden und Einsatzki-

lometer als Kontrollvariablen fiir die spiter folgenden Regressionsanalysen zur Verfiigung,

Im Anschluss werden die Kostendaten ermittelt. Dies betrifft zunichst die Investitionen, differen-
ziert nach Maschine, Kran, Aufbau und Anhinger mit zugehoriger Nutzungsdauer. Dann wird nach
den Personalkosten, differenziert nach Bruttolohn und Lohnnebenkosten des Arbeitgebers, die
einem Lkw zuzuordnen sind, gefragt. Vorangestellt ist die Frage, ob der Lkw nur von einem
Stammfahrer gefahren wird. Der Sinn dessen besteht in der Sensibilisierung beziiglich des Terminus
»die diesem Lkw zuzuordnen sind“.!'! Im folgenden Block wird die Héhe von Kfz-Steuer, Kfz-
Versicherung, weiteren betrieblichen Versicherungen und Mautgebithren ermittelt. Die Dieselkos-
ten werden anschlieBend mit Hilfe zweier Hilfsvariablen ethoben. Zunichst soll ein durchschnittli-
cher Dieselpreis pro Liter aus Eigen- und Fremdbetankung im Jahr 2003 geschitzt werden. Im
Anschluss sollen die durchschnittlichen Dieselverbriduche der einzelnen Lkw angegeben werden.!!2
SchlieBlich wird nach Reparatur- und Wartungskosten sowie Reifenkosten gefragt. Die nachfolgend

ermittelten Verwaltungskosten sollen moglichst simtliche bisher nicht erfassten und durch die

111 Vgl. zur Fragebogendramaturgie und Halo-Effekten Mayer (2002, 93f£t.).
112 Das alternative Vorgehen einer Frage nach den gesamten Dieselkosten des Unternehmens wurde verworfen, um die
Fragebogensystematik nicht zu durchbrechen.
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Fuhrparkorganisation bedingten Kosten enthalten. Mit der letzten Frage im dritten Abschnitt wer-
den die Kosten der Fremdbe- und -entladung fiir einzelne Lkw erhoben. Dies ist relevant fir Lkw,
die keinen eigenen Ladekran besitzen. Schlief3lich ist noch zu erwihnen, dass bei mehreren Kosten-
arten explizit darauf hingewiesen wird, dass die Teilnehmer gegebenenfalls auch einen kalkulatori-

schen Unternehmerlohn beriicksichtigen sollen.

Die detaillierte Erhebung aller Kostenstellen hat verschiedene Griinde. Erstens sollen Daten erho-
ben werden, die sowohl fiir einen internationalen als auch einen intertemporalen deutschen Ver-
gleich verwendet werden kénnen. Zweitens sollen in der in Kapitel 6.3.5 folgenden 6konometri-
schen Untersuchung alternativ zur abhingigen Variable ,,Preis“ einzelne Kostenstellen oder die
Gesamtkosten eines Lkw als Regressand verwendet werden. Das Ziel ist, den unterschiedlichen
Einfluss von transaktionskostentheoretisch motivierten Variablen auf einzelne Kostenarten aufzu-

decken.

5.5.2 Technische Rahmenbedingungen

In Analogie zur Gliederung des vorangegangenen Kapitels 5.4 sollen zunichst einige Informationen
zur technischen Ausgestaltung der Lkw, hauptsichlich hinsichtlich der Nutzlasten, gegeben werden,
die aus dem vorliegenden Datensatz ableitbar sind. Danach folgt eine Analyse der Holztransport-

kosten nach Kostenarten.

Im Subsample II (,,Lkw®) stehen fiir 261 Lkw vollstindige Datenreihen zur Verfiigung. 115 dieser
Lkw sind Gliederziige mit Kran, 28 Sattelziige mit Kran, 22 Teleskopsattelziige mit Kran und 85
Langholzziige. Dariiber hinaus enthilt der Datensatz 11 Trailer ohne Kran (vgl. auch im Folgenden

Tabelle 22).

Tabelle 22: Technische Eigenschaften der Lkw im Subsample II (,,Lkw*)

mit mindes- Durch-
tens zwei  Sattel mit schnittsalter
Hiufigkeit davon mit davon mit angetriebe- lenkbaren (arithm. minimale  maximale
N Kran Kransige nen Achsen  Achsen Mittel) Holzlinge Holzlinge

Gliederzug mit Kran 115 115 13 92 - 2,92 1 bis 4 5 bis 10
Alle Satelziige mit 50 50 1 47 44 3,76 2 bis 4 5 bis 27
Kran
Trailer ohne Kran 11 0 - 0 2,27 2 bis 3 12 bis 15
Langholzzug mit 85 85 1 83 - 3,77 2 bis 11 18 bis 24
Kran
Alle Lkw 261 250 15 225 3,33

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung.
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Nur 15 Lkw haben eine Greifersige, dabei handelt es sich fast ausschlieBSlich um Gliederziige. 80 %
der Gliederziige haben mindestens zwei Antriebsachsen, bei den Sattelziigen sind es 94 %, bei den
Langholz-Lkw 98 %. Bei den Trailern finden sich hingegen keine Zugmaschine mit zwei An-
triebsachsen. Die Sattelauflieger der Sattelziige mit Kran sind zu 88 % mit lenkbaren Achsen aus-

gestattet, von den Trailerkombinationen hat kein Auflieger lenkbare Achsen.

Das Durchschnittsalter der Lkw liegt bei 3,33 Jahren, wobei die Trailerzugmaschinen mit durch-
schnittlich 2,27 Jahren sehr jung und die Sattelziige bzw. Langholz-Lkw mit 3,76 und 3,77 Jahren
tberdurchschnittlich alt sind. Das geringe Durchschnittsalter der Lkw im Sample ist vermutlich auf
eine tberdurchschnittliche Investitionsintensitit im Jahr 2000 infolge des Sturms ,,Lothar zuriick-

zufuhren.

Die Holzlingen, die mit den Fahrzeugen jeweils transportiert werden kénnen, variieren betricht-
lich. Die minimale Holzlinge bei Kurzholz-Lkw wird mehrheitlich mit Lingen zwischen ein und
drei Meter angegebenen, die maximale mit Lingen zwischen finf und acht Meter.!!3 Die minimalen
Holzlingen bei den Langholz-Lkw werden mehrheitlich mit zwei bis sieben Meter beziffert.!!4
Kurzholz von unter sechs Meter kann durch Langholz-Lkw bei Verwendung von Einhingebriicken
transportiert werden. Neben den Langholz-Lkw mit Finhidngebriicken sind die Sattelauflieger be-

ziglich der transportierbaren Holzldngen die flexibelsten Lkw-Typen.

Tabelle 23: Leergewichte der Holz-Lkw

"‘;‘;;r; N bis14 bis15 bis16 bis17 bis18 bis19 bis20 bis21  bis22  bis23  bis 24
Gliederzug o2 s 0 2 4 7 10 28 30 27 7 0 0
mit Kran ’ 0,00%) (1,74%) (3,48%) (6,09%) (8,70%) (24,35%) (26,09%) (23,48%) (6,09%) (0,00%) (0,00%)
};ﬁizi“ 206 0 0 0 0 3 2 2 13 4 2 2
o Kmi ’ 0,00%) (0,00%) (0,00%) (0,00%) (10,71%) (7,14%) (7,14%) (46,43%) (14,29%) (7,14%) (7,14%)
Sifkiﬁiat’ w1 3 0 0 0 0 0 0 0 5 7 8 2
Kon n“* ’ 0,00%) (0,00%) (0,00%) (0,00%) (0,00%) (0,00%) (0,00%) (22,73%) (31,82%) (36,36%) (9,09%)
i\uneesrititrd_ 23 s 0 0 0 3 2 2 o o o )
Krin " 0,00%) (0,00%) (0,00%) (0,00%) (6,00%) (4,00%) (4,00%) (36,00%) (22,00%) (20,00%) (8,00%)
Trailer ohne 145 1 3 6 1 1 0 0 0 0 0 0 0
Kran ’ (27,27%) (54,55%) (9,09%) (9,09%) (0,00%) (0,00%) (0,00%) (0,00%) (0,00%) (0,00%) (0,00%)
ZLEH%I}EIZ‘ 00 85 0 0 0 1 9 45 26 3 0 0 1
Kin ’ 0,00%) (0,00%) (0,00%) (1,18%) (10,59%) (52,94%) (30,59%) (3,53%) (0,00%) (0,00%) (1,18%)
Alle Liew 194 3 8 5 9 22 75 58 48 18 10 5

1
(,15%) (307%) (1,92%) (3.45%) (8.43%) (28,74%) (22,22%) (1839%) (6,90%) (3,83%) (1,92%)

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung.

113 Nur fiir zwei Gliederziige wird eine Mindestlinge des Holzes von iiber drei Meter angegeben, und nur fiir zwei Kurz-
holz-Lkw eine maximale Holzlinge, die acht Meter Ubersteigt.
114 In drei Fillen wird fiir Langholz-Lkw eine Mindestlinge von acht bzw. sogar elf Meter genannt.
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Gleichzeitig haben die Teleskopsattelziige aufgrund sehr hoher Eigengewichte einen erheblichen
Nutzlastnachteil (vgl. Tabelle 23). Das durchschnittliche Eigengewicht der Teleskopsattelziige liegt
mit 22,1 Tonnen um 14,5 % tber dem durchschnittlichen Leergewicht der Gliederziige von 19,3
Tonnen. Die Langholzziige sind im Mittel mit 19 Tonnen sogar etwas leichter als Gliederziige. Nur
16 Holz-Lkw weisen ein Leergewicht von 16 Tonnen oder weniger auf, davon sind alleine zehn
Trailer ohne Kran. Holz-Lkw in Leichtbauweise haben sich folglich nicht in nennenswertem Um-
fang am Markt durchgesetzt. Dagegen fahren immerhin 81 Lkw (oder 31 % der Lkw) mit einem
Leergewicht von iber 20 Tonnen und realisieren somit eine gesetzlich mogliche Nutzlast von unter

20 Tonnen.
5.5.3 Deskriptive Untersuchung der Holztransportkosten

5.5.3.1 Investitionskosten

Als , Investitionskosten Kj werden im Verlauf der Arbeit die jihrlichen Abschreibungen zuziiglich

der durchschnittlichen kalkulatorischen Kapitalkosten bezeichnet, die wie folgt berechnet werden.

n(I—(i—l)-l)-r
n

Abschreibung = Kapitalkosten 1 = (1+1)'
= + ==+ ©)
Jahr Jahr n n

K

1

mit:

I = gesamte Investitionssumme

n= Abschreibungszeitraum miti = 1,...,n
r = kalkulatorischer Zinssatz

Der zu Beginn der Periode eingesetzte Kapitalstock wird also am Ende der Periode i mit r verzinst
und auf die Periode 0 abdiskontiert. Die Investitionskosten pro Jahr ergeben sich dann aus den
jahrlichen Abschreibungen, die bei linearer Abschreibung jedes Jahr gleich hoch sind, sowie den
durchschnittlichen jahrlichen Kapitalkosten.

Die Kosten fiir einen kompletten Holz-Lkw variieren je nach Art des Lkw (vgl. Tabelle 24). Die
flexiblen Sattel- und Teleskopsattelauflieger, mit denen nahezu simtliche Rohholzsortimente trans-
portiert werden konnen, sind mit durchschnittlich 204.668 Euro bzw. 220.984 Euro die teuersten.
Langholzziige kosten annihernd soviel wie einfache Sattelziige, wihrend Gliederziige mit durch-
schnittlich 168.122 Euro schon deutlich glinstiger in der Anschaffung sind. Die einfachsten Holz-
Lkw ohne eigenen Ladekran, mit nur einer Antriebsachse und ohne lenkbare Achsen des Sattels

sind die sogenannten Trailerkombinationen. Sie kosten dutchschnittlich nur 104.091 Euro.

Teleskopsattelziige liegen im Anschaffungspreis um 31 % tber dem Anschaffungspreis des Refe-

renz-Lkws ,,Gliederzug mit Kran®, normale Sattelziige dagegen um 22 % und Langholz-Lkw um
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19 % dartber. Einfache Trailerkombinationen ohne Kran sind weniger als halb so teuer wie Tele-

skopsattelziige mit Kran.

Tabelle 24: Investitionskosten und Nutzungsdauer

Investition Investiti-
Maschi- Nutzungs- Nutzungs- Einsatz- onskosten
nenwagen dauer dauer des stunden des Investiti- pro
Investition (inklusive Maschine Investition Anhingers Lkw pro onskosten Einsatz-
N  gesamt Kran) in Jahren Anhinger in Jahren Jahr pro Jahr stunde
Gliederzug mit Kran 115 168.122 142980 6,7 25.142 10,1 3.410 30.222 9,49
Einfacher Sattelzug 5 904668 151950 71 52.718 10,8 3.722 33.253 10,04
mit Kran
;if;kol”a“dz“g M 0 220984 153484 7.9 67.500 11,4 3.089 32373 11,05
Alle Sattelziige mit -
Kran © 50  211.847 152.625 7,4 59.222 11,1 3.444 32.866 10,49
Trailer ohne Kran 11 104.091 70.636 5,5 33.455 10,5 3.455 19.545 6,01
Zﬁh‘)lzzug mit 85 200.842 158.748 76 42094 11,7 3.018 31.792 11,04
Alle Lkw 261 184.456 146.914 7,1 37.542 10,8 3.290 30.789 10,04

Anmerkungen: Als kalkulatorischer Zins fur die Kapitalkostenberechnung wird 5 % angenommen. In den Zellen wird jeweils das arith-
metische Mittel der einzelnen Variablen angegeben.

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung,

Ohne Betrachtung der realen Nutzungsdauer lassen sich diese Werte jedoch nur begrenzt interpre-
tieren. Die Abschreibungszeitrdume von Maschinenwagen und Anhinger wurden in der Befragung
erhoben, sodass die jahtlichen Investitionskosten ermittelt werden kénnen. Die jihrlichen Investiti-
onskosten der Langholz- und Sattelziige liegen nur noch um 5 bis 10 % tiber denen eines Kurz-

holzzuges, da die Nutzungsdauer um 0,7 bis 1,2 Jahre hoher liegt.

Da wiederum die jdhrlichen Einsatzstunden und somit die Nutzungsintensitit bekannt sind, kén-
nen die Investitionskosten in Form von Kosten pro Einsatzstunde dargestellt werden. Die Investi-
tionskosten pro Hinsatzstunde liegen beim Gliederzug bei 8,86 Euro, beim normalen Sattelzug
liegen sie nur um 6 % dartber, da die Sattelauflieger 312 Einsatzstunden mehr im Jahr erbringen als
Kurzholz-Lkw. In Kombination mit einer héheren Nutzungsdauer liegen die Investitionskosten der
normalen Sattelziige pro Einsatzstunde somit nur noch geringfiigig tiber dem Niveau der Glieder-
ziige. Die Teleskopsattelziige und Langholzziige im Sample haben dagegen im Durchschnitt deut-
lich weniger Einsatzstunden als Gliederziige. Infolgedessen liegen die Kosten pro Einsatzstunde

mit 11,05 bzw. 11,04 Euro pro Stunde um 16 % tiber denen der Gliederziige.

Ist die verhiltnismaBig geringe Auslastung durch mégliche saisonale Schwankungen im Langholz-
transport noch nachvollziehbar, irritiert sie bei den Teleskopsattelziigen. Gerade diese besonders
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flexiblen Fahrzeuge sollten theoretisch eine hohe Auslastung aufweisen. Moglicherweise werden sie
jedoch aufgrund ihrer geringen Nutzlasten nur eingesetzt, um Auftragsspitzen abzudecken. Dafiir
wiirde sprechen, dass 17 von 22 Teleskopsattelzigen im Sample von Unternehmen mit drei oder
mehr Holz-Lkw eingesetzt werden. Die jdhrliche Finsatzzeit der Teleskopsattel in Betrieben mit ein
oder zwei Holz-Lkw liegt mit durchschnittlich 3.472 Einsatzstunden auch tatsdchlich deutlich ho-

her als die durchschnittliche Einsatzzeit aller Teleskopsattel mit 3.089 Einsatzstunden.

Ebenfalls iiberraschend ist die hohe Nutzungsdauer der Sattelauflieger mit 7,4 Jahren im Vergleich
zu den Gliederziigen mit 6,7 Jahren, wenn man bedenkt, dass die jdhrlichen Einsatzstunden in etwa
gleich hoch sind. Die optimale Nutzungsdauer ergibt sich theoretisch aus der Kombination von
realem Wertverlust und mit dem Alter zunehmenden Reparaturkosten. Da die Anschaffung von
Sattelaufliegern teurer ist, verschiebt sich bei Annahme gleicher Reparaturkosten der optimale Er-

satzzeitpunkt nach hinten.

5.5.3.2 Personalkosten

Die zweite Kostengré3e neben den Investitionskosten sind die Personalkosten pro Lkw und Jahr.
Die Personalkosten setzen sich zunichst aus dem Bruttolohn sowie den vom Arbeitgeber gezahlten
Lohnnebenkosten an die Sozialversicherungen und Berufsgenossenschaften zusammen.!!> Dartiber
hinaus gilt es, den kalkulatorischen Unternehmerlohn fir produktive Unternehmertitigkeit, die dem

Lkw zuzuordnen ist, also Fahtr- und Ladezeiten des Unternehmers, zu berticksichtigen.

Aus Borcherding & Grund (2003) ist bekannt, dass die Entlohnung im Holztransportgewerbe sich
primir am Leistungspotenzial des Fahrers orientiert, also tendenziell am Wertgrenzprodukt, wih-
rend humankapitaltheoretische Erklirungsmuster nicht greifen. Das Leistungspotenzial konnte
jedoch in der eigenen Erhebung nicht sinnvoll erfragt werden. Dies liegt zum einen darin begrin-
det, dass die Personalkosten pro Lkw und nicht die Lohnkosten pro Fahrer analysiert werden. Es
ist also durchaus mdéglich, dass mehrere Fahrer auf einem Lkw fahren, zum Beispiel im Schichtbe-
trieb. Zum anderen kénnen die Unternehmer einen durchschnittlichen Lohnsatz pro Lkw angeben,
der mit der Einsatzzeit des Lkw korrespondiert. Dies macht im Rahmen einer Kostentrigerrech-
nung Sinn, um das Ergebnis eines weniger produktiven Lkws nicht aufgrund zufillig auf diesem

Lkw fahrender produktiver Lkw-Fahrer zu tiberschitzen oder umgekehrt.

In einigen Fillen waren die selbstfahrenden Unternehmer nicht in der Lage, einen kalkulatorischen
Unternehmerlohn fiir ihre Leistung zu benennen. Diese Datenreihen wurden aus der Analyse aus-
geschlossen. Von den 261 beriicksichtigten Lkw waren in 28,5 % der Fille mehr als ein Fahrer auf

einem Lkw titig. Die durchschnittlichen, einem Lkw zuzuordnenden Personalkosten liegen bei

115 Die Beitragssitze der Arbeitgeber an die Sozialversicherungen betrugen im Jahr 2003 9,75 % an die Rentenversiche-
rung, durchschnittlich 7 % an die Krankenversicherung, 3,25 % an die Arbeitslosenversicherung sowie 0,85 % an die
Pflegeversicherung. Dartiber hinaus mussten 3,72 % des Bruttolohns an die Berufsgenossenschaft fiir Fahrzeughaltungen
abgefithrt werden. Die Beitragsbemessungsgrenzen werden nur in wenigen Fillen Gberschritten und haben somit nahezu
keine Relevanz. Durchschnittlich miissen somit als Lohnnebenkosten zusitzlich 24,57 % des Bruttolohns vom Arbeitsge-
ber abgefiihrt werden.
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47.146 Euro (vgl. Tabelle 25). Daraus ergeben sich Personalkosten pro Einsatzstunde von 15,04
Euro pro Einsatzstunde. Borcherding & Grund (2003) hatten fiir das Jahr 2000 einen durchschnitt-
lichen de-facto-Stundenlohn von 12,69 Euro im Holztransport-Gewerbe ausgemacht. Das ent-
spricht Personalkosten in Hoéhe von 15,76 Euro pro Stunde inklusive der Lohnnebenkosten.!¢
Somit liegen die durchschnittlichen nominalen Personalkosten pro Stunde im Jahr 2003 um 4,6 %
unter denen des Jahres 2000, obwohl erstens die Lohnnebenkosten um 0,35 Prozentpunkte gestie-
gen sind und zweitens in der aktuellen Betrachtung auch die kalkulatorischen Unternehmerl6hne
mit eingehen. Neben der Erklirung realer Lohnreduktionen ist es aulerdem mdglich, dass neben-
berufliche Holz-Lkw-Fahrer geringere Lohnkosten verursachen, oder dass sogar die Unternchmer

fiir sich selbst geringere kalkulatorische Lohnkosten veranschlagen als fiir ihre Fahrer.

Tabelle 25: Personalkosten

Personalkosten pro Personalkosten pro
Einsatzstunde in  Einsatzstunde in

Personalkosten Personalkosten pro den alten den neuen Bundes-
N gesamt Einsatzstunden Einsatzstunde Bundeslindern* lindern*

Gliederzug mit Kran 115 43.586 3.410 13,46 15,82 10,70
(62) (53)

E‘.“fgh“ Satelzug g 53.210 3722 15,57 20,47 9,92
mit ran <1 5) (1 3)
E:;kopsmmug ) 52576 3.089 17,59 18,41 9,46
(20) @

élrle Sattelzige mit 5, 52,931 3444 16,46 19,29 9,86
an (35 (15)

Trailer ohne Kran 1 49.706 3.455 15,00 16,18 11,86
® ©)

Langholzzug mit 16.83 997

Ko 85 48.228 3.018 16,35 } ,

79 (©)

Alle Lkw 261 47.146 3.290 15,04 16,93 10,52
(184) 77

Anmerkung: In den Zellen wird jeweils das arithmetische Mittel der einzelnen Variablen angegeben.

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung.

Eine nach Lkw-Typen differenzierte Interpretation der Personalkosten pro Einsatzstunde erscheint
nur sinnvoll, wenn die Personalkosten in Ost- und Westdeutschland jeweils separat analysiert wer-
den. Die Personalkosten in Ostdeutschland (10,52 Euro pro Stunde) sind erwartungsgemif3 durch-
schnittlich 38 % geringer als in Westdeutschland (16,93 Euro pro Stunde). Gleichzeitig sind in den
neuen Bundeslindern vorrangig Gliederziige im Einsatz, wihrend in den alten Bundeslindern
Langholzziige und Sattelauflieger dominieren. Eine gesamtdeutsche Betrachtung wiirde folglich

zum verzerrten Ergebnis kommen, dass sich die Personalkosten bei Gliederziigen mit 13,46 Euro

116 Beitragssitze der Arbeitgeber an die Sozialversicherungen im Jahr 2000: 9,65 % Rentenversicherung, 6,83 % Kranken-
versicherung, 3,25 % Arbeitslosenversicherung, 0,85 % Pflegeversicherung, 3,72 % Berufsgenossenschaft, Summe:
24,22 %.

93



Marktpreise und Kosten im Holztransport

pro Stunde um 10,5 % unter dem Durchschnitt aller Lkw von 15,04 Euro pro Stunde befinden. Im
Westen liegen die Personalkosten bei Gliederziigen (15,82 Euro pro Stunde) jedoch nur 6,5 % un-
ter dem Durchschnitt aller Lkw (16,93 Euro pro Stunde), im Osten sogar leicht dartber (10,70
Euro pro Stunde bei Gliederziigen im Vergleich zu 10,52 Euro pro Stunde bei allen Lkw).

5.5.3.3 Treibstoffkosten

Die Ermittlung der jahrlichen Treibstoffkosten gestaltet sich aufgrund einer Vielzahl von unglaub-
wirdigen Angaben beim durchschnittlich gezahlten Preis pro Liter im Jahr 2003 schwierig. Schein-
bar haben sich viele der Befragten dazu verleiten lassen, Dieselpreise, die zum Zeitpunkt des Aus-
fillens des Fragebogens (Mitte 2004) zu zahlen waren, als durchschnittliche Preise des Jahres 2003
auszuweisen. Um die tatsdchlichen Treibstoffkosten des Jahres 2003 pro Lkw dennoch relativ ge-
nau wiederzugeben, wurde der angegebene Verbrauch in Litern pro Lkw mit dem durchschnittli-
chen Dieselpreis im Jahr 2003 von 76,55 Cent (ohne Mehrwertsteuer) multipliziert
(MineralSlwirtschaftsverband, 2005). Dieses Vorgehen erscheint gerechtfertigt, da der Dieselpreis
fir die Transporteure ein Datum ist. Die geringfiigigen regionalen Schwankungen oder mdégliche
GrofBkundenrabatte dirften von geringer Bedeutung sein. Auf eine Differenzierung nach Eigen-
und Fremdbetankungen wird ebenfalls verzichtet, da die Kosten der Eigenbetankung durch die

Kosten der Vorhaltung einer eigenen Tankstelle denen der Fremdbetankung nahe kommen.

Tabelle 26: Treibstoffkosten und Kilometerleistung

N Verbrauch in Li- Kilometerleistung Einsatzstunden Treibstoffkosten 2003
ter/100km
Gliederzug mit Kran 115 51,01 108.796 3.410 41.717
Sattelzug mit Kran 28 50,84 105.959 3.722 41.572
Teleskopsattelzug mit Kran 22 56,61 93.890 3.089 39.744
Alle Sattelziige 50 53,38 100.648 3.444 40.767
Trailer ohne Kran 11 38,82 153.636 3.455 46.466
Langholzzug mit Kran 85 54,07 86.793 3.018 35.329
Gesamt 261 51,95 101.959 3.290 39.655

Anmerkungen: Treibstoffkosten berechnet mit einem Preis von 76,55 Cent/Liter. In den Zellen wurde jeweils das arithmetische Mittel
der einzelnen Variablen angegeben.

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung,

Aus Tabelle 26 ist ersichtlich, dass die hoheren Treibstoffverbriauche von 54,32 Liter pro 100 Ki-

lometer bzw. 60,79 Liter pro 100 Kilometer bei Langholz- und Teleskopsattelziigen mit geringeren
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Jahreskilometerleistungen als bei den anderen Fahrzeugkombinationen korrespondieren. Die ge-
ringsten Durchschnittsverbrauche weisen Trailer mit 37,86 Liter pro 100 Kilometer auf. Dies ist
darauf zuriickzuftihren, dass sie keine Eigenbe- und —entladung durchfithren. Aullerdem haben sie

die hochsten durchschnittlichen Jahreskilometerleistungen.

Die Treibstoffverbrauchszahlen pro 100 Kilometer sind im Vergleich zu normalen Fernverkehrs-
ziigen augenscheinlich sehr hoch.!'” Dies resultiert im Wesentlichen aus dem Verbrauch bei der
eigenen Be- und Entladetitigkeit. AuBerdem liegt der Treibstoffverbrauch auf Waldwegen hoher als
im normalen Straflenverkehr. Mogliche weitere Erklirungen sind hohere Luftwiderstinde durch
Kran und Aufbau, Treibstoffverbrauch im Leerlauf, zum Beispiel bei Standzeiten vor den Werken,

sowie die aus Uberladungen resultierenden hoheren Verbriauche.

5.5.3.4 Weitere relevante Kostenarten

Tabelle 27: Kosten fiir Reparaturen, Wartung, Pflege und Reifen

Kosten fiir Repa-  Kosten fiir Repa-

Kosten fiir Repa- Kosten fiir Repa-  raturen, Wartung raturen, Wartung
raturen, Wartung Einsatzstunden  f2turet, Wartung und Reifen pro und Reifen pro
und Reifen pro satzstunde und Reifen pro  Einsatzstunde in  Einsatzstunde in
Jahr Einsatzstunde den alten Bun- den neuen Bun-
N deslindern deslindern
Gliederzug mit Kran 115 16.247 3.410 5,18 5,89 4,36
(62) (53)
E‘?fgh“ Sattelzug g 15.870 3722 461 5,98 3,03
mit Kran <1 5) (1 3)
i‘i‘}i“r‘zgsamhug 22 20841 3.089 7,58 7,61 7.21
(20) @
élrle Sauelziige mic g, 18.058 3444 591 6,91 3,59
an (35) (15)
Trailer ohne Kran 1 10.536 3.455 3,47 3,93 2,26
®) (©)
Langholzzug mit 6.56 430
Kran 85 18.027 3.018 6,40 > )
9 ©
Alle Lkw 261 16.932 3.290 5,65 6,29 4,12
(184) (77)

Anmerkung: In den Zellen wurde jeweils das arithmetische Mittel der einzelnen Variablen angegeben.

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung.

Die vierte in ihrer absoluten Hohe neben den Investitions-, Personal- und Treibstoffkosten erhebli-
che Kostenart sind die Kosten fiir Reparaturen, Wartung, Pflege und Reifen. Diese Kostenarten
werden aufgrund ihres dhnlichen Charakters fiir die folgende Analyse zusammengefasst. Die héchs-

ten Kosten fiir Reparaturen und Reifen fallen bei den Teleskopsattelaufliegern mit im Mittel 20.841

117 Rin vollbeladener ,,Standard“-40-Tonner verbraucht ca. 39,2 1/100km, ein leerer 40-t-Lkw ca. 29,3 1/100km, im
Schnitt wird daher mit 34 1/100km gerechnet (Institut fiir Energie- und Umweltforschung Heidelberg GmbH (IFEU) &
Studiengesellschaft fiir den kombinierten Verkehr (SGKV) e.V., 2002).
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Euro jihrlich an. Ebenfalls deutlich tiber dem Durchschnitt liegen die Langholzziige (18.027 Euro)
sowie die Sattelauflieger mit Kran (18.058 Euro), wihrend die Trailer ohne Kran (10.536 Euro jiht-
lich) weit unter dem Durchschnitt liegen (vgl. Tabelle 27).

Da die Kosten fir Reparaturen, Wartung, Pflege und Reifen besonders einsatzabhingig sind, bietet
sich auch hier eine Betrachtung der Kosten pro Einsatzstunde an. Dabei fillt besonders der erheb-
liche Kostenvorteil in den neuen Bundeslindern ins Auge. So liegen die Kosten hier um 34,5 %
unter dem Westniveau. Dies ist sicherlich zum erheblichen Teil auf den Lohnkostenunterschied
zurlckzutithren, der bei lohnintensiven Reparatur- und Wartungsarbeiten ins Gewicht fillt. Aufler-
dem ist es denkbar, dass aufgrund der besonderen Struktur der holzbearbeitenden Industrie in Ost-

deutschland mit groBen Werken hiufig kranschonende Fremdentladungen durchgefiihrt werden.

Unter der Kostenart ,,Versicherungen verbergen sich sowohl die Kfz-Versicherung als auch weite-
re betriebliche Versicherungen wie beispielsweise Haftpflicht- (zum Beispiel Giiterschaden-, Ge-
wisser- und Umwelt-) oder Kreditausfallversicherungen. Der durchschnittliche jahrliche Beitrag zur
Kfz-Versicherung betrigt 4.606 Euro pro Lkw, wobei die Trailerkombinationen mit durchschnitt-
lich 3.570 Euro und die Kurzholzzlige mit 4.356 Euro darunter und die Sattelziige mit Kran mit
5.436 Euro sowie die Langholzziige mit 4.589 Euro dariiber liegen. Fiir weitere betriebliche Versi-
cherungen wie beispielsweise Haftpflichtversicherungen oder Forderungsausfallversicherungen
werden im Mittel 719 Euro ausgegeben. Die durchschnittlichen gesamten Versicherungsbeitrige

liegen bei 5.326 Euro pro Lkw und Jahr.

Die durchschnittlichen Verwaltungskosten im Datensatz belaufen sich auf 5.562 Euro jihrlich,
allerdings bei einer hohen Standardabweichung von 4.373 Euro. Theotetisch sollten die Verwal-
tungskosten ausschlieBlich durch transaktionskostentheoretische Begriindungen erklirt werden
koénnen. Allerdings ist die Zuordnung der Verwaltungsaktivititen zu der abstrakten Kostenart
,» Verwaltungskosten® sicherlich nicht ganz einfach. So kénnte es durchaus sein, dass in einem er-
heblichen Teil der kleineren Unternehmen der selbstindige Unternehmer auch einen Lkw fihrt und
organisatorische Aufgaben tber Mobilfunk aus dem Lkw heraus tbernimmt. Zudem werden ver-
mutlich hdufig kostenlose, aber geldwerte Leistungen, von Familienmitgliedern nicht monetir be-
wertet und flieBen somit nicht in die Summierung der Verwaltungskosten ein. Somit ist es sinnvoll,
die Kostenart ,,Verwaltungskosten® als ein Residuum zu betrachten, in das alle bisher nicht abge-

fragten und eindeutig zuzuordnenden Kosten eingehen.

Als weitere relevante KostengroBen sind noch Kfz-Steuern, Mautgebithren sowie Kosten der
Fremdbe- und -entladung von Lkw ohne Kran zu berticksichtigen. Bei allen drei Kostenarten ist
eine Beeinflussung durch transaktionskostentheoretisch begriindete Variablen nicht zu erwarten.
Die Kfz-Steuer kann in Deutschland je nach Fahrzeugkombination (Zulédssiges Gesamtgewicht der
Maschine und des Anhingers), Schadstoff- und Gerduschklasse sowie Zahlungsart zwischen 1.261
Euro und 2.845 Euro liegen. Eine hohere Steuerbelastung kann nur dann entstehen, wenn statt

eines Anhingerzuschlags mehr als ein Anhinger voll besteuert wird. Die durchschnittliche Kfz-
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Steuer im Datensatz liegt bei 1.629 Euro.!'® Einzelne Ausreiller, die unter der Minimalsteuerbelas-

tung von 1.261 Euro liegen, sind durch voriibergehende Abmeldungen der Lkw zu erkliren.

Die StraBlenbenutzungsgebtihr wurde im Jahr 2003 in Deutschland bis Ende August tiber die Euro-
vignette abgegolten, in den Monaten September bis Dezember 2003 entstand keine Mautpflicht.
Die zu zahlende fahrleistungsunabhidngige Maut variierte nach Schadstoffklasse und Anzahl der
Achsen sowie Dauer des Zeitraums, fiir den sie gekauft wurde. So war im Jahr 2003 eine maximale
Eurovignetten-Mauthéhe von etwa 1.435 Euro moglich.'? Bei Kauf der Jahresvignette fir Euro-II-
Lkw entstanden Kosten in Héhe von 833 Euro. Die durchschnittliche Mauthéhe im Datensatz
betrigt 575 Euro. Ausreillerwerte, die tiber der errechneten MaximalhShe von 1.435 Euro liegen,
sind durch Nutzung mautpflichtiger Tunnel oder Briicken in Deutschland sowie durch Fahrten auf

internationalen mautpflichtigen Routen erkldrbar.

SchlieBllich sind fiir die Gesamtkostenberechnung noch die Kosten der Fremdbeladung von Lkw
ohne Kran relevant. Leider wurden hier teilweise nicht nachvollziehbare oder gar keine Antworten
gegeben. Infolgedessen wird diese Kostenart nicht in die Gesamtkostenberechnung mit einbezo-

gen.

5.5.4 Deutsche Holztransportkosten im internationalen Vergleich

Aus der Gegentberstellung der deutschen Marktpreise fiir Holztransport mit den Marktpreisen
anderer Linder geht hervor, dass der Holztransport in Deutschland pro Tonne auf vergleichbaren
Distanzen verhiltnismaBig teuer ist. Um mogliche Ursachen dafiir herauszufiltern, bietet sich zu-
nichst eine detaillierte Betrachtung der einzelnen Inputfaktoren (Kostenarten) im Holztransport an.
Auf Expertenschitzungen basierende internationale Vergleichswerte stehen fiir GrofB3britannien,
Finnland und Schweden zur Verfiigung. Fir Deutschland existierten bisher nur grobe Abschitzun-
gen beziiglich der Ausprigungen der einzelnen Kostenarten (O.V., 2006¢). Infolgedessen wurde im
Jahtr 2003 zunichst eine Expertenbefragung durchgefithrt (vgl. FuBinote 77 auf Seite 63). Im Jahr
2004 folgte die in Kapitel 4 vorgestellte umfangreiche eigene Befragung, aus der das Subsample 11

(,,Lkw*) mit 261 vollstindigen Datensitze resultiert.

In Tabelle 28 auf Seite 102 finden sich die jahrlichen Holztransportkosten eines typischen Holz-
Lkw in GroBbritannien und Finnland (H6gnids, 2001a), Schweden (Lofroth, 2006), die Ergebnisse
der eigenen Expertenbefragung sowie der umfangreichen Befragung von Holztransporteuren in
Deutschland. Die Gesamtkosten sind aufgeschliisselt in die Kostenarten ,,Abschreibungen und
Kapitalkosten®, ,,Lohnkosten®, ,,Steuern und Versicherungen®, Treibstoffkosten, ,,Reparatur- und

Wartungskosten®, ,,Reifenkosten sowie ,,Verwaltungskosten®.

Die Werte fiir GroB3britannien und Finnland stammen aus dem Jahr 1999 und werden zunichst mit

Hilfe von Zeitreihen der Europidischen Zentralbank und des Internationalen Wihrungsfonds (ver-

118 Bei der Berechnung wurden die gemieteten Lkw ausgenommen.
119 1.435 Euro ergeben sich bei Verwendung von Wochenvignetten fir Lkw mit mehr als vier Achsen und Euro-0-Motor.
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offentlicht in Datalnsight) in Euro umgerechnet und dann mit dem deutschen Konsumentenpreis-
index der Deutschen Bundesbank auf das Jahr 2003 inflationiert. Um die Vergleichbarkeit zu ge-
wihrleisten, wird auBlerdem fiir alle Linder ein einheitlicher Kapitalkostensatz von 5 % verwendet.
Schliefilich werden fir die Treibstoffkostenberechnung die Dieselpreise ohne Mehrwertsteuer von

Januar 2003 (Kuhfeld, 2003) verwendet.

Die internationalen Vergleichswerte bezichen sich jeweils auf Gliederziige mit eigenem Kran, so-
dass diese im linken Teil von Tabelle 28 auf Seite 102 den deutschen Gliederziigen gegentiberge-
stellt werden. Nur die Angaben fiir Nordschweden gelten fiir Gliederziige ohne Kran. Diese sind
mit den Trailerkombinationen in Deutschland vergleichbar, die ebenfalls fremdbe- und entladen
werden. SchliefSlich werden noch die Sattelauflieger mit Kran und die Langholz-Lkw als deutsche

bzw. mitteleuropdische Besonderheiten aufgefiihrt.

Die jihrlichen Kosten eines Holz-Lkw liegen in Deutschland je nach Fahrzeugtyp zwischen
144.548 und 159.258 Euro, bei Fahrleistungen zwischen 78.640 und 108.796 Kilometern und Be-
triebszeiten zwischen 2.811 und 3.455 Einsatzstunden. Die internationalen Vergleichswerte zeigen
jahrliche Gesamtkosten in Grof3britannien von 181.905 Euro und in Finnland von 179.048 Euro
bei jeweils 2.400 Einsatzstunden und 128.747 Kilometer. Die héheren Werte in GrofB3britannien
sind in erster Linie auf hohere Treibstoffkosten zuriickzufiihren, die Werte in Finnland resultierten
zumindest teilweise aus hoheren Investitionskosten. Fur Nordschweden nennt Lofroth Gesamtkos-
ten von 272.724 Euro bei 4.800 Einsatzstunden und 254.175 Kilometer im Zwei-Schicht-Betrieb,
allerdings ohne Kosten fiir einen eigenen Kran und eigene Beladeaktivititen. Fiir Suidschweden

nennt er 272.386 Euro jdhrlich bei 4.800 Einsatzstunden und 219.847 Kilometern.

Somit liegen die jihrlichen Gesamtkosten im internationalen Vergleich durchgehend iiber denen in
Deutschland, allerdings bei umfangreicheren Fahtleistungen. Die hoéheren Kosten in Schweden
korrespondieren aullerdem mit einer erheblichen Zahl von Einsatzstunden, wihrend die Einsatz-
stunden fir Finnland und GroBbritannien bei gleichzeitig héheren Kilometerleistungen deutlich
unter den deutschen Werten liegen.’?0 Um eine bessere Vergleichbarkeit der Kosten zu erzielen,
bietet sich eine Betrachtung der Kosten pro Einsatzstunde an, da insbesondere die Einsatzstunden

etheblich differieren.

In Tabelle 29 auf Seite 103 finden sich die Kosten pro Einsatzstunde nach Kostenarten. Die Ab-
schreibungen und Kapitalkosten pro Einsatzstunde der Gliederziige sind in Finnland mit 16,65
Euro am héchsten, in Schweden mit 9,58 Euro am geringsten, obwohl in beiden Lindern aufgrund
der héheren zuldssigen Gesamtgewichte von 60 Tonnen aufwendigere Fahrzeugtechnik eingesetzt
wird als in Deutschland. Die niedrigen Kosten in Schweden resultieren im Wesentlichen aus der

hohen, die erheblichen Kosten in Finnland entsprechend aus der geringen Zahl an Finsatzstunden.

120 Makinen (2001) findet in einer empirischen Untersuchung der Holztransportunternehmen Finnlands Einsatzstunden
von tber 3500 Stunden jihtlich. Bei den oben genannten 2.400 Stunden aus Hégnis (2001a) handelt es sich offensichtlich
um eine grobe Schitzung.
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Die Abschreibungsdauer variiert jedoch nur geringfiigig. So liegt sie fiir die Zugmaschinen in

Schweden bei funf, in Finnland und GroB3britannien bei sechs und in Deutschland bei 6,7 Jahren.

Die Personalkosten sind in Schweden mit geschitzten 20,83 Euro pro Einsatzstunde am héchsten,
in Deutschland (auch bedingt durch den oben diskutierten hohen Anteil ostdeutscher Gliederziige
im Datensatz) mit 12,78 Euro am geringsten. Selbst die in der (westdeutschen) Expertenbefragung
ermittelten Personalkosten fiir Deutschland in Hohe von 15,53 Euro liegen nur geringfiigig tber
dem britischen und unter dem finnischen und schwedischen Niveau. Somit lisst sich der oft vorge-
brachte Hinweis auf die hohen deutschen Lohnkosten im internationalen Vergleich nicht bestiti-

gen.

Beziiglich der Treibstoffkosten pro Einsatzstunde befinden sich die deutschen Werte deutlich unter
den internationalen Vergleichswerten. Dies tiberrascht zunichst, da die Dieselpreise pro Liter nur in
GroQbritannien Uber den deutschen Preisen liegen. Betrachtet man jedoch den Quotient aus Kilo-
meter und Finsatzstunden, so zeigt sich, dass in den Vergleichslindern deutlich mehr Kilometer
pro Einsatzstunde zuriickgelegt werden. Dies ist zum einen ein Indiz fiir héhere Durchschnittsge-
schwindigkeiten, zum anderen jedoch ein Hinweis auf geringere Be- und Entladezeiten. In Finn-
land, Schweden und GroB3britannien wird offensichtlich ein gréBerer Teil der Einsatzzeit auf die
Transportfunktion verwandt, und nur ein geringerer Teil der Einsatzzeit fir Be- und Entladeaktivi-
titen oder Wartezeiten aufgebracht. Da Fahren deutlich dieselverbrauchsintensiver ist als Be- und
Entladen, resultieren zwangsldufig héhere Verbrauchswerte pro Einsatzstunde und somit héhere
absolute Dieselkosten. Der hohe Fahranteil wiederum ist entweder auf grélere Distanzen oder auf
schnellere Be- und Entladetitigkeiten zuriickzufiihren. Die Reparaturkosten deutscher Gliederziige
pro Einsatzstunde liegen schlieBllich in etwa auf dem Niveau der schwedischen, wihrend die briti-

schen und finnischen mehr als doppelt so hoch sind.

Die Gesamtkosten der Gliederziige pro Einsatzstunde liegen in Deutschland mit 42,39 Euro (Sub-
sample 1I) bzw. 50,35 Euro (Expertenbefragung) unter den internationalen Vergleichswerten von
Grofbritannien (75,79 Euro), Finnland (74,60 Euro) und Studschweden (56,75 Euro). Auch die
Kosten pro Einsatzstunde der deutschen Trailer ohne Kran befinden sich mit 40,01 Euro unter
denen der vergleichbaren nordschwedischen Gliederziige ohne Kran (56,82 Euro). Selbst die ver-
meintlich teuren Sattelauflieger und Langholz-Lkw sind bei den Gesamtkosten pro Einsatzstunde

kleiner als die Kosten der Gliederziige aus GroBbritannien, Finnland und Schweden.

Der Holztransportkostenvorteil in den nordischen Staaten, der sich in den geringeren Marktpreisen
zeigt, ist somit augenscheinlich nicht primdr auf Kostenvorteile bei den wesentlichen Inputfaktoren
zuriickzufithren. Die Kosten fiir Investitionen, Personal und Reparaturen befinden sich tiber dem
deutschen Niveau, die Dieselpreise pro Liter liegen 12 % (Schweden) bzw. 13 % (Finnland) unter
den deutschen. Somit beruht der Transportkostenvorteil offensichtlich in einer héheren Produktivi-
tit, bedingt durch groflere Zuladungen, héhere Fahrtgeschwindigkeiten oder geringere Be- und

Entladezeiten. Um dies zu Gberpriifen, kénnen auf den Gesamtkosten basierende Transportpreise
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im Sinne einer Vollkostenrechnung exemplarisch fiir verschiedene Transportdistanzen mit Hilfe der

in Kapitel 5.2.1 eingefiihrten Gleichung errechnet werden.

B d,)= (KRﬁstkostm n I<Umschlag )+ (I<fahrzeitabhéingig n K i tan zabhiingig )-d, ™
t t t t t

Die Risstkosten KRristkosten, Umschlagskosten Kumsenlag und die fahrzeitabhingigen Kosten Kenescitab-
hingig Werden als zeitabhingige Kosten Klciubhingy zusammengefasst und mit dem Zeitaufwand fiir
eine bestimmte Tour multipliziert. Die fahrdistanzabhingigen Kosten Kenrdistanzabhingie Werden mit
der zuriickgelegten Strecke multipliziert. Zur Vereinfachung der folgenden Analyse wird aufgrund
des speziellen Charakters der Lkw davon ausgegangen, dass die Fahrdistanz dem doppelten der

Lastdistanz entspricht, da im Allgemeinen keine Riickladungen méglich sind, also
dp=2-d, ®)

Daraus ergibt sich
I< I<zcita angi. I< ahrdis tan zabhingi:
%(dL):%'Z(Z'dnwrwa'dr‘ )

wobei Z(2-dr) den Zeitaufwand inklusive der Be- und Entladezeiten fiir eine Tour der Lastdistanz

dr. darstellt. t reprisentiert die Zuladung in Tonnen.

Zur Ermittlung der Kostensitze Kociabhingic UNd Keahrdistanzabhingie Wwerden die jdhrlichen Kosten fiir
Investitionen, Steuern, Gebiihren, Versicherungen, Reparaturen, Wartung und Pflege sowie die
Verwaltungskosten zur Hailfte als zeitabhingige Kosten (also als Quotient aus jahrlichen Kosten
und Einsatzstunden) und zur Halfte als fahrdistanzabhingige Kosten (also als Quotient aus Kosten
und Fahrleistung) berticksichtigt. Die Treibstoffkosten werden als ausschlieBlich fahrleistungsab-
hingig interpretiert, die Lohnkosten als zeitabhingig. Wenngleich diese Herangehensweise eine
Fille von Detailproblemen mit sich bringt, eignet sie sich, um die Transportkosten auf unterschied-

lichen Distanzen annidhernd miteinander vergleichen zu kénnen.

Um die Kosten gemil3 der skizzierten Vorgehensweise zu ermitteln, sind noch einige Annahmen
beziiglich des Zeitaufwands bei der Be- und Entladung, der Wartezeiten vor der Entladung, der
Durchschnittsgeschwindigkeit, der durchschnittliche Beladung in Tonnen sowie mdglicher Kosten

der Fremdbeladung notwendig. Diese sind in Tabelle 30 auf Seite 104 zusammengefasst.

Beziiglich des Zeitaufwands fiir Be- und Entladung, Wartezeiten und Fahrt selbst stehen nur weni-
ge und widerspriichliche Informationen zur Verfigung. Gemil3 den in Kapitel 5.4.1.3 zusammen-
gefassten Studien wird im Folgenden fiir die Beladung in Deutschland (inklusive Ladungssiche-

rung, Kenntlichmachung und Vorbereitung notwendiger Papiere) ein Zeitautwand von 53 Minuten
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angenommen, fiir die Entladung wird mit 45 Minuten gerechnet. Fiir Wartezeiten wird fir die fol-

gende Berechnung ein Wert von 22,5 Minuten angenommen.!?!

Der Beladezeitaufwand liegt trotz zum Teil héherer Zuladungen sowohl in Grofibritannien (35
Minuten), Finnland (51 Minuten) als auch in Schweden (35 bzw. 25 Minuten) um bis zu tiber 50 %
unter dem Zeitaufwand in Deutschland. Auch der zeitliche Aufwand fir die Entladung liegt mit 25
Minuten (GroBbritannien), 32 Minuten (Finnland) und 20 bzw. 17 Minuten (Schweden) deutlich
geringer als in Deutschland. Wartezeiten vor der Entladung werden fiir keines der zum Vergleich
zur Verfiigung stehenden Linder berichtet. Diesbeziiglich liegt die Vermutung nahe, dass die Zeit-

bedarfe zu optimistisch eingeschitzt werden.

Als Durchschnittsgeschwindigkeit auf allen Fahrstrecken (also inklusive der Fahrstreckenanteile auf
Waldwegen) werden entsprechend der in Kapitel 5.4.1.3 zusammengetragenen Informationen und
nach Ricksprache mit verschiedenen Experten 45 km/h zugrunde gelegt, was mit den Schitzungen
von Lofroth (2006) harmoniert, der fiir Sidschweden eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 45,45
km/h annimmt. Fir Nordschweden gibt er eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 52,63 km/h an.
Aus den Angaben von Hégnis (2001a) ergibt sich, dass er von Durchschnittsgeschwindigkeiten in
Hohe von 68 km/h in GrofBbritannien und 64 km/h in Finnland ausgeht. Dies erscheint schon
allein aufgrund der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten unglaubwiirdig. Deshalb wird fiir die fol-
gende Preisermittlung von einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 45 km/h fiir britische 50 km/h

tir finnische Holztransport-Lkw ausgegangen.

Die durchschnittliche Zuladung in Tonnen wird von Hégnids (2001a) fiir GroBbritannien mit 24
Tonnen und fir Finnland mit 41 Tonnen angegeben. Léfroth (2006) geht in Stidschweden von 39,8
Tonnen und in Nordschweden von 44,1 Tonnen Zuladung aus. Fir Deutschland ergibt sich bei
Difterenzbildung der durchschnittlichen Lademenge und dem Leergewicht der Lkw (Subsample
III) eine durchschnittliche Zuladung von 26,6 Tonnen bei Langholz-Lkw, 24,8 Tonnen bei Satte-
laufliegern, 26,6 Tonnen bei Gliederziigen und 30,2 Tonnen bei Trailern ohne Kran. Gemi Kienz-
ler et al. (2000) lag das durchschnittliche Gesamtgewicht im Jahr 2000 bei 45,1 Tonnen. Daraus
ergeben sich bei angenommenen Leergewichten von 19 Tonnen fiir Langholz-Lkw, 21 Tonnen fiir
Sattelauflieger und 18,5 Tonnen fiir Gliederztige (Krieghoff, 2003) Zuladungen von 26,1, 24,1 bzw.
26,6 Tonnen. Diese werden fiir die Kalkulation der Preise auf Basis der Experteninterviews ver-

wendet.

Fir die nordschwedischen Lkw ohne Kran kalkuliert Léfroth (2006) dariiber hinaus mit 0,7 Euro
pro Tonne fir die Fremdbeladung. Fir die Fremdbeladung deutscher Trailer werden Kosten in

Héhe von drei Euro pro Tonne angenommen.

121 Einen Sonderfall in der Betrachtung stellen die deutschen Trailersysteme ohne Kran dar. Der Zeitaufwand fir die
Beladung (inklusive Abfahrtsvorbereitung) wird hier mit 45 Minuten, fiir die Entladung nur mit 30 Minuten veranschlagt,
da aufgrund gréBerer Be- und Entladungsmaschinen von einer héheren Umschlaggeschwindigkeit ausgegangen werden
kann.
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Tabelle 28: Internationaler Vergleich der Holztransportkosten pro Jahr nach Kostenarten

Land Deutschland Deutschland Gro3britannien Finnland Siidschweden[Nordschweden Deutschland| Deutschland Deutschland] Deutschland Deutschland]
Lkw-Typ Gliederzug Gliederzug Gliederzug Gliederzug Gliederzug] Gliederzug  Trailer ohne Sattelauflieger Sattelauflieger] Langholz-Lkw Langholz-Lkwj
ohne Kran Kran|

Quelle Subsample II 11860 BXPEI pi a6 2001)  Hognis 2001) Léfroth (2006)| Lifroth (2006)  Subsample Tl Subsample [T 118S0€ BXPert gy pter  Figene Fxpery

tenbefragung tenbefragung] tenbefragung]
Bezugsjahr 2003 2003 1999 1999 2003 2003 2003 2003 2003 2003 2003
Datenbasis N=115 5 Experten 6 Experten 7 Experten N=11 N=50 6 Experten| N=85 5 Experten|
Abschreibung und Kapitalkosten 30.222 33.853 28.603 39.967 45.973] 36.463 19.544 32.866 40.953] 31.792 38.780f
Personalkosten 43.586 45.673 34.966 39.961 100.000] 100.000 49.705 52.931 45.272 48.227 43.672)
Steuern, Gebiihren und Versicherungen 7.552 7.818 10.074 6.578 10.200f 10.200 6.068] 9.156 9.587 7.715 8.534
Treibstoffkosten 41.717 41.265 67.775 45.172 85.213] 95.061 46.460 40.767 33.663] 35.329 31.978
Reparaturen, Wartung, Pflege und Reifen 16.247 16.902 27.605 32.684 24.000] 24.000 10.53( 18.058 19.381 18.027 17.900
Verwaltungskosten 5.224 2.536 12.882 14.686 7.000) 7.000 5.899 5.480 5.190) 6.023 4.470]
Gesamtkosten 144.548 148.046 181.905 179.048 272.380f 272.724 138.218 159.258 154.040] 147.113 145.344|
Einsatzstunden pro Jahr 3.410 2.940 2.400 2.400 4.800] 4.800 3.455 3.444 2.914 3.018 2.811
Kilometer pro Jahr 108.796 103.460 128.747 128.747 219.847 254.175 153.630] 100.648 79.533] 86.793 78.640)
Dieselverbrauch pro 100km 51,01 51,20 4717 51,37 57,00 55,00 38,82 5338 5433 54,07 52,20

Anmerkung: Alle Kostenangaben in Euro (Basisjahr 2003).

Quelle: Hognds (2001a), Lofroth (2006) sowie eigene Erhebungen und Berechnungen.
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Tabelle 29: Internationaler Vergleich der Holztransportkosten pro Einsatzstunde nach Kostenarten

Land Deutschland Deutschland Gro3britannien Finnland Siidschweden[Nordschweden Deutschland| Deutschland Deutschland] Deutschland Deutschland]
Lkw-Typ Gliederzug Gliederzug Gliederzug Gliederzug Gliederzug] Gliederzug  Trailer ohne Sattelauflieger Sattelauflieger] Langholz-Lkw Langholz-Lkwj
ohne Kran Kran|

Quelle Subsample II 11861 BXPEI i 26 2001)  Hognis 2001) Léfroth (2006)| Lifroth (2006)  Subsample Tl Subsample [T 118S0€ BXPert gy pter Figene Fxpery

tenbefragung tenbefragung] tenbefragung]
Bezugsjahr 2003 2003 1999 1999 2003 2003 2003 2003 2003 2003 2003
Datenbasis N=115 5 Experten 6 Experten 7 Experten N=11 N=50 6 Experten| N=85 5 Experten|
Abschreibung und Kapitalkosten 8,86 11,51 11,92 16,65 9,58 7,60 5,60] 9,54 14,05 10,53 13,80
Personalkosten 12,78 15,53 14,57 16,65 20,83 20,83 14,39 15,37 15,53 15,98 15,53
Steuern, Gebiihren und Versicherungen 221 2,66 420 2,74 2,13 2,13 1,76 2,66 3,29 2,56 3,04
Treibstoffkosten 12,23 14,03 28,24 18,82 17,75 19,80 13,45 11,84 11,55 11,71 11,37
Reparaturen, Wartung, Pflege und Reifen 4,76 5,75 11,50 13,62 5,00] 5,00 3,05 5,24 6,65 5,97 6,37
Verwaltungskosten 1,53 0,86 5,37 6,12 1,44 1,46 1,71 1,59 1,78 2,00 1,59
Gesamtkosten 42,39 50,35 75,79 74,60 56,75 56,82 40,01 46,24 52,86 48,75 51,70)
Einsatzstunden pro Jahr 3.410 2.940 2.400 2.400 4.800] 4.800 3.455 3.444 2.914 3.018 2.811
Kilometer pro Jahr 108.796 103.460 128.747 128.747 219.847 254.175 153.630] 100.648 79.533] 86.793 78.640)
Kilometer pro Einsatzstunde 32 35 54 54 46 53 44 29 27 29 28
Dieselverbrauch in Liter pro 100km 51,01 51,20 4717 51,37 57,00 55,00 3882 5338 5433 54,07 52,20

Anmerkung: Alle Kostenangaben in Euro (Basisjahr 2003).

Quelle: Hégnis (2001a), Lofroth (2000) sowie eigene Erhebungen und Berechnungen.
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Tabelle 30: Hetleitung vergleichbarer Preise im internationalen Vergleich

Land Deutschland Deutschland Gro3britannien Finnland Siidschweden[Nordschweden Deutschland] Deutschland Deutschland] Deutschland Deutschland|
Lkw-Typ Gliederzug Gliederzug Gliederzug Gliederzug Gliederzugj Gliederzug  Trailer ohne Sattelauflieger Sattelauflieger] Langholz-Lkw Langholz-Lkwj
ohne Kran Kran|

Quelle Subsample II 11860 BXPEI™ pyso 2 (2001)  Hogniis (2001) Léfroth (2006)| Léfroth (2006)  Subsample Il Subsample [T F1860¢ BXPert gy e qp Figene Bxpery

tenbefragung tenbefragung tenbefragung
Bezugsjahr 2003 2003 1999 1999 2003 2003 2003} 2003 2003 2003 2003}
Datenbasis N=115 5 Experten 6 Experten 7 Experten N=11 N=50 6 Experten| N=85 5 Experten|
Kosten pro km 0,66 0,69 0,83 0,72 0,59 0,53 0,44 0,73 0,90] 0,77 0,85
Kosten pro Std 21,47 25,93 31,06 36,22 29,91 28,92 20,47 24,89 28,42 26,51 27,93
Zeitaufwand Beladung in Minuten 53 53 35 51 35 25 45 53 53] 53 53]
Zeitaufwand Entladung in Minuten 45 45 25 32 20 17 30 45 45 45 45
Durchschnittsgeschwindigkeit in km/h 45 45 45 50 45,45 52,63 45 45 45 45 45
Wartezeit vor der Entladung in Minuten 22,5 22,5 0 0 0] 0 22,5 22,5 22,5 22,5 22,5
Dutchschnittliche Beladung in Tonnen 26,6 26,6 24 41 39,8 44,1 30,24 24,8 24,1 26,6 26,1
Kosten der Fremdbeladung pro Tonne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,70 3,00 0,00 0,00 0,00 0,00
50 Kilometer 5,88 6,73 7,64 4,73 3,81 3,60 7,00 7,19 8,70) 7,12 7,78
60 Kilometer 6,73 7,69 8,91 5,44 4,44 4,09 7,65 8,23 9,97 8,15 8,91
70 Kilometer 7,58 8,64 10,18 6,14 5,00f 4,58 8,25 9,26 11,24 9,17 10,04
80 Kilometer 8,43 9,60 11,46 6,84 5,69 5,06 8,84 10,30 12,51 10,20 11,19
90 Kilometer 9,29 10,55 12,73 7,54 6,32 5,55 9,43 11,33 13,77 11,22 12,29
100 Kilometer 10,14 11,51 14,00 8,25 6,94 6,04 10,02 12,37 15,04 12,24 13,42
110 Kilometer 10,99 12,46 15,27 8,95 7,57 6,53 10,62 13,40 16,31 13,27 14,54)
120 Kilometer 11,84 13,42 16,54 9,65 8,19 7,02 11,21 14,44 17,58 14,29 15,67
130 Kilometer 12,69 14,37 17,81 10,35 8,82 7,50 11,80 15,47 18,84 15,32 16,80
140 Kilometer 13,55 15,33 19,08 11,06 9,44 7,99 12,39 16,51 20,11 16,34 17,92
150 Kilometer 14,40 16,28 20,35 11,76 10,07 8,48 12,98 17,54 21,38 17,37 19,05

Anmerkung: Alle Kostenangaben in Euro (Basisjahr 2003).

Quelle: Hognds (2001a), Lofroth (2006) sowie eigene Erhebungen und Berechnungen.
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Die Ergebnisse der Kalkulation finden sich ebenfalls in Tabelle 30 auf Seite 104. Zur besseren
Verdeutlichung werden die errechneten Preisdistanzfunktionen fiir die Gliederziige und Trailer
ohne Kran in Abbildung 14 dargestellt. In Analogie zur Analyse der Marktpreise in Kapitel 5.2.4
zeigt sich, dass die auf Basis der Vollkosten kalkulierten Holztransportpreise in Deutschland im
Vergleich zu den schwedischen und finnischen deutlich héher sind, allerdings unter den britischen
liegen.'22 Die Trailertransporte kdnnen der Hochrechnung zufolge bei gréeren Lastdistanzen sogar

mit den Transporten in den nordischen Lindern konkurrieren.

Abbildung 14: Kalkulierte Preise im internationalen Vergleich
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Anmerkung: Alle Angaben in Euro (Basisjahr 2003).

Quelle: Hognis (2001a), Lofroth (2006) sowie eigene Erhebungen und Berechnungen.

In Abbildung 15 werden die kalkulierten Preise fiir eine Transportdistanz von 100 Lastkilometer
miteinander verglichen. Entsprechend der eigenen Erhebung wiirde fiir Gliederziige bei den ent-
sprechenden Annahmen (also u. a. eine Zuladung von 26,6 Tonnen und somit einer Uberladung
von ca. 6 Tonnen) ein notwendiger Preis von 10,14 Euro resultieren. Dieser Preis liegt 27,5 % unter
dem vergleichbaren britischen Preis, aber immerhin 23 % tiber dem finnischen Vergleichspreis und
46 % tber dem Vergleichspreis fiir Sidschweden. Deutsche Trailerkombinationen ohne Kran wer-
den den Ergebnissen zufolge ab Lastdistanzen von tiber 150 Kilometer mit den finnischen und
schwedischen konkurrenzfihig. Die Preise fur Langholz-Lkw und Sattelauflieger missten nach der

Kalkulation um bis zu 48 % tiber dem Preis fiir den Transport mit dem Gliederzug liegen.

122 Erwihnenswert ist, dass sich die kalkulierten Preise in etwa auf dem Niveau der tatsichlichen Marktpreise bewegen
(vel. Kapitel 5.2.3).
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Abbildung 15: Kalkulierte Preise bei 100 Kilometern Lastdistanz
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Anmerkung: Alle Angaben in Euro (Basisjahr 2003).

Quelle: Hognids (2001a), Lofroth (2006) sowie eigene Erhebungen und Berechnungen.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass die Transportkosten pro Jahr oder pro Einsatzstunde
in den nordischen Lindern tber den deutschen Kosten liegen. Durch eine deutlich héhere Produk-
tivitit infolge kiirzerer Be- und Entladezeiten, hoherer Arbeits- und Fahrtgeschwindigkeiten und
hoéherer Zuladungen wird dieser Effekt jedoch deutlich Giberkompensiert. Anzumerken ist, dass in
der deutschen ,,Holztransport-Realitit* erhebliche Arbeitszeitiiberschreitungen und Uberladungen
zu beobachten sind. Die zuvor vorgestellten Kosten und kalkulierten Preise basieren auf diesen
Gesetzesverstoflen. Durch gesetzeskonformen Holztransport wiirde sich die deutschen Holztrans-

portpreise im internationalen Vergleich relativ verteuern.!?3

Weiterhin ldsst sich feststellen, dass die Holztransportkosten von Langholz-Lkw, und besonders
Sattelaufliegern, deutlich Giber denen von Gliederzligen liegen. Auf einer durchschnittlichen Distanz
von 100 Kilometern betrigt der Kostenachteil von Sattelaufliegern und Langholz-Lkw gegeniiber

Gliederziigen tber zwei Euro pro Tonne.!?*

123 Eine Abschitzung der aus einem gesetzestreuen Verhalten resultierenden Transportpreise ist sehr schwierig. Die
transportierte Menge misste allein um 22 % von 26,6 auf 20,7 Tonnen sinken. Die Einhaltung der maximal zulissigen
Arbeitszeiten wiirde den Leerfahrtenanteil deutlich erthéhen, wenn pro Arbeitstag statt bisher beispielsweise drei nur noch
zwei Touren gefahren werden kénnten und pro Arbeitstag jeweils eine An- und Abfahrt zum Standort eingeplant wiirde.
124 Laborde (1990) pladiert in diesem Zusammenhang interessanterweise fiir einen vermehrten Einsatz von Langholz-
transportern in Siidafrika, da diese angeblich zu deutlichen Kosteneinsparungen fiihrten.
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5.5.5 Deutsche Holztransportkosten im intertemporalen Vergleich

Eine weitere lohnenswerte Betrachtung ist die Entwicklung der Holztransportkosten im intertem-
poralen Vergleich. Mit den Kostenrechnungen aus der Dissertation von Wotherspoon (1972) ste-
hen seriése Daten beziiglich der Holztransportkosten zu Beginn der 1970er Jahre in Deutschland
zur Verfiigung. Aullerdem existiert mit einer Musterkalkulation aus dem Jahr 1995 fiir einen Lang-
holzzug vom Landesverband Bayerischer Transportunternehmen (LBT) e.V. (1995) eine Darstel-
lung der Kostensituation zu Beginn der Deregulierung des Transportgewerbes. Die Vergleichswerte
aus den Jahren 1972 und 1995 werden mit dem deutschen Konsumentenpreisindex der Deutschen

Bundesbank auf das Jahr 2003 inflationiert und von DM in Euro umgerechnet.

Die absoluten Kosten, differenziert nach Kostenarten, finden sich in Tabelle 31 auf Seite 109. Beim
Vergleich der Gliederziige zeigt sich, dass bei deutlich héheren Einsatzstunden und gefahrenen
Kilometern im Jahr 2003 die Kosten fiir Investitionen, Steuern, Gebthren und Versicherungen,
Reparaturen, Wartung, Pflege und Reifen sowie Verwaltung real gesunken sind. Die Kosten fiir
Personal haben bei einer Umstellung des Transports von Schichtholz im Zweimannbetrieb auf den
Transport von Kranlingen im Einmannbetrieb nahezu halbiert. Allerdings liegen die jihtlichen
Personalkosten im Jahr 2003 real tiber denen des Jahres 1972 bei Lkw im Einmannbetrieb. Eben-
falls real gestiegen sind die Treibstoffkosten. In der Summe liegen die Holztransportkosten jedoch

bei héheren Einsatzstunden und Kilometetleistungen real unter den Kosten des Jahres 1972.

Ein idhnliches Bild zeigt sich bei Betrachtung der Kosten von Langholzziigen. Allerdings stehen
hier mit der Musterkalkulation des LBT e.V. auch Werte fiir das Jahr 1995 zur Verfiigung. Dem-
nach sind die Kosten fiir Investitionen, Personal und Verwaltung zwischen 1972 und 1995 real
gestiegen und zwischen 1995 und 2003 real gesunken, wihrend sich beztiglich der Treibstoffkosten

das gegenteilige Bild zeigt.

Aufgrund der mit den absoluten Kosten verbundenen unterschiedlichen Einsatzstunden bietet sich,
wie schon in den vorangegangenen Kapiteln, ein Vergleich der Kosten pro Einsatzstunde an (vgl.
Tabelle 32 auf Seite 110). Im Vergleich des durchschnittlichen Gliederzugs aus dem Subsample 11
zum 38t-Gliederzug aus dem Jahr 1972 sind die Kosten fiir Investitionen von 15,91 Euro pro
Stunde auf 8,86 Euro pro Stunde um 44 % gesunken, die Personalkosten von 15,23 Euro pro Stun-
de auf 12,78 FEuro pro Stunde um 16 % und die Kosten fiir Reparaturen, Wartung, Pflege und
Reifen von 15,20 Euro pro Stunde auf 4,76 Euro pro Stunde um 69 %. Die Treibstoffkosten sind
dagegen von 10,72 Euro pro Stunde auf 12,23 Euro pro Stunde um 14 % gestiegen. Vergleicht man
zusitzlich die Kosten des Gliederzugs aus der (westdeutschen) Expertenbefragung mit den Kosten
des Gliederzugs aus dem Jahr 1972, ist keine reale Lohnsenkung zu beobachten. Die realen Kosten-
senkungen in den anderen Kostenarten fallen jedoch weiterhin signifikant hoch aus. Im Vergleich
des Gliederzugs aus dem Jahr 2003 zum 32t-Gliederzug aus dem Jahr 1972 mit Zweimannbeset-
zung zeigt sich sogar eine reale Lohnkostensenkung von 28,29 Euro pro Stunde auf 12,78 Euro pro

Stunde um 55 %.
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In der Summe sind die Gesamtkosten pro Einsatzstunde real von 74,13 Euro (32t-Gliederzug mit
Zweimannbesatzung im Jahr 1972) Gber 65,89 Euro (38t-Gliederzug mit Einmannbesatzung im
Jahr 1972) auf 50,35 bzw. 42,39 Euro pro Stunde (40t-Gliederzug mit Einmannbesatzung im Jahr
2003 aus Expertenbefragung bzw. Subsample II) deutlich gesunken. Auch im Segment der Lang-
holz-Lkw sind die realen Gesamtkosten pro Stunde von 61,07 Euro (32-t-Langholz-Lkw im Jahr
1972) auf heute 51,70 bzw. 48,75 Euro pro Stunde gesunken.

Wie im vorangegangenen Kapitel sollen auch hier Preise auf der Basis der vorliegenden Vollkosten
ermittelt werden. Hierfiir sind erneut Informationen beziiglich der Be- und Entladegeschwindigkeit,
der Fahrgeschwindigkeit sowie der durchschnittlichen Zuladung notwendig.'?> Der Zeitaufwand fir
die Beladung wird von Wotherspoon (1972) mit 89 (38t-Zug mit Einmannbesatzung) bzw. 90 Mi-
nuten (Schichtholztransport mit 32t-Zug bei Zweimannbesatzung) fir die Gliederziige und mit 135
(38t) bzw. 113 (32t) Minuten fiir die Langholzziige angegeben. Damit liegt der Zeitaufwand fiir die
Beladung im Jahr 2003 mit ca. 53 Minuten um ca. 41 % (Gliederziige) bzw. bis zu 60 % (Langholz-
Lkw) unter dem Zeitaufwand fir die Beladung im Jahr 1972. Dieser Produktivititsgewinn ist
sicherlich auf die erheblichen Verbesserungen in der Beladetechnik mit immer leistungsstirkeren

Krinen zuruckzufiihren.

Fir die Entladung veranschlagt Wotherspoon (1972) nur 25 Minuten. Demzufolge wire der Entla-
dezeitaufwand um 80 % auf 45 Minuten im Jahr 2003 gestiegen. Eine mégliche Erklirung hierfir
wire der neben der eigentlichen Entladung gestiegene zeitliche Aufwand durch die Werksvermes-

sung, nimlich fiir die Holzabnahme und Gewichts- oder Volumenermittlung im Werk.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit der Holz-Lkw wird fiir das Jahr 1972 mit 39km/h etwas geringer
angegeben als fir das Jahr 2003 mit 45km/h. Dies ist zweifellos der Entwicklung leistungsstirkerer
Motoren zuzuschreiben. Die Zuladung wird von Wotherspoon (1972) fir 32t-Ziige mit 18,2 Ton-
nen und fir 38t-Ziige mit 22,5 Tonnen angegeben.'?¢ Gemil3 der eigenen Erhebung und Berech-
nung lagen die Zuladungen der Lkw mit Kran im Jahr 2003 zwischen 26,1 und 26,6 Tonnen und
somit um 46 % iber den Zuladungen der 32t-Lkw aus dem Jahr 1972.

125 Vgl. dazu Tabelle 33 auf Seite 111.
126 Demzufolge hitte es in den 1970er Jahren keine Uberladungen gegeben. Wenngleich dies bezweifelt werden darf,
erscheint es sinnvoll, in Ermangelung anderer Daten an den Angaben von Wotherspoon (1972) festzuhalten.
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Tabelle 31: Intertemporaler Vergleich der Holztransportkosten in Deutschland pro Jahr nach Kostenarten

Liow-Typ Gliederzug 40t Gliederzug 40t G(l;g;:l?:l gg :j; Gzlsicli%zhl:ﬁ 0312‘ Trailer ;){1:::1 Langhou-Lm Langholz-LZ\)’: Langholz-Lm Langholz-Ll;;xtr Langholz Ll;;:
-Mann)

Quelle Subsample IT Pfiﬁi fra;ii; Wmher;p;%‘; W‘”hersf’;’;’zr)‘ Subsample TI|  Subsample 1T © fggz ff q;fl’;rg LBT e.V. (1995) W‘”h“?lf’;’;z‘; Wmheraf’;%‘;
Bezugsjahr 2003 2003 1971 1971 2003 2003 2003 1995 1971 1971
Anmerkungen

Abschreibung und Kapitalkosten 30.222 33.853 39.771 35.547 19.544 31.792 38.786 49.104 39.771 35.547
Personalkosten 43.586 45.673 38.078 70.731 49.705 48.227 43.672 52433 38.078 38.078
Steuern, Gebuhren und Versicherungen 7.552 7.818 13.761 11.822 6.068 7.715 8.534 16.603 13.761 11.822]
Treibstoffkosten 41.717 41.265 26.792 21.434 46.466 35.329 31.978 24.165 26.792 21.434)
Reparaturen, Wartung, Pflege und Reifen 16.247 16.902 37.997 37.997 10.530f 18.027 17.900 20.602 37.997 37.997
Verwaltungskosten 5.224 2.536 8.323 7.803 5.899 6.023 4476 21.744 8.323 7.803
Gesamtkosten 144.548 148.046 164.722 185.334 138.218 147.113 145.346 184.651 164.722 152.681
Einsatzstunden pro Jahr 3.410 2.940 2.500 2.500 3.455 3.018 2.811 2.700 2.500 2.500
Kilometer pro Jahr 108.796 103.460 80.000 80.000 153.636 86.793 78.640 100.000 80.000 80.00

Dieselverbrauch in Liter pro 100km 51,01 51,20 50,00 40,00 38,82 54,07 52,20 42,50 50,00 40,00

Anmerkung: Alle Kostenangaben in Euro (Basisjahr 2003).

uelle: L.andesverband Bayerischer Transportunternehmer (LBT) e.V. (1995), Wotherspoon (1972) sowie eigene Erhebungen und Berechnungen.
¥ P P g 2 g
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Tabelle 32: Intertemporaler Vergleich der Holztransportkosten pro Einsatzstunde nach Kostenarten

Liow-Typ Gliederzug 40t Gliederzug 40t (3(1;;3::::1?:1 gg :2; Gélse:}llzf:h‘:ﬁ 031? Trailer OKrh::; Langholz-Lm Langholz-Lm Langholz-Lm Langholz-Ll;;: Langholz ng
-Mann)

Quelle Subsample II 1 t‘fgg: ffagi; W‘”hersf’;’;’zr)‘ W‘”therifg;’zr)‘ Subsample 11| Subsample I © fﬁﬁ: ffagi; LBT e.V. (1995) Wmher;p;%‘; W‘”hersf’;’;’zr)‘
Bezugsjahr 2003 2003 1971 1971 2003] 2003 2003 1995 1971 1971
Abschreibung und Kapitalkosten 8,36 11,51 15,91 14,22 5,60) 10,53 13,80 18,19 15,91 14,22
Personalkosten 12,78 15,53 15,23 28,29 14,39 15,98 15,53 19,42 15,23 15,23
Steuern, Gebuhren und Versicherungen 2,21 2,66 5,50 4,73 1,76 2,56 3,04 6,15 5,50 4,73
Treibstoffkosten 12,23 14,03 10,72 8,57 13,45 11,71 11,37 8,95 10,72 8,57
Reparaturen, Wartung, Pflege und Reifen 4,76 5,75 15,20 15,20 3,05 5,97 6,37 7,63 15,20 15,21

Verwaltungskosten 1,53 0,86 3,33 3,12 1,71 2,00 1,59 8,05 3,33 3,12
Gesamtkosten 42,39 50,35 65,39 74,13 40,01 48,75 51,70 68,39 65,39 61,07
Einsatzstunden pro Jahr 3.410 2.940 2.500 2.500 3.455 3.018 2.811 2.700 2.500 2.50

Kilometer pro Jahr 108.796 103.460 80.000 80.000 153.630] 86.793 78.640 100.000 80.000 80.000]
Kilometer pro Einsatzstunde 32 35 32 32 44 29 28 37 32 32)
Dieselverbrauch in Liter pro 100km 51,01 51,20 50,00 40,00 38,824 54,07 52,20 42,50 50,00 40,0

Anmerkung: Alle Kostenangaben in Euro (Basisjahr 2003).
Quelle: Landesverband Bayerischer Transportunternechmer (LBT) e.V. (1995), Wotherspoon (1972) sowie eigene Erhebungen und Berechnungen.
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Tabelle 33: Hetleitung vergleichbarer Preise im intertemporalen Vergleich

Liow-Typ Gliederzug 40t Gliederzug 40t G(liiiiﬁi‘,‘l gg 22; Gé;i}i‘:ﬁ 031? Trailer oKrh:rc; Langholz-Lm Langholz-Lm Langholz-Lm Langholz-Ll;;: Langholz ng
-Mann)

Quelle Subsample II Pfsg: ffaiii; Wmhersf’;’;’zr)‘ W"therifg;’zr)‘ Subsample TI]  Subsample II P:f;ﬁ: ff;ii; LBT e.V. (1995) Wmh“slp;%‘; Wmhersf’;’;’zr)‘
Bezugsjahr 2003 2003 1971 1971 2003 2003 2003 1995 1971 1971
Kosten pro km 0,66 0,69 0,96 0,85 0,44 0,77 0,85 0,78 0,96 0,85
Kosten pro Std 21,47 25,93 35,20 46,93 20,47 26,51 27,93 39,43 35,20 33,87
Zeitaufwand Beladung in Minuten 53 53 90 89 45 53 53 53 135 113
Zeitaufwand Entladung in Minuten 45 45 25 25 30) 45 45 45 25 25
Durchschnittsgeschwindigkeit in km/h 45 45 39 39 45 45 45 45 39 39
Wartezeit vor der Entladung in Minuten 22,5 225 22 22 22,5 225 22,5 22,5 22 22
Durchschnittliche Beladung in Tonnen 26,6 26,6 22,5 18,2 30,2 26,6 26,1 26,1 22,5 18,2
Kosten der Fremdbeladung pro Tonne 0,00 0,00 0,00 0,00 3,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01

50 Kilometer 5,88 6,73 11,87 17,18 7,00] 7,12 7,78 9,39 13,04 14,43
60 Kilometer 6,73 7,69 13,53 19,45 7,65 8,15 8,91 10,66 14,70 16,33
70 Kilometer 7,58 8,64 15,19 2172 825 917 10,04 11,93 16,36 18,23
80 Kilometer 8,43 9,60 16,85 23,98 8,84 10,20 11,16 13,20 18,03 20,12
90 Kilometer 9,29 10,55 18,51 26,25 943 11,22 12,29 14,47 19,69 22,02
100 Kilometer 10,14 11,51 20,17 28,52 10,02 12,24 13,42 15,74 21,35 23,91
110 Kilometer 10,99 12,46 21,83 30,78 10,62 13,27 14,54 17,01 2301 25 81
120 Kilometer 11,84 13,42 23,49 33,05 11,21 14,29 15,67 18,28 24,67 27,7

130 Kilometer 12,69 1437 2516 3532 11,80 15,32 16,80 19,55 26,33 29.60)
140 Kilometer 13,55 15,33 26,82 37,58 12,39 16,34 17,92 20,82 27,99 31,5

150 Kilometer 14,40 16,28 2848 39,85 12,98 17,37 19,05 22,09 29,65 33,39

Anmerkung: Alle Kostenangaben in Euro (Basisjahr 2003).
Quelle: Landesverband Bayerischer Transportunternechmer (LBT) e.V. (1995), Wotherspoon (1972) sowie eigene Erhebungen und Berechnungen.
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Abbildung 16: Kalkulierte Preise fiir Kurzholztransporte im intertemporalen Vergleich
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Anmerkung: Alle Angaben in Euro (Basisjahr 2003).

Quelle: Wotherspoon (1972) sowie eigene Erhebungen und Berechnungen.

Abbildung 17: Kalkulierte Preise fiir Langholztransporte im intertemporalen Vergleich
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Anmerkung: Alle Angaben in Euro (Basisjahr 2003).

Quelle: Landesverband Bayerischer Transportunternechmer (LBT) e.V. (1995), Wotherspoon (1972) sowie ecigene Erhebungen und
Berechnungen.
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Abbildung 18: Kalkulierte Preise fiir Kurzholztransporte bei 100 Kilometern Lastdistanz
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Anmerkung: Alle Angaben in Euro (Basisjahr 2003).

Quelle: Wotherspoon (1972) sowie eigene Erhebungen und Berechnungen.

Abbildung 19: Kalkulierte Preise fiir Langholztransporte bei 100 Kilometern Lastdistanz
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Anmerkung: Alle Angaben in Euro (Basisjahr 2003).

Quelle: Landesverband Bayerischer Transportunternechmer (LBT) e.V. (1995), Wotherspoon (1972) sowie eigene Erhebungen und
Berechnungen.
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Beim Vergleich der daraus resultierenden kalkulierten Preise ist deutlich zu sehen, dass die Holz-
transportkosten seit Beginn der 1970er Jahre real stark gesunken sind (vgl. Tabelle 33 auf Seite 111).
Dies gilt sowohl fiir Gliederziige (vgl. Abbildung 16 auf Seite 112) als auch fiir Langholz-Lkw (vgl.
Abbildung 17 auf Seite 112). Bei einem beispielhaften Vergleich der kalkulierten Preise fiir die Last-

distanz von 100 Kilometer (vgl.

Abbildung 18 und Abbildung 19 auf Seite 113) zeigt sich, dass der Transport einer Tonne Rohholz
iber 100 Kilometer mit Gliederziigen heute mit 10,71 Euro pro Tonne nur noch 36 % dessen kos-
tet, was im Jahr 1972 fiir einen 32t-Lkw im Zweimann-Betrieb anfiel. Im Vergleich zum 38t-
Gliederzug mit Einmannbesatzung im Jahr 1972 haben sich die Kosten halbiert. Fiir Langholz-
transporte ist immerhin eine Senkung der Transportkosten um 43 % von 21,35 Euro pro Tonne

auf 12,24 Euro pro Tonne zu beobachten.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass sich die realen Holztransportkosten in Deutschland
zwischen 1972 und 2003 deutlich verringert haben. Dies ist einerseits auf die Tatsache zuriickzu-
fithren, dass — mit Ausnahme der Treibstoffkosten — simtliche Kostenarten real gesunken sind.
Zum anderen ist die reale Kostensenkung auf erhebliche Produktivititssteigerungen zurlickzuftih-
ren, die sich in héheren Belade- und Fahrgeschwindigkeiten und gréleren Zuladungen widerspie-
geln. Zugenommen hat dagegen der Zeitaufwand fir die Entladung, wihrend sich die Wartezeiten

vor der Entladung nicht verdndert haben.

5.6 Zur Wettbewerbsfihigkeit des deutschen Rundholztransports mit Lkw
5.6.1 Internationale Wettbewerbsfihigkeit

Aus der umfangreichen Analyse der Rundholztransportkosten im internationalen Vergleich lisst
sich ableiten, dass die Holztransportkosten in Deutschland tatsichlich hoch sind, obwohl sich in
den vergangenen drei Jahrzehnten eine erhebliche reale Kostenreduktion beobachten ldsst. Die
hoéheren Kosten sind augenscheinlich auf geringere Zuladungen infolge niedrigerer zuldssiger Ge-
samtgewichte, und auf hoéheren Zeitaufwand pro Tour aufgrund geringer zuldssiger Hochstge-
schwindigkeiten und erheblichem Be- und Entladezeitaufwand, zuriickfilhren. Dariiber hinaus lie-
gen die Dieselpreise in Deutschland im europdischen Vergleich an der Spitze. Anders als oft vermu-

tet kénnen jedoch keine héheren Personalkosten ausgemacht werden.

Der allgemeine Hinweis auf einen Wettbewerbsnachteil muss allerdings differenziert betrachtet
werden. Zunichst stellt sich die Frage, ob bestimmte Faktoren einen Wettbewerbsnachteil fiir in-
lindische Transporteure gegeniiber auslindischen Transporteuren fir Transporte im Inland bedeu-
ten (Fall 1). Dieselbe Fragestellung ist fiir den Fall von Transporten im Ausland anzuwenden (Fall
2). SchlieBlich stellt sich auf Ebene der Auftraggeber der Transporteure die Frage, ob sich aufgrund
unterschiedlicher transportkostenrelevanter Rahmenbedingungen im Inland des produzierenden
Unternehmens Kostennachteile auf dem Weltmarkt fiir das Fertigprodukt gegeniiber Konkurrenten

aus anderen Lindern ergeben.
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Zunichst sollen die Konsequenzen unterschiedlicher Rahmenbedingungen fiir die Fille 1 und 2
diskutiert werden. Fine Vielzahl von kostenbeeinflussenden Faktoren wird primir durch den Sitz
des Unternehmens bestimmt, wie zum Beispiel Kauf-, Kfz- und Versicherungssteuer, Zulassungs-
gebiihren, technische Vorschriften, steuerliche Regelungen, Abschreibungsvorschriften sowie Per-
sonalkosten. Hinsichtlich dieser Faktoren kann nur begrenzt von einer strukturellen Benachteili-
gung deutscher Transporteure gegeniiber auslindischen Konkurrenten ausgegangen werden. Kfz-
und Versicherungssteuer befinden im europiischen Mittelfeld. Die Personalkosten liegen gemil3
der vorangegangenen Analyse sogar unter denen der nordischen Linder. Allerdings droht diesbe-
ziiglich mit vollendeter Osterweiterung der EU ein erheblicher Kostennachteil gegentiber osteuro-

péischen Transporteuren.

Nicht allein vom Sitz des Unternchmens, sondern maf3geblich vom Ozt der Dienstleistungserbrin-
gung abhingig sind Treibstoftkosten, die Kontrolldichte der Arbeits- und Sozialvorschriften und
entsprechende Sanktionen sowie Stralenbenutzungsgebtihren. In diesem Fall ergibt sich kein Wett-
bewerbsnachteil fiir die inldndischen Transporteure, da die auslindischen Fuhrunternehmen den
gleichen Restriktionen unterworfen sind. Allerdings ergibt sich fiir ausldndische Transporteure mit
entsprechend dimensionierten Treibstofftanks eher die Méglichkeit, durch Tankungen im Ausland
die hohe deutsche MineralSlsteuer zu umgehen (Deutscher Bundestag, 2004a; Deutsches Verkehrs-
forum, 2001).127 Auch aus der Problematik unterschiedlicher Gesamtgewichte ldsst sich kein Nach-
teil fiir deutsche Transporteure ableiten. Die Fahrzeuge der auslindischen Konkurrenz, die in ihren
Heimatlindern fiir héhere Tonnagen zugelassen sind, dirfen in Deutschland auch lediglich mit 40

Tonnen Gesamtgewicht fahren.

Somit ldsst sich fiir die direkte Konkurrenz zwischen in- und auslindischen Transporteuren im In-
und Ausland (die Fille 1 und 2), nur ein geringfigiger Wettbewerbsnachteil fiir die deutschen
Fuhrunternehmer konstatieren, der durch hohe Personalkosten im Vergleich mit osteuropiischen

Staaten und durch héhere Treibstoffkosten in Deutschland bedingt ist.

Problematischer erscheint aus deutscher Perspektive jedoch der dritte Fall, also jener Wettbewerbs-
nachteil, der sich aus unterschiedlichen nationalen Rahmenbedingungen der Transporte fir die
Industrie ergibt, welche Transportdienstleistungen in Anspruch nimmt. So lisst sich aus der voran-
gegangenen Analyse schlussfolgern, dass die Kosten des Holztransports in Deutschland hoher sind
als in den nordischen Lindern, in denen wesentliche Wettbewerber der deutschen Holzindustrie
angesiedelt sind. Aufgrund der Produktion relativ homogener Halbfertigwaren durch die Holzin-
dustrie mit nur geringen Differenzierungsmoglichkeiten sind diese einem statken internationalen
Wettbewerb ausgesetzt. Hohere Transportkosten fiir den Rohstoff Rundholz kénnen hier einen

erheblichen Wettbewerbsnachteil bedeuten.

127 Beziiglich der Treibstoffkosten ermittelt das Deutsche Verkehrsforum (2001) je nach Szenario einen Kostenvorteil
franzosischer Transporteure von ca. 8,6 %, welcher jedoch geringer ausfillt, wenn en route getankt wird. Inwieweit dieser
Wettbewerbsnachteil fiir die Holztransportbranche mit einem Fokus auf regionale Transporte von Relevanz ist, bleibt
offen.
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Ein Anstieg der Holztransportpreise ginge entsprechend der bisherigen Uberlegungen zu Lasten
der heimischen Forst- und Holzwirtschaft und wiirde schlieflich zu einer geringeren Holzernte-
menge in Deutschland fithren. Davon ausgehend, dass die gesetzlichen Rahmenbedingungen be-
ziiglich zuldssiger Gesamtgewichte, zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten und Treibstoffbesteuerung
in naher Zukunft nicht verindert werden, steht die Suche nach mdglichen Einsparpotenzialen
dutch die effiziente Organisation der Logistikkette Rundholz und besonders des Holztransports im
Mittelpunkt. Eine in der Einleitung bereits angesprochene und in jingerer Zeit verstirkt diskutierte

Option zur Reduktion der Kosten kénnte in der Einsparung von Transaktionskosten liegen.

5.6.2 ,,()kologische Wettbewerbsfihigkeit*

Kunz (1996) nennt als wesentliche externe Kosten des Rohholztransports auf der Strafle zunachst
die nicht iiber Abgaben gedeckten Infrastrukturkosten, welche aufgrund der hohen Gesamtgewich-
te von Holztransport-Lkw nicht unerheblich sein kénnten. Weiterhin weist er auf Stau- sowie Un-
fallfolgekosten hin, obwohl diese fiir Holztransporte vermutlich eher irrelevant sind. Die Kosten
der Luftverschmutzung und Lirmkosten dirften besonders aufgrund des 6kologisch sensiblen
Aktionsraums der Holztransporteure im Wald schon bedeutender sein. Schliellich weist er auf die

Kosten von Klimaschiden infolge von CO2-Emissionen hin.

Berg & Lindholm (2001; 2005a; 2005b) stellen diesbezliglich in einer Untersuchung fir Schweden
fest, dass bei einer ganzheitlichen Betrachtung der Holzproduktion von der Pflanzung tber die
Ernte bis zum Transport mehr als die Hilfte der eingesetzten Energie beim Langstreckentransport
verbraucht wird. Somit wird die positive Energie- und CO»-Bilanz des Rohstoffes Holz wesentlich
durch den Langstreckenholztransport negativ beeinflusst. Gemil3 Karjalainen & Asikainen (1996)
sind in Finnland 57 % der ausgestoB3enen Treibhausgase in der Produktionskette Holz dem Lang-
streckentransport anzulasten, hiervon wiederum der Grof3teil dem Transport mit dem Lkw. Beudert
& Wegener (1994) sowie Wegener et al. (1994) stellen fir Deutschland Anfang der 1990er Jahre
fest, dass 66 % des gesamten Energieverbrauchs fiir die Holzproduktion von der Bestandsbegrii-
nung bis zur Lieferung ins Werk dem Ferntransport anzulasten ist. Sie gehen fur ihre Berechnungen
von einer durchschnittlichen Transportdistanz von 50 Kilometern aus, die jedoch mittlerweile deut-
lich héher liegt. Wenngleich sie feststellen, dass nur 1,67 % des im Holz gebundenen Kohlenstoffs
durch die fur die Produktion verbrauchten fossilen Energietridger frei gesetzt wird, wird die positive
CO»-Bilanz durch zunehmende Ferntransporte erheblich verschlechtert. Ein dhnliches Ergebnis
prisentiert Schweinle (2001) beim Vergleich unterschiedlicher Waldbewirtschaftungsformen. Schon
ab Ferntransportdistanzen von 50 Kilometer tibersteigt der Energieverbrauch des Lkws den Ener-
gieverbrauch fir Ernte und Ricken. Auch Wegener & Zimmermann (1996) betonen den hohen

Anteil der Ferntransporte beim Energiebedarf fiir die Nadelschnittholzproduktion.128

128 Hecker (2003) verweist in diesem Zusammenhang auf den giinstigeren Treibstoffverbrauch von Trailerdirektverla-
dungssystemen.
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Besonders der relativ geringe Anteil der Bahn am Modal Split ist aus umweltpolitischer Sicht prob-
lematisch. So ermitteln Kunz (1996, 86£f.) sowie Kunz et al. (1996) die aus energetischer und um-
welthygienischer Sicht relevanten Transportdistanzen, ab welchen der Bahntransport vorteilhaft
wird. Beztglich des Energieverbrauchs und der CO,-Emissionen ermitteln sie eine Vorteilhaftigkeit
der Bahn ab 40 Kilometer, wenn ein werksseitiger Gleisanschluss vorhanden ist, und ab 70 Kilome-
ter, falls ein weiterer Stralentransport vom Empfangsbahnhof zum Werk notwendig ist (vgl. dazu
auch Lindholm & Berg (2005)). Hinsichtlich der NO,-Emissionen (Stickoxyde) vermindern sich
diese Transportdistanzen sogar auf 20 bzw. 30 Kilometer. Wie in Kapitel 5.4.1.5 zusammengefasst,
liegen die durchschnittlichen Transportdistanzen der Lkw deutlich iiber diesen Werten. Nur beziig-

lich der SO2-Emissionen schneidet der Lkw immer besser ab als der Bahntransport.

Wie schon bei den Transportkosten ist also auch bei der Betrachtung der Umweltauswirkungen die
Transportdistanz eine wesentliche GréBe. Eine Reduktion der durchschnittlichen Transportdistanz
fithrt nicht nur zu geringeren absoluten Transportkosten, sondern auch zu einer deutlichen Verbes-
serung der CO»-Bilanz des Produktes Holz. Somit sollte ,,Holz der kurzen Wege* (Bruckner &

Strohmeier, 2003) in jeder Hinsicht das prioritire Ziel sein.

5.6.3 Intermodale Wettbewerbsfihigkeit

Eine 6konomische Analyse der kritischen Transportdistanz, ab welcher die Eisenbahn gegentiber
dem StraBentransport konkurrenzfihig ist, gestaltet sich sehr schwierig.!? Obwohl die Deutsche
Bahn AG der wesentliche Anbieter von Holztransporten auf der Schiene in Deutschland ist, kann
man nicht auf eine allgemeingiltige Preistabelle zuriickgreifen. Von den Tarifen wird in der Realitit
abgewichen, die Preisgestaltung ist im Wesentlichen eine Verhandlungssache zwischen der Bahn
und dem jeweiligen Kunden. Sie orientiert sich zum einen am Wettbewerb mit anderen Verkehrs-
trigern (Lkw, Binnenschiff), konkurrierenden Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie dem Waren-
wettbewerb aus anderen Regionen bzw. Lindern. Dartiber hinaus ist die Preisgestaltung abhingig
vom genutzten Waggontyp, den Streckenklassen der zu befahrenden Strecke, der Transportdauer
sowie vergangenheitsorientierten Faktoren wie der Dauer der Kundenbeziehung, der Qualitit und

dem Volumen der Geschiftskontakte sowie schlieSlich den Produktionskosten.

Daneben ergibt sich besonders beim Einzelwagenverkehr aufgrund der hohen Fixkosten und der
daraus resultierenden Notwendigkeit einer maximalen Auslastung eines Zuges aufgrund von eco-
nomies of density die Tendenz zu einer Preisbildung, die unter den Vollkosten liegt, um zumindest
einen Deckungsbeitrag fir den Gesamtzug liefert. Die Grenzkosten eines weiteren Waggons sind
marginal, sodass der zusitzliche Deckungsbeitrag eines Waggons, selbst wenn keine Vollkostende-
ckung vorliegt, eine Verbesserung des Gesamtergebnisses des Zuges impliziert. Dies kann in der

Realitit zu der absurden Situation fiithren, dass am Markt vermeintlich preiswertere Ganzzugtrans-

129 Die folgenden Ausfithrungen basieren in Teilen auf den Ergebnissen eines Expertengesprichs vom 20.09.2006 mit
Guido Schaefer, der bei der Stinnes AG im Marktbereich Agrarprodukte/Forstwirtschaft/Konsumgliter u. a. fur den
Rohholztransport verantwortlich ist (Schaefer, 2006).
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porte aufgrund der Notwendigkeit der Vollkostenrechnung bei der Preisbildung teurer angeboten

werden als die entsprechende Summe von Finzelwagen.

Trotz der unbestreitbaren Schwierigkeiten bei der Ermittlung der kritischen Transportdistanz, ab
welcher die Bahn gegeniiber dem Straflentransport konkurrenzfihig ist, soll diese im Folgenden
zumindest in Ansitzen durchgefiihrt werden. Einige entsprechende Analysen finden sich in der
Literatur. Die Transportdistanz, ab der die Bahn aus 6konomischer Perspektive konkurrenzfihig
ist, wurde basierend auf einer empirischen Untersuchung von Waidelich & Kaiser (2002) mit 130
Kilometern beziffert. Gemil3 Thieme (1999) ist die Bahn ab 180 Kilometer im Vorteil. Diese Auto-
ren vergleichen den Bahntransport mit konventionellen Glieder- und Sattelztigen. Problematisch
erscheint jedoch, dass zum einen der notwendige Vortransport per Lkw zum Bahnhof nicht in die
Kalkulation der Bahnkosten einflie3t (zumindest wird dies aus den Publikationen nicht deutlich),
und zum anderen der Bahntransport mit dem relativ teuren Transport durch konventionelle Lkw
mit Kran verglichen wird. Auf langen Strecken konkurriert die Bahn jedoch vermehrt mit gewichts-
optimierten Lkw ohne Kran. Da gleichzeitig immer Lkw fir den Teiltransport vom Wald zum
Bahnhof und teilweise fiir den Weitertransport vom Zielbahnhof zum Werk notwendig sind, liegt
die Transportdistanz, ab der die Bahn konkurrenzfihig wird, vermutlich deutlich hoher. So geht
beispielsweise Wippermann (1984) schon im Jahr 1984 davon aus, dass der Lkw auf Transportdis-
tanzen bis 400 Kilometer vorteilhaft ist. Hecker (2002) nennt 250 Kilometer als kritische Distanz
und Hofer et al. (2003) ermitteln 300 bis 500 Kilometer als Entfernung, ab welcher die Eisenbahn
konkurrenzfihig wird. Im Folgenden soll mit Hilfe der selbst ethobenen Daten zu den Kosten der
einzelnen Fahrzeugsysteme der Korridor, in dem sich die Konkurrenzgrenze bewegt, abgeschitzt

werden. Dafiir sind einige Annahmen notwendig.

In der Diskussion um die optimale Lastentfernung, ab welcher die Bahn wettbewerbsfihig wird,
fehlt im Allgemeinen eine detaillierte Analyse des notwendigen Vorlaufs durch den Lkw. Gemal3
dem Finish Forest Research Institute (2004) liegt beispielsweise in Finnland die durchschnittliche
Lastdistanz des Lkw im Vorlauf zur Bahn bei 42 Kilometer, dem Vorlauf folgen 247 Bahnkilome-
ter. Bei einer Gesamtstrecke von 289 Kilometer entfallen somit durchschnittlich 14,5 % der Faht-
leistung auf den Lkw-Abschnitt.130 Laut Friedl et al. (2004) liegt die Vorlaufentfernung in Oster-
reich im Mittel bei 15 Kilometern. Waidelich & Kaiser (2002) ermitteln fiir Thiringen und Sachsen
eine mittlere Beifuhrentfernung von 20 Kilometern. Infolge der SchlieBung weiterer Verladebahn-
hofe diirfte dieser Wert weiter gestiegen sein, sodass es legitim erscheint, von Lkw-Entfernungen in
Hohe von ca. 25 Kilometer im Vorlauf der Bahn auszugehen. Die groflen Werke der holzbearbei-
tenden Industrie sind bis auf wenige Ausnahmen mit Gleisanschliissen versehen, sodass davon
ausgegangen werden kann, dass Nachliufe mit dem Lkw von untergeordneter Bedeutung sind.

Rechnet man mit durchschnittlichen Lkw-Votlaufen von 25 Kilometern, dann erhohen sich die

130 Vergleichbare Werte finden sich in der oben genannten Quelle fiir den Vorlauf zum Flof3 oder Binnenschiff.
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Kosten fiir den Bahntransport entsprechend der Ergebnisse aus Kapitel 5.2.3 um etwa 6,04 Euro

pro Tonne.

Von der Forstlichen Versuchs- und Forschungsanstalt Baden-Wiirttembergs und der Forschungs-
anstalt fir Wald6kologie und Forstwirtschaft Rheinland-Pfalz (2006) wurden im Rahmen des
»Handbuch Sturm — eine Arbeitshilfe fiir die Sturmschadensbewiltigung® als Auszug einer diesbe-
ziglichen Veréffentlichung von Odenthal-Kahabka (2005) fir das Jahr 2003 Preistabellen fiir den
Bahntransport im Internet verdffentlicht. Trotz der, wie zuvor beschriebenen, differenzierten
Preisermittlung in der Realitit soll diese Preistabelle zumindest einen Anhaltspunkt fiir das Preisni-
veau beim Bahntransport liefern.’3! Fir die Analyse werden ausschliefllich die Preise, die fiir Snps-
Waggons angegeben werden, verwendet. Die Preise der Bahn beziehen sich im Regelfall ausschlie3-
lich auf ganze Waggonladungen und nicht, wie bei den Lkw-Transporten iblich, auf die Vielzahl
von moglichen Abrechnungseinheiten von Tonne-Lutro und -Atro Giber Festmeter bis Raummeter.
Uberladungen werden zudem von der Bahn nicht toleriert. Da die Waggons nur stichprobenartig
verwogen werden, ist jedoch davon auszugehen, dass tatsichlich Uberladungen stattfinden und
somit durchschnittlich mindestens die rechtlich maximal mégliche Beladung vorzufinden ist. Fur
Snps-Waggons wird fiir die Streckenklasse D eine maximale Zuladung von 63 Tonnen angegeben

(Deutsche Bahn AG, 2003a, 2000).

Abbildung 20: Konkurrenzgrenze zwischen Eisenbahn und Lkw
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Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung,

131 Zur Verifizierung der Daten wurden von einem Kunden der Bahn Vergleichsdaten bereitgestellt, die das Preisniveau
bestitigen. Fir den Transport mit dem Binnenschiff liegt nur eine aktuelle Quelle vor, welche die Kosten des Holztrans-
ports auf ca. 19 Euro pro Festmeter tiber 500 Kilometer inklusive Vorfracht und Umschlag beziffert (Erb, 2004, 301).
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Den Eisenbahntransportpreisen (inklusive der Vorlaufkosten der Lkw) werden Preise fiir Lkw-
Transporte auf vergleichbaren Distanzen mit konventionellen Gliederzligen und alternativ fir Trai-
lerkombinationen gegentibergestellt. Fiir die Hochrechnung von Transportpreisen fiir diese Fahr-
zeuge auf Distanzen zwischen 150 und 800 Kilometern wird auf die Kalkulation aus Kapitel 5.5.5
(vgl. Tabelle 33) zurtckgegriffen, allerdings modifiziert um die Annahme, dass die Lkw auf diesen
langen Distanzen nicht tiberladen (also mit Zuladungen von 20,7 bzw. 25,5 Tonnen) fahren, die
Durchschnittsgeschwindigkeit 60km/h betrdgt und dass pro Tour eine Leetfahrt von 75 Kilome-

tern eingeplant werden muss.

Aufgrund der schr heterogenen Transportrelationen wire es jedoch schlicht unserids, sich auf eine
eindeutige Konkurrenzgrenze festzulegen. Wie aus Abbildung 20 ersichtlich wird, liegt, unter den
zuvor genannten Annahmen, die Konkurrenzgrenze zwischen Eisenbahn und konventionellem
Gliederzug bei etwas tiber 200 Kilometern, was sich in etwa mit den Ergebnissen von Waidelich &
Kaiser (2002) deckt. Zwischen Eisenbahn und Trailer befindet die Grenze bei ca. 400 Kilometer. In
der Realitit diirfte die Konkurrenzgrenze entsprechend, je nach tatsichlichen Bedingungen, inner-

halb dieses Intervalls schwanken.

Fiir die Ermittlung der kritischen Transportdistanz wird auf Daten aus dem Jahr 2003 zurtickgegrif-
fen. Aufgrund weiterer Verteuerungen des Lkw-Transports durch die Einfithrung der streckenbe-
zogenen Maut sowie stark gestiegener Energiepreise, die den Strallentransport stirker belasten als
die Eisenbahn, dirfte sich die Konkurrenzgrenze mittlerweile weiter zugunsten der Eisenbahn
verschoben haben. Hieran zeigt sich, dass sich die tatsichliche Konkurrenzgrenze auch innerhalb
tberschaubarer Zeitrdume stindig verdndert und nicht fixiert werden kann, sondern vielmehr ein

breites Intervall existiert, in dem fallbezogen die tatsichliche Wettbewerbsgrenze zu finden ist.

5.7 Zusammenfassung der Analyse der Marktpreise und Kosten im Holztransport

Ziel dieses Kapitels war die Uberpriifung der ersten These, dass die Holztransportkosten in
Deutschland zu hoch seien, sowie die Identifikation der kostenrelevanten Rahmenbedingungen und
Inputfaktoren. Es zeigt sich, dass die Holztransportkosten aufgrund ihres hohen Anteils an den
gesamten Rohstoffkosten, zumindest fiir Teile der holzbearbeitenden Industrie, von erheblicher

Bedeutung sind.

Die Marktpreise in Deutschland haben sich seit den 1970er Jahren stark verringert. Auch im inter-
nationalen Vergleich liegen die deutschen Preise, anders als hiufig behauptet, nicht an der Spitze.
Das finnische Preisniveau ist zwar erwartungsgemal’ geringer als in Deutschland, aber die beobach-
teten Preise in Osterreich und GroBbritannien befinden sich auf demselben Niveau wie in Deutsch-
land. Die Marktpreise fiir Rundholztransporte in der Schweiz sind sogar deutlich tiber den deut-
schen. Gleichzeitig ist aus Aulerungen von Vertretern der Holztransportbranche eine problemati-

sche wirtschaftliche Situation abzuleiten. Im Vergleich zu den Kosten erscheinen die realisierbaren
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Marktpreise gering. Begegnet wird dieser Problematik durch hohe Arbeitszeiten und Uberladun-

gen. 132

Um Ursachen fiir die Marktpreise aufzudecken, wurden die Determinanten der Holztransportkos-
ten herausgearbeitet. Wesentliche Unterschiede zwischen den betrachteten Lindern finden sich in
den rechtlich zulissigen Gesamtgewichten und den zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf Land-
stralen. In beiden Fillen sind die rechtlichen Vorgaben in Deutschland verhiltnismiBig restriktiv.
Hoéhere zuldssige Gesamtgewichte von tber 40 Tonnen finden sich in nahezu allen deutschen An-
rainerstaaten sowie in den nordischen Lindern. Auch beztglich der zuldssigen Hochstgeschwindig-

keiten auf LandstraBen befindet sich Deutschland mit 60 km/h am unteren Ende.

Hinsichtlich anderer organisatorischer Rahmendingungen sind gewissen Schwichen im deutschen
Holztransport zu registrieren. So liegt der Zeitaufwand fiir Be- und Entladungen verhiltnismiBig
hoch. Dies ldsst sich u. a. auf eine nicht ausreichende Konzentration der Holzmengen am Waldweg
zuriickfithren, was zu Unterbrechungen beim Ladevorgang und deutlich héherem Beladezeitauf-
wand fihrt. Daneben wird hiufig auf die lange Fahrtdauer vom Waldeingang zum Polter verwiesen,
die groBitenteils als Suchzeit interpretiert wird. SchlieBlich sind teilweise erhebliche Wartezeiten vor
den Werkstoren der holzbearbeitenden Industrie zu beobachten. Diese Aspekte kénnen maligeb-
lich durch die Auftraggeber der Holztransporteure beeinflusst werden, die als Holzkiufer eine aus-
reichende Menge pro Polter sowie angemessenes Kartenmaterial vom Waldbesitzer einfordern
kénnen. Von Bodelschwingh (2006) verweist diesbeziiglich allerdings auf den interessanten
Gesichtspunkt, dass in 58 % der von ihm beobachteten Touren eine Einweisung vor Ort
notwendig war, obwohl laut Angaben der Holzvermittler in 66 % der Fille eine Anfahrtsskizze
vorgelegen hat. Das existierende Kartenmaterial ist demzufolge von schlechter Qualitit oder wird
von den Kunden nicht an die Transporteure weitergeleitet. Es stellt sich dann jedoch die Frage, ob
sich die aus einer Digitalisierung dieser Informationen erhofften Optimierungspotenziale erfiillen,

wenn nicht gleichzeitig die Datenqualitit steigt und die Datenweitergabe gewihrleistet wird.

Ein weiterer Aspekt mit erheblichem Einfluss auf die absoluten Holztransportkosten besteht in der
durchschnittlichen Lastentfernung. Aus der Literaturstudie ergibt sich in dieser Hinsicht kein deut-
licher Unterschied zwischen den betrachteten Lindern. In Finnland liegt die durchschnittliche Last-
entfernung der Lkw bei 93 Kilometer und in Schweden bei 84 Kilometer. Fiir Deutschland werden
aus verschiedenen Quellen Werte zwischen 63 und 140 Kilometer berichtet, laut Statistischem
Bundesamt lag die Durchschnittsdistanz der Lkw bei 110 Kilometer. Eine Reduktion der Lastdis-
tanz hitte neben dem Gkologischen Vorteil eine erhebliche Kostenreduktion pro transportierte
Einheit zur Folge. Ein méglicher Losungsansatz besteht in der Kooperation sonst konkurrierender
Holzbearbeiter, die vergleichbares Holz miteinander tauschen, um die Transportdistanzen zu mi-
nimieren (Catlsson & Ronngvist, 2005). Alternativ kann auf die Versuche einiger Waldbesitzer in

Deutschland verwiesen werden, die Holzstrome zentral zu lenken.

132 Angesichts dessen wiirde eine Erh6hung der zuldssigen Gesamtgewichte lediglich zu einer Legalisierung der bisherigen
Gesetzesverstofe fithren.
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Um einen detaillierten Einblick in die Kostenstrukturen der Holztransportunternehmer zu erhalten,
wurden im Rahmen der Datenerhebung schliellich Informationen zu den Ausprigungen der ein-
zelnen Kostenarten erhoben. Wie sich im Vergleich mit Kostenangaben aus den 1970er Jahren
zeigt, sind simtliche Kostenarten pro Einsatzstunde mit Ausnahme der Treibstoffkosten real ge-
sunken. Bei gleichzeitig héheren Zuladungen und geringerem Zeitaufwand pro Tour erklirt sich
damit der gesunkene Marktpreis im intertemporalen Vergleich. Im internationalen Vergleich der
Holztransportkosten, detailliert nach Kostenarten, offenbart sich ein Nachteil beztiglich der Treib-
stoffkosten pro Liter, wihrend die Personalkosten pro Einsatzstunde in Deutschland verhiltnismi-

Big gering sind.

122



Transaktionskosten im Holztransport

6 Transaktionskosten im Holztransport

6.1 Notwendigkeit einer transaktionskostenorientierten Analyse des Holztrans-
ports
Wie in den vorangegangenen Kapiteln erldutert, werden die — im internationalen Vergleich — hohen
Holztransportkosten in Deutschland in Teilen auf eine ineffiziente Gestaltung der Logistikkette
Holz zurtickgefiihrt. In der forstwissenschaftlichen Literatur ist von ,,Reibungsverlusten®, ,,Schnitt-
stellenproblematik® oder ,,mangelndem Informationsaustausch zwischen den Akteuren der Logis-
tikkette™ die Rede. Aus der wirtschaftswissenschaftlichen Literatur ist der Theoriestrang der Trans-
aktionskosten6konomik bekannt, welcher sich in den vergangenen 30 Jahren herausgebildet hat
und sich in allgemeiner Form jener Fragestellung annimmt, die zurzeit in der Forst- und Holzwirt-

schaft diskutiert wird.

Gemil der Transaktionskostentheorie sind Transaktionen nicht kostenlos. Die Kosten der Leis-
tungserstellung lassen sich differenzieren nach (reinen) Produktionskosten und Transaktionskosten,
also Kosten des Leistungsaustauschs. Gemil3 der Transaktionskostentheorie sind Faktorspezifitit,
Hiufigkeit des Leistungsaustauschs, Unsicherheit, Probleme bei der Leistungsmessbarkeit sowie
Interdependenzen mit anderen Teilnehmern der Wertschépfungskette die relevanten erklirenden
Variablen fiir die Hohe der Transaktionskosten. Diese Variablen beeinflussen jedoch teilweise e-
benso die reinen Produktionskosten. Die Aufgabe des gewinnmaximierenden Unternehmers ist es,
die Transaktion so zu gestalten, dass ceteris paribus die Summe von Produktions- und Transakti-

onskosten minimiert wird.

Die im deutschen Holztransport eingesetzten Maschinen sind durch eine sehr hohe Branchenspezi-
fitat!3 und teilweise durch eine hohe Kundenspezifitit gekennzeichnet. Dasselbe gilt fiir das im
Holztransport eingesetzte Humankapital. Die Haufigkeit der Transaktionen reicht von einmaligen
Dienstleistungen bis zur langjihrigen Zusammenarbeit mit Rahmenvertrigen, aber nur selten verti-
kaler Integration.!3* Unsicherheit findet sich in diversen Ausprigungen. Zu nennen sind beispiels-
weise die Risiken aus Forderungsausfillen oder die Probleme, die sich bei der Auslastungssteuerung
bei starken Nachfrageschwankungen ergeben. Probleme bei der Messung detr erbrachten Leistung
resultieren zum Beispiel aus der in Kapitel 5.2.2 geschilderten Umrechnungsproblematik, infolge
derer die transportierte Holzmenge nicht einfach bestimmt werden kann, sowie aus den Schwierig-
keiten bei der Bestimmung der tatsdchlichen Lastdistanz infolge stindig wechselnder Ladeorte.

SchlieBlich ist das Holztransportgewerbe als Interaktionspartner in der Logistikkette Holz abhingig

133 Erb (2004, 305) erwihnt die Versuche der Forstdirektion Tiibingen, der Knappheit an Transportkapazitit infolge des
Sturms ,,Lothar* dadurch zu begegnen, dass ,,regulire Lkws durch Zusatzausriistungen holztransporttauglich® gemacht
werden, und konstatiert, dass dies in gré3erem Umfang nicht realisiert werden konnte.

134 In Deutschland sind zu den kleineren Unternehmen der verarbeitenden Industrie traditionell gewachsene enge Struk-
turen zu erwarten. Die Beziehungen zur GrofBindustrie sind jedoch vermutlich in erster Linie preisbezogen. Die Auftrags-
vergabe der Firma Pollmeier iiber das Internet ist ein Beispiel dafiir (O.V., 2003d). Dem Autor sind nur seltene Fille
bekannt, in denen holzbearbeitende Unternechmen eigene Holz-Lkw einsetzen.
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von anderen Logistikpartnern. So kann Holz beispielsweise erst dann abgefahren werden, wenn die
Holzernteunternehmen es am Waldweg bereit gelegt haben. Gemil3 der Thesen von Williamson
(1985) wiire der Holztransport damit pridestiniert fiir eine vertikale Integration. Trotz hoher Fak-
torspezifitit und erheblicher Unsicherheit findet man in der deutschen Holzwirtschaft jedoch nur
wenige holzbearbeitende Unternehmen, die den Holztransport oder sogar die gesamte Logistikkette

selbst organisieren und durchfithren.

Die Realisierung potentiell méglicher Kooperationsrenten infolge der Reduktion von Transaktions-
kosten kénnte nach Meinung vieler Autoren neben einer erheblichen Reduktion der Holztransport-
kosten auch weitere Vorteile fir die anderen Teilnehmer der Logistikkette Holz ermdglichen. So
beleuchtet Bockelmann schon 1995 verschiedene Vorteile durch eine geschickte Organisation des
Holztransports, verweist jedoch bedauernd auf die fehlenden Impulse von Seiten der Verbraucher
und der Forstbesitzer. Die seltene Umsetzung der normativen Empfehlungen zur Ausgestaltung
der Logistikprozesse konnte an der bisher mangelnden Beachtung der relevanten Rahmenbedin-
gungen liegen. Eine wesentliche Rahmenbedingung scheint die Hohe notwendiger spezifischer
Investitionen der Holztransportunternehmen zu sein. Die Anforderungen einzelner holzbearbei-
tender Unternehmen sind sehr speziell und erfordern erhebliche beziehungsspezifische Investitio-
nen. Diese kbnnen beispielsweise spezielle Fahrzeugtechnik, besondere Software oder Mitarbeiter-
unterweisungen fiir den Kunden umfassen. Die Bereitschaft zur optimalen Investitionshéhe wird
tberdies zu wesentlichen Teilen vom Grad der Risikoteilung und der Unsicherheit tber die Dauer
der Vertragsbeziehungen zwischen den Marktpartnern geprigt.!’> Hs ist anzunehmen, dass die
Holztransporteure bei nur kurzfristigen Beziehungen vor spezifischen Investitionen zuriickschre-
cken. Aus Unsicherheit iiber die Dauer der Beziechung werden teurere Investitionen in variable
Fahrzeugsysteme (zum Beispiel Sattelauflieger) speziellen, auf Kundenbediirfnisse zugeschnittenen,
Fahrzeugen vorgezogen. Es ist ebenfalls anzunehmen, dass bei nur kurzen Vertragsbeziehungen
das Verhiltnis zum Waldbesitzer, das auch als spezifische Investition interpretiert werden kann,
nicht optimal ist. So wird ein Transporteur beispielsweise nur dann auf witterungsbedingte Ein-
schrinkungen der Befahrbarkeit von Waldwegen Riicksicht nehmen, wenn er noch oft denselben

Weg benutzen muss.

Die Beziechungen zwischen Kunde und Zulieferer bzw. Holztransporteur kénnen neben den Ex-
tremen reiner Marktbeziehungen und vertikaler Integration theoretisch auf vielfiltige Weise organi-

siert sein.'? So differenziert Richardson (1993) bei einer Betrachtung von Automobilzulieferern

135 Folgendes fiktive Beispiel sei zur Ilustration angefithrt. Wiirde das Sigewerk dem Transporteur einen tiber mehrere
Jahre laufenden Vertrag (geringe Unsicherheit) mit einem den Kosteninderungen Rechnung tragendenden Preis (geringes
Risiko) bieten, kénnte der Frichter kundenspezifisch und damit kostengiinstig investieren. Als gegenldufiger Effekt steigt
die Gefahr des Moral Hazard, denn der Transporteur kénnte seine wahren Kosten verschleiern und einen zu hohen Preis
verlangen.

Kawasaki & McMillan (1987) zeigen, dass die Organisation der Zulieferstrukturen in der japanischen Automobilindustrie
eine Losung des Prinzipal-Agent-Trade-offs zwischen Risikoteilung und oral Hazard bietet. Die Preisgestaltung orientiert
sich u. a. an der Risikoneigung der (typischerweise) kleineren Zulieferer sowie an den Kostenschwankungen der Zuliefe-
ref.

136 Dabei handelt es sich um die von Williamson (1985) genannten ,,hybriden” Formen der Vertragsgestaltung.
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zwischen sole, parallel und multiple sourcing,'” wobei die Einteilung durchaus auf andere Indust-
rien ibertragbar ist. Insbesondere bei hohen spezifischen Investitionen scheint das parallel sourcing
Vorteile zu bieten. So wird beispielsweise der iiber viele Jahre existierende Kostenvorteil der japani-
schen Automobilproduzenten auf dem Weltmarkt zu hohen Anteilen auf die dort praktizierten
besonderen Zuliefererstrukturen zuriickgefithrt, die mit dem Begriff des parallel sourcing um-
schrieben werden kénnen (Asanuma, 1989). Zweck dieser engen, partnerschaftlichen Zuliefererbe-

ziehungen ist u. a., Anreize fur effiziente spezifische Investitionen zu bieten.

Ziel des folgenden Kapitels ist es, die Vertragsgestaltung zwischen Holztransporteuren und holzbe-
arbeitender Industrie hinsichtlich transaktionskostentheoretischer Erklirungsmuster zu analysieren.
Aufgrund nicht vorhandenen Datenmaterials war eine eigene Erhebung notwendig. Die erhobenen
Daten lassen einen Riickschluss von den Rahmenbedingungen der Vertragsgestaltung auf die Kos-
ten des Holztransportes in Deutschland zu. Somit wird die Thematik der mit dem Holztransport

verbundenen Transaktionskosten in der Holz-Logistikkette erstmals eingehend empirisch analysiert.

Im Anschluss wird zunichst ein Uberblick iiber die Transaktionskostentheorie gegeben. Auf Basis
der theoretischen Uberlegungen wird ein allgemeines Modell formuliert, das als Grundlage fiir die
spater durchgefiihrte Regressionsanalyse dienen wird. Nach einigen Ausfithrungen zur Operationa-
lisierung der relevanten Variablen wird der Fragebogenabschnitt, mit dessen Hilfe die Kundenbe-
ziechungen ermittelt werden, detailliert vorgestellt. AnschlieBend wird nach einer deskriptiven Ana-
lyse der Kundenbeziehungen mit Hilfe von Regressionsmodellen der Einfluss der transaktionskos-
tentheoretischen Variablen auf die Marktpreise, die betriebswirtschaftlich relevanten Gesamtkosten

sowie auf die einzelnen Kostenarten tiberprift.

6.2 Transaktionskostentheorie
6.2.1 Neue Institutionenékonomie

Die Transaktionskostentheorie oder Transaktionskostenékonomik ist ein Theoriestrang der Neuen
Institutionenékonomik. Auf eine ausfiihrliche Darstellung der Neuen Institutionenékonomik soll
hier aufgrund der gebotenen Kiirze verzichtet werden. Umfassende Uberblicksdarstellungen finden
sich beispielsweise in Richter & Furubotn (1999) oder Gobel (2002). Dennoch bietet es sich an,
zumindest eine knappe Beschreibung der ,,Neuen Institutionenékonomik® vorzunehmen, da damit

schon eine erste Eingrenzung des Begriffs der Transaktionskosten einher geht.

Nahezu alle Kulturwissenschaften befassen sich mit Institutionen, so zum Beispiel die Rechtswis-
senschaft oder die Soziologie. Dementsprechend wird der Begriff je nach Wissenschaftsdisziplin
unterschiedlich abgegrenzt. Eine in der Wirtschaftswissenschaft gingige, abstrakte und trennscharfe
Definition der Institution ist nicht auszumachen. Eine umfangreiche Anndherung an den Begriff

bieten Richter & Furubotn (1999, 7ff)). Greift man auf die ,alten” Institutionalisten zuriick, so

137 Mit sole sourcing ist der Bezug von nur einem Zulieferer gemeint, parallel sourcing bezeichnet den Bezug von zwei
oder drei Zulieferern, wihrend multiple sourcing auf eine Vielzahl von direkten Zulieferern verweist.
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findet man Schmoller (1923, 62), der ,,unter einer politischen, rechtlichen, wirtschaftlichen Institu-
tion eine partielle, bestimmten Zwecken dienende, zu einer selbstindigen Entwicklung gelangte
Ordnung des Gemeinschaftslebens [versteht], welche das feste Gesil3 fiir das Handeln von Genera-
tionen, oft von Jahrhunderten und Jahrtausenden abgibt: das Eigentum, die Sklaverei, die Leibei-
genschaft, die Ehe, die Vormundschaft, das Marktwesen, das Miinzwesen, die Gewerbefreiheit, das
sind Beispiele von Institutionen.* Und weiter: ,,Wir verstehen unter einer Organbildung die person-
liche Seite der Institution; die Ehe ist die Institution, die Familie ist das Organ.” Somit ist gemal3
Richter & Furubotn (1999, 8) beispielsweise die ,,Organisation” als die durch Menschen mit Leben

gefiillte Institution der ,,Hierarchie® anzusehen.

Eine sehr hilfreiche Differenzierung verschiedener Institutionen findet sich bei Williamson (1998;
2000). Er unterscheidet Institutionen in vier Kategorien mit unterschiedlicher ,,Lebensdauer. Als
in die Gesellschaft ,,eingebettet™ bezeichnet er die informellen Institutionen, wie Gewohnheiten,
Traditionen, Normen und Religion. Er spricht thnen in Abgrenzung zu den anderen Institutionen
eine sehr hohe Existenzdauer von 102 bis 103 Jahren zu. Die Existenz formaler Regeln, wie zum
Beispiel Eigentumsrechte, ist dagegen von geringerer Dauer (10 bis 102 Jahre). Die Steuerung durch
Vertrdge, Hierarchien oder andere Transaktionen begleitende Steuerungsmechanismen bleibt nur
kurze Zeit (1 bis 10 Jahre) unverdndert. Ressourcenallokation und Beschiftigung werden stets neu
tber den Standard-Marktprozess (Preise und Mengen) vollzogen. Die Optimierung — oder mit Wil-
liamsons Worten das ,,economizing” — von Produktions- und Transaktionskosten vollzieht sich
schrittweise tber alle Ebenen, von Kategorie eins bis vier. Gemil dieser Kategorisierung von Insti-
tutionen bezieht sich der ,institutional-environment-branch® der institutionendkonomischen Ana-
lyse gemil3 North (1990) auf die erste Ebene, wihrend sich die Property-Rigths-Theorie vorrangig
mit Institutionen der zweiten Kategorie befasst und die Transaktionskostentheorie auf Institutionen

der dritten Kategorie abzielt.

Als Geburtsstunde der ,,Neuen® Institutionendkonomik wird hdufig die Publikation des Artikels
,»The Nature of the Firm* von Ronald H. Coase im Jahr 1937 genannt (Coase, 1937, 72). Die we-
sentliche Grundlage der Neuen Institutionenékonomie bildet die Erkenntnis, dass die Nutzung des
Marktes keineswegs kostenlos ist, also im Sinne von Coase (1937) Transaktionskosten verursacht,
und deshalb die Grindung von Unternehmen wirtschaftliche Vorteile in der Einsparung von Rei-
bungsverlusten bietet.13 Die sogenannten Klassiker der orthodoxen Okonomie wie Smith oder Mill
hatten sich ganz selbstverstindlich mit Institutionen wie Moral, Gesetzen oder Organisationen
beschiftigt (Richter & Furubotn, 1999, 38). Mit dem Siegeszug der neoklassischen mathematischen
Modelle verlor diese ,,Alte” Institutionendkonomik allerdings an Bedeutung. Erst die Kritik an den
realititsfernen Annahmen der Neoklassik brachte die — nun ,,Neue® — Institutionenbkonomik wie-
der in die Diskussion (Gobel, 2002, 48f.). Diese Neue Institutionenékonomik ist trotz der Abgren-

zung von einer gewissen Nihe zur Neoklassik geprigt. Das Modell des Homo Oeconomicus besitzt

138 Holmstrom und Roberts (1998, 75) weisen allerdings darauf hin, dass es durchaus noch andere Griinde fiir die Bildung
von Unternechmen gibt als den oben genannten.
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fiir Vertreter dieser Schule weiterhin Relevanz, sodass die Bildung von Institutionen primdr auf das

(nutzen)-optimierende Entscheidungsverhalten der Individuen zurtickzufiihren ist.

Allerdings wird mit der These der unbedingten Vorteilhaftigkeit einer arbeitsteiligen und speziali-
sierten Gesellschaft eine zentrale Annahme der neoklassischen Theorie hinterfragt. Nach Ansicht
der Neuen Institutionendkonomik wurden insbesondere die Kosten des Tausches vernachlissigt
(Coase, 1998, 73).1% Zur Heilung dieses Fehlers sei es die Aufgabe der Institutionenékonomik,
Problemlésungen fiir die Koordinations- und Motivationsprobleme einer arbeitsteiligen Wirtschaft
zu bieten, welche entgegen der neoklassischen Theorie die oben genannten Schwichen nicht ein-
fach ,,wegdefiniert” (Gobel, 2002, 59). Daraus ergibt sich zunichst der Anspruch einer positiven
Analyse, wenngleich daraus Empfehlungen im Rahmen einer normativen Analyse abgeleitet werden

kénnen (Gébel, 2002, 33).

Gemil der Kategorisierung von Ebers & Gotsch (1999, 199) werden drei wesentliche Theorie-
stringe der ,,institutionentkonomischen Organisationsanalyse® differenziert. Zu unterscheiden sind
demnach die Theorie der Verfiigungsrechte (property rights theory), die Agenturtheorie (principal-
agent theory und positive agency theory) sowie die Transaktionskostentheorie (transaction cost
economics).'* Die Transaktionskostentheorie wird im nichsten Kapitel vorgestellt, auf eine detail-
lierte Beschreibung der anderen verwandten Ansitze wird hier aufgrund der gebotenen Kiirze ver-

zichtet.

6.2.2 Transaktionskostentheorie im engeren Sinne

Der Begriff ,, Transaktion® wird von Jost (2001a, 10) als Austausch von Giitern oder Dienstleistun-
gen zwischen zwei Akteuren definiert. Richter (1987, 72) bezeichnet mit ,, Transaktionskosten die-
jenigen Kosten, die bei der Ubertragung und Nutzung von Verfiigungsrechten auftreten. Es handelt
sich dabei [...] um die Kosten der Marktbenutzung...”“. Williamson (1985, 21) beschreibt Transakti-
onskosten in Anlehnung an Kenneth Arrow (1969) als ,,Betriebskosten des Wirtschaftssystems®.
Zur Motivation bemiiht er als Gegenstiick den Begriff der Reibung aus der Physik. Eine funktions-

tiichtige Maschine lduft reibungslos, Zahnrider greifen ineinander, die Teile sind geschmiert, es gibt

139 Auch andere Annahmen der neoklassischen Theorie sind tendenziell contrafaktisch. So ist das oberste Ziel der Ge-
winnerzielung am Markt homogener Produkte im Gleichgewicht aufgrund der Nullgewinnbedingung praktisch nicht
erfullbar. Spezifische Produkte, welche die Erzielung von Quasi-Renten (und somit unternehmerischem Gewinn) erméog-
lichen, existieren per Definition nicht (Gébel, 2002, 59). Zur weiteren Diskussion der Axiome der neoklassischen Theorie
vgl. Vilks (1990).

140 Diesen Theorien gemein ist der Begriff der Eigentumsrechte sowie die Annahmen beschrinkter Rationalitdt, Eigen-
nutzmaximierung und asymmetrisch verteilter Informationen (Weber et al., 2001, 417). Die Aufteilung der institutionend-
konomischen Analyse in die drei oben genannten Stringe ist jedoch keineswegs unumstritten. Richter & Furubotn (1999,
35ff.) verweisen neben den oben genannten Stringen noch auf die 6konomische Vertragstheorie, den neuen institutiona-
listischen Ansatz der Wirtschaftsgeschichte, den neuen institutionalistischen Ansatz der politischen Okonomie sowie die
Verfassungsékonomik. Exlei et al. (1999), zitiert nach Gébel (2002, 60), sehen sogar alle drei Stringe als spezielle Transak-
tionskostentheorien. Boerner und Macher (2002) nennen die Transaktionskostentheotie den ,,governance branch® der
Neuen Institutionenékonomie, in Abgrenzung zum measurement cost branch (Barzel, 1982), agency-based branch und
institutional environment branch (North, 1990).

Gemil Gébel (2002, 60) sind Unterschiede in der Zuordnung deshalb méglich, weil ,,die vom jeweiligen Ansatz betonten
Probleme in der Realitit immer gemeinsam mit anderen Problemen auftreten.” Die Einordnung zu einem Ansatz spiegelt
insofern nur eine Schwerpunktsetzung auf bestimmte Probleme wider. Der Begriff der Transaktionskosten wird dabei
nicht nur in der Transaktionskostentheorie verwendet, sondern findet sich auch in weniger umfassendem Sinne in den
anderen Ansitzen, zum Beispiel der Theorie der Verfiigungsrechte, wieder.
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keine unnétigen Energieverluste. Analog sollten bei der Transferierung eines Gutes oder einer Leis-

tung, also einer Transaktion, keine unndtigen Transaktionskosten entstehen (Williamson, 1989, 12).

Wie schon erwihnt, sind gemil3 Coase Markttransaktionen allerdings keineswegs kostenlos. Dies
liegt darin begriindet, dass Transaktionen iberwacht werden mussen, wobei verschiedene Formen
der Uberwachung unterschiedliche Kosten verursachen. Die von ihm als ,,marketing costs um-
schriebenen Kosten der Nutzung des Preismechanismus sind zum Beispiel Such- und Informati-
onskosten sowie Kosten der Aushandelns von Vertrigen oder Anpassungskosten durch das Nach-
verhandeln bei langfristigen Vertrigen (Jost, 2001b, 1f). Eine Moglichkeit, die Markt-
Transaktionskosten zu umgehen, besteht in der Grindung von Unternehmen. Transaktionen wer-
den dann ins Unternehmen verlagert, wenn die internen Transaktionskosten dort geringer sind als

die externen Transaktionskosten auf dem Markt (Coase, 1937, 404).

Die Faktoren, welche die Héhe der Transaktionskosten bestimmen, lassen sich nach Erlei & Jost
(2001, 35) in individuelle, also mit den Transaktionsparteien verbundene Faktoren, und transakti-

onsspezifische und somit die Austauschbeziehung kennzeichnende Faktoren unterscheiden.

Als individuelle Faktoren oder Verhaltensannahmen nennt Williamson (1985, X) die Annahme
der begrenzen Rationalitit!#! und die des Opportunismus. Die Annahme der begrenzten Rationali-
tit der Individuen geht zuriick auf Simon (1976, xxviii). IThm zufolge umfasst die ,,begrenze Ratio-
nalitdt™ zwar die Intention, rational zu handeln, allerdings gelingt dies nur begrenzt.!*? In einer
komplexen Welt resultiert aus der begrenzten Rationalitit die Unmdglichkeit, vollstindige Vertrige
zu schreiben. SchlieBlich wird der Akteur versuchen, seinen Nutzen bei gegebenen Einschrinkun-
gen zu maximieren. Die Annahme der Nutzenmaximierung geht einher mit der Annahme einer
individuellen wohldefinierten Priferenzordnung und der Fihigkeit, diese umzusetzen und die fiir
das Individuum beste Wahl zu treffen. Dies kann einher gehen mit strategischem Verhalten, also
der Berticksichtigung des Handelns des Transaktionspartners bei der eigenen Entscheidung. Sofern
dieses strategische Verhalten zu Lasten der anderen Partei geht, spricht man von Opportunismus
(Williamson, 1975, 26).14 Williamson (1985, 388ff.) nennt schlieSlich noch zur Vereinfachung der
Analyse die Annahme der Risikoneutralitit. Diese contrafaktische Annahme ldsst sich zumindest
damit rechtfertigen, dass vorrangig Austauschbeziehungen zwischen Unternehmen analysiert wer-

den.

Ein spezieller Unterschied zwischen der Transaktionskostentheorie und der neoklassischen Theorie

liegt schlieBlich in der Differenzierung des Vertrags in die beiden Abschnitte ex-ante und ex-post.

141 Vel. Milgrom & Roberts (1992, 126£f.) als Einstieg in the Thematik der ,,bounded rationality®.

142 Simon (1976, xxviii) fithrt aus, dass ,,...human behavior is intendedly rational, but only limited so...“. So ist es in der
Realitit kaum vorstellbar, dass Vertragspartner alle moglichen Umweltzustinde vorhersehen und beschreiben kénnen,
geschweige denn die ,,Gehirnkapazitit haben, um alle méglichen Zustinde miteinander zu vergleichen. Auch wenn dies
nicht ausschlie3t, dass sie im Rahmen ihrer Informationen und geistigen Moglichkeiten rational entscheiden (vgl. dazu die
Diskussion des Rationalititsaxioms von Vilks (1990, 37ff.)), kann die so getroffene Entscheidung per Definition nur
,»begrenzt rational* sein.

143 Williamson (1975, 26) grenzt strategisches Verhalten noch weiter ein, indem er sagt, es sei verbunden mit ,,self-interest
seeking with guile” [nach Eigennutz strebend, verbunden mit Arglist, eigene Ubersetzung].
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Ex-ante, also vor Vertragsabschluss, herrscht im Allgemeinen Wettbewerb. Viele Anbieter konkur-
rieren um die Erteilung eines Auftrags. Nach Erteilung des Auftrags und Titigung spezifischer
(Sach- und Humankapital-) Investitionen liegt ex-post die Situation eines bilateralen Monopols mit
Quasi-Renten vor. Williamson (1985, 70£f.; 1989, 16f)) nennt diesen Vorgang die ,,fundamentale

Transformation®.

Der Begriff der Transaktionskosten selbst ist sehr vage (Jost, 2001b, 3). Erlei & Jost (2001, 38£f.)
versuchen, die Transaktionskosten aufzuspalten in Koordinations- und Motivationskosten (vgl.
dazu Tabelle 34). Dabei kénnen die Koordinationskosten relativ zum Zeitpunkt des Vertragsab-
schlusses als die vorgelagerten Kosten (ex-ante) bezeichnet werden, die bei der Anbahnung des
Vertrages entstehen. Die Motivationskosten sind entsprechend dieser Differenzierung die Kosten,
welche nach Vertragsabschluss entstehen (ex-post) und im Wesentlichen durch die Eigenschaft des
Opportunismus der Individuen begriindet sind.!* Dabei differiert die Ausprigung der Koordinati-
ons- und Motivationskosten in Abhingigkeit davon, ob die Transaktion unter Zuhilfenahme des

Marktes oder in der Unternehmung durchgefithrt wird.!4>

Die Koordinationskosten am Markt sind laut Erlei & Jost (2001, 39f) Anbahnungskosten, die
Such- und Informationskosten umfassen, sowie die eigentlichen Vertragskosten, welche die Kosten
der Verhandlung, der Einigung sowie ineffizienter Vertragsergebnisse umfassen. Die Koordination
in einer Hierarchie verursacht dagegen Kosten der Organisationsstruktur — oder Unternehmens-
transaktionskosten (Richter & Furubotn, 1999, 53) — wie Kosten der Einrichtung, Erhaltung und
Anderung der Hierarchie sowie Kosten des Betriebs der Unternehmung, wie Entscheidungs- und

Informationskosten.

Die Motivationskosten im Markt werden von Erlei & Jost (Exlei & Jost, 2001, 39f.) als Kosten
der Absicherung (Reputations- und Vertragsanpassungskosten) sowie Durchsetzungskosten (zum
Beispiel Gerichtskosten) dargestellt. Gemal3 Richter & Furubotn (Richter & Furubotn, 1999, 52f.)
entstehen auch bei Markttransaktionen Uberwachungskosten. Die Kosten der Motivation im
Unternehmen liegen in der Durchfiihrung von Kontrolle und Uberwachung, Leistungserfassung,

Konfliktlésung sowie in Fehlentscheidungen begriindet.

Eine alternative Einteilung der Transaktionskosten zu der in Tabelle 34 in ex-ante und ex-post
Transaktionskosten findet sich im Artikel von Rindfleisch & Heide (1997, 46). Sie differenzieren die
Transaktionskosten nach direkten Kosten und Opportunititskosten. Besonders die Beriicksichti-

gung von Opportunititskosten scheint fiir die weitere Analyse zweckmafig,

144 Ebers & Gotsch (1999, 225f) differenzieren die Transaktionskosten analog und bezeichnen sie als ex-ante- und ex-
post-Transaktionskosten.

145 Neben Markt- und Unternechmenstransaktionskosten nennen Richter & Furubotn (1999, 54ff.) noch politische Trans-
aktionskosten. Diese sind fiir die weitere Analyse jedoch nicht relevant.
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Tabelle 34: Ex-ante und ex-post-Transaktionskosten

Markttransaktionskosten Unternehmenstransaktionskosten

e Kosten der Einrichtung, Erhal-

* Anbahnungskosten (Such- und tung und Anderung der Hierar-

o Informationskosten) hi
Koordinationskosten chie

(ex-ante) e Vertragskosten (Kosten der Ver-
handlung, der Einigung und inef-
tizienter Vertragsergebnisse)

e Kosten des Betriebs der Unter-
nehmung (Entscheidungs- und
Informationskosten)

* Kosten der Absicherung (Repu- o Kontroll- und Uberwachungs-

tationskosten, Vertragsanpas- kosten
L sungskosten)
Motivationskosten e Kosten der Leistungserfassung
(ex-post) e Durchsetzungskosten (Gerichts-
kosten) e Kosten der Konfliktlsung
e Uberwachungskosten e Kosten von Fehlentscheidungen

Quelle: Eigene Darstellung nach Exrlei & Jost (2001), Richter & Furubotn (1999) sowie Jost (2001a).

Die verfolgte Zielsetzung der an einer Transaktion beteiligten Personen ist laut Jost (2001a, 18£f.)
eine Maximierung der Wertschépfung und somit die Maximierung der Differenz aus Gesamtnutzen
und Gesamtkosten.!6 Die Gesamtkosten bestehen aus (reinen) Produktionskosten und Transakti-
onskosten. Bei gegebenem Gesamtnutzen besteht das Ziel folglich in einer Minimierung von Pro-
duktions- und Transaktionskosten ceteris paribus. Die Produktionskosten werden durch die Tech-
nologie bzw. die Produktionsfunktion determiniert, wihrend die Transaktionskosten von der Or-
ganisation der dkonomischen Aktivitit abhidngen. Nichtsdestotrotz haben die im Folgenden ge-
nannten transaktionskosten-erklirenden Variablen nicht nur einen Einfluss auf die Transaktions-
kosten, sondern auch auf die Produktionskosten. Eine Minimierung der gesamten Kosten muss
nicht einher gehen mit einer Minimierung der Produktions- oder Transaktionskosten, vielmehr

existiert ein trade-off zwischen beiden Kostenarten.

Die mit der Austauschbeziehung verbunden Faktoren, welche die Héhe der Transaktionskos-
ten bestimmen, sind die Hohe der transaktionsspezifischen Investitionen, die mit der Transaktion
verbundene Unsicherheit, die Haufigkeit der Transaktion, die Messbarkeit der durch die Transakti-
on geschaffenen Werte sowie die Interdependenz mit anderen Transaktionen (Erlei & Jost, 2001,

35; Williamson, 1985, 591t.).

Eine transaktionsspezifische Investition ist in dem Sinne spezifisch, dass sie nur fiir die Erstel-
lung des auszutauschenden Gutes nutzbar ist und keine alternative Verwendung finden kann. Das

Ziel spezifischer Investitionen ist in einer Reduktion der Produktionskosten zu suchen.'¥” Nach

146 Jost (2001a) nennt dieses Ziel der Maximierung der Summe der Renten das Wertmaximierungskonzept (vgl. auch
Milgrom & Roberts (1992, 35ft.)).

147 So koénnen beispielsweise durch die Wahl des Standorts in der Ndhe des Abnehmers Lager- und Transportkosten
minimiert werden.
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getitigter Investition stellen diese ,,sunk costs® dar. Transaktionsspezifische Investitionen lassen
sich unterscheiden in standort-, anlage-, abnehmer-, humankapital-, reputations- und terminspezifi-
sche Investitionen (Ebers & Gotsch, 1999, 228; Jost, 2001a, 12; Williamson, 1989, 14). Der Einsatz
transaktionsspezifischen Kapitals ist von zentraler Bedeutung fir die Transaktionskostentheorie.
Bei einer hohen Spezifitit der Investitionen steigt die Abhidngigkeit von mindestens einem der
Transaktionspartner. Um das mit der Verhaltensunsicherheit verbundene Risiko zu minimieren,
wird ein detaillierter Vertrag mit entsprechend hohen Koordinationskosten notwendig sein. Auf3er-
dem erwichst aus der angenommenen begrenzten Rationalitdt der Akteure und der daraus resultie-
renden Unmdglichkeit, vollstindige Vertrige zu schreiben, bei opportunistischem Verhalten ein
sogenanntes ,,hold-up-Problem!48. Eine Partei droht nach Vollzug der spezifischen Investition mit
Beendigung der Transaktion, falls die Vertragsbedingungen nicht entsprechend ihrer Winsche
gedndert werden. Um derartige ex-post Ineffizienzen auszuschlieBen, mussen entsprechende Ver-
tragsklauseln mit typischerweise steigenden Motivationskosten ausgehandelt werden (Erlei & Jost,
2001, 42). Gemil3 Williamson (1989, 17ff.) kénnen solche Absicherungen Abfindungszahlungen
oder Bufigelder bei vorzeitiger Vertragsbeendigung, die Ersetzung gerichtlicher durch auflergericht-
liche Regelungen (zum Beispiel Schiedsverfahren) sowie ein auf Dauer angelegtes komplexes Han-

delsnetz umfassen.

Williamson (1985, 61ff.) weist ferner darauf hin, dass man Transaktionskosten, analog der Diffe-
renzierung in der betrieblichen Kostenrechnung, in variable und fixe Bestandteile unterscheiden
kann. Nach Williamsons Interpretation sind die Transaktionskosten, die auf hohe Faktorspezifitit

zurlickgehen, somit den fixen Kosten dhnlich.

Die Wirkung der Héufigkeit der Transaktion auf die Produktions- und Transaktionskosten ist
aufgrund von Skalen-, Synergie- und Lerneffekten kostenreduzierend (Ebers & Gotsch, 1999, 230).
So argumentiert Williamson (1985, 69), dass die (fixen) Kosten spezifischer Beherrschungs- und
Uberwachungssysteme, die sich aus der Existenz spezifischer Investitionen ergeben, bei sich wie-
derholenden Transaktionen leichter einzubringen sind. Wenn eine Transaktion also hiufiger abge-
wickelt wird, sinken die Koordinationskosten pro Transaktion,'4 da beispielsweise auf die konkrete
wiederkehrende Transaktion abgestimmte Rahmenvertrige abgeschlossen werden. Laut Erlei &
Jost (2001, 43) sinken aufgrund abnehmender Kosten der Konfliktlsung und Reputationseffekten
auch die Motivationskosten. Dartiber hinaus beeinflusst die Hidufigkeit der Transaktion die Ver-
trautheit der Beziechung. Vertraut man dem Vertragspartner aufgrund positiver Erfahrungen bei
vorhergehenden Geschiften, so sinken die Kosten, da beispielsweise bei erneuten Vertrigen ein

Gewohnheitsrecht entsteht und nicht jedes Detail neu spezifiziert werden muss.!

Die mit der Transaktion verbundene Unsicherheit lisst sich aus der Komplexitit und Dynamik

der Umwelt ableiten. Je komplexer die Umwelt, desto mehr Faktoren beeinflussen die Transaktion.

148 Vol. zur hold-up-Problematik Milgrom & Roberts (1992, 136ff.).
149 Holmstrom & Roberts (1998, 76) betonen den Effekt der Verteilung des Fixkostenblocks auf mehrere Transaktionen.
150 Zum Einfluss von Vertrauen auf die Transaktionskosten vgl. Noorderhaven (1996).
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Je dynamischer die Umwelt, desto stirker verandern sich die Rahmenbedingungen der Transaktion
(Jost, 2001a, 11£f.). Unsicherheit ist jedoch von Risiko im Sinne von Verhaltensunsicherheit abzu-
grenzen. Diese dritte Form der Unsicherheit wird in der Opportunismus-Annahme widergespie-
gelt,’>! wihrend ,,primidre Unsicherheit, verursacht durch zufillige Naturzustinde, und ,,sekundire
Unsicherheit™ als mangelhafte Kommunikation (ohne Arglist) die Unsicherheit im eigentlichen

Sinne darstellen (Williamson, 1985, 57ff., 1989, 15).152

Wachsende Unsicherheit wirkt hinsichtlich der Transaktionen kostensteigernd. Eine zunehmende
Komplexitit der Umwelt erfordert eine komplexere Vertragsgestaltung, eine zunehmende Dynamik
der Umwelt steigert aufgrund erhéhter Informationskosten die Verhandlungs- und Entscheidungs-
kosten, woraus hohere Koordinationskosten resultieren. Der aufgrund der Unsicherheit vertraglich
nicht festgelegte Handlungsspielraum der Akteure fithrt entsprechend der oben genannten hold-up-

Problematik zu gréeren Motivationskosten (Erlei & Jost, 2001, 42).

Die Messbarkeit der durch die Transaktion geschaffenen Werte ist insofern von Bedeutung,
als die Werte nach erfolgter Transaktion zwischen den Parteien aufgeteilt werden miissen. Zum
einen kann die Durchfiihrung der Messung selbst Kosten verursachen. Zum anderen kann die Mes-
sung der durch die Transaktion geschaffenen Werte mit hoher Unsicherheit verbunden sein,!>?
sodass es laut Erlei & Jost (2001, 44f.) ex-ante zum Problem der adversen Selektion und bei (ange-
nommenem) opportunistischem Verhalten der Akteure ex-post zu Moral Hazard und Trittbrettfah-
rerverhalten kommen kann. Somit fithren Probleme bei der Messung zu héheren Koordinations-
und Motivationskosten. Gemil3 Boerner & Macher (2002) ist der auf Barzel (1982) zuriickgehende
»measurement cost branch® zwar nicht direkt Bestandteil der Transaktionskostentheorie im enge-
ren Sinne, die aus Messproblemen resultierenden Kosten kénnen dennoch auch als Transaktions-
kosten interpretiert werden. Der Effekt von Messproblemen auf die Produktionskosten wird in der
Literatur nicht thematisiert. Die Annahme, dass keine Auswirkungen bestehen, erscheint jedoch

sinnvoll.

Auch Interdependenzen mit anderen Transaktionen verursachen hohere Koordinations- und
Motivationskosten, da die Vertrige auf die komplexere Umwelt!>* abgestimmt werden mussen
(Exlei & Jost, 2001, 45). Dies ist beispielweise in einer Logistikkette von entscheidender Bedeutung,
da hier die Leistungen der vor- und nachgelagerten Stufe eng mit der eigenen Leistungserstellung
verwoben sind (Jost, 2001a, 11f.). Auch hier findet sich in der Literatur kein Hinweis auf die Wit-
kung beziiglich der Produktionskosten. Allerdings scheint es ebenfalls angebracht, die aus der In-
terdependenz mit anderen Transaktionen resultierenden Reibungsverluste ausschlieBlich als

Transaktionskosten zu klassifizieren.

151 Zur Definition von Moral Hazard, dass durch Opportunismus verursacht wird, vgl. auch Knight (1965).

152 Ebers & Gotsch (1999, 229) bezeichnen die primire und sekundire Unsicherheit in Anlehnung an Williamson (1985,
68)) als parametrische Unsicherheit, die sich aus der wandelnden situativen Beziehung der Transaktion ergibt.

153 Die Messbarkeit der durch die Transaktion geschaffenen Werte kann somit als Sonderfall der Unsicherheit betrachtet
werden.

154 Insofern ist auch dieser Fall als Sonderfall von Unsicherheit zu interpretieren.
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Die gemil} der Transaktionskostentheorie angenommenen Wirkungszusammenhinge von Transak-
tionscharakteristika auf die Produktions-, Transaktions- und Gesamtkosten ceteris paribus sind in

Tabelle 35 zusammengefasst.

Tabelle 35: Wirkung der Transaktionscharakteristika auf die Produktions- und Transakti-
onskosten pro Einheit c.p.

Faktor- Hiufiokeit i1 Unsicherheit Messbarkeits-  Interdepen-
spezifitit xF autighettx xU probleme xM denz x!
Produktionskosten oK™ oK™ oK™ oK™ oK™
(K" o 0 e Y e 7 e T T
Transaktionskosten ~ OK "F OK ™K OK ™K OK ™K OK ™K
(<) o 0 e U T 7 e 7Y T Y
oK oK 0K 0K oK
Gesamtkosten (K) —>7 T <0 5>0 >0 —>0
Ox . Ox ox ox Ox

Quelle: Eigene Darstellung sowie Ebers & Gotsch (1999, 230).

Schliefflich ist gemdl3 Coase (1937) die Wahl der Organisationsform relevant fiir die Hohe der
Transaktions- und Produktionskosten. Die Organisationsform befindet sich auf einem Kontinuum
zwischen den Extremen ,,Markt” und ,,Hierarchie®, dazwischen sind eine Fille von hybriden For-
men auszumachen. Gemifl Williamson (1985, 77ff.) werden Transaktionen mit unspezifischen
Investitionscharakteristika unabhingig von der Hiufigkeit eher am Markt (klassische Vertrige)
durchgefiihrt. Vertrige mit teilweise oder vollstindig spezifischen Investitionen werden bei gele-
gentlichem Austausch unter ,,dreiseitigen Beherrschungs- und Uberwachungssystemen“155 organi-
siert. RegelmilBiger Austausch bei mittlerer Spezifitit wird laut Williamson mit Hilfe zweiseitiger
Beherrschungs- und Uberwachungssysteme, wie zum Beispiel relationalen Vertrigen, durchgefiihrt.
Bei sehr hoher Spezifitit kann dies in vertikale Integration miinden. Gemill Williamson (1985,
891f.) steigt der Integrationsgrad demzufolge tendenziell mit zunehmender Faktorspezifitit, zu-

nehmender Hiufigkeit und zunehmender Unsicherheit, also

xG= f (xF, xH, xV) (10)
mit
G
Z))((F >0, (11)
G
Z((H >0 und (12)

155 Vgl. dazu Williamson (1985, 84f.), der als Beispiel Schiedsverfahren mit Hilfe Dritter anfiihrt.
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aXG
->( 13
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Die Wahl der Organisationsform erfolgt hinsichtlich des Ziels der Kostenminimierung. Da die
Organisationsform aufgrund ihres langfristigen Charakters endogen in Abhingigkeit der transakti-
onskostenbeeinflussenden Variablen gesamtkostenminimierend gewdhlt wird, und dartiber hinaus
empirisch gut beobachtbar ist, ist sie hiufig Gegenstand empirischer Analysen zur Transaktionskos-
tentheorie. Da die Organisationsform gesamtkostenminimierend gewihlt wird, sollte sich der Integ-
rationsgrad von zwei identischen Einflissen unterworfenen Unternehmen nicht unterscheiden.
Somit dirften hinsichtlich der folgenden Untersuchung der in sich relativ homogenen Holztrans-
portbranche mit Querschnittsdaten aus dem Jahr 2003 keine wesentlichen Unterschiede zwischen
den Integrationsgraden zu beobachten sein. Tatsdchlich ist schon aus Kapitel 3 bekannt, dass nur in
seltenen Fillen Waldbesitz oder holzbearbeitende Industrie den Bereich des Holztransports zumin-

dest teilweise integriert haben.

6.2.3 Messung von Transaktionskosten und modelltheoretische Uberlegungen

Fiir eine empirische Uberpriifung der Transaktionskostentheorie stellt sich die Frage nach der Ope-
rationalisierung und Messbarkeit von Transaktionskosten. Kénnte man die absolute Héhe der
Transaktionskosten ermitteln, wire es méglich, den Zusammenhang zwischen der Hohe der Trans-
aktionskosten und méglichen Ursachen herzustellen. Weber et al. (2001) hinterfragen, ob hierzu ein
Rickgriff auf die Kostenrechnung der zu untersuchenden Unternehmungen hilfreich sein kénnte.
Motiviert ist ihr Artikel u. a. durch den Beitrag von Albach (1988), der schon 1988 eine den neuen
Erkenntnissen angepasste Kostenrechnung fordert. Dazu sah er den Aufbau einer Transaktionskos-
tenrechnung (fiir ,,neoklassische® Transaktionen auf dem Markt) sowie einer Koordinationskosten-
rechnung (fir ,.relationale® Transaktionen im vertikal integrierten Unternchmen) als sinnvoll an.
Nach einer eingehenden Analyse der zur Verfiigung stehenden Instrumente der Kostenrechnung
missen Weber et al. (2001, 438) jedoch konstatieren, dass Transaktionskosten ,,...nur sehr einge-
schrinkt objektiviert gemessen werden...”“ kénnen und dass sie ,,...nicht eindeutig von Produktions-
kosten abgegrenzt werden...” kénnen. Auch Terberger (1994, 34) stellt fest, dass Transaktionskos-
ten im Allgemeinen als nicht messbar gelten.!> Ebers & Gotsch (1999, 247) bemerken ebenso, dass
der Einfluss der in Kapitel 6.2.2 identifizierten Transaktionscharakteristika auf die Produktions-
und Transaktionskosten noch nicht direkt Gberpriift worden ist (vgl. dazu auch Boerner & Macher

(2002) sowie Rindfleisch & Heide (1997)).

Schon Williamson (1985, 25) erklirte, dass empirische Arbeiten tber Transaktionskostenprobleme
im Regelfall nicht versuchen, Kosten direkt zu messen, sondern stattdessen tiberpriifen, ob organi-
satorische Gegebenheiten und Attribute der Transaktionen der Logik der Theorie entsprechen.

Anstatt den Einfluss der (messbaren) Spezifitit der Maschine auf die Transaktionskosten zu ibet-

156 Vgl. dazu ebenfalls Buckley & Chapman (1997).
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prifen, wird beispielsweise der Einfluss auf die Vertragsgestaltung untersucht. Finden sich bei ho-
her Spezifitit eher vertikale Integration oder langfristige Vertrige, so spricht dies indirekt fiir einen
positiven Einfluss der Spezifitit auf die Transaktionskosten. Bisherige empirische Untersuchungen
beschrinken sich demzufolge auf die Uberpriifung des Einflusses der transaktionskostentheoretisch
motivierten Variablen auf den Transaktionsrahmen (also Markt, Hybrid oder Organisation). Somit
werden laut Ebers & Gotsch (1999, 247) ausschlieBSlich Verhaltenshypothesen getestet. Uberpriift
wird, ob in Abhingigkeit der Ausprigung der genannten Variablen oder Transaktionscharakteristika
bevorzugt bestimmte institutionelle Rahmen wie Hierarchie, Markt oder hybride Formen gewihlt
werden (Boerner & Macher, 2002, 4). Wihrend vermutete Zusammenhinge beziiglich Faktorspezi-
fitit und Unsicherheit tendenziell bestitigt werden, ldsst sich bisher empirisch kein eindeutiger Zu-
sammenhang zwischen Haufigkeit der Transaktion und der Hoéhe der Transaktionskosten ableiten

(Boerner & Macher, 2002, 6).157

Methodisch ist die ,,Hypothesen-Testung auf Umwegen® zwar nicht unproblematisch,!>® erscheint
jedoch zur Ableitung qualitativer Ergebnisse durchaus berechtigt. Nichtsdestotrotz wire ein Ansatz
mit dem Ziel des Nachweises eindeutiger Wirkungszusammenhinge zwischen transaktionskosten-
theoretisch motivierten erklirenden Variablen wund (bisher nicht direkt messbaren)
Transaktionskosten wiinschenswert und im Sinne der Popperschen Forderung nach der

Falsifizierbarkeit von Hypothesen notwendig.

In der reduzierten Form der Hypothesentestung wird der Integrationsgrad als abhingige Variable

durch die in Kapitel 6.2.2 zusammengefassten Variablen erklirt.

x° za'+2ailxi, (14)

1

wobei a” eine Konstante, die x” Faktorspezifitit, Hiufigkeit, Unsicherheit, Probleme bei der Leis-
tungsmessung sowie Interdependenzen und xG den Grad der Integration darstellen. Diese reduzier-
te Form in Gleichung (14) findet sich in dhnlicher Form als Schitzgleichung beispielsweise bei An-
derson & Schmittlein (1984), Monteverde & Teece (1982a; 1982b) sowie Lyons (1994), die u. a.
Logit- und Probit-Modelle schitzen.

Der in Kapitel 6.2.2 narrativ abgeleitete Zusammenhang zwischen Transaktionskosten und den

dazugehdrigen erklirenden Variablen

K™ =a+Ya'x' +ax, (15)

1

fihrt nach Umformung mit Hilfe von

157 Bine Ubersicht iiber die bisherige Methodik bei der empirischen Uberpriifung der Relevanz der Transaktionskosten-
theorie bietet Williamson (1989, 63ff.). Williamson (1998, 50) meint schlieBlich, dass ,,[a] continuing challenge to transac-
tion cost economics is to move beyond semiformal analysis of a reduced-kind to do fully formal analysis — in the spitit of
the work by Grossman and Hart (1986), but to place greater emphasis on plausible constructions®. Die aufgrund der
bisher narrativen Analyse der Transaktionskosten uneinheitlichen Definitionen fithren ebenfalls zu Problemen der Opera-
tionalisierbarkeit (Boerner & Macher, 2002, 41).

158 Masten (2002, 429) sieht die Uberpriifung von ,,reduzierten® Hypothesen als entscheidende Schwiche der bisherigen
empirischen Arbeiten.
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da’ =-2 (16)
a =——— un =——
a’ a’

zur reduzierten Form der Hypothesentestung

o KK 1

G G
(00 (04

X Ya'x' =a' +Ya'x" . (17)

i
Die indirekte Form der Hypothesentestung, also die Analyse des Integrationsgrades, ist beziiglich
des selbst erhobenen Querschnittsdatensatzes jedoch nicht sinnvoll, da der Integrationsgrad kaum
variiert. Stattdessen ist es mdglich, die Gesamtkosten des Holztransports, das heil3t die Summe der
Transaktions- und Produktionskosten, zu beobachten. Aus betriebswirtschaftlicher Perspektive
sind die Gesamtkosten unter einer gegebenen langfristic wirksamen Integrationstiefe, im Falle des
Holztransports folglich des Austauschs der Dienstleistung am Markt, die relevante Variable, die es

zu minimieren gilt.

Misst man nun die Gesamtkosten (K), also die Summe aus Produktions- und Transaktionskosten,
dann werden zundchst in Gleichung (15) die Transaktionskosten (IKTAK) um die Produktionskosten
(KPK) (siche Gleichung (18)) erginzt. Die Produktionskosten werden neben den aus produktions-
kostentheoretischer Sicht relevanten Variablen zk, zum Beispiel den Inputfaktoren, auch durch
einzelne transaktionskostentheoretisch relevante Variablen xi, j € i — beispielsweise die Faktorspe-

zifitat — beeinflusst.

K™ =b+3Bx' +Bx° +p=2" (18)
i

Somit ergibt sich

K=K™ +K™ =c+Xyx" +7x" + Ta'x" + %B“zk : (19)
J 7 : ) -
KTAI& ,KPK KTAK Pk

mitc=a+b

6.2.4 Relevante transaktionskostenorientierte empirische Untersuchungen

Boerner und Macher (2002) identifizieren in ihrem Literaturiberblick tiber 2.500 Veroffentlichun-
gen mit Bezug zur Transaktionskostentheorie. Die Felder, in die ihnen zufolge die Transaktionskos-
tentheorie Einzug gehalten hat, umfassen neben der klassischen Disziplin der Volkswirtschaftslehre
u. a. Marketing, Rechnungswesen, Finanzierung, Organisationstheorie, Internationale Betriebswirt-
schaftslehre sowie Politik, Recht, Gesundheitsékonomik und Landwirtschaft. Zwangsldufig muss
fir die folgende Ubersicht streng selektiert werden. Weitere Literaturiibersichten bieten Joskow
(1988), Shelanski & Klein (1995), Lyons (1996), Masten & Saussier (2000) sowie Rindfleisch &
Heide (1997).
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Die umfangreiche Literatur zur Transaktionskostentheorie wird im Folgenden mit zwei Zielrich-
tungen analysiert. Zunichst werden transaktionskostentheoretische Arbeiten zusammengefasst, die
einen inhaltlichen Bezug zum Transportgewerbe aufweisen. In diesen Arbeiten finden sich jedoch
vorrangig Fragestellungen, welche sich mit der Organisation der Beziehungen zwischen Lkw-
Fahrern und Transportunternehmen bzw. Speditionen befassen. Anschlieend werden dann Arbei-
ten aufgefiihrt, die sich mit der Logistikkette in der Holzindustrie auseinandersetzen, also Arbeiten

mit Bezug zur holzbearbeitenden Industrie, zur Holzernte und zum Holztransport.

Als Beispiel fiir unspezifische Aktiva wird mehrfach das Transportgewerbe erwihnt. Williamson
(1985, 54) erklirt, dass ,,durable but mobile assets such as general purpose trucks |[..] are [..] rede-
ployable.” Klein et al. (1978, 244) bemerken, das Lkw “generally easily movable and not very spe-
cific” sind. Das (allgemeine) Transportgewerbe miisste also hinsichtlich des Sachkapitals ver-

gleichsweise frei von der Transaktionskostenproblematik sein.

Dennoch ist das Transportgewerbe Gegenstand diverser empirischer Untersuchungen, die den
Erklirungsbeitrag neoinstitutionalistischer Theorien, das heiB3t der Transaktionskostentheorie, A-
genturtheorie und der Theorie der Verfiigungsrechte, auf die optimale Unternehmensgré3e tber-
prifen. Es werden im Wesentlichen zwei Fragestellungen verfolgt. Beziiglich der Nachfrager der
Transportdienstleistungen wird hinterfragt, ob es vorteilhafter ist, einen eigenen Fuhrpark vorzuhal-
ten und den Transport im Selbsteintritt durchzuftihren, oder den Transport an unabhingige Trans-
portunternchmen zu vergeben. Hinsichtlich der Transportbranche wird tiberpriift, ob selbstfahren-
de Transportunternehmer oder Transportunternehmen mit angestellten Fahrern im Vorteil sind.
Letztlich geht es jedoch in beiden Fillen um die Frage, ob es erfolgsversprechender ist, den Trans-
port mit eigenem Personal durchzufiithren, oder ob eine Fremdvergabe der Transportdienstleistung
zu bevorzugen ist. Die Existenz von Transaktionskosten wird dabei nicht direkt iberpriift, sondern

indirekt aus der beobachteten Integrationstiefe abgeleitet.

Ab welchem Punkt sich ein eigener Fuhrpark fiir die Nachfrager der Transportdienstleistung rech-
net, hinterfragt Maltz (1993). Er kommt zu dem Schluss, dass Transaktionskosten die Entscheidung
fiir oder gegen die eigene Durchfiihrung des Transports beeinflussen. Silverman, Nickerson &
Freeman (1997) zeigen die Relevanz transaktionskostentheoretisch relevanter Variablen fiir die
Uberlebenswahrscheinlichkeit von Unternehmen. Hubbard (2001) iiberpriift, ob die Marktdichte!%
als Indiz fir beziehungsspezifische Investitionen den Integrationsgrad beeinflusst. Er kommt zu
dem Schluss, dass bei abnehmender Bezichungsspezifitit der Anteil der Markttransaktionen zu-
nimmt. Baker & Hubbard (2003) weisen auf die unterschiedlichen Effekte von Uberwachungs- und
Koordinationsméglichkeiten auf den Integrationsgrad hin. Gemal3 Nickerson & Silverman (2003)
sind selbstfahrende Unternehmen im Vorteil, da hier hohere Anreize zum vorsichtigen Fahren und

zu einer verniinftigen Wartung durch den selbstindigen Fahrer existieren. Den in den USA beob-

159 Hubbard (2001, 372) interpretiert einen Lkw, der beim potentiellen Kunden steht, als eine spezifische Investition, da
die alternative Verwendung bei einem anderen Kunden Kosten der Weiterfahrt impliziert. Um so dichter der Markt, desto
geringer sind die spezifischen Investitionen.
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achtbaren hohen Anteil angestellter Fahrer begriinden sie mit héheren spezifischen Sach- und Hu-
mankapitalinvestitionen sowie groBlerem Koordinationsaufwand im LTL-(Less-than-Truckload)
Segment im Vergleich zum TL- (Truckload) Segment. Aulerdem erwihnen sie die Vorteilhaftigkeit
eigener Fahrer beim Aufbau einer Unternehmensreputation sowie die Tatsache, dass auch im TL-
Segment nicht alle Lkw unspezifisch sind. So verweist beispielsweise Hubbard (2001) darauf, dass
Holz-Lkw sehr spezifisch sind. Fernandez et al. (2000) sowie Arrunada et al. (2004) schen als Be-
grindung fir die Dominanz kleiner, selbstfahrender Unternehmer in Europa neben den geringeren
Anreizproblemen vorwiegend rechtliche und steuerliche Rahmenbedingungen. Lafontaine & Mas-
ten (2002) wiederum zeigen, dass die Entscheidung fiir oder gegen die Selbstindigkeit wesentlich
durch fahrerspezifische FEigenschaften, wie zum Beispiel die Kapitalausstattung, beeinflusst wird. In
den Arbeiten von Hubbard (2000) sowie Baker & Hubbard (2004) wird aufgezeigt, dass aus der
Nutzung von On-Board-Computern eine bessere Uberpriifbarkeit der Fahretleistung resultiert, was
wiederum zu einem hoheren Mal3 an Integration und somit angestellten Fahrern fihrt. He & Ni-
ckerson (2006) gehen wiederum davon aus, dass Informationsvorteile bei der Frachtkoordination

zur Figenerstellung der Leistung fithren.

Aus Kapitel 3.4 ist bekannt, dass der Holztransport in Deutschland fast ausschlieBlich von selb-
stindigen Transportunternehmen im Auftrag der holzbearbeitenden Industrie durchgefithrt wird.
Nur in seltenen Ausnahmen engagieren sich die Unternchmen der holzbearbeitenden Industrie
selbst im Holztransport. Insofern ist eine Untersuchung hinsichtlich unterschiedlicher Organisati-
onsstrukturen und somit unterschiedlicher Integrationstiefe tiberflissig. AuBlerdem ist zu bedenken,
dass die dauerhafte Beschiftigung von Ein-Personen-Unternehmen fiir nur einen Auftraggeber in
Deutschland unter dem Tatbestand der Scheinselbstindigkeit subsumiert wiirde. Eine Analyse zur
Relevanz der Transaktionskostentheorie im deutschen Holztransport kann demzufolge nur an einer
direkten Uberpriifung der Relevanz transaktionskostentheoretischer Variablen fiir die Preise bzw.

Kosten und nicht an einer Uberpriifung der Integrationstiefe ansetzen.

Die Holzindustrie war bisher nur selten Gegenstand von transaktionskostentheoretischen empiri-
schen Analysen. Globerman & Schwindt (1986) analysieren die Relevanz transaktionskostentheore-
tischer Variablen fiir die make-or-buy Entscheidung in der kanadischen Holzindustrie. Sie stellen
fest, dass sich ein wesentlicher Teil des Waldes im Eigentum der Holzindustrie befindet. Interessan-
terweise ist dies jedoch eine aktuelle Entwicklung, die ihren Ausgangspunkt in einer Anderung der
rechtlichen Rahmenbedingungen fir die Waldbewirtschaftung nach dem Zweiten Weltkrieg findet,
in deren Folge sich die Anbieterstruktur von einer Vielzahl von kleinen Waldbesitzern zu einer
geringen Zahl groBler Waldbewirtschaftungsunternehmen dnderte. Infolgedessen ergab sich fiir die
Unternehmen der holzbearbeitenden Industrie, deren Anlagen ein hohes Mal3 an Standortspezifitit
aufweisen, die Gefahr opportunistischen Verhaltens der Waldbesitzer. Der Wald wichst kurzfristig
auch ohne Holzentnahme weiter und gewinnt an Wert, wodurch die Waldbesitzer in die Lage ver-
setzt werden, die aufgrund der hohen Standortspezifitit der Werke der holzbearbeitenden Industrie

abhingigen Unternehmen um die Quasirente auszubeuten.
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Neben einer Rickwirtsintegration der holzbearbeitenden Industrie in die Waldbewirtschaftung
finden Globerman & Schwindt (1986) dartiber hinaus, dass sich 29 von 30 untersuchten Unter-
nehmen der holzbearbeitenden Industrie auch im Bereich der Holzernte und des Holztransports
mit eigenem Equipment engagieren. Wenngleich die Unternehmen auch zu unterschiedlichem An-
teil mit Subunternehmern zusammenarbeiten, sehen sie offensichtlich einen Vorteil darin, zumin-
dest einen Teil der Ernte- und Transportaktivititen selbst abzuwickeln. Als Begriindung wird das

Ziel genannt, die Leistungen der Subunternehmen besser beurteilen zu kénnen.

Eine weitere transaktionskostentheoretisch motivierte Untersuchung, die Partner der Forstlogistik-
kette zum Ziel hatte, stammt von Ohanian (1994). Sie kann fiir die US-Zellstoff- und Papierindust-
rie in den Jahren 1900 bis 1940 einen Einfluss von transaktionskostentheoretisch motivierten Vari-
ablen auf die Entscheidung zur vertikalen Integration, das heif3t zur Produktion von Zellstoff und

Papier innerhalb eines Unternehmens, aufzeigen.

Leffler & Rucker (1991) uberprifen die Transaktionskostentheorie anhand von Holzernte-
Vertrigen in den USA und somit an der Schnittstelle von Waldbesitz und Holzernte.!®0 Zwei mé&g-
liche Vertragsformen werden verglichen. Einerseits kann der Waldbesitzer das Holz von Lohnun-
ternehmern ernten lassen und selbst an die Verarbeiter verkaufen. Andererseits kénnte er das Holz
stehend (auf dem Stock) an die Holzerntefirma oder direkt an den Verarbeiter verkaufen. Transak-
tionskosten entstehen gemil3 Leffler & Rucker (1991) zum einen dadurch, dass die zum Verkauf
stehenden Holzmengen und -qualititen ex-ante nicht genau zu bestimmen sind. Die potentiellen
Kiufer haben also (Transaktions-) Kosten durch die Messung und Abschitzung. Der mit der Holz-
ernte Beauftragte wird tiberdies erheblichen Einfluss auf die langfristige Entwicklung der Wilder
nehmen, denn der Wert der stehenden Biume wird wesentlich durch Vorsicht beim Fillen und
Ricken beeinflusst. Die Aufmessung und Einteilung in die richtigen Qualititen beeinflusst wieder-
um den Wert des gefillten Holzes. Leffler & Rucker (1991) kommen zu dem Ergebnis, das Trans-
aktionskosten dann minimiert werden!®!, wenn der Waldbesitzer den Bestand stehend verkauft, da
in diesem Fall die Anreize am gréfiten sind, die Ausbeute zu maximieren. Bei Beauftragung eines
Lohnunternehmers droht dagegen die Gefahr von shirking. Interessanterweise finden Leffler &
Rucker (1991, 1063) keinen Fall, in dem der Waldbesitzer einen Lohnunternehmer beauftragt hat.

Dies ist deshalb bemerkenswert, weil in Deutschland das Gegenteil der Fall ist.

Schliefflich ist noch eine empirische Untersuchung zur Relevanz von Transaktionskosten im
Schnittholzhandel zu erwihnen. Speth (2005) analysiert den Handel mit nordischem Nadelschnitt-
holz hinsichtlich der vorherrschenden Organisationsform und beziiglich der Vielzahl hybrider Ko-

ordinationsformen.

Mit den Transaktionskosten im Holztransport setzt sich Hognids (2000) auseinander. Er analysiert

zunichst den Wandel der Vertragsbezichungen zwischen Holztransporteuren und holzbearbeiten-

160 Fine Erweiterung des Modells von Leffler & Rucker (1991) findet sich in Leffler et al. (2000).
161 Offensichtlich wird in dieser Untersuchung nur eine Minimierung der Transaktionskosten und nicht der Gesamtkosten
betrachtet.
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der Industrie sowie die Verinderungen in der Preisbildung auf dem Holztransportmarkt in Finn-
land seit den 1990er Jahren. Vor der Liberalisierung des Transportbranche wurden landesweite
Preistabellen ausgehandelt. Nach der Marktliberalisierung erfolgte eine Phase der strengen Preisori-
entierung bei der Auftragsvergabe. Erst seit Mitte der 1990er Jahre setzte sich eine kooperative
Form der Geschiftsbezichung durch, die auf zwei bis dreijahrigen Vertrigen basierte. Neben der
reinen Fokussierung auf die abzuwickelnde Transportmenge gewannen qualitative und umweltori-
entierte Aspekte der Transportabwicklung an Bedeutung. In den seit Ende der 1990er Jahren zu
beobachtenden partnerschaftlichen Beziehungen, die auf eine Dauer von drei bis fiinf Jahren ausge-
legt sind, hat mittlerweile die logistische Steuerung der Transportprozesse ein hohes Gewicht. Die
aktuellen komplexen logistischen Loésungen auf dem finnischen Holztransportmarkt erfordern ein
hoéheres Mal3 an Faktorspezifitit (zum Beispiel Nutzung einer gemeinsamen Software) und gehen
einher mit einer héheren Unsicherheit und Komplexitit. Infolgedessen erscheint die Dominanz
partnerschaftlicher Beziehungen aus transaktionskostentheoretischer Perspektive folgerichtig. In
GroBbritannien werden die Auftrige dagegen jeweils einzeln mit den Transporteuren ausgehandelt
(Hognids, 2001a), und in den Preisverhandlungen auftragsspezifische Konditionen beriicksichtigt.
Hoégnis (2002a) stellt zur Diskussion, ob auftragsunabhingige Preistabellen, wie sie in Finnland zur
Preisermittlung herangezogen werden, nicht zu einer Steigerung der Effizienz fihren kénnten. Er
propagiert dartiber hinaus den Aufbau von langfristigen Beziehungen, die nicht in erster Linie tiber

den Preiswettbewerb entschieden werden (Hégnis, 2000).

6.3 Empirische Analyse der Kundenbeziehungen im Holztransport
6.3.1 Hypothesen zur Relevanz transaktionskostentheoretischer Variablen

Fir die folgende empirische Untersuchung stehen Querschnittsdaten der Holztransportbranche zur
Verfiigung. Sofern im weiteren Verlauf von Produktionskosten die Rede ist, sind damit die Kosten
der Leistungserstellung der Dienstleistung Holztransport gemeint, die allein auf die Kosten der
notwendigen Inputfaktoren zuriickgehen und nicht durch transaktionskostentheoretisch motivierte

Variablen erklart werden.

In der folgenden empirischen Untersuchung steht die Ausgestaltung der Beziehungen zwischen den
Holztransporteuren und ihren Kunden im Mittelpunkt. Ziel ist es, die Auswirkungen einzelner
transaktionskostentheoretisch relevanter Vertragsbestandteile auf die Preise und Kosten im Holz-
transport zu analysieren. Zunichst stehen die Auswirkungen unterschiedlicher Vertragsbestandteile
auf die Holztransportpreise im Fokus der Betrachtung. Um dies zu erméglichen wird im zweiten
Fragebogenabschnitt nach der Ausgestaltung der Kundenbeziechungen und den Holztransportprei-
sen gefragt. Spiter sollen die Auswirkungen der Kundenbezichungen auf die (betriebswirtschaftli-
chen) Gesamtkosten sowie auf einzelne Kostenarten Uberpriift werden. Dies ist méglich, da die
Befragten im dritten Fragebogenabschnitt, in dem sie detaillierte Daten zu den Kosten ihrer Lkw
angeben, einzelne Lkw bestimmten Kunden zuordnen kdénnen, fir die diese vorrangig im Einsatz

sind. Die Vertragsbestandteile werden wiederum mit Hilfe der transaktionskostentheoretischen
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Terminologie einzelnen Gruppen, also Integrationsgrad, Faktorspezifitit, Unsicherheit, Hiufigkeit,

Schwierigkeiten bei der Leistungsmessung und Interdependenzen, zugeordnet.

Als abhingige Variable stehen zunichst die Marktpreise im Holztransport zur Verfiigung, welche
als Euro pro Tonne fiir eine bestimmte Lastdistanz ausgewiesen werden. Im Marktgleichgewicht
sollte der Marktpreis die Grenzkosten des Transports!®? widerspiegeln. Dartiber hinaus ist es mit
Hilfe des Datensatzes, wie oben erwihnt, moglich, die jihtlichen Gesamtkosten eines Lkw mit den
transaktionskostentheoretisch relevanten Variablen in Verbindung zu bringen. Die jihrlichen Ge-
samtkosten lassen sich wiederum nach Kostenarten (Investitionskosten, Personalkosten, Treib-
stoffkosten, Verwaltungskosten etc.) aufteilen, sodass eine nach Kostenarten differenzierte Analyse
erméglicht wird. Da keine Informationen tber die Ausbringungsmenge der einzelnen Lkw in Form
von Tonnen und Tonnenkilometern vorliegen, kénnen die Durchschnittskosten nicht aus den Ge-
samtkosten abgeleitet werden. Nichtsdestotrotz erscheint eine Uberpriifung der jihrlichen Gesamt-

kosten sinnvoll, da auch hier die Relevanz der Transaktionskostentheorie aufgezeigt werden kann.

Neben den transaktionskostentheoretischen Variablen, die sich aus den Vertragsbestandteilen ablei-
ten lassen, stehen Kontrollvatiablen zur Verfligung, mit denen fiir Produktionskostenunterschiede
kontrolliert werden soll. Ausgehend von dem in Gleichung (19) zusammengefassten theoretischen

Zusammenhang zwischen den relevanten Variablen und den Kosten,

K=c+Xyx +7°x° +Ya'x' + T p 2", (19)
j o £
K TAK (PK < TAK KPK

kénnen folgenden allgemeine Hypothesen abgeleitet werden.

These 1: Die transaktionskostentheoretisch relevanten Variablen haben einen Einfluss auf die

Rundholztransport-Marktpreise.

These 2: Die transaktionskostentheoretisch relevanten Variablen haben einen Einfluss auf die jihr-

lichen Gesamtkosten eines Holz-Lkw.

These 3: Die transaktionskostentheoretisch relevanten Variablen haben einen Einfluss auf die jahr-

lichen Investitionskosten, Personalkosten, Treibstoffkosten, Verwaltungskosten etc. je Holz-Lkw.

162 Da im Transportgewerbe der Anteil fixer bezichungsweise quasi-fixer Kosten sehr hoch liegt, sind die Grenzkosten
des Transports als langfristige Grenzkosten oder langfristige Durchschnittskosten zu interpretieren (McCarthy, 2001,
162). Dies gilt insbesondere, da nach den umsatzstirksten Kunden gefragt wird.
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6.3.2 Theoretische Relevanz transaktionskostentheoretischer Variablen fiir die
Marktpreise (Subsample II)
Im zweiten Abschnitt des Fragebogens findet sich eine doppelseitige Tabelle, worin die Beziehun-
gen zu den drei groten Kunden des Jahres 2003 charakterisiert werden sollen. Die Fragen sind
entsprechend ihrer Kontextwirkung (Laatz, 1993, 149ff)) und nicht entsprechend dem Ziel der
Messung bestimmter Transaktionskosten-Variablen angeordnet. Sie werden dementsprechend im
Folgenden auch in der Reihenfolge vorgestellt, in der sie im Fragebogen aufgefiihrt sind. Eine Ka-
tegorisierung der Variablen nach Transaktionscharakteristika findet sich in Tabelle 36 bis Tabelle 39
auf Seite 147££.163 eine Kopie des Fragebogens im Anhang auf Seite 211ff.. Zunichst wird der Kun-
de in eine der Kategorien Sdge- und Schilwerk, Spanplatten-, MDF- oder OSB-Werk, Papier- oder
Zellstoffproduzent, Heizkraftwerk, Waldbesitzer, Holzhdndler, anderer Transporteur oder Bahn
eingeordnet. Dies ist notwendig, um eine Reprisentativititsprifung hinsichtlich der Kundenstruk-
turen vornehmen zu kénnen (vgl. Kapitel 4.3.4). AuBlerdem ist aus Kapitel 5.1 bekannt, dass die
Holztransportkosten an den Rohstoftkosten frei Werk bzw. an den Gesamtkosten der jeweiligen
Industrie stark variieren. Je hoher der Anteil der Transportkosten ausfillt, desto intensiver werden
sich die holzbearbeitenden Unternehmen um Kostensenkungen in diesem kostentrachtigen Bereich
bemtihen. Insofern ist davon auszugehen, dass besonders in den transportkostensensitiven Unter-
nehmen der Holzwerkstoffindustrie und gegebenenfalls auch in der Papier- und Zellstoffindustrie

geringere Transportpreise gezahlt werden.

Die Antwort auf die Frage nach der Dauer der Geschiftsbeziehung!®* gibt einen Hinweis auf die
Intensitit der Kundenbindung sowie das Vertrauen in der Beziehung. Die Variable Holzart ist eine
Hilfsvariable zur Umrechnung der Transportpreise in ,, Transportpreise pro Tonne®.16> Die Holz-
lingen, die fiir einen Kunden transportiert werden missen, der Fixlingenanteil und die Mglichkeit
werksseitiger Fremdentladung kénnen zusammen mit den technischen Daten der Lkw ein Bild Gber
kundenspezifische Investitionen und deren Notwendigkeit abgeben. Werksseitige Fremdentladung
ist Giberdies eine notwendige Bedingung, um Trailersysteme effizient einsetzen zu konnen, da in
diesem Fall bei der Entladung kein eigener Entladekran benétigt und kein Treibstoff verbraucht
wird. Schlielich sind je nach Holzlinge unterschiedliche Lkw-Typen einzusetzen, die sich in ihren
Produktionskosten wesentlich unterscheiden. Aufgrund der Erkenntnisse in Kapitel 5.5.3 ist davon
auszugehen, dass der Transport von Langholz und fallenden Lingen kostenintensiver ist als der
Transport von Kurzholz mit Gliederziigen und sich deshalb in hoheren Transportpreisen wider-

spiegelt.

163 Rindfleisch & Heide (1997, 41ff.) bieten eine Ubersicht iiber Operationalisierungsversuche fritherer empitischer Stu-
dien zur Transaktionskostentheorie. Aufgrund des speziellen Charakters des Bereichs Holztransport macht es jedoch
Sinn, eigene Messkriterien und Proxies zu entwickeln. Auf potentielle Schwierigkeiten bei der Operationalisierung sowohl
der abhingigen als auch der erklirenden Variablen verweist Lyons (1996, 30). Er nennt die Gefahr von Messfehlern beim
Versuch, die Variablen direkt zu messen, und die Problematik von Proxie-Variablen, welche méglicherweise auch alterna-
tive Interpretationen zulassen.

164 Gemil3 der Ergebnisse einer Untersuchung von Mikinen (1993) in Finnland ist die Dauer der Geschiftsbeziechung bei
erfolgreichen Transportunternehmern deutlich héher als bei erfolglosen.

165 Vgl. zur Umrechnung der Preise in Preise pro Tonne Kapitel 5.2.2. In Kontrollregressionen wird die Holzart auch als
Kontrollvariable verwendet.
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Der Einsatz der Lkw im Schichtbetrieb sollte nach allgemeiner Meinung insbesondere aufgrund
verringerter Kapitalkosten zu geringeren Transportpreisen fithren, da sich die Investition schneller
amortisiert. Allerdings sind aufgrund zwangslidufig wechselnder Fahrer héhere Reparaturkosten zu
befiirchten und héhere Lohnkosten aufgrund von Nacht- oder Wochenendzuschligen wahrschein-
lich. AuBlerdem werden die Transaktionskosten aufgrund des zunehmenden Koordinationsauf-
wands steigen, sodass insgesamt gegebenenfalls keine Kosten- und Preissenkung aus Schichtbetrieb

resultiert.

Be- und Entladezeitfenster sowie Informationen tber den Holzlagerort durch Forstverwaltungen
oder Kunden geben Aufschluss tber die Interdependenzen zu anderen Akteuren der Logistikkette.
Be- und Entladezeitfenster schrinken den Transporteur in der Disposition ein und fithren méogli-
cherweise zu hoheren Gesamtkosten. Ist der Transportunternehmer zur Auftragsabwicklung auf
zusitzliche Informationen, wie zum Beispiel den genauen Holzlagerort, angewiesen, erhéhen sich
wahrscheinlich die Transaktionskosten. Jeder Interaktionspartner, ob Forst oder Auftraggeber,
kostet den Transporteur Zeit und wirkt somit positiv auf die Transaktionskosten. Infolgedessen ist
bei notwendigen Einweisungen durch Kunde oder Forst auch mit héheren Transportpreisen zu

rechnen.

Die Notwendigkeit spezieller Fahrerunterweisungen bei bestimmten Kunden zeigt personalbezoge-
ne Faktorspezifitit an, da der Fahrer in diesen Fillen kundenbeziehungsspezifisches Humankapital
erwirbt. Aufgrund beziehungsspezifischer Investitionen sollten die Produktionskosten sinken, wih-
rend aufgrund notwendiger Absicherungen die Transaktionskosten steigen miissten. Spezifische
Fahrerunterweisungen sind im Vergleich zur Faktorspezifitit der Lkw nur von kurzer Dauer, denn
eine Fahrerunterweisung betrifft vorrangig auftragsbezogene Informationen. Die Notwendigkeit

von Fahrerunterweisungen ist Uberdies ein Indiz fiir anspruchsvollere Titigkeiten.

Die Frage nach der Ermittlung der transportierten Holzmengen dient zunichst als eine mogliche
Variable zur Darstellung der transaktionskostentheoretischen Charakteristikums ,,Schwierigkeiten
bei der Leistungsmessung im Sinne von Verhaltensunsicherheit. Bei der Gewichtsermittlung im
Werk erhilt der Transporteur am Ende des Transports ein Wiegeprotokoll. Bei der volumenma(3i-
gen Werkeingangsvermessung bekommt er ex post eine Aufstellung tber das transportierte Volu-
men. Wenngleich es sich hier um geeichte Messinstrumente handelt, kénnte der Transporteur op-
portunistisches Verhalten des Kunden befiirchten' und einen Preisaufschlag verlangen. Erhilt der
Transporteur dagegen als Transport- und Abrechnungsgrundlage das Aufmal3 aus der Forstliste, ist
die Gefahr opportunistischen Verhaltens deutlich geringer, da der verkaufende Waldbesitzer einen

Anreiz hat, das Volumen mdoglichst grof3 auszuweisen.

166 Rundholz wird mit einem Hohen- und Lingeniibermal} verkauft (Lohmann, 2003a). Der Kéufer bezahlt nur die in der
Holzliste ausgewiesene Holzmenge. Ihm wird jedoch etwas mehr Volumen geliefert, welches vom Transporteur zwangs-
ldufig mittransportiert wird. Bei der Werkeingangsvermessung erfolgt eine Aussortierung von Holz, dass nicht den Mini-
malanforderungen des Kiufers gentigt. Es ist moglich, dass diese aussortierten Holzmengen ebenfalls nicht in die Holz-
mengenberechnung mit einflieen, obwohl sie vom Transporteur transportiert wurden.
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Neben diesen transaktionskostentheoretischen Erwigungen diirfte der wesentliche Unterschied
jedoch in mit den Mengenermittlungssystematiken verbundenen Abliufen liegen. Bei jedweder
werkseitiger Vermessung muss der ankommende Lkw Engpisse, wie beispielsweise die Waage oder
Holzabnahme, passieren, was zum einen an sich schon zeitintensiv ist und zum anderen zu Staus
vor dem Werkstor fithren kann. Es ist anzunehmen, dass sich die daraus resultierenden unproduk-

tiven Zeiten der Lkw in hoheren Preisen niederschlagen.

Zur Darstellung der Variable ,,Schwierigkeiten bei der Leistungsmessung® wird weiterhin nach der
Ermittlung der Transportdistanzen gefragt. Auch die Frage nach einer korrekten Beriicksichtigung
der im Wald gefahrenen Kilometer zielt in diese Richtung. Wird die der Preisberechnung zugrunde
liegende Transportdistanz entweder vom Kunden oder vom Transporteur einseitig festgelegt, be-
steht eine Gefahr der Unter- bzw. Uberschitzung der tatsichlichen Distanz aus opportunistischen
Motiven. Dem entgegen steht die Transportdistanzermittlung auf Basis tendenziell objektiver Krite-
rien, wie elektronischen Routenplanern, Landkarten, dem Kilometerzihler des Lkw!6” oder der
Moglichkeit einer Verhandlungslésung ohne Beriicksichtigung solcher Hilfsmittel. Insgesamt ist
also bei Distanzermittlung durch den Kunden aufgrund der Gefahr opportunistischen Verhaltens
eher von geringeren Preisen als bei objektiver Distanzermittlung auszugehen. Umgekehrt diirfte der
Preis infolge moglichen opportunistischen Verhaltens des Transporteurs héher ausfallen, wenn der

Transporteur die Distanz einseitig festlegt.

Die Form und Haufigkeit der Preisverhandlungen gibt einen Hinweis auf den Grad der Integration.
Lingerfristige Preistabellen sind ein Indikator fiir relationale Vertrige, das hei3t die Stufe zwischen
vertikaler Integration und reiner marktbasierter Bezichungen wie zum Beispiel der Preisermittlung
fir einzelne Touren oder Partien. Aulerdem gibt die Dauerhaftigkeit der Preise einen Hinweis
darauf, ob von der Annahme ausgegangen werden kann, dass der Preis die durchschnittlichen Kos-
ten widerspiegelt. In der langen Frist kann kein Unternehmer einen Preis unter seinen Durch-
schnittskosten anbieten, sodass der Preis bei langfristigen Beziehungen theoretisch den Durch-
schnittskosten entspricht.'®8 Ob Preisanpassungsklauseln existieren, ist ein derzeit aufgrund volatiler
Treibstoffpreise hiufig diskutiertes Element von Vertrigen und wirft ein Licht auf die Risikoteilung

zwischen den Marktpartnern.

Um den Fragebogen mdéglichst komfortabel zu gestalten, kénnen die Unternehmer jeweils die
Mengeneinheit angeben, in der mit dem jeweiligen Kunden abgerechnet wird, und alle im Folgen-

den erfragten Preise und Mengen mit Bezug auf diese Einheit nennen. Mit Hilfe der in Kapitel 5.2.2

167 Zwar sind auch diese drei Berechnungsgrundlagen anfillig fiir eine einseitige Auslegung der tatsdchlichen Distanz - so
kann die tatsdchliche Distanz je nach gewihlter Streckenfiihrung auch von der theoretisch ermittelten Distanz abweichen
- allerdings basieren die Berechnungen auf objektiven, durch den jeweiligen Partner tberprifbaren Quellen.

168 Vgl. zu den grundlegenden Uberlegungen Marshall (1920, 347ff. und 810), wenngleich er in seinem Werk, das in der
ersten Auflage im Jahr 1890 erschien, noch nicht explizit die langfristige Durchschnittskostenkurve konzipiert. Zu theore-
tischen Annahmen beziiglich der Kostenbegriffe und Kostenverldufe in der Transportindustrie vgl. van Suntum (1986)
und McCarthy (2001, 149ff.)). Zu kurzen allgemeinen Lehrbuchdarstellungen vgl. Varian (220f)) oder Mas-Colell et al.
(1995, 143ff. und 334ff.)). Gemil Schumann et al. (1999, 230) entspricht im langfristigen partiellen Konkurrenzgleichge-
wicht der Preis gleich dem Minimum der Durchschnittskostenkurven.
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vorgestellten Umrechnungsfaktoren kénnen im Anschluss simtliche Mengen und Preise auf bzw. in

Bezug auf Tonne-Lutro umgerechnet werden.

Im Verlauf des Fragebogens wird dann nach den Preisen gefragt, die der Kunde fir die Lastentfer-
nungen 25, 50, 100 und 200 Kilometer zahlt. Diese Preise sind entsprechend der obigen theoreti-
schen Uberlegungen als Durchschnittskosten interpretierbar und werden als abhingige Variable in
den in Kapitel 6.3.4 folgenden Regressionsanalysen erklirt. Die vorhergehende Frage nach dem
Anteil des Holzes, der fiir den jeweiligen Kunden auf Bahn oder Binnenschiff verladen wird, soll zu
einer Sensibilisierung beztglich der darauf folgenden Frage nach den Preisen fithren. Wahrschein-
lich erhilt ein Transporteur je nach Dienstleistung (Verladung oder Direkttransport) unterschiedli-
che Transportpreise, da die Verladung im gebrochenen bzw. kombinierten Verkehr theoretisch,
sowohl aus produktionskosten- als auch aus transaktionskostentheoretischer Perspektive, aufwin-
diger ist. Eine Vetrladung auf Bahn oder Binnenschiff ist in der Regel teurer, da das Holz u. a. bei
der Verladung sorgfiltig gepackt und die Ladung fiir den Weitertransport gesichert werden muss.
AuBerdem ist es erfordetlich, Informationen und Frachtpapiere an den weiteren Frichter (also zum
Beispiel die Eisenbahn) zu tibermitteln. Im Anschluss an die Frage nach den Preisen wird folglich
ermittelt, ob sich die soeben angegebenen Preise auf den Direkttransport ins Werk oder auf Verla-

dung im gebrochenen Verkehr bezichen.

Um die GréBe des Kunden abzuschitzen, soll der Transporteur den Holzbedarf des Kunden
bestimmen. Diese Information ist primir fiir die Reprisentativititsschitzung relevant, die in Kapi-
tel 4.3.4 durchgefihrt wurde. Mit der folgenden Frage wird die Menge des fiir diesen Kunden
transportierten Holzes ermittelt. Eine groBere Menge ldsst auf eine hdufigere Interaktion der
Marktpartner und daraus abgeleitet auf ein stirkeres Vertrauen zueinander schlieBen. Der Anteil der
Holztransportmenge am gesamten Holzbedarf gibt einen Hinweis auf den Grad der Integration. Ist
der Anteil hoch oder sogar gleich Eins, ldsst sich von einer exklusiven Beziehung sprechen. Beson-
ders der Anteil des gehandelten Holzes am gesamten Holztransport oder am Holzbedarf gibt einen
Hinweis auf den Grad der Integration, denn ein hoher Anteil wiirde bedeuten, dass der Transpor-
teur auch weitere vorgelagerte Prozessschritte fiir den Kunden abwickelt. Die Anzahl weiterer
Fuhrunternehmer in Diensten des Kunden kann ebenfalls Aufschluss tGber die Exklusivitit der
Austauschbeziehung und somit den Integrationsgrad geben. Die Zahl der Touren pro Woche ist
schlieBlich wie die gesamte Holztransportmenge ein Indikator fiir die Haufigkeit des Leistungsaus-

tauschs.

»Unsicherheit™ als erklirende Variable kann schlieBlich durch die Einschitzung des Schwankens
der Auftragslage sowie die Zahlungsfihigkeit des Kunden modelliert werden. Starkes Schwanken
der Auftrige fihrt eher zu héheren Transaktionskosten, da in auftragsschwachen Zeiten alternative
Beschiftigungsméglichkeiten fiir den Lkw gefunden werden miissen. Unsicherheit aufgrund mégli-
cher Zahlungsunfihigkeit des Kunden fithrt zu héherem Forderungsausfallrisiko, wogegen sich der

Transporteur absichern muss.
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Falls fiir den Kunden eigens ein Lkw angeschafft wurde, kann man auf kundenspezifische Investiti-
onen schliefen. In diesem Fall missten die Produktionskosten sinken und die Transaktionskosten

steigen. Diese Variable ist die einzige, welche explizit Faktorspezifitit der Lkw misst.

AnschlieBend wird nach den durchschnittlichen Gesamtgewichten, mit denen fir die einzelnen
Kunden gefahren wird, gefragt. Da die Antwortenden hier bewusst einen Rechtsbruch zugeben
wiirden, ist eine glaubwiirdige Antwort nicht unbedingt zu erwarten. Deshalb wurde die Frage mit
dem einleitenden Satz zu den ,,schwankenden spezifischen Gewichten® bagatellisiert'®® und das
zulissige Gesamtgewicht durch Ankreuzen von Intervallen (bis 42,5 Tonnen; 42,6 bis 47,5 Tonnen;
47,6 bis 52,5 Tonnen; Uber 52,6 Tonnen) ermittelt. Grundsitzlich ist aufgrund der bisherigen Er-
kenntnisse davon auszugehen, dass die Lkw im Normalfall mindestens 40 Tonnen Gesamtgewicht
haben, also nicht mit Teilladungen fahren. Uberladungen sollten zunichst einen negativen Effekt
auf die Produktionskosten pro Tonne haben. Bei starken Uberladungen kénnten die Kosten jedoch
steigen, da die Ahndung betrichtlicher Uberladungen, zum Beispiel durch Fahrverbote, erheblich

sind.

SchlieBllich wird nach den Umsitzen mit dem Kunden im Holztransport sowie den gesamten Um-
sitzen gefragt. Ahnlich wie die Verhiltnisse der gelieferten, transportierten und benétigten Holz-
mengen zueinander, kann das Verhiltnis von Holztransportumsatz zu Gesamtumsatz einen Hin-
weis auf den Grad der Integration des Holztransportunternehmens geben. Ein grofler Anteil von
gehandeltem am transportierten Holz konnte sich iiberdies in héheren Transportpreisen nieder-

schlagen, da es sich in diesem Fall nur noch um interne Verrechnungspreise handeln wiirde.

Die am Ende der Seite des Fragebogens erhobene durchschnittliche Transportdistanz dient als
Kontrollvariable, um zu tiberpriifen, ob die angegebenen Preise, Mengen und Umsitze in einem
sinnvollen Verhiltnis zueinander stehen. AuBlerdem kann daraus geschlussfolgert werden, auf wel-
che Distanz und somit auf welchen Preis (fir 25, 50, 100 oder 200 Lastkilometer) die Vertragsbe-
zichungen abgestimmt wurden. In die Regression Ageam: (vgl. Kapitel 6.3.4) geht die Preis-
Entfernungs-Kombination ein, welche aufgrund der Durchschnittsentfernung als die ,,typische® zu

bezeichnen ist.

Der abschlieBend ermittelte Anteil paariger Verkehre sollte theoretisch, wie auch das Gesamtge-
wicht, einen negativen Effekt auf die Produktionskosten pro Stick. Allerdings steigt der Organisa-
tionsaufwand, sodass mit zunehmenden Transaktionskosten zu rechnen ist. Der Anteil paariger

Verkehre sollte mit zunehmender Durchschnittsdistanz hoher sein.

169 Vgl. zu Formulierungskniffen (Mayer, 2002, 93ff.).
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Tabelle 36: Variablen, die theoretisch sowohl auf Produktions- als auch auf Transaktionskosten wirken

Transaktions- Theoretischer Effekt auf
harakteristik Variablen Erliduterung
charaktenstiia PK/tL TAK/tL GK/tL
Holzlingen Der Transport von Langholz ist sowohl aus produktions- als auch aus bei Langholz | bei Langholz | bei Langholz
Fixlingen transaktionskostentheoretischer Perspektive aufwindiger. positiv positiv positiv
Moglichkeit werksseitiger Entladung Notwendige Bedingung fiir den Einsatz von Lkw ohne Kran.
Faktorspezifitit . Investit.ione.n in beziehungsspeziﬁsches Hu@ankapi?al senken mégli— . :
Fahrerunterweisung cherweise die Produktionskosten, erhéhen jedoch die Transaktionskos- negativ positiv ?
ten. Fahrerunterweisungen haben eine kurzfristige Wirkung.
Investition in cinen Lkw fiir einen Kun- Indiz fir kundenbezichungsspezifische Investitionen. Investitionen in . .
den und Anpassung des Lkw an Kunden- . C. negativ positiv ?
oo Lkw wirken langfristig.
bedurfnisse
Eine gro3ere Menge transportierten Holzes ldsst auf hdufigere Interak-
Holstransportmen tionen zwischen den Marktpartnern und somit gro3eres aufgebautes neoati neoati neoati
oltransportmenge Vertrauen schlieBen. Sowohl Produktions- als auch Transaktionskosten ety ety ceaty
missten aufgrund von Skaleneffekten sinken.
Hiufigkeit
Eine groBere Anzahl von Touren pro Woche lisst auf hiufigere Interak-
Anzahl der Touren pro Woche tionen zwischen den Marktpartnern und somit gréeres aufgebautes negativ negativ negativ

Vertrauen schlieBen. Sowohl Produktions- als auch Transaktionskosten
missten aufgrund von Skaleneffekten sinken.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.
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Tabelle 37: Variablen, die theoretisch vorrangig auf die Transaktionskosten wirken

Transaktions- Theoretischer Effekt auf
harakteristik 'Variablen Erliuterung
charakteristika PK/tL TAK/tL GK/tL
Mit zunchmenden Auftragsschwankungen steigen die Transaktionskos-
Auftragsschwankungen ten, da fiir Spezial-Lkw in auftragsarmen Zeiten Verwendungsmoglich- | kein Effekt positiv positiv
keiten aufgetan werden missen.
Unsicherheit
Mit zunehmenden Liquidititsproblemen des Kunden steigen die Trans-
Empfundene Zahlungsfihigkeit aktionskosten, da Absicherungen (zum Beispiel Forderungsausfallversi- | kein Effekt positiv positiv
cherungen) getroffen werden miissen.
Opportunismus-Gefahr durch den Kunden durch Angabe zu geringer po\;tl:kk_)el po\;tl:kk_)el
. Transportmengen bei Werkeingangsvermessung als Berechnungsgrund- . e e
Ermittlung der Holzmengen .. < . . kein Effekt eingangs- eingangs-
lage. AuBBerdem fiihren unproduktive Standzeiten am Werkseingang zu . .
hoheren Kosten pro Tonne vermessung im(vermessung im
’ vgl. zu Listen | vgl. zu Listen
Messbarkeitsprobleme
Opportunismusgefaht bei Vorgabe durch den Kunden durch Angabe zu lein Effekt Kosten pos. | Kosten: pos.
geringer Transportdistanzen, der Marktpreis wird sinken Preis neg Preis neg
Ermittlung der Transportdistanz ’ ’
Opportunismusgefahr bei Vorgabe durch den Transporteur durch An- kein Effeke positiv positiv

gabe zu hoher Transportdistanzen, der Marktpreis witd steigen

Quelle: Eigene Zusammenstellung,
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Tabelle 37: Fortsetzung

Transaktions- Theoretischer Effekt auf
harakteristik Variablen Erlduterung
chatakteristika PK/tL TAK/tL GK/tL
Be- und Entladezeitfenster B'e.— unc‘l Entlad§zeltfenster schrankeﬂn den TransporFeur in seiner Dispo- kein Effekt positiv positiv
sition ein und fihren eventuell zu héheren Transaktionskosten.
Informationen tiber den Holzlagerort lein Bffek iy iy
durch die Forstseite Muss sich der Transporteur notwendige Informationen von anderen cin Bffekt posity positty
Akteuren der Logistikkette beschaffen, sollten die Transaktionskosten
Informationen iiber den Holzlagerort steigen. . .. ..
durch den Kunden kein Effekt | eher positiv | cher positiv
Die Verladung im kombinierten Verkehr ist, sowohl aus produktions-
Verladune im kombinierten Verkehr kosten- als auch aus transaktionskostentheoretischer Sicht, durch sorg- ositiv ositiv ositiv
[nterdependenz & faltiges Verstauen und Sichern der Ladung, Kommunikation mit ande- p p p
ren Akteuren der Logistikkette usw. aufwindig.
Bei Schichtverkehr ist der Effekt auf die Produktionskosten unklar
Schichtverkehr (Kapitalkosten miissten sinken, allerdings kénnten Reparaturkosten und 5 ositi cher positi
e Lohnkosten steigen), wihrend der Effekt auf die Transaktionskosten ' posty postay
aufgrund erhShten Organisationsaufwands eher positiv ist.
Die Produktions(stick-)kosten werden voraussichtlich sinken, allerdings
Anteil Anschlusstouren (paatige Verkehre)|steigt der Koordinationsaufwand mit anderen Akteuren, sodass der negativ positiv ?

Gesamteffekt unklar ist.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.
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Tabelle 37 Fortsetzung

Transaktions- Theoretischer Effekt auf
harakteristik Variablen Erlduterung
charakteristika PK/tL TAK/tL GK/tL
Dauerhafte Preistabellen sind ein Indikator fur die Existenz relationaler
Vertrige, wihrend Preisermittlungen fir einzelne Touren oder Partien
S . auf marktbasierte Beziechungen hindeuten. Langfristige Preistabellen sind . . .
Daucrhaftigheit der Preise tberdies ein Indikator fir die Bedingung Preis = Durchschnittskosten. kein Bffeke negany negany
Bei dauerhaften Preistabellen reduzieren sich die Transaktionskosten, da
seltener verhandelt wird.
Vermutlich ist das Vertrauen um so groéBler, je linger der Geschiftskon-
Dauer der Geschiftsbezichung takt andauert. AuBBerdem sind bei lingeren Geschiftsbezichungen eher kein Effekt negativ negativ
relationale Vertrige zu erwarten.
Grad der Integration Die Transporteure haben beim Transport eigenen (gehandelten) Holzes
Holzhandelsmenge / Holztransportmenge |[hohetren organisatorischen Aufwand, sodass die internen Verrechnungs- |  kein Effekt positiv positiv
preise tiber den Marktpreisen liegen dirften.
Holztransportmenge / gesamter Holzbe-
darf Je hoher der jeweilige Anteil, desto exklusiver ist die Beziehung,. kein Effekt ? ?
Holzhandelsmenge / gesamter Holzbedarf
Anzahl weiterer Fuhrunternehmer Hinweis auf die Exklusivitit der Bezichung. kein Effekt ? ?
Preisanpassungsklauseln Indikator fiir Risikoteilung und somit den Grad der Integration. Risiko- kein Effekt negativ negativ

teilung reduziert die Notwendigkeit von Absicherungen.

Quelle: Eigene Zusammenstellung,
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Tabelle 38: Variablen, die ausschliefllich fiir die Produktionskostenunterschiede kontrollieren

Charakteristika

'Variablen

Erliuterung

Theoretischer Effekt auf

PK/tL

TAK/tL

GK/tL

Faktorkosten

Bundesland

Faktorkostenunterschiede (zum Beispiel Lohn, Reparaturen), insbeson-
dere zwischen Ost und Westdeutschland, werden die Kosten beeinflus-
sen. AuBlerdem sollten topografische Besonderheiten, wie zum Beispiel
das Flachland in Norddeutschland, preisbeeinflussend sein. Die regiona-
le Verteilung ist auBerdem bei der Reprisentativitdtsprifung hilfreich.

kein Effekt

Skaleneffekte

Unternehmensgrofe in Anzahl der Lkw
oder Anzahl der Mitarbeiter

Diese Variablen sind mégliche KenngréBen fir die UnternehmensgréBe
und kontrollieren Skaleneffekte. Der Umsatz wire allerdings endogen
und ist somit problematisch. Diese Kenngréen werden zusitzlich zur
Reprisentativititsprifung benétigt.

negativ

kein Effekt

negativ

Produktionsmenge

Gesamtgewicht

Das Gesamtgewicht oder die Nutzlast wirkt bei geringfiigigen Uberla-
dungen zunichst negativ auf den Stiickpreis, das heiit den Transport-
preis pro Tonne, bei erheblichen Uberladungen jedoch positiv.

negativ, gof. u-
f6rmig

kein Effekt

negativ, gof. u-
f6rmig

Quelle: Eigene Zusammenstellung,

Tabelle 39: Weitere Hilfs- und Kontrollvariablen

Charakteristika

'Variablen

Erlduterung

Theoretischer Effekt auf

PK/tL

TAK/tL

GK/tL

Kontrollvariablen

Branche des Kunden

Die Einordnung der Kunden in Branchen ist fiir die Reprisentativitits-
prifung des Subsamples I ,,Kundenbezichungen® sinnvoll. Auflerdem
konnte der Preis je nach Branche variieren, da sich die Transportkosten-
sensitivitit der Branchen unterscheidet.

Je nach Transportkostensensitivitit der Bran-
che ist ein Effekt auf den Preis denkbar.

Holzart

Die Holzart ist eine Kontrollvariable und notwendig zur Ermittlung des
Preises pro Tonne-Lutro, da die spezifischen Gewichte je nach Holzart
schwanken.

Durchschnittliche Transportentfernung

Erfordetlich zur Ermittlung der Preis-Entfernungskombination, auf
welche die im Datensatz angegebene Kundenbezichung abgestimmt
wurde. Diese Kombination geht in das Regressionsmodell ein. Auf3er-
dem findet mit der Durchschnittsentfernung eine Plausibilitdtskontrolle
der Transportpreise, und -mengen sowie der Umsitze statt.

Hilfs- und Kontrollvariablen

Quelle: Eigene Zusammenstellung.
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6.3.3 Deskriptive Analyse der Kundenbeziehungen
6.3.3.1 Grad der Integration der Holztransportunternehmen

In einer Vertragsbezichung ist der Grad der Integration im Vergleich zu anderen Parametern von
lingerer Dauer. So kénnen viele Vertragsbestandteile kurzfristig angepasst werden, wihrend eine
vertikale Integration einzelner Produktionsstufen dagegen nicht kurzfristig verinderbar ist. Gemil3
Williamson (2000) wird vom Unternehmen demzufolge zunichst der Grad der Integration optimal
gewihlt, da dieser von lingerer Dauer relevant sein wird. Erst danach werden weitere transaktions-
beeinflussende Merkmale optimiert. Entsprechend der theoretischen Ubetlegungen wird der Grad
der Integration gesamtkostenminimierend gewihlt. Folglich dirfte man in der Realitit bei ver-

gleichbaren Produktionstechniken keine abweichenden Integrationstiefen oder Hierarchien finden.

Um diese Thesen niher zu beleuchten, werden zunichst die Umsitze der befragten Holztransport-
unternehmer sowie die Aufteilung derselben auf einzelne Unternehmensteile betrachtet. Von den
120 Unternehmen im Datensatz 104 ihre Umsitze bekannt gegeben. Der durchschnittliche Umsatz
der betrachteten 104 Holztransportunternehmen betrigt 649.203 Euro (vgl. Tabelle 40). Davon
werden im Mittel zwei Drittel mit der Dienstleistung Holztransport erwirtschaftet. 31.998 Euro
werden durch andere Transportdienstleistungen erbracht, wobei nur 14,4 % der Unternehmen sol-
che anderen Transporte durchfithren. Diese anderen Transportdienstleistungen sind ein Indikator
fiir vollzogene horizontale Integrationen, nicht jedoch fir die an dieser Stelle interessanten vertika-

len Integrationen.

Tabelle 40: Umsatz der Holztransportunternehmen in Euro

Waldbe-
Trans- sitz und
Jahres- port  Bewirt- Holzbe-
umsatz Holz- anderer schaf- Holzern- Holz- arbei- Sonsti-
gesamt transport Giiter tung te  handel tung ges
N 104 104 104 104 104 104 104 104
Mittelwert 649.203  434.078 31.998 2.885 27.339 75.154 738 77.731
Median 325.889  290.932 0 0 0 0 0 0
Modus 120.0002 120.000 0 0 0 0 0 0
Standardabwei-
chung 964.725  403.243 140.212 29.417 144180  281.178 4.785 595.502
Umsatzanteile
in diesem Be- 100,0 %  100,0 % 14,4 % 1,0 % 6,7 % 28,8 % 2,9 % 221 %
reich

Anmerkung: a = Mehrere Modi vorhanden. Der kleinste Wert wird angezeigt.

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung.
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Von einer vertikalen Integration liee sich sprechen, wenn der Holztransporteur gleichzeitig in
mindestens einem der Bereiche Waldbewirtschaftung, Holzernte, Holzhandel oder Holzbearbeitung
aktiv wire. Jedoch nennt nur ein Holztransporteur (1 %) Umsitze aus der Waldbewirtschaftung,
Umsitze in der Holzernte berichten sieben (6,7 %) und Umsitze in der Holzbearbeitung erwihnen
drei (2,9 %). Im Bereich des Holzhandels sind dagegen mit 30 Transportunternehmern (28,8 %)
immerhin mehr als ein Viertel der befragten Unternehmen aktiv. Der durchschnittliche Umsatz
tber alle Unternehmen im Bereich Holzhandel liegt daher mit tiber 75.000 Euro auch vergleichs-

weise hoch.

Gemessen an den Ubertlegungen von Williamson (2000) sind die vorliegenden Ergebnisse nicht
tberraschend. Vertikale Integration in kapitalintensive Bereiche wie Waldbewirtschaftung, Holzern-
te und Holzbearbeitung ist kaum vorzufinden. Offensichtlich liegt der optimale Integrationsgrad
nicht in einer vertikalen Integration des Holztransports. Der hohe Anteil an Transporteuren, die
zusitzlich Holz handeln, passt ebenso ins Bild. Fir den Holzhandel miissen keine kapitalintensiven
Maschinen angeschafft werden. Die Holzhandelsaktivititen kdnnen sogar sehr kurzfristig eingestellt

oder ausgeweitet werden.

Nun stellt sich die Frage, wie die Vertragsbeziehungen am Markt geregelt sind, das heil3t, ob eher
langfristige ,,relationale” Vertrige vorliegen oder ob kurzfristig preisbezogen agiert wird. Um dies
zu analysieren kénnen mehrere Kennziffern herangezogen werden. Zunichst ist es von Interesse,
ob die Transportpreise kurzfristig ausgehandelt werden oder eher von langer Dauer sind. In 88,3 %
der Kundenbeziechungen herrschen lingerfristige Preistabellen. Die Dauerhaftigkeit der lingerfristi-
gen Preistabellen ist ausgesprochen hoch. In 42,5 % aller Fille werden die Preise frithestens nach
zwOlf Monaten, spitestens jedoch nach 23 Monaten neu verhandelt. (vgl. auch im Folgenden
Tabelle 41). In 35,8 % der Fille werden die Preise frithestens nach zwei Jahren oder dauerhaft gar
nicht angepasst. Fiir 2,4 % der Kundenbeziehungen wird darauf verwiesen, dass nach Bedarf ver-
handelt werde. In weiteren 7,9 % der Fille werden die Preise immerhin fiir jede Partie oder Liste
neu ermittelt. Nur in 3,8 % der Bezichungen werden Preise fiir jeden einzelnen Transport ausge-
handelt. Erwihnenswert erscheint hier, dass es sich bei Kunden, die Preise fiir einzelne Transporte
oder Partien absprechen, tendenziell um kleinere Unternehmen handelt.'" Ein signifikanter Unter-

schied der Preise in den verschiedenen Konstellationen ist jedoch nicht auszumachen.

Es erscheint folglich durchaus schliissig, von einer Dominanz langfristiger Preistabellen auszuge-
hen. Diese Erkenntnis ist von Bedeutung fiir das zu schitzende Regressionsmodell, denn unter der
Annahme, dass langfristice Geschiftsbeziehungen mit langfristicen Preistabellen votliegen, kann
davon ausgegangen werden, dass die Preise die langfristigen Durchschnittskosten der Holztranspor-
teure decken. Somit wire es legitim, den Holztransportpreis als ,langfristige Durchschnittskosten®

zu interpretieren.

170 Far diesen Vergleich stehen nur 267 Fille zur Verfiigung, da in vielen Fillen der Gesamtbedarf des Kunden nicht
geschitzt wurde. Um dennoch einen Einblick in die Zusammenhinge zu erhalten, werden die durchschnittlichen Unter-
nehmensgrofen auf Basis dieses reduzierten Datensatzes berechnet.
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Tabelle 41: Hiufigkeit von Preisverhandlungen

Durchschnittliche
Anteil in Unternehmensgrof3e
Hiufigkeit %  der Kunden in tL (N)
Fir jeden einzelnen Transport 12 3,8 151.850 (10)
Fur jede Partie/Liste 25 7,9 127.901 (19)
Lingerfristig, Verhandlung innerhalb von bis zu ei- o4 76
nem Jahr (x < 12 Monate) ’
Lingerfristig, Verhandlungen nach mindestens einem
Jahr und spitestens nach 23 Monaten (12 < x < 24 135 425
Monate)
356.304 (238)
Langerfristig, Verhandlung nach zwei bis zehn Jahren 64 201
(24 £ x £120 Monate) ’
Lingerfristig, keine Verhandlungen absehbar 50 15,7
Langerfristig, Verhandlung nach Bedarf 8 2,4

Anmerkung: x = Anzahl der Monate, nach denen verhandelt wird.

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N=318.

Eng mit der Fragestellung der Dauerhaftigkeit der Preise verbunden ist die Existenz von Preisan-
passungsklauseln, um Kostenverinderungen ohne Anderung der Vertrige aufzufangen. In 17 % der
Vertragsbezichungen sind Preisanpassungsklauseln Bestandteil der Vertrige bzw. Preistabellen.
Allerdings geben hier einige Unternehmer flir insgesamt sieben Kundenbeziehungen die Existenz
von Preisanpassungsklauseln an, obwohl die Preise transport- oder partiecbezogen ermittelt werden.
In diesem Kontext machen Preisanpassungsklauseln jedoch keinen Sinn. Moglicherweise ist die
Frage nach Preisanpassungsklauseln von einigen Befragten missverstanden worden und wird des-

halb vorsichtshalber aus der weiteren Untersuchung ausgeschlossen.

Das arithmetische Mittel der bisherigen Dauer der Vertragsbezichungen im Datensatz liegt bei 13,5
Jahren. 50 % der Bezichungen bestehen jedoch seit mindestens neun Jahren, und nur 11,7 % der
Vertragsbeziehungen existieren erst seit maximal einem Jahr. Es ist dementsprechend glaubwiirdig,
von grofitenteils lang andauernden Geschiftsbeziehungen zu sprechen. Bei der durchschnittlichen
Abschreibungsdauer eines Holz-Lkw von etwa siecben Jahren sollte bei beziehungsspezifischer In-

vestition auch ein addquater Planungszeitraum vorhanden sein.

Einen weiteren Hinweis auf den Grad der Integration liefert der Anteil am gesamten Holzbedarf
des Kunden, den der Unternehmer transportiert. Fiir diese Berechnung stehen jedoch nur in be-
grenztem Malle Daten zur Verfiigung, da die Transportunternechmer in vielen Fillen nicht in der
Lage waren, den gesamten Holzbedarf ihrer Kunden zu schitzen. Dies betraf verstdndlicherweise
im Wesentlichen den Holztransportbedarf von Nicht-Verarbeitern wie Waldbesitzern, Eisenbahn

und insbesondere Holzhandlern. Aus diesem Grund werden die Variablen Holzbedarf oder daraus
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abgeleitete Variablen nicht in der anschlieBenden Regressionsanalyse verwendet. Um weitere In-
formationen tber den Grad der Integration ableiten zu kénnen, bietet es sich hier dennoch an, den
reduzierten Datensatz zu analysieren. In 42,2 % dieser Kundenbezichungen transportieren die be-
fragten Unternehmer weniger als 10 % des gesamten Holzbedarfs des Kunden, wihrend in 19 %
der Fille ein Transporteur der alleinige Transportunternehmer ist (vgl. Tabelle 42). In der Mehrheit
liegen somit keine exklusiven Bezichungen vor. Nicht iiberraschend ist, dass gerade kleinere Betrie-

be der holzbearbeitenden Industrie nur einen Transporteur beschiftigen.

Tabelle 42: Anteil der Holztransportmenge am gesamten Holzbedarf des Kunden

Durchschnittliche Unterneh-

Hiufigkeit Anteil in % mensgrole der Kunden in tL
x <10 % 111 422 679.056
10 % < x <50 % 62 23,6 96.962
50 % < x <100 % 40 15,2 23.406
x =100 % 50 19,0 7.978

Anmerkung: x = Anteil der Holztransportmenge am gesamten Holzbedatf des Kunden.

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N=263.

SchlieB3lich ist es sinnvoll, die Anzahl weiterer Holztransportunternehmer zu betrachten, die eben-
falls fiir den Kunden fahren. Ahnlich wie der Anteil des Holztransports am gesamten Holzbedarf
ist dies ein Indikator fiir die Exklusivitit der Beziehung. In 19,5 % der Fille ist der befragte Trans-
porteur der einzige Fuhrmann, es ist also nach Richardson (1993) von einer sole sourcing Situation
auszugehen. In weiteren 18,4 % sind ein bis zwei weitere Fuhrleute aktiv (paralle/ sourcing). In den
restlichen Fillen beschiftigt der Kunde deutlich mehr Holztransporteure (vgl. Tabelle 43). Auch

hier stellt sich heraus, dass typischerweise fir kleine Kunden nur wenige Transporteure titig sind.

Tabelle 43: Anzahl weiterer Holztransportunternehmer beim Kunden

Durchschnittliche Unterneh-

Hiufigkeit Anteil in % mensgrof3e des Kunden in tL
x = 50 28 10,9 1.469.913
10<x<49 56 21,9 466.501
2<x<10 75 29,3 105.772
0<x<2 47 18,4 27.113
x=0 50 19,5 7.561

Anmerkung: x = Anzahl weiterer Holztransportunternehmer beim Kunden

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N=256.

Der Anteil der Frei-Werk-Lieferungen am gesamten Holztransport fiir den Kunden ist ebenfalls ein
Indikator fiir Integrationsbemtihungen. In 34 der 318 angegebenen Kundenbeziehungen ist zumin-

dest ein Teil des transportierten Holzes eigenes bzw. gehandeltes Rundholz. In 17 Fillen liefert der
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Transporteur sogar ausschlieflich Handelsholz. Lediglich in einem einzigen Fall deckt ein Trans-
porteur, der gleichzeitig Holz handelt, den gesamten Holzbedarf des Kunden. Wird ein Teil des
transportierten Holzes vom Transportunternehmer gehandelt und frei Werk geliefert, dann liegt der
angegebene Frachtsatz deutlich hoher. Dies liegt moglicherweise daran, dass in diesen Fillen statt
Marktpreise interne Verrechnungspreise von den Transporteuren angegeben werden. Sofern die
Handelsspannen ausreichend grof3 sind, werden intern grofziigige Transportpreise verrechnet.
Andererseits konnten héhere Frachtsitze auch ein Indiz fir den Mehrwert sein, fir den die Kun-

den den integrierten Dienstleister entlohnen.

AbschlieSend muss konstatiert werden, dass sich die Auswertung der Frage nach dem Integrations-
grad der Holztransportunternehmen aufgrund fehlender Angaben bei hierfiir relevanten Variablen
schwierig gestaltet. Um dennoch eine gewisse Evidenz fiir die Intensitit der Integration zu erhalten,
wird an dieser Stelle auf den um die fehlenden Werte reduzierten Datensatz zuriickgegriffen. Zu-
sammenfassend ldsst sich festhalten, dass in der Mehrheit keine vertikale Integration des Holz-
transports und anderer vor- (Waldbewirtschaftung, Holzernte) und nachgelagerter (Holzbearbei-
tung) Produktionsstufen stattfindet. Die Vertragsbeziechungen mit den unabhingigen
Transportunternehmern sind von lingerer Dauer. Ein Grofiteil der Kundenbezichungen existiert
schon seit geraumer Zeit und die Frachtraten werden meistens aufgrund langfristic wirksamer
Preistabellen ermittelt. Ein Teil der Transporteure betitigt sich ebenfalls im Rundholzhandel und
beliefert die Transportkunden mit Rohholz. Nur in der Minderheit der Fille gibt es exklusive
Bezichungen, in denen ausschlieBlich ein Transporteur fiir einen Kunden titig ist. Dies ist

typischerweise bei kleinen Kunden der Fall.

6.3.3.2 Faktorspezifitit von Arbeit und Kapital

Unterschiede der Faktorspezifitit in den Kundenbeziehungen sind verhiltnisméBig schwierig zu
messen. Als wesentliche Inputfaktoren flir die Erstellung der Dienstleistung Holztransport lassen
sich einerseits das eingesetzte Kapital, das hei3t die Lkw, und andererseits die eingesetzte Arbeit in

Form der Lkw-Fahrer identifizieren.

Unbestritten ist, dass fast alle Rundholz-Lkw, in unterschiedlicher Intensitit, branchenspezifisch
sind. Die Holzkrine sind fiir den Umschlag von Baumstimmen konzipiert, kénnen jedoch gegebe-
nenfalls als Baustoffkrine o.4. verwendet werden. Problematisch ist allerdings, dass fiir solche Ein-
sitze andere Greifer notwendig sind. Die Ladeflichen der Lkw bestehen hiufig nur aus Schemeln
mit Rungen, die direkt auf dem Rahmen platziert werden. Eine nicht vorhandene Plattform schlie3t
jedoch den Transport einer Vielzahl von Gilitern aus. Schlief3lich sind viele Holz-Lkw auch hinsicht-
lich ihrer Antriebstechnik und Rahmenbeschaffenheit auf den Rundholztransport ausgelegt, sodass

sich eine alternative wirtschaftliche Verwendung auch aus diesen Griinden schwierig gestaltet.

Die realistischen alternativen Einsatzoptionen von Holz-Lkw beschrinken sich auf den Transport
von Energieholzbiindeln (Réser & Nuutinen, 2006) sowie anderen Langmaterialen wie zum Bei-

spiel Rohren, einzelnen Spezialtransporten und Schnittholz. Die letztgenannte Verwendungsmog-

156



Transaktionskosten im Holztransport

lichkeit bietet sich zumindest fiir Riicktouren aus den Sdgewerken als Option an. Fiir den alleinigen
Einsatz im Schnittholztransport sind die Rundholz-Lkw jedoch fehlspezifiziert. Eine zusitzliche
Problematik resultiert daraus, dass zumindest der Einsatz von Langholz-Lkw im Wesentlichen auf
Mitteleuropa beschrinkt ist. Der Markt fiir gebrauchte Langholz-Lkw ist demzufolge eher tber-
sichtlich.

Fir die Fragestellung dieser Arbeit ist jedoch das Vorliegen kundenbeziehungsspezifischer Investi-
tionen von groBer Bedeutung. Gemil der theoretischen Uberlegungen miissten bei Anschaffung
eines Lkw, der auf die Kundenbedurfnisse abgestimmt ist, die Produktionskosten sinken, wihrend
die Transaktionskosten steigen. Im zweiten Abschnitt des Fragebogens zu den Kundenbeziehungen
wird zundchst gefragt, ob fiur den jeweiligen Kunden eigens in einen Lkw investiert wurde. Eine
Bejahung lisst auf kundenspezifische Investitionen schlieen. Im Subsample 1I (,,Kundenbeziehun-
gen®) geben die Transportunternehmer in 23,3 % der Fille an, dass sie ausdriicklich fiir den jeweili-

gen Kunden in einen Lkw investiert und diesen auf die Kundenbediirfnisse abgestimmt haben.

Im dritten Abschnitt zum Fuhrpark wird zudem fiir jeden Lkw ermittelt, fir welchen der Kunden
der Lkw vorwiegend fihrt und ob er ausdricklich fiir diesen Kunden angeschafft wurde. Auch dies
wire ein Indiz fir Kundenspezifitit, wenngleich die Interpretationen leicht voneinander abweichen.
Es wire beispielsweise méoglich, einen bereits existierenden Lkw entsprechend der Kundenwiinsche
umzuristen. In diesem Fall wiirde die erste Frage bejaht, die zweite jedoch nicht. Umgekehrt kénn-
te ein Lkw explizit fiir einen Kunden angeschafft werden und trotzdem in der Ausstattung so all-

gemein gehalten sein, dass er auch fiir jeden anderen Kunden einsetzbar wiire.

Nun bietet es sich an, die durchschnittlichen Holztransportpreise bei Vorliegen und Nicht-
Vortliegen beziehungsspezifischer Anlageinvestitionen zu vergleichen. Offensichtlich sind bei Ver-
gleich der z-standardisierten Verteilungen keine auf dem 5 %-Niveau signifikanten Unterschiede
zwischen den Holztransportpreisen bei Vorliegen beziehungsspezifischer Investitionen in die Lkw
und bei Nicht-Existenz derselben vorhanden. Allerdings wire es verfriiht, vor der Regressionsana-

lyse in Kapitel 6.3.4 endgtiltige Schliisse zu ziehen.

Die Existenz erheblicher spezifischer Investitionen in die Holz-Lkw-Fahrer wird von Borcherding
& Grund (2003) aufgezeigt. Sie stellen fest, dass die Ausbildung eines unqualifizierten Fahrers zum
Holz-Lkw-Fahrer durchschnittlich 19.000 Euro kostet. In einen neuen Mitarbeiter, der schon Ex-
fahrungen als Holz-Lkw-Fahrer besitzt, werden im Mittel 2.630 Euro investiert. Daraus lisst sich
ableiten, dass selbst erfahrene Holz-Lkw-Fahrer spezifisches Wissen beziiglich des Betriebes erwer-
ben miissen. In dieser Studie steht jedoch die Relevanz kundenbeziehungsspezifischer Humankapi-
talinvestitionen im Mittelpunkt. Im Fragebogen wird ermittelt, ob der oder die Fahrer eine spezielle

Unterweisung benétigen, wenn sie fir den jeweiligen Kunden fahren. In 28,6 % der Fille antworten
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die Unternehmer mit Ja.!”! Beim Vergleich der z-standardisierten Verteilungen sind bei
Lastentfernungen von 50 und 100 Kilometer die Transportpreise bei Fahrerunterweisungen auf
dem 5 %-Niveau signifikant hoher als in der Situation ohne Fahrerunterweisung. Bei

Lastentfernungen von 25 und 200 Kilometer sind sie ebenfalls, wenngleich nicht signifikant, hoher.

6.3.3.3 Hiufigkeit des Leistungsaustauschs

Mit zunehmender Hiufigkeit der Austauschbeziehung sinken theoretisch aufgrund von Skalen-,
Synergie- und Lerneffekten sowohl die Transaktions- als auch die Produktionskosten. Die Haufig-
keit des Leistungsaustauschs kann durch die Variablen ,,Holztransportmenge® und ,,Anzahl der

Touren pro Woche® approximiert werden.

Durchschnittlich werden pro Kunde im Erhebungszeitraum (2003) etwa 13.000 Tonnen Holz
transportiert. Gemil der Angaben in den Fragebogen Fahren die Transporteure durchschnittlich
etwa 11 Touren pro Woche pro Kunde!”, woraus sich durchschnittlich etwa 22 Tonnen pro Tour
schlussfolgern lassen. Allerdings gibt es bei den vorliegenden Werten zur Haufigkeit einige Glaub-
wirdigkeitsprobleme. Dividiert man die Holztransportmenge durch die Anzahl der Touren im Jahr,
ergibt sich die durchschnittliche Zuladung in Tonnen. In 15 % der Fille liegt diese unter 15 Tonnen
und in 6,5 % der Fille tiber 40 Tonnen. Dies widerspricht jedoch den Angaben der Befragten zu
den durchschnittlichen Gesamtgewichten. Offensichtlich ist einigen Teilnehmern die Abschitzung
der Jahrestransportmengen nicht gut gelungen. Infolgedessen wird in der Regressionsanalyse zur
Darstellung der Haufigkeit die Anzahl der Touren pro Woche beriicksichtigt, da diese einfacher
abzuschitzen und somit glaubwirdiger ist. Aus der deskriptiven Datenanalyse ist jedoch kein Ein-

fluss der Hiufigkeit auf die Marktpreise abzuleiten.

6.3.3.4 Unsicherheit in der Vertragsbeziehung

Unsicherheit in der Vertragsbeziehung soll durch zwei Variablen abgebildet werden, zum einen mit
der Intensitdt der Auftragsschwankungen, zum anderen mit der empfundenen Zahlungsfihigkeit
des Kunden. Beide Beziehungscharakteristika erfordern Absicherungen. Bei Auftragsschwankungen
muss sich der Transportunternehmer nach alternativen Beschiftigungsmdoglichkeiten in der auf-
tragsarmen Zeit fiir seinen branchenspezifischen Lkw sowie die fest angestellten Mitarbeiter um-
schauen. Im falle von Liquidititsproblemen steigt die Notwendigkeit von Absicherungen wie zum

Beispiel Forderungsausfallversicherungen.

Die Zahlungsfihigkeit der Kunden wird von den Holztransportunternehmern grof3tenteils als gut
eingeschitzt. In 42,8 % der Kundenbeziehungen werden die Kunden als sehr liquide bezeichnet, in
weiteren 44,3 % als liquide. Nur in 12,3 % der angegebenen Kundenbezichungen wird die Zah-

lungsfihigkeit der Kunden problematisch eingestuft, das heil3t als weniger liquide, mit schlechter

171 Um nicht zu viele Datenreihen aufgrund fehlender Werte zu verlieren, werden bei der Variablen ,,Fahrerunterweisung®
22 fehlende Werte von alleinfahrenden Unternehmern als ,,Nein“ interpretiert. Dies macht Sinn, da bei Alleinunterneh-
mern tatsichlich kein Fahrer mehr unterwiesen werden muss.

172 Bei einer erheblichen Standardabweichung von 14,46 Touren/Woche.
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Zahlungsmoral oder als fast zahlungsunfihig. In zwei der angegebenen Kundenbeziehungen arbei-
tet der Kunde unter einem Insolvenzverwalter, was als ,,sehr liquide” zu interpretieren ist. Fiir die
Regressionsanalyse wird eine dichotome Variable gebildet, in der alle Fille auller ,,schr liquide® und
»Insolvenzverwalter unter dem Sammelbegriff ,nicht sehr liquide” zusammengefasst werden.
Dementsprechend sehen die Transporteur in 56,6 % der Fille ihre Kunden als ,,nicht sehr liquide*
an. Fir alle Lastentfernungen zeigt sich, dass der durchschnittliche Transportpreis bei Liquiditats-
problemen des Kunden hoher liegt, fiir die Lastkilometerentfernungen 50 und 200 Kilometer sogar

signifikant auf dem 5 %-Nivau.!”

Entsprechend den Erwartungen ist die Bereitschaft zu beziehungsspezifischer Kapitalinvestition bei
sehr hoher Liquiditit etwas ausgeprigter als bei nicht sehr liquiden Kunden. So investieren die
Transportunternehmer in 30,4 % der Fille in beziehungsspezifisches Equipment, wenn der Kunde
sehr liquide ist, sonst nur in 26,7 % der Kundenbeziehungen. Uberraschend ist allerdings, dass sich
bei Investitionen in den Faktor Arbeit das gegenteilige Bild offenbart. Bei nicht sehr liquiden Kun-
den werden in 33,3 % der Fille die Fahrer beziehungsspezifisch unterwiesen, im Falle sehr liquider
Kunden werden die Fahrer nur in 22,5 % der Kundenbezichungen eingewiesen. Eine mdogliche
Erklirung kénnte darin bestehen, dass der Fahrer bei Kunden mit Zahlungsschwierigkeiten mehr
Restriktionen zu beriicksichtigen hat. So darf er eventuell nur als ,,bezahlt” gekennzeichnetes Holz
abfahren, benétigt besondere Abfuhrerlaubnisse oder muss sich den Fuhtlohn sofort nach der Leis-

tungserbringung auszahlen lassen.!7+

Die zweite Variable, mit der das Charakteristikum ,,Unsicherheit™ abgebildet werden soll, sind die
Auftragsschwankungen, mit denen die Transporteure konfrontiert werden. In den Kundenbezie-
hungen sehen sich 11,6 % der Transportunternehmer sehr starken Auftragsschwankungen ausge-
setzt, 17 % starken Auftragsschwankungen und 29,6 % geringen Auftragsschwankungen, wihrend
20,1 % der Transporteure sehr geringe Auftragsschwankungen und 21,7 % eine ausgeglichene Auf-
tragslage beim jeweiligen Kunden vorfinden. Fir die Regressionsanalyse wird die Ausprigung ,,sehr
starke Auftragsschwankungen® als Dummy-Variable konstruiert. Die durchschnittlichen Preise bei
sehr starken Auftragsschwankungen liegen entsprechend der Erwartungen, wenngleich nicht signi-

fikant, hoher als bei entsprechend geringeren Auftragsschwankungen.

Zu erwarten wire, dass sich ein Transportunternehmer vor einer bezichungsspezifischen Investiti-
on in einen Lkw und bei vorhandenem Wissen um die Auftragsschwankungen einen héheren Preis
garantieren lisst, um die Minderauslastung des Lkw in auftragsarmen Zeiten auszugleichen. Aus
einem Vergleich der Mittelwerte ergibt sich auch, dass die Holztransportpreise bei gleichzeitig vor-
liegenden starkeren Auftragsschwankungen und Faktorspezifitit des Kapitals geringfiigig hoher

liegen. Bei stirkeren Auftragsschwankungen und Faktorspezifitit der Arbeit ist dagegen keine ein-

173 Bei einseitigen t-Tests lige sogar in allen Fillen der Preis bei ,,nicht sehr liquiden” Kunden auf dem 10 %-Niveau
signifikant hoher als bei sehr liquiden Kunden.
174 Vgl. zur Problematik von schr langen Zahlungszielen und Forderungsausfillen im Transportgewerbe zum Beispiel
Koelwel (20006).
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deutige Tendenz der Preise abzulesen. In allen Fillen sind die Mittelwerte nicht signifikant vonein-

ander verschieden.

Die Bereitschaft, bezichungsspezifisch in die Lkw zu investieren, ist je nach wahrgenommener Auf-
tragslage unterschiedlich. So investierten bei sehr starken Auftragsschwankungen nur 16,2 % der
Unternehmer kundenspezifisch in einen Lkw, wihrend bei nicht sehr starken Auftragsschwankun-
gen 29,9 % der Unternchmer spezifisch investierten. Andererseits finden beziehungsspezifische
Fahrerunterweisungen vermehrt dann statt, wenn sehr starke Auftragsschwankungen vorliegen
(37,8 % der Fille im Vergleich zu 27,4 % der Fille). Dies kénnte im Projektcharakter der Auftrige
bei starken Auftragsschwankungen begriindet liegen, die jedes Mal neue Unterweisungen notwendig

machen.

Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass die Liquiditit der Kunden der Holztransporteure ten-
denziell als gut eingeschitzt wird. Auftragsschwankungen liegen in allen méglichen Intensititen vor,
von fast keinen bis zu sehr starken Schwankungen. Der Effekt von Unsicherheit auf die Preise ist
offensichtlich positiv, wenngleich bei Liquidititsproblemen des Kunden ausgeprigter als bei Auf-
tragsschwankungen. Eine tiefergehende Analyse scheint jedoch erst mit Hilfe der Regressionsanaly-

se in Kapitel 6.3.4 méglich zu sein.

6.3.3.5 Probleme bei der Messung erbrachter Leistungen

Als Variablen, die das Transaktionscharakteristikum der ,,Schwierigkeiten bei der Leistungsmes-
sung* widerspiegeln sollen, werden die Art der Ermittlung der Holzmengen sowie die Ermittlung
der Transportdistanz verwendet. Fir die Bestimmung der der Abrechnung zugrundeliegenden
Holzmengen stehen im Wesentlichen drei Verfahren zur Verfigung, die (volumenmaBige) Werk-
eingangsvermessung, die gewichtsmiflige Werkeingangsvermessung mit einer Waage sowie das
Volumenaufmal}, das im Wald genommen wird. Das Aufmal} laut Forst- oder Hindletliste ist in
132 der 318 Kundenbezichungen (41,5 %) Grundlage der Abrechnung. In 42,8 % ist es dagegen die

volumenmaifige Werkeingangsvermessung und in 15,7 % der Fille das Gewicht.

Es stellt sich heraus, dass die Transportpreise pro Tonne bei Gewichtsermittlung tiber alle betrach-
teten Entfernungsstufen deutlich geringer sind. So liegt beispielsweise der durchschnittliche Preis
pro Tonne bei 100 Lastkilometern bei 10,14 Euro, falls das Gewicht als Abrechnungsgrundlage
dient, wihrend der durchschnittliche Preis bei volumenmifBiger Werkeingangsermittlung mit 11,32
Euro um 11,6 % hoéher liegt (vgl. Tabelle 44).!7> Hier kénnte die transaktionskostentheoretisch
motivierte Erkldrung greifen, dass die Transporteure aufgrund héherer Unsicherheit tber die tat-

sichlich transportierten Mengen einen Risikozuschlag fir die Mengenermittlungssysteme erheben,

175 Vergleichbare Ergebnisse lassen sich aus den Abrechnungseinheiten ableiten, die den Transportabrechnungen zugrun-
de liegen (Die Abrechnungseinheiten wurden in Kapitel 5.2.2 erldutert). Nur in 10,4 % der Fille wird auf Basis von Ton-
ne-Lutro abgerechnet. Raummeter wird in 8,5 % der Kundenbeziehungen verwendet. Das Volumenmal} Festmeter ist das
dominierende Abrechnungsmal, es wird in 77,7 % der Fille im Datensatz verwendet. SchlieBllich werden noch 1,6 % der
Kundenbezichungen pauschale Preise pro Tour vereinbart. Auch bei der Analyse der Preise in Abhingigkeit von der
Abrechnungseinheit stellt sich heraus, dass bei Gewichtsermittlung die geringsten Transportpreise gezahlt werden.
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die nicht auf Gewichtsermittlung basieren. Dies ist damit zu begriinden, dass Holz mit UbermaB
verkauft wird, was in der Mengenangabe keine Berticksichtigung findet.!”0 Andererseits ist zu be-
achten, dass die Werkeingangsvermessung im Wesentlichen von Groflabnehmern durchgefiihrt
wird, und die Werkeingangsverwiegung von Unternehmen der Holzwerkstoff- und Papierindustrie.
Gerade in diesen Unternehmen existiert aufgrund der ausgeprigten Transportkostensensitivitit ein

erheblicher Druck auf die Transportpreise.

Tabelle 44: Preise pro Tonne und Art der Holzmengenermittlung

Preis pro Tonne  Preis pro Tonne  Preis pro Tonne Preis pro Tonne
bei 25km bei 50km bei 100km bei 200km

Preis N) Preis (N) Preis (N) Preis (N)

Alle 604 (249) 7,77 @46) 1107 (230) 1633  (136)

VolumenmiBige Werk- ¢ o9 ;) 7,92 100) 11,32 (100) 1655  (68)
eingangsvermessung

Aufmal laut Forst-
r Hinloglione 608 (119 7,91 113) 11,24 88) 1720 (37
Gewichtsermittlung im

Werk (Wange) 5,72 (30) 6,84 (33) 10,14 42 1481  (31)

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung.

Die Antworten zur Frage nach der Ermittlung der Transportdistanz lassen sich in drei Gruppen
zusammenfassen. In 35,8 % der Fille berufen sich die Vertragspartner auf mehr oder weniger ob-
jektive Kriterien zur Distanzermittlung, beispielsweise elektronische Routenplaner, Landkarten oder
den Kilometerzihler des Lkw. In 47,5 % der Fille scheint jedoch der Kunde einseitig die Distanz,
die der Frachtratenermittlung zugrunde liegt, festzulegen, wihrend der Transportunternehmer in

16,7 % der Fille einseitig die Entfernung festlegt.

Offensichtlich sind die durchschnittlichen Transportpreise in der Gruppe der Kundenbeziehungen,
in denen die Distanz einseitig vom Kunden vorgegeben wird, am geringsten, wihrend sie in der
Gruppe der Kundenbeziehungen, in denen die Distanz vom Transporteur vorgegeben wird, am
héchsten sind (vgl. Tabelle 45). Gleichzeitig ist in der erstgenannten Gruppe der Anteil der bezie-
hungsspezifischen Sachinvestitionen mit 33,8 % relativ hoch, wihrend der Anteil beziehungsspezi-
fischer Sachinvestitionen in der Gruppe der Kundenbeziehungen, in denen der Transporteur die
Entfernung einseitig festlegt, mit 11,3 % sehr gering ist. Moglicherweise ist dies ein Indiz fir die

Problematik, die sich aus der Bindung an einen Kunden durch beziehungsspezifische Investitionen

176 Dabei muss es keinesfalls so sein, dass der Transporteur explizit einen héheren Preis fiir die héhere Unsicherheit
verlangt, er kénnte auch verzerrte UmrechnungsmaBe fiir die Umrechnung von Volumina in Festmeter oder Raummeter
auf Gewicht in Tonne-Lutro verwenden, um sich gegen Messbatkeitsprobleme zu versichern.
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ergibt. Der Transporteur lduft Gefahr, um die Quasi-Rente, die sich aus der spezifischen Investition
ergibt, ausgebeutet zu werden, indem er vom Kunden Preise fiir geringere als die tatsichlichen
Transportdistanzen erhdlt. Im anderen Fall zeigt sich dagegen mégliches opportunistisches Verhal-
ten der Transporteure, indem Preise fiir hohere als die tatsdchlich zuriickgelegten Entfernungen
abgerechnet werden. Eine alternative Begriindung fiir die geringeren Preise bei Distanzermittlung
durch die Kunden kénnte darin liegen, dass der Kunde die Distanzen zu seinem Werk einmalig
ermittelt hat und dauerhaft kennt. Er erspart dem Transporteur so durch Vorgabe der gesicherten

Entfernungen den Aufwand der Distanzermittlung.

Tabelle 45: Preise pro Tonne und Art der Transportdistanzermittlung

Preis pro Tonne  Preis pro Tonne Preis pro Tonne Preis pro Tonne
bei 25km bei 50km bei 100km bei 200km

Preis ) Preis ) Preis ) Preis )

Alle 604 (249 7,77 @46) 11,07 (30) 1633  (136)

Vorgabe des Frachtzah- 5 o 15 7,57 109 10,56 (115) 1563  (72)

lers
Objektive Kriterien 601 (103) 7,85 102) 1148 o1 1687  (51)
Xii‘fabe des Transpor- 5, (1) 8,15 (35) 12,03 @4 1806  (13)

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung.

6.3.3.6 Interdependenzen

Ein erheblicher Einfluss auf die Hohe der Transaktionskosten geht aus theoretischer Perspektive
von den Interdependenzen mit anderen Akteuren der Logistikkette aus. Es werden diverse Variab-
len erfragt, die geeignet sind, diese Interdependenzen abzubilden. Zunichst ist es fiir die Hohe der
Transaktionskosten theoretisch relevant, ob die Einsatzzeiten der Lkw durch Vorgabe von Be- und
Entladezeitfenster eingeschrinkt werden. Zweitens ist es bedeutend, ob zur Auftragserfilllung Vor-
ab-Informationen fiir den Transporteur notwendig sind und von wem er sie gegebenenfalls erhilt.
Drittens durfte die anspruchsvolle Verladung im kombinierten Verkehr kostensteigernd wirken.
Schlie@3lich stellt sich die Frage, ob vermehrter Schichtverkehr und paarige Verkehre die Kosten

senken konnen.

Aus der Erhebung ergibt sich, dass in 33,3 % der Kundenbeziehungen Abladezeitfenster seitens der
Kunden und lediglich in 13,5 % zeitliche Einschrinkungen seitens der Forsten vorgegeben werden.
Zeitfenster wirken beziiglich der Disposition auf den ersten Blick einschrinkend und somit kosten-

steigernd. Allerdings kénnen Zeitfenster auch zu reibungsloseren Abldufen fithren, da eventuell
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Staus vermieden werden. Die durchschnittlichen Transportpreise bei Vorgabe von Be- oder Entla-

dezeitfenstern unterscheiden sich beim einfachen Vergleich der Mittelwerte nicht signifikant.

Als weiteres Kiriterium wurde die Frage der Einweisung aufgeworfen. In 71,1 % der Fille findet
eine Einweisung durch die Kunden statt, in 61,9 % durch den Waldbesitzer. Erstaunlich ist, dass in
37,7 % aller Fille eine Einweisung sowohl durch den Kunden als auch durch den Waldbesitzer
stattfindet, wihrend andererseits in 4,7 % der Fille iberhaupt keine Einweisung vorgenommen
wird. Aus einer Betrachtung der durchschnittlichen Holztransportpreise ldsst sich allerdings keine
besonders klare Aussage ableiten. Bei kurzen Lastdistanzen (25 und 50 Lastkilometer) sind die
durchschnittlichen Preise bei Einweisung durch den Kunden signifikant geringer, bei Einweisung
durch den Waldbesitzer signifikant héher. Uber lingere Distanzen ergibt sich das umgekehrte Bild,

allerdings sind die Unterschiede hier nicht signifikant (Daten angeben).

Grundsitzlich kénnte man zwar davon ausgehen, dass jegliche Informationsbeschaffung aufwindig
und damit teuer ist, jedoch kénnte der Kunde ein Interesse daran haben, den Transporteur mit
kostensenkenden Informationen zu versorgen. Im Nahbereich, in dem sich der Kunde gut aus-
kennt, gelingt dies offensichtlich. Ist jedoch eine Informationsbeschaffung beim Waldbesitzer not-
wendig, steigen die Kosten im Nahbereich. Das gegenteilige Bild im Fernverkehr tiber 100 oder 200
Lastkilometer lieBe sich dadurch erkliren, dass der Kunde hier keinen ,,Heimvorteil” genie3t und
seine Informationen somit weniger wertvoll werden. Sofern Informationen fir die Auftragsabwick-
lung notwendig sind, ist Uber lange Distanzen die Information durch den Waldbesitzer hilfreicher

und kostensenkend.

Tabelle 46: Preise pro Tonne im gebrochenen Verkehr

Preis pro Tonne  Preis pro Tonne
bei 25km bei 50km

Preis ) Preis IN)

Alle Fille 604 (249 7,77 (246)

Verladung im gebro-

chenen Verkehr 6,76 @7 8,56 19

Direkttransport ins
Werk 5,95 (222) 7,70 (227)

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung,.

In 8,5 % der betrachteten Kundenbezichungen wird Holz im gebrochenen Verkehr auf Bahn oder
Binnenschiff geladen. Dies fithrt zu auf dem 1 %-Niveau (bei 25 Lastkilometern) bzw. auf dem
10 %-Niveau (bei 50 Lastkilometern) hoéheren Transportpreisen. So liegt der Transportpreis im
gebrochenen Verkehr tiber eine Distanz von 25 Lastkilometer mit 6,76 Euro pro Tonne um 13,6 %

tber dem Preis fur den Direkttransport ins Werk von 5,95 Euro pro Tonne (vgl. Tabelle 46). Eine

163



Transaktionskosten im Holztransport

Analyse fur lingere Distanzen ist nicht sinnvoll, da der Vorlauf im gebrochenen Verkehr selten

Distanzen von 50 Kilometern tiberschreitet.!7”

Hohere Preise bei Verladung im gebrochenen Verkehr lassen sich durch mehrere Argumente be-
grinden. Zum einen ist ein erh6hter Abstimmungsbedarf mit anderen Akteuren der Logistikkette
zu erwarten. In diesem Fall muss der Transporteur bei der Entladung auf den anschlieBenden
Transportbehilter besondere Vorsicht walten lassen und die Ladung sicher verstauen sowie gegen
Herabfallen sichern. Zudem findet die Verladung in die Transportbehilter, das heil3t Waggons,
Container oder Binnenschiffe, meistens termingebunden statt. AuBlerdem ist es moglich, dass die
Kunden dem bahnverladenen Holztransporteur einen Aufpreis zahlen, da eine optimale Ausladung

der Waggons die Bahntransportkosten pro Einheit senkt.178

Schlief3lich gilt es noch, den Einfluss von Aktivititen im Schichtbetrieb auf die Kosten zu tberpri-
fen. Nur in 8,2 % der Kundenbezichungen fahrt der Transporteur vorwiegend im Schichtbetrieb, in
weiteren 17,3 % werden die Lkw zumindest teilweise im Schichtbetrieb eingesetzt. Diese beiden
Fille werden fir die Regressionsanalyse zusammengefasst und als ,,Schichtbetrieb® interpretiert.
Die durchschnittlichen Holztransportpreise bei Schichtbetrieb unterscheiden sich nicht von den
Preisen, die bei ,,Normalbetrieb* gezahlt werden. Sofern durch Schichtbetrieb also keine geringeren
Preise ermdglicht werden, wire dies ein Indiz dafiir, dass dadurch keine ausreichend hohen Produk-
tionskostenvorteile erarbeitet werden, um die héheren Transaktionskosten zu kompensieren. Dies
wire dadurch zu erkliren, dass der Kostenvorteil geringerer Kapitalkosten durch héhere Lohn- und

Reparaturkosten sowie héheren Organisationsaufwand kompensiert wird.

Als letzte Variable, die Interdependenzen zwischen den Akteuren der Logistikkette abbildet, ist
moglicherweise die Existenz paariger Verkehre preisbeeinflussend. In 48,4 % der Fille werden al-
lerdings keine Riicktouren durchgefiithrt. Nur in 14,5 % der Kundenbeziehungen findet zumindest
bei jeder zweiten Tour eine Anschlusstour statt. Der durchschnittliche Anteil von Ricktouren ist
erwartungsgemil3 mit der durchschnittlichen Transportentfernung fiir den Kunden positiv korre-
liert. Falls fir Kunden lingere Strecken zuriickgelegt werden, steigt auch der Anteil an Ricktouren.
Allerdings ist der Korrelationskoeffizient mit 0,249 relativ gering. Ein Zusammenhang zwischen
Riicktouranteil und Preisen ist beim einfachen Vergleich der Mittelwerte nicht auszumachen. Mog-
licherweise wird der Produktionskostenvorteil einer Riicktour vom Organisationsaufwand kompen-

siert.

6.3.3.7 Produktionskostenunterschiede und Branche des Kunden

Einige Variablen, die der Kontrolle von Produktionskostenunterschieden dienen, wurden schon im

Kapitel 4.3 zur Reprisentativititsprifung vorgestellt. Deshalb wird diesbeziiglich nur eine verkiirzte

177 Gemil Friedl et al. (2004) liegt die durchschnittliche Distanz zwischen Wald und Bahnhof bei 15 Kilometer bei einer
Standardabweichung von 7,9. Vgl. aulerdem die Ausfithrungen in Kapitel 5.6.3.

178 Die Bahn berechnet Preise pro Waggon, unabhingig von der Ausladung. Unterladene Waggons fithren somit zu héhe-
ren Stiickkosten beim Bahntransport, Uberladungen fithren zu Verzégerungen in der Transportkette, da die diese nach
eventuellen Verwiegungen reguliert werden mussen.
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Interpretation vorgenommen. Zentrale Variablen zur Kontrolle von Produktionskostenunterschie-
den sind die Region, aus der die Holztransporteure stammen, die Zuladung bzw. das Gesamtge-

wicht sowie die Anzahl der Holz-Lkw.

Tabelle 47: Preise pro Tonne nach Regionen

Preis pro Tonne  Preis pro Tonne  Preis pro Tonne Preis pro Tonne
bei 25km bei 50km bei 100km bei 200km

Preis (N) Preis (N) Preis (N) Preis (N)

Alle Fille 6,04 (249) 7,77 @46) 1107 (230) 1633  (136)

Ost: Brandenburg,
Mecklenburg-Vorp.,
Sachsen Sachsen-Anh.,
Thuringen

5,96 (43) 7,55 (47) 10,51 48) 1545  (37)

Nordwest: Nieder-
sachsen, Schleswig- 6,00 (25) 7,17 (23) 10,49 21) 16,14 (14)
Holstein.

Mitte: Rheinland-Pfalz,
Hessen, Nordrhein- 6,40 (42) 8,00 (48) 11,13 (43) 15,55 (32)
Westfalen

Siid: Bayern, Baden-

Wiirttembery 597 (139) 7,87 128) 1138  (118) 1747  (53)

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung.

Die Holztransportpreise unterscheiden sich je nach Region, in der die Holztransportunternehmen
angesiedelt sind. So liegen die Preise in den ost- sowie den nordwestdeutschen Bundeslindern unter
dem bundesdeutschen Durchschnitt, wihrend die Preise in der Region Rheinland-Pfalz, Hessen
und Nordrhein-Westfalen eher tiberdurchschnittlich hoch sind (vgl. Tabelle 47). Der Preis pro Ton-
ne Uber 100 Lastkilometer liegt beispielsweise in den ostdeutschen Bundeslindern mit 10,51 Euro
um 5,1 % unter dem bundesdeutschen Durchschnitt von 11,07 Euro. Die durchschnittlichen Preise
in einer Region unterscheiden sich bei Analyse der standardisierten Verteilungen gré3tenteils signi-

fikant auf dem 5 %-Niveau vom Mittelwert der Preise der sonstigen Regionen.

Die zweite Variable zur Kontrolle von Produktionskostenunterschieden ist die Zuladung. Einerseits
steigen mit zunehmenden Gesamtgewichten die absoluten Kosten aufgrund héherer Investitions-
kosten (stirkere Motoren, stabilere Fahrzeuge), héherer Treibstoffverbriuche, BuBgeldern fiir U-
berladung usw. Andererseits miissten sich bei unterproportionalem Anstieg der Gesamtkosten die
Stiickkosten, das heif3t die Kosten pro Tonne, reduzieren. Das Gesamtgewicht konnte aus den in

Kapitel 6.3.2 dargelegten Griinden nur in Intervallen erfragt werden.
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Das zuldssige Gesamtgewicht in Deutschland liegt bei 40 Tonnen (bei Verladung im kombinierten
Verkehr bei 44 Tonnen). Aus Tabelle 48 geht hervor, dass in mindestens 232 von 318 Kundenbe-
ziehungen (73 %) die zuldssigen Gesamtgewichte deutlich Giberschritten werden. In 3,5 % der Fille
wird durchschnittlich mit einem Gesamtgewicht von iiber 52,5 Tonnen gefahren, in 27 % der Fille
mit einem Gewicht zwischen 47,6 und 52,5 Tonnen. Fiir die Transporte im gebrochenen Verkehr
kénnte man Gewichte bis 47,5 Tonnen unter Beriicksichtigung von Toleranzen als im Rahmen der
gesetzlichen Vorgaben bezeichnen. Allerdings wird in 135 der 318 Fille (42,4 %) der Direkttrans-
port ins Werk mit Gesamtgewichten zwischen 42,6 und 47,5 Tonnen ausgefiihrt. Zusammenfassen
lisst sich dieses Ergebnis als ein eklatanter Rechtsbruch, der offensichtlich in der gesamten Holz-
transportbranche dominiert. Diese Erkenntnis deckt sich mit den vielfiltigen Hinweisen in der

Literatur diesbeziiglich, die in Kapitel 5.4.1.2 zusammengefasst wurden.

Tabelle 48: Durchschnittliches Gesamtgewicht im Holztransport

Direkttransport Gebrochener Gesamt
zum Werk Verkehr
bis 42,5t 05 ; o
(22,3 0/0) (11’1 0/0> (21,4 0/0)
42,6t — 47,5t 135 '8 o
(46,4 %) (66,7 %) (48,1 %)
47,6t — 52,5¢ 81 > o
(27,8 %) (18,5 %) 7,0 %)
iiber 52,5¢ 10 ' ;!
B4 %) (3.7 %) (3,5 %)
Gesamt 291 o i
(100 %) (100 %) (100 %)

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N=318.

Relevant fir die Stiickkosten ist allerdings neben den Gesamtgewichten auch die Nettozuladung.
Aus dem dritten Abschnitt des Fragebogens sind die Leergewichte der Lkw der jeweiligen Fuhr-
parks bekannt. Um die durchschnittliche Zuladung in einer Kundenbeziehung niherungsweise zu
ermitteln, wird das durchschnittliche Leergewicht aller Lkw eines Fuhrparks vom Gesamtgewicht
(GG), mit dem die Lkw im Mittel fir einen Kunden fahren, subtrahiert. Da das Gesamtgewicht nur
in Intervallen bekannt ist, werden die Intervallmittelpunkte bzw. die obere und untere Intervall-

grenze +/-2,5t als Gesamtgewichtsapproximation verwendet.

4 40t — Leergewicht ;wenn GG < 425t
Zuladung = < 45t — Leergewicht ,wenn 42 5t < GG < 47,5t (20)
50t - Leergewicht ,wenn 47,6t < GG < 52,5t
\_ 55t — Leergewicht ;wenn GG > 525t

166



Transaktionskosten im Holztransport

Die durchschnittliche Zuladung gemil3 dieser Berechnung liegt somit bei 26,35 Tonnen (Median
und Modus bei 26 Tonnen) bei einer Standardabweichung von 3,7 Tonnen. Die Verteilung der
Zuladung ist annihernd normalverteilt. Ein eindeutiger Zusammenhang zwischen Preisen und
durchschnittlichen Gesamtgewichten oder durchschnittlichen Zuladungen ist beim Vergleich der

standardisierten Mittelwerte jedoch nicht auszumachen.

Um fiir mogliche positive Skaleneffekte zu kontrollieren, soll der Einfluss der Unternehmensgré3e
auf die Kosten analysiert werden. Die Verteilung der Unternehmensgréfie in Anzahl aller Mitarbei-
ter oder Anzahl aller Lkw wird in Kapitel 4.3 ausfiihrlich dargestellt. Dozt steht jedoch die Anzahl
aller Lkw eines Unternehmens fiir eine Reprisentativititsprifung im Fokus der Betrachtung. An
dieser Stelle soll das Hauptaugenmerk auf die Anzahl der Holz-Lkw der Transporteure je Kunden-

beziehung als Approximation fir mogliche Skaleneffekte im Holztransport gelegt werden.

In den 318 betrachteten Kundenbezichungen verfiigen die Transporteure in 35,5 % der Fille nur
uber einen Holz-Lkw, in 38,9 % der Fille Giber zwei bis drei Holz-Lkw, in 23,6 % Uber vier bis zehn
Holz-Lkw und nur in 1,8 % tber mehr als 10 Holz-Lkw. Ein klarer Zusammenhang zwischen der
Unternehmensgrofle des Transporteurs und den Holztransportpreisen ist auf den ersten Blick we-
der aufgrund von Mittelwertsvergleichen noch durch Berechnung von Korrelationskoeffizienten zu

identifizieren. Hier sollten die in Kapitel 6.3.4 folgenden Regressionsanalysen aufschlussreich sein.

Die Produktivitit im Transportunternehmen wire eine weitere KontrollgréB3e fiir Produktionskos-
tenunterschiede. Allerdings stehen ausschlief3lich die Produktivititskennziffern ,,Umsatz pro Lkw*
und ,,Umsatz pro Holz-Lkw-Fahrer” zur Verfiigung. Da sich der Umsatz jedoch endogen aus den
Holztransportpreisen ergibt, stehen diese Variablen nicht fiir die Regtressionsanalysen zur Verfi-
gung. Auf eine weitere Analyse dieser Variablen wird deshalb an dieser Stelle verzichtete. Alternati-
ve Produktivititskennziffern, wie beispielsweise ,,Tonnenkilometer pro Lkw* oder ,,pro Fahrer®,

sind nicht verfiigbar.

SchlieBlich wurde in Kapitel 5.1 gezeigt, dass der Anteil der Holztransportkosten an den Gesamt-
kosten des Rohstoffs frei Werk bzw. an den Gesamtkosten der Holz bezichenden Unternchmen
stark variiert. Besonders in der Holzwerkstoffindustrie sowie der Papier- und Zellstoffindustrie
liegen die Transportkostenanteile relativ hoch. Es wire nicht besonders tiberraschend, wenn diese
transportkostensensitiven Unternehmen besonders um Senkungen der Transportpreise bemitiht

sind.

Die Preise der Holzwerkstoffindustrie liegen erwartungsgemil unter den Preisen der Sdgeindustrie,
die als Referenz dienen. Interessanterweise befinden sich die Preise der Papier- und Zellstoffindust-
rie deutlich Giber den Preisen der Sigeindustrie.!” Die von Holzhindlern gezahlten Transportpreise

sind ebenfalls etwas hoher als die Frachtsitze der Sdgeindustrie. Interessant ist hier, dass die durch-

179 Aufgrund der sehr geringen Fallzahlen sollten diese Ergebnisse jedoch mit entsprechender Vorsicht interpretiert wer-
den.
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schnittliche Dauer der Vertragsbeziechung zu den Holzhindlern mit durchschnittlich 6,8 Jahren

deutlich geringer als im gesamten Datensatz mit 13,1 Jahren ist.

Tabelle 49: Preise pro Tonne nach Branche des Kunden

Preis pro Tonne  Preis pro Tonne Preis pro Tonne Preis pro Tonne
bei 25km bei 50km bei 100km bei 200km

Preis ) Preis ) Preis ) Preis )

Alle Fille 604 (249) 7,77 @46) 11,07 (230) 1633  (136)

Sige- und Schilwerke 503 (173) 7,81 173 11,15 (153 1657  (74)

Papier- und Zellstoft-

e 7,21 (10) 8,84 (11) 11,54 15 1694  (13)
ffgﬁﬁfgﬁ;’gl) F 5,27 16) 6,31 (18) 9,30 Q4 1347 (15)
Holzhiindler 6,37 (41) 7,75 37) 11,54 (35 1678  (29)
sonstige 6,72 ©) 8,84 0 13,48 3) 1716 (5

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung.

6.3.3.8 Zusammenfassung der deskriptiven Analyse

Die Holztransportunternehmen sind nur selten in anderen vor- oder nachgelagerten Produktions-
stufen der Logistikkette Holz aktiv. Lediglich der Rundholzhandel stellt fiir mehrere Transportun-
ternehmer ein zusitzliches Betitigungsfeld dar. Je hoher der Anteil von gehandeltem Holz an der

gesamten transportierten Menge ist, desto héher sind die Frachtraten.

Die Dauer der Kundenbeziehung sowie die Dauerhaftigkeit der Preistabellen deuten auf langfristige
Kundenbeziechungen hin, wenngleich nur in seltenen Fillen exklusive Austauschbezichungen zu
beobachten sind. Da sich im Sample gleichzeitig ausschlieBlich die Kundenbeziehungen mit den
umsatzstirksten Kunden finden, ist davon auszugehen, dass die Frachtraten den langfristigen

Durchschnittskosten entsprechen.

Die Existenz von holztransportspezifischen Investitionen in Sach- und Humankapital ist unbestrit-
ten. Aus dem Datensatz ergibt sich, dass auch kundenbeziehungsspezifisch in Sach- und Human-

kapital investiert wird. Allerdings liegen keine Informationen tber die absolute Hohe dieser Investi-
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tionen vor. Aus der deskriptiven Analyse ldsst sich kein Effekt kundenspezifischer
Sachkapitalinvestitionen auf die Frachtsitze ableiten. Kundenbezogene Fahrerunterweisungen, die
als kundenspezifische Humankapitalinvestitionen interpretiert werden konnen, scheinen jedoch

einen positiven Effekt auf die Frachtpreise zu haben.

Mit Hilfe der Anzahl der Touren pro Woche kann die Héufigkeit des Leistungsaustauschs appro-
ximiert werden. Entgegen der theoretischen Annahmen ist aus der deskriptiven Analyse allerdings
kein negativer Effekt aus der Interaktionshdufigkeit auf die Preise ablesbar. Unsicherheit wird mit
Hilfe der Variablen ,,Auftragsschwankungen® und ,,Liquidititsprobleme® abgebildet. Die Fracht-
sitze sind im Falle starker Auftragsschwankungen und im Falle einer nicht sehr guten Liquidititssi-

tuation des Kunden tendenziell hoher.

Mogliche Quellen von Schwierigkeiten bei der Leistungsmessung kénnen die ,,Art der Ermittlung
der Abrechnungsmenge® sowie die ,,Art der Transportdistanzermittlung™ sein. Wird zur Abrech-
nung das Gewicht am Werkseingang ermittelt, ist der Preis gemdl3 der deskriptiven Analyse niedri-
ger als in den anderen Fillen der Mengenermittlung. Befindet sich die Transportdistanzermittlung
primir in der Hand eines Akteurs, werden entsprechende Annahmen an opportunistisches Verhal-
ten der Akteure durch die deskriptive Analyse bestitigt. Im Falle der Vorgabe der Frachtdistanz
durch den Kunden liegt der Preis im Vergleich zur Herleitung der Lastdistanz iiber objektive Krite-

rien deutlich niedriger, im umgekehrten Fall entsprechend héher.

Die Interdependenzen mit anderen Akteuren der Logistikkette als weitere spezielle Quelle von
Unsicherheit sind vielfiltig und werden durch mehrere Variablen abgebildet. Der Transporteur
muss sich teilweise sowohl vom Kunden als auch vom Waldbesitzer mit Informationen fir die
Holzabfuhr versorgen lassen. Kunden sowie Waldbesitzer kénnen einschrinkende Zeitfenster fiir
Be- und Entladung vorgeben. Wird das Holz mit mehreren Verkehrstrigern transportiert, bedarf es
der Abstimmung und akkuraten Verstauung der Ladung. Teilweise miissen Anschlusstouren durch-
gefithrt werden, auf welche die Planung abzustimmen ist. Die Ergebnisse der deskriptiven Analyse
beziiglich der Relevanz dieser Interdependenzen fiir die Frachtsitze sind jedoch widerspriichlich.

Hier sollen die folgenden Regressionsanalysen aufschlussreich sein.

SchlieBlich wurden noch Variablen betrachtet, die Produktionskostenunterschiede erkliren konnen.
So zeigt sich, dass die Holztransportpreise in Ost- oder Nordwestdeutschland aufgrund von Lohn-
kostenunterschieden oder topografischen Besonderheiten geringer sind. Die Analyse der Gesamt-
gewichte bringt das bemerkenswerte Ergebnis zu Tage, dass in etwa drei Viertel aller Kundenbezie-
hungen zum Teil erheblich iiberladen wird. Ein eindeutiger preissenkender Effekt der Uberladun-
gen ist jedoch zunichst nicht auszumachen. Nur in der Minderheit der Kundenbeziehungen werden
die Lkw im Schichtbetrieb eingesetzt. Nach einer ersten Analyse scheint sich der Einsatz der Lkw
im Schichtbetrieb ebenfalls nicht preissenkend bemerkbar zu machen. Auch ein héherer Anteil von
Anschlusstouren scheint nicht preisreduzierend zu wirken. Aulerdem wurde noch festgestellt, dass
die durchschnittlichen Transportpreise je nach Branche des Kunden variieren. Demzufolge werden

besonders in der Holzwerkstoffindustrie deutlich geringere Fuhrldhne gezahlt.
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Eine Vielzahl mdéglicher Zusammenhinge zwischen den erklirenden Variablen und dem Holz-
transportpreis kann jedoch aufgrund der vorgenommenen einfachen deskriptiven Analysen nicht
befriedigend geklirt werden. Um einen umfassenden Einblick in die vorliegenden Zusammenhinge
zu gewinnen, bedarf es weiterfihrender multivariater Analysemethoden. Infolgedessen werden im

nichsten Kapitel OLS-Regressionsanalysen durchgefiihrt.

6.3.4 Holztransport-Marktpreise und Transaktionskosten
6.3.4.1 Funktionale Spezifikation des Regressionsmodells

Die theoretischen Grundlagen der Transaktionskostentheorie wurden in Kapitel 6.2 vorgestellt und
die vermuteten Wirkungszusammenhinge in Kapitel 6.3.2 zusammengefasst. Da die reinen Trans-
aktionskosten nicht messbar sind, werden die Gesamtkosten gemessen. Der erfragte Preis pro
Tonne entspricht in der langen Frist den durchschnittlichen Gesamtkosten, denn theoretisch sind
im langfristigen partiellen Konkurrenzgleichgewicht die Preise gleich den Durchschnittskosten
(Schumann et al., 1999, 230). Die Annahme der vollkommenen Konkurrenz ist auf dem Holztrans-
portmarkt mit einer Vielzahl von mobilen Anbietern der Dienstleistung Holztransport und einer
Vielzahl von Nachfragern gerechtfertigt. Somit geht der Preis P als zu erklirende Variable in das

Modell ein.
P = K = KTAR(xG, xF xH xU M xl) + KPK(xG, xF xH Y7K) 21)

Das theoretische Regressionsmodell wird mit Hilfe der OLS-Methode entsprechend der folgenden
Gleichung geschitzt, die auf dem theoretisch hergeleiteten funktionalen Zusammenhang aus Glei-

chung (19) aufbaut.

P=c+Xy'x) +2v"x + 27 + T a'x) +ZaVx) +Ta'x, + 2B 2 +u, (22

F H G U M I K
KTAK ( PK < TAK PK

mit:

P = Marktpreis

KTAK = Transaktionskosten

KPK = Produktionskosten

xI = Faktorspezifitit

xH = Haiufigkeit

xG = Grad der Integration

xU = Unsicherheit

xM = Messbarkeitsprobleme

x! = Interdependenzen

zk = Variablen zur Kontrolle von Produktionskostenunterschieden
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ol = Regressionskoeffizienten von Variablen xi, die eher nur Transaktionskosten erkliren
B = Regressionskoeffizienten von Variablen z%, die eher nur Produktionskosten erkliren
y = Regressionskoeffizienten von Variablen xi, die sowohl Produktions- als auch

Transaktionskosten erkliren

Aufgrund der theoretischen Vorhersagen iiber die Wirkungsrichtung der einzelnen Variablen wiren
einseitige Signifikanztests zwar legitim, allerdings werden im Sinne einer zurlickhaltenden Interpre-

tation zweiseitige Signifikanztests durchgefithrt. Die zu testende Nullhypothese lautet je-

weils H | a' =0, H, : B" =0 bzw. H, : y' = 0. Dies entspricht dem Fall, dass die betrachtete
Variable keine Erklirungskraft fiir P besitzt. Die Alternativen sind H, : o' #0, H, :B* #0

bzw. H, : yj # 0. Statistische Tests werden dementsprechend als zweiseitige Tests durchgefiihrt.

Fir die Regressionsanalyse der Kundenbeziehungen stehen 318 vollstindige Datenreihen, also
Kundenbeziehungen, zur Verfiigung. Pro Datenreihe wird von den Befragten mindestens fiir eine
der vier vorgegebenen Lastdistanzen von 25, 50, 100 und 200 Kilometer ein Transportpreis ange-
geben. Mit Hilfe der Informationen tiber die durchschnittliche Lastdistanz fiir den Kunden konnte
dann der Preis fiir die Lastdistanz, die der Durchschnittsentfernung am nichsten kommt, als ab-
hingige Variable verwendet werden. Als zusitzliche erklirende Variable werden Dummies fiir die
Lastdistanzen 50, 100 und 200 Kilometer aufgenommen, um fiir die Varianz der Preise zu kontrol-
lieren, die auf unterschiedliche Lastdistanzen zuriickgeht. Dieses Schitzmodell wird im Folgenden

Agesame genannt.

Zusitzlich werden vier alternative Schitzungen durchgefiihrt, die jeweils den Preis fiir die Lastdis-
tanz 25, 50, 100 und 200 Kilometer als abhingige Variable verwenden. Dafiir stehen 249, 246, 230
bzw. 136 vollstindige Datenreihen zur Verfugung. Diese geben Aufschluss tber die Zusammen-
hinge innerhalb einer Lastentfernungsstufe. So kénnte man beispielsweise davon ausgehen, dass
bei gréfieren Distanzen der Anteil der Transaktionskosten sinkt und der Anteil der Produktionskos-
ten steigt. Dies misste sich dann in den Schitzern und in den t-Statistiken widerspiegeln. In Modell
Azs gehen nur Preise fir die Entfernungsstufe 25 Kilometer ein, in Modell Aso nur Preise fir die
Entfernungsstufe 50 Kilometer, in Modell Ajgo Preise fiir die Stufe 100 Kilometer und in Modell

Anoo Preise fir die Entfernungsstufe 200 Kilometer.

Im Sinne von Robustheitstests werden einige Variationen vorgenommen. In der publizierten Schit-
zung wird als abhingige Variable der Preis pro Tonne-Lutro verwendet, der, wie in Kapitel 5.2.2
beschrieben, ermittelt wird. Alternativ werden mit Hilfe anderer Umrechnungsfaktoren (Centrale
Marketinggesellschaft der deutschen Agrarwirtschaft (CMA) m.b.H. und Arbeitsgemeinschaft (AG)
Holz e.V., 1986) umgerechnete Preise verwendet. Die Ergebnisse der Regressionsanalyse dndern

sich dadurch jedoch nicht. SchlieSlich wird als abhingige Variable der nicht auf Preis pro Tonne
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transformierte Preis verwendet und zusitzlich mit Hilfe der Abrechnungseinheiten und Holzarten
fiir die daraus resultierende Variation kontrolliert. Auch dieses Vorgehen fiihrte zu keinen wesentli-
chen Ergebnisinderungen. Bezlglich der Linearititseigenschaften des Modells gibt es in der Litera-
tur keine besonderen Annahmen. Verwendung findet ein lineares Schitzmodell. Alternative Model-
lierungen (von Auer, 2003, 278ft.) fithren nicht zu eindeutigeren Ergebnissen als das verwendete
lineare Schitzmodell. Die deskriptiven Statistiken zu den geschitzten Modellen werden im Anhang

in Tabelle 63 bis Tabelle 67 aufgefihrt.

6.3.4.2 Ergebnisse der Regressionsanalysen

Die Ergebnisse der Regressionsanalysen, die im Folgenden vorgestellt und analysiert werden, finden
sich in Tabelle 50 auf Seite 174 sowie in Tabelle 51 auf Seite 175. Angegeben werden jeweils die
nicht standardisierten Koeffizienten sowie die dazugehérige t-Statistik. Ein Sternchen signalisiert
Signifikanz auf dem 10 %-Niveau, zwei Sternchen auf dem 5 %-Niveau und drei Sternchen auf
dem 1 %-Niveau. Im folgenden Text werden alle Schitzer, die mindestens auf dem 10 %-Niveau
signifikant von Null verschieden sind, als signifikant bezeichnet. Aulerdem werden R-Quadrat,
korrigiertes R-Quadrat, Anzahl der Datenreihen N, Anzahl der Freiheitsgrade und die F-Statistik

angegeben.!80

Mehrere mégliche Einflussfaktoren werden als Dummy-Variablen modelliert. Insofern sind die
Schitzkoeffizienten als Verinderung der abhingigen Variablen gegeniiber einer Referenzsituation
zu interpretieren. Dieses Referenzszenario, dessen Preisniveau tiber die Konstante abgebildet wird,
ist charakterisiert durch einen ausschlieBlich gewerblichen Transport (kein Handelsholz), kurzfristi-
ge Preisermittlung, den Transport von Kurzholz, nicht vorhandene Faktorspezifitit der Arbeit oder
des Kapitals, liquide Kunden, geringe Auftragsschwankungen, Transportdistanzermittlung nach
objektiven Kiriterien, Mengenermittlung durch Forstlisten, keine Zeitfenster fiir die Be- oder Entla-
dung, keine Einweisungen durch Kunden oder Waldbesitzer, Direkttransporte ins Werk, kein
Schichtbetrieb, Unternehmenssitz des Transporteurs in Bayern oder Baden-Wiirttemberg, keine

Uberladung, Transport im Auftrag von Sigewerken und einer Lastdistanz von 25 Kilometern.

Der Grad der Integration variiert gemil3 der bisherigen Analyse nur in einem engen Rahmen. Die
Transportbetriebe sind fast ausschlieBlich selbstindige Unternchmen und die Beziehungen zu den
Kunden eindeutig marktbasiert. Geringfiigice Unterschiede finden sich nur in der Form, dass der
Transporteur zusitzliche Dienstleistungen, wie die Rohstoffversorgung fiir den Kunden, mit dber-

nimmt und somit als Holzhindler auftritt. Tatsdchlich fihrt ein héherer Anteil des frei Werk gelie-

180 Die F-Statistiken aller Schitzungen sind signifikant auf dem 1 %-Niveau. Die Anzahl der Freiheitsgrade ist in allen
Modellen mit 106 bis zu 284 ausreichend hoch. Die erklirenden Variablen wurden sorgfiltig und theoretisch gut begriin-
det ausgewihlt. Aus dieser Sicht gibt es keine Griinde fiir die Annahme eines underfitting des Modells. Aufgrund einiger
guter (p-Wert unter 20 %), jedoch nicht signifikanter, t-Statistiken liegt vielmehr der Verdacht eines overfitting nahe. In
dieser Hinsicht besteht allerdings zumindest keine Gefahr einer Verzerrtheit der Schitzer. Die Annahme einer Normal-
verteilung der Residuen wurde unter SPSS grafisch mit Hilfe von P-P-Diagrammen und mit dem Kolmogorov-Smirnov-
Test uberprift (Bihl & Zoéfel, 2000, 310f.). Die Normalverteilungseigenschaft der Residuen ist diesen Tests zufolge
gewihrleistet. Auf die Existenz perfekter Multikollinearitdt wurde mit Hilfe der Toleranz und des Variance Inflation
Factors (VIF) getestet. In den geschitzten Modellen gibt es keinen Hinweis auf perfekte Multikollinearitit.
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ferten Holzes an der Gesamtmenge des transportierten Holzes zu einem hoéheren Frachtsatz. Da
die Transporteure bei gehandeltem Holz interne Frachtsitze und keine reinen Marktpreise angeben,
ist zu vermuten, dass bei ausreichend groflen Handelspannen des Rundholzhandels vielmehr héhe-
re interne Transportpreise angesetzt werden. Diese Vermutung wird durch die Ergebnisse der
Schitzungen Ass bis A gestlitzt, denen zufolge vor allem bei Kurzstreckentransporten héhere
Transportpreise erzielt werden. Da der Holzhidndler im Allgemeinen einen fixen Preis fir frei Werk
geliefertes Holz unabhingig von der tatsichlichen Lastdistanz erhilt, dirfte die Handelspanne bei

Rohholzhandelsaktivitaten im Nahbereich des Kunden relativ hoch sein.

Der Dummy , langfristige Preistabellen® ist ein Hinweis auf die Stabilitdit und Dauerhaftigkeit der
Beziehung und somit ebenfalls ein Indiz fir den Grad der Integration. Die Schitzer sind im Falle
langfristiger Preistabellen mit einer Ausnahme zwar durchgehend negativ, was auf einen kostensen-

kenden Effekt langfristiger Beziehungen hindeutet, allerdings allesamt nicht signifikant.

Beziiglich der erklirenden Variable ,,Faktorspezifitit™ stehen drei Kontrollvariablen zur Verfiigung.
Die Holzlinge gibt einen Hinweis auf die notwendige Fahrzeugtechnik. Fur Kurzholz kénnen
Gliederziige eingesetzt werden, fiir den Transport fallender Lingen und Langholz ist der Einsatz
der gemil3 der Analyse in Kapitel 5.5.3 teureren Sattelzlige oder Langholz-Lkw notwendig. Tatsich-
lich sind die Schitzer bis auf eine Ausnahme alle positiv, allerdings nicht signifikant. Die Faktorspe-
zifitit des eingesetzten Kapitals wird durch ,Investitionen in einen Lkw extra fiir den Kunden®
abgebildet. Diese Form der Faktorspezifitit hat langfristigen Charakter, da ein Lkw {iber mehrere
Jahre abgeschrieben wird. Kundenbeziehungsspezifische Investitionen in den Faktor Arbeit (,,Un-
terweisung®) erfolgen dagegen vermutlich auftragsbezogen und sind somit kurzfristiger Natur. We-
der der Schitzer des Dummies fiir die Faktorspezifitit des Kapitals noch des Dummies fiir die
Faktorspezifitit der Arbeit hat signifikante t-Statistiken. Grundsitzlich wire dies damit zu erkldren,
dass gemil3 der theoretischen Uberlegungen Faktorspezifitit negativ auf die Produktionskosten,
aber positiv auf die Transaktionskosten wirkt, und der Gesamteffekt somit unbestimmt ist. Die
Tatsache, dass die Schitzer der Variablen zur Faktorspezifitit als nicht signifikant von Null ver-
schieden bezeichnet werden miissen, konnte somit bedeuten, dass sich die gegenliufigen Effekte

auftheben.

Die Hiufigkeit der Interaktion wird mit Hilfe der Variablen ,,Touren pro Woche® abgebildet. In

keinem der geschitzten Modelle hat diese Variable Erklirungskraft fiir den Preis.
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Tabelle 50: OLS-Schitzung tiber alle Lastentfernungen

t-Wert
(Konstante) 5,480 (9,010) *%¥*
Anteil Handelsholz an gesamter Holztransportmenge 1,035 (2,387) **
Integration .o fristige Preistabellen -0,287 (-0,961)
Fallende Lingen 0,378 (1,323) *
Langholz 0,420 (1,300) *
siil:g;t Faktorspezifitit Arbeit (Fahrerunterweisung) 0,069 (0,309)
Faktorspezifitit Kapital (Lkw) -0,073 (-0,319)
Hiufigkeit Anzahl der Touren pro Woche 0,00007 (0,009)
Unsicher.  Nicht schr liquide 0,460 (2,355) **
heit Starke Auftragsschwankungen (Saisongeschift) 0,226 (0,773)
§ é@ Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Frachtzahlers -0,508 (-2,235) **
:_E)D % %0 Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Transporteurs 0,087 (0,305)
;g j‘g 2 Werkeingangsvermessung -0,004 (-0,017)
A 2 Gewichtsermittlung im Werk (Waage) -0,934 (-2,288) **
Einschrinkendes Be- bzw. Abladezeitfenster -0,001 (-0,005)
g Einweisung durch Waldbesitzer 0,218 (1,061)
%2 Einweisung durch Kunden 0,027 (0,119)
—é Preis bezieht sich auf Verladung 0,492 (1,181)
ié Transport im Schichtbetrieb 0,265 (1,152)
Anteil Anschlusstouren 0,354 0,919)
Neue Bundeslinder -0,601 (-2,181) *x*
. Nordwestdeutsche Bundeslinder 0,065 0,177)
i;’ Saarland., Rheinland-Pfalz, Hessen, Nordrhein-Westfalen 0,062 (0,234)
é Gesamtgewicht 42,6 bis 47,5t -0,235 (-0,968)
jg Gesamtgewicht 47,6 bis 52,5t -0,803 (-2,886) **
a Gesamtgewicht tiber 52,6t 0,113 0,211)
Anzahl Holz-Lkw 0,145 (2,908) **
Holzhandler 0,407 (1,240)
;E: _§> Spanplatten-, MDF-, OSB-Industrie -1,155 (-2,485) **
g Q Papier- oder Zellstoffindustrie 1,534 (3,352) ***
= sonstige Branchen 0,779 (1,453) *
N Entfernung 50 Kilometer 1,826 (7,079) *¥*
g Entfernung 100 Kilometer 5,257 (18,050) ***
’j Entfernung 200 Kilometer 10,665 (26,808) ***
F-Statistik 45,230%**
R-Quadrat 0,840
Korrigiertes R-Quadrat 0,822
N 318
Anzahl der Freiheitsgrade 284
Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung. Anmerkungen: abhingige Variable: Preis pro Tonne-Lutro.

* signifikant auf dem 10 %-Niveau; ** signifikant auf dem 5 %-Niveau; *** signifikant auf dem 1 %-Niveau.
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Tabelle 51: Nach Lastentfernungen differenzierte OLS-Schitzungen

Ass Aso Ao Ao
Konstant 5,861 7,544 10,601 16,570
(Konstante) (14,576)%%%  (14267y%%%  (12,061)%%% (9 430)%**
Anteil Handelsholz an gesamter Holztransportmenge G (l)’sqgi** (8’341;3) ((1)’;?;) (1’133)
Integration o 0,004 0,212 0,102 -0,250
Langfristige Preistabellen 0.021) 0.777) (:0.253) (0312)
Fallende T4 -0,122 0,098 0,112 0,484
atende Langen (-0,590) (0,357) (0,279) (0,582)
Lancholz 0,025 0,269 0,412 0,907
Faktor- 218107 (0,105) (0,864) (0,876) (0,865)
spezifitat Faktorspezifitit Arbeit (Fahrerunterweisung) <:8’é(3)% 8’?3% (109’337** (:8’8:’);2)
e e 0,262 -0,068 -0,012 0,019
Faktorspezifitit Kapital (Lkw) (1573) 0311) (:0.036) 0.028)
Hiufigkeit Anzahl der Touren pro Woche (:8’28})) (:8’(7)8% (8’;)%2) (8’(1)83)
Nicht sehr fiauid 0,279 0,518 0,250 1,283
Unsicher- et sehr iquide (1,932) * (2,694)%** 0,914) (2,037)%*
heit Starke Auftragsschwankungen (Saisongeschift) (g’gg% 8’;2; ((1)’;‘;?) (g’gg
3 g Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Frachtzahlers (:(O)Zé;g) (:8:3322) (_71(?’9517;;* (:8:2;%
§ g 4 4 0,205 0,322 0,806 1,438
3 & & Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Transporteurs (1,019) (1,155) (1,698)* (1,255)
] > > > .
P27 ek -0,266 0,118 0,120 -0,999
- crieingangsvermessung (-1,507) (-0,504) (0,345) (-1,131)
< 3 ~0.39 ~0.89 - -2.09
3 Gewichtsermittlung im Werk (Waage9 (_?’3;2) (_201?;)1** (-???2) (—129’8;)1**
Einschrinkendes Be- bzw. Abladezeitfenster (8’2;:;) <8’2§Z> (8’2(7)3) (8’8i§)
o A 0,180 0,119 0,275 20,599
§ Einweisung durch Waldbesitzer (1.207) (0,609) (:0.962) (:0.880)
5 L -0,375 -0,010 0,433 0,606
Q > > > >
—?j Einweisung durch Kunden (:2,206)%* (:0,049) (1335) 0.860)
o
-;b: Preis bezieht sich auf Verladung (201’22;)** (?’Zg(l)> / /
5 > >
g A . A 0,159 0,151 0,287 0,599
= Transport im Schichtbetrieb (£0.922) (0.685) 0,902) (0.887)
Anteil Anschlusstouren / / (215’;’%1** (8’23)5)
. -0,074 -0,229 -0,884 -1,677
Neue Bundeslinder (-0,352) (-0,811) (-2292%%  (2,178)%*
Nordwestdeutsche Bundeslinder (:8’8;’) (7811,8;) (7?’?2; (71’232
o > _ Yy ) "~y
‘2 Saarland., Rheinland-Pfalz, Hessen, Nordrhein-Westfalen (10’734[;:; % (8)223) (78’;;‘?) ( é 12’23)1 %
v > > Y ~4y
g A A 0,140 20,234 -0,547 0,016
j Gesamtgewicht 42,6 bis 47,5t 0.747) (:0,954) (£1,636) 0,019)
=} . . -0,199 -0,375 -0,484 -0,601
- > > > >
é Gesamtgewicht 47,6 bis 52,5t (£0.970) (-1.370) (1.232) (£0,668)
Ges icht iiber 52.6 -0,018 0,065 0,191 0,246
Jesamegewicht uber 52,0t (-0,053) (0,143) (0,279) 0,179)
0,049 0,078 0,098 0,202
Anzahl Holz-Lkw (1,257) (1,396) (1,538) (1,616)
. 0,280 -0,072 0,641 0,537
g Holzhandler (1,122 (-:0,213) (1,488) (0,656)
4 . -0,384 -0,520 -0,838 -2,010
%v): . Spanplatten-, MDF-, OSB-Industrie 1.057) (1,050) (1513) (1,722)%
y . . 1,342 1,691 0,756 1,438
—‘é Papier- oder Zellstoffindustrie (3,403 %4k (3,304)k4% (1157) (1.216)
§ tioe Branch 0,579 0,390 2,019 -0,660
sonstige branchent (1,391) (0,646) (1,709)% (-0,426)
F-Statistik 3, 124%%% 2 475%%k 2,977k 2,01 5%%k
R-Quadrat 0,293 0,249 0,301 0,355
Korrigiertes R-Quadrat 0,199 0,149 0,200 0,179
N 249 246 230 136
Anzahl der Freiheitsgrade 219 216 200 106

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung.

* signifikant auf dem 10 %-Niveau; ** signifikant auf dem 5 %-Niveau; *** signifikant auf dem 1 %-Niveau.

/ Variable nicht in die Regressionsgleichung aufgenommen.

Anmerkungen: abhingige Variable: Preis pro Tonne-Lutro/x km.
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Unsicherheit in der Vertragsbeziehung wird mit den Variablen ,,Zahlungsfihigkeit des Kunden®
und ,,Auftragsschwankungen® modelliert. Sofern die Transporteure den Kunden als ,,nicht sehr
liquide® einstufen, wird der Dummy gleich Eins. Sind mit dem Kunden ,,starke Auftragsschwan-
kungen® im Sinne einer saisonalen Auslastung des Lkw verbunden, wird der entsprechende Dum-
my ebenfalls gleich Eins. Nehmen die Transporteure den Kunden als nicht sehr liquide wahr, fiihrt
dies zu einem hoheren Transportpreis. Nur in der Schitzung auf den Preis bei 100 Lastkilometern
ist der entsprechende Schitzer nicht signifikant. Offensichtlich wird also eine Kompensation fiir
lange Zahlungsziele sowie fiir das mit dem jeweiligen Kunden verbundene Forderungsausfallrisiko
gefordert. Starke Auftragsschwankungen fithren dagegen nicht zu héheren Preisen, hier sind die

Schitzer durchgehend insignifikant.

Fir die Schwierigkeiten bei der Leistungsmessung wird mit Dummies bezliglich der Verfahren der
Transportdistanzermittlung und der Holzmengenermittlung kontrolliert. Wird die Transportdistanz,
die der Abrechnung zugrunde liegt, statt durch objektive Verfahren einseitig durch den Kunden
vorgegeben, dann wird offensichtlich ein geringerer Preis gezahlt. Die negativen Schitzer sind in
den Modellen Ageam: und Ajoo signifikant von Null verschieden. Dieses Ergebnis ldsst sich als op-
portunistisches Verhalten seitens der Kunden interpretieren. Fiir den Transport tiber eine Strecke x
wird nur der niedrigere Preis fur die Entfernungsstufe y<x gezahlt. Der umgekehrte Fall der einsei-
tigen Transportdistanzermittlung durch den Transporteur fithrt durchgehend zu positiven Schit-
zern, die jedoch nur im Modell Aigo signifikant sind. Demzufolge ist auch hier von opportunisti-
schem Verhalten der Transporteure auszugehen, da fiir den Transport tUber eine Strecke x ein héhe-
rer Preis fiir die Transportdistanz z>x zugrunde gelegt wird. Das zweite Ergebnis ist jedoch auf-

grund des insignifikanten Schitzers in Modell Agesame nicht besonders stark.

Im Vergleich zur Mengenermittlung Uber Holzlisten findet sich bei volumenmiBiger Werkein-
gangsvermessung kein Unterschied im Transportpreis. Wird die transportierte Menge jedoch mit
Hilfe von Waagen am Werkseingang bestimmt, dann liegt der Preis (im Modell Agesamt, Aso und
Ao signifikant geringer. Entsprechend der transaktionskostentheoretischen Uberlegungen wire
dies ein Indiz fur den Glaubwirdigkeitsgewinn, der aus der Abrechnung tatsichlicher Tonnagen
resultiert. Allerdings gilt es zu bedenken, dass im Falle der Gewichtsermittlung im Werk die Ab-
rechnungseinheit Tonne-Lutro oder Tonne-Atro ist, wihrend in den anderen Fillen Raummeter
oder Festmeter dominieren. Insofern konnte dieses signifikante Ergebnis auch auf die Verwendung
verzerrter Umrechnungsfaktoren bei der Ermittlung der Preise pro Tonne-Lutro zuriickzufiihren

sein, 18!

Zur Uberpriifung des Einflusses moglicher Interdependenzen zwischen den Akteuren der Logistik-
kette auf den Preis werden zundchst Dummies verwendet, die gleich Eins sind, wenn einschrin-

kende Be- oder Entladezeitfenster vorliegen, Einweisungen durch den Waldbesitzer oder Einwei-

181 Allerdings zeigt sich auch der Kontrollregression mit dem Preis pro Abrechnungseinheit als abhidngiger Variable bei
gleichzeitiger Kontrolle fir unterschiedliche Abrechnungseinheiten und Holzarten ein signifikant negativer Schitzkoeffi-
zient bei Werkeingangsverwiegung.
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sungen durch den Kunden vorgenommen werden. Weitere Dummies sind gleich Eins, wenn sich
der Preis auf Verladeaktivititen im kombinierten Verkehr bezieht und wenn der Transporteur fiir
den Kunden im Schichtbetrieb aktiv ist. SchlieBlich werden mit Hilfe des Anteils der Anschlusstou-
ren mogliche negative Effekte auf den Preis kontrolliert, die aus einer ausgefeilteren Disposition

mit geringen Leerfahrtenanteilen resultieren.

Einschrinkende Zeitfenster fiir die Be- oder Entladung haben in keinem der geschitzten Modelle
einen signifikanten Einfluss auf den Preis. Dasselbe gilt fir Einweisungen durch Waldbesitzer, wo-
bei hier noch anzumerken ist, dass die Koeffizienten in den Modelle Azs und Asp, also im Nahbe-
reich, positiv sind, wihrend sie im Fernbereich (Aioo und Axo) ein negatives Vorzeichen aufweisen.
Dies koénnte, wenngleich die Schitzer nicht signifikant sind, darauf hindeuten, dass besonders in fiir
den Transporteur fremden Einsatzgebieten, Einweisungen durch den Waldbesitzer vorteilhaft wir-
ken. Der umgekehrte Fall zeigt sich entsprechend bei dem Effekt von Einweisungen durch Kun-
den. Im Nahbereich sind die Schitzer negativ (im Model Ass signifikant), im Fernbereich dagegen
positiv und nicht signifikant. Diese Ergebnisse decken sich mit den in der Analyse der deskriptiven
Statistik identifizierten Ergebnissen. Im Modell Agesame ist der Schitzer ebenfalls insignifikant. Mog-
licherweise bemiiht sich der Kunde speziell bei Transporten in seiner Heimatregion darum, den
Transporteur mit kostensenkenden Informationen zu versorgen. Einweisungen durch den Waldbe-
sitzer wirken dagegen bei Kurzstreckentransporten eher kostensteigernd und bei Langstrecken-
transporten kostensenkend. Moglicherweise lisst die Qualitit der Informationen der Kunden mit
groBerer Entfernung vom Standort des Kunden nach. Hier wirken Einweisungen durch die Wald-

besitzer tendenziell kostensenkend, allerdings sind diese Schitzer nicht signifikant.

Falls sich der Preis auf Verladeaktivititen im kombinierten Verkehr bezieht, ist der Schitzer immer
positiv, aber nur im Modell Ajs signifikant von Null verschieden. Hier spiegeln sich die Kosten
wider, die durch das sorgfiltige Verstauen der Ladung auf den nachfolgenden Verkehrstriger, die
Termingebundenheit und den Koordinationsbedarf mit den anderen Akteuren der Logistikkette
entstehen. Die Transportbehilter der anderen Transporttriger mussen sorgfiltig beladen und die
Ladung gesichert werden. Infolgedessen wird die Produktivitit im Sinne von umgeschlagenen Ton-
nen pro Stunde geringer sein als im Direkttransport. AuBlerdem gilt es, zusitzlich Informationen zu
sammeln und weiterzuleiten. In den Modellen A und Az wurde der Dummy bewusst nicht be-
ricksichtigt, da Verladungen im kombinierten Verkehr normalerweise keine Vor- oder Nachliufe

uber 50 Kilometer beinhalten.

Die Schitzer des Dummies ,, Transport im Schichtverkehr sind durchgehend insignifikant. Offen-
sichtlich wird der negative Effekt aufgrund geringerer Kapitalkosten durch héheren Organisations-

aufwand sowie zusitzliche Reparaturkosten oder Lohnzuschlige kompensiert.

Analog zur ,,Verladung im kombinierten Verkeht* ist davon auszugehen, dass Riickfrachtenbildung
erst bei lingeren Distanzen relevant ist. Entsprechend wird die Variable ,,Anteil Anschlusstouren®
aus den Modellen Azs und Asg ausgeschlossen. Uberraschenderweise stellt sich heraus, dass der

Preis im Modellen Aigo bei auf dem 5 %-Niveau signifikanten Schitzern mit zunehmendem Anteil
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an Ruckfrachten steigt. In den Modellen Agesame und Aigo ist der Schitzer zwar insignifikant, aber
auch positiv. Eine vorsichtige Interpretation dieses Ergebnisses wire, dass offensichtlich der nega-
tive Effekt auf die Produktionskosten dutch den zusitzlichen Koordinationsaufwand bei der Rick-
frachtenbildung tberkompensiert wird. Bei Distanzen tber 100 Kilometer scheinen sich Riickfrach-
ten nicht ohne weiteres zu rentieren. Bei 200 Lastkilometer ist der Effekt zumindest nicht signifi-
kant kostensteigernd. Die absolute Hohe dieses Effekts ist zwar gering, lisst jedoch Zweifel an dem
grundsitzlichen Ziel der Riickfrachtenbildung bei Lastentfernungen unter 200 Kilometer aufkom-
men. Alternativ wire es moglich, dass besonders ,,gute Holztransporteure zum einen hohere
Transportpreise realisieren und zum anderen geschickter in der Riickfrachtenbildung sind und die

daraus resultierenden Renten vereinnahmen.

Schlie@3lich wird fiir Produktionskostenunterschiede kontrolliert. Der Dummy ,,Neue Bundeslin-
der” ist den Erwartungen entsprechend negativ, in den meisten Schitzungen signifikant. Die Holz-
transportkosten liegen in den neuen Bundeslindern um ca. 0,60 Euro (Modell Agesame) pro Tonne
niedriger als in Bayern und Baden-Wirttemberg. Die Faktorkostenunterschiede zwischen Ost- und
Stiddeutschland dirften vorrangig durch erhebliche Lohnunterschiede begriindet sein (Borcherding
& Grund, 2003). Der aufgrund der topografischen Vorteile im Flachland erwartete negative Schit-

zer fir den Dummy ,,Nordwestdeutsche Bundeslinder* stellt sich dagegen nicht ein.!82

Das durchschnittliche Gesamtgewicht dient als Kontrollgréfle fiir die Produktionsmenge.!83 Im
Vergleich zu Gesamtgewichten von bis zu 42,5 Tonnen, fithren Gesamtgewichte im Intervall von
42,6 bis 47,5 Tonnen nicht signifikant zu Preisinderungen. Liegt das Gesamtgewicht im Intervall
zwischen 47,6 und 52,5 Tonnen, so liegt der Preis zumindest gemél Modell Agesame signifikant nied-
riger als bei Gesamtgewichten von bis zu 42,5 Tonnen. Gesamtgewichte von iiber 52,6 Tonnen
haben wiederum keinen signifikanten Einfluss, wenngleich hier die Schitzer mehrheitlich positiv

sind, was den Verdacht eines tendenziell U-férmigen Verlaufs bestitigt.

Es lisst sich also schlussfolgern, dass sich der erwartete negative Effekt von Uberladungen auf den
Preis, verursacht durch Kostendegression, nicht in der erwarteten Héhe aufzeigen lisst und auch
keinesfalls als robust zu bezeichnen ist. Moglicherweise werden die Vorteile der Fixkostendegressi-
on durch tberproportional steigende variable Kosten kompensiert. Neben héheren Treibstoff- und
Reparaturkosten kénnten auch die Lohnkosten tberproportional steigen, da beispielsweise nachts
gefahren werden muss, um die Polizeikontrollen zu umgehen, Buigelder mit einkalkuliert werden
missen oder die Fahrer aufgrund von Fuihrerscheinentzug hiufig wechseln. Allerdings bleibt dann
unklar, warum im beobachteten, erheblichen Umfang tberladen wird. Eine weitere Erklirung

kénnte darin bestehen, dass die 6konomischen Vorteile von Uberladungen von den Transporteuren

182 Immerhin ist der Schitzer fir die ,Nordwestdeutschen Bundeslinder” in den Modellen Azs bis Az durchgehend
negativ und hat im Modell Az einen p-Wert von 0,17.

183 Alternativ wurde anstatt Dummies fiir die Gesamtgewichtsintervalle die Zuladung sowie die quadrierte Zuladung (um
einen moglichen u-férmigen Verlauf abzubilden), die, wie in Kapitel 6.3.3.7 beschrieben, ermittelt wurde, als erklirende
Variable verwendet, was jedoch keinen Einfluss auf die Ergebnisse hatte.
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einbehalten und nicht an die Kunden weitergegeben werden bzw. alternativ die Transporteure bei

nicht ausreichender Uberladung Verluste realisieren.

Mit Hilfe der Anzahl der Holz-Lkw wird fir mégliche Skaleneffekte kontrolliert. Die Anzahl der
Holz-Lkw des Transporteurs, also die GroBe des Unternehmens, hat tendenziell einen positiven
Effekt auf den Preis, der Schitzer ist jedoch nur in Modell Ageqame signifikant positiv. Dies ist tiber-
raschend, da aufgrund von Skaleneffekten eher ein negativer Einfluss vermutete wurde. Méglicher-
weise liegt das Ergebnis darin begriindet, dass in der Preiskalkulation der Unternehmerlohn der
flexibelste Bestandteil ist. Je kleiner das Unternehmen, desto geringer kann bei Verzicht auf einen
angemessenen Unternehmetlohn der Preis sein, wihrend gréBere Transportunternehmer ihre ange-
stellten Fahrer finanzieren miissen. Aulerdem koénnte die UnternehmensgroB3e als ein Indiz fir
Liefersicherheit und Qualitit dienen. Ein hoéherer Preis fiir groBere Unternehmen wire in dieser

Hinsicht als Preisaufschlag fiir mehr Service zu interpretieren.

Da die Kosten des Holztransports an den Gesamtkosten des Holzes frei Werk je nach Branche des
Kunden variieren, wird ebenfalls fiir die Branchenzugehérigkeit des Kunden kontrolliert. Handelt
es sich bei den Kunden der Transporteure um Holzhidndler, fihrt dies nicht zu signifikant anderen
Preisen im Vergleich zum Preisniveau der Sigeindustrie. Von der Holzwerkstoffindustrie, deren
Endprodukt stark durch die Holztransportkosten belastet ist, werden dagegen deutlich geringere
Fuhrléhne gezahlt. Die negativen Schitzer sind in den Modellen Agesme und Ao signifikant. Uber-
raschend ist das offensichtlich héhere Transportpreisniveau der Papier- und Zellstoffindustrie. Dies
lieBe sich dadurch erkliren, dass die durchschnittlichen Transportdistanzen von Rundholz fiir die
Papier und Zellstoffindustrie relativ gering sind (Wegener et al., 2004). Da daraus eine geringere
Transportkostensensitivitit als bei der Holzwerkstoffindustrie resultiert, ist die Notwenigkeit nied-

riger Frachtraten nicht ausgeprigt.

Abschliefend wird im Modell Agesam: fiir die unterschiedlichen Lastdistanzen, auf die sich die Preise
beziehen, kontrolliert. Die Schitzer sind erwartungsgemil3 alle signifikant auf dem 1 %-Niveau.
Auch die Héhe der Schitzer ist in Kombination mit der Konstanten gut mit den Transportpreisen

vergleichbar, die in der deskriptiven Analyse vorgestellt wurden. Dasselbe gilt fiir die Konstanten in

den MOdCHCﬁ A25 bis Azoo.

Zusammenfassend lisst sich festhalten, dass sich der Einfluss transaktionskostentheoretisch moti-
vierter Variablen auf die Transportpreise in Grenzen hilt. Wenngleich die Vorzeichen der meisten
Schitzer den Erwartungen entsprechen und gut interpretierbar sind, sind eine Vielzahl der Schitzer
nicht signifikant von Null verschieden. Weiterhin fillt auf, dass sich die korrigierten R-Quadrate
zwischen den Modellen erheblich unterscheiden. So liegt das korrigierte R-Quadrat im Modell Ag.
ame Mit 82,2 % augenscheinlich deutlich héher als das korrigierte R-Quadrat in den Modellen Aos
bis Az0 mit Werten zwischen 14,9 % und 20 %. Das hohe R-Quadrat im Modell Ageqame ist demzu-
folge im Wesentlichen auf die Erhchung der Varianz der abhingigen Variable ,,Preis* bei gleichzei-
tiger Erklirung derselben durch die Einfiihrung der Kontrollvariablen fiir die unterschiedlichen

Lastdistanzen zu erkliren. Die Relevanz der transaktionskostentheoretischen Variablen ist demzu-
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folge nicht stark ausgeprigt. Es wire allerdings moglich, dass die Variablen zwar kostenwirksam
sind, sich dies jedoch nicht in den Marktpreisen widerspiegelt. Aufgrund der besonderen Struktur
des Datensatzes ist es, wie bereits erwihnt, méglich, Kostendaten einzelner Lkw mit Kundenbezie-
hungen in Verbindung zu bringen. Damit kann im Folgenden tberpriift werden, ob ein Einfluss auf

die Kosten besteht, der sich nicht in den Marktpreisen niederschligt.

6.3.5 Holztransportkosten und Transaktionskosten

6.3.5.1 Theoretische Relevanz transaktionskostentheoretischer Variablen fiir die
Hohe einzelner Kostenarten (Subsample IIT)
In der Darstellung der einzelnen Lkw und ihrer Kosten im dritten Teil des Fragebogens wird fiir
jeden Lkw ermittelt, ob er vorwiegend — also mehr als 50 % der Einsatzzeit — fir einen der zuvor
im zweiten Fragebogenteil dargestellten Kunden im Einsatz ist. Sofern dies der Fall ist, wird eine
neue Datenreihe gebildet, in der die Daten zum Kunden und jene zum Lkw in Verbindung ge-
bracht werden. Von den insgesamt 274 vollstindigen Lkw-Datenreihen im Subsample II , Lkw*
haben 174 Datenreihen den Vermerk, sie wiirden vorrangig fiir einen der zuvor genannten Kunden
eingesetzt. Kern der folgenden Analyse ist die Erorterung der oben aufgeworfenen Frage, ob die
begrenzte Relevanz transaktionskostentheoretisch motivierter Variablen fiir die Holztransportpreise

ebenfalls fir die realen Kosten gilt, oder ob sie diesbeziiglich mehr Bedeutung haben.

Als abhingige Variable stehen die jahrlichen Gesamtkosten eines Lkw, der vorrangig fir den ent-
sprechenden Kunden eingesetzt wird, zur Verfiigung. Diese Gesamtkosten lassen sich wiederum in
einzelne Kostenarten aufgliedern und setzen sich aus den Kategorien ,,Investitionskosten® (inklusi-
ve Kapitalkosten), ,,Personalkosten®, ,, Treibstoftkosten®, ,,Kosten fiir Versicherungen®, ,,Kosten

durch Reparaturen, Wartung und Reifen® sowie den ,,Verwaltungskosten® zusammen.

Als erklirende Variablen stehen die aus dem vorherigen Kapitel bekannten Variablen zur Verfii-
gung, welche sich aus den Kundenbeziehungen ableiten lassen. Dartiber hinaus existieren einzelne
mit den Lkw verbundene Variablen, die aus Produktionskostenperspektive wesentliche Erklarungs-
kraft fiir die absoluten Kosten pro Jahr haben werden. Hier sind zunichst die Einsatzstunden und
gefahrenen Kilometer zu nennen, auflerdem das Alter des Lkw sowie die Frage, ob es sich um ge-
braucht gekaufte oder gemietete Zugmaschinen handelt und ob der Lkw mit einem eigenen Lade-

kran ausgestattet ist.

Da in der folgenden Analyse nicht nur die Erklirung der Gesamtkosten, sondern auch der einzel-
nen Kostenarten durchgefithrt werden soll, ist eine theoretische Vorabanalyse der vermutlichen
Wirkungszusammenhinge sinnvoll. Aufgrund der theoretischen Irrelevanz einzelner erklirender
Variablen fiir einzelne Kostenarten wire eine Aufnahme simtlicher méglicher erklirender Variab-
len in alle Regressionsmodelle aufgrund des damit zwangsldufig verbundenen overfitting ineffizient.
Infolgedessen wird im Folgenden zunichst die theoretische Relevanz der Variablen fiir die einzel-

nen Kostenarten diskutiert.
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Vorab ist noch zu erwihnen, dass sich die Vorzeichen der Schitzer in der folgenden Regressions-
analyse deutlich schwieriger theoretisch vorhersagen lassen, was sich wie folgt verdeutlichen ldsst.
Wirken zum Beispiel Einweisungen durch Waldbesitzer theoretisch positiv auf die Kosten pro
transportierte Tonne, da die Produktivitit infolge aufwindiger Einweisungen sinkt, kann dies den-
noch zu geringeren Gesamtkosten pro Jahr fithren, da beispielsweise wihrend der Finweisung der
Lkw abgestellt wird und somit ausschlieBlich Personalkosten anfallen. Infolgedessen wird teilweise
auf eine Ex-ante-Diskussion der vermuteten Wirkungsrichtung der Schitzer verzichtet. In den Sig-

nifikanztests wird entsprechend beidseitig getestet.

Der Anteil des Handelsholzes an der gesamten Transportmenge wird theoretisch jede Kostenart
beeinflussen. Dies ist zum einen deshalb zu erwarten, weil der Transporteur das Holz mdoglicher-
weise kundengerecht sortiert, um einen maximalen Erls aus dem Holzverkauf zu erzielen. Zum
anderen ist nicht auszuschlieBen, dass, entsprechend der schon zuvor geduBlerten Vermutung, ho-
here Handelsspannen im Holzhandel zu einer Quersubventionierung des Transports und dort zu
einer gewissen Nachlidssigkeit fithren kénnten. Ingesamt ist nach den Erkenntnissen der vorange-
gangenen Regressionsanalysen davon auszugehen, dass die Gesamtkosten pro Jahr mit einem héhe-

ren Anteil an Handelsholz steigen.

Langfristige Preistabellen als weiteres Indiz fiir eine enge Kundenbindung und somit als eine Ap-
proximation fiir den Grad der Integration sollten theoretisch einen negativen Effekt auf die Tran-
saktions- und entsprechend auf die Gesamtkosten haben. Zwar diirfte auch die Investitionsent-
scheidung durch die Dauerhaftigkeit der Vertragsbeziehung beeinflusst werden, jedoch wird die
Entscheidung zu kundenspezifischer Investition durch den Dummy ,,Faktorspezifitit des Kapitals*
tberprift. Deshalb geht der Dummy , langfristige Preistabellen® nicht in die Analyse der Investiti-

onskosten ein, allerdings in alle anderen.

Lingere Holzlingen sollten die Gesamtkosten erhéhen, da die hierfiir notwendige Fahrzeugtechnik
teurer ist. Fiir den Transport von Kurzholz bis acht Meter werden normalerweise die preiswerteren
Gliederziige verwendet. Die Personalkosten kénnten daher beim Transport von Langholz hoher
sein als bei Kurzholz, weil die Anforderungen an die Fahrer hoher sind. Ein Effekt der Holzldngen
auf die Treibstoffkosten ist theoretisch jedoch nicht begriindbar, da die Kranarbeit fir den Um-
schlag von Kurz- bzw. Langholz vergleichbar und damit die daraus resultierenden Treibstoff-
verbriuche nahezu identisch sind. Dariiber hinaus kénnte die Holzlinge die Schadenshiufigkeit
und —intensitdt und somit die Reparatur- und Versicherungskosten beeinflussen, wobei die theoreti-
sche Wirkungsrichtung jedoch nicht abzuschen ist. Fiir kurzes Holz sind mehr Kranbewegungen
notwendig, wahrend langes Holz in der Regel schwieriger zu laden ist und bei Fehlern zu gréB3eren
Schidden fiihrt. Schlief3lich ist davon auszugehen, dass beim Transport von Langholz, also typi-

scherweise einzelstammweise nummeriertem Wertholz, der Verwaltungsaufwand steigt.

Faktorspezifitit des Kapitals fiihrt theoretisch zu héheren Produktionskosten, aber zu geringeren
Transaktionskosten. Da die Investitionsentscheidung langfristig getroffen wird, sollte besonders

von der Faktorspezifitit des Kapitals kein Effekt auf die Gesamtkosten ausgehen. Allerdings ist es
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denkbar, dass gegenlaufige Effekte auf die einzelnen Kostenarten aufzeigbar sind. Die Anschaffung
eines Lkw mit kundenspezifischer Ausstattung kénnte beispielsweise negativ auf die Investitions-
kosten wirken, da auf unnétige unspezifische Elemente wie zusitzliche Schemel oder eine Greifer-
sige verzichtet werden kann. In diesem Fall mussten auch geringere Reparatur- und Versicherungs-
kosten resultieren. Gleichzeitig sind héhere Verwaltungskosten denkbar, da Absicherungen gegen

hold-up des Kunden vorgenommen werden miissen.

Fahrerunterweisungen sollten zwar im Sinne der Theorie zu geringeren Gesamtkosten fithren, al-
lerdings konnten sie zu hoheren Personalkosten fithren, da Auftrige, bei denen Unterweisungen
notwendig sind, in der Regel anspruchsvoller sind. In diesem Fall wire auch mit héheren Diesel-
kosten zu rechnen, falls zum Beispiel ausgedehntere Suchfahrten im Wald absolviert werden miis-
sen. Es wire ebenfalls nicht ausgeschlossen, dass Fahrerunterweisungen einen Effekt auf die Repa-
ratur- und Versicherungskosten haben. Einerseits kénnte Schiden durch entsprechende Einwei-
sungen vorgebeugt werden, andererseits handelt es sich bei Auftrigen, die Einweisungen notwendig
machen, hiufig um besonderes komplizierte und mit einem héheren Schadensrisiko verbundene
Auftrige. Auch der Effekt von Fahrerunterweisungen auf die Verwaltungskosten ist unklar. Zum
einen ist aufgrund des Unterweisungsaufwands mit héheren Verwaltungskosten zu rechnen, zum

anderen kénnten sich Unterweisungen durch geringeren Nacharbeitsaufwand auszahlen.

Die Hiufigkeit des Austauschs sollte entsprechend der bisherigen Uberlegungen theoretisch zu
geringeren Gesamtkosten fithren. Aufgrund von Lerneffekten, geringen Anbahnungs-, Vertrags-
und Absicherungskosten miisste die Austauschhiufigkeit einen negativen Effekt auf simtliche Kos-

tenarten mit Ausnahme der Investitions- und Treibstoffkosten haben.

Unsicherheit sollte die Gesamtkosten erhéhen. Der Effekt von Liquidititsengpidssen auf die Inves-
titionskosten kénnte positiv sein, da der Unternehmer das Fahrzeug moglichst unspezifisch ausriis-
tet. Es ist aufgrund von hohen Durchsetzungs- und Uberwachungskosten ebenfalls mit héheren
Personal-, Versicherungs- und Verwaltungskosten zu rechnen. So muss zum Beispiel iiberwacht
werden, ob das abzufahrende Holz tatsichlich bezahlt wurde, und der Transporteur muss sich ge-
gen Forderungsausfille versichern. Allerdings scheint auch der gegenliufige Effekt denkbar, dass
der Transporteur bei einem finanziell schwachen Kunden zu Unterinvestitionen neigt und das Risi-
ko in Form von Lohnreduktionen an die Fahrer weitergibt. Dies wire um so eher vorstellbar, wenn

nicht-liquide Kunden nicht mehr von Forderungsausfallversicherungen versichert werden.

Auch Unsicherheit infolge starker Auftragsschwankungen misste zu hoheren Gesamtkosten fith-
ren, da die Unternehmer in diesem Fall in flexiblere Fahrzeugtechnik investieren miissen. Auf3er-
dem ist mit héheren Reparaturkosten zu rechnen, weil den Fahrern im Umgang mit ungewohnten
Sortimenten oder Kunden eher Fehler unterlaufen und dies zu Fahrzeugschiden fihrt. Hoherer
Verwaltungsaufwand resultiert gegebenenfalls aus der Suche nach alternativen Einsatzmdglichkei-
ten in der auftragsarmen Zeit. Die Personalkosten kénnten aufgrund der Anforderungen, die aus
wechselnden Einsatzbedingungen und -belastungen resultieren, ebenfalls steigen. Allerdings ist

ebenfalls denkbar, dass die Fahrer Lohnverzicht bei unsicheren Kunden leisten mussen.
182



Transaktionskosten im Holztransport

Wird die der Preisermittlung zugrunde liegende Transportdistanz durch den Frachtzahler ermittelt,
sinkt der Frachtpreis, was ein Indiz fiir opportunistisches Verhalten seitens des Kunden darstellt.
Im anderen Fall, nimlich der Transportdistanzermittlung durch den Transporteur, ist der positive
Effekt auf den Preis nicht signifikant. Der Effekt auf die Gesamtkosten durfte in beiden Fillen
positiv sein, da der Kontroll- und Uberwachungsaufwand sowie Kosten der Leistungserfassung im
Vergleich zur Ermittlung der Transportdistanz durch objektive Kriterien steigen. Dies ditfte in
erster Linie auf hoheren Verwaltungsaufwand als auch auf hohere Personalkosten zuriickgehen,

wenn die Fahrer in die Uberwachung der Transportdistanz eingebunden werden.

Eine weitere Hiirde bei der Leistungsmessung liegt in den unterschiedlichen Verfahren der Men-
genermittlung. Bei Werksvermessung konnten aufgrund der daraus resultierenden Unsicherheit —
das vermessende Unternehmen hat einen Anreiz, moglichst geringe Mengen auszuweisen — Kon-
troll- und Uberwachungskosten resultieren. So muss der Fahrer eventuell ein KontrollmaB3 ermit-
teln (zum Beispiel die geladenen Raummeter). AuBlerdem sind mit der Werksvermessung Engpisse
am Werkseingang verbunden, die zu héherem Wartezeit- und Entladezeitaufwand fithren und so-

mit die Disposition erschweren.

Einschrinkende Be- und Entladezeitfenster, Einweisungen durch Waldbesitzer oder Kunden, Ver-
ladeaktivititen im kombinierten Verkehr und der Anteil der Anschlusstouren durften die Investiti-
onshoéhe nicht beeinflussen. Allenfalls die Entscheidung tiber Transporte im Schichtverkehr kénnte
einen Einfluss auf die Investitionskosten haben, da in diesem Fall komfortablere Fahtrerkabinen
beschatft werden. Die Treibstoffkosten kénnten bei Touren, fiir die Einweisungen notwendig sind,
héher liegen, da solche Auftrige in der Regel anspruchsvoll sind. In diesen Fillen sind auch Aus-
wirkungen auf die Personal- und Reparaturkosten denkbar. Bei Schichtverkehr kénnten héhere
Personalkosten infolge von Nachzuschlidgen oder bezahlter An- und Abreise des Fahrers zum bzw.
vom Lkw anfallen. AuBlerdem wire es moglich, dass die Fahrer eine Kompensation dafiir erhalten,

dass sie den Lkw mit einem anderen Fahrer teilen mussen und somit Nutzeneinbul3en erleiden.

Der Anteil der Anschlusstouren durfte wiederum nicht die Personalkosten beeinflussen, da es flir
den Fahrer letztlich ohne Belang ist, ob er den Lkw leer oder beladen steuert. Allerdings ist davon
auszugehen, dass bei einem hoheren Anteil an Anschlusstouren die Schadenshiufigkeit steigt und
somit ein positiver Effekt auf Versicherungs- und Reparaturkosten aufgezeigt werden kann. Ein
héherer Anteil an Anschlusstouren sollte theoretisch ebenfalls zu hoheren Treibstoffkosten fiithren,

da die Auslastung steigt.

Regional bedingte Kostenunterschiede diirften fiir die Investitions- und Verwaltungskosten unbe-
deutend sein. Grundsitzlich sind in Ost und Nordwestdeutschland geringere Gesamtkosten zu
erwarten. Die Personalkosten sowie die Kosten fiir personalintensive Reparaturkosten werden in
Ostdeutschland aufgrund des geringeren Lohnniveaus geringer sein. Im Nordwesten der Republik
ist dagegen aufgrund der Topografie mit geringeren Treibstoffverbrduchen und niedrigeren Repara-

turkosten zu rechnen.
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Mit zunehmendem Gesamtgewicht sollten die Gesamtkosten steigen, der negative oder U-férmige
Verlauf ist nur fir die Kosten pro Tonne zu erwarten. Mit zunehmendem Gesamtgewicht steigen
voraussichtlich die entsprechenden Investitionen in das Fahrgestell'$* und die Reparaturkosten. Bei
hoheren Gesamtgewichten ist aullerdem mit hoheren Treibstoffkosten zu rechnen. SchlieBlich
koénnten héhere Gesamtgewichte auch zu héheren Personalkosten fithren, da eventuell eine Risiko-
primie fiir moglichen Fiihrerscheinentzug gezahlt wird. Aufgrund der mit Uberladungen verbunde-
nen GesetzesverstoB3e und daraus resultierenden BufBlgeldern und Gerichtsverfahren ist aulerdem

mit héheren Versicherungs- und Verwaltungskosten zu rechnen.

Merkliche Skaleneffekte infolge zunehmender UnternehmensgtéBe sollten zu geringeren Gesamt-
kosten fihren. Die Personalkosten miissten gemil3 der Ergebnisse von Borcherding & Grund
(2003) mit zunehmender UnternehmensgréBe sinken. Auch ein negativer Effekt auf die Reparatur-
und Versicherungskosten ist denkbar. Allerdings kann keine Auswirkung auf die Treibstoffkosten
erwartet werden, da diese auf Basis der Durchschnittsverbriuche und Kilometerzahl mit einem
einheitlichen Preis pro Liter fiir alle Unternehmen hochgerechnet wurden. Schlie@3lich kénnte die
Anzahl der Lkw die Verwaltungskosten durch Fixkostendegression senken. Andererseits ist ein sehr
kleiner Fuhrpark ohne eigenes Biiro vom Chef aus dem Fahrerhaus verwaltbar, sodass zunichst die

Verwaltungskosten steigen miissten.

Wesentliche Unterschiede der Gesamtkosten in Abhingigkeit von der Branchenzugehdrigkeit des
Kunden sind nicht zu erwarten. Allenfalls kénnten Holzhdndler und die unter ,,sonstige Branchen®
zusammengefassten Kunden anspruchsvoller sein und daher héhere Kosten verursachen. So ist es
moglich, dass der auch fiir selbst Holz handelnde Transporteure vermutete Mehraufwand durch
kundenbezogene Sortierung des Holzes zu einem Mehraufwand beim Transport im Auftrag von
Holzhindlern fihrt. Ein Einfluss der Branchenzugehdrigkeit des Kunden auf die Investitionskos-

ten kann jedoch ausgeschlossen werden.

Als Kontrollvariablen gehen sowohl die gefahrenen Kilometer pro Jahr als auch die jihrlichen
Einsatzstunden in die Regressionen ein. Die Personalkosten dirften nur durch die Einsatzstunden
als der fiir die Lohnabrechnungen relevanten GréBle beeinflusst werden (Borcherding & Grund,
2003). Auch die Investitionskosten sind primir von den Finsatzstunden abhingig, denn ein Lkw,
der beispielsweise acht Jahre lang nur fiir Kranarbeiten eingesetzt und keinen Kilometer fahren
wirde, diirfte ebenfalls abgeschrieben sein. Eine héhere Anzahl an Einsatzstunden fiithrt zu einer
geringeren Abschreibungsdauer und somit zu héheren Aufwendungen fiir Abschreibung pro Jahr.
Die Treibstoffkosten sind vorrangig durch die Inputgréfen Stunden und Kilometer erklirbar. Auch
die Reparaturkosten werden positiv von den Einsatzstunden beeinflusst werden, da die Schadens-
hiufigkeit mit der eingesetzten Zeit zunimmt. Versicherungs- und Verwaltungskosten sind dagegen

als feste Kosten von den Inputgréflen Einsatzstunden und Kilometer unabhingig.

184 Auf meine Nachfrage bei einem Holztransporteur, ob die Investitionskosten von 150.000 Euro fiir eine Zugmaschine
tatsdchlich stimmen, antwortete er, dass er in entsprechende Fahrgestelle investieren miisste, da er durchschnittlich mit
55 Tonnen Gesamtgewicht fahren wiirde.
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Weitere Kontrollvariablen sind das Lkw-Alter sowie die Attribute ,,gebraucht gekauft®, ,,gemietet™
und ,,ohne Kran®. Diese Variablen sind relevant fiir die Hohe der Investitionskosten. Eine Kon-
trolle des Alters in der Regression auf die Investitionskosten ist notwendig, da die Transporteure
nach den Investitionskosten und nicht nach den Kosten der Wiederbeschaffung gefragt wurden.
Somit miissten alte Lkw aufgrund von Preissteigerungen mit geringeren Investitionskosten behaftet
sein als neuere. Gebrauchte und gemietete Lkw sowie Lkw ohne Kran werden geringere Investiti-
onskosten aufweisen. Die Personalkosten sollten bei Lkw ohne Ladekran aufgrund geringerer Qua-
lifikationsanforderungen ebenfalls geringer sein. Der Treibstoffverbrauch kénnte bei alteren Lkw
aufgrund veralteter Technik héher liegen, ist bei Lkw ohne Kran jedoch aufgrund der Fremdbe-
und —entladung sicherlich geringer. Die Versicherungskosten werden bei gemieteten Zugmaschinen
gewiss geringer sein, da die Versicherung in der Miete enthalten ist. Die Reparaturkosten sollten mit
zunehmenden Lkw-Alter steigen und bei gemieteten Zugmaschinen geringer sein, da in diesem Fall
nur die Anhinger Reparaturkosten verursachen. Auch bei Lkw ohne Kran werden die Reparatur-

und Versicherungskosten geringer sein.

6.3.5.2 Funktionale Spezifikation des Regressionsmodells

In den Regressionsanalysen in Kapitel 6.3.4 wird der erfragte Preis pro Tonne als abhingige Variab-
le verwendet, da in der langen Frist und unter der Annahme vollkommener Konkurrenz die Preise
theoretisch den Durchschnittskosten entsprechen. Die Annahme der vollkommenen Konkurrenz
ist auf dem Holztransportmarkt mit einer Vielzahl von mobilen Anbietern der Dienstleistung Holz-
transport und einer Vielzahl von Nachfragern gerechtfertigt. Wie sich zeigt, haben transaktionskos-
tentheoretisch motivierte Variablen jedoch nur begrenzte Erklirungskraft fiir die Marktpreise. Im
folgenden Kapitel sollen nun die Gesamtkosten sowie die einzelnen Kostenarten, aus denen sich

die Gesamtkosten zusammensetzen, als abhingige Variablen modelliert werden, also

Ka = KTAKq(xG, xF xH xU xM xI) + KPKa(xG xF xH "7k (23)
mit q= G, I, P, T, VS, R, VW

wobei

K6 = Gesamtkosten pro Lkw und Jahr

K'=  Investitionskosten pro Lkw und Jahr

KP = Personalkosten pro Lkw und Jahr

KT = Treibstoffkosten pro Lkw und Jahr

KVs = Kosten fiir Versicherungen pro Lkw und Jahr

KR = Kosten fiir Reparaturen, Wartung, Pflege und Reifen pro Lkw und Jahr

KYW = Verwaltungskosten pro Lkw und Jahr
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mit KG = K+ KP +KT + KVS + KR + KVW + KKfzSteuer + [ Maut 24)

Die linearen Regressionsmodelle werden in Analogie zur Regressionsgleichung (22) in Kapitel
6.3.4.1 mit Hilfe der OLS-Methode entsprechend der folgenden Gleichung geschitzt, die auf dem
theoretisch hergeleiteten funktionalen Zusammenhang aus Gleichung (19) aufbaut.

Ki=c+Yyxl +2y"x" +3yx0 + Yo 5V + Yo s + Ya'x! + ¥ B 2" +u, (25
§ H G U M [ K

v
KPK.q

K TAK.q  PK,q < TAK g

Die zu testende Nullhypothese lautet jeweils H, :a' =0, H_:B" =0 bzw. H, :y' =0. Dies
entspricht dem Fall, dass die betrachtete Variable keine Erklarungskraft fiir K9 besitzt. Die Alterna-
tiven sind H, :a' 20, H, :B" #0 bzw. H, :y' #0. Statistische Tests werden dementspre-

chend als zweiseitige Tests durchgefihrt.

6.3.5.3 Ergebnisse der Regressionsanalysen

Die Ergebnisse der Regressionsanalysen, die im Folgenden vorgestellt und analysiert werden, finden
sich in Tabelle 52 und Tabelle 53. Angegeben werden jeweils die nicht standardisierten Koeffizien-
ten sowie die dazugehorige t-Statistik.!8> Hin Sternchen signalisiert Signifikanz auf dem 10 %-
Niveau, zwei Sternchen auf dem 5 %-Niveau und drei Sternchen auf dem 1 %-Niveau. Im folgen-
den Text werden alle Schitzer, die mindestens auf dem 10 %-Niveau signifikant von Null verschie-
den sind, als signifikant bezeichnet. AuBlerdem werden R-Quadrat, korrigiertes R-Quadrat, Anzahl

der Datenreihen N, Anzahl der Freiheitsgrade und die F-Statistik angegeben.!86

Die folgende Analyse konzentriert sich zunichst auf die Gesamtkosten eines Holz-Lkw pro Jahr.
Theoretisch sollten sich hier die Ergebnisse der Analyse der Holztransportpreise widerspiegeln,
wenn man davon ausgeht, dass sich die realen Kosten in den Marktpreisen niederschlagen. Erstaun-
licherweise weichen die Ergebnisse jedoch erheblich voneinander ab. Wie die folgende Analyse

zeigen wird, haben eine Vielzahl von transaktionskostentheoretisch relevanten Variablen einen

185 Die t-Statistiken zu Tabelle 53 finden sich aus Griinden der besseren Ubersichtlichkeit im Anhang in Tabelle 70 auf
Seite 231.
186 Die Qualitit der geschitzten Modelle ist sehr gut. Die korrigierten R-Quadrate sind mit Werten zwischen 0,346 und
0,852 hoch. Das korrigierte R-Quadrat der Schitzung der Gesamtkosten liegt bei 0,602, was bei der relativ geringen Fall-
zahl von 174 als gutes Ergebnis gewertet werden kann. Die F-Statistiken aller Schitzungen sind signifikant auf dem 1 %-
Niveau. Die Anzahl der Freiheitsgrade ist in allen Modellen mit 138 bis zu 157 ausreichend hoch. Aufgrund der sorgfilti-
gen Variablenauswahl gibt es keine begriindete Annahme eines underfitting des Modells. Stattdessen besteht aufgrund
einiger guter (p-Wert unter 20 %) — und insofern nur bei einseitigem Test auf dem 10 %-Niveau signifikanter — t-Werte
cher der Verdacht eines overfitting. Insofern besteht jedoch kein Risiko verzerrter Schitzer. Die Existenz perfekter Mul-
tikollinearitdt wurde mit Hilfe der Toleranz und des Variance Inflation Factors (VIF) tiberpriift. In den geschitzten Mo-
dellen gibt es keinen Hinweis auf perfekte Multikollinearitit. Die Annahme einer Normalverteilung der Residuen wurde
unter SPSS grafisch mit Hilfe von P-P-Diagrammen und mit dem Kolmogorov-Smirnov-Test tiberpriift (Bithl & Zéfel,
2000, 310f.). Die Normalverteilungseigenschaft der Residuen ist diesen Tests zufolge gewihrleistet.
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Einfluss auf die realen Kosten pro Jahr, jedoch nicht auf die Preise pro transportierte Tonne, wih-
rend es andererseits auch Variablen gibt, die Erklirungskraft fiir die Preise, jedoch nicht fir die

realen Kosten haben.!87

Der Anteil des Handelsholzes an der gesamten transportierten Holzmenge hat einen erheblichen
positiven Einfluss auf die jihrlichen Kosten. Dies korrespondiert mit den héheren Transportprei-
sen bei gehandeltem Holz. Die Analyse der einzelnen Kostenarten zeigt ebenfalls den vorwiegend
positiven Einfluss der Handelsaktivititen auf die Kosten. Wahrend die Versicherungskosten mit
héherem Anteil Uberraschend geringfiigig sinken und kein Einfluss auf die Investitionen existiert,
steigen sowohl Personal, Treibstoff-, Reparatur- als auch Verwaltungskosten signifikant mit zu-

nehmendem Holzhandelsanteil.

Einerseits ist aufgrund der héheren organisatorischen Anforderungen an den Transporteur beim
Transport von eigenem Holz tatsdchlich von einem hoéheren Aufwand beim Transport auszugehen,
da zum Beispiel der Fahrer das Holz Gbernimmt oder es kundengerecht sortiert. Werden solchen
Leistungen betriebsintern nicht der Holzhandelsaktivitit, sondern dem Transport zugeschlagen,
erhéhen sich zwangsliufig die Kosten. Andererseits ist es moglich, dass aufgrund entsprechender
Handelsspannen beim Rundholzhandel der Kostendruck fiir die Transportsparte im jeweiligen
Unternehmen gering ist. Die héheren Kosten kénnten insofern ein Zeichen fir Ineffizienzen beim

Transport von gehandeltem Holz sein.

Die zweite Variable, die ein Indiz fir die Integrationstiefe darstellt, ist die Existenz langfristiger
Preistabellen. Sind in diesem Fall keine Auswirkungen auf den Marktpreis zu beobachten, so sind
nun erhebliche negative Wirkungen auf die Gesamtkosten zu konstatieren. Wihrend der Effekt
langfristiger Preistabellen auf die Verwaltungskosten signifikant positiv ist, sinken die Personalkos-
ten erheblich. Moglicherweise sind langfristige Vertragsbeziehungen mit dem Kunden auch ein
Indiz fir Arbeitsplatzsicherheit, fir welche die Fahrer Lohnabschlige hinnehmen. Alternativ ldsst
sich aus den langfristig stabilen Preistabellen auch ein erheblicher Kostendruck auf die Transport-
unternchmen ableiten (vgl. die Ausfithrungen in Kapitel 5.3 zur wirtschaftlichen Situation der

Transportunternehmen), der in Form von Lohnkostensenkungen an die Fahrer weitergegeben wird.

187 Die deskriptiven Statistiken zu den im Folgenden vorgestellten Schitzergebnissen finden sich im Anhang in Tabelle 68
auf Seite 229.
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Tabelle 52: OLS-Schitzung der Gesamtkosten

t-Wert
(Konstante) 67.402,8 (4,660) ***
Anteil Handelsholz an gesamter Holztransportmenge 25.982,6 (2,581) **
Integration Langfristige Preistabellen -14.957,0 (-2,011) **
Fallende Lingen 4.705,0 (0,929)
Langholz 11.027,0 (1,903) *
ﬂFa%‘FfE’fj Faktorspezfitit Arbeit (Fahrerunterweisung) 12.143,6 (3,079) ik
spezifitit
Faktorspezifitit Kapital (Lkw) -2.464,6 (-0,573)
Hiufigkeit Anzahl der Touren pro Woche 24,0 (0,239)
Unsicher-  Nicht sehr liquide 4.146,8 (1,137)
L Starke Auftragsschwankungen (Saisongeschift) 2.114,7 (0,228)
g Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Frachtzahlers 8.787,8 (1,895) *
:—go —E gﬁ %C Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Transporteurs 5.043,4 (0,542)
E A ‘5"; g Werkeingangsvermessung 19.275,2 (3,417) *¥*
A Gewichtsermittlung im Werk (Waage) 15.856,1 (2,102) **
Einschrinkendes Be- bzw. Abladezeitfenster -5.868,4 (-1,463)
§ Einweisung durch Waldbesitzer 9.066,9 (2,188) **
g
%; Einweisung durch Kunden 10.375,5 (2,341) **
Q
_{gl Anteil der Verladung im kombinierten Verkehr -13.259,1 (-1,252)
3
k= Transport im Schichtbetrieb 6.160,1 (1,418)
Anteil Anschlusstouren 14.802,9 (1,582)
Neue Bundeslinder -27.987,0 (-5,320) F**
- Nordwestdeutsche Bundeslinder -11.190,6 (-1,788) *
[
é Saarland., Rheinland-Pfalz, Hessen, Nordrhein-Westfalen -9.589,3 (-1,641)
g Gesamtgewicht 42,6 bis 47,5t 1.155,8 (0,232)
=
—5 Gesamtgewicht 47,6 bis 52,5t 1.535,3 (0,266)
=~ Gesamtgewicht iiber 52,6t 11.993,7 (1,673) *
Anzahl Holz-Lkw -759,4 (-0,910)
Holzhindler 12.199,7 (1,844) *
9
E *65 Spanplatten-, MDF-, OSB-Industrie 5.503,6 (0,595)
g
% Q Papier- oder Zellstoffindustrie -8.024,2 (-1,129)
[a}
sonstige Branchen 23.464,3 (2,093) *
Kilometer 0,24 (3,496) ***
E) Einsatzstunden 11,74 (5,433) *¥*
e}
£ Lkw-Alter -19,09 (-0,029)
E Lkw gebraucht gekauft -6.714,9 (-:0,799)
=
i Zugmaschine gemietet -27.657,1 (-2,023) **
Lkw ohne Kran -29.509,3 (-3,303) Hkk
F-Statistik 8,307 ***
R-Quadrat 0,684
Korrigiertes R-Quadrat 0,602
N 175
Anzahl der Freiheitsgrade 138

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung.

Anmerkungen: abhingige Variable: Gesamtkosten pro Jahr.

* signifikant auf dem 10 %-Niveau; ** signifikant auf dem 5 %-Niveau; *** signifikant auf dem 1 %-Niveau.

188



Transaktionskosten im Holztransport

Tabelle 53: OLS-Schitzungen nach Kostenarten

Investition Personal Treibstoff Vers. Reparaturen Verwaltung
(Konstante) 32.784 **% 36,639 *** -2.147 5.172 *k* 8.144 ** -7.024 *%%
Ant. Hdl./Holztransp.-mge 5.038 11.679 * 4.690 ** -1.347 * 6.391 ** 4.494 Fkx
Int'ef Langfristige Preistabellen / -13.359 **x* 887 76 -1.918 2.896 **
oration
Fallende Lingen 2.569 1.702 / 279 -4.209 *** 2.836 ***
Langholz 1.701 3.351 / 15 -3.498 ** 2.978 k%
1;"‘1;:’5 Faktorspez. Atb. (Fahrerunterw)  2.545 0.863 *%k 2138 %k 358 127 1134 *
ptﬁt Faktorspezifitit Kapital (Lkw) -157 -9.081 **x 1200 462 5.710 *k* 1.887 **
Hizig Anzahl der Touren pro Woche / 20 / 17 ** -38 35 **
Unsi-  Nicht sehr liquide -1.564 5.430 ** / 215 / 444
C}}::ii_ Starke Auftragsschw. (Saison) 7.847 ** -16.055 **¥* / / 8.458 *¥* 2.129
'E s Distanzerm. n. Vorg. d. Frachtz. / -153 / / / 2.390 **x*
féﬂ %0 %D Distanzerm. n. Vorg. d. Transp. / -2.917 / / 1.897
E % é Werkeingangsvermessung / 10.283 *** 4,374 F*¥% / / -998
33 Gewichtserm. im Werk (Waage) / 16.022 *%*x* 3.235 * / / -826
Einscht. Be- bzw. Abladezeitf. / -3.656 -506 -394 -2.227 * -901
§ Einweisung durch Waldbesitzer / -3.146 3.059 *** -76 3.405 *** 2.549 %k
'QUE Einweisung durch Kunden / 2.330 1.041 17 4.801 **k 888
,% Ant. der Verl. im komb. Verk. / -4.229 / -2.269 **x -7.955 **¥ 15
g Transport im Schichtbetrieb 2.789 6.105 ** / 126 -4.074 **xx -101
Anteil Anschlusstouren / / -5.663 *** 2.303 *kk 11926 *** -990
Neue Bundeslinder / -22.619 **xx -712 -1.019 ** -1.585 /
. Nordwestdeutsche Bundeslinder / -3.012 -4,018 **x* -1.550 **x* -1.628 /
g Saatl.,, Rh.-Pf., Hessen, NRW / -8.623 ** -707 -2.164 **x 5.881 *kk /
é Gesamtgewicht 42,6 bis 47,5t -2.842 1.888 995 147 1.674 1.415
iz Gesamtgewicht 47,6 bis 52,5t -5.711 ** -573 3.430 ** 920 ** 2.351 1.759 *
& Gesamtgewicht tber 52,6t 4.005 5.249 3.202 * 1.647 *%* -2.836 3.321 Hk*
Anzahl Holz-Lkw -362 873 * / -133 ** -211 557 ¥k
" Holzhindler / -4.805 2.011 1411 *k* 3.346 * 2.666 **
:S _§ Spanpl.-, MDF-, OSB-Industrie / -7.667 -1.250 267 -2.551 2.430
§ 5 Papier- oder Zellstoffindustrie / -3.413 -3.742 ** 1.208 ** -2.090 -575
= sonstige Branchen / 21.497 *** -209 2.134 ** 3.658 1.575
Kilometer / / 0,30 *** / -0,03 /
% Einsatzstunden 1,45 * 7,36 *¥* 1,45 *%¥ / 1,45 ** /
'g Lkw-Alter -1.293 / 243 / 906 *** /
é Lkw gebraucht gekauft -7.949 ** / / / / /
5 Zugmaschine gemietet -13.199 ** / / -3.090 *** -5.226 /
Lkw ohne Kran -16.366 *** -4.666 -12.336 *%** -545 -2 /
F-Statistik 8,801 ek 6,781 Hskk 42,82 **k 5,417 dekx 6,197 ¥k 4,411 dokx
R-Quadrat 0,488 0,595 0,873 0,499 0,564 0,448
Korrigiertes R-Quadrat 0,433 0,507 0,852 0,407 0,473 0,346
N 175 175 175 175 175 175
Anzahl der Freiheitsgrade 157 143 150 147 144 147
Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung. Anmerkungen: abhingige Variablen: Kosten nach Kostenarten pro Jahr.

* signifikant auf dem 10 %-Niveau; ** signifikant auf dem 5 %-Niveau; *** signifikant auf dem 1 %-Niveau.
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Der Transport von fallenden Holzlingen oder Langholz sollte theoretisch zu héheren Kosten fiih-
ren, da hierfiir die im Betrieb teureren Sattelauflieger oder Langholz-Lkw eingesetzt werden miis-
sen. Der Effekt auf die Marktpreise war tatsichlich positiv, wenngleich mit p-Werten von 18,7 %
und 19,5 % nicht streng signifikant. Die nach Kostenarten differenzierte Analyse offenbart einen
positiven Effekt beim Transport dieser Sortimente auf die Verwaltungskosten und einen gegenldu-
figen negativen Effekt auf die Reparaturkosten. Der Effekt auf die Gesamtkosten ist in beiden Fil-
len positiv, allerdings nur im Fall von Langholz signifikant. Wenngleich sich also auch hier zeigt,
dass der Transport fallender Lingen oder von Langholz kostenintensiver ist als von Kurzholz, ist

festzustellen, dass die Reparaturkosten sogar sinken.

Spezifitit des Faktors Arbeit, also kundenspezifische Fahrerunterweisungen, und Faktorspezifitit
des Kapital, also kundenspezifische Investitionen in die Lkw, haben keinen Einfluss auf die Holz-
transportpreise. Interessanterweise sind Fahrerunterweisungen dagegen relevant fiir die realen Kos-
ten. Sind kundenspezifische Fahrerunterweisungen notwendig, dann steigen die jahrlichen Holz-
transportkosten. Dies ist auf entsprechende positive Wirkungen auf die Personalkosten und die
Treibstoffkosten zurtickzufiihren, wihrend die Verwaltungskosten sogar geringfiigig sinken. Fah-
rerunterweisungen sind vermutlich dann notwendig, wenn die fir den Kunden durchzufithrenden
Auftrige anspruchsvoll sind, also zur Aufgabenerfiillung in das Humankapital der Fahrer investiert
werden muss, und entsprechend leistungsfihigere Fahrer eingesetzt werden. Wird in die Fahrer
investiert, so sinken die Verwaltungskosten, da der Fahrer nun selbstindiger agiert und in geringe-

rem Ausmal} auf die Verwaltung des Transporteurs zuriickgreifen muss.

Kundenspezifitit des Lkw fithrt zu keinem Effekt auf die Gesamtkosten, allerdings zu geringeren
Personalkosten. Ein speziell auf den Kunden zugeschnittener Lkw ist vermutlich weniger flexibel
im Einsatz, stellt jedoch geringere Anspriiche an das Personal. Gleichzeitig fithrt Lkw-Spezifitit zu
hoheren Reparatur- und Verwaltungskosten. Aufgrund der gegenliufigen Effekte ist kein Effekt auf
die Gesamtkosten zu identifizieren. Dieses Ergebnis ist jedoch nicht iiberraschend, da es sich bei
der Lkw-Investition um eine langfristic wirksame Entscheidung handelt. Der Transportunterneh-

mer wird jeden Lkw so ausstatten, dass er langfristig gesamtkostenminimal eingesetzt werden kann.

Die Hiufigkeit, gemessen in der Anzahl der Touren pro Woche, hat keinen Einfluss auf die Ge-
samtkosten. Dieses Ergebnis korrespondiert mit der Analyse der Holztransportpreise. Allerdings
existiert ein positiver Effekt auf die Kosten fir Versicherungen und die Verwaltungskosten. Mogli-
cherweise kann die Anzahl der Touren pro Woche nicht nur als Proxy fir die Héufigkeit interpre-
tiert werden, sondern gibt auch einen Hinweis auf das Volumen, das mit dem Kunden abgewickelt
wird. Je groBer der Umsatz, desto wichtiger werden Versicherungen gegen Forderungsausfille oder

ein intensives Controlling, womit sich die zuvor genannten positiven Effekte erkliren lassen.

Unsicherheit in der Vertragsbezichung wird durch die Zahlungsfihigkeit des Kunden und die In-
tensitit der Auftragsschwankungen abgebildet. Ist der Kunde nicht sehr liquide, fithrt dies zwar wie
in Kapitel 6.3.4.2 beschrieben zu einem héheren Preis, allerdings nicht zu héheren Kosten pro Jahr.

Allenfalls der Effekt auf die Personalkosten ist signifikant positiv. Forderungsausfille stellen auller-
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gewohnliche Kosten dar. Sofern keine Forderungsaustille zu beklagen sind, zeigen sich diese auch
nicht in den Gesamtkosten, wenngleich im Sinne einer Versicherung ein hoherer Preis verlangt
wird. Héhere Personalkosten sind darauf zuriickzufihren, dass der Fahrer umsichtiger agieren
muss, wenn er fiir einen Kunden mit Liquidititsschwierigkeiten fiahrt. So muss er beispielsweise
sicherstellen, dass das Holz, welches er abfahren soll, schon bezahlt ist, oder er muss in Einzelfillen

direkt nach der Leistungserbringung die Bezahlung beim Kunden einfordern.

Starke Auftragsschwankungen haben ebenfalls keinen Effekt auf die Gesamtkosten, jedoch auf die
einzelnen Kostenarten, mit unterschiedlichen Wirkungsrichtungen. Die Investitionskosten steigen
erwartungsgemil3, da der Lkw fiir die auftragsarme Zeit flexibel ausgerichtet werden muss. Auch
die Reparaturkosten steigen, vermutlich eine direkte Folge der héheren Investitionen. So ist es bei-
spielsweise vorstellbar, dass der Lkw mit zusitzlichen Rungen ausgestattet wird, um in der auftrags-
armen Zeit auch alternative Sortimente transportieren zu kénnen. Die zusitzlichen Rungen sind
dann natiirlich auch eine mogliche Quelle von zusitzlichen Reparaturkosten. Deutlicher schwieriger
ist die Interpretation des negativen Schitzers beziiglich der Personalkosten, der mit —16.055 Euro
auch extrem hoch ausfillt. Da fir die Einsatzstunden kontrolliert wird, ist dieses Ergebnis nicht
darauf zuriickzufithren, dass der Fahrer in der auftragsarmen Zeit nicht arbeiten wiirde. Offensicht-
lich muss der Fahrer im Falle starker Auftragsschwankungen also Lohnverzicht leisten, der zum
Beispiel daher rithrt, dass in der auftragsschwachen Zeit nur sehr unlukrative Auftrige durchgefithrt

werden konnen.

Die Schwierigkeiten bei der Messung der tatsdchlichen Leistung werden durch die Art der Trans-
portdistanzermittlung und die Art der Holzmengenermittlung widergespieglt. Wird die Transport-
distanz, die der Preisermittlung zugrunde liegt, einseitig durch den Kunden vorgegeben, dann sinkt
der Marktpreis. Gleichzeitig steigen die Gesamtkosten des Transporteurs, besonders aufgrund ho-
herer Verwaltungskosten. Dies stiitzt die Vermutung, dass opportunistisches Verhalten seitens des
Kunden — durch Angabe zu niedriger Lastdistanzen — zu geringeren Frachtraten fihrt. Die sogar
steigenden Verwaltungskosten sind darauf zuriickzufthren, dass der Transporteur aufgrund des
opportunistischen Verhaltens intensiver kontrollieren und verhandeln muss. Wird die Transportdis-
tanz einseitig durch den Transporteur vorgegeben, besteht umgekehrt die Gefahr opportunistisches
Verhaltens durch den Transporteur. Die Frachtraten liegen gemidl3 der Schitzungen in Kapitel
6.3.4.2 nur in einem Fall signifikant héher. Gleichzeitig ist kein signifikant positiver Effekt auf die
Gesamtkosten auszumachen. Insofern lisst sich festhalten, dass die Vermutung opportunistischen

Verhaltens des Transporteurs nicht eindeutig aufzuzeigen ist.

Wird die abzurechnende Transportmenge durch Werkeingangsvermessungen ermittelt, sei es volu-
men- oder gewichtsmillig, dann steigen die Gesamtkosten erwartungsgemil3 im Vergleich zur
Mengenermittlung durch Forstlisten. Die Schitzer sind allerdings mit Werten von 19.275 und
15.856 sehr hoch und signifikant von Null verschieden. Beziiglich der Preise war kein Effekt durch
volumenmaiBige Werkeingangsvermessung und sogar ein negativer Effekt bei Gewichtsermittlung

festzustellen. Letzterer kénnte jedoch auch auf Probleme bei der Umrechnung der Preise mit Hilfe
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empirisch ungesicherter Umrechnungsfaktoren zuriickgefithrt werden. Interessanterweise ist jedoch
kein Effekt der beiden Methoden der Werkeingangsvermessung auf die Verwaltungskosten zu iden-
tifizieren. Hierdurch entsteht demgemil3 kein hoherer Kontrollaufwand im Biro des Transport-
teurs. Dagegen steigen sowohl die Personal- als auch die Treibstoffkosten erheblich. Da fiir die
Einsatzstunden kontrolliert wird, lassen sich diese hohen Schitzkoeffizienten nicht direkt durch die
lingeren Warte- und Entladezeiten bei Kunden mit Werkeingangsvermessung erkliren.!®8 Eine
mogliche Folge der Wartezeiten kénnten jedoch Uberstunden und Lenkzeitiiberschreitungen der
Fahrer sein, fur die entsprechende Kompensationen gezahlt werden. Eine weitere mdgliche Erkla-
rung der hohen Personalkosten kénnte darin bestehen, dass Werkeingangsvermessung vorrangig
von der GroBindustrie praktiziert wird. Aufgrund des héheren Lohnniveaus in GroBunternehmen
steigt gegebenenfalls der Lohndruck fiir Transporteure, die fiir solche Kunden arbeiten. Eine weite-
re Brklirung zielt auf das hohere Anforderungsniveau an die Fahrer, die zum Beispiel Kontrollma-
Be nehmen miissen. Aullerdem wird das Holz fiir GroBabnehmer aus gréBeren Entfernungen he-
rangebracht, was einen héheren Anteil an Fernverkehrstouren mit damit einhergehenden zusitzli-

chen Lohnkosten in Form von Uberstundenzuschligen oder Spesen impliziert.

Simtliche Variablen, die auf Interdependenzen mit anderen Akteuren der Logistikkette Holz hin-
deuteten, haben keinen signifikanten Effekt auf die Marktpreise. Gleichzeitig sind sie durchgehend
von Relevanz fiir die jdhrlichen Holztransportkosten. Einschrinkende Be- bzw. Entladezeitfenster
haben einen negativen Einfluss auf die Gesamtkosten, allerdings nur bei einem p-Wert von 14,6 %.

Aus Zeitfenstern resultieren Wartezeiten, in denen die variablen Kosten sinken.

Einweisungen durch Waldbesitzer fithren zu signifikant hoheren Gesamtkosten. Gleichzeitig ist ein
positiver Effekt auf die Treibstoffkosten, Reparaturkosten sowie die Verwaltungskosten zu konsta-
tieren. Es ist davon auszugehen, dass Einweisungen durch die Waldbesitzer nur dann stattfinden,
wenn sie fir den Transporteur zwingend notwendig sind. Dass durfte besonders der Fall sein, wenn
dass Holz an verschiedenen Waldorten liegt oder schlecht erreichbar ist. Auch Einweisungen durch
Kunden haben einen starken positiven Effekt auf die Gesamtkosten. Auch hier gilt dieselbe Ver-
mutung, dass Einweisungen besonders dann stattfinden, wenn die Auftrige komplizierter und an-
spruchsvoller sind. Insofern scheinen die mit GeoDat (Hauck, 2003a) verbundenen Hoffnungen,

durch eine verbesserte Fiihrung des Fahrers zum Ladeort die Kosten zu senken, nicht unberechtigt.

Bei einem hoheren Anteil der Verladung im kombinierten Verkehr an den Gesamtauftrigen ist ein
negativer, allerdings nicht signifikanter Effekt, auf die Gesamtkosten auszumachen, sowie ein signi-
fikant negativer Einfluss auf die Versicherungs- und Reparaturkosten. Dieses Ergebnis ist insofern

tberraschend, da der Marktpreis, sofern er sich auf Verladungsaktivititen bezieht, tendenziell —

188 Gleichwohl ist zu bedenken, dass gerade aus den Wartezeiten am Werkstor erhebliche Kosten resultieren. Ginge man
beispielsweise von 60 Minuten Wartezeit pro Tour in Werken aus, die ein Werkeingangsmal3 nehmen, so ergiben sich
daraus bei 700 Touren im Jahr insgesamt 700 Stunden a 15,04 Euro (Personalkosten pro Stunde gemal3 Tabelle 25), das
heif3t Personalkosten in Héhe von 10.528 Euro. Entsprechende Wartezeiten sind in grolen Werken mit Engpissen an
der Waage oder der Holzabnahme durchaus méglich. Die Vorteilhaftigkeit der Werkeingangsverwiegung liegt dagegen in
Kosteneinsparungen bei der Holzvermessung im Wald, die entfallen kann (Bombosch, 1993).
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wenngleich nicht durchgehend signifikant - héher ist. Dieses widerspriichliche Ergebnis ist darauf
zurickzufithren sein, dass bei der Verladung der Transportunternehmer auch fiir die sichere
Verstauung der Ladung auf den Waggons sowie die Organisation der Verladung verantwortlich ist.
Der Lkw ruht hiufiger, dass Schadensrisiko wird entsprechend reduziert. Somit sinken zwar die
Gesamtkosten, allerdings steigen durch die unproduktiven Zeiten die Kosten pro transportierte
Tonne. AuBlerdem resultieren aus der Arbeit des Transporteurs Externalititen auf die nachgelagerte
Transportstufe. Fiir den Kunden entstehen zusitzliche Kosten, wenn die Waggons nicht ordnungs-
gemil} beladen sind. Um negative Externalititen zu reduzieren, wird moglicherweise auf qualitativ
bessere Transporteure zuriickgegriffen, die fir ihre hochwertige Leistung einen Preisaufschlag er-

halten.

Wird der Lkw im Schichtbetrieb eingesetzt, dann fithrt dies zu héheren Gesamtkosten, allerdings
nur bei einem p-Wert von 15,9 %. Einerseits sinken die Reparaturkosten, andererseits steigen die
Lohnkosten sowie die Investitionskosten (p-Wert 10,2 %). Letzteres ist darauf zuriickzufiihren,
dass zum Beispiel das Fahrerhaus komfortabler gestaltet werden muss. Die steigenden Personalkos-
ten lassen sich durch Kompensationszahlungen fiir héheres Arbeitsleid, Wochenend- und Nachtzu-
schlige oder Kosten fiir An- und Abreise des Fahrers zum Lkw erkliren. Ob Schichtarbeit zu ins-
gesamt sinkenden Stiickkosten fiithrt, kann im Rahmen dieser Studie nicht abschlieBend geklirt.
Allerdings ldsst sich kein negativer Effekt auf die Marktpreise aufzeigen, was zumindest Zweifel am

Dogma der Vorteilhaftigkeit einer maximalen Fahrzeugauslastung rechtfertigen wiirde.

Mit einem héheren Anteil an Anschlusstouren steigen ebenfalls die Gesamtkosten. Der Schitzer ist
mit einem p-Wert von 11,6 % nahezu signifikant. Der Effekt auf Versicherungs- und Reparaturkos-
ten ist ebenfalls positiv, was sicherlich daran liegt, dass mit einem héheren Lastfahrtanteil auch das
Schadensrisiko steigt. Interessanterweise sinken die Treibstoffkosten, was ebenfalls nachvollziehbar
ist, da der Anteil der treibstoffverbrauchsarmen Be- und Entladezeiten am gesamten Zeitaufwand
steigt. Grundsitzlich gilt beziiglich des Auslastungsgrads dasselbe wie beziiglich der Vorteilhaftig-
keit des Betriebs im Schichtverkehr. Der Effekt auf die Stiickkosten ist im Rahmen dieser Untersu-
chung nicht zu beantworten. Allerdings diirfte die Tatsache, dass die Transportpreise bei hcherem
Anteil an Anschlusstouren sogar steigen, auch hier Zweifel an der oft propagierten generellen Vor-

teilhaftigkeit von Kombinationstouren rechtfertigen.

Schliefflich findet eine Kontrolle fiir Produktionskostenunterschiede statt. Die jahrlichen Holz-
transportkosten sind in den neuen Bundeslindern erheblich niedriger als in Bayern und Baden-
Wiirttemberg, die als Referenzregion fungieren. Dies ldsst sich im Wesentlichen auf geringere Per-
sonalkosten zurtickfiihren. Die Giberraschende Hohe des Abschlags fiir Personal in Ostdeutschland
ist u. a. dadurch zu erkliren, dass im Stiden ein hoherer Anteil selbstfahrender Unternehmer exis-
tiert, die relativ hohe kalkulatorische Unternehmerlohne ansetzen. Auch die Gesamtkosten im
nordwestdeutschen Flachland sind signifikant geringer. Die Analyse der einzelnen Kostenarten
offenbart, dass dies durch geringere Treibstoff- und Versicherungskosten erklirt werden kann. Die

Gesamtkosten in der Mittelgebirgsregion Saarland, Rheinland-Pfalz, Hessen und Nordrhein-
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Westfalen unterscheiden sich nicht signifikant von den Kosten der siiddeutschen Linder, wenn-

gleich auch hier Unterschiede in den einzelnen Kostenarten zu registrieren sind.

Das Gesamtgewicht, mit dem fiir den Kunden durchschnittlich gefahren wird, fithrt erst bei sehr
hohen Ubetladungen zu signifikanten jihrlichen Kostensteigerungen. Hier ist eine nach Kostenar-
ten differenzierte Analyse sehr aufschlussreich. Wird mit Gesamtgewichten zwischen 42,6 und 47,5
Tonnen gefahren, ist bei den Investitionskosten kein signifikanter Unterschied zu Transporten im
Rahmen der gesetzlichen Regeln zu beobachten. Noch hohere Gesamtgewichte fithren sogar zu
Investitionskostenreduktionen, was darauf zurlckzufiihren sein konnte, dass Unternehmer, die
ohne oder mit geringen Uberladungen fahren, in gewichtssparende teure Technik und Baumateria-
lien investieren, um eine hohe Nutzlast zu gewihtleisten. Die Treibstoffkosten liegen bei Gesamt-
gewichten von 47,6 Tonnen und dartber signifikant hoher. Dasselbe gilt fiir die Versicherungskos-
ten, was zum Beispiel daran liegen konnte, dass die Kosten fiir Rechtschutzversicherungen auf-
grund vielfacher Ahndung der GesetzesverstoB3e steigen. Aus vermutlich dem gleichen Grund lie-
gen die Verwaltungskosten bei hohen Uberladungen signifikant héher. Aufgrund der gegenliufigen
Effekte liegen die Gesamtkosten nur bei Gesamtgewichten tber 52,6 Tonnen signifikant héher.
Uber den Effekt auf die Stiickkosten kann an dieser Stelle nur gemutmalBt werden, wenngleich da-

von auszugehen ist, dass die Kosten pro transportierte Tonne bei Uberladungen abnehmen.

Die Unternehmensgréf3e, gemessen in der Anzahl der Holz-Lkw, sollte theoretisch aufgrund posi-
tiver Skaleneffekte negativ auf die Gesamtkosten wirken. Dieser negative Effekt kann jedoch nur
bezlglich der Versicherungskosten aufgezeigt werden, hinsichtlich Personal- und Verwaltungskos-
ten ist sogar ein positiver Effekt zu verzeichnen. Beziiglich des positiven Effekts der Unterneh-
mensgrofle auf die Verwaltungskosten gilt es zu bedenken, dass besonders die Inhaber kleinerer
Unternehmen einen Grofiteil der organisatorischen Titigkeit fahrend, also hinter dem Steuer des
von ihnen selbst gelenkten Lkw, ausiiben. In diesem Fall werden die Personalkosten des Unter-
nehmers als Fahrerlohn verbucht. Erst in gréeren Unternehmen, in denen die Anwesenheit des
Chefs im Biiro notwendig wird, sind die kalkulatorischen Unternehmerléhne als Verwaltungskosten

zu bewerten.

Die Branchenzugehérigkeit des Kunden ist ebenfalls von Relevanz fir die Gesamtkosten. Handelt
es sich beim Kunden um einen Holzhindler oder ist er einer der sonstigen Branchen (Waldbesitz,
Bahn, etc.) zuzuordnen, dann sind die jahrlichen Gesamtkosten signifikant hoher als bei einem
Kunden aus der Sigeindustrie. Die Verwaltungskosten des Transporteurs liegen signifikant hoher,
wenn es sich um einen Holzhidndler handelt und wenn der Kunde der Plattenindustrie zugeordnet

werden kann (p-Wert 12,4 %).

Abschlieend gehen noch weitere Kontrollvariablen in die Schitzungen ein, mit deren Hilfe fir

weitere Produktionskostenunterschiede kontrolliert wird.!®” Erwartungsgemil steigen die Gesamt-

189 Diese Variablen werden hier am Ende aufgefiihrt, um die Ubersichtlichkeit und Vergleichbarkeit der entsprechenden
Tabellen mit den Ergebnissen der Regressionsanalysen auf die Marktpreise zu gewihrleisten.
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kosten und Treibstoffkosten mit der Anzahl der zuriickgelegten Kilometer, die Reparaturkosten
fallen sogar geringfiigig (p-Wert 14,2 %). Der Einfluss der Einsatzstunden auf die Gesamtkosten,
Investitionskosten, Personalkosten, Treibstoffkosten und Reparaturkosten ist durchgehend signifi-
kant positiv. Der positive Einfluss auf die Investitionskosten resultiert daher, dass die Lkw bei ho-

heren Finsatzstunden im Jahr schneller abgeschrieben werden

Mit zunehmendem Lkw-Alter steigen den Erwartungen entsprechend die Reparaturkosten, die
Investitionskosten sinken, da die Abschreibungen mit Hilfe der Anschaffungswerte und nicht auf
Basis von Wiederbeschaffungswerten berechnet wurden. Aullerdem ist ein positiver Effekt auf die
Treibstoffkosten zu beobachten (p-Wert 11 %), was auf den geringeren Verbrauch moderner Mo-
toren zurickzufithren ist. Wurde der Lkw gebraucht gekauft, die Zugmaschine gemietet, oder wur-
de der Lkw nicht mit einem eigenem Ladekran ausgestattet, dann sinken die Investitionskosten.
Lkw ohne Kran haben iberdies deutlich geringere Treibstoffkosten, da die Eigenbe- und —
entladung entféllt. In der Regression auf die Gesamtkosten ist der Schitzer des Dummies ,, Lkw
ohne Kran®“ erwartungsgemil} negativ und mit 29.509 Euro absolut recht hoch. Der Einsatz von
Lkw ohne Kran lohnt sich infolgedessen, wenn die Kosten der Fremdbe- und —entladung fiir den

Transporteur geringer als die oben genannte Finsparung sind.

6.3.5.4 Vergleich der Ergebnisse der Gesamtkostenanalyse mit den Ergebnissen
der Analyse der Holztransportpreise
Abschliefend erscheint es sinnvoll, die Ergebnisse der Analyse der Gesamtkosten den Ergebnissen
der Analyse der Holztransportmarktpreise gegeniiberzustellen. Zunichst soll der Blick auf die Kon-
trollvariablen gelenkt werden. Zwar sind die Gesamtkosten in Nordwestdeutschland geringer, dies
spiegelt sich jedoch nicht im Preis wider, der sich nicht signifikant von den Preisen in Stiddeutsch-
land unterscheidet. Die geringeren Kosten in Ostdeutschland findet man dagegen auch in einem
deutlichen geringeren Preis wieder. Die Unternehmensgréfie, gemessen in Anzahl der Lkw, hat
zwar keinen signifikanten Effekt auf die Gesamtkosten, fithrt aber bei zunehmender Unterneh-
mensgrofle zu héheren Preisen. Fine mégliche Erklirung liegt darin, dass die kleineren Unterneh-
mer in schlechten Zeiten am chesten Preiszugestindnisse durch (Unternehmer-) Lohnverzicht leis-

ten kénnen, wihrend gréBere Unternehmer weiter thre Mitarbeiter entlohnen miissen.

Die Gesamtkosten sinken bei erhdhtem Gesamtgewicht nicht, bei sehr hohen Uberladungen von
tber 52,6 Tonnen steigen sie im Vergleich zu Gesamtgewichten von bis zu 42,5 Tonnen allerdings
um 11.993 Euro. Im Preis, das heilt in den durchschnittlichen Stiickkosten, schlagen sich die héhe-
ren Gesamtgewichte bei Gesamtgewichten von 47,6 bis 52,5 Tonnen im Vergleich zu
Gesamtgewichten von bis zu 42,5 Tonnen in einem Preisabschlag von 80 Cent pro Tonne niedet.
Werden allerdings sehr hohe Ubetladungen von iiber 52,6 Tonnen Gesamtgewicht vorgenommen,
ist kein signifikanter Unterschied im Preis im Vergleich zu Transporten ohne Uberladungen
festzustellen. Dieses Ergebnis stiitzt die Vermutung, dass maBvolle Uberladung zu geringen
Gesamtkostensteigerungen und sinkenden Durchschnittskosten fithren, wihrend erhebliche
Uberladungen zu einem starken Anstieg der Gesamtkosten fithren, und somit keine

Stuckkostenreduktion resultiert. 195
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Der Anteil des Handelsholzes an der gesamten Holztransportmenge ist als Indiz fiir die Integrati-
onstiefe des Transportunternehmers zu werten. Mit einem hoheren Anteil an Handelsholz steigen
sowohl die Gesamtkosten als auch die Marktpreise. Die naheliegendste Erklirung dafiir liegt darin,
dass der holzhandelnde Transporteur einen Mehraufwand im Transport durch zum Beispiel kun-
dengerechte Sortierung des Holzes hat, der in héheren Kosten resultiert. Da die Frachtraten in
diesen Vertragsverhiltnissen im Allgemeinen interne Verrechnungspreise des Transporteurs darstel-
len, werden kostendeckende Frachtraten angegeben. Als alternative Interpretation wire es vorstell-
bar, dass dank gréBerer Handesspannen beim Rundholzhandel eine gewisse Nachldssigkeit einsetzt,

infolge derer die Gesamtkosten und die internen Frachtraten steigen.

Die Existenz langfristiger Preistabellen ist ein Indiz fir eine lingere Kundenbindung und eine ge-
wisse Planungssicherheit. Offensichtlich sinken hier die Gesamtkosten der Transporteure, wihrend

die Frachtraten nicht signifikant niedriger liegen.

Der Transport von Langholz fithrt zu hoheren Gesamtkosten, allerdings ist kein signifikanter Ef-
fekt auf die Marktpreise ablesbar. Dasselbe gilt, wenn Fahrerunterweisungen, also kundenspezifi-
sche Investition ins Humankapital, stattfinden. Hohere Gesamtkosten der Transporteure schlagen
sich hier nicht in héheren Frachtraten nieder. Unsicherheit in der Vertragsbeziehung, die aus Liqui-
dititsengpissen des Kunden resultiert, fithrt dagegen zu hdheren Marktpreisen, allerdings nicht zu
hoéheren Gesamtkosten. Dieses Ergebnis ist gut nachvollziehbar, da Forderungsverluste einmalige
Ereignisse darstellen, die sich nicht unbedingt in dem Querschnittsdatensatz wiederfinden. Hohere

Marktpreise stellen jedoch eine Absicherung gegen solche Austille dar.

Schwierigkeiten bei der Leistungsmessung werden durch die Variablen ,,Art der Transportdistanz-
ermittlung® sowie ,,Art der Holzmengenermittlung™ abgebildet. Wird die Transportdistanz nicht
objektiv hergeleitet, sondern durch den Kunden einseitig vorgegeben, steigen die Gesamtkosten
insbesondere infolge hoéherer Verwaltungskosten. Gleichzeitig ist ein negativer Effekt auf den
Marktpreis festzustellen. Offensichtlich gelingt es den Kunden, durch opportunistische Angabe von
geringeren als den tatsichlichen Transportdistanzen die Frachtrate zu reduzieren, wihrend der
Transporteur aufgrund hoheren Kontrollaufwands sogar héhere Kosten hat. Im umgekehrten Fall,
also Transportdistanzvorgabe durch den Transporteur, sind weder héhere Kosten noch hdhere
Marktpreise zu registrieren, sodass nicht von opportunistischem Verhalten der Transporteure aus-

gegangen werden kann.

Sowohl volumen- als auch gewichtsmaBige Werkeingangsvermessung statt der Berufung auf Forst-
listen fithrt auf Seiten der Transporteure zu erheblichen jahrlichen Mehrkosten, die nur begrenzt
interpretierbar sind. Gleichzeitig ist bei gewichtsmifliger Mengenermittlung ein negativer Effekt auf
den Preis zu konstatieren. Auch hier gelingt es den Transporteuren offensichtlich nicht, Mehrkos-
ten in hohere Preise umzusetzen. Dasselbe gilt bei notwendigen Einweisungen durch Waldbesitzer
oder Kunden. Die jihtlichen Gesamtkosten der Transporteure sind in diesen Fillen hoher, Auswir-

kungen auf die Marktpreise jedoch nicht feststellbar.
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Festzuhalten bleibt somit, dass die Effekte transaktionskostentheoretisch motivierter Variablen auf
die jahrlichen Gesamtkosten und auf die Marktpreise keineswegs ein konsistentes Bild abgeben. In
mehreren Fillen rithren aus bestimmten Vertragskonstellationen hohere Gesamtkosten, ohne dass

ein Effekt auf die Marktpreise resultiert.

6.4 Zusammenfassung der Analyse der Kundenbeziehungen

Der Existenz von Transaktionskosten wird in der aktuellen Debatte rund um die Logistikkette Holz
eine nicht unerhebliche Erklirungskraft fir die Holztransportkosten zugesprochen. Daraus wird ein
entsprechendes Optimierungspotenzial abgeleitet, dass es auszunutzen gelte. Insbesondere auf-
grund des vermehrten Einsatzes von neueren Transportsystemen wie zum Beispiel der Trailerdi-
rektbeladung durch Forwarder wird auch tatsdchlich ein zunehmender Koordinationsaufwand zwi-
schen den Akteuren der Holzlogistikkette notwendig. Daher wurde in diesem Kapitel die zweite
grundlegende These dieser Arbeit, dass die transaktionskostentheoretisch relevanten Vertragsbe-

standteile kostenbeeinflussend seien, tiberpriift.

Bevor das Datenmaterial mit Hilfe von Regressionsanalysen untersucht wurde, konnten aus einer
deskriptiven Analyse des Datensatzes erste Ergebnisse geschlussfolgert werden. Offensichtlich
findet man nur selten Unternehmen, in denen Holztransport und andere Wertschépfungsstufen der
Forst- und Holzwirtschaft integriert sind. Dominierend sind stattdessen unabhingige Holztrans-

portunternehmen, die langfristig fiir Kunden aus der Forst- und Holzindustrie arbeiten.

Die 6konometrische Analyse zeigt, dass transaktionskostentheoretisch motivierte Variablen tatsich-
lich einen Einfluss auf die Holztransportkosten haben, denn die Gesamtkosten im Holztransport
werden durch eine Vielzahl von derart relevanten Vertragsbestandteilen beeinflusst. Die detaillierte
Analyse nach einzelnen Kostenarten komplettiert das Bild, dass schon die Regressionsanalyse auf
die Gesamtkosten offenbart. Die Giberraschende Erkenntnis der vorangegangenen Regressionsana-
lysen liegt jedoch darin, dass sich transaktionskostentheoretisch begriindete Kostenunterschiede,
die auf bestimmte Vertragsbestandteile zuriickgehen, nicht durchgehend auf die Marktpreise aus-
wirken. Zwar werden auch die Marktpreise durch transaktionskostentheoretisch begriindete Variab-

len beeinflusst, allerdings in geringerem Umfang oder sogar mit anderer Wirkungsrichtung.

Offensichtlich gelingt es also den Vertragspartnern und dabei insbesondere den Transporteuren
nicht, reale Kosteninderungen, die aus verinderten Rahmenbedingungen resultieren, in differen-
zierte Transportpreise umzusetzen. Dies ist zundchst aus theoretischer Perspektive tiberraschend,
da langfristig im partiellen Konkurrenzgleichgewicht der Preis gleich den Durchschnittskosten sein
sollte (Schumann et al., 1999). Eine mdégliche Erklirung fiir das vorgefundene Phinomen konnte
darin bestehen, dass die Rundholztransporteure aufgrund ihrer branchenspezifischen Lkw erhebli-
chen Marktaustrittsbarrieren gegeniiberstehen und deshalb an Verhandlungsmacht gegeniiber ihren

Kunden einbtBen. Aus ungleich verteilter Macht zwischen Anbietern und Nachfragern kénnen
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ruinése Konkurrenzprozesse entstehen (H. Arndt, 19806), infolge derer tatsichliche Kostenvariatio-

nen sich nicht mehr im Marktpreis widerspiegeln.!?

Die in der aktuellen Diskussion aufgeworfenen Vorschlige zur Reduktion von Schnittstellenprob-
lemen - also transaktionskostenverursachende Probleme - in der Holzlogistikkette sind angesichts
der Erkenntnisse der 6konometrischen Analyse durchaus positiv zu bewerten. So ist aufgrund des
Ergebnisses, dass notwendige Einweisungen die Transportkosten erthéhen, der Aufbau von Naviga-
tionssystemen, die Waldwege umfassen, durchaus als interessant zu bewerten. Auch die selektive
Umsetzung der Transpondertechnologie (Korten & Kaul, 2006; Korten et al., 2005), zum Beispiel
im Wertholzbereich, kénnte ein gewisses Optimierungspotenzial darstellen. Gemill den Ergebnis-
sen der Regressionsanalyse ist der Verwaltungsaufwand beim Transport von Langholz nidmlich
deutlich héher, was nicht zuletzt auf die aufwindige Stammnummernerfassung zuriickzufiihren ist.
Andererseits ist angesichts der Erkenntnis, dass sich Kostenvariationen infolge unterschiedlicher
Vertragsgestaltungen nicht in unterschiedlichen Marktpreisen widerspiegeln, eine gewisse Vorsicht
beztglich der Hoffnung geboten, durch veridnderte Vertragsgestaltungen erhebliche Preisreduktio-
nen erzielen zu kénnen. Solange sich Verdinderungen im Transaktionsumfeld, die nur in Kooperati-
on mit anderen Akteuren der Logistikkette vollzogen werden kénnen, mit dem Ziel, die Transakti-
onskosten zu reduzieren, nicht in Preisinderungen niederschlagen, fehlt jeglicher Anreiz zur Um-

setzung solcher Anderungen.

190 Zu den Schwierigkeiten bei der Definition des Begriffes ,,ruinése Konkurrenz vgl. Willeke (1977) und Ko6berlein
(1997, 1244f).
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7  Fazit und Ausblick

Das wesentliche Ziel der vorliegenden Arbeit war die Uberpriifung von zwei Thesen. Erstens, dass
die Kosten des Rundholztransports in Deutschland (zu) hoch seien. Und zweitens, dass Holztrans-
portkosten durch die transaktionskostentheoretisch relevanten Bestandteile der Vertrige zwischen
den Transporteuren und ihren Kunden maflgeblich beeinflusst werden. Fiir die Uberpriifung dieser
Thesen wurde mit Hilfe einer schriftlichen Befragung erstmalig ein umfangreicher Datensatz gene-
riert, der Informationen iber die Marktpreise, die Gestaltung der Vertragsbeziehungen zwischen
Transporteuren und Kunden sowie tUber die jahrlichen Gesamtkosten der Holz-Lkw, differenziert
nach Kostenarten, beinhaltet. Aufgrund einer umfangreichen Kontrolle des Datenmaterials ist da-
von auszugehen, dass der vorhandene Datensatz reprisentative Eigenschaften besitzt und die

Grundgesamtheit gut abbildet.

Die erste These beztglich der Héhe der Rundholztransportkosten muss differenziert beantwortet
werden. Finerseits sind die Marktpreise im Vergleich zu den nordischen Lindern entsprechend der
Erwartungen tatsdchlich hoch. Der Transportkostenvorteil in den nordischen Staaten resultiert
allerdings aus deutlich vorteilhafteren Rahmenbedingungen, wie héheren zuldssigen Gesamtgewich-
ten, héheren zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten oder geringeren Treibstoffkosten aufgrund nied-
rigerer Mineraldlsteuern. Gleichzeitig gilt insbesondere fir Finnland, dass sich die topografischen
Verhiltnisse elementar von den mitteleuropdischen unterscheiden. Vergleicht man die deutschen
Holztransportmarktpreise andererseits mit den Lindern, in denen dhnliche Rahmenbedingungen
herrschen, so liegen die Preise in Deutschland auf einem relativ niedrigen Niveau. Die Marktpreise
sind in etwa auf dem Niveau der Osterreichischen und britischen Preise angesiedelt, obwohl in die-
sen Lindern hohere zulissige Gesamtgewichte existieren. Es wurde gezeigt, dass sich das geringe
deutsche Marktpreisniveau im Wesentlichen auf moderate Personalkosten, hohe Arbeitszeiten und
betrichtliche Uberladungen zuriickfithren lisst. Die deutschen Preise sind auBerdem seit den
1970er Jahren real deutlich gesunken. Somit ist zunichst zu konstatieren, dass die deutschen Holz-
transportmarktpreise trotz restriktiver Rahmenbedingungen entgegen den Erwartungen auf einem

verhiltnismalBig niedrigen Niveau liegen.

Fiir die Uberpriifung der zweiten These beziiglich der Relevanz transaktionskostentheoretischer
Erklirungen fiir die Holztransportpreise und -kosten wurden im Rahmen der Befragung der Holz-
transporteure detaillierte Informationen zur Ausgestaltung der Beziehung zu ihren Kunden erho-
ben. Teil dessen war die Ermittlung der Frachtraten, die sie mit ihren Kunden vereinbart haben.
Auflerdem wurden die jihrlichen Kosten der Lkw, aufgeschliisselt nach relevanten Kostenarten,
ermittelt. Fiir die transaktionskostentheoretische Analyse wurden daraus zwei Datensitze gebildet.
Im ersten Subsample werden die Marktpreise mit den Vertragsbestandteilen, welche die Austausch-
beziechungen zwischen den Transporteuren und ihren Kunden charakterisieren, in Verbindung
gebracht. Die 6konometrische Analyse offenbart hier nur eine begrenzte Relevanz transaktionskos-

tentheoretisch begriindeter Variablen fiir die Marktpreise.
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Fir eine tiefergehende Analyse wurden anschlieBend in einem weiteren Subsample die Kosten ein-
zelner Lkw mit den Vertragsbestandteilen derjenigen Kunden kombiniert, fiir die sie vorwiegend im
Einsatz sind. Mit Hilfe von OLS-Regressionsanalysen konnte nun die Wirkung der relevanten Ver-
tragselemente auf die Gesamtkosten der Lkw und auf einzelne Kostenarten iiberprift werden. Wie
sich zeigte, beeinflussen viele Elemente der Vertrige mal3geblich die Héhe der Holztransportkos-
ten. Durch die Verwendung einzelner Kostenarten als abhingige Variablen konnten dariiber hinaus
gegenliufige Effekte aufgezeigt werden, die aus einer einfachen Regression auf die Gesamtkosten

nicht ersichtlich sind.

Aus der Uberpriifung der Relevanz transaktionskostentheoretisch relevanter Variablen fiir die Hé-
he der Gesamtkosten der Lkw pro Jahr ldsst sich folglich festhalten, dass Transaktionskosten im
Holztransport existieren. Allerdings beeinflussen die transaktionskostentheoretisch relevanten Ver-
tragsbestandteile nur in geringem Mal3e die Marktpreise. Entsprechend schlagen sich transaktions-

kostentheoretisch bedingte Variationen der Kosten nicht in den Marktpreisen nieder.

Eine mogliche Erklirung fur das vorgefundene Phinomen kdnnte darin bestehen, dass die Rund-
holztransporteure aufgrund der Branchenspezifitit ihrer Lkw Marktaustrittsbarrieren haben und
infolge dessen ihre Verhandlungsmacht gegeniiber ihren Kunden sinkt. Bei ungleich verteilter
Macht kann eine Tendenz zu ruinéser Konkurrenz entstehen, die sich in Preisen bemerkbar macht,
die nicht die Durchschnittskosten decken. Eine alternative Erkldrung fiir das oben benannte Phi-
nomen findet sich darin, dass die Aufteilung der durch Kooperation zwischen den Transporteuren
und ihren Auftraggebern realisierbaren Renten schwierig ist. Die holzbearbeitende Industrie musste
in Vortleistung treten, um die Realisierung von Kooperationsrenten zu ermdglichen. Ein Beispiel
dafiir wiren innerbetriebliche Optimierungen, um die Entladung von Holz-Lkw zu beschleunigen
und unproduktive Wartezeiten der Lkw vor dem oder im Werk zu reduzieren. Es ist allerdings da-
von auszugehen, dass die Entscheider der holzbearbeitenden Industrie nur geringe Kenntnisse iiber
die tatsichlichen Kosten der Transporteure haben, und sich somit der mégliche Gesamtvorteil
einer entsprechenden Optimierung fiir die holzbearbeitende Industrie nur schwer erschlieft. Dem
Holztransporteur bleiben dagegen die wahren Kosten der Optimierungsmalnahme verborgen. Ist
gleichzeitig opportunistisches Verhalten der Akteure zu befiirchten, die méglicherweise eine un-
gerechte Teilung der realisierbaren Kooperationsrente anstreben, so erkldrt sich das Verharren in
einer fir alle Beteiligten suboptimalen Situation im Sinne des spieltheoretischen Gefangenendilem-
mas. Kénnte jedoch eine vertrauensvolle Situation geschaffen werden, in der beide Marktpartner
bereit sind, mégliche Kooperationsvorteile zu offenbaren, kénnte ein fiir beide Seiten besseres
Ergebnis erzielt werden. Statt Vertrauen durch gegenseitige Investitionen in die Kompetenz der
Marktpartner aufzubauen, scheint die Branche allerdings durch ein erhebliches Maf3 an Misstrauen
unter den Transporteuren, aber auch zwischen den Transporteuren und ihren Kunden geprigt zu
sein. Bel nicht vorhandenem Vertrauen gestaltet sich die Realisierung von Kooperationsrenten

jedoch nahezu unméglich.
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Grundsitzlich ist eine Senkung der Holztransportkosten aus ressourcenékonomischer Perspektive
zu befirworten. Gerade im Segment der transportkostensensitiven Industrichélzer kénnte eine
héhere Nutzungsintensitit resultieren, wenn die Transportkosten sinken wiirden. Eine Vielzahl von
Optimierungsmoéglichkeiten, die in der Praxis diskutiert werden, wurde in der vorliegenden Arbeit
erwihnt. Es bietet sich an, diese zum Abschluss auf ihre Relevanz und Umsetzbarkeit zu tberpri-

fen.

Neben einer Reduktion der unproduktiven Verweilzeiten der Lkw im Werk gibt es eine Reihe von
weiteren Ansatzpunkten, die direkt durch die Kunden beeinflusst werden kénnen. Zu nennen ist
zunichst eine verbesserte Erfassung und ein besserer Informationsfluss beztliglich der Holzlagerorte
im Wald. So verweist von Bodelschwingh (2006) darauf, dass in 58 % der beobachteten Touren
eine Einweisung vor Ort notwendig war, obwohl laut Angaben der Holzvermittler in 66 % der Fille
eine Anfahrtsskizze vorgelegen hat. Offensichtlich ist das Kartenmaterial von schlechter Qualitdt
oder wird von den Kunden nicht an die Transporteure weitergeleitet. Die erhofften Optimierungs-
potenziale aus der Digitalisierung dieser Informationen werden sich demzufolge nicht erfiillen,

wenn nicht gleichzeitig die Datenqualitit steigt und die Datenweitergabe gewihrleistet wird.

Ein weiterer Ansatzpunkt zur Optimierung der Holztransporte liegt in der Zusammenfassung klei-
nerer Holzmengen im Wald zu Poltern ausreichender Dimension, sodass pro Polter die vollstindige
Beladung cines Lkw gewihrleistet wird. Wie Friedl et al. (2004) zeigen, steigt der Zeitaufwand pro
Tour mit jeder weiteren Beladestelle erheblich. Auch hier kénnte das Unternehmen der holzbear-
beitenden Industrie als Holzkdufer seinen Einfluss geltend machen und eine Biindelung des Holzes

einfordern.

Andere vielfach propagierte Optimierungspotenziale hinsichtlich der Fahrzeugtechnik und der
Einsatzintensitit sind dagegen nicht uneingeschrinkt zu favorisieren. Die hiufig aufgezeigten Vor-
teile von Trailersystemen sind zweifellos vorhanden. Um ein Trailersystem jedoch 6konomisch
einsetzen zu kénnen, muss zum einen ein Kunde mit entsprechender GréBe existieren, der eine
dauerhafte Auslastung eines solchen Systems garantieren kann. Zum anderen sind die Trailersyste-
me aufgrund ihrer Technik hdufig topografischen Restriktionen unterworfen. Die traditionellen
Fahrzeugkombinationen werden folglich weiterhin die tragende Siule des deutschen Holztransport-
fuhrparks bilden. Die diesbezliglich oft vorgeschlagene und theoretisch verfiigbare Leichtbauweise
setzt sich offensichtlich nicht am Markt durch. Statt der theoretisch méglichen Leergewichte von
Gliederziigen mit Kran von unter 16 Tonnen liegt das durchschnittliche Leergewicht von Glieder-
ziigen im Datensatz bei 19,3 Tonnen. Gerade 5 % der Gliederziige im Datensatz haben ein Leer-
gewicht von unter 16 Tonnen. Die Fahrzeuge in Leichtbauweise sind offensichtlich aufgrund von
Schwichen in der Antriebs- oder Krantechnik den typischen Einsatzverhiltnissen hdufig nicht ge-
wachsen, wenngleich dies nicht bedeuten soll, dass sie nicht unter bestimmten Bedingungen sinn-
voll einsetzbar wiren. Ein weiteres Hemmnis beim Einsatz der Trailerkonzepte oder Lkw in
Leichtbauweise liegt in ihrer hohen Spezifitit. Wiirden sich Kunden und Transporteure partner-

schaftlich langfristig aneinander binden, sodass fiir den Transporteur die aus der spezifischen Inves-
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tition resultierende hold-up-Gefahr reduziert wiirde, kénnten sicherlich in gréfferem Umfang Ko-

operationsrenten durch den Finsatz dieser spezifischen Fahrzeugtechnologie realisiert werden.

Eine méglichst hohe Nutzungsintensitidt von Lkw mit dem Ziel der Ausnutzung der damit verbun-
denen Fixkostendegression verdient ebenfalls einige kritische Bemerkungen. Durch den Einsatz
von Lkw im Schichtbetrieb sinken einerseits die Abschreibungsdauer und folglich die Kapitalkos-
ten. Andererseits erfordern solche Einsitze nicht nur Kunden, bei denen eine Rund-um-die-Uht-
Entladung méglich ist, sondern auch wechselnde Fahrer, die gegebenenfalls Nachtzuschlige erhal-
ten und wihrend der anspruchsvolleren Nachtarbeit iiberproportionale Reparaturkosten verursa-
chen. Der mégliche Gesamteffekt spricht also nicht zwingend fiir eine maximale Auslastung. Die
Beobachtung, dass die Transporteure nur in wenigen Fillen die Lkw im Schichtbetrieb einsetzen,

stlitzt diese Argumentation.

Auch die geringe Auslastung der Lkw aufgrund vielfach nicht vorhandener Riickladungen ist ein
vielfach diskutierter Punkt. Ob die intensivere Nutzung von Frachtbérsen oder der Aufbau von
globalen Flottenoptimierungsanwendungen als mogliches Folgeprodukt der Waldwegedigitalisie-
rung hier den Durchbruch bringen, ist dagegen fraglich. Rundholztransporte sind aufgrund ihrer
besonderen Struktur fast zwangsldufig unpaarige Transporte aus den Wildern zur Industrie. Dar-
Uber hinaus bestehen in der unternehmensiibergreifenden Organisation von Anschlusstouren die
zuvor erwihnten Hiirden, die sich aus geringem Vertrauen und daraus resultierender geringer Ko-

operationsbereitschaft ergeben.

Neben den zuvor beschriebenen komplexeren Optimierungsansitzen bieten sich relativ einfache
Kostenreduktionsmdoglichkeiten an, die im Strudel der viel diskutierten Schnittstellenprobleme und
Vertrauensdefizite scheinbar in Vergessenheit geraten. So wird in der Literatur beispielsweise viel-
fach auf die Potenziale von Fahrerschulungen in treibstoffsparendem Fahren verwiesen, wihrend
solche Schulungsangebote nach Kenntnis des Autors nur in den seltensten Fillen von Holztrans-

portunternehmern in Anspruch genommen werden.

Schlief3lich sind natiirlich noch die rechtlichen Rahmenbedingungen zu diskutieren, die den Holz-
transport betreffen. Die von der Holzindustrie vielfach geforderte ErthShung der zuldssigen Ge-
samtgewichte steht dabei meistens im Mittelpunkt. Eine malivolle Erhéhung der zuldssigen Ge-
samtgewichte auf beispielsweise 46 Tonnen wiirde angesichts der Erkenntnis, dass im Durchschnitt
schon heute mit mehr als 46 Tonnen gefahren wird, zu keiner Kostensenkung fithren, sondern
ausschlieflich zu einer Legalisierung der bisherigen Gesetzesverst63e. Dartiber hinaus gehende
Erhéhungen des zuldssigen Gesamtgewichts hitten allerdings erhebliche Implikationen fiir die
Transportunternehmer. Zum einen wiren kurzfristige Anpassungsinvestitionen notwendig, welche
die Finanzkraft der Unternehmen tberfordern kénnten, zum anderen wire aufgrund der branchen-
spezifischen Lkw bei einer schlagartigen Ausweitung der Transportkapazitit eine Verschirfung des
ruinésen Wettbewerbs zu befiirchten. Die volkswirtschaftlichen Effekte wiren ebenfalls problema-
tisch, denn neben einer Mehrbelastung der Infrastruktur (Briicken, Forstwege) wiirde auch eine

unerwiinschte Verschiebung des Modal Split zuungunsten der Bahn resultieren. Eine differenzierte-
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re Betrachtung wire hier durchaus notwendig. So wire eine Erhohung des Gesamtgewichts fiir
Transporte im Nahbereich 6kologisch und volkswirtschaftlich sogar sehr erstrebenswert, weil in
diesem Fall der Holzverbrauch in der Region geférdert wiirde. AuBerdem wiren temporir héhere
Gesamtgewichte in Frost- oder Trockenphasen denkbar, wihrend in Tauperioden mit reduzierten
Gesamtgewichten gefahren werden miisste, um Infrastrukturschiden, also besonders die Schiden

an Forstwegen, zu minimieren.

Aufgrund der Fokussierung auf die Gesamtgewichte geraten aullerdem andere kostentrichtige
rechtliche Rahmenbedingungen aus dem Blickfeld. Die in Deutschland im internationalen Vergleich
hohe Kontrollintensitit der Sozialvorschriften, die hohen Anspriiche an die Ladungssicherung oder
die restriktiven zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf Landstrallen sind hinsichtlich der viel zi-

tierten Wettbewerbsnachteile ebenso von Belang.

Da sich die holzbearbeitende Industrie in einem starken Konzentrationsprozess befindet, folgt eine
immer gréfere Distanz zwischen den Rohholzvorkommen und den Verarbeitern. Darin liegt je-
doch das wesentliche Problem der hohen Rundholztransportkosten. Durch eine deutliche Redukti-
on der Transportentfernung kénnten die Transportkosten signifikant gesenkt werden. Der Wunsch
nach Holz aus der Region gilt weithin als 6kologisches Wunschdenken, hat jedoch auch hinsichtlich
der Transportkosten handfeste 6konomische Vorteile. Eine Option zur Erzielung geringerer Trans-
portdistanzen besteht im Austausch von gleichen Sortimenten zwischen konkurrierenden
Holzbearbeitern. So tauscht beispielsweise das Unternehmen ,,S6dra Cell AB in Schweden eigenes
Rundholz, das geografisch niher an Werken der Konkurrenz liegt, gegen Holz der Wettbewerber in
der Nihe der eigenen Werke (Carlsson & Roénnqvist, 2005). Auch die aktuellen Bemithungen sei-
tens einiger Waldbesitzer in Deutschland, die Holzstréme zentral zu lenken, sind als interessante

Versuche zu bewerten, die dieser Problematik Rechnung tragen.

Mogliche Ansatzpunkte fir eine Optimierung des Holztransports und eine Reduktion der Holz-
transportkosten existieren folglich. Inwieweit die Umsetzung dieser Ansitze gelingen kann, bleibt
angesichts vieler Detailprobleme offen. Selbst im optimistischen Fall dirften die Effekte auf das
Niveau der Holztransportkosten jedoch eher gering bleiben. Hinsichtlich der klimapolitischen De-
batte muss demzufolge konstatiert werden, dass eine wesentlich hohere Holzmobilisierung infolge
deutlicher Transportkostensenkungen in niherer Zukunft eher nicht zu erwarten ist. In dieser Hin-
sicht ist allerdings die aktuelle Entwicklung auf den deutschen Rohholzmairkten hochst interessant.
Infolge der Ergebnisse der Bundeswaldinventur 1I und der Férderung der Energiegewinnung aus
Biomasse wurden in den vergangenen Jahren weitere Verarbeitungskapazititen aufgebaut. Der
zeitgleiche Olpreisanstieg hat zu einer erhdhten Brennholznachfrage von Privatleuten gefiihrt. Soll-
te sich infolge der daraus resultierenden Preissteigerungen fiir Industrieholz in Héhe von 29,7 %
zwischen August 2006 und August 2005 (Statistisches Bundesamt, 2006) kein héheres Holzangebot
mobilisieren lassen, dann durfte eine vergleichsweise geringe Transportkostensenkung dies ohnehin

nicht vermégen.
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Tabelle 54: Struktur der Wald- und Forstwirtschaft in ausgewihlten Lindern

Europa
Deutsch- GroB3bri- ohne
land Schweiz Osterreich Finnland Schweden tannien  Spanien Russland Welt

Landfliche (ohne
Binnengewisser) in 34.895 3.955 8.273 30.447 41.162 24.088 49.944 552.568 13.052.852
2005 in 1.000ha

Waldfliche in 2005 in

11.076 1.221 3.862 22.500 27.528 2.845 17.915 192.604  3.952.025
1.000ha

Waldflache in % der

Landfliche (2005) 31,74 30,87 46,68 73,90 66,88 11,81 35,87 34,86 30,28

Wald in 6ffentlichem
Eigentum (2000) in % 52,78 66,75 19,50 32,08 19,69 35,54 27,49 45,70 85,18
der Waldfliache

Wald in Privatbesitz
(2000) in % der 47,22 31,45 79,88 67,69 80,11 62,64 62,34 51,82 13,42
Waldfliche

Wald in sonstigen
Besitzarten in % der 0,00 1,80 0,62 0,23 0,20 1,83 10,18 2,48 1,40
Waldfliche

Holzbestand (2005) in

Mio. m? m.R* 3.381 449 1.159 2.158 3.155 340 888 20.609 434.723

Holzbestand pro ha - -
(2005) in m? m.R*/ha 305 368 300 96 115 120 50 107 110
Rundholzernte gesamt
in 2005 in Mio. m? 60,8 7,0 20,1 64,3 76,8 8,9 17,7 501,4
m.R*

davon Brennholzernte

2005 in Mio. m’ m.R.* 6.3 13 43 52 8,0 03 1,9 87,9

Entnahme in % vom
gesamten Holzbe- 1,8 1,5 1,7 3,0 2.4 2,6 2,0 2,4
stand

Entnahme pro ha in

e R */oa 5,49 5,70 521 2,86 2,79 3,13 0,99 2,60

Quelle: United Nations Economic Commission for Europe (ECE) & Food and Agriculture Organization of the United Nations (FAO)
(1996) und (2000) sowie Food and Agriculture Organization of the United Nations (FAO) (2005a; 2005b; 2005¢; 2005d)

Anmerkungen:

Die Linder Deutschland, Finnland, GroBbritannien, Osterreich, Schweden und die Schweiz wurden exemplarisch ausgewihlt, weil in der
Analyse der Holztransportpreise und —kosten Daten aus diesen Lindern diskutiert werden.

*m.R. = mit Rinde
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Tabelle 55: Beférderung von Rohholz nach Giitergruppen und Hauptverkehrsbeziehungen 2003 mit Lastkraftwagen

Verkehrsbeziehung

Grenziberschreitender Verkehr

Gitergruppe Gesamt Innerdeutscher Verkehr Transitverkehr
Versand Empfang
Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm
Papier- und anderes Faserholz 1.357.336  134.555.900  1.286.667 124.076.500 48.719  6.072.600 21.951  4.406.800 0
Grubenholz 137.924  13.409.600 131.196 8.894.900 0 0 6.728  4.514.700 0
Sonstiges Rohholz 24.056.778 2.661.498.500  22.342.1362.061.391.100  1.090.771 320.947.600 587.040 218.685.300 36.831  60.474.500
Insgesamt 25.552.0382.809.464.000  23.759.9992.194.362.500  1.139.490 327.020.200 615.718 227.606.800 36.831 60.474.500
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Anmerkungen: &ursiv = Anzahl der Beobachtungen < 10; 0 = kein Wert vorhanden
Tabelle 56: Beforderung von Rohholz nach Giitergruppen und Hauptverkehrsbeziehungen 2004 mit Lastkraftwagen
Verkehrsbeziehung
Gitergruppe Gesamt Innerdeutscher Verkehr Grenziiberschreliender Verkebr Transitverkehr
Versand Empfang
Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm
Papier- und anderes Faserholz 1.026.949 110.030.800 950.978  93.520.300 63.884 13.226.800 12.087  3.283.700 0
Grubenholz 127.253  9.093.000 124.275 8.872.700 0 0 2978 220.300 0
Sonstiges Rohholz 27.509.4873.122.018.500  25.845.787 2.526.645.000  1.192.105 316.850.800 412.243 209.775.900 59.352  68.746.800
Insgesamt 28.663.689 3.241.142.300  26.921.0392.629.038.000  1.255.989 330.077.600 427.308 213.279.900 59.352  68.746.800

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Anmerkungen: &#rsiv = Anzahl der Beobachtungen < 10; 0 = kein Wert vorhanden
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Tabelle 57: Beférderung von Rohholz nach Giitergruppen und Hauptverkehrsbeziehungen 2003 mit der Eisenbahn

Verkehrsbeziehung

Grenziiberschreitender Verkehr

Gtergruppe Gesamt Innerdeutscher Verkehr Transitverkehr
Versand Empfang
Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm

Papier- und anderes Faserholz 2.859 2.115.000 2.009 1.460.400 850 654.600 0 0 0
Grubenholz 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstiges Rohholz 2.806.5691.135.327.493 1.031.196 359.741.159 1.624.860 709.447.387 90.100  15.959.095 60.413  50.179.852
Insgesamt 2.809.4281.137.442.493  1.033.205 361.201.559 1.625.710 710.101.987 90.100  15.959.095 60.413  50.179.852
Quelle: Statistisches Bundesamt, Anmerkungen: 0 = kein Wert vorhanden

Tabelle 58: Beforderung von Rohholz nach Giitergruppen und Hauptverkehrsbeziehungen 2004 mit der Eisenbahn

Verkehrsbeziehung

Grenzuberschreitender Verkehr

Giitergruppe Gesamt Innerdeutscher Verkehr Transitverkehr
Versand Empfang
Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm
Papier- und anderes Faserholz 136 83.000 26 3.000 110 80.000 0 0 0
Grubenholz 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstiges Rohholz 3.930.6331.532.670.492  1.357.428 461.775.215  2.402.6731.015.303.500 89.748  17.270.297 80.784  38.321.480
Insgesamt 3.930.7691.532.753.492  1.357.454 461.778.215  2.402.7831.015.383.500 89.748 17.270.297 80.784 38.321.480

Quelle: Statistisches Bundesamt, Anmerkungen: 0 = kein Wert vorhanden
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Tabelle 59: Beférderung von Rohholz nach Giitergruppen und Hauptverkehrsbeziehungen 2003 mit Binnenschiffen

Verkehrsbeziehung

Grenziiberschreitender Verkehr

Gtergruppe Gesamt Innerdeutscher Verkehr Transitverkehr
Versand Empfang
Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm
Papier- und anderes Faserholz 622 85.708 0 0 622 85.708 0 0 0 0
Grubenholz 25.206 9.603.486 0 0 25206  9.603.486 0 0 0 0
Sonstiges Rohholz 264.563  59.626.150 35.231 7.623.740 221.082  48.630.451 8.250  3.371.959 0 0
Insgesamt 290.391 69.315.344 35.231  7.623.740 246.910 58.319.645 8.250  3.371.959 0 0
Quelle: Statistisches Bundesamt, Anmerkungen: 0 = kein Wert vorhanden.
Tabelle 60: Beférderung von Rohholz nach Giitergruppen und Hauptverkehrsbeziehungen 2004 mit Binnenschiffen
Verkehrsbeziehung
Giitergruppe Gesamt Innerdeutscher Verkehr Grenziberschreliender Verkehr Transitverkehr
Versand Empfang
Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm Tonnen Tkm
Papier- und anderes Faserholz 9.319  2.795.357 1.084 124.457 4196  1.772.920 3.148 438.224 891 459.756
Grubenholz 27.075 10.315.575 0 0 27.075 10.315.575 0 0 0 0
Sonstiges Rohholz 452.341  94.254.065 37.634  7.348.631 402.622  82.579.218 12.085  4.326.216 0 0
Insgesamt 488.735 107.364.997 38.718  7.473.088 433.893 94.667.713 15.233  4.764.440 891 459.756

Quelle: Statistisches Bundesamt, Anmerkungen: 0 = kein Wert vorhanden.

207




Anhang

Tabelle 61: Reprisentativititspriiffung anhand der Verteilung nach Bundeslindern

Nutzlast der Unter-
nehmen des ge-
werblichen Giiter- Holzeinschlag im

Bundesland kraftverkehrs in t in Jahr 2002 in 1.000 m3 Kundenbeziehun-
2001 (Bundesamt (Statistisches Bun- Verteilung in Boz- Unternehmen im gen im endgiiltigen
fir Guterverkehr desamt, verschiede- cherding & Grund  Angeschriebene endgiiltigen Daten- Datensatz (Sub-
(BAG), 2004, 28) ne Jahrginge) (2003) Unternehmen Riicklauf satz sample I)

59.491 13.137 12 163 28 27 75

Bayern

(15,08 %) (31,00 %) (16,44 %) (22,89 %) (19,72 %) (22,50 %) (23,58 %)
46.619 0.541 20 157 38 33 89
Baden-Wirttemberg
(11,82 %) (15,43 %) (27,40 %) (22,05 %) (26,76 %) (27,50 %) (27,99 %)
6.860 212 0 8 0 0 0
Saarland
(1,74 %) (0,50 %) (0,00 %o) (1,12 %) (0,00 %) (0,00 %) (0,00 %o)
22.307 2.825 2 52 8 5 17
Rheinland-Pfalz
(5,66 %) (6,67 %) (2,74 %) (7,30 %) (5,63 %) (4,17 %) (5,35 %)
23.420 4.374 10 60 11 9 22
Hessen
(5,94 %) (10,32 %) (13,70 %) (8,43 %) (7,75 %) (7,50 %) (6,92 %)
94.444 3.450 9 76 15 10 23
Nordrhein-Westfalen
(23,94 %) (8,14 %) (12,33 %) (10,67 %) (10,56 %) (8,33 %) (7,23 %)
43.442 3.617 7 76 14 11 29
Niedersachsen
(11,01 %) (8,53 %) (9,59 %) (10,67 %) (9,86 %) (9,17 %) (9,12 %)
0 0 1 0 0 0
Bremen
(0,00 %) (0,00 %) (0,00 %o) (0,14 %) (0,00 %) (0,00 %) (0,00 %o)
9.367 9 0 0 0 0 0
Hamburg
(2,37 %) (0,02 %) (0,00 %o) (0,00 %) (0,00 %) (0,00 %) (0,00 %)
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Nutzlast der Unter-
nehmen des ge-

werblichen Giiter- Holzeinschlag im

Kundenbeziehun-

Bundesland kraft-verkehrs in ~ Jahr 2002 in 1.000  Verteilung in Bor- Unternehmen im  gen im endgiiltigen
Tonnen im Jahr m3 (Statistisches  cherding/ Grund Angeschriebene endgiiltigen Daten- Datensatz (Sub-
2001 (BAG 2004, 28) Bundesamt) 2003 Unternehmen Riicklauf satz sample I)

12.191 512 3 8 1 0 0
Schleswig-Holstein

(3,09 %) (1,21 %) (4,11 %) (1,12 %) (0,70 %) (0,00 %) (0,00 %)
Mecklenburg- 9.144 1.230 0 9 3 3 9
Vorpommern (2,32 %) (2,90 %) (0,00 %) (1,26 %) (2,11 %) (2,50 %) (2,83 %)

10.466 1.064 4 11 4 4 12
Sachsen-Anhalt

(2,65 %) (2,51 %) (5,48 %) (1,54 %) (2,82 %) (3,33 %) (3,77 %)

14.359 2.282 1 17 2 2 5
Brandenburg

(3,64 %) (5,38 %) (1,37 %) (2,39 %) (1,41 %) (1,67 %) (1,57 %)

6.103 108 0 0 0 0 0
Berlin

(1,55 %) (0,25 %) (0,00 %) (0,00 %) (0,00 %) (0,00 %) (0,00 %)

23.040 1.148 2 30 11 10 24
Sachsen

(5,84 %) (2,71 %) (2,74 %) (4,21 %) (7,75 %) (8,33 %) (7,55 %)

13.207 1.870 3 44 7 6 13
Thuringen

(3,35 %) (4,41 %) (4,11 %) (6,18 %) (4,93 %) (5,00 %) (4,09 %)

394.460 42.379 73 712 142 120 318
Summe

(100,00 %) (100,00 %o) (100,00 %) (100,00 %) (100,00 %) (100,00 %) (100,00 %)

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N=142.
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Tabelle 62: Regionale Verteilung und Art der Lkw (Subsample III: ,,Lkw-Kunden®)

Mecklenburg-
Saarland, Niedersachsen, Vorpommern,
Rheinland- Bremen, Ham- Sachsen-
Bayernund  Pfalz, Hes- burgund Anhalt, Bran- Sachsen
Baden- sen und Schleswig- denburg, Ber- und Thi-| Alle Bun-
Wiirttemberg NRW Holstein lin ringen| deslinder
14 19 11 16 22 82
Kurzholzzug
(25,00 %) (55,88 %) (52,38 %) (59,26 %) (59,46 %) | (46,86 %)
4 0 0 4 8 16
Sattelauflieger
(7,14 %) (0,00 %) (0,00 %) (14,81 %) (21,62 %) | (9,14 %)
7 2 0 0 1 10
Teleskopsattelauflieger
(12,50 %) (5,88 %) (0,00 %) (0,00 %) (2,70 %) | (5,71 %)
31 11 7 2 2 53
Langholzzug
(55,36 %) (32,35 %) (33,33 %) (7,41 %) (5,41 %) | (30,29 %)
Trailer bzw. Lkw ohne 0 2 3 5 4 14
Kran (0,00 %) (5,88 %) (14,29 %) (18,52 %) (10,81 %) | (8,00 %)
56 34 21 27 37 175
Summe
(100 %) (100 %) (100 %) (100 %) (100 %) (100 %)

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N=175.
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Donnerstag, den 24.06.2004

Fragebogen zu Kosten und Vertragsbeziehungen im Holztransport

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen der Doktorarbeit von Herrn Dipl.-Vw. Malte Borcherding am Institut fir Verkehrswis-
senschaft der Universitit Hamburg sollen mit Unterstlitzung der Bundesvereinigung des Holztrans-
portgewerbes Kosten und Preise des Holztransports sowie Beziehungen zwischen Holztransporteu-
ren und holzverarbeitender Industrie erfasst und analysiert werden.

Leider herrscht ein Mangel an empirischen Daten tber die gegenwirtige Struktur im Holztransport-
gewerbe. Um diesen zu beheben, werden bundesweit 800 Holztransportunternehmen angeschrieben
und um Auskunft gebeten. Aufgrund der unterschiedlichen Erfahrungen der Unternehmer hat jede
einzelne Antwort ausgesprochen hohe Bedeutung fiir die Auswertung.

Ich mo6chte Sie herzlich bitten, den beigelegten Fragebogen auszufiillen und bis zum 31. Juli 2004 an
mein Institut zuriickzusenden. Fin adressierter und frankierter Riickumschlag liegt bei. Ihre Anga-
ben werden selbstverstindlich vertraulich behandelt; kein Antwortbogen wird einem Unternehmen
zuzuordnen sein.

Mit freundlichen Grul3en

Prof. Dr. W. Maennig

P.S.:  Auf Wunsch stellen wir IThnen die Ergebnisse der Umfrage nach Abschluss des Forschungs-
projekts gerne zur Verfiigung.
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BUNDESVEREINIGUNG des HOLZTRANSPORT-GEWERBES e.V.

Waldstr. 5

56281 Emmelshausen

Tel. 0160 5911900

Fax. 040 42102665
BdHG e.V., Waldstr. 5, 56281 Emmelshausen Internet: www.bdhg.de

Bankverbindung:
Volksbhank Boppard
Zweigst. Emmelshausen
BLZ 570 915 00
Kto.-Nr. 239863

24.06.2004

Umfrage zu Kosten und Vertragsbeziehungen im Holztransport

Sehr geehrte Damen und Herren,

deutsche Holztransportunternehmer klagen zunehmend iiber eine schlechte Verdienstsituation,
andererseits ist haufig von zu hohen Holztransportpreisen im internationalen Vergleich die Rede.
In diesem Zusammenhang bemitiht sich die Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes seit
geraumer Zeit um wissenschaftlich fundierte Kenntnisse zur Kostenstruktur im Holztransport.

Im Rahmen meiner Doktorarbeit am Institut fiir Verkehrswissenschaft der Universitit Hamburg
sollen nun die hierfiir erforderlichen Daten erhoben werden. Ziel der Studie ist es, wissenschaft-
lich begriindete Ansatzpunkte zur Verbesserung der Vertragsgestaltung zwischen Holztranspor-
teuren und Thren Kunden zu liefern.

Dieses Vorhaben wurde in Absprache mit den Vorsitzenden der Bundesvereinigung des Holz-
transport-Gewerbes entwickelt und hat deren volle Unterstiitzung. Ich mochte Sie deshalb auch
im Namen des Vorstands herzlich bitten, den beigelegten Fragebogen ausgefillt an den Leiter
des Institutes fiir Verkehrswissenschaft Prof. Dr. W. Maennig zurtickzusenden.

Mit bestem Dank fiir IThre Bemithungen verbleibe ich

mit freundlichen Grul3en

Malte Borcherding
Geschiftsfuhrer
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¥ Universitit Hamburg Fragebogen zur Untersuchung
»Kosten und Vertragsbeziehungen im Holztransport*

Die Bearbeitung des Fragebogens wird etwa eine Stunde in Anspruch nehmen. Falls Sie Fragen zum Aus-
fullen des Fragebogens haben, wenden Sie sich bitte an Herrn Malte Borcherding, telefonisch unter 040
42838 5297, mobil unter 0160 5911900 oder per Email an borcherding@econ.uni-hamburg.de.

Abschnitt 1: Allgemeine Unternehmensaufstellung

Frage 1: Was sind Ihrer Meinung nach die dringendsten Probleme im deutschen Holztransport?
(Bitte maxcimal drei Antwortvorgaben ankrengen)

o  Zu niedrige Holztransportpreise o Probleme bei der Weitergabe von Kostenstei-
gerungen an die Kunden (z.B. durch Maut,

o Mangel an qualifizierten Mitarbeitern . L
Dieselpreissteigerung)

o Billige Konkurrenten durch EU-Osterweiterung o Sonstige Probleme, nimlich

o Gewichtsproblematik, Ubetladungen

o Konzentrationsprozesse in det Industrie

Frage 2: Haben Sie einen Kunden im Holztransport, mit dem Sie mehr als 50 % Ihres gesamten Holztransport-
Umsatzes machen? (Bitte ankrenzen)

o ja o nein

Frage 3: Mit wie vielen Kunden haben Sie im Jahr 2003 einen Holztransport-Umsatz von mehr als je 10.000 EUR

erwirtschaftet? (Bitte schitzen Sie) ........ouunuvininciininns

Frage 3a: Wie vicle der unter Frage 3 aufgezihlten Kunden haben Ihren Betrieb in einem Umkreis von 50 km

Luftlinie um Thren Unternehmensstandort? .........ceevvevieierecnncnsinnnn.
Frage 3b: Wie viele der unter Frage 3 aufgezihlten Kunden haben Ihren Betrieb in Deutschland? ...........cccovvune.

Frage 3c: Fir wie viele der unter Frage 3 aufgezihlten Kunden verladen Sie Rundholz auf Bahn oder

Binnenschiff? ...........

Erklirungen und fiktives Beispiel zu den Tabellen auf den nichsten Seiten:
In den grau unterlegten Feldern finden Sie Hinweise zum Ausfillen.

Beispiel: Fir Thren grofiten Kunden (detjenige, mit dem Sie den meisten Umsatz machen), ein 5Rter
Spanplattenwerk (2), arbeiten Sie seit 1988. Fiir diesen Kunden transportierten Sie im vergangenen I i nde (2
Jahr vorrangig Buche (3) -Industriecholz. Dann machen Sie folgende Angaben:

1 = Sdge- und Schalwerk g i Wa/db_e.szf:{er
2 = Spanplatten, MDF, 0sp & = ToRbandler
. D - 'y 5] —

Zu welcher Branche gehort der Kunder 3 = Papier-/ Zellstofforoduksion ; B} glaﬂ/;ifrer Transportenr 2

# = Heizfraftwerke 9 = Sonstige, namlich .....
Seit wann fahren Sie fur den Kunden? Bitte Jabreszah! angeben 1988
Welche Holzart transportierten Sie im 1 = Fichte, Tanne 4 = Eiche
Jahr 2003 vorwiegend fiir diesen 2 = Sonstiges Nadelholz 5 = Sonstiges Hart-Lanbholz 3
Kunden? 3 = Buche 6 = Sonstiges Weich-Lanbholz




Abschnitt 2: Kundenbeziehungen

(Bitte geben Sie hier die Daten der drei Kunden an, mit denen Sie im Jahr 2003 den gré3ten

Rundholztransport-Umsatz hatten. Wenn nach Mengen gefragt wird, antworten Sie bitte in der Mengeneinheit, grobiter zweltgroliter drittgrofiter
. . Kunde (a) Kunde (b) Kunde (c)
in der der Kunde mit IThnen abgerechnet hat.)
1 = Sige- und Schilverk >~ Wi
) 2 = Spanplatten, MDF, OSB _ oRpanaz
Zu welcher Branche gehort der Kunde? 5 ) 7 = Anderer Transportenr
3 = Papier-/ Zellstoffprodufktion $ = Bahn
# = Hexferaftwerke 9 = Sonstige, namlich .....
Seit wann fahren Sie fir den Kunden? Bitte Jahreszah! angeben
. .. 1 = Fichte, Tanne 4 = Eiche
W(/)i;};e glzlzf?r: Sfjisf?énfﬁz;&e im Jahr 2003 2 = Sonstiges Nadelholz 5 = Sonstiges Hart-Lanbholz
M & " " ) 3 = Buche 6 = Sonstiges Weich-Lanbholz
Welche Lingen hatte das Holz tiberwiegend? Angabe in Meter von ... bis ... von  bis von  bis von  bis
Wie viel Prozent des transportierten Holzes waren Fixlingen? Angabe in % % % %
Wurden Thre Lkw im Jahr 2003 bei dem Kunden (meistens) werkseitig entladen? Bitte ankreuzen o o o
o nein o nein o nein

Wie oft fuhren Sie im Jahr 2003 fiir den Kunden im Schichtbetrieb, also nacheinander mit 2 Fahrern auf
einem Lkw?

Bitte ankreuzen

o vorwiegend
o teilweise

o vorwiegend
o teilweise

o vorwiegend
o teilweise

Dieselpreise auszugleichen?

0 gar nicht 0 gar nicht o gar nicht
Wurden Thnen vom Kunden genaue Abladezeitfenster (z.B. Montag zwischen 9.00 und 12.00 Uhr) . o ja o ja o ja
Bitte ankrenzen . . .
vorgegeben? o nein o nein o nein
Wurden von den Forsten, aus denen Sie fur den Kunden abfahren, Abfuhrtermine oder Zeitfenster ) o ja o ja o ja
Bitte ankreugen . . :
vorgegeben? o nein o nein o nein
Haben Sie vom Kunden im Jahr 2003 detaillierte Einweisungen tber den Lagerort des Holzes erhalten (z.B. . o ja o ja o ja
. . Bitte ankreuzen . . .
Kartenmaterial, Abteilungsnummer)? o nein o nein o nein
Mussten Sie den Lagerort und die Abfuhrmodalititen mit der Forstverwaltung kliren? Bitte ankrenzen o 2 o 2 o )2
o nein o nein o  nein
Benétigten Thre Fahrer eine spezielle Unterweisung, wenn sie fir diesen Kunden gefahren sind? Bitte ankrenzen o 2 o 2 o )2
o nein o nein o nein
. . . . 1 = AufimafS lant Werkeingangsvermessung 3 = Gewichisermittlung im
>
Wie wurden die transportierten Holzmengen ermittelt: 2 = Aufmaf lant Forst- oder Eindlerlists Werk (Waage)
Wie wurde die Transportdistanz, die der Abrechnung ! i Vogabe b Fmv/yz‘za/y/em # i M”,,Ldﬂd/éﬂm
sugrunde liegt, ermittelt? 2 = Mit elektronischem Routenplaner 5 = Schatzung des Transportenrs
& ’ ) 3 = Kilometerzibler des Lkw
Wurden im Wald gefahrene Kilometer korrekt erfasst und bei der Abrechnung berticksichtigt? Bitte ankreuzen o 2 o 2 o )2
o nein o nein o nein
Wie oft verhgndeln Sie mit dem Kunden tiber 1 i Fz_/.r /.edeﬂ em{'e/neﬂ‘ Transport S L Bl
Transportpreise? 2 = Fiir jede Partie/ Liste
Wenn Sie mit dem Kunden lingerfristige Preistabellen ausgehandelt haben, nach )
. . Angabe in Monaten
welchem Zeitraum werden diese neu verhandelt?
Hatten Sie mit dem Kunden im Jahr 2003 Preisanpassungsklauseln vereinbart, z.B. um schwankende . o ja o ja o ja
Bitte ankreuzen . . .
o nein o nein o nein




In welcher Mengeneinheit wurde 2003 mit diesem Kunden (vorwiegend)
abgerechnet (Abrechnungseinheit)?

1 = Tonne (lutro) 4 = Ranmmeter
2 = Tonne (atro) 5 = Stundenlohn
3 = Festyeter 6 = Pauschale pro Tour

Bitte geben Sie den Anteil des Holzes an, den Sie fiir den Kunden im Jahr 2003
auf Bahn und Binnenschiff verladen haben.

Angabe in %

%

%

%

Preis pro Abrechnungseinheit fiir die Lastentfernung 25 km (in
Euro, ohne MWSt)

Falls Sie dem Kunden Ihr eigenes Holz, frei
Werk liefern, geben Sie hier bitte einen

\X/elche Preis pro Abrechnungseinheit fiir die Lastentfernung 50 km (in
Preise zahlte
Thnen der Euro, ohne MWSt)

. Preis pro Abrechnungseinheit fiir die Lastentfernung 100 km (in
Kunde im B hne MWS
Jahr 20032 [1uro, ohne MWSY

Transportpreis an, den Sie fiir sich intern
kalkulieren.

Preis pro Abrechnungseinheit fiir die Lastentfernung 200 km (in
Euro, ohne MWSt)

Bezichen sich die soeben genannten Preise auf Bahn-/Schiffvetladung, also auf Transport im kombinierten

Bitte ankreugen

o Bahn/Schiff

o Bahn/Schiff

o Bahn/Schiff

(paariger Verkehr) oder eine Anschlusstour (Dreiecksverkehr)?

bzw. gebrochenen Verkehr, oder beziehen sie sich auf den Direkttransport ins Werk? o ins Werk o ins Werk o ins Werk
Wie viel Holz benétigte dieser Kunde in etwa insgesamt im Jahr 20037 Bitte schiitzen Sie, A%zgalale in deroben
angegebenen Mengeneinbeit
Wie viel Holz transportierten Sie fiir diesen Kunden im Jahr 20037 Bitte schiizen Sie, Afz(gab.e in der oben
angegebenen Mengeneinbeit
Wie viel von diesem Holz war Ihr eigenes bzw. gehandeltes Holz, das Sie dem Bitte schéitzen Sie, Angabe in der oben
Kunden frei Werk geliefert haben? angegebenen Mengeneinheit
Wie viele andere Holztransportunternehmen fuhren im Jahr 2003 noch fiir diesen Kunden? Bitte schétzen.
Wie viele Touren haben Sie dem Kunden durchschnittlich pro Woche im Jahr 2003 gebracht? | Angabl der Touren pro Woche
1 = Sebr stark (Saisongeschift) 4 = Sebr wenig
Wie stark schwankten die Auftrige im Laufe des Jahres? |2 = Stark 5 = Gar nicht (ansgeglichene
3 = Wenig Aunftragslage)
Haben Sie extra fir diesen Kunden in einen Lkw investiert und auf dessen Bedurfnisse abgestimmt? Bitte ankrenzen o o o
o nein o nein o nein
Wie haben Sie die Zahlungstihigkeit des Kunden im Jahr ! i Se./ﬂ" /‘zqmde ! i Schlechte Zﬂb/m‘gf”%am/
2003 cingeschitzt? 2 = Liguide 5 = Fast zablungsunfihig
) 3 = Weniger liguide 6 = Hat 2003 unter Insolvenzverwalter gearbeitet
Es ist allgemein bekannt, dass aufgrund der schwankenden spezifischen Gewichte von Rundholz das 2 2125 é_ i’? tSt 2 2125 é— i’? tSt 2 2125 64 i’75 t5t
Ladungsgewicht schwer einzuschitzen ist. Wie hoch war das durchschnittliche Gesamtgewicht des Lkw, Bitte ankreuzen 47’ 6.5 2’ 5 47’ 6.5 2’ 5 47’ 6: 52’ 5
wenn Sie fiir diesen Kunden gefahren sind? o T ¢ o T ’ o Th ’
o uber52,6t | o uber52,6t | o uber 52,6t
Wie viel Umsatz hatten Sie mit diesem Kunden im Jahr 2003 im Holztransport? | Angabe in Euro fiir 2003 € € €
Wie viel Umsatz hatten Sie mit diesem Kunden im Jahr 2003 insgesamt (also . .
inklusive anderer Geschifte wie z.B. Holzhandel)? Angabe in Euro fir 2003 € € €
Wie hoch war die durchschnittliche Transportentfernung fiir diesen Kunden? Angabe in Kilometer, bitte schatzen Ste. km km km
Bei wie viel Prozent der Touren fir diesen Kunden haben Sie eine Riicktour Angabe in % o, o, o,

Nun ist schon die Hilfte des Fragebogens geschafft!




Abschnitt 3: Holztransport-Fuhrpark und Kosten im Jahr 2003

Angabe simtlicher Kosten bitte in Euro ohne MWSt. Vergessen Sie nicht, in den jeweiligen Rubriken auch Ihren kal-
kulatorischen Unternehmerlohn zu beriicksichtigen. Wenn Sie etwas nicht wissen, machen Sie bitte ein ,,?.

Um was fur einen Lkw handelt es sich?

1 = Gliederzng
2 = Sattelzug

3 = Teleskopsatte! 5 = Lademaschine

4 = Langholzzug

Hat der Lkw einen eigenen Kran (eventuell mit Kransige)?

1 = Mit Kran
2 = Kran mit Kransdge

3 = Obne Kran

Art des

Hat die Zugmaschine mindestens zwei angetriebene Achsen?

Bitte ankreuzen

Lkw und

Falls es sich um einen Sattelauflieger handelt, hat dieser lenkbare Achsen?

Bitte ankreuzen

technische
Daten

Welches Baujahr hat die Zugmaschine?

Bitte Jabresgah! angeben

Wie hoch ist das Eigengewicht des gesamten Zugs?

Angaben in Tonnen

Welche Holzlingen kénnen Sie mit dem Lkw fahren?

Angabe in Meter von ... bis ...

Welche Hubkraft hat der Kran?

Angabe in mto (Metertonnen)

Fir welchen der in der vorherigen Tabelle dargestellten Geben Sie den Buchstaben des Kunden ans der
Kun- | Kunden war der Lkw 2003 mehr als 50 % der Zeit im Einsatz? | vorberigen Tabelle an, fiir den der Lkw fibrt.
den Haben Sie diesen Lkw extra fiir diesen Kunden beschafft und auf dessen Bediirfnisse abgestimmt? | Bitte ankrenzen
Wie hoch war die Kilometerleistung des Lkw im Jahr 2003 in etwa? Angabe in Kilometer.
Leistung | Wie viele Arbeitstage war der Lkw im Jahr 2003 ca. im Einsatz? Angabe in Tagen.
Wie viele Stunden war der Lkw 2003 pro Tag durchschnittlich im Einsatz? Angabe in Stunden.
Zugmaschine Apnschaffungswert in Euro. Bitte schatzen Ste.
Inves- Kran (gef. inklusive Kransige) Apnschaffungswert in Euro. Bitte schatzen Ste.
titionen Aufbau Zugmaschine Apnschaffungswert in Euro. Bitte schatzen Ste.
Anhinger bzw. Nachliufer Apnschaffungswert in Euro. Bitte schatzen Sie.
Nutzungs- Wie viele Jahre werden Sie diese Zugmaschine insgesamt nutzen? Angabe in |abren
dauer Wie viele Jahre werden Sie diesen Anhinger bzw. Nachldufer insgesamt nutzen? Angabe in |abren
Wird der Lkw nur von einem Stammfahrer gefahren? Bitte ankreuzen
Bruttojahreslohn fur Eahrperspnal, das diesem Lkw Angabe in Euro pro Jabr. Beriicksichtigen Sie gof. auch
2003 zuzuordnen ist (inkl. Weihnachts- und Urlaubs- g
Lohn R . . Lhren kalkulatorischen Unternebmerlohn
geld, Spesen, vermbgenswirksamen Leistungen etc.)
Lohnnel.ae{lkosjc n dgs Arbeitgebers (Somalversmhe—n Angabe in Euro pro Jabr. Beriicksichtigen Sie gof. anch
rungsbeitrige) inklusive Berufsgenossenschaftsbeitrige Thren Ealkudatorssohon Unternehmerlobn
fiir Fahrpersonal, das diesem Lkw 2003 zuzuordnen ist
Steuern, Kfz-Steuer im Jahr 2003 Angabe in Euro pro Jabr. Bitte schétzen Sie.
Versiche- | Kfz-Versicherung im Jahr 2003 Angabe in Euro pro Jabr. Bitte schétzen Sie.
rungen
und Weitere betriebliche Versicherungen 2003, anteilig pro Lkw Angabe in Euro pro Jabr. Bitte schétzen Sie.
Gebiih
ebuhiren StraBenbenutzungsgebiihr im Jahr 2003 Angabe in Euro pro Jabr. Bitte schétzen Sie.
Dieselpreis im Jahr 2003 ohne MWSt in Euro/Liter Bitte geben Sie einen durchschnittlichen Preis in Euro/ Liter
Diesel (Mischpreis aus Figen- und Fremdbetankung) an. Bitte schatzen Sie.
Vetbrauch in Liter/100 km im Jahr 2003 Angabe in Liter. Bitte schatzen Sie.
Reparaturen | Reparatur- und Wartungskosten im Jahr 2003 Angabe in Euro pro Jabr. Beriicksichtigen Sie ggf. anch

und Wartung

(Fremd- und Eigenleistungen)

Lhren kalkulatorischen Unternehmerlobn. Bitte schitzen Sie.

Reifen Reifenkosten im Jahr 2003 Angabe in Euro pro Jabr. Bitte schitzen Sie.
Verwaltun Verwaltungskosten im Jahr 2003 (inkl. Burokosten, |.Angabe in Euro pro Jabr. Beriicksichtigen Sie ggf. anch
g Mobiltelefone), anteilig pro Lkw Thren kalkulatorischen Unternebmerlohn

Fremdbe- und

-entladung

Fremdbe- und -entladung des Lkw im Jahr?

Falls der Lkw keinen eigenen Kran hat, was kostet die

Angaben in Euro pro Jabr. Bitte schatzen Ste.




Lkw A Lkw B Lkw C Lkw D Lkw E TLkwF Lkw G Lkw H

o ja o ja o ja o ja o ja o ja o ja o ja

o0 nein o nein o0 nein o0 nein o nein o0 nein o nein o0 nein

o ja o ja o ja o ja o ja o ja o ja o ja

o0 nein o nein o0 nein o0 nein o nein o0 nein o nein o0 nein
von  bis von  bis von  bis von  bis von  bis von  bis von  bis von  bis

o ja o ja o ja o ja o ja o ja o ja o ja

o nein o nein o nein o nein o nein o nein o nein o nein

o ja o ja o ja o ja o ja o ja o ja o ja

o0 nein o nein o0 nein o0 nein o nein o0 nein o nein o0 nein




Abschnitt 4: Statistische Angaben

Frage 4: Bitte machen Sie einige allgemeine Angaben zur GréB3e Thres Unternechmens.

Anzahl der Lkw im Jahr 2003

davon fir Holztransport im Jahr 2003

davon Holztransport-Lkw mit eigenem Ladekran im Jahr 2003

Anzahl der reinen Kranfahrzeuge (Belademaschinen) im Jahr 2003

Anzahl der Vollzeit-Mitarbeiter im Jahr 2003

davon dem Bereich Holztransport zuzuordnen (Fahrer, Disponenten etc.) im Jahr 2003

Anzahl der Teilzeit-Mitarbeiter im Jahr 2003

davon dem Bereich Holztransport zuzuordnen (Aushilfsfahrer, Werkstattaushilfen etc.)

Gesamter Jahresumsatz 2003 Angaben in Euro €
Umsatz aus Holztransport im Jahr 2003 Angaben in Eunro €
Umsatz aus Transport anderer Gliter im Jahr 2003 Angaben in Euro €
Umsatz aus Waldbesitz und -bewirtschaftung im Jahr 2003 Angaben in Enro €
Umsatz aus Holzernte im Jahr 2003 Angaben in Euro €
Umsatz aus Holzhandel im Jahr 2003 Angaben in Euro €
Umsatz aus Holzverarbeitung (z.B. Sigewerk) im Jahr 2003 Angaben in Eunro €
Umsatz aus sonstigen Geschiften im Jahr 2003 Angaben in Eunro €

Frage 5: In welchem Bundesland befindet sich Thr FIrmensitz? ...

Frage 6: Haben Sie noch Bemerkungen zu lhrer Kostensituation, zu den Preisen oder zur Form der Vertragsgestaltung
mit Thren Kunden?

Frage 7: Sind Sie bereit, fir eine vertiefende telefonische oder personliche Befragung zur Verfiigung zu stehen?
Wenn ja, geben Sie bitte hier Ihre Kontaktdaten an.

FKOMEAREAALEN: .oviiviiiiiiieceect ettt ettt e et e st st e st e st e s ae e e eaeeaeesseasessesseaeesseseesae st es s esseaseatensessest et e seeeeeeesensensensensensebestestesesensanean

Bitte senden Sie den ausgefiillten Fragebogen bis zum 31.07.2004 an:
Universitit Hamburg

Institut fur Verkehrswissenschaft

Prof. Dr. W. Maennig

Von-Melle-Park 5

20146 Hamburg

Ein adressierter und frankierter Riickumschlag liegt bei.

Herzlichen Dank fiir Thre Mitarbeit!




Anforderung der Ergebnisse zur Untersuchung
»Kosten und Vertragsbeziehungen im Holztransport*

Entweder per Post: oder per Fax oder Email:
Universitit Hamburg Fax: 040 42838 6251
Institut fur Verkehrswissenschaft
z.Hd. Herrn Dipl.-Vw. Malte Borcherding Email: borcherding@econ.uni-hamburg.de

Von-Melle-Park 5
20146 Hamburg

(Bitte ankrenzen und ansfiillen)

o Ich bin an den Ergebnissen der Studie Kosten und Vertragsbeziehungen im Holztransport interessiert.
Bitte informieren Sie mich tber die Ergebnisse zu, sobald diese vorliegen.

SEEABE: ittt
PLZ Ot e

TElefON: coviieeeeeeeeeee ettt
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Fachbereich Wirtschaftswissenschaften

Institut fir AuBenhandel und Wirtschaftsintegrati-

{ on
é&@ Universitéit Hamburg Institut far Verkehrswissenschaft

Prof. Dr. Wolfgang Maennig

UNIVERSITAT HAMBURG * VON-MELLE-PARK 5 » 20146 HAMBURG Telefon: +49 (0)40 42838 4679

Fax: +49 (0)40 42838 6251
Fa. «Vorname» «Name»
«Zusatzy»
«Adresse»
«PL.Zy» «Ort» Donnerstag, den 08.07.2004

Fragebogen zu Kosten und Vertragsbeziehungen im
Holztransport

Sehr geehrte Damen und Herren,

vor zwei Wochen haben Sie von uns einen Fragebogen zu Preisen, Kosten und Vertragsbeziehungen
im Holztransport-Gewerbe erhalten. Die Datenerhebung ist Grundlage der Doktorarbeit von Herrn
Dipl.-Vw. Malte Borcherding am Institut fiir Verkehrswissenschaft der Universitit Hamburg.

Aus seiner nebenberuflichen Titigkeit als Geschiftsfithrer der Bundesvereinigung des Holztrans-
port-Gewerbes sind Herrn Borcherding Sorgen und Néte der Holztransporteure bekannt. Die ge-
plante Studie soll nun zu einer Verbesserung der Vertragsgestaltungen zwischen Holztransportun-
ternehmen und ihren Kunden beitragen.

Um den praktischen Verwertungsnutzen zu garantieren, wurde der Fragebogen in enger Abstim-
mung mit Holztransportunternechmen der Bundesvereinigung entwickelt. Nach Auswertung aller
Daten sollen die Ergebnisse den Holztransportunternehmen zur Verfigung gestellt werden.

Wir hoffen, dass wir Sie von der hohen Bedeutung des Forschungsprojektes fiir die Holztransport-
Branche iiberzeugt haben. Jede einzelne Antwort ist aufgrund der unterschiedlichen Erfahrungen
der einzelnen Transportunternehmer ausgesprochen wichtig fiir die Auswertung. Daher bitten wir
Sie, den ausgefillten Fragebogen an unser Institut zuriickzusenden.

Mit bestem Dank fiir Ihre Bemiihungen verbleiben wir

mit freundlichen Grul3en

Prof. Dr. Wolfgang Maennig Dipl.-Vw. Malte Borcherding
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Anhang

Pressemitteilung in der ,,Forst und Technik® 07/2004, S. 26.

Unzufrieden mit Preisen
im Holztransport?

eutsche Holztransportunternehmer

klagen seit Jahren tiber eine schlech-
te Verdienstsituation. Seitens der Indus-
trie ist jedoch haufig von zu hohen Holz-
transportpreisen im internationalen Ver-
gleich die Rede. Darum bemiiht sich die
Bundesvereinigung des Holztransport-
Gewerbes (BAHG) seit geraumer Zeit um
wissenschaftlich fundierte Kenntnisse zur
Kostenstruktur im Holztransport. Bishe-
rige Zahlen basieren auf Befragungen
weniger Unternehmer, oder es handelt
sich um Schétzungen.

Eine Doktorarbeit, die Malte Borcher-
ding (29) bei Prof. Dr. Wolfgang
Maennig am Institut fiir Verkehrswissen-
schaft der Universitdt Hamburg anfertigt,
soll nun die erforderlichen Daten liefern.
Neben der Kostenstruktur sollen Daten
2u Holztransportpreisen ermittelt und die
Beziehungen zwischen Transporteuren
und Holz verarbeitender Industrie erfasst
und analysiert werden. Zu dieser Zweck
wurden Ende Juni 800 Fragebdgen an
Holztransportunternehmer im gesam-
ten Bundesgebiet verschickt. Gefragt
wird nach der Ausgestaltung der Kun-
denbeziehungen und den Kosten je Lkw.

Der Diplom-Volkswirt Malte Borcherding
arbeitet neben seiner Anstellung an der
Universitat Hamburg seit zwei fahren
nebenberuflich als Geschdftsfiihrer der
BdHG, so dass ihm Sorgen und Néte der
Transportunternehmer bekannt sind.

Ziel der Studie ist es, wissenschaftlich
begriindete Ansatzpunkte zur Verbes-
serung der Vertragsgestaltung zwischen
Holztransporteuren und ihren Kunden zu
liefern. Um den praktischen Nutzen zu
garantieren, wurde der fragebogen in
Abstimmung mit Transportunternehmern
der BAHG entwickelt. SchlieBfich sollen
die Ergebnisse nicht im Wissenschafts-
betrieb verbleiben, sondern auch den
Holztransportunternehmen zur Verfii-
gung gestellt werden.

Borcherding bittet ausdriicklich um die
Teilnahme aller Transporteure. fe mehr
Unternehmen sich an der Befragung
beteiligen, um so aufschlussreicher
werden die Ergebnisse. Die Antwort-
bogen werden vertraulich behandelt.
Zudem werden die Fragebogen anonym
ausgefullt und kénnen nicht bestimmten
Unternehmen zugeordnet werden.

Holztransporteure, die keinen Frage-
bogen erhalten haben, kénnen diesen
noch bei Malte Borcherding anfordern:

Tel.: 0160/5911900 oder

040/42838 5297

26 ForstsTechnik 7/2004
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Pressemitteilung in der ,,Forstmaschinen-Profi* 06/2004, S. 37.

Unzufrieden mit Preisen im Holztransport?

Wissenschaftliche Untersuchung zu Kostenstrukturen und Preisen im Holztransport

Deutsche Holztransportunternehmer kla-
gen seit Jahren iiber eine schlechte Ver-
dienstsituation, seitens der Industrie ist
jedoch hiiufig von zu hohen Holztrans-
portpreisen im internationalen Vergleich
die Rede. In diesem Zusammenhang be-
miiht sich die Bundesvereinigung des
Holztransport-Gewerbes  seit  geraumer
Zeit  um  wissenschaftlich  fundierte
Kenntnisse zur Kostenstruktur im Holz-
transport-Gewerbe. Bisherige Zahlen ba-
sieren im Wesentlichen auf’ Befragungen
weniger Unternehmer, oder es handelt
sich um Schiitzungen.

Im Rahmen einer Doktorarbeit, die von
Malte Borcherding bei Professor Dr.
Wolfgang Maennig am Institut fiir Ver-
kehrswissenschaft der Universitit Ham-
burg angefertigt wird, sollen nun die er-
forderlichen Daten erhoben werden. Ne-
ben der Kostenstruktur sollen Daten zu
Holztransportpreisen  ermittelt und  dic
Bezichungen zwischen  Transportcuren
und holzverarbeitender Industric erfafit

und analysiert werden. Zu diesem Zweck
wurden bereits [inde Juni 800 Fragebigen
an Holztransportunternehmer im gesam-
ten  Bundesgebiet verschickt. Gefragt
wird im Detail nach der Aunsgestaltung
der Kundenbeziehungen und den Kosten
Jje Lkw. Aus der Kombination dieser Da-
ten erwarten sich Maennig und Borcher-
ding Frkenntnisse iiber Stirken und
Schwiichen der bisherigen Kundenbezie-
hungen. Ziel der Studie ist es, wissen-
schattlich begriindete Ansatzpunkte zur
Verbesserung der Vertragsgestaltung zwi-
schen Holztransporteuren und ihren Kun-
den zu liefern. Um den praktischen Ver-
wertungsnutzen zu garantieren, wurde der
Fragebogen in enger Abstimmung mit
Holztransportunternehmern der Bundes-
vereinigung des Holztransport-Gewerbes
entwickelt. SchlieBlich sollen die Ergeb-
nisse auch nicht im Wissenschaftsbetrieb
verbleiben, sondern nach Auswertung der
Daten den Holztransportunternchmen zur
Verfiigung gestellt werden.

Sofern der Fragebogen noch nicht bear-
beitet wurde, bittet der Vorstand der
BAHG ausdriicklich um die Teilnahme je-
des Transporteurs. Professor Maennig be-
tont, dafi ,.aufgrund der individuell sehr
unterschiedlichen Erfahrungen der Unter-
nehmer jede einzelne Antwort ausgespro-
chen hohe Bedeutung fiir die Auswertung
hat.” Je mehr Unternehmen an der Befra-
gung teilnehmen. desto besser und auf-
schlufireicher werden natiirlich die Ergeb-
nisse.

Die Antworthiigen werden  selbstver-
stindlich vertraulich behandelt. Da die
Fragebigen anonym ausgefiillt werden,
wird keine Antwort einem Unternehmen
zuzuordnen sein.

Fragebogen kinnen bei Malte Borcher-
ding angefordert werden, der auch fiir
Fragen telefonisch unter:

0160 /35911900 oder

040/ 42838 5297

zur Verfiigung steht.
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Pressemitteilung auf der Internetseite der BAHG e.V. unter der Rubrik Aktuelles.

Aktuelle Mittellungen

Unzufrieden mit Preisen im
Holztransport?

Wissenschaftliche Untersuchung am Institut fiir Verkehrswissenschaft der
Universitit Hamburg zur Erklirung von Kostenstrukturen und Preisen im
Holztransport.

Deutsche Holztransportunternehmer klagen seit Jahren tber eine schlechte Verdienstsituation,
seitens der Industrie ist jedoch hiufig von zu hohen Holztransportpreisen im internationalen
Vergleich die Rede. In diesem Zusammenhang bemiiht sich die Bundesvereinigung des
Holztransport-Gewerbes seit geraumer Zeit um wissenschaftlich fundierte Kenntnisse zur
Kostenstruktur im Holztransport-Gewerbe. Bisherige Zahlen basieren im Wesentlichen auf
Befragungen weniger Unternehmer, oder es handelt sich um Schitzungen.

Im Rahmen einer Doktorarbeit, die von Malte Borcherding (29) bei Professor Dr. Wolfgang
Maennig am Institut fir Verkehrswissenschaft der Universitit Hamburg angefertigt wird, sollen
nun die erforderlichen Daten erthoben werden. Neben der Kostenstruktur sollen Daten zu
Holztransportpreisen ermittelt und die Bezichungen zwischen Transporteuren und
holzverarbeitender Industrie erfasst und analysiert werden. Zu diesem Zweck wurden bereits Ende
Juni 800 Fragebégen an Holztransportunternehmer im gesamten Bundesgebiet verschickt. Gefragt
wird im Detail nach der Ausgestaltung der Kundenbeziehungen und den Kosten je Lkw. Aus der
Kombination dieser Daten erwarten sich Maennig und Borcherding Erkenntnisse iiber Stirken und
Schwichen der bisherigen Kundenbeziehungen. Der Diplom-Volkswirt Malte Borcherding arbeitet
neben seiner Anstellung als wissenschaftlicher Mitarbeiter an der Universitit Hamburg seit zwei
Jahren nebenberuflich als Geschiftsfithrer der Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes.

Ziel der Studie ist es, wissenschaftlich begriindete Ansatzpunkte zur Verbesserung der
Vertragsgestaltung zwischen Holztransporteuren und ihren Kunden zu liefern. Um den praktischen
Verwertungsnutzen zu garantieren, wurde der Fragebogen in enger Abstimmung mit
Holztransportunternehmern der Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes entwickelt.
Schliefilich sollen die Ergebnisse auch nicht im Wissenschaftsbetrieb verbleiben, sondern nach
Auswertung der Daten den Holztransportunternehmen zur Verfigung gestellt werden. ,,Vorstellbar
ist z.B. eine gesonderte Veranstaltung der Bundesvereinigung des Holztransport-Gewerbes, auf der
die Ergebnisse vorgestellt und diskutiert werden®, so Borcherding,.

Sofern der Fragebogen noch nicht bearbeitet wurde, bittet Borcherding —auch im Namen des
Vorstandes— ausdriicklich um die Teilnahme jedes Transporteurs. Professor Maennig betont, dass
»aufgrund der individuell sehr unterschiedlichen Erfahrungen der Unternehmer jede einzelne
Antwort ausgesprochen hohe Bedeutung fiir die Auswertung hat.“ Um so mehr Unternehmen an
der Befragung teilnehmen, desto besser und aufschlussreicher werden natirlich die Ergebnisse.
BdHG-Bundesvorsitzender Richard Witte zeigt sich diesbeztiglich optimistisch: ,,Wir sind sicher,
dass wir interessante Ergebnisse erhalten werden, die jedem Einzelnen weiterhelfen. Das sollte den
Zeitaufwand fir die Teilnahme auf jeden Fall rechtfertigen.®

Falls Sie keinen Fragebogen erhalten haben und teilnehmen mé&chten, kénnen Sie diesen bei Malte

Borcherding anfordern (Email: borcherding@econ.uni-hamburg.de. Auch fir eventuelle Fragen
steht Ihnen Herr Borcherding telefonisch jederzeit unter 0160 5911900 oder 040 42838 5297 zur
Verfiigung. Die Antwortbogen werden selbstverstindlich vertraulich behandelt. Da die Fragebogen
anonym ausgefillt werden, wird keine Antwort einem Unternehmen zuzuordnen sein.

www.bdhg.de
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Anhang

Tabelle 63: Deskriptive Statistiken der Variablen im Regressionsmodell Agesame

Variable arith. Mittel ~Median ~ Modus  r2ndar
dabw.
Abhingige Variable — Preis pro Tonne 9,44 8,28 7,20 3,66
Integration Anteil Handelsholz an gesamter Holztransportmenge 0,06 0,00 0,00 0,23
Hiufigkeit Anzahl der Touren pro Woche 11,41 14,46
Interdependenzen Anteil Anschlusstouren 0,15 0,25
Produktionskosten Anzahl Holz-Lkw 2,79 2,51
Ja Nein
Integration Langfristige Preistabellen 281 37
Fallende Lingen 124 194
Langholz 73 245
Faktorspezifitit
Faktorspezifitit Arbeit (Fahrerunterweisung) 92 226
Faktorspezifitit Kapital (Lkw) 89 229
Nicht sehr liquide 180 138
Unsicherheit
Starke Auftragsschwankungen (Saisongeschift) 37 281
Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Frachtzahlers 151 167
Schwierigkeiten bei Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Transporteurs 53 265
der Lelstungsmessung Werkeingangsvermessung 136 182
Gewichtsermittlung im Werk (Waage) 50 268
Einschrinkendes Be- bzw. Abladezeitfenster 137 181
Einweisung durch Waldbesitzer 197 121
Interdependenzen Einweisung durch Kunden 226 92
Preis bezieht sich auf Verladung 27 291
Transport im Schichtbetrieb 81 237
Neue Bundeslinder 63 255
Nordwestdeutsche Bundeslinder 29 289
Saarland, Rheinland-Pfalz, Hessen, Nordrhein-Westfalen 62 256
Produktionskosten
Gesamtgewicht 42,6 bis 47,5t 153 165
Gesamtgewicht 47,6 bis 52,5t 86 232
Gesamtgewicht tiber 52,6t 11 307
Holzhandler 52 266
Spanplatten-, MDF-, OSB-Industrie 27 291
Branche des Kunden
Papier- oder Zellstoffindustrie 21 297
Sonstige Branchen 12 306
Entfernung 25 Kilometer 69 249
Entfernung 50 Kilometer 109 209
Kontrollvariablen
Entfernung 100 Kilometer 101 217
Entfernung 200 Kilometer 39 279

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N=318.
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Tabelle 64: Deskriptive Statistiken der Variablen im Regressionsmodell Ajs

Variable arith. Mittel ~Median ~ Modus  r2ndar
dabw.
Abhingige Variable — Preis pro Tonne 6,04 6,00 6,00 1,10
Integration Anteil Handelsholz an gesamter Holztransportmenge 0,05 0,00 0,00 0,21
Hiufigkeit Anzahl der Touren pro Woche 12,11 8,00 10,00 14,52
Produktionskosten ~ Anzahl Holz-Lkw 2,72 2,00 1,00 2,34
Ja Nein
Integration Langfristige Preistabellen 218 31
Fallende Lingen 111 138
Langholz 64 185
Faktorspezifitit
Faktorspezifitit Arbeit (Fahrerunterweisung) 66 183
Faktorspezifitit Kapital (Lkw) 71 178
Nicht sehr liquide 136 113
Unsicherheit
Starke Auftragsschwankungen (Saisongeschaft) 26 223
Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Frachtzahlers 105 144
Schwierigkeiten bei Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Transporteurs 41 208
der Leistungsmessung Werkeingangsvermessung 100 149
Gewichtsermittlung im Werk (Waage) 30 219
Einschrinkendes Be- bzw. Abladezeitfenster 103 146
Einweisung durch Waldbesitzer 147 102
Interdependenzen  Einweisung durch Kunden 180 69
Preis bezieht sich auf Verladung 27 222
Transport im Schichtbetrieb 58 191
Neue Bundeslinder 43 206
Nordwestdeutsche Bundeslinder 25 224
Saarland, Rheinland-Pfalz, Hessen, Nordrhein-Westfalen 42 207
Produktionskosten
Gesamtgewicht 42,6 bis 47,5t 119 130
Gesamtgewicht 47,6 bis 52,5t 69 180
Gesamtgewicht tiber 52,6t 11 238
Holzhindler 41 208
Spanplatten-, MDF-, OSB-Industrie 16 233
Branche des Kunden
Papier- oder Zellstoffindustrie 10 239
Sonstige Branchen 9 240

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N= 249.
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Tabelle 65: Deskriptive Statistiken der Variablen im Regressionsmodell Asg

Variable arith. Mittel ~Median ~ Modus  r2ndar
dabw.
Abhingige Variable — Preis pro Tonne 7,77 7,74 7,20 1,39
Integration Anteil Handelsholz an gesamter Holztransportmenge 0,06 0,00 0,00 0,23
Hiufigkeit Anzahl der Touren pro Woche 12,59 9,00 10,00 14,79
Produktionskosten ~ Anzahl Holz-Lkw 2,74 2,00 1,00 2,18
Ja Nein
Integration Langfristige Preistabellen 213 33
Fallende Lingen 103 143
Langholz 64 182
Faktorspezifitit
Faktorspezifitit Arbeit (Fahrerunterweisung) 64 182
Faktorspezifitit Kapital (Lkw) 70 176
Nicht sehr liquide 136 110
Unsicherheit
Starke Auftragsschwankungen (Saisongeschaft) 22 224
Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Frachtzahlers 109 137
Schwierigkeiten bei Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Transporteurs 35 211
der Leistungsmessung Werkeingangsvermessung 100 146
Gewichtsermittlung im Werk (Waage) 33 213
Einschrinkendes Be- bzw. Abladezeitfenster 100 146
Einweisung durch Waldbesitzer 147 99
Interdependenzen  Einweisung durch Kunden 176 70
Preis bezieht sich auf Verladung 19 227
Transport im Schichtbetrieb 60 186
Neue Bundeslinder 47 199
Nordwestdeutsche Bundeslinder 23 223
Saarland, Rheinland-Pfalz, Hessen, Nordrhein-Westfalen 48 198
Produktionskosten
Gesamtgewicht 42,6 bis 47,5t 117 129
Gesamtgewicht 47,6 bis 52,5t 69 177
Gesamtgewicht tiber 52,6t 11 235
Holzhindler 37 209
Spanplatten-, MDF-, OSB-Industrie 18 228
Branche des Kunden
Papier- oder Zellstoffindustrie 11 235
Sonstige Branchen 7 239

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N= 246.
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Tabelle 66: Deskriptive Statistiken der Variablen im Regressionsmodell Ajg

Variable arith. Mittel ~Median ~ Modus  r2ndar
dabw.
Abhingige Variable — Preis pro Tonne 11,07 10,80 12,00 2,04
Integration Anteil Handelsholz an gesamter Holztransportmenge 0,07 0,00 0,00 0,24
Hiufigkeit Anzahl der Touren pro Woche 12,42 8,50 5,00 13,34
Interdependenzen Anteil Anschlusstouren 0,15 0,03 0,00 0,25
Produktionskosten Anzahl Holz-Lkw 3,01 2,00 1,00 2,76
Ja Nein
Integration Langfristige Preistabellen 200 30
Fallende Lingen 83 147
Langholz 58 172
Faktorspezifitit
Faktorspezifitit Arbeit (Fahrerunterweisung) 68 162
Faktorspezifitit Kapital (Lkw) 69 161
Nicht sehr liquide 131 99
Unsicherheit
Starke Auftragsschwankungen (Saisongeschift) 27 203
Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Frachtzahlers 115 115
Schwierigkeiten bei Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Transporteurs 24 206
der Lelstungsmessung Werkeingangsvermessung 100 130
Gewichtsermittlung im Werk (Waage) 42 188
FEinschrinkendes Be- bzw. Abladezeitfenster 102 128
Einweisung durch Waldbesitzer 140 90
Interdependenzen
Einweisung durch Kunden 168 62
Transport im Schichtbetrieb 59 171
Neue Bundeslinder 48 182
Nordwestdeutsche Bundeslander 21 209
Saarland, Rheinland-Pfalz, Hessen, Nordrhein-Westfalen 43 187
Produktionskosten
Gesamtgewicht 42,6 bis 47,5t 110 120
Gesamtgewicht 47,6 bis 52,5t 56 174
Gesamtgewicht tiber 52,6t 10 220
Holzhindler 35 195
Spanplatten-, MDF-, OSB-Industrie 24 206
Branche des Kunden
Papier- oder Zellstoffindustrie 15 215
Sonstige Branchen 3 227

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N= 230.
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Tabelle 67: Deskriptive Statistiken der Variablen im Regressionsmodell Ajg

Variable arith. Mittel ~Median ~ Modus  r2ndar
dabw.
Abhingige Variable — Preis pro Tonne 16,33 16,00 18,00 325
Integration Anteil Handelsholz an gesamter Holztransportmenge 0,10 0,00 0,00 0,30
Hiufigkeit Anzahl der Touren pro Woche 12,17 8,00 5,00 13,97
Interdependenzen Anteil Anschlusstouren 0,20 0,05 0,00 0,28
Produktionskosten Anzahl Holz-Lkw 3,68 3,00 2,00 3,22
Ja Nein
Integration Langfristige Preistabellen 112 24
Fallende Lingen 40 96
Langholz 25 111
Faktorspezifitit
Faktorspezifitit Arbeit (Fahrerunterweisung) 43 93
Faktorspezifitit Kapital (Lkw) 44 92
Nicht sehr liquide 68 68
Unsicherheit
Starke Auftragsschwankungen (Saisongeschift) 15 121
Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Frachtzahlers 72 64
Schwierigkeiten bei Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Transporteurs 13 123
der Lelstungsmessung Werkeingangsvermessung 68 68
Gewichtsermittlung im Werk (Waage) 31 105
FEinschrinkendes Be- bzw. Abladezeitfenster 65 71
Einweisung durch Waldbesitzer 81 55
Interdependenzen
Einweisung durch Kunden 90 46
Transport im Schichtbetrieb 45 91
Neue Bundeslinder 37 99
Nordwestdeutsche Bundeslander 14 122
Saarland, Rheinland-Pfalz, Hessen, Nordrhein-Westfalen 32 104
Produktionskosten
Gesamtgewicht 42,6 bis 47,5t 65 71
Gesamtgewicht 47,6 bis 52,5t 39 97
Gesamtgewicht tiber 52,6t 8 128
Holzhindler 29 107
Spanplatten-, MDF-, OSB-Industrie 15 121
Branche des Kunden
Papier- oder Zellstoffindustrie 13 123
Sonstige Branchen 5 131

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N= 136.
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Tabelle 68: Deskriptive Statistiken I der Variablen im Regressionsmodell ,,Kostenarten*

Variable arith. Mittel ~Median ~ Modus  r2ndar
dabw.
Gesamtkosten pro Jahr 148.462 147.357 186.462 30.442
Investitionskosten pro Jahr 30.560 29.028 28.240 11.538
Personalkosten pro Jahr 47.710 46.658 60.000 18.293
Abhiingige Variable  Treibstoffkosten pro Jahr 40.887 38.734 45.930 12.290
Versicherungskosten pro Jahr 5.335 5.290 6.000 2.135
Reparatur-, Wartungs- und Reifenkosten pro Jahr 16.706 16.340 21.000 8.213
Verwaltungskosten pro Jahr 5.377 4.200 5.000 4.307
Integration Anteil Handelsholz an gesamter Holztransportmenge 0,07 0,00 0,00 0,24
Hiufigkeit Anzahl der Touren pro Woche 27,21 18,00 20,00 29,81
Anteil der Verladung im kombinierten Verkehr 0,10 0,00 0,00 0,26
Interdependenzen
Anteil Anschlusstouren 0,14 0,05 0,00 0,21
Produktionskosten Anzahl Holz-Lkw 4,07 3,00 2,00 2,92
Kilometer 106.419 100.000 100.000 38.562
Kontrollvariablen Einsatzstunden 3.475 3.290 2.500 1.152
Lkw-Alter 3,17 3,00 3,00 2,57

>

>

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N=175.
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Tabelle 69: Deskriptive Statistiken II der Variablen im Regressionsmodell ,,Kostenarten

Ja Nein
Integration Langfristige Preistabellen 162 13
Fallende Lingen 42 133
Langholz 28 147
Faktorspezifitit
Faktorspezifitit Arbeit (Fahrerunterweisung) 53 122
Faktorspezifitit Kapital (Lkw) 97 78
Nicht sehr liquide 95 80
Unsicherheit
Starke Auftragsschwankungen (Saisongeschaft) 7 168
Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Frachtzahlers 105 70
Schwierigkeiten bei Transportdistanzermittlung nach Vorgabe des Transporteurs 12 163
der Leistungsmessung Werkeingangsvermessung 102 73
Gewichtsermittlung im Werk (Waage) 39 136
Einschrinkendes Be- bzw. Abladezeitfenster 88 87
Einweisung durch Waldbesitzer 112 63
Interdependenzen
Einweisung durch Kunden 119 56
Transport im Schichtbetrieb 74 101
Neue Bundeslinder 64 111
Nordwestdeutsche Bundeslinder 21 154
Saarland, Rheinland-Pfalz, Hessen, Nordrhein-Westfalen 34 141
Produktionskosten
Gesamtgewicht 42,6 bis 47,5t 85 90
Gesamtgewicht 47,6 bis 52,5t 43 132
Gesamtgewicht tber 52,6t 14 161
Holzhindler 29 146
Spanplatten-, MDF-, OSB-Industrie 18 157
Branche des Kunden
Papiet- oder Zellstoffindustrie 15 160
Sonstige Branchen 9 166
Lkw gebraucht gekauft 7 168
Kontrollvariablen Zugmaschine gemietet 6 169
Lkw ohne Kran 14 161

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung, N=175.
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Tabelle 70: T-Statistiken der OLS-Schitzungen nach Kostenarten

Investition Personal Treibstoff Vers. Reparaturen Verwaltung
(Konstante) 8,037 **% 4042 ¥ 0739 5,645 #2027 *% 350 kk
Ant. Hdl./Holztransp.-mge 1,628 1,810 * 2,075 ** -1,850 * 2,340 ** 2,813 *%*
oi?rtier:n Langfristige Preistabellen / -2,768 *¥¥ 0,544 0,128 -0,883 2272 ¥*
Fallende Lingen 1,301 0,510 / 0,685 -2,749 kxk 3,381 *k*
Langholz 0,775 0,880 / 0,032 -2,098 ** 3,010 dkx
1;"‘1;:’5 Faktorspez. Arb. (Fahrerunterw.) 1,643 3,773 *k* 2,342 ** 1,162 -0,109 1,653 *
ptﬁt Faktorspezifitit Kapital (Lkw) -0,102 -3350 **x 1212 1,334 4,348 kxx 2,580 **
Hizig Anzahl der Touten pro Woche / 0,311 / 2,233 ** -1,235 2,036 **
Unsi-  Nicht sehr liquide -1,091 2316 ** / 0,731 / -0,731
C}}::ii_ Starke Auftragsschw. (Saison) 2,128 ** -2,627 *¥* / / 3,013 **k 1,359
'E i’o Distanzerm. n. Vorg. d. Frachtz. / -0,050 / / / 3,038 *k*
féﬂ § %D Distanzerm. n. Vorg. d. Transp. / -0,476 / / 1,186
E % éﬁ Werkeingangsvermessung / 2,963 *** 3,602 Fk* / / -1,052
33 Gewichtserm. im Werk (Waage) / 3318 *kx 1,866 * / / -0,649
Einschr. Be- bzw. Abladezeitf. / -1,431 -0,585 -1,271 -1,929 * -1,322
§ Einweisung durch Waldbesitzer / -1,145 3,262 *kx -0,226 2,767 **¥ 3,473 Fkk
'QUE Einweisung durch Kunden / 0,801 1,030 0,050 3,695 **xk 1,168
,% Ant. der Verl. im komb. Verk. / -0,611 / -2,705 *%* -2,505 ** 0,009
g Transport im Schichtbetrieb 1,644 2,210 ** / 0,380 23,143 *xx (148
Anteil Anschlusstouren / / -2,744 *%* 3,019 *k* 4,320 Fk* -0,602
Neue Bundeslinder / -6,608 **%  _0.665 -2,384 ** -0,998 /
. Nordwestdeutsche Bundeslinder / -0,731 -2,972 %k -3,028 *** -0,388 /
g Saatl.,, Rh.-Pf., Hessen, NRW / -2,224 ** -0,577 -4,722 **k 3,385 kx /
é Gesamtgewicht 42,6 bis 47,5¢ -1,406 0,574 0,856 0,361 1,136 1,626
iz Gesamtgewicht 47,6 bis 52,5t -2,503 ** -0,153 2,554 ** 1,082 ** 1,364 1,904 *
& Gesamtgewicht iiber 52,6t 1,342 1,131 1,045 * 2,806 **%  _1203 2,820 ik
Anzahl Holz-Lkw -1,443 -1,696 * / -1,991 ** -0,877 4,072 *kx
" Holzhindler / -1,113 1,414 2,947 *kk 1,812 * 2,333 **
2: S Spanpl., MDF-, OSB-Industrie / 1,276 0,576 0,479 1,240 1,548
§ 5 Papier- oder Zellstoffindustrie / -0,738 -2,221 ** 2,248 *%* -1,086 -0,457
= sonstige Branchen / 2,897 F*k -0,105 2,351 ** 1,102 0,786
Kilometer / / 19,249 *** / -1,475 /
% Einsatzstunden 1,961 * 5,647 *¥* 3,057 *** / 2212 ** /
'g Lkw-Alter -4,574 *xk / 1,608 / 4,566 *** /
é Lkw gebraucht gekauft -2,167 ** / / / / /
5 Zugmaschine gemietet -2,563 ** / / -2,882 ¥k -1,290 /
Lkw ohne Kran -4,715 %k -1,077 -7,121 *kk -0,784 -0,001 /
F-Statistik 8,801 ek 6,781 Hskk 42,82 **k 5,417 dekx 6,197 ¥k 4,411 dokx
R-Quadrat 0,488 0,595 0,873 0,499 0,564 0,448
Korrigiertes R-Quadrat 0,433 0,507 0,852 0,407 0,473 0,346
N 175 175 175 175 175 175
Anzahl der Freiheitsgrade 157 143 150 147 144 147
Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung. Anmerkungen: abhingige Variable: Kosten nach Kostenart pro Jahr.

* signifikant auf dem 10 %-Niveau; ** signifikant auf dem 5 %-Niveau; *** signifikant auf dem 1 %-Niveau.
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