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1. Einleitung

In Deutschland gibt es rund 300 Unternehmen, die Schwerlasttransporte durchfiih-
ren.! Etwa 50 bis 60 davon bieten Kapazitaten fiir Transporte tiber 100 Tonnen
Gesamtgewicht an.? Dieses Marktsegment ist im Verhaltnis zur gesamten Trans-
portbranche sehr klein. Nach der aktuellen Statistik des Bundesamtes fur Giiter-
verkehr (BAG) gibt es im Stra3enguterverkehr bundesweit insgesamt 42.430 Un-
ternehmen.® Andererseits ist dieser Teil des Transportmarktes duRerst interessant
- nicht zuletzt deshalb, weil er trotz einer in den letzten Jahren vollzogenen Libera-
lisierungswelle in der Transportwirtschaft immer noch wesentlichen beschréanken-
den Regelwerken seitens des Gesetzgebers unterliegt (siehe Abb. 1). Grund
hierfur ist, daR diese Transporte meist den gesetzlichen Vorschriften des 8§ 22
StralRenverkehrsordnung (StVO) widersprechen, d.h. die Ladungen zu hoch, zu
breit, zu lang bzw. zu schwer sind.* Die Transporte miissen daher von der jeweils
zustandigen StralRenverkehrsbehérde genehmigt werden. Wird das zulassige Ge-
samtgewicht der Transporteinheit nicht Gberschritten, jedoch die Abmessungen
Ubersteigen die zulassigen Werte, zéhlen diese zu den Spezial- oder Grof3raum-
transporten. Im folgenden werden nur die Kategorien Schwerlasttransporte oder
Schwertransporte verwendet, Grol3raumtransporte sind darin eingeschlossen.
Dariiber hinaus mussen Fahrzeuge bzw. Fahrzeugkombinationen, die fur Schwer-
transporte genutzt werden und in ihren Mal3en, Gewichten oder Kurvenlaufeigen-
schaften die gesetzlich zugelassenen Werte Ubersteigen, behdrdlich genehmigt
werden. Die Genehmigung ist dabei die Voraussetzung, um eine Betriebserlaubnis
zu erhalten. Diese Genehmigung kann auf Dauer oder fur nur einzelne Transporte
erfolgen und beruht auf § 70 StraRenverkehrszulassungsordnung (StVZO).

! Als Schwertlasttransporte werden im allgemeinen Transporte von Giitern bezeichnet, die infolge ihres Ge-
wichtes und/oder ihrer Abmessungen besonderen technischen, technologischen und Sicherheitsbedurfnissen
unterliegen.

2 vgl. Rocke, M.: Brummi- Spezialisten fiirs ganz dicke Geschéft, in: Handelsblatt vom 26.10.2000, S.55

% Bundesamt fiir Giiterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr Bericht 1.Halbjahr 2000, Ausgabe Oktober
2000

* Darunter fallen insbesondere Transporte, die inklusive Ladung hoher als 4m oder breiter als 2,55m oder
langer als 16,50m (Sattelzug) bzw. 18,75m (Hangerzug) sind oder eine Masse von mehr als 40t aufweisen.
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Auslosender Grund |Bezugsobjekt der Genehmigung

Fahrzeug bzw. Fahr- Ladung
zeugkombination
Ladung hat Uberma- |keine Genehmigung not- |Genehmigung des Trans-
Re bzw. Ubergewicht |wendig ports nach § 46 Abs.1 Nr. 2
und 5 StVO
(Ausnahmegenehmigung)
Fahrzeug hat auch Genehmigung nach Genehmigung nach § 29
im Leerzustand U- § 70 StVZO zur Zulassung | Abs.3 StVO zum Betrieb
bermaBe bzw. Uber- |des Fahrzeugs des Fahrzeugs
gewicht (Erlaubnis)

Abb. 1: Ubersicht iiber notwendige Genehmigungen im Schwertransport

2. Befragung der Unternehmen

In Zusammenarbeit mit der Bundesfachgruppe Schwertransport und Kranarbeiten
(BSK) wurde im Oktober/November 2000 eine schriftiche Umfrage durchgefihrt.
Ziel der Untersuchung war es, Marktstrukturen, Problemfelder sowie mogliche
Entwicklungstendenzen zu erkennen und zu analysieren. Schwerpunkte der Be-
fragung waren u.a. die GréRe der Unternehmen, deren Struktur, der vorgehalte-
nene Fahrzeugpark, der gesamte Komplex der Auftragsabwicklung sowie deren
Verhalten am Markt.

Ein Fragebogen mit 22 Fragen - gegliedert in drei Themenkomplexe - wurde an
207 Schwertransportunternehmen versandt. 58 Unternehmen antworteten; 51
Bogen davon waren auswertbar.> Das entspricht einer Riicklaufquote von 25%.
Ein Vergleich der Antworten ergab keine signifikanten Unterschiede zwischen den
Unternehmen, deren Fragebogen schnell zuriickgeschickt wurde und den Unter-
nehmen, die erst spater antworteten.

In einer ersten Analyse wurden ausschlie3lich Korrelationskoeffizienten nach
Pearson berechnet.® Alle Korrelationen, die zu einem Niveau 0,05 signifikant wa-
ren, werden im folgenden gesondert hervorgehoben. Einige vermutete Zusam-
menhange von Variablen bestatigten sich nicht, andere traten jedoch unerwartet

® Der Fragebogen enthielt 22 Fragen in unterschiedlicher Form: ja/ nein- Fragen, Likertskalen und Fragen mit
vorgegebenen Antworten (Mehrfrequenzantworten) einschlief3lich Ergdnzungsmaéglichkeiten zur Auswahl. Am
Ende des Fragebogens war Raum fur Bemerkungen des Unternehmens (Die genauen Fragestellungen kon-
nen dem Originalfragebogen im Anhang entnommen werden).

® Der Korrelationskoeffizient nach Pearson gibt die Starke des linearen Zusammenhangs zweier GroRen wie-
der. Er kann Werte zwischen —1 und +1 annehmen, je gréRer der Betrag der Werte in positiver und negativer
Richtung wird, desto enger ist der Zusammenhang. Ein negativer Korrelationskoeffizient besagt, daf3 die ho-
hen Werte einer Grof3e mit den niedrigen Werten der anderen Grof3e zusammenhangen

(Siehe auch: Rodeghier, M.: Marktforschung mit SPSS, International Thomson Publishing, Bonn 1997).
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auf. Der Analyse folgte die Interpretation der Daten welche im folgenden in einer
Auswahl zusammengefasst wird.

2.1. GroRe der Schwertransportunternehmen

Mit Schwertransporten erbringen die untersuchten Unternehmen meist nur einen
Teil ihres Gesamtumsatzes. Haufig werden Kranverleih- und Schwerlasttransport-
unternehmen gemeinschatftlich tatig, denn das Be- und Entladen von Schwergut
erfordert oft schwere Krantechnik und der Transport der Krane selbst und deren
Zubehor stellt ebenfalls einen Schwerlasttransport dar.” So ist also nach-
vollziehbar, dal3 etwa zwei Drittel der befragten Unternehmen lber eigene Kran-
technik verfugt.

Wie aus Abb. 2 zu erkennen ist, antwortete die Halfte der befragten Unternehmen
auf die Frage nach dem Anteil des Schwerlasttransports am Gesamtumsatz des
Unternehmens, dafl} sie nur maximal ein Viertel ihres Umsatzes aus Schwer-
lasttransporten erzielen - diese stellen also lediglich einen Nebenerwerb dar. We-
niger als ein Drittel bekommt mehr als die Halfte des Umsatzes aus Schwerlast-
transporten. Nur diese Unternehmen werden in den folgenden Ausfuhrungen
Schwerlastspeditionen im engeren Sinne genannt.

12%

Obis zu 25%

16%
46% 026 bis 50%
051 bis 75%

O mehr als 75%
26%

Abb. 2: Anteil des Umsatzes aus Schwertransporten am Gesamtumsatz

Weiterhin wurden die Unternehmen bezuglich der Anzahl ihrer Mitarbeiter im
Schwertransportbereich befragt. Dabei wurde deutlich, dal in den Schwer-
transportabteilungen der in dieser Stichprobe enthaltenen Unternehmen in tber
75% der Falle nicht mehr als 25 Mitarbeiter beschéftigt sind (siehe Abb. 3). Das

" Aus den Firmierungen der antwortenden Unternehmen war erkennbar, daR z.B. Schwertransportspeditionen
i.d.R. auch weitere Transport- oder andere logistische Dienstleistungen anbieten. Andererseits fiihren Inter-
nationale Speditionen, Abschlepp- und Pannendienste, Containerdienste und Bauunternehmen ebenfalls
Schwerlasttransporte durch oder Mébelspeditionen ergénzen ihre Angebotspalette um Transporte von grof3en
Betriebseinrichtungen und Kunstgtitern.
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bedeutet, dal’ es sich in der Mehrzahl der Félle hier um kleine Unternehmen bzw.
kleine Einheiten in Unternehmen der Transportbranche handelt.

Anzahl der Mitarbeiter im|Gewichtung
Schwertransportbereich Haufigkeit | Prozent
bis zu 25 39 76,5 %
26 bis 50 10 19,6 %
mehr als 50 2 3,9%
Summe 51 100,0 %

Abb. 3: Mitarbeiterzahl im Schwertransportbereich

Stellt man die Mitarbeiteranzahl und den Anteil mit Schwertransporten erzielten
Umsatzes einander gegenuber, kann man zwei Cluster von Unternehmen erken-
nen: die hellgrau eingefarbten Felder in Abb. 4 zeigen die Unternehmen, die im
Schwertransportbereich wenige Mitarbeiter haben und mit diesen nur einen relativ
kleinen Teil ihres Gesamtumsatzes erwirtschaften (die Gesamtmitarbeiterzahl
kann dabei um ein Vielfaches grofer sein). Vor allem Kranvermietungen, Mobel-
speditionen und Internationale Speditionen oder auch Produzenten von Schwer-
lastgutern kénnen in diesem Cluster vertreten sein. Deren Kernkompetenzen lie-
gen in anderen Bereichen des Transports oder der Produktion; Schwerlastverkehr
ist bei ihnen Ergdnzungs- oder Zusatzleistung.

Etwa 25% (die dunkelgrau gekennzeichneten Felder) sind mittelstdandische Unter-
nehmen, die sich auf den Schwerlasttransport spezialisiert haben. Sie bieten zu-
dem Zusatzleistungen, wie Montage von Industrieanlagen, andere Transporte und
auch Krandienste an.

Anteil des Umsatz- |Mitarbeiteranzahl im Schwertransportbereich
es aus Schwer- bis zu 25 | 26 bis 50 | mehr als 50 Summe
transporten

bis zu 25% 39,2 5,9 2,0 47,1
26 bis 50% 21,6 3,9 0,0 25,5
51 bis 75% 0,0 15,6
Mehr als 75% 2,0 11,8
Summe 76,4 19,6 4,0 100,0

Abb. 4: Einteilung der Unternehmen nach Umsatzanteil und Mitarbeiteran-
zahl im Schwertransportbereich (Angaben in %)



2.2. Gilterstruktur im Schwertransport

Im allgemeinen sind nur die Giter als Schwergut zu transportieren, die nicht so
zerlegt werden konnen, dald sie mit regularen Fahrzeugen ortsverdnderbar sind.
Abb. 5 zeigt, welche Transportguter von den befragten Unternehmen mit leis-
tungsprofilbestimmenden Schwerlastanteil vorwiegend transportiert werden.

Transportgliter Umsatzanteile des Schwertransports
bis 25% | 26 bis 50% | uber 50% | Durchschnitt

Baumaschinen 75,0 76,9 78,6 76,5
Produktionsmaschinen 70,8 69,2 78,6 72,5
Baumaterial 29,2 46,2 50,0 39,2
Fertigbauteile 33,3 30,8 50,0 37,3
Transformatoren 33,3 30,8 50,0 37,3
Betriebseinrichtung 12,5 23,1 0,0 11,7

Abb. 5: Transportguter, unterteilt nach Schwertransportanteil
des Unternehmens?® (Angaben in %)

Wahrend bei Bau- und Produktionsmaschinen die Verteilung gleichmafig ist, sind
es vor allem die Schwerlastspeditionen, die aufgrund ihrer Spezialausriistungen
Transformatoren, Baumaterial und Fertigbauteile transportieren. Hier ist es die
Halfte der Unternehmen, die solche Schwertransporte durchfihren; im Durch-
schnitt sind es jedoch nur knapp 40%. Beim Transport von Betriebseinrichtungen
gilt diese Feststellung umgekehrt. Kein hier betrachtetes Unternehmen mit tber
50% Umsatzanteil im Schwertransportbereich gab an, Betriebseinrichtungen zu
befordern. Das laR3t in diesem speziellen Fall die Schlu3folgerung zu, dal3 diese
Art der Transporte Uberwiegend von Mdobelspeditionen mit geringerem Schwer-
transportanteil am Umsatz oder von den jeweiligen Herstellern der Schwerlastgu-
ter selbst durchgefuhrt werden.

2.3. Fur den Schwerlasttransport eingesetzte StraBenfahrzeuge

Die Transporteinheiten, mit denen Schwertransporte auf der Stral3e durchgefuhrt
werden, setzen sich in der Regel aus Zugmaschinen mit Aufliegern bzw. An-
hangern zusammen.® Um einen Uberblick tiber verschiedene mogliche Fahrzeug-
kombinationen zu erhalten, wurde nach der Anzahl der betriebenen Zug-
maschinen, der Anzahl der genutzten Auflieger sowie nach den Aufliegerarten ge-

8 Mehrfachantworten waren zugelassen.
° Eine Unterscheidung zwischen Auflieger und Anhanger ist nicht eindeutig zu treffen, denn durch Umbauten
sind viele Auflieger als Anhanger verwendbar und umgekehrt.
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fragt. Im Durchschnitt verfiigt jedes Unternehmen tber 10 Zugmaschinen und 17
Auflieger, die Werte streuen jedoch in hohem MaRRe. So wurden als Maximum 45
Zugmaschinen und 80 Auflieger bzw. Anhanger angegeben. Da Krane fir viele
Schwertlastransporte unerla3lich sind und je nach GroRRe selbst Schwerlast-
transporte sein kdnnen, wurde auch nach der Anzahl der Autokrane gefragt. Der
Mittelwert liegt hier bei ca. 12 und wiederum ist eine sehr grol3er Streuung zu be-
obachten. Das Minimum betragt hier, wie auch bei Zugmaschinen und Aufliegern,
naturlich null. Der Maximalwert liegt bei 125 Stick. Die Umfrageergebnissen sind
in Abb. 6 zusammengestellt.

Anzahl Zugmaschinen | Auflieger | Autokrane
0 8,0 10,2 33,3

1 bis 5 34,0 28,6 15,7

6 bis 10 30,0 10,2 21,6

11 bis 20 16,0 18,4 11,8

21 bis 50 12,0 30,6 13,7

51 und mehr 0,0 2,1 3,9
Summe 100,0 100,0 100,0

Abb. 6: Verteilung der fur Schwertransporte eingesetzten
Fahrzeugkombinationen (Angaben in %)

Weiterhin zeigte es sich, dafl Unternehmen, die keine eigenen Zugmaschinen
bzw. Auflieger besitzen, i.d.R. reine Kranunternehmen sind. Etwa 80% der be-
fragten Unternehmen haben bis zu 20 Zugmaschinen, was auch dem Anteil der
Unternehmen mit bis zu 25 Mitarbeitern im Schwerlastbereich entspricht. Diese
beiden GroRRen korrelieren ebenfalls sehr stark miteinander; der Korrelations-
koeffizient betragt 0,397 bei einer Signifikanz von 0,004.

Zwischen der Anzahl der Zugmaschinen und der Aufliegeranzahl besteht der
engste Zusammenhang. Nur die absolute Anzahl der Auflieger ist hoher als die
der Zugmaschinen. Dieses ist bei Schwertransportunternehmen starker ausge-
pragt als bei anderen Speditionen, denn hier kann nicht jeder Auflieger fur jeden
Transport verwendet werden.

Im Abschnitt 1.2. wurde auf die verschiedenen zu transportierenden Glter einge-
gangen. Dafir werden hinsichtlich Ladehdhe, Ladebreite, Ladelange und maxi-
maler Nutzlast sehr verschiedene Fahrzeugkombinationen bendtigt. Viele der
heute verfigbaren Auflieger sind in Lange und/oder Breite ausziehbar und kénnen
so variabel eingesetzt werden. Nach der Ladehdhe werden grundsatzlich (Tele-)
Sattel (ca. 1,20m), Semitieflader (ca. 0,95m) sowie Tieflader, Kessel- und Bagger-
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briicken (ca. 0,60m) unterschieden. Die maximale Nutzlast ist hauptsachlich von
der Anzahl der Achsen und deren Abstand abhangig. Die Auswertung der Frage-
bdgen ergab folgende Zusammensetzung (siehe Abb.7).

Aufliegerart Umsatzanteile des Schwertransports

bis 25% |26 bis 50% | mehr als 50% | Durchschnitt
Semitieflader 95,5 100,0 91,7 95,7
Telesattel 50,0 61,5 58,3 55,3
Baggerbriicke 18,2 69,2 58,3 42,6
Tieflader 13,6 38,5 33,3 25,5
Kesselbriicke 9,1 23,1 33,3 19,1

Abb. 7: Vergleich Umsatzanteil des Schwerttransporte im Unternehmen
und Art der vorhandenen Auflieger'® (Angaben in %)

Semitieflader sind die am haufigsten genannte Aufliegerart. Grinde daflr sind
wahrscheinlich die hohe Flexibilitdt im Einsatz, und dem Umsatnd dal3 sie zum
Teil mit Auffahrrampen ausgeriistet sind, die z.B. beim Transport von Fahrzeugen
eine Kranbeladung oder ein Ausachsen unnétig machen.** Ihre maximale Nutz-
last ist jedoch geringer als bei Tiefladern oder Modul-Plateaus.

Fir den Transport von Langmaterial werden haufig Telesattel verwendet, welche
bis zu 5m verlangert werden konnen. Knapp 60% der befragten Unternehmen sind
mit diesen Fahrzeugen ausgeriistet - es gibt keine erwdhnenswerten Unterschiede
zwischen Unternehmen mit geringem und hohem Schwertransportanteil am Ge-
samtumsatz.

Die Anteile der Tiefbettauflieger (d.h. Tieflader, Bagger- bzw. Kesselbriicken) sind
sehr deutlich in Richtung der Unternehmen mit hohem Schwertransportanteil ver-
schoben. So haben Unternehmen mit weniger als einem Viertel Schwertransport-
anteil am Gesamtumsatz verhéltnismafig wenige dieser Auflieger. Das kann zum
einen an den hohen Anschaffungs- und Unterhaltungskosten liegen, die fir solche
Spezialgerate anfallen und zum anderen daran, dal3 diese Unternehmen - wie
schon erwéahnt - andere Kernkompetenzen haben und deshalb auf diese schwere
Technik verzichten. Die Hersteller von Schwerlastransportgerat bieten zudem
Tieflader und Transport-Module an, die als Auflieger, Anhanger oder auch als

1% Mehrfachantworten waren zugelassen. Dariiber hinaus wurden weitere Aufliegerarten wie folgt genannt:
Nachlaufer (fir Langholztransporte; finf Nennungen), Modul-Plateau (langs und quer koppelbar; finf Nen-
nungen), Innenlader bzw. Schraglader (vier Nennungen) und Kontergewichtssattel (drei Nennungen).

' Ausachsen bezeichnet den Vorgang des Absenkens der Ladeflache auf den Boden und Abtrennen des
vorderen Fahrwerkes zum Laden und Entladen eines Fahrzeuges im Tiefbett.
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Nachlaufer verwendet und mit unterschiedlicher Anzahl von Achslinien ausge-
stattet bzw. kombiniert werden kénnen.

Eine weitere Gruppe von Fahrzeugen fur den Schwertransport sind die zu deren
Sicherung eingesetzten Begleitfahrzeuge. Sie existieren in zwei unterschiedlichen
Ausstattungsvarianten, entweder mit gelben Rundumleuchten und Wechsel-
verkehrszeichenanlage (BF3-Norm) oder nur mit gelben Rundumleuchten (BF2-
Norm). Die Wechselverkehrszeichenanlage enthalt 3 Verkehrszeichen: allge-
meines Achtungszeichen, Uberholverbot und Uberholverbot fiir LKW. Auch diese
Fahrzeuge mussen eine Sonderzulassung erhalten; sie beruht ebenfalls auf §70
StVZO. Begleitfahrzeuge werden bei bestimmten Abmessungen der Transporte
von der Genehmigungsbehorde vorgeschrieben und die jeweilige Ausstattung ist
gesetzlich geregelt. Diese durfen nur von besonders geschultem Personal gefihrt
werden.

Etwas mehr als die Halfte der befragten Unternehmen hat eigene Begleit-
fahrzeuge, die anderen lassen die Schwerlastbegleitung - oft auch die Genehmi-
gungsbeantragung - von Schwerlastserviceunternehmen durchfiihren. Es konnte
jedoch kein Unterschied zwischen Schwerlastspeditionen i.e.S. und den Unter-
nehmen mit geringerem Schwerlastanteil am Gesamtumsatz festgestellt werden.

3. Auftragsabwicklung und Kooperationsbereitschaft

3.1. Auftragsquellen

Der wirtschaftliche Erfolg eines Unternehmens hangt zum grof3en Teil von der
Qualitat und auch von der Quantitat der Auftrdge ab. Im Hinblick darauf wurden
die Unternehmen gefragt, welche Auftragsquellen fir deren Schwertransport-
bereich besonders wichtig sind. Das Ergebnis der Umfrage verdeutlicht Abb. 8.

Auftragsquellen Haufigkeit |Prozent
Pflege von Stammkunden 51 100,0
Aufbau personlicher Kontakte 49 96,1
Anzeige in ,,Gelbe Seiten“ 19 37,3
Anzeige in Zeitungen/ Zeitschriften 14 27,5
Eintragung in Datenbank 14 27,5
Offentliche Ausschreibungen 8 15,7

Abb. 8: Auftragsquellen von Schwerlasttransportunternehmen™

12 Mehrfachantworten waren zugelassen. Von den Unternehmen wurden weiterhin Internetprasenz (10%) und
Vertreterakquisition (6%) als mdgliche Auftragsquellen erganzt.
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Besonders deutlich lassen sich personliche Kontakte und die Pflege von Stamm-
kunden (mit einem Anteil von je tber 95% der befragten Unternehmen) von den
Ubrigen Auftragsquellen abgrenzen. Der Hauptgrund daflr ist vermutlich der im
Vergleich zur gesamten Transportbranche relativ kleine Teilmarkt. Alle in der
Stichprobe enthaltenen Unternehmen geben an, dal3 sie einen Teil ihrer Auftrage
mehr oder weniger regelmaRig von Stammkunden erhalten. Das bedeutet, dal3 im
Schwerlasttransportbereich eine enge Bindung des Kunden an das Transport-
unternehmen vorteilhaft ist, denn der Transporteur kennt dann die ortlichen Gege-
benheiten, hat Erfahrung mit dem zu beférdenden Transportgut und hat entspre-
chende Lademittel sowie Spezialausristungen zur Verfigung. Das fuhrt zum rei-
bungslosen und schnellen Ablauf von Lade- und Entladevorgdngen, die bei
Schwerlasttransporten haufig viel Zeit in Anspruch nehmen.

Die Nutzung neuer Medien wie Datenbanken und Internet spielt auch im Schwer-
lasttransportbereich eine eher untergeordnete Rolle; nur etwa 30% gaben diese
als bedeutende Auftragsquelle an. Eine andere Untersuchung am Lehrstuhl fir
BWL, insbesondere Verkehrsbetriebslehre und Logistik der TU Dresden uber die
Anwendungsbereiche und Implementierung neuer Informations- und Kommuni-
kationstechnologien in Guterverkehrsbetrieben ergab damit Ubereinstimmend, daf?
von der uberwiegenden Mehrheit der Unternehmen das Internet vorwiegend als
Marketinginstrument genutzt wird und (noch) grof3e Skepsis gegentber seiner
Nutzung als Kommunikationsmedium besteht.** Jedoch wird in einer Studie von
Ericsson Consulting deutlich, dal3 das Logistik- und Transportgewerbe bei der
Einfihrung neuer Technologien zur Kommunikation in Zukunft zwanglaufig eine
fuhrende Rolle einnehmen wird, da es sehr kommunikationsintensiv ist und gleich-
zeitig eine Schnittstellen- und Mittlerfunktion in der Wertschdpfungskette zwischen
vielen anderen Geschéftszweigen einnimmt.*

3.2. Genehmigungsverfahren

Ist ein Antrag auf Ausnahmegenehmigung bzw. Erlaubnis eines Schwertransport-
es bei der Genehmigungsbehdrde eingegangen, wird er an alle zustandigen Stra-
Renbaubehdrden zur Anhdrung weitergeleitet. Nach Eingang der Antworten wer-
den die Auflagen fur die konkrete Transportdurchfiihrung festgelegt. Dies kdnnen
z.B. private Begleitfahrzeuge, Fahrzeitbeschrankungen, Geschwindigkeitsbe-
schrankungen, Polizeibegleitung oder verkehrsleitende MafRnahmen sein.™

13 vgl. Kummer, S.: E-mails, Homepage und dann?, in: Logistik heute, Ausgabe 6/99, S. 74f.

' vgl. Plenk, C. und R. Van Ackeren: Logistik 2000 - Quo vadis?, Duisseldorf, Ericsson Consulting, 2000, S. 2
'3 |n diesem Rahmen ist es nicht moglich, auf alle in Frage kommenden Transportauflagen und deren Bedin-
gungen einzugehen. Nahere Erlauterungen siehe Ostheimer, H.: Der Ostheimer — Handbuch fur das Geneh-
migungs- und Erlaubnisverfahren im Transportbereich, Nurnberg, Lectura Verlag und Marketing Service, 2.
Neuauflage, 1996.
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Schwertransporte auf der Stral3e werden nur dann genehmigt, wenn dies dringlich
erforderlich ist, d.h. das Transportgut nicht oder nur mit unzumutbaren Kosten
geteilt werden kann, um ,normal” transportiert zu werden und es nicht moglich ist,
es mit der Eisenbahn oder dem Binnenschiff zu transportieren. Daftir sind der je-
weiligen Genehmigungsbehodrde entsprechende Negativbescheinigungen vorzu-
legen. Der Antrag wird dabei gleichzeitig als Bescheid der Genehmigungserteilung
genutzt.

Die Antragsbearbeitung durch die zustandige Stral3enverkehrsbehorde dauert im
allgemeinen zwei Wochen. Die Zeitdauer ist vor allem von der Art des Transportes
(z.B. Streckenlange und Abmessungen des Transports) abhéangig. Erforderliche
statische Nachberechnungen von Bruckenbauwerken beispielsweise kdnnen die
Bearbeitungszeit erheblich verlangern. Kirzere Zeiten sind bei Antragen auf in
Vergangenheit fur ahnliche Schwertransporte bereits genehmigte Strecken még-
lich. Dadurch kann es zu erheblichen Unterschieden in der Bearbeitungsdauer
kommen. Deshalb stellte sich die Frage nach der durchschnittlichen effektiven
Dauer von der Antragstellung bis zur Erteilung der Genehmigung.

14%

33% [Obis zu einer
Woche

Obis zu zwei
Wochen

Obis zu drei

Wochen
53%

Abb. 9: Durchschnittliche Dauer der Antragsbearbeitung

Abb. 9 zeigt, dal3 die seitens der Behdrden angestrebte Bearbeitungszeit fur
Schwertransportgenehmigungen von zwei Wochen fur etwa 14 % der befragten
Unternehmen nicht einmal im Durchschnitt erreicht wird; 33% der Unternehmen
geben hingegen an, dal’ die Genehmigungsbearbeitung im allgemeinen nur bis zu
einer Woche in Anspruch nimmt. Griinde dafur wurden bereits eingangs genannt.

Die Umfrage hat gezeigt, dal3 viele Schwerlastunternehmen mit dem derzeitigen
Genehmigungsverfahren unzufrieden sind. Hauptsachlich wird die zu lange Bear-
beitungsdauer kritisiert. Die Forderungen an den Gesetzgeber gehen von einer
Herausgabe von Negativkatalogen fur Transporte bis zu bestimmten Abmessun-
gen bzw. Gewichten und amtlichen Listen von Umschlagspunkten fur Schwergtter

13



bis zur Vereinfachung des gesamten Verfahrens und zur Reformierung der Ver-
waltungsvorschriften zur StvO.*®

Lange Vorlaufzeiten aufgrund der Antragsbearbeitung filhren beim Kunden oft-
mals zu Unverstandnis. Es sollten Moglichkeiten geschaffen werden, um flexibler
auf die Nachfrage der Kunden einzugehen und auch kurzfristig bestimmte Trans-
porte durchfihren zu kénnen.

3.3. Internationalitat

Im Schwertransportbereich ist die internationale Tatigkeit mit groRerem Aufwand
verbunden als fur inlandische Schwertransporte. Jedes Land - auch innerhalb der
Europaischen Union - hat andere, inhaltlich untereinander stark differende Vor-
schriften und Verordnungen fir die Durchfihrung von Schwertransporten. Wah-
rend in Deutschland die Schwertransporte vorwiegend nachts stattfinden, wird
beispielsweise in Osterreich grundsatzlich nur tagsiiber gefahren. An den Fahr-
zeugen muissen in bestimmten Landern zusatzliche Hinweisschilder angebracht
werden und auch die Anforderungen an die Ausstattung privater Begleitfahrzeuge
sind sehr unterschiedlich.

Die generelle Frage nach der Durchfiihrung internationaler Schwerlasttransporte
wurde von etwa 60% der Unternehmen mit ja beantwortet (siehe Abb. 10). Inte-
ressanter ist jedoch, welche der befragten Unternehmen in welcehm Mal3e grenz-
Uberschreitend tatig sind. Hierzu wurden sie wieder nach dem Umsatzanteil des
Schwertransportbereiches eingeteilt. Dabei wird deutlich, daf3 vor allem Unter-
nehmen mit hohem Schwerlastanteil, d.h. spezialisierte Schwerlastspeditionen,
international tatig sind. Das unterstreicht, dal3 eine internationale Tatigkeit fr Un-
ternehmen mit nur wenigen Schwerlasttransporten zu aufwendig ist.

Tatigkeitsbereich | Umsatzanteile der Schwertransports (in %)

bis 25 26 bis 50 | mehr als 50 | Durchschnitt
auch international 52,2 45,5 85,7 60,4
nur national 47,8 54,5 14,3 39,6
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0

Abb. 10: Internationale Tatigkeit von Schwerlasttransport-
unternehmen (Angaben in %)

16 Quelle: Zusammenfassung abschlieRender Bemerkungen der befragten Schwerlasttransportunternehmen
auf dem Fragebogen.
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3.4. Kooperation und Ausnutzung der Transportkapazitat

Es wurden weiterhin zwei Fragen gestellt, mit dem Ziel, die gegenwartige Situation
der durchschnittlichen Ausnutzung der Transportkapazitat, die Kooperations-
bereitschaft zu und die Bewertung von Kooperationen durch die Befragten zu be-
urteilen. Fir Schwerlasttransportunternehmen scheint es sehr wichtig, mit anderen
kontinuierlich zusammenzuarbeiten, denn nicht jedes der Unternehmen hat zu
gegebener Zeit das fur einen konkreten Schwertransport benétigte Fahrzeug zur
Verfligung, muss aber vertragsgemal trotzdem fir die Transportausfiihrung Sorge
tragen. Die Uberwiegende Mehrheit (92%) der Befragten ab auch an, regelmalig
mit anderen Unternehmen bei der Durchfiihrung von Schwertransporten zu koope-
rieren.

6% 2%

16% O sehr wichtig

Owichtig

48% .
O unentschieden

Owenig wichtig

B unwichtig
28%

Abb. 11: Bedeutung der Kooperationen bei Schwertransporten

Aus Abb. 11 ist deutlich zu erkennen, dal} fast die Halfte der befragten Unter-
nehmen Kooperationen fir sehr wichtig halt und weiterhin etwa drei Viertel der
Zusammenarbeit bei Schwertransporten eine positive Rolle zuweisen. Es konnte
jedoch keine signifikante Korrelation zwischen dem empfundenen Grad der Wich-
tigkeit von Kooperationen und der praktizierten Kooperationstatigkeit der Unter-
nehmen festgestellt werden.

In der Verkehrswirtschaft bildet die Ausnutzung der vorhandenen Transportkapa-
zitat (sowohl der Fahrleistung als auch der Tragfahigkeit) im allgemeinen ein zent-
rales Erforderniss zum wirtschaftlichen Erfolg eines Transportunternehmens.
Wichtige Kriterien zur Einschatzung der Effizienz von Transportunternehmen sind
in diesem Zusammenhang die Leerfahrten bzw. eine Nichtausnutzung von Lade-
kapazitat. Fur den Schwerlasttransportbereich gilt dies im besonderen. Der Grund
dafir sind eine extreme richtungsweise Unpaarigkeit der Anforderungen und der
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Umstand, dal3 nicht mit jeder Fahrzeugkombination jedes Schwergut befordert
werden kann. Zudem ist im Rahmen von Schwertransporten ein Austausch von
Zugmaschinen und/oder Aufliegern (aufgrund der festgelegten Genehmigungs-
erteilung auf bestimmte Fahrzeuge) nur sehr selten moglich.

Der von den Befragten angegebene Leerfahrtenanteil schwankte sehr stark zwi-
schen den einzelnen Unternehmen. Das liegt vermutlich an den unterschiedlichen
Berechnungs- und Zurechnungsverfahren, die seitens der befragten Unternehmen
angewendet wurden.'” Auf dieser Basis kénnen daher nur tendenzielle Aussagen
zur Ausnutzung der Transportkapazitat gemacht werden. Der grof3te Teil der un-
tersuchten Unternehmen gab einen Leerfahrtenanteil zwischen 30 und 50% an.
Das untermauert die zu deren herausragenden Bedeutung im Schwerlasttrans-
portbereich. Vergleichsweise lag bundesweit der Anteil der Leerkilometer von La-
dekapazitaten im Guterverkehr fir 1999 bei 26% und die gewichtsméRige Nicht-
auslastung bei 29%.8

Ein urspriinglich vermuteter Zusammenhang zwischen den Antworten auf die Fra-
ge des Vorhandenseins von Kooperation und den Angaben zu den Leerfahrten-
anteilen bestatigte sich aber nicht. Jedoch besteht ein signifikanter Zusammen-
hang zwischen der Einschéatzung der Wichtigkeit von Kooperationen und dem an-
gegebenen Leerfahrtenanteil (Korrelationskoeffizient 0,290 bei einer Signifikanz
von 0,043). Das laRt den Schluf® zu, daf3 die Unternehmen, die Kooperationen fur
wichtig halten, auch einen geringeren Leerfahrtenanteil aufweisen. Es bedeutet
jedoch nicht, daf3 lediglich die Unternehmen mit geringem Leerfahrtenanteil mit
anderen Unternehmen kooperieren.

4. Verkehrstragerubergreifende Transportketten

4.1. Der Cargolifter im Schwertransportmarkt

Die Planung und Entwicklung eines GrofR3-Luftschiffes durch die Cargolifter AG ist
soweit fortgeschritten, dal} dessen Markireife absehbar ist. Der CL160 (so die offi-
zielle Bezeichnung) ist 260m lang, hat einen Durchmesser von 65m und ein Volu-
men von 550.000m3. Durch ihn soll es dann moglich sein, grol3e, sperrige Guter
mit einem Gewicht von bis zu 160 Tonnen und Abmessungen von maximal
50x8x8m (iber weite Strecken ohne Umladevorgange zu transportieren.”® Laut
Aussage des Herstellers ist es nicht das Ziel des CL160, alle Schwertransporte

7 von einigen Unternehmen wurden z.B. die Fahrten von Autokranen, die ja keine Lastfahrten haben, in die
Ermittlung mit eingerechnet (was den Leerfahrtenanteil erhéht). Andere Unternehmen hingegen gaben ihren
unternehmensweiten Leerfahrtenanteil an (dieser ist vermutlich geringer als der der Schwerlasttransporte).
18 Bundesamt fiir Giterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr Jahresbericht 1999, Ausgabe April 2000

19 Weitere technischen Daten und Informationen zum Cargolifter sind im Internet unter www.cargolifter.de zu
finden.
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auf der StralRe zu ersetzen. Vielmehr ist beabsichtigt, als Spezialist ein zusatz-
liches Transportangebot zu schaffen. Es gehort zu den Vorteilen des Cargolifters,
dal’ auch Transportgiter mit fir den StraR3entransport definitiv zu grof3en Ausma-
Ben beférdern zu kénnen, so dal3 u.a. Industrieanlagen beim Hersteller vormon-
tiert werden konnen, dal3 teure, risikoreiche Umladevorgdnge vermieden werden
und dal3 insgesamt gesehen relativ Transportzeiten erreicht werden.

29%
36%

Owichtig

O unentschieden

O unwichtig
35%

Abb. 12: Bedeutung des Cargolifters fiir Schwertransporte®

Den Teilnehmern der Umfrage wurde die Frage gestellt, ob die Schwerlastspediti-
onen den Cargolifter als Konkurrenz oder als potentiellen Kooperationspartner
sehen. Das Umfrageergebnis ist in Abb. 12 graphisch dargestellt. Die Meinung
Uber Entwicklung und Einsatz des Cargolifter ist zu etwa drei gleich grof3en Drit-
teln geteilt. Bei einem Vergleich Betriebsgréf3en entsprechend der Mitarbeiteran-
zahl lassen sich keine erwahnenswerten Unterschiede feststellen.

Umsatzanteile des Schwertransports (in %)
Beurteilung des| bis25 |26 bis 50 | mehrals 50 | Summe
Cargolifters

wichtig 43,5 33,3 28,6 36,7
unentschieden 39,1 25,0 35,7 34,7
unwichtig 17,4 41,7 35,7 28,6
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0

Abb. 13: Vergleich der Beurteilung des Cargolifters mit dem Umsatz-
anteil im Schwerlasttransportbereich (Angaben in %)

2 n der Kategorie wichtig wurden die Antworten sehr wichtig und wichtig zusammengefasst; in der Kategorie
unwichtig sind die Antworten weniger wichtig und unwichtig enthalten
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Bei einem Vergleich nach Unternehmen entsprechend ihren Umsatzanteil der
Schwerlasttransporte am Gesamtumsatz hingegen gibt es ein deutliches Gefalle
zu den Unternehmen mit einem geringen Schwerlastanteil zugunsten des Cargo-
lifters (vgl. Abb. 13).

Es ist festzustellen, dal} vornehmlich die auf Schwertransporte spezialisierten
Unternehmen eine Konkurrenz des Cargolifter befuirchten. Uberdurchschnittlich
schlecht wird er von den Unternehmen mit ber 25% Schwerlastanteil beurteilt, die
anderen sehen darin eine echte Weiterentwicklung. Nur etwas mehr als ein Viertel
der Unternehmen, die Schwerlastspeditionen i.e.S. sind, halten den Cargolifter fur
wichtig. Es herrschen noch Zweifel gegeniber der Luftschifftechnologie vor. Mit
Fertigstellung und ersten Einsétzen des Cargolifter werden sich die vorlaufigen
Vorbehalte gegebenenfalls ausraumen lassen. Weiterhin beurteilen Unternehmen,
die Kooperationen fur wichtig bzw. sehr wichtig halten, den Cargolifter tiberdurch-
schnittlich positiv. Hier lassen sich moglicherweise Kooperationspotentiale fur die
Zukunft erkennen. Diejenigen Unternehmen, die Kooperationen unentschieden
bzw. eher negativ gegenuberstehen, bewerten auch den Cargolifter als eher un-
wichtig. Zwischen den Grol3en ist ein Zusammenhang erkennbar, dieser drickt
sich jedoch nicht in einer signifikanten Korrelation aus.

4.2. Gegenwart und Zukunft der Verkehrstrager im Schwerlasttransport

Die Moglichkeiten fur die Verlagerung von Transporten auf die Schiene bzw. den
Wasserweg werden zur Zeit von verschiedenen Seiten wieder heftig diskutiert.
Bislang gilt immer noch der LKW als das Transportmittel, welches den grofiten
Teil der Gutertransportleistungen erbringt. Nach einer Pressemitteilung des Statis-
tischen Bundesamtes fir 1999 entfallen auf den LKW-Verkehr 81% der Beforde-
rungsmenge, auf die Eisenbahn 7% und die Binnenschiffahrt 5%. Die Verteilung
der Gutertransportleistung auf die einzelnen Verkehrtrager sieht fur Schiene und
Wasserweg aufgrund der l&angeren mittleren Transportenfernungen im Einbahn-
guterverkehr und der Binnenschiffahrt volkswirtschaftlich etwas giinstiger aus.?* Im
Schwerlasttransport sollten gerade diese Verkehrstrager durch entsprechende
gesetzliche Bestimmungen nachhaltig gefordert werden, was bereits ansatzweise
in den derzeitig kontrovers gefihrten Diskussion zum Genehmigungsverfahren
zum Ausdruck kommt. Beim Genehmigungsantrag mufd namlich nachgewiesen
werden, dafd der Schwertransport per Schiene oder Binnenschiff nicht oder nur mit
unzumutbarem Aufwand madglich ist. Bei jedem Antrag ist je nach Abmessung und
Gesamtgewicht des Transportes eine Negativbescheinigung entweder eines Ei-

2! statistisches Bundesamt: LKW dominiert im Giiterverkehr (14.09.2000), www.statistik-bund.de
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senbahn- oder einer Binnenschiffahrtsunternehmen vorzulegen, nur dann ist eine
Genehmigung fur einen Stral3entransport moéglich.

Wie die Diskussion uber die Verlagerung von Schwertransporten auf den Was-
serweg zeigen, werden zu hohe Kosten, fehlendes Marketing und mangeinde In-
formationen als Griunde fir eine unzureichende Verlagerung genannt. Kritik wird
vor allem an den Umschlagshafen geubt, die zu hohe Standgebihren beim Ein-
satz hafenfremder Umschlagtechnik erheben, um eigene Krane besser auszu-
lasten. Auch der Zustand der Zufahrten zu Umschlagspunkten auf den Hafen-
gelanden wird bemangelt; teilweise seien Hafeneinfahrten zu klein und mit einigen
Schwerlastfahrzeugen nicht passierbar.?

Trotz dieser Probleme wird das Binnenschiff heute und auch fir die Zukunft far
Schwerlasttransporte an zweiter Stelle nach den Stralenfahrzeugen genannt.
Schienengebundener Verkehr und Luftfahrt werden erst in Zukunft als eine ©ko-
nomisch sinnvolle Mdglichkeit gesehen, allerdings mit der einschrénkenden Be-
merkung, dald eine Beférderung auf der Schiene auch zukinftig nur flr bestimmte
Guter maoglich ist (bis zu einem Gewicht von 72t, einer Hohe bis 4,20m und einer
Breite von 4,80m) und dald in der Luftfahrt erst gesetzliche Rahmen geschaffen
werden miissen.?® Vor allem fiir die Zukunft mochten einige der befragten Unter-
nehmen mehr Transporte als bisher auf das Binnenschiff verlagern und erwarten
zum Teil auch den Einsatz des Cargolifters, wie Abb. 14 zeigt.

Transportmittel |gegenwartige Nutzung |zukiinftige Bedeutung
LKW 100,0 96,1
Binnenschiff 19,6 31,4
Eisenbahn 0,0 59
Flugzeug 0,0 2,0
Cargolifter -- 13,7

Abb. 14: Bedeutung der Verkehrstrager im Schwerlast-
transportbereich heute und in Zukunft®*

Das Ergebnis Uberraschte, vor allem in Bezug auf die gegenwartigen Nutzung und
Beurteilung der zukunftigen Rolle der einzelnen Verkehrstrager. Neben der Stral3e
mafien nur 39,3% der befragten Unternehmen anderen Verkehrstragern in Zukunft
eine Bedeutung im Schwerlasttransport zu. Aus den getroffenen Einschatzungen
wird deutlich, dafl3 Eisenbahn und Luftfahrt - wie bisher - kaum eine grof3e Rolle im

22 ygl. Lauenroth, Lutz: Der Wasserweg ist fiir die dicken Brocken viel zu teuer, in: Deutsche Verkehrszeitung
SDVZ) Nr.80 vom 6. Juli 2000, S. 6

3 Quelle: Zusammenfassung der Bemerkungen der Unternehmen auf dem Fragebogen

24 Mehrfachantworten waren zugelassen.
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Schwerlastbereich spielen werden. Die Schiene scheidet wegen ihrer Begrenzun-
gen durch Lichtraumprofil und Masse der zu beférdernden Guter haufig als mogli-
cher Transporttrager aus. Das Flugzeug hingegen kommt nur bei Schwertrans-
porten zum Einsatz, die sehr eilbedurftig oder dessen Transportgiter sehr wertvoll
sind. Zudem sind die weltweiten Heavy Lift Kapazitaten stark begrenzt.?® Hinzu
kommt, dal? Schwerlasttransporte per Schiff, Eisenbahn und Flugzeug in den sel-
tensten Fallen im Direktverkehr mdglich sind. Es ist i.d.R. ein Stral3entransport
vor- und nachgelagert, welches den Organisationsaufwand und die Kosten zu-
satzlich erhoht.

Jede Verlagerung der Transporte auf Binnenschiff oder Eisenbahn wird von Umla-
dungen des Transportgutes begleitet. Diese sind, wie oben bereits erwdhnt, mit
erheblichen Kosten und mit dem Risiko einer Beschadigung verbunden. Deshalb
missen der Kunde und das Transportunternehmen gemeinsam tber den gins-
tigsten Transportweg entscheiden.

27%
Owichtig
55% Ounwichtig
Ounentschieden
18%

Abb. 15: Wichtigkeit der Verkehrstragerverkniipfung
im Schwerlasttransportbereich

Dennoch halten 55% der Unternehmen die Verkntpfung der Verkehrstrager bei
der Durchfiihrung von Schwertransporten mindestens fir wichtig (siehe Abb. 15).
Es verwendet aber zur Zeit nur etwa ein Drittel der in der Stichprobe ein-
bezogenen Unternehmen mehr oder weniger regelméRig andere Verkehrstrager
als die Stral3e; 29% machen nur sehr selten davon Gebrauch. Mdéglicherweise ist
eine groRRere Bereitschaft bei den Transportunternehmen zur Verknipfung der
Verkehrstrager vorhanden, als sich in der gegenwartigen Situation verwirklichen
laRkt. Das kann zum einen an den Kunden liegen, die ein Umladen und das damit
verbundene Risiko vermeiden wollen oder an den zusatzlichen Kosten, die fur

2 Vgl. Odrich, P.: Modernes Logistikmanagement, Franfurt/Main, Verlag Frankfurter Allgemeine Zeitung,
1998, S. 143ff
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Umschlag und beispielsweise den Schiffstransport anfallen. In Einzelfallen ma-
chen die Kosten des gebrochenen Verkehrs dabei ein Mehrfaches der Kosten fir
den direkten StraRenverkehr aus. So wurden in einem Pilotprojekt des Verkehrs-
ministeriums in Nordrhein-Westfalen z.B. Verlagerungsmadglichkeiten gepriift, aber
.in keinem der 15 naher untersuchten Falle konnte ... ein Verlagerungseffekt er-
reicht werden®. %

Festzustellen bleibt, dal? es das Ziel aller Beteiligten sein muf3, vorhandene Infor-
mationsdefizite zu beheben und diese Kostenschere zwischen direkten und ge-
brochenen Transporten annahernd zu schlieRen. Ansonsten ist jede Absicht, die
Stral3e zu entlasten bzw. den Schwerlasttransport per Eisenbahn oder Binnen-

schiff zu férdern, nicht durchsetzbar.

5. Zusammenfassung

Der Teilmarkt der Schwerlasttransporte ist sehr klein. Er ist vielschichtig in die
Transportbranche integriert. Es gibt kaum Unternehmen, die nur Schwergtiter be-
fordern; im Gegenteil: Schwertransporte sind fur viele Unternehmen ein Nebener-
werb oder sie bilden eine Zusatzleistung.

Eine Vielzahl von Gesetzen und Vorschriften ist bei Transportvorbereitung und
Beantragung der dafur erforderlichen Genehmigungen zu beachten, die Vorlauf-
zeiten sind i.d.R. um ein Vielfaches hoher als die ,normaler Gitertransporte.
Fahrzeuge und Spezialgerate fur Schwergiter sind hingegen so flexibel einsetz-
bar, wie auch die Transportguter verschieden sind. Die Transportauftrdge werden
haufig Uber personliche Kontakte erlangt; zudem hat jedes Schwerlast-
transportunternehmen seine Stammkunden.

Es wird erwartet, dal’3 die Bedeutung des Internets als Auftragsquelle und als In-
strument zur Auftragsabwicklung in Zukunft steigt, bis jetzt ist es flr viele Unter-
nehmen ein reines Marketinginstrument.

Eine groRe Zahl der befragten Unternehmen neigt zur Kooperation mit anderen
Schwerlasttransportunternehmen, um grol3e, umfangliche Auftrage tberhaupt und
kleinere zur Zufriedenheit der Kunden durchfiihren zu kénnen.

Die Straf3e wird auch in Zukunft der Haupttransportweg fur Schwertransporte blei-
ben. Es wird erwartet, dal’ der StraR3entransport in Zukunft durch den Einsatz an-
derer Verkehrstrager, wie das Binnenschiff oder auch der Cargolifter ergéanzt wird,
wobei Uber Moglichkeit des effektiven Einsatzes des Cargolifters sehr unter-
schiedliche Einstellungen ge&ufRert wurden.

% Lauenroth, Lutz: Der Wasserweg ist fiir die dicken Brocken viel zu teuer, in: Deutsche Verkehrszeitung
(DVZ) Nr.80 vom 6. Juli 2000, S. 6
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Hauptprobleme in der Schwertransportbranche sind ein hoher Anteil an Leerfahr-
ten, besonders hoher Verschleil3 an den Transportmitteln (Reifen, Bremsen u.a.)
und - wie fir die gesamte Transportbranche - der steigende Kostendruck durch
steigende Kraftstoffpreise sowie die sich verscharfende Konkurrenz.

Die durchgefuhrte Umfrage wurde gut angenommen und (oftmals sehr engagiert)
beantwortet. Viele zusatzliche Bemerkungen halfen Zusammenhénge zu ver-
stehen und fir bestehende Probleme sensibilisiert zu werden. Uber 90% der be-
teiligten Unternehmen winschten Uber die Ergebnisse dieser Umfrage direkt in-
formiert zu werden.
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Anhang: Fragebogen

Um Strukturen und Trends im Bereich der Schwertransporte zu analysieren, fihren wir eine Um-
frage zu allgemeinen und aktuellen Themen im Schwertransportbereich durch. Ihre Daten werden
selbstverstandlich vertraulich behandelt und anonym ausgewertet. Die Teilnahme ist freiwillig, wir
wirden uns jedoch freuen, wenn Sie uns helfen wirden.

Hinweis: Alle Fragen beziehen sich ausschliefSlich auf Thren Schwertransportbereich!

Fragenkomplex 1. Allgemeine Fragen

1. Wievid Prozent des Gesamtumsatzes I hres Unternehmens betreffen Schwertransporte?
Bitte ankreuzen

!
|:| unterZS%|:|25bi550% |:|50bis75% |:|Uber75%

2. Sind sie im Rahmen von Schwertransporten international tétig?
Bitte ankreuzen! Mehrfachantwort moglich Ja D Nein D

3. Welche Glter transportiert Ihr Unternehmen vorwiegend als Schwertransport?
Bitte ankreuzen! Mehrfachantwort moglich

Baumaschinen und -geréte Produktionsmaschinen und Maschinenteile
Baumaterial (z.B. Briickentréger) Transformatoren und Turbinen
Fertigbauteile (z.B. Fertighauser) Kunst- und Kulturgtiter
Betriebseinrichtungen (z.B. EDV) anderes:

4. Nehmen Sie die Montagearbeiten mit eigenen Mitarbeitern vor?
Bitte ankreuzen! Ja D

Nein D

5. Wieviel Mitarbeiter hat |hr Unternehmen im Bereich Schwertransporte?

Bitte ankreuzen!

biszu 25 101 bis 150
26 bis 50 151 bis 200
51 bis 75 201 his 250
76 bis 100 mehr als 250

6. Wie hoch ist Ihr durchschnittlicher Jahresumsatz im Bereich Schwertransporte ?

Bitte ankreuzen!

Biszu 5 Mio. 41 bis 50 Mio.
6 bis 10 Mio. 51 bis 100 Mio.
11 bis 20 Mio. 101 bis 150 Mio.
21 bis 30 Mio. 151 bis 200 Mio.
31 bis 40 Mio. mehr als 200 Mio.
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7. Kooperieren Sie bei dabel regelméfdig mit anderen Speditionen?
Bitte ankreuzen! Ja D Nein D

Fragenkomplex 2: Fragen zum Fuhrpark

8. Welcher Verkehrstréger nutzen Sie zur Zeit vorwiegend?
Bitte ankreuzen! Mehrfachantwort méglich!

Stral3e Schiffahrt
Schiene Luftfahrt
9. Wieviel Zugmaschinen haben Sie?
Bitte Anzahl eintragen! I:I Stiick
10. Wievidl Krane haben Sie? |:| Stiick

Bitte Anzahl eintragen!

11. Wieviel Auflieger haben Sie? |:| Stiick

Bitte Anzahl eintragen!

12. Welche Art von Auflieger haben Sie?

Bitte ankreuzen! Mehrfachantworten moglich!

Semitieflader Baggerbricken
Telesattel andere:
K essal briicken

13. Welche weiteren Fahrzeuge haben Sie?

Bitte ankreuzen! Mehrfachantworten moglich!

Gabelstapler |:| andere:

Begleitfahrzeuge

14. Nutzen Sie bewuf3t auch andere Verkehrstrager als die Stral3e?
Bitte ankreuzen! Skala von 1 (nie) bis 5 (so oft als méglich) 1 2 3 45

Fragenkomplex 3: Fragen zur Auftragsabwicklung

15. Wie erhaten Sie normal erweise Auftrage?
Bitte ankreuzen! Mehrfachantwort méglich!

Pflege von Stammkunden Anzeigen in Zeitungen/ Zeitschriften
Aufbau von personlichem Kontakt Anzeigein den ,, Gelben Seiten”
Eintragung in Datenbanken anderes:

Offentliche Ausschreibungen
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16. Wie hoch ist Ihre Vorlaufzeit fir Schwertransporte in der Realitéat?

Bitte Angabe des Zeitraums ab Transportanfrage bis zum Beginn des Transports!

von| |bis | | Wochen

17. Wie lange dauert die Genehmigungsbearbeitung im Durchschnitt?
Bitte Angabe der Dauer in Wochen!
|:| Wochen

18. Wie hoch ist Ihr Leerfahrtenanteil im Durchschnitt?

Bitte Angabe in Prozent!
|:| Prozent

19. Fur wie wichtig halten Sie die Kooperation 1 2 3 45

zwischen Schwertransportunternehmen? | | | | | |
Bitte ankreuzen! Skala von 1 (sehr wichtig) bis 5 (unwichtig)

20. Fur wie wichtig halten Sie die Verknipfung 1 2 3 45

verschiedener Verkehrstrégern? | | | | | |
Bitte ankreuzen! Skala von 1 (sehr wichtig) bis 5 (unwichtig)

21. Wie sehen Sie die Entwicklung des Cargolifter?
Bitte ankreuzen! Skala von 1 (sehr wichtig) bis 5 (unwichtig) | | | | | |

22. Welcher Verkehrstrager ist lhrer Meinung nach fir Schwertransporte in Zukunft am
bedeutendsten? Bitte ankreuzen!

Strale L uftfahrt
Schiene Schiffahrt
Schiffahrt

23. Mochten Sie Uber die Ergebnisse der Umfrage informiert werden?
Bitte ankreuzen!
] Nen []

Abschlief3ende Bemerkungen von lhrer Seite:
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