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Abstract

Fiir die kommenden Jahre prognostizieren Experten ein wachsendes Verkehrsaufkommen, das nur mit
effektiven und schnell umsetzbaren Losungen bewaltigt werden kann. Neben dem Infrastrukturausbau
und der Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstrager wie Bahn und Binnenschifffahrt steht dem
StralRengiiterverkehr auch die VergroRerung der Transporteinheiten als weitere Moéglichkeit zur Verfi-
gung. Dies lasst sich beispielsweise durch den Einsatz von EuroCombis realisieren. Jedoch ist der Euro-
Combi aus verschiedenen Griinden in Deutschland derzeit sehr umstritten. Dieser Beitrag zielt darauf ab

’

erste Schliisse Uber die zukiinftige Rolle des EuroCombis im Guterverkehr in Deutschland zu ziehen.
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1 Einleitung

Ein seit Jahren stetig steigendes Guterverkehrsaufkommen und die Prognosen zum weiteren Anstieg
verlangen nach Wegen, um dieses Aufkommen auch in Zukunft bewaltigen zu kénnen. Sowohl langfristi-
ge als auch kurzfristige Moglichkeiten stehen zur Auswahl. Doch diesen Mdglichkeiten sind auch Gren-
zen gesetzt. Mit Blick auf den Infrastrukturausbau, als eine Alternative das prognostizierte Verkehrsauf-
kommen zu bewaltigen, wird schnell klar, dass dies nur eine langfristig umsetzbare Alternative darstellt,
die zudem mit hohen Kosten verbunden ist. Abgesehen davon, zeigt der sinkende Modernitatsgrad der
Infrastruktur im StralRengiterverkehr (vgl. DIW, 2011), dass sich in der Zukunft die Infrastrukturinvestiti-
onen vorrangig an der Substanzerhaltung und weniger an Aus- und Neubau orientieren werden. Daher
ist es notwendig, auf kurzfristig umsetzbare und vor allem finanzierbare Mdglichkeiten zur Bewaltigung
des zukinftigen Verkehrsaufkommens zurickzugreifen. Im StraRengiterverkehr, welcher einen groRen
Anteil des Verkehrsaufkommens tragt, wird u. a. die Verlagerung des Aufkommens auf andere Verkehrs-
trager sowie die VergrolRerung der Transporteinheiten diskutiert. Jedoch sind der Verkehrsverlagerung
auf die umweltfreundlichen Verkehrstrager Bahn und Binnenschifffahrt schon heute Grenzen gesetzt.
Daher bildet die VergroRerung der Transporteinheiten die bis dato effektivste und am schnellsten um-

setzbare Alternative.

Durch den Einsatz des EuroCombi im StraRengiiterverkehr wird diese VergroRRerung der Transportein-
heiten moglich. Jedoch wird der EuroCombi in Deutschland kontrovers diskutiert. In anderen Landern

wie z. B. Schweden ist dagegen der EuroCombi nicht mehr aus dem Giterverkehr wegzudenken.

Folglich beschéftigt sich dieser Beitrag mit dem Potential und Hemmnissen des Einsatzes des EuroCombi
in Deutschland. Abschnitt zwei dokumentiert die Notwendigkeit zur Ergreifung von MaRnahmen, um die
wachsenden Verkehrsmengen zu bewaltigen. AnschlieBend prasentiert Abschnitt drei einige Fakten zum
EuroCombi und diskutiert seine Einsatzmoglichkeiten in Deutschland. Der Einsatz des EuroCombi in an-
deren europdischen Landern wird in Abschnitt vier dargelegt. In Abschnitt finf folgen schlieRlich einige

abschlieRende Bemerkungen.
2 Aktuelle Situation im StraRengiiterverkehr

Ein Argument fiir die Einfihrung des EuroCombi in Deutschland ist das rasch ansteigende Verkehrsauf-
kommen. Dies wird neben den gegenwartigen Fahrzeugbestianden und den aktuellen Unfallzahlen im

Folgenden naher beleuchtet.
2.1 StraBengiiterverkehrsaufkommen

Der Glterverkehr umfasst den inner- und auBerbetrieblichen Transport von Giitern durch die Verkehrs-

trager Eisenbahn, Binnenschifffahrt und Stralle sowie die Rohrfernleitungen. Bezogen auf das Verkehrs-



aufkommen? 2009 hat der Verkehrstréager StraRe mit 83,66 Prozent den groRten Anteil am Guterverkehr.
Wie in Abbildung 1 ersichtlich wird, ist die Eisenbahn mit 8,44 Prozent der zweitstarkste Verkehrstrager
gefolgt von der Binnenschifffahrt mit 5,51 Prozent und den Rohrfernleitungen mit 2,39 Prozent (vgl. DIW,
2011, S. 243).

Rohrfernleitungen Eisenbahn
2% 8% Binnenschifffahrt

/ 6%

StraBenverkehr/
84%

Abbildung 1: Modal Split - Anteile am Verkehrsaufkommen 2009. Quelle: Eigene Darstellung aus DIW (2011), S. 243.
Im Jahre 2009 wurden in Deutschland 3.702 Mio. Tonnen transportiert, davon allein 2.750 Mio. Tonnen
durch deutsche Lastkraftwagen. Davon wiederum entfallen 1.735,5 Mio. Tonnen auf den gewerblichen
Verkehr, welcher seit 2000 um 7 Prozent auf einen Anteil von 46,93 Prozent am binnenldndischen Ver-

kehr gestiegen ist.

In Bezug auf die Distanz hat der Nahverkehr sowohl im Werk- als auch im gewerblichen Verkehr die
groRten Anteile am Verkehrsaufkommen. Beim gewerblichen Nahverkehr sind die Anteile am gesamten
Guterverkehr mit ca. 22 Prozent seit 2000 recht konstant geblieben. Der Werknahverkehr hat dagegen
um 8 Prozent abgenommen und lag 2009 bei noch knapp 19 Prozent. Auch im Regional- und Fernver-
kehr musste der Werkverkehr eine Senkung um jeweils 1 Prozent hinnehmen. Die Anteile des gewerbli-
chen Verkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen sind dagegen im Regional- und Fernverkehr um 2,5

bzw. 3 Prozent leicht gestiegen (vgl. DIW, 2011, S. 243).

Das Verkehrsaufkommen kann ebenso im Hinblick auf einzelne Glitergruppen genauer betrachtet wer-
den. In Abbildung 2 ist das Verkehrsaufkommen ausgewahlter Giitergruppen fiir das Jahr 2009 darge-
stellt. Die Gltergruppe ,,Steine und Erde” hat das groRte Verkehrsaufkommen mit 1.218,1 Mio. Tonnen,

trotz der Abnahme des Verkehrsaufkommens seit 1999. GleichermaRen sind fiir die Gutergruppen ,,Mi-

? Betrachtet wurde der binnenlindische Verkehr einschlieRlich des Nahverkehrs deutscher Lastkraftwagen.



neralolerzeugnisse” sowie ,Erze und Metallabfille” im selben Zeitraum deutliche Riickgange zu ver-
zeichnen. Dies korrespondiert mit den wirtschaftlichen Entwicklungen in der Baubranche sowie dem
Riickgang des Bergbaus und der Gewinnung von Steinen und Erde. Dagegen kann bei allen anderen Gi-
tertransporten seit 1999 ein Zuwachs festgestellt werden. Die Transporte in dem Bereich , Fahrzeuge,
Maschinen, Halb- und Fertigwaren” sind in knapp zehn Jahren um 16,2 Prozent und im Bereich , Nah-

Ill

rungs- und Futtermittel” um 15 Prozent gestiegen. Somit nimmt der Sektor ,Fahrzeuge, Maschinen,
Halb- und Fertigwaren” mit 533,5 Mio. transportierten Tonnen den zweiten Platz ein gefolgt von , Nah-
rungs- und Futtermittel” mit 338,4 Mio. transportierten Tonnen (vgl. DIW, 2011, S. 258). Das Wachstum
in diesen Gltergruppen lasst sich mit der Konjunktur im industriellen Sektor erklaren. Trotz des Ein-
bruchs bedingt durch die Finanzkrise Ende 2008 konnten die genannten Gitergruppen signifikante

Wachstumsraten verzeichnen.
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Abbildung 2: Verkehrsaufkommen ausgewéhlter Giitergruppen 2009. Quelle: Eigene Darstellung aus DIW (2011), S. 258.
Die haufige Unpaarigkeit von Glterstromen hat zur Folge, dass bei Nichtvorhandensein von Folgeauftra-
gen Leerfahrten entstehen. Diese Leerfahrten sind sowohl aus betriebs- aber vor allem auch aus volks-
wirtschaftlicher (Ressourcenverbrauch, Umweltschdden) Sicht problematisch. In Abbildung 3 ist die
Entwicklung der Leer-Kilometer seit 1999 dargestellt. Aus der Abbildung ist ersichtlich, dass sowohl die
Leer-Kilometer tber alle Entfernungsstufen hinweg als auch die Leer-Kilometer speziell fiir den Fernver-
kehr um rund 6 Prozent abgenommen haben. Insgesamt liegt der Anteil der Leer-Kilometer bei allen
Entfernungsstufen immerhin noch bei ca. 20 Prozent, im Fernverkehr dagegen nur bei ca. 10 Prozent.
Eine weitere Verringerung der Leerfahrten erscheint nach Aussage der Speditionsunternehmen als un-

wahrscheinlich (vgl. Evangelinos, 2009, S. 561).
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Abbildung 3: Entwicklung der Leer-Kilometer deutscher LKW. Quelle: Eigene Darstellung aus BGL (2011).
2.2 Fahrzeugbestande

In Deutschland waren 2005 54,9 Mio. Fahrzeuge angemeldet. Diese setzten sich zusammen aus 46,1 Mio.
PKW, 3,9 Mio. Kraftradern und als drittstarkste Gruppe 2,8 Mio. LKW und Sattelzugmaschinen. Die rest-

lichen 2,1 Mio. bilden sonstige Fahrzeuge wie z. B. Krankenwagen (vgl. Stat. Bundesamt, 2006, S. 23).

LKW sind in der Regel Nutzfahrzeuge mit festem Aufbau und einer Anhangerkupplung fiir einen weite-
ren Anhadnger. Die Kombination aus LKW und Anhdnger wird als Lastzug bezeichnet. Davon abweichend
stellt ein Sattelzug eine Kombination aus einer Sattelzugmaschine (Sattelschlepper) und einem Sattel-
auflieger dar. Die zuldssigen Gewichte und Massen der LKW? sind in der StraRenverkehrszulassungsord-
nung geregelt. Das maximale Gesamtgewicht fiir Last- und Sattelziige mit mehr als vier Achsen betragt
in Deutschland 40 Tonnen bzw. 44 Tonnen im Kombinierten Verkehr. Fahrzeuge, die im Vor- und Nach-
lauf zum Terminal des Kombinierten Verkehrs eingesetzt werden, diirfen demnach 4 Tonnen mehr Ge-
wicht haben, um einen beladenen 40-Ful3-Container transportieren zu konnen. Die hochstzulassige Lan-
ge fur Einzelfahrzeuge betragt 12 Meter. Lastzlige dagegen kdnnen aktuell eine Lange von 18,75 Metern

und Sattelzlige eine Lange von 16,5 Metern aufweisen (vgl. Aberle, 2003, S. 33).

Lastwagen lassen sich u. a. nach ihrem Gewicht einteilen. Dem Statistischen Bundesamt folgend weisen
leichte LKW ein Gewicht von bis zu 7,5 Tonnen, schwere LKW dagegen ein Gewicht groRer als 12 Tonnen
auf. Mittelschwere LKW liegen mit ihrem Gewicht demnach in der Spanne von 7,5 Tonnen bis 12 Tonnen.
In Deutschland gab es 2005 2,8 Mio. LKW und Sattelzugmaschinen. Davon waren 82 Prozent leichte

Lastkraftwagen und Sattelzugmaschinen, 2 Prozent mittelschwere LKW und 16 Prozent schwere und

* Wie auch hier umfasst die Bezeichnung LKW haufig Last- als auch Sattelziige gleichermalen.



damit mautpflichtige LKW. Die schweren LKW setzten sich zusammen aus 57 Prozent LKW und 43 Pro-
zent Sattelzugmaschinen (vgl. Stat. Bundesamt, 2006, S. 23). Im Jahre 2009 waren nur noch 2,35 Mio.
LKW und 176.883 Sattelzugmaschinen (vgl. KBA, 2009) in Deutschland angemeldet, wobei die Einteilung

nach den Gewichtsklassen nahezu konstant geblieben ist.

Die Umweltfreundlichkeit im StralRenverkehr spielt eine immer groRere Rolle. Ein Beitrag zu nachhalti-
gen Transporten ist die Nutzung umweltfreundlicher emissionsarmer Fahrzeuge, um vorgegebene Ab-
gasgrenzwerte einzuhalten. Mittlerweile gibt es fiinf EURO-Emissionsklassen, wobei die letzte Verschar-
fung der Grenzwerte im September 2009 erfolgte.* Seitdem missen neu zugelassene Fahrzeuge mindes-
tens die EURO-5-Norm einhalten. In Abbildung 4 sind die aktuellen Emissionsklassenanteile des LKW-
Bestandes dargestellt. Es wird deutlich, dass 2010 schon knapp 80 Prozent der Giterkraftfahrzeuge
mindestens die EURO-3-Norm erfillten. Bei den mautpflichtigen Fahrzeugen erfillten 2009 bereits 95
Prozent mindestens die Euro-3-Norm. Innerhalb der Gruppe der mautpflichtigen LKW ist ein héherer
Anteil an emissionsarmen Fahrzeugen zu verzeichnen. Die Hauptursache hierfir ist die Staffelung der

LKW-Maut nach Emissionsklassen (vgl. Evangelinos, 2009, S. 563).
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Abbildung 4: Emissionsklassenanteile am LKW-Bestand. Quelle: Eigene Darstellung aus BGL (2010).
2.3 Unfélle im StraBengiiterverkehr

Trotz des sehr hohen Anstieges von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung seit 1995 in Deutschland
hat laut Statistischen Bundesamt (vgl. Stat. Bundesamt, 2010, S. 11) die Beteiligung von Fahrern eines
Guterkraftfahrzeuges an Verkehrsunfallen um ca. 26 Prozent abgenommen. Allein von 2008 auf 2009
haben die Unfdlle mit Personenschiaden unter Beteiligung von Guterkraftfahrzeugen um 7 Prozent ab-

genommen und lagen 2009 noch bei 32.027. Aufgrund der Unfalle verungliickten 43.081 Personen. Die

* Ab Januar 2013 ist die Einfihrung der EURO VI Klasse vorgesehen.



Zahl der Getoteten sank im Vergleich zu 2008 um 11 Prozent auf 890. Auch die Zahl der Schwerverletz-
ten verringerte sich um 9 Prozent auf 7.270 und die Zahl der Leichtverletzten sank um 6,3 Prozent auf

34.921.

Bei einer genauen Betrachtung der mautpflichtigen Fahrzeuge wird deutlich, dass die Zahl der Unfalle
von LKW mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von tber 12 Tonnen seit 1995 um 62 Prozent gesunken
ist. Die Unfallzahlen sanken von 10.295 Unfallen 1995 auf 3.921 im Jahre 2009. Bei den Sattelschleppern
dagegen erhohte sich die Zahl der Unfélle im selben Zeitraum um 9,8 Prozent von 5.537 auf 6.077 Unfal-
le. Dadurch hat sich auch die Beteiligungsstruktur im genannten Zeitraum verandert. Wahrend 1995
noch 22 Prozent der an Unfallen mit Personenschaden beteiligten Fahrzeuge ein zuldssiges Gesamtge-
wicht Gber 12 Tonnen aufwiesen, waren es 2009 nur noch 12 Prozent. Bei den Sattelschleppern erhéhte
sich die Unfallbeteiligung dagegen wiederum von 11 Prozent auf 17 Prozent (vgl. Stat. Bundesamt, 2010,
S.7).

Bezogen auf den Unfallort ermittelte das Statistische Bundesamt, dass sich insgesamt 53 Prozent der
Unfalle innerorts, 28 Prozent auRerorts und 19 Prozent auf Autobahnen ereigneten. Allerdings gibt es
deutliche Unterschiede zwischen z. B. Sattelschleppern und Kleintransportern. Wahrend sich 64 Prozent
der Unfélle von Kleintransportern innerorts ereigneten und nur 9,7 Prozent auf der Autobahn, zeigte
sich bei den Sattelschleppern ein umgekehrtes Bild. Nahezu jeder zweite Unfall eines Sattelschleppers
ereignete sich auf der Autobahn, wahrend sich nur je ca. 28 Prozent der Unfédlle entweder inner- oder
aulerorts ereigneten (vgl. Stat. Bundesamt, 2010, S. 8). Dieser Unterschied kann durch den vorwiegen-

den Einsatz von Sattelschleppern im Fernverkehr begriindet werden.

Die Schwere von Unféllen lasst sich anhand eines Kennwertes berechnen und erméglicht damit die Ver-
dnderung der Unfallschwere im Laufe der Jahre zu beurteilen. Die Kennzahl ergibt sich aus der Summe
der Anzahl der Getéteten, Schwerverletzten und Leichtverletzten multipliziert mit dem jeweiligen Kos-
tensatz der BASt bezogen auf die absoluten Unfallzahlen (vgl. Assing, 2004, S. 14). Im Jahr 1995 betrug
die durchschnittliche Unfallschwere fiir Guterkraftfahrzeuge 94.585 Euro. Fir das Jahr 2009 ergab sich
noch eine durchschnittliche Unfallschwere von 67.518 Euro. Dies zeigt, dass die Unfallschwere in 14
Jahren um knapp 29 Prozent gesunken ist. Unter Beachtung der Tatsache, dass Unfallgegner ein viermal
hoheres Risiko aufweisen, bei einem Unfall todlich verletzt zu werden, als die Insassen eines Guterkraft-

fahrzeuges ist dies von besonderer Bedeutung fiir die Unfallbeteiligten (vgl. Stat. Bundesamt, 2010, S. 8).

2.4 Entwicklungstrends im StraBengiiterverkehr

Fiir den Guterverkehr werden in den nachsten Jahren enorme Wachstumsraten erwartet. Jedoch gibt es
verschiedene Studien zum Guterverkehrsanstieg. BVU/ITP (2007, S. 208f.) prognostizieren bis zum Jahr
2025 ein Wachstum des Transportaufkommens im Giterverkehr um 27 Prozent und bei den Verkehrs-

leistungen um 79 Prozent. Fir den StraBengiiterfernverkehr wird ein Wachstum von 55 Prozent und bei



den Transportleistungen eine Erhéhung um 84 Prozent vorausgesagt. Deutlich geringer wird der Anstieg
im Guternahverkehr mit Werten von 3 Prozent fiir das Verkehrsaufkommen und 11 Prozent fiir die Ver-

kehrsleistung ausfallen.

Im Gegensatz dazu, kommt ProgTrans (2007, S. 103ff.) auf deutlich geringere Wachstumsraten (Zielhori-
zont ist das Jahr 2030). Demnach wird beim Verkehrsaufkommen im StraRenglterverkehr ein Anstieg
um 18 Prozent vorausgesagt. Fir die Verkehrsleistungen ist laut der Studie mit einem Zuwachs von 47
Prozent zu rechnen (vgl. ProgTrans, 2007, S. 119). Allerdings ist anzumerken, dass beide Studien von
unterschiedlichen Annahmen und unterschiedlichen Datengrundlagen ausgehen, welche einen generel-
len Vergleich der Ergebnisse erschweren. Trotzdem erscheint die Annahme eines weniger stark anwach-
senden Guterverkehrssektors (auch vor dem Hintergrund der aktuellen Wirtschafts- und Finanzkrise

sowie aufgrund vorhandener Megatrends®) plausibler zu sein.

Da die Konkurrenz zwischen den Verkehrstragern Bahn, Binnenschifffahrt und StraBenverkehr im Glter-
fernverkehr am groRten ist, wird es auBerdem zu einer Veranderung des Modal Split kommen. In Abbil-
dung 5 ist die vorhergesagte Verdnderung des Modal Split flir 2025 dargestellt. Es wird deutlich, dass die
Verkehrstrager Bahn und Binnenschifffahrt mit einer Anteilsabnahme um jeweils ca. 2 Prozent beim
Verkehrsaufkommen und 1 Prozent bzw. 3,5 Prozent bei der Verkehrsleistung zu rechnen haben. Im
StraBengiiterverkehr wachsen dagegen das Verkehrsaufkommen sowie die Verkehrsleistung um ca. 4

Prozent.
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Abbildung 5: Prognostizierte Entwicklung des Modal Split im Giiterfernverkehr von 2004 bis 2025. Quelle: Eigene Darstel-
lung nach BVU/ITP (2007), S. 203.

ProgTrans (2007, S. 105ff.) prognostiziert fir die Veranderungen des Modal Split sowohl in Bezug auf

das Verkehrsaufkommen als auch die Verkehrsleistungen andere Werte. So wird sich der Modal Split

> Die Autoren schlieBen sich der Argumentation von Aberle (2011) an.



beim Verkehrsaufkommen nur geringfiigig andern, wobei der Bahnverkehr noch die groRte Veranderung
mit einer Zunahme von 0,4 Prozent bis 2030 verzeichnen kann. Beim Modal Split der Verkehrsleistungen
wird der Anteil des StraBengiterverkehrs konstant bleiben und im Bahnverkehr ist mit einem Zuwachs
von 1,6 Prozent zu rechnen. Lediglich die Binnenschifffahrt verringert ihren Anteil um 1,2 Prozent bis
2030. Insgesamt fallen die Vorhersagen bis 2030 geringer aus als die Prognosen des BMVBS fiir das Jahr
2025. Trotzdem kdnnen diese geringen Veranderungen beim Modal Split groRe Auswirkungen auf die

einzelnen Verkehrstrager haben.

Die Prognosen fiir den gesamten StralRenglterverkehr (vgl. DIW, 2011, S. 341) kiindigen eine Steigerung
des Verkehrsaufkommens von 3.065 Mio. Tonnen auf 3.908 Mio. Tonnen an. Der Strallengliterfernver-
kehr, unter dem Regional- und Fernverkehr zusammengefasst sind, muss mit einem Anstieg um ca. 800
Mio. Tonnen bis 2025 den groRten Anteil des Verkehrswachstums im StralRengliterverkehr tragen. Das
Wachstum im StraRengiternahverkehr fallt dagegen mit einem Anstieg um 44 Mio. Tonnen relativ ge-
ring aus. Auch die Transportleistungen weisen im Stralengiterfernverkehr ein signifikantes Wachstum
mit einem Anstieg um 310 Mrd. Tonnenkilometer im Vergleich zum Giternahverkehr mit einem Anstieg
von nur 3 Mrd. Tonnenkilometern auf. Da im Nahverkehr mit einem Anteil von 67 Prozent tGberwiegend
»Steine und Erden” transportiert werden, ist dieser abhangig von den Entwicklungen in der Bauwirt-
schaft. Diese Entwicklung fallt jedoch recht gering aus, so dass der schwache Anstieg des Transportauf-
kommens und der Transportleistungen im Nahverkehrsbereich damit begriindet werden kann (vgl.

BTU/ITP, 2007, S. 208).

Um diesem Verkehrswachstum gerecht zu werden, ist es noétig, schnell umsetzbare und effiziente Ver-
kehrskonzepte fir alle Verkehrstrager zu entwickeln. Dabei sollte der Ressourcenverbrauch und die
Umweltbelastung so gering wie moglich gehalten werden. Dies impliziert u. a., dass Verkehrsverlagerun-
gen von umweltfreundlichen Verkehrstragern wie der Eisenbahn auf die Stralle weitestgehend vermie-
den werden. Sowohl die Schiene als auch die Stralle werden mit einem steigenden Giiterverkehrsauf-
kommen rechnen missen. Allerdings wird die Schiene das Aufkommen nicht allein bewaéltigen kénnen.
So wird sich die Bereitstellung von ausreichenden Zeitfenstern durch die Bahn, um eine zeitnahe Waren-
lieferung zu gewahrleisten, mittel- und langfristig problematisch darstellen. Wenn die Bahn aufgrund
fehlender Kapazitat fir die Wirtschaft kein Angebot zur fristgerechten Belieferung mehr unterbreiten
kann, ist die Grenze der Verlagerung von der StraRe auf die Schiene erreicht (vgl. BIEK, 2009, S. 3). Aber
nicht nur das Angebot an diesen sogenannten Slots ist begrenzt. Wie die Logistikindustrie kritisch an-
merkt, verfligt nicht jedes Gewerbegebiet liber einen Anschluss zu einem Binnenhafen oder Gleis, um
diese Verkehrstrager nutzen zu kénnen. Somit muss zwangslaufig ein GroRteil des Verkehrsaufkommens

Uber den StralRengiiterverkehr abgewickelt werden.

Die bisherigen Ausfiihrungen haben gezeigt, dass auch bei Zugrundelegung von konservativen Entwick-

lungsszenarien die zukinftigen Probleme des Verkehrswachstums nicht allein durch Infrastrukturausbau



gelost werden kdnnen. Zudem kommen die eingangs erldauterten Probleme des sinkenden Modernitats-
grades und des erforderlichen langen Zeithorizontes, die es rechtfertigen, dass sich in den nachsten
Jahren Stralenbauprojekte eher an Substanzerhaltung als an Aus- und Neubau orientieren werden. Aus

dem Grund ist an dieser Stelle ein Biindel von MaRnahmen angebracht.

Eine exponierte Stellung nimmt diesbeziiglich eine nachfrageorientierte LKW-Maut Politik ein. Insbe-
sondere scheint die auf die Kapazitatsauslastung gerichtete Spitzenlasttarifierung geeignet zu sein. Die
tageszeitabhangige Preisdifferenzierung kdnnte kurz- bis mittelfristig dafiir sorgen, dass die vorhandene

StralReninfrastruktur besser ausgelastet wird.

Neben den preislichen gehéren auch regulatorische MalRnahmen zum Paket der ,smart freight policy”.
Der im nachsten Kapitel ndher betrachtete EuroCombi kénnte eine davon sein. Es bestehen auch zahl-
reiche andere Moglichkeiten, auf das wachsende Giterverkehrsaufkommen zu reagieren. Im Schienen-
verkehr beispielsweise konnten ebenfalls langere Gliterziige zum Einsatz kommen, um die Effizienz des
Schienenglterverkehrs zu steigern. Der Einsatz von Zligen mit bis zu 750 Metern Ldnge musste jedoch
ebenfalls hinsichtlich der Sicherheitsauswirkungen und Effekte auf die Infrastruktur erprobt werden (vgl.
BMVBS, 2010, S. 14). Insgesamt kann dem wachsenden Giterverkehrsaufkommen mit einer gesteiger-
ten Effizienz jedes einzelnen Verkehrstragers begegnet werden. Neben der effizienteren Nutzung der
Infrastruktur, sollte diese auch verbessert und ausgebaut werden, d. h. die Knotenpunkte sollten ent-
sprechend der Nachfrage ausgestaltet werden und eine Verkniipfung mit dem vorhandenen Verkehrs-
netz muss erfolgen (vgl. von Randow, 2008, S. 51). Der Ausbau der Anbindungen tragt dazu bei, dass die
einzelnen Verkehrstrager mehr in das Gesamtnetz eingebunden werden und durch diese hohere Ver-
netzung und damit einhergehenden Synergieeffekten effizienter am Markt agieren kénnen. Besonderes
Augenmerk bei der Vernetzung sollte auf dem Kombinierten Verkehr liegen. Nur wenn alle Verkehrstra-
ger ihren Beitrag zur Effizienzsteigerung leisten, kann das zukiinftige Verkehrsaufkommen bewaltigt
werden. Allerdings sind nicht alle MaRnahmen zeitnah umsetzbar. Daher sollte ein ausgewogener Mix

aus kurz- und langfristig umsetzbaren MaRnahmen gewahlt werden.
3 Der EuroCombi als innovatives Nutzfahrzeugkonzept

Aufgrund des prognostizierten Verkehrswachstums ist bei allen Verkehrstragern ein Trend zu grofReren
Transporteinheiten zu erkennen (vgl. BIEK, 2009, S. 3). Im StraBengiiterverkehr stellt der EuroCombi
eine kurzfristig umsetzbare Moglichkeit dar, dem steigenden Transportaufkommen zu begegnen. Im
nachsten Kapitel werden die Moglichkeiten dieses Konzeptes erldutert und die aktuelle Diskussion um

den EuroCombi dargestellt.
3.1 Einsatzmoglichkeiten des EuroCombi

Der EuroCombi tragt viele Namen — Lang-LKW, Gigaliner oder Longliner, um nur einige zu nennen. Doch

welche Idee steht fachlich hinter diesen Begriffen? Der EuroCombi ist ein Nutzfahrzeugkonzept, bei dem
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die aktuellen Langen- und Gewichtsgrenzen ausgeweitet werden. So kann ein EuroCombi bis zu 25,25
Meter lang und bis zu 60 Tonnen schwer sein. Der EuroCombi kann als volumen- und gewichtsorientier-
te Variante genutzt werden. Die volumenorientierte Variante, in Abbildung 6 die griin-blaue Kombinati-
on, besteht aus einem Sattelzug mit einem Standardanhdanger mit einer Lange von 13,62 Metern und
einem angekuppelten Tandemzentralachsanhanger mit 7,82 Metern Lange. Somit erreicht die volumen-
orientierte Variante die oben erwahnte Lange von 25,25 Meter und kommt dabei mit einem zulassigen
Gesamtgewicht von 40 Tonnen aus. Die gewichtsorientierte Variante, in Abbildung 6 die rot-gelbe Kom-
bination, setzt sich aus einem Motorwagen mit einem bis zu 7,82 Meter langen Aufbau und aus einem
mittels eines Zweiachsdollys angehangten Sattelauflieger mit 13,62 Metern Lange zusammen. Damit
erreicht die gewichtsorientierte Variante ebenfalls eine Lange von 25,25 Meter, allerdings bei einem

zuldssigen Gesamtgewicht von 60 Tonnen (vgl. VDA, 2006, S. 8).

Abbildung 6 : Varianten des EuroCombi. Quelle: BGA (2006), S. 1.
EuroCombis bestehen aus den Transporteinheiten der gangigen LKW. Aufgrund der modularen Struktur
kénnen die Transporteinheiten der herkémmlichen LKW weiterhin genutzt werden. Ferner hat dies zum

Vorteil, dass der EuroCombi kompatibel zum Kombinierten Verkehr ist.

Wie Abbildung 6 verdeutlichen soll, kdnnen zwei EuroCombis das Ladevolumen drei herkdmmlicher LKW
bereitstellen. Das Ladevolumen steigt von aktuell 100 Kubikmeter auf 150 Kubikmeter. Dadurch ist es
moglich, statt bisher 32 Paletten bei Sattelzligen nun sogar 53 Paletten zu transportieren (vgl. VDA, 2006,
S. 10). Das steigende Ladevolumen ist ein wichtiges Argument fiir die Anhebung der maximalen Linge
von LKW. Denn fiir 80 Prozent der Transporte ist das Ladevolumen und nicht das Gewicht der begren-
zende Faktor. Deshalb kommt der EuroCombi mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von 40 Tonnen bzw.

44 Tonnen wie im Kombinierten Verkehr aus (vgl. Initiative fir Innovative Fahrzeuge, 2011, S. 5).
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Der EuroCombi ist besonders fiir den Einsatz zwischen zwei Standorten mit paarigen Giiterstrémen ge-
eignet, wie z. B. im Hubverkehr oder im Direktverkehr. Diese zeichnen sich durch ein gut planbares
Transportaufkommen aus. Zwischen den Hubs werden regelmaRig Gliter bzw. im Direktverkehr Guter
und Leerglter transportiert, wodurch paarige Glterstrome auftreten. In Kapitel 2.1 wurde die Entwick-
lung des Strallenglterverkehrsaufkommens einzelner Giitergruppen genauer betrachtet. Dabei wurde
deutlich, dass die Bereiche ,Nahrungs- und Futtermittel” sowie ,,Fahrzeuge, Maschinen, Halb- und Fer-
tigwaren” seit 2000 hohe Wachstumsraten aufweisen. Genau fir diese Gltergruppen ware ein Einsatz

des EuroCombi vorstellbar.

Als eines der Hauptvorteile des EuroCombi stellt sich laut VDA (2006, S. 1) seine Flexibilitat hinsichtlich
der Fahrzeugkonfiguration heraus. EuroCombis sind vorwiegend fiir den Einsatz auf Autobahnen konzi-
piert. Sie kdnnen aber auch auf LandstraBen zum Einsatz kommen. Fiir den Verteilerverkehr z.B. in In-
nenstadten bietet es sich jedoch eher an, die EuroCombis in kleinere Transporteinheiten aufzuteilen.
Grundsatzlich ist der EuroCombi als Transportmittel zwischen Gliterverteilzentren, Gewerbegebieten
und Hafengebieten geeignet. Bei solchen Fahrten Gberwiegt die Nutzung der Autobahn, die Innenstadt
wird nahezu ganzlich gemieden und die LandstraRen werden nur im begrenzten Rahmen als Zubringer-

straBen genutzt.
3.2 Umwelt- und Sicherheitsaspekte des EuroCombi

Hinsichtlich des Kraftstoffverbrauchs durch den Einsatz von EuroCombis errechneten Doll et al. (2008, S.
6) ein Einsparpotential von bis zu 17 Prozent und damit auch eine Reduktion des KohlendioxidausstolRes
um ca. 15 Prozent. Insgesamt waren in Abhangigkeit der Glterart und des Logistikprozesses Kostener-
sparnisse von ca. 25 Prozent moglich. Darin sieht auch der Verband der Automobilindustrie (VDA) be-
sonders im Hinblick auf den Kombinierten Verkehr einen entscheidenden Vorteil. Der VDA (2010) be-
kraftigt, dass der Kombinierte Verkehr durch die Einflihrung der EuroCombis interessanter werden kann,
da der Vor- und Nachlauf auf der Stralle und somit der Gesamttransport deutlich kostengiinstiger wer-

den wiirde.

Der Einsatz des EuroCombi ist jedoch auch deshalb umstritten, weil auch negative Effekte durch seine
Einfiihrung vermutet werden. So wird in o.g. Studie (vgl. Doll et al., 2008, S. 103) mittelfristig eine nega-
tive Klimabilanz erwartet.® Das Ergebnis der Studie weist fiir die kurze Frist zundchst einer Senkung der
Kohlendioxidemissionen aus. Mittel- und langfristig wird jedoch mit einem Anstieg des Kohlendioxidaus-
stoRes gerechnet. Der langfristige Emissionsanstieg wird mit der Verdnderung des Modal Splits zu Lasten
der Eisenbahn begriindet. Bei Berlicksichtigung der bereits erwdahnten Kosteneinsparungen von ca. 25

Prozent erscheint dieses Argument plausibel. Allerdings kdnnen hier zwei Gegenargumente angefiihrt

® Diese Argumentation greift das Umweltbundesamt ebenfalls auf (vgl. Dépke et al., 2007) und kommt daher zu
einer negativen Bilanz. Das UBA identifiziert dartiber hinaus, dass die negativen Umweltauswirkungen des Eu-
roCombi dann hervortreten, wenn die Fahrzeuge weniger als 80 Prozent ausgelastet sind.
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werden. Erstens ist bereits jetzt die Eisenbahninfrastruktur knapp. Gegeben dem bereits in Abschnitt
zwei dokumentierten Anstieg der zu transportierenden Glitermengen, ist es nicht sicher, inwieweit die
Schiene in der Lage ist dieses Aufkommen zu bewaltigen. Zudem fehlt es in Deutschland an einer belast-
baren Elastizitatsstudie, um die Entwicklung der Modal-Split Anteile mit Gewissheit prognostizieren zu
konnen.” Zweitens erscheint die Transportmenge von 44 t (bis sogar 60t) fir die Bahn uninteressant zu
sein, da bei kleineren Sendungsmengen der Vorteil der Massenleistungsfahigkeit der Bahn nicht hervor-
tritt (vgl. Franz & Miiller, 2006, S. 44ff.). Vor diesem Hintergrund ist auch der Schritt der Bahn erklarlich,
im Jahr 2002 jene Gleisanschliisse abzubauen, bei denen nur kleinere Mengen versendet werden (vgl.
Stuchly, 2003).2 Als Ergebnis dieser Diskussion bleibt festzuhalten, dass die Frage nach dem langfristigen
Effekt des EuroCombi auf den Klimaschutz nicht eindeutig beantwortet werden kann. Wenn die Eisen-
bahninfrastruktur in schnellen Schritten ausgebaut wird und sich die Eisenbahnfrachtunternehmen stra-
tegisch hinsichtlich des Transportes kleinerer Mengen ausrichten werden, dann kann der EuroCombi
eine negative langfristige Klimaschutzbilanz hervorrufen. Im umgekehrten Fall ist der EuroCombi als
wertvolle Alternative zum herkdmmlichen LKW anzusehen. Anhand der Substitution von drei herkémm-
lichen LKW durch zwei EuroCombis verringert sich der Treibstoffverbrauch insgesamt fir die gleiche
transportierte Glitermenge. Der Vorteil, dass weniger nicht-erneuerbare Ressourcen verbraucht werden,

tragt zu einer nachhaltigen Umweltentwicklung bei.

Auch das Thema Sicherheit spielt bei den EuroCombis eine bedeutende Rolle. Die Fahrzeuge sind mit
aktuell verfiigbaren aktiven und passiven Sicherheitstechniken versehen. Dazu zdhlen u. a. Spurhalteas-
sistent, radargesteuerter Abstandsregeltempomat sowie elektronisch gesteuerte Bremsen (EBS) mit
Antiblockiersystem (ABS) und Antischlupfregelung (ASR). Dadurch wird nahezu das gleiche Bremsver-
mogen wie bei herkbmmlichen LKW gewahrleistet (vgl. VDA, 2006, S. 17). Im Hinblick auf einen mogli-
chen Leitplankenaufprall ergeben sich fiir den EuroCombi dhnliche Risiken wie bei herkémmlichen LKW.
Aktuell verbaute Leitplanken halten nur einem Gewicht von 38 Tonnen stand, bei einer Aufprallge-
schwindigkeit von 64 Kilometern pro Stunde und einem Aufprallwinkel von 20 Grad (vgl. BGA, 2006, S. 2).
Demnach wiirde eine Leitplanke weder einem herkdmmlichen LKW noch einem EuroCombi bei einem
Unfall unter den gegebenen Bedingungen standhalten. Da es nur vereinzelt EuroCombi-Einsatze in In-
nenstadten geben soll, ist die Wahrscheinlichkeit von Unfdllen mit Fahrradfahrern oder FuRgangern

eher als gering einzuschatzen.

" Einen Uberblick tiber Studien aus anderen Lindern liefert Litman (2008, S. 53). Demzufolge reagiert die Nachfra-
ge im Giterverkehr erwartungsgemaR unelastisch auf Preisanderungen. Die Ergebnisse variieren jedoch nach
Art der transportierten Giiter. Ahnliche Ergebnisse werden aus &lteren Studien im deutschen Raum berichtet (z.
B. Baum, 1990 sowie MaRRmann, 1993). Jedoch liegen diesen Ergebnissen Daten zugrunde, die aus der Zeit vor
der Deregulierung des StraRenguterverkehrs und der Einfiihrung der LKW-Maut stammen.

®Esistzu beobachten, dass die Bahn auch selbst fir kleinere Transportmengen LKW des Tochterunternehmen DB
Schenker einsetzt (vgl. DB Schenker, 2011, S. 44-45).
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Gefahrenpotential wird hingegen beim Uberholen von iiberlangen LKW gesehen. Damit das iiberholen-
de Fahrzeug die Uberliange in den Uberholvorgang einkalkulieren kann, sollen EuroCombis als Fahrzeuge
mit Uberldnge gekennzeichnet werden. In Abbildung 7 sind der Uberholweg und die Uberholdauer fiir
herkémmliche LKW und fiir EuroCombis dargestellt.® Die Veranderung des Uberholweges und der Uber-
holdauer verlangt eine langere Sichtweite als bei herkdmmlichen LKW. Auf Autobahnen, auf denen die
EuroCombis vorwiegend eingesetzt werden sollen, haben diese Veranderungen vermutlich keine grofRen
Auswirkungen auf den Uberholvorgang. Auf LandstraRen kénnte dies jedoch von gréRerer Bedeutung
sein. Hanley & Forkenbrock (2005, S. 13) merken an, dass mit steigender Fahrzeugldnge die Zahl der

Fehlversuche beim Uberholen steigt.

Abbildung 7: Uberholweg und Uberholdauer verschiedener LKW durch einen PKW. Quelle: BGA (2006).
3.3 Auswirkung auf logistische Prozesse

Nicht nur die Frage nach den Einsatzgebieten und den Umweltauswirkungen des EuroCombis ist von
Interesse. Neben dem Transport an sich umfassen die Logistikprozesse noch den Umschlag, die Kommis-
sionierung und die Lagerung. Fraglich ist, welchen Einfluss der Einsatz von EuroCombis auf diese Prozes-
se hat und ob diese Einfliisse positiver oder negativer Natur sind. Bislang wurden die Effekte auf die

Logistikprozesse noch nicht ndaher untersucht.

Lediglich bei einer Befragung von Speditionen im Rahmen der Untersuchung zur Wirtschaftlichkeit des
EuroCombi (vgl. Diederichsmeier et al., 2007, S. 2) wurde dieser Punkt bericksichtigt. Allerdings beru-
hen die Ergebnisse auf Befragungen und Annahmen der Spediteure, stiitzen sich jedoch nicht auf prakti-

sche Erfahrungen im Rahmen eines Feldversuches. Zentrale Frage der Erhebung war, neben der Potenti-

° Die Einbeziehung des Ein- und Ausscherens veridndert die Dauer des Uberholvorganges nicht. Laut ADAC Berech-
nungen (vgl. ARD, 2011) bleibt die Differenz in der Dauer des Uberholvorganges mit Ein- und Ausscheren zwi-
schen einem konventionellen und einem Lang-LKW annahrend bei einer Sekunde konstant.
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al- und Wirtschaftlichkeitsanalyse, ob und welche Auswirkungen sich durch den EuroCombi auf den Um-
schlag von Gutern ergeben. Die Gberwiegende Zahl der Logistikzentren verfiigt nach eigenen Angaben
Uber ausreichend Rangierflache. AulRerdem sind Rangierfahrzeuge fiir den Be- und Entladevorgang ver-
fugbar. Genligend Lagerkapazitat ist ebenfalls vorhanden. Der Be- und Entladungsprozess entspricht
dem von herkdmmlichen LKW. Vorwiegend werden die LKW von hinten mit Hilfe von Rampen be- und
entladen. Dazu ist es notig, den EuroCombi zu trennen, um beide Anhanger entladen zu kdnnen. Dieser
Vorgang ist allerdings unproblematisch und erfordert keinen héheren Aufwand als bei einem Lastzug,

der ebenfalls getrennt werden muss (vgl. Diederichsmeier et al., 2007, S. 4).

Insgesamt betonen die befragten Speditionen, dass sie keine Investitionen in Umschlaganlagen oder fir
die Flachenerweiterung einplanen, da die bestehenden Logistikprozesse beibehalten werden sollen.
Dem kommt entgegen, dass sich der EuroCombi aus bereits vorhandenen Ladeeinheiten zusammensetzt
und so die Anschaffung neuer Umschlagtechnik nicht zwingend erforderlich ist. Jedoch sind die logisti-
schen Prozesse neben der gewadhlten EuroCombi-Variante und der Transportweite eine maRgebliche
Grole fur die Transportkosten. Durch Effekte auf die Logistikprozesse kann sich der Einsatz des Euro-

Combi positiv auf die Gesamtkosten auswirken (vgl. Diederichsmeier et al., 2007, S. 14ff.).

Zwischen Herbst 2008 und Herbst 2011 wurden in Danemark Testfahrten mit dem EuroCombi durchge-
fihrt. Im Mittelpunkt der Tests standen wie Ublich die Auswirkungen auf den Glterverkehr sowie auf die
Umwelt und die Sicherheit im StraBenverkehr. Nur am Rande wurden die Auswirkungen auf die logisti-
schen Prozesse betrachtet. Dabei wurde festgestellt, dass sich durch den EuroCombi-Einsatz der Auslas-
tungsgrad verdndert (vgl. The Danish Road Directorate, 2010, S. 44ff.). Ursachen dafiir sind zum einen,
dass Spediteure ihre Fahrzeuge auch mit leeren Anhangern fahren lassen, falls diese bei der nachsten
Tour fur eine modulare Kombination bendétigt werden. Zum anderen verandert sich die Zahl der Volu-
mentransporte, d. h. die Fahrzeuge sind volumenmaRig vollstandig ausgelastet, jedoch ohne nennens-
werten Effekt auf das Gesamtgewicht. Dagegen dhneln die Wechselstrukturen des EuroCombi den
Strukturen von herkdmmlichen LKW sehr. Bei Verkehr zwischen zwei Terminals verbleibt meist eine
Einheit des EuroCombi im Terminal und wird dort entladen sowie anschliefend mit Giitern aus dem
Terminal wieder beladen. Die andere Einheit dagegen setzt den Transport als Verteilerfahrzeug fort und
beliefert die Kunden. Somit ahnelt dieses System einer Kombination aus LKW und Anhanger und bedarf
kaum Anderungen in den logistischen Prozessen. Die danischen Speditionen kombinieren ein bis zwei
EuroCombis mit herkémmlichen LKW, um Transport durchzufiihren. Dabei fahren die EuroCombis meist
zuerst, was mit den erhohten Be- und Entladezeiten begriindet wird. In diesem Zusammenhang wird der
EuroCombi so beladen, dass er zu 100 Prozent ausgelastet ist. Dies wirkt sich wiederum auf die Auslas-
tung der herkdmmlichen LKW aus, welche zur Unterstlitzung des Transportes dienen. Bei den danischen
Tests wird offensichtlich, dass es durch den EuroCombi-Einsatz Auswirkungen auf die logistischen Pro-

zesse gibt. Jedoch werden diese nur erwahnt und nicht ausfiihrlich analysiert. Abzuwarten ist, ob im
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Endbericht des danischen Tests ausfiihrlichere Ergebnisse hierzu enthalten sind. Es wird angenommen,
dass die Be- und Entladezeiten fir den EuroCombi-Einsatz relevant sind. Allerdings spielt dieser Punkt

bei den aktuellen Untersuchungen zum EuroCombi noch eine untergeordnete Rolle (vgl. Casper, 2011).
3.4 Akzeptanz in Deutschland

Seit der EuroCombi 2006 das erste Mal auf der IAA in Hannover vorgestellt wurde, ist er umstritten. Es
gibt zahlreiche Beflirworter aber auch Gegner des EuroCombi. Beide versuchen durch Lobbyaktivitaten

die Entscheidung fir oder gegen die Einfliihrung des EuroCombi zu beeinflussen.

Zu den Beflirwortern des EuroCombi zdhlen 18 bekannte Wirtschaftsverbande und Logistikunternehmen,
u. a. BDI, BGA, BGL, BIEK oder auch VDA. Ihre Hauptargumente fir die Einflihrung des EuroCombi sind
die Reduzierung der Kohlendioxidemission und die Reduktion von Stau und Uberlastung durch eine ge-
ringere Anzahl an LKW. Als ein weiterer wichtiger Faktor, besonders im Hinblick auf die Wirtschaftlich-
keit, werden sinkende Transportkosten aufgrund des geringeren Kraftstoffverbrauchs je transportierter
Tonne angefiihrt. Fiir die Beflirworter ist der EuroCombi ferner eine schnell realisierbare Moglichkeit,
um dem prognostizierten Glterverkehrswachstum gerecht zu werden. Dabei betonen die Befiirworter
stets, dass sie eine Anhebung des zuldssigen Gesamtgewichtes auf 60 Tonnen nicht fordern. Lediglich
die Erhohung der zuldssigen Gesamtlange auf 25,25 Meter und damit die volumenorientierte Variante

des EuroCombi wird von den Fiirsprechern propagiert (vgl. Initiative flr Innovative Nutzfahrzeuge, 2011).

Nach Meinung der EuroCombi-Gegner, allen voran die Allianz pro Schiene, erhoht der EuroCombi das
Unfallrisiko durch langere Riumzeiten und ldngere Uberholvorginge. AuRerdem befiirchten sie eine
enorme Verlagerung des Verkehrs von der Schiene auf die Stralle, wodurch es zu einem Anstieg der
Umweltbelastung kommen kénnte. Insbesondere eine moégliche Erhéhung des zuldssigen Gesamtge-
wichtes auf 60 Tonnen stellt fir die Gegner ein Kritikpunkt dar. Sie beflirchten dadurch zum einen
schwerere Unfdlle und zum anderen hohe Ausgaben fiir den Ausbau der Infrastruktur. Jedoch wird die-
ses Argument durch die Tatsache entkraftet, dass die Erh6hung des Gesamtgewichtes auf 60 Tonnen in

Deutschland vorerst nicht geplant ist (vgl. No Mega Trucks, 2011).

Ab Juni 2006 wurden die ersten EuroCombis in Deutschland erprobt. In Niedersachsen bekamen die drei
Speditionen Contrans Logistics, Boll Logistik und Hellmann Worldwide Logistics die Erlaubnis, Fahrzeuge
mit einer maximalen Gesamtlange von 25,25 Metern bei einem Gesamtgewicht von 40 Tonnen zu testen.
Bei diesem Versuch durften nur ausgewahlte Strecken befahren werden, welche keine Tunnel, Kreisver-
kehre oder andere Knotenpunkte enthielten. Die Kraftfahrer mussten aullerdem Erfahrungen mit langen
LKW nachweisen und an einem besonderen Training teilnehmen. Dieser erste Versuch endete im Okto-
ber 2007 mit dem Ergebnis, dass der Dieselverbrauch um durchschnittlich 25 Prozent gesenkt werden

konnte (vgl. Doll, et al., 2008 S.17ff.).
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Ein zweiter Feldversuch lief in Thiiringen von Marz 2008 bis Dezember 2009. Bei diesem Testlauf setzte
die Spedition Rigterink den EuroCombi auf einer 105 Kilometer langen Strecke ein. Das maximale Ge-
samtgewicht lag auch hier bei 40 Tonnen. Es konnten taglich nahezu zwei Touren eines Sattelzuges ein-
gespart werden. Die Fachhochschule Erfurt begleitete diesen Feldversuch und kam nach Auswertung der
Ergebnisse zu dem Resultat, dass pro Jahr 395 Touren durch den Einsatz des EuroCombi eingespart wer-
den koénnten. Dies entspricht einer Fahrtstrecke von 82.700 Kilometern. Dadurch kénnten 12.000 Liter
Diesel eingespart werden, wodurch jahrlich 32 Tonnen weniger Kohlendioxid ausgestoRen wirden (vgl.

VerkehrsRundschau, 2010a).

Gegenwartig lauft seit 01.01.2012 ein neuer Feldversuch fiir den Lang-LKW, von welchem sich das Bun-
desministerium fir Verkehr, Bau und Stadtplanung (BMVBS) hauptsachlich Auskiinfte tGber klimapoliti-
sche Vorteile erhofft, aber auch (ber die Moglichkeiten hinsichtlich Verkehrsvermeidung und -
verlagerung. Fir den Feldversuch ist allerdings nur geplant, die zuldssige Gesamtlange auf 25,25 Meter
zu erhohen. Die Anhebung des maximalen Gewichtes auf mehr als 40 bzw. 44 Tonnen ist nicht vorgese-
hen, daher auch die Bezeichnung Lang-LKW. Bis jetzt haben die Bundeslander Schleswig-Holstein, Nie-
dersachsen, Hessen, Baden-Wiirttemberg, Bayern, Sachsen und Thiringen ihre Teilnahme zugesichert.
Wie in Abbildung 8 dargestellt, bilden diese Lander ca. 70 Prozent der Flache von Deutschland und bie-
ten die Moglichkeit, den EuroCombi auf einer Nord-Siid-Verbindung zu testen (vgl. BMVBS, 2011).

Abbildung 8: Ubersicht (iber die teilnehmenden Bundeslidnder am gegenwirtigen Feldversuch. Quelle: Eigene Darstellung.

Nordrhein-Westfalen ist eines der Lander, welche am Feldversuch nicht teilnehmen. Diese Ablehnung
begriindet der nordrhein-westfilische Wirtschafts- und Verkehrsminister damit, dass , der geplante

Feldversuch (...) verkehrs- und umweltpolitischen Zielen [widersprechen wiirde]“ (vgl. VerkehrsRund-
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schau, 2010b). Rheinland-Pfalz dagegen beflirchtet enorme Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
durch die Erhéhung der maximalen Lange. Einer der wichtigsten Ablehnungsgriinde von allen Nichtteil-
nehmerlandern ist allerdings die Beflirchtung, dass es zu einer erheblichen Verlagerung von der Schiene
hin zur StraRe kommen wird. Dies wollen die Bundeslander wie Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz

und Mecklenburg-Vorpommern durch ihre Nichtteilnahme verhindern (vgl. VerkehrsRundschau, 2010c).

Im Jahre 2006 fihrte die TU Dresden eine Akzeptanzuntersuchung (vgl. Schulz et al., 2007) zur Einflh-
rung und zum Einsatz innovativer Nutzfahrzeuge durch. Im Rahmen dieser Untersuchung wurden im Mai
bzw. Juni 2006 1.001 Personen zu ihrer Einstellung zu EuroCombis befragt. Bei der Untersuchung stellte
sich heraus, dass ca. zwei Drittel der Befragten den Giiterverkehr aktuell als Problem wahrnehmen. Uber
die Halfte der Befragten kannten die Prognosen fiir das steigende Verkehrsaufkommen und die Mehr-
heit sah die Zunahme des Transportaufkommens als problematisch an. Bei der Einschatzung der aktuell
glltigen Abmessungen von LKW zeigte sich deutlich, dass nur reichlich ein Drittel der Interviewten die
Langen und Gewichte richtig einschatzten. Dabei galten Antworten zwischen 15 und 20 Metern genauso
richtig wie Antworten zwischen 30 bis 40 Tonnen. Tendenziell wurden die Abmessungen eher unter-
schatzt als Uberschatzt. Bei der Frage nach der Bekanntheit von innovativen Nutzfahrzeugen wurde
deutlich, dass nur 10 Prozent zuvor etwas von EuroCombis gehort hatten. Nachdem die Befragten einige
Informationen zu den EuroCombis erhalten hatten, sollten sie spontan ihre Annahmen hinsichtlich all-
gemeiner Erwartungen, Verkehrssicherheit und Verkehrsfluss beurteilen. Die Mehrheit rechnete spon-
tan mit Verschlechterungen in den genannten Punkten. Allerdings beruhte diese spontane Einschatzung
lediglich auf den kurz zuvor erhaltenen Informationen und nicht auf persénlichen Erfahrungen mit dem
EuroCombi. Nachdem die Teilnehmer positive wie auch negative Argumente zum EuroCombi horten,
lehnten noch 48 Prozent den EuroCombi ab. Lediglich 22 Prozent waren positiv gestimmt. Die Ubrigen
waren unentschlossen. Die Studie zeigt, dass die Bevolkerung zu diesem Zeitpunkt noch nicht ausrei-
chend tber den EuroCombi informiert war und aufgrund dessen eine eher ablehnende Haltung einnahm.
Jedoch wird durch die Fehleinschdtzung der Abmessungen auch deutlich, dass die Mehrheit eine Anhe-
bung der Ldnge und des Gewichtes nicht wahrnehmen wirde, falls ein Fahrzeug nicht explizit als ein

Uberlanges oder Uberschweres gekennzeichnet ist.

Die Verkehrsumfrage des Online-Automobilclubs Mobil in Deutschland e. V. (vgl. Mobil in Deutschland,
2011) ermittelte bei einer erneuten Befragung ein anderes Ergebnis. Bei dieser Erhebung wurden u. a.
Fragen zum Thema StralBengiiterverkehr und EuroCombi gestellt. Dabei sind von den 2.238 Teilnehmern
85,6 Prozent der Meinung, der StraRengliterverkehr misste zukinftig effizienter und umweltfreundli-
cher gestaltet werden. Die Umfrage ermittelt, dass inzwischen 52,7 Prozent den EuroCombi befiirwor-
ten wirden und sogar 57,1 Prozent kdnnen sich den EuroCombi auf Deutschlands Autobahnen vorstel-

len. Dieses Ergebnis ist im Vergleich zu dem der Umfrage der TU Dresden aus dem Jahre 2006 deutlich
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unterschiedlich. Dies konnte durch die gestiegene Medienprasenz des Themas und die aktuelle Diskus-

sion um den deutschlandweiten Feldversuch begriindet sein.

4 Der Einsatz des EuroCombi in anderen Landern

Aufgrund der kontroversen Diskussion um die Einflihrung des EuroCombi in Deutschland bietet es sich

an, einen Blick in andere Lander zu werfen.
4.1 Schweden

In Schweden werden schon seit Jahrzehnten Gberlange und Gberschwere LKW eingesetzt. Der Beitritt
Schwedens 1995 in die Europaische Union erforderte daher auch eine Anhebung der bis dahin EU-weit

geltenden Gewichts- und Langenbeschrankungen.

Bis 1968 existierte in Schweden keine Beschrankung fir die maximale Lange von LKW. Erst 1969 wurde
eine Beschrankung auf 24 Meter eingefiihrt. Diese wurde 1996 auf 25,25 Meter ausgeweitet. Ebenso
wie die zuldssige Gesamtlange, nahm auch das zulassige Gesamtgewicht stetig zu. Betrug das zuldssige
Gesamtgewicht bis 1968 noch 37 Tonnen, wurde es bis 1996 auf 60 Tonnen angehoben (vgl. Vierth et al.,
2008, S. 13). In dieser Zeit sind weder negative Effekte auf die Sicherheit im Stralenverkehr noch, wie in
Deutschland befiirchtet, auf die Infrastrukturobjekte festgestellt worden (vgl. Doll, et al. 2008, S. 15).
Allerdings ist anzumerken, dass Schweden seit 1988 stets in die Infrastruktur investiert hat, damit sie

den Belastungen durch schwere und langere LKW standhalt.

Mittlerweile sind die EuroCombis aus Schweden nicht mehr wegzudenken. Die Fahrzeuge sind auf nahe-
zu allen offentlichen StralRen zugelassen; ausgenommen sind einzelne Stadtzentren. Bezogen auf das
Gewicht werden 64 Prozent der Glter von lberlangen LKW transportiert. In Bezug auf die Verkehrsleis-
tung sind es sogar 74 Prozent. Bisher lieR sich noch kein Unfall auf eine erweiterte Fahrzeuglange zu-
rackfihren. Ferner ist keine Verdnderung des Modal Split erkennbar. Mégliche Griinde dafiir kdnnen die
gegeniber Deutschland geringeren Trassenpreise (vgl. VerkehrsRundschau, 2010b, S. 23ff.) sowie die

gleichzeitige Erhohung der Achslast bei Eisenbahnwaggons sein (vgl. Doll et al., 2008, S. 15).

Eine Studie des VTl in Schweden (vgl. Vierth et al., 2008) versuchte 2008 herauszufinden, welche Aus-
wirkungen die Reduzierung der Lange und des Gewichtes von LKW auf den Europdischen Standard von
18,75 Metern und 40 Tonnen hatte. Dabei kam sie zu dem Ergebnis, dass aufgrund des steigenden Ver-
kehrsaufkommens neben den Transportkosten auch die Schadstoffemissionen, die Larmemissionen und
die Unfallzahlen sowie der Zeitverlust fiir andere Verkehrsteilnehmer steigen wirden. Lediglich beim
StralRenverschleill und bei den Steuereinnahmen waren positive Effekte durch den Einsatz kiirzerer und

leichterer LKW zu erwarten.
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4.2 Niederlande

Die Niederlande haben sich bewusst fir einen Einsatz und die Testversuche mit dem EuroCombi ent-
schieden. Zum einen waren das steigende Verkehrsaufkommen seit 2000 und zum anderen die immer
wichtiger werdende Nachhaltigkeit im Transportwesen ausschlaggebende Punkte, um EuroCombis zu

erproben (vgl. VenW, 2010, S. 7).

In den Niederlanden wurde bereits 1999 der erste EuroCombi mit 50 Tonnen und 25,25 Metern vorge-
stellt. Das Gewicht wurde dann auf 60 Tonnen erhoht (vgl. Doll et al. 2008, S. 15). Im Dezember 2001
startete der erste Feldversuch mit vier teilnehmenden Unternehmen und erstreckte sich Giber 1,5 Jahre.
Nachdem die Auswertung des Tests positive Ergebnisse hervorbrachte, startete im August 2004 bereits
die zweite, umfangreichere Testphase. An dieser nahmen 66 Unternehmen mit insgesamt 100 Euro-
Combis teil. Die Zahl erhdhte sich bis zum Ende des Versuchs im November 2006 auf 76 Teilnehmer mit
162 Fahrzeugen. Diese konnten nach Abschluss der zweiten Testphase weiterhin verkehren, allerdings
wurden keine neuen EuroCombis zugelassen. Im November 2007 begann die dritte Testphase mit dem
Ziel, herauszufinden wie sich die steigende Zahl an EuroCombis auf die Verkehrssicherheit, das Ver-
kehrsmanagement und den Modal Split auswirkt. Der dritte Feldversuch sollte eigentlich bis Ende 2011
dauern und erhielt groRen Zuspruch (vgl. VenW, 2010, S. 8). Doch schon im Mai 2011 entschied sich das
niederlandische Ministerium fir Verkehr, Umwelt und Infrastruktur dafiir, die EuroCombis ausnahmslos
auf den StraRen zuzulassen. Eine entsprechende Anderung der StraRenverkehrszulassungsordnung ist in
Vorbereitung. Mittlerweile sind ungefahr 600 EuroCombis mit bis zu 60 Tonnen Gesamtgewicht auf den

niederldandischen StralRen unterwegs (vgl. VerkehrsRundschau, 2011, S. 12).

Fir die an den Feldversuchen teilnehmenden Fahrzeuge gilt ein generelles Uberholverbot, Fahrverbot
bei schlechtem Wetter und in Innenstadten sowie ein Verbot, Bahnlinien zu queren. AuRerdem missen
die Fahrer bestimmte Voraussetzungen erfiillen und die Fahrzeuge miissen mit einer besonderen Si-
cherheitsausstattung versehen sein (vgl. Doll et al., 2008, S. 16). Die Fahrzeuge werden mittlerweile
hauptsachlich im Verteilverkehr von Supermarktketten, von grofRen Einzelhdndlern und der Blumenin-
dustrie sowie fiir Containertransporte eingesetzt. Durch den enormen Anstieg der Anzahl von EuroCom-
bis in den Niederlanden hat sich der bis vor kurzem noch tibliche Einsatz zwischen Gewerbegebieten und

Vertriebsstandorten weiterentwickelt (vgl. VenW, 2010, S. 9).

Umwelt- und Sicherheitsaspekte des Einsatzes von EuroCombis wurden in den Feldversuchen begleiten-
den Untersuchungen betrachtet. Das Verkehrsministerium berichtet, dass sich in den Testphasen keine
Unfélle ereigneten, die im Verantwortungsbereich des EuroCombi und dessen Besonderheiten liegen
(vgl. VenW, 2010, S. 41f.). AuRerdem konnte im Schwerverkehr eine Reduktion der Kohlendioxidemissi-
on um 11 Prozent und der Stickoxidemission um 14 Prozent festgestellt werden (vgl. Doll et al., 2008, S
16). Dagegen fiel die Senkung der Laérmemission um 0,8 dB(A) recht gering aus und ist kaum wahrnehm-

bar (vgl. VenW, 2010, S. 58). Fir die Unternehmen bringt der Einsatz des EuroCombi dank 40 Prozent
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mehr Ladevolumen Betriebskosteneinsparungen von bis zu 35 Prozent; trotz hoherer Kosten pro gefah-
renem Kilometer. Der Stau hat um 0,7 bis 1,4 Prozent abgenommen (vgl. Doll et al., 2008 S. 16). Auch in
den Niederlanden war keine Anderung des Modal Splits zu verzeichnen, allerdings wird dies auf die geo-

grafischen Restriktionen zuriickgefihrt.
5 Schluss

Die Bundesregierung hat seit Anfang des Jahres 2011 die groRflachige Erprobung des EuroCombi einge-
leitet. Nichtsdestoweniger bleibt dessen Einsatz umstritten und verursacht intensive politische Diskus-
sionen. Dieser Beitrag stellt eine Bestandsaufnahme der Argumentation und der bisherigen Erfahrungen
mit dem EuroCombi dar. Vor dem Hintergrund wachsender Verkehrsstrome wurde zunachst potentieller
Handlungsbedarf identifiziert. AnschlieRend wurde als eine der moglichen Losungen der EuroCombi mit
seinen Eigenschaften vorgestellt und seine méglichen Wirkungen diskutiert. SchlieBlich wurden Erfah-
rungen mit diesem Nutzfahrzeugkonzept aus anderen Landern prasentiert.

Als Ergebnis der bisherigen Diskussion kann festgehalten werden, dass die Effekte des EuroCombi in
diesem deskriptiven Stadium nicht eindeutig beurteilt werden kénnen. Erfahrungen aus Schweden und
den Niederlanden zeigen zunachst eine positive gesamtgesellschaftliche Bilanz. Allerdings ist eine wohl-
fahrtsokonomische Beurteilung, die alle moglichen Effekte des EuroCombi beinhaltet, zwingend erfor-
derlich, um die Frage nach dessen Vorteilhaftigkeit beantworten zu kdnnen. Eine weitere Problematik,
welche in der bisherigen Literatur wenig diskutiert wurde, stellen die infrastrukturellen Anforderungen
und die damit eventuell verbundenen Mehrkosten dar. Deswegen ist es erforderlich, Nutzen-Kosten-
Analysen durchzufiihren. Diese kdnnen von anschlieBenden Sensitivitdtsanalysen einerseits hinsichtlich
der Penetrationsrate des EuroCombi und andererseits hinsichtlich des zukiinftigen Verkehrswachstums

begleitet werden.
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