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Meinung

25-m-Lkw ist gut für den Kombinierten Verkehr
Warum ein Plus auf der Straße noch lange kein Minus auf der Schiene bedeutet: Ein Plädoyer.

Gastkommentar

Nur ein System dieser Art schaff e den 
nötigen Cashfl ow, der auch Privatin-
vestoren auf die Schiene locken könne, 
ist Colle überzeugt. 

Im Preis einer Verkehrsleistung  ■

müssen sich alle tatsächlich anfallen-
den Kosten wiederfi nden, fordert die 
UIRR – also auch externe Kosten, zum 
Beispiel für Luftverschmutzung und 
Lärm, CO2-Emissionen, Unfälle und 
Staus, Flächenverbrauch und Land-
schaftszerstörung. Colle: „Ein lobens-
werter, leider unverbindlicher Schritt 
wurde vor kurzem im Rahmen der Eu-
rovignette erreicht. Er entspricht aber 
nur teilweise den genannten Zielen.“ 

Alle Steuern und Abgaben in Zusam- ■

menhang mit Verkehr müssten nut-
zungsabhängig erhoben werden. Nur 
so könnten sich die technischen Vor-
teile und die Produktivität bei der Ent-
scheidung für einen Verkehrsträger 
durchsetzen.  

Der Wettbewerb auf dem europäi- ■

schen Bahnnetz muss vorangebracht 
werden, unterstreicht die UIRR. Dazu 
müsse die Schiene entpolitisiert wer-
den; Netz und Betrieb seien zu tren-
nen, der freie Zugang zur Infrastruk-
tur zu regeln und sicherzustellen.

Problem der Einzelwagen. Ein Prob-
lem hat die UIRR auch mit dem Ein-
zelwagenverkehr der Bahnen. Der 
werde off enbar künstlich auch durch 
staatliche Fördermittel am Leben ge-
halten, moniert Colle. Statt regelmä-
ßig schlecht genutzte Gleisanschlüsse 
zu fi nanzieren und zu unterhalten, 
solle der Staat lieber den viel fl exible-
ren Kombinierten Verkehr unterstüt-
zen. „Die UIRR ist überzeugt, dass der 
Markt allein entscheiden kann, welche 
Sendungen besser im Einzelwagenver-
kehr und welche besser im Kombinier-
ten Verkehr aufgehoben sind“, mahnt 
der UIRR-Präsident – „sobald es eine 
gerechte Preisgestaltung gibt, in der 
alle Abgaben inbegriff en sind.“ 

Geschmeidig setzt sich Colle dann 
den Bahnhut auf: Es sei doch „im wirt-
schaftlichen Interesse der Eisenbah-
nen, die Einzelwagenverkehre dar-
auf zu überprüfen, welche besser für 
den Kombinierten Verkehr geeignet 
sind“. Und setzt hinzu: „Dazu ist eine 
progressive Anpassung nötig, die aus 
unserer Sicht ziemlich weitgehend 
sein könnte. Vorausgesetzt, der Ge-
setzgeber hört auf, Gegebenheiten zu 
schaff en, die das Konzept des Einzel-
wagenverkehrs auf künstliche Weise 
fördern.“ Und weil das sicher ein 
hochgestecktes Ziel ist, regt die UIRR 
auch hier eine multidisziplinäre Ar-
beitsgruppe an, um der Schiene dieses 
Volumen zu erhalten. 

Kooperation angeboten. Bringt das 
Weißbuch also eine Initialzündung 
für den Kombinierten Verkehr – oder 
birgt es eher Zündstoff ? Die Position 
der UIRR ist eindeutig: Die Ziele sind 
richtig ausgewiesen. Um sie zu errei-
chen, braucht die Kommission aber 
noch Unterstützung durch die Prak-
tiker. Colle: „Wir bieten ausdrück-
lich an, gemeinsam Wege zu erarbei-
ten, damit realistische Lösungen im 
Sinne des gesamten Verkehrssystems 
der EU gefunden werden. Ohne den 
Kombinierten Verkehr wird das nicht 
gelingen.“  DVZ 25.10.2011
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Von Ralf Jahncke

25 m lange Lastzugkombinationen 
im Straßengüterfernverkehr: Dieses 
Thema erhitzt seit geraumer Zeit die 
Gemüter. Fahrzeughersteller, Lkw-
Speditionen und Industrieverbände 
argumentieren für den Einsatz, Vertre-
ter des Kombinierten Verkehrs (KV), 
Umwelt- und manche Verkehrsver-
bände gegen die Zulassung der „Long 
and Heavy Vehicles“ (LHV). Die Fron-
ten sind verhärtet. Und die Frage, ob 
ein LHV im Güterverkehr sinnvoll ein-
zusetzen ist, bleibt – auch durch teils 
widersprüchliche und nicht belegbare 
Darstellungen – scheinbar unbeant-
wortet. Aber ist es nicht Antwort ge-
nug, wenn so viele Länder solche Last-

zugkombinationen erlauben, ohne 
dass praktische Probleme aufträten?

Fakt ist, dass ein Lkw mit 25,25 m 
Länge und einer maximalen Achslast 
von 8 t nach EU-Richtlinie 96/53 zuläs-
sig ist. Nach dieser Vorgabe kann die 
Verkehrspolitik der Länder im Sinne 
ihres Leitbildes handeln. Sie kann die 
Zulassung an weitere Aufl agen binden 
und damit die richtigen Rahmenbe-
dingungen setzen, damit der LHV zur 
Chance und eben nicht zum Totengrä-
ber für den KV wird. 

Schon 2007 habe ich in einem DVZ-
Interview drei Forderungen formuliert: 

1. Jeder LHV muss mit nach DIN 
oder ISO standardisierten Wechselauf-
bauten und der nötigen Wechseltech-
nik ausgestattet sein.

2. Die Verkehre werden beschränkt 
auf übergeordnete Fernstraßen und 
deren Anbindung an Güterverkehrs-
zentren sowie auf den Vor- und Nach-
lauf zu Terminals des KV.

3. Ein LHV soll statt 13,5 Cent pro 
Kilometer analog zu seiner Länge 
20 Cent Maut bezahlen.

Ein LHV könnte dann verschiedene 
Kombinationen von Wechselaufbauten 
im Vor- und Nachlauf zum KV trans-
portierten: drei 20-Fuß-Container, ei-
nen 7-m- und einen 13,60-m-Wechsel-
behälter, einen 7-m-Wechselbehälter 
und einen kranbaren Sattelanhänger.

Damit können bei Ladungen mit 
Gewichten von bis zu 1 t je Lademeter – 
also hochwertigen Gütern, die heute 
vorwiegend auf der Straße fahren – 

50 Prozent der Vor- und Nachlauff ahr-
ten eingespart werden. Die Produktivi-
tät pro Transportbehälter kann durch 
die Umlaufoptimierung zwischen Spe-
ditionslager und KV-Terminal gesteigert 
werden. Touren mit den unterschiedli-
chen Transportbehältern werden kom-
binierbar. Das gebündelte Transpor-
taufkommen des Zuges setzt sich damit 
im Vor- und Nachlauf auf der Straße 
fort. Damit können rund 30 Prozent der 
Vor- und Nachlaufkosten (Beförderung 
von rund 21 statt 14 Lademetern) oder 
11 Prozent der gesamten Transportkos-
ten (ausgehend von 66 Prozent Haupt-
laufkosten Schiene inklusive Kranung) 
im KV eingespart werden.

Schienenangebote werden nicht da-
durch attraktiver, dass man die Steige-

rung der ökonomischen Effi  zienz der 
Straße – die im Transport mit ökolo-
gischer Effi  zienz gleichzusetzen ist – 
verhindert, sondern dadurch, dass 
man sie für den KV nutzbar macht.

Gegner von 25-m-Lkw, so wie er jetzt 
analog zu meiner Forderung vor einigen 
Jahren geplant ist, sind insoweit – mög-
licherweise auch unbewusst – Toten-
gräber einer verbesserten Wettbewerbs-
fähigkeit des KV. DVZ 25.10.2011 

Ralf Jahncke, 
Vorsitzender des Vorstandes 
der TransCare AG, Wiesbaden.Fo
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Das Carrier System, 
das sich rechnet.  
Die vielseitigen 
Wechselsysteme von KRONE.


