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Von Heinrich Klotz
und Lutz Lauenroth

DVZ: Frau Wilms, schadet der Lang-LKW
dem Kombinierten Verkehr?

Wilms: Wenn wir es richtig machen, kann der
Lang-LKW ein Hilfsmittel fiir den Kombinier-
ten Verkehr sein. Machen wir es falsch, konnte
er dem System Schiene richtig grofle Probleme
bereiten.

Was wire denn ,richtig® - und wer ist
LSWIr<«?

Wilms: Der Lang-LKW muss so aufgestellt wer-
den, dass er als Baustein den Kombinierten
Verkehr stirken kann. Das tut er, wenn ihm ein
schienen- oder wassergebundenes System als
Weg fiir den Langstreckenverkehr offensteht:
Er muss kombitauglich sein. Wenn wir aber nur
einfach so rechnen, dass wir drei LKW-Fahrten
durch zwei ersetzen, erzielen wir vielleicht eine
minimale CO,-Einsparung, haben aber politisch
trotzdem mit Zitronen gehandelt: Wir wiirden
ein System schaffen, das eigentlich schienen-
affine Transporte auf die Strale zieht. Genau hier
liegen auch die Bedenken vieler meiner Kollegin-
nen und Kollegen. Hier geht es also auch um eine
politische Steuerungsaufgabe.

Welche politischen Ziigel wiirden Sie dem
Lang-LKW denn sonst noch anlegen wollen?
Wilms: Wir miissen beispielsweise die LKW-
Maut fiir die langen Fahrzeuge richtig gestalten.
Und die Schiene braucht auf der anderen Seite
die notige Kapazitit und Unterstiitzung, damit
sie im Wettbewerb mithalten kann.

Jahncke: Ich sehe schon: Das lduft hier auf einen
wunderbaren politischen Kompromiss hinaus!
Wenn der Lang-LKW 50 Prozent ldnger ist als ein
normaler, muss er auch 50 Prozent mehr Maut
bezahlen. Und wir sollten den Lang-LKW nut-
zen, um endlich auch die lange Wechselbriicke
fiir den Kombinierten Verkehr salonfdhig zu ma-
chen - dann koénnte der im Kombinierten Verkehr
deutlich teurere Sattelanhinger schrittweise ab-
gelost werden.

Mal abgesehen von den politischen Rah-
menbedingungen: Herr Jahncke, Sie ver-
treten ja vehement die Meinung, dass der
Lang-LKW dem Kombinierten Verkehr so-
gar erhebliche Vorteile bringt. Wo sehen
Sie die?

Jahncke: Da muss man nicht grofiartig rechnen.
Je nach Lange von Hauptlauf auf der Schiene und
Vor-/Nachlauf auf der Strafle sinken die Kosten
fiir den LKW-Anteil um 13 bis 22 Prozent. Damit
wird der Kombinierte Verkehr gegeniiber dem
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reinen Stralengiiterverkehr deutlich attraktiver.
Allerdings muss an der einen oder anderen Stelle
in die Erreichbarkeit der Terminals fiir lingere
Fahrzeuge investiert werden.

Es gibt Marktstudien namhafter Institute,
die anderes behaupten: Durch den Lang-
LKW konnten der Schiene bis zu 13 Prozent
Ladung entzogen werden, und in einem Do-
minoeffekt fielen in der Folge ganze Schie-
nentransportsysteme in sich zusammen,
weil dann die Grundauslastung fehle. Ist
das alles falsch?

Jahncke: Es ist schon viel Unsinn zusammenge-
rechnet worden. Da stecken zum Beispiel Einzel-
wagenverkehre unter 400 km mit drin ...
Wilms: Ach ...

Jahncke: Wenn ich das kurz zu Ende ausfiihren
diirfte ...

Wilms: Ich unterbreche Sie ja nicht, ich stéhne
nur.

Jahncke: ... die ohnehin auf der Schiene wirt-
schaftlich nur schwer darstellbar sind. Dann wird
auch noch mit hoheren LKW-Gewichten speku-
liert - die sind gar kein Thema mehr, es gelten
40 t und 44 t im Kombinierten Verkehr. Eine viel
deutlichere Sprache sprechen folgende Zahlen:
Ein Lang-LKW hat 51 Palettenstellpldtze und eine
Nutzlast von 22 t. Eine Palette auf dem Lang-LKW
kann also nur rund 400 kg im Durchschnitt wie-
gen. Das ist hochwertige Handelsware, leichtes
Gut. Im Kombinierten Verkehr hingegen reisen
heute iiberwiegend schwere Giiter wie Tankcon-
tainer, Papier oder Stahlprodukte; kein Stiickgut,
kein Paket. Was also soll denn der Lang-LKW an
Ladung von der Schiene ziehen?

Wilms: Welche Ladung sollte denn dann ein
Lang-LKW in den Kombinierten Verkehr ein-
speisen?

Jahncke: Das ist eben die Kunst, auf der Schie-
ne wirtschaftlicher zu arbeiten: Sie braucht ein
Yield-Management. Heute fahren viele Kombi-
zlige mit nur 550 m Linge, weil sie mit 1700 t
die Gewichtsobergrenze erreicht haben. Wa-
rum aber machen wir da keine Preispolitik, bei
der leichte und schwere Giiter einen optimalen
Yield erzeugen? Da wdre viel Platz fiir die ty-
pische Ladung eines Lang-LKW. Dann sdnken
auch die Hauptlaufkosten pro Sendung auf der
Schiene - der Kombinierte Verkehr wiirde nur
profitieren.

Wilms: Sie mégen ja recht haben, Herr Jahncke.
Aber Sie adressieren das gerade an die
falsche Stelle: Das ist ein Thema
fiir die Deutsche Bahn. Herr
Grube ist viel zu sehr da-
rauf aus, das Transport-
system Strafe auf der
Schiene nachzubauen
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,Politik muss
em Lang-LKW
Zugel anlegen®

Auf zum Streitgesprach: Valerie Wilms, Verkehrspolitikerin
der Griinen - also der Partei, die noch 2013 den Feldversuch
in ein vorzeitiges Aus klagen wollte. Und Ralf Jahncke,
ausgewiesener Kenner des Kombinierten Verkehrs, der
Uberzeugt ist: Der Lang-LKW nutzt der Schiene sogar.

Die Kontrahenten finden erstaunlich viel Gemeinsames.
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Nutzung unter www.transcare.de mit freundlicher Genehmigung der DVV Media Group



- das kann nicht klappen. Die Preismodelle stim-
men nicht, die Leistung auch nicht, die Duss baut
Terminals ohne nétige Zwischenlagerflichen. Da
gibt es noch viel zu tun. Aber abgesehen davon:
Die LKW-Lobby macht schon michtig Druck ge-
gen jeden Versuch, den Einsatz von Lang-LKW
politisch zu steuern.

Jahncke: Hat denn die Branche abgelehnt, dass
Einheiten auf dem Lang-LKW kombifdhig sein
sollen?

Wilms: Einige Marktteilnehmer schon.
Jahncke: Ich stelle mal eine These auf: Wenn
die Politik transparent und einheitlich entschei-
den wiirde, dass der Lang-LKW zugelassen wird,
wenn er mit je einem umschlagfihigen Wechsel-
behilter von 13,60 m und 7 m Linge ausgestattet
ist, dann gibe es keinen Widerspruch.

Wilms: Dann liefen hier in Berlin Verbands-
geschiftsfiihrer auf und wiirden uns die Holle
heif} machen, weil sie Mehrkosten fiir ihre Mit-
glieder befiirchten.

Jahncke: Die sind viel zu intelligent fiir solche
Aktionen. Abgesehen davon: Wiirde die Kranbar-
keit fiir Wechselaufbauten bindend, wiren die
nicht kranbaren bald teurer als die kranbaren.

Und das Mehrgewicht - immerhin eine gute
halbe Tonne bei zwei Wechselbehiltern -
stort Sie gar nicht, Herr Jahncke?

Jahncke: Aber nein. Der Lang-LKW kann iiber
400 kg pro Palettenstellplatz fahren - und die

Die Schiene braucht
ein geschickteres
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Yield-Management.

durchschnittliche Handels- und Stiickgutpalette
in Deutschland wiegt 270 kg. Das Mehrgewicht
fiir die Kranbarkeit ist da gar kein Problem. Und
wer wirklich schwereres Gut fahren will, soll den
Kombinierten Verkehr nutzen - da gibt’s ja noch
mal 4 t zusatzlich.

Bisher haben wir also als zu setzenden Rah-
men die anzupassende Maut und die Kran-
barkeit der beforderten Ladeeinheiten.
Was noch, Frau Wilms?

Wilms: Die Politik muss bei solch komplexen
Entscheidungen immer noch ein bisschen die
Finger drinbehalten, als politische Notbremse
sozusagen. Aus diesem Grund bin ich dafiir, fiir
die Einheiten ein Lizenzverfahren einzufiihren.
Ein Lang-LKW wiirde nur dann zugelassen, wenn
eine entsprechende kostenpflichtige Lizenz aus
einem zu definierenden Kontingent vorliegt. Bei
einem solchen Vorgehen behielte die Politik die
Moglichkeit, die Anzahl von Lang-LKW im Markt
ZU steuern.

Jahncke: Einem Unternehmer wie mir stofien
solche Ideen schon iibel auf. Ich bin iiberzeug-
ter Anhinger eines freien Spiels der Krifte und
wiirde politisches Eingreifen erst dann fiir notig
halten, wenn was aus dem Ruder lduft. Aber gut.
Wenn Fahrzeuge, die im Kombinierten Verkehr
eingesetzt werden, eine geringere Gebiihr be-
zahlen wiirden, kénnte das sogar einen gewissen
Sinn machen.

Die DVZ-Redakteure konnten
sich auf die Moderation
beschranken: Valerie Wilms
und Ralf Jahncke gerieten
im Berliner Biiro der Griinen-
Abgeordneten nur verbal
aneinander.

Fur Sie zusammengestellt:
Dossier Lang-LKW

Wilms: Auf jeden Fall miisste man ein solches
System zeitlich begrenzen, um nach einem an-
gemessenen Zeitraum die Wirkungen im Markt
zu untersuchen. Das ist iibrigens ein Instrument,
das die Politik viel zu selten nutzt.

Wie viel sollte denn eine solche Lizenz kos-
ten - und wie viele Fahrzeuge wiirden Sie
zulassen wollen?

Wilms: Es ist noch zu friih fiir konkrete Zahlen.
Wir miissen ja erst mal einen politischen Konsens
herstellen, dann kénnen wir entscheiden. Sicher
ist aber: Wir miissen dem System einen politi-
schen Ordnungsrahmen setzen, sonst kriegen
wir es nicht durch. ,,Freies Spiel der Kréfte®, Herr
Jahncke, das konnen Sie in diesem Fall verges-
sen. Uber die Dauer einer Befristung kann man
dann immer noch reden.

2013 haben die Griinen noch eine Klage an-
gestrengt mit dem Ziel, den Feldversuch vor-
zeitig zu beenden. Wodurch hat sich denn
diese Einstellung so gewaltig veriandert?
Wilms: Sie sollten auch Politikern Lernfahigkeit
nicht absprechen! Aber Spaf} beiseite: Bei jeder
Verhandlung wird gepokert, das beherrschen wir
Griinen auch.

Ist das, was Sie vertreten, eigentlich Posi-
tion Ihrer Fraktion, oder ist es nur die von
Valerie Wilms?

Wilms: Wir haben das in der Arbeitsgruppe Ver-
kehr immerhin schon mal besprochen.

Konsens klingt anders ...
Jahncke: Ich nehme die Griinen allerdings
schon oft als politische Bremser, auch in Sachen
Lang-LKW, wahr. Was da Thr Parteikollege Win-
fried Hermann gerade in Baden-Wiirttemberg
veranstaltet, ist fiir mich glatte Obstruktion: Er
boykottiert den Lang-LKW dadurch, dass er Stre-
cken freigibt, die nichts mit dem Kombinierten
Verkehr zu tun haben, und ihn fiir die verbietet,
die vierspurig die Gliterverkehrszentren in Korn-
westheim und Ulm anbinden. Und dann sagt er:
»Seht ihr, der Lang-LKW bringt nichts fiir den

Kombinierten Verkehr.”

Wilms: In Baden-Wiirttemberg hat sich doch
schon eine Menge bewegt in Sachen Lang-LKW!
Jahncke: Vielleicht kann ich ja noch ein
paar Argumente nachliefern,
um Zweifler umzustim-
men! Der Lang-
LKW hat einen um
20 Prozent  kiir-
zeren Bremsweg
als ein normal
langes Fahrzeug,
weil es mehr
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www.dvz.de/lang-lkw

Achsen gibt, an denen gebremst wird. Das Meter-
gewicht eines LKW - maf3geblich in der Diskussi-
on um Briickenbelastungen - sinkt bei der langen
Ausfiihrung um iiber 30 Prozent. Die Achslast geht
bei einem achtachsigen Lang-LKW von 8 auf 5 t zu-
riick. Wortiber streiten wir also?

Wilms: Es gibt noch etliche kritische Punkte,
die vor einem erweiterten Einsatz langer LKW
geregelt werden miissten, Herr Jahncke, und die
sollten Sie auch nicht wegreden: Riumzeiten
von Bahniibergingen beispielsweise oder ausrei-
chend lange und geniigend Parkplitze. Da kimen
Kosten auf uns zu - und die kénnten mitfinanziert
werden durch die genannten Lizenzgebtihren.

Frau Wilms, Herr Jahncke, wiirde das Kli-
ma profitieren, wenn Lang-LKW mit Aufla-
gen zugelassen wiirden?

Wilms: Wenn iiberhaupt, dann marginal. Viel
mehr Klimaeffizienz wiirden wir erreichen, wenn
das Volumen stattdessen auf die elektrifizierte
Bahn geht. Aber dieses Thema kénnen weder die
Automobilbranche noch die Schienenverkehrs-
wirtschaft allein 16sen. Hier ist politische Gestal-
tung gefragt, um die Stdrken der Beteiligten rich-
tig zusammenzubringen.

Jahncke: Ich halte das Umweltargument beim
Lang-LKW fiir vorgeschoben. In Wahrheit geht
es den Protagonisten um die Kosten, weil der
Spritverbrauch pro beférderter Tonne sinkt und
weniger Fahrer gebraucht werden. Bauen wir
Konsolidierungszentren an den Rédndern der
Ballungszentren und biindeln die letzte und ers-
te Meile starker, um mit hohem Stoppfaktor per
Elektro-LKW urbanen Lieferverkehr zu realisie-
ren, sparen wir ein Zigfaches dessen an Emissio-
nen ein, was ein Lang-LKW im Fernverkehr weni-
ger emittieren wiirde.

Wenn der Feldversuch fiir Lang-LKW Ende
2016 ausliuft, wird dann eine Entscheidung
auf Basis von Argumenten oder eher ideo-
logiegetrieben getroffen?

Wilms: Wenn die Entscheidung noch in dieser
Wahlperiode getroffen werden miisste, dann
wiirde das Thema mit hoher Wahrscheinlichkeit
zerredet und nicht sachlich diskutiert. Aber der
Feldversuch l4uft ja erst mal bis Ende 2016, dann
folgen Auswertung, Diskussion und schlieilich
Entscheidung. Ich hoffe, dass wir dann tiber den
September 2017 hinaus sind.

Jahncke: Dem schliefie ich mich an. Die Gro-
e Koalition hat bei so vielen Themen - auch
verkehrspolitischen - so haarstriubend faule
Kompromisse produziert, dass man das The-
ma Lang-LKW unbedingt aus dem Wahlkampf
heraushalten sollte.
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