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Bahnen miissen sich selbst helfen

Der Lang-LKW koénnte den Kombinierten Verkehr befliigeln - wenn die Politik die richtigen
Rahmenbedingungen setzt und die Schiene ihre Schwachen endlich konsequent angeht

Von Ralf Jahncke

ie Bundesanstalt fiir Strafden-
Dwesen (Bast) hat im November

2016 ihren Abschlussbericht
zum Feldversuch mit Lang-LKW vor-
gelegt. Damit soll der Weg fiir den fl3-
chendeckenden Einsatz frei gemacht
werden. Ein Hauptargument ist
insbesondere die Einschitzung der
Bast, dass der Lang-LKW - zumindest
unter den bisherigen Bedingungen -
nicht nennenswert dazu gefiihrt
hat, dass Verkehre von Schiene und
Binnenschiff auf die Strafie verlagert
wurden. Wie auch, beim Piloteinsatz
von nur wenigen Fahrzeugen?

Vielmehr stellt sich die Frage, ob
bei einem flichendeckenden Einsatz
von Lang-LKW die Schiene Markt-
anteile verliert. Hier hat Transcare
schon vor Jahren klare Ergebnisse
prasentiert und daraus Rahmenbedin-
gungen fiir den Lang-LKW formuliert,
damit dieser der Schiene nicht nur
nicht schadet, sondern sogar niitzt.
Dazu miissen folgende Regeln gelten:
® Das zuldssige Gesamtgewicht darf
im Straféengiiterverkehr wie bei allen
LKW weiterhin nur 40 t betragen. Im
Vor- und Nachlauf zum Kombinierten
Verkehr hingegen muss diese Grenze
von bisher 44 auf 50t angehoben
werden. Durch die zusétzliche Achse
dieser Fahrzeuge bedeutet das keine
Mehrbelastung der Zu- und Ablauf-
wege zu den Terminals des Kombi-
nierten Verkehrs.
® Der Lang-LKW muss ausnahmslos
in Wechseltechnik gebaut sein. Seine
Behilter und Trailer miissen also ab-
nehm- und kranbar sein.
®m Lang-LKW miissen im Strafen-
verkehr die 1,5-fache Maut gegen-
iiber einem LKW bisheriger Linge
(18,36 m Gliederzug/16,50 m Sattel-
zug) bezahlen.

Dies alles fiihrt zu einer deut-
lichen Steigerung der Attraktivitit
des Kombinierten Verkehrs. Im Vor-
und Nachlauf zu und von den Um-
schlagterminals kénnen 50 Prozent
mehr Ladeldnge transportiert wer-
den. Weil die Kosten des Vor- und

Nachlaufs anteilig sehr hoch sind,
sinken die gesamten Transportkos-
ten im Kombinierten Verkehr damit
um 13 bis 22 Prozent - abhéngig von
der Linge des Gesamttransports
(siehe Balkengrafiken unten).

Die jetzt durch die kalte Kiiche
geforderte Verldngerung von Sattel-
aufliegern iiber die Abmessungen
des bereits verlingerten Eurotrailers
hinaus ist hingegen strikt abzuleh-
nen: Diese Einheiten passen nicht
auf die gingigen Taschenwagen und
miissten daher immer auf der Strafie
transportiert werden.

Bahn profitiert nicht von LKW-Maut
Seit Einfiihrung der Maut fiir LKW
auf bundesdeutschen Fernstrafden
im Januar 2005 ist der erhoffte
Verlagerungseffekt auf die Schiene
erwartungsgemafd ausgeblieben.
Transcare hat schon 2006 in einer
Studie ermittelt, dass selbst eine Er-
héhung der Maut auf 1 EUR je LKW-
Kilometer kaum dazu fiihren wiirde,
dass Transporte auf die Schiene ver-
lagert werden - und selbst dann nur
in einer Grofenordnung von 1 bis
2 Prozent der untersuchten Mengen.

Um Verkehre in nennenswertem
Umfang auf die Schiene zu bringen,

ist die Qualitdt der Transporte im
Sinne von Zuverlassigkeit, Flexibili-
tdt und Beforderungszeit viel wich-
tiger. Nur so kann die Schiene bei
den aktuellen Gegebenheiten ihre
Wettbewerbsfdhigkeit  gegentiber
der Strae behaupten.

Die kiinftigen Entwicklungs-
optionen der Digitalisierung und
die Fortschritte im Bereich der E-
Mobilitdt werden zusitzliche Ska-
leneffekte und Argumente fiir die
Strafle liefern. So ist es durchaus
realistisch, dass in 15 Jahren fiinf
E-LKW, mit nur einem Fahrer be-
setzt, im Platooning emissions-
frei auf der Langstrecke zwischen
LKW-Servicestationen auf der Au-
tobahn fahren werden.

Keine Selbstoptimierung

Die Bahnen miissen sich auf dieses
Szenario einstellen und sich selbst
helfen. Die Forderung, Trassenge-
biihren zu reduzieren oder gar ganz
abzuschaffen, ist der vollstindig
falsche Ansatz - Infrastruktur muss
nutzungsabhingig bezahlt werden.
Vielmehr sollten Bahnen dazu an-
gehalten werden, wirtschaftlich
tragfihige Konzepte nach Anforde-
rungen ihrer Kunden zu entwickeln,
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statt sich selbst zu optimieren. Dazu
ist es zwingend notwendig, dass:

m branchenfokussiert aus einer
Hand produziert und vertrieben
wird;

® moderne Technik die Prozes-
se schlanker werden lisst und die
Produktionskosten drastisch redu-
ziert werden (beispielsweise durch
deutlich einfacheres und sichereres
Rangieren mit der elektronischen
Mittelpufferkupplung);

m Waggons in Leichtbauweise ein-
gesetzt werden;

m dieses Equipment universal ein-
gesetzt werden kann, um Auslas-
tungsraten und Verfiigbarkeiten zu
erhohen und gleichzeitig Wartungs-
kosten zu senken (das bedeutet vor
allem die Trennung von Waggonun-
ter- und Waggonaufbau);

m Verantwortung entlang der ge-
samten Transportkette {ibernom-
men wird. Grof3e Spediteure fahren
heute bereits ihre Ziige vollstindig
in Eigenregie, um diese Qualitit zu
gewahrleisten.

Schweiz als Vorbild

Die Schweiz macht vor, wie eine ef-
fiziente Bahn heute organisiert wer-
den kann. Bei einer durchschnitt-
lichen Entfernung von 130 km im
Systemverkehr (im Vergleich zu
etwa 325 km in Deutschland) haben
die Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) einen Marktanteil von 20 Pro-
zent in diesem zeit- und qualititssen-
siblen Markt erreicht. In Deutschland
fahrt nicht mal 1 Prozent des immens
groflen Stiickgutvolumens auf der
Schiene. Seit dem Fahrplanwechsel
zum 11. Dezember wird sogar ein voll-
stdndiger Taktfahrplan mit mehreren
Abfahrten taglich angeboten.

Das Potenzial ist also da, um auch
in Deutschland einen wirtschaftli-
chen Eisenbahnverkehr anzubieten -
wenn das Management stimmt. (kI)
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Ralf Jahncke ist geschaftsfiihrender
Gesellschafter der Transcare GmbH,
Wiesbaden.

Bei 14,90 m ist Schluss: Langere Trailer
kénnten auf der Schiene nur transportiert
werden, wenn Tragwagen ausgetauscht
und alle Streckenprofile in Europa tiberpruift
wirden.

Nachgefragt '

»Die Leistung
muss stimmen*
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Herr Jahncke, Sie schlagen einen
1,5-fachen Mautsatz fiir Lang-
LKW vor. Wie passt die Forde-
rung dazu, dass sich die Eisen-
bahnen selbst helfen sollen?

Auf die Hohe der Maut haben die
Eisenbahnen natiirlich keinen
Einfluss. Die Eisenbahnen sollten
sich aber nicht um die Bedingungen
des Wettbewerbs, sondern um sich
selbst kiimmern. Bei der 1,5-fachen
Ladeldnge eines LKW ist der 1,5-fa-
che Mautsatz durchaus angebracht.

Sie empfehlen den Bahnen den
Einsatz moderner Technik.
Denen aber fehlt das Geld fiir In-
vestitionen. Wie konnen sich die
Unternehmen helfen?

Der nicht operative Personal-
bestand bei der DB ist dreimal
hoher als beispielsweise der von
Genesee & Wyoming oder anderen
Privatbahnen. Und statt viel Geld
fiir den Tausch von Bremssohlen
auszugeben, kénnten die Bahnen
gleich in Waggons aus Verbundstoff
mit 40 Prozent weniger Gewicht,
elektropneumatischer Bremse,
elektrischem Zugschluss und Mit-
telpufferkupplung investieren. Das
spart Geld. Zudem sind Kredite im
Moment billig.

Die Forderung nach Reduktion
der Trassenpreise halten Sie fiir
vollstdndig falsch. Ist es nicht so,
dass in EU-Mitgliedstaaten mit
niedrigen Trassenpreisen fiir den
Giiterverkehr die Transportleis-
tung der Schiene zunimmt?
Bahnen, die marktorientierte Ange-
bote machen, florieren. Menschen,
die den Wettbewerb annehmen,
Ideen haben, mutig investieren,
gewinnen Marktanteile. Es gibt
keinen nachweisbaren Zusammen-
hang zwischen Trassenpreisen

und Mengen. Vor rund zehn Jahren
wurden die Trassenpreise aufgrund
einer Transcare-Studie halbiert, so
dass sie dem LKW-Aquivalent ent-
sprachen. Trotzdem hat die Schiene
kaum Anteile gewonnen.

Die Schweiz sehen Sie als Vor-
bild, weil SBB Cargo im zeit- und
qualititssensiblen Systemverkehr
einen Marktanteil von 20 Prozent
hat. Aber in der Schweiz gibt es
ein Nachtfahrverbot fiir LKW.
Das Nachtfahrverbot in der Schweiz
gilt von 22 bis 5 Uhr. Der System-
verkehr hat eine Durchschnittsent-
fernung von 130 km, die zwischen
19 und 22 Uhr beziehungsweise

5 und 8 Uhr spielend bewiltigt
werden konnte. Umgekehrt fiihrt
die schlechte Tagesauslastung der
LKW wegen des Nachtfahrverbotes
zu hoheren Kostenumlagen auf den
Vor- und Nachlauf. Trotzdem liegt
der Marktanteil viel héher, weil

die Leistung stimmt. Es besteht die
grofde Gefahr, dass die StrafRe die
Schiene auch aus Umweltgesichts-
punkten abhingt. (ici)
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