VERKEHR

Logik der Laster

Im Friithjahr soll ein Feldversuch
mit Riesen-Lkw starten. Dass
sie stralentauglich sind und Kraft-
stoff sparen, ist erwiesen.
Schédlich sind sie nur fiir die Bahn.

as Thema z&hlt zu den Gefahrgii-
D tern der politischen Debatte. Ent-
sprechend achtsam verfihrt Bun-
desverkehrsminister Peter Ramsauer in
Fragen der Wortwahl: In dieser Woche
tritt eine Ausnahmeverordnung in Kraft,
die sich mit einem landeriibergreifenden
Feldversuch von ,,Lang Lkw* befasst, wie
es im Ministerium heil3t.
Gemeint sind Lastwagen mit verander-
ten Auflieger-Kombinationen und einer
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Gesamtldnge von bis zu 25,25 statt 18,75
Metern, was das in Deutschland bisher
erlaubte Hochstmal ist. Der Biirger kennt
sie als ,,Gigaliner*.

Ramsauer will den Gigaliner, auch
wenn er ihn nicht so nennen will; er will
,Verkehr klug organisieren und nicht ver-
hindern“; er will mit der Ausnahmever-
ordnung den Weg frei machen fiir den
Riesenlaster. Seine vorerst letzte Hiirde
ist eine Klage der Fraktionen von Griinen
und SPD, die die Verordnung fiir verfas-
sungswidrig halten, da die Zustimmung
von Bundesrat und Bundestag nicht ein-
geholt wurde.

Sollte die Klage scheitern, werden bald
Hunderte solcher Lang-Lkw durch viele
Bundeslander fahren, gesteuert von gut
beleumundeten und geschulten Fahrern
und wissenschaftlich begleitet von der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt).

Die Frage ist nur, was es hier noch Neu-
es zu ermitteln gibt.

itobjekt ,Lang Lkw“: Raum fiir philosophische Debatten um Kohle und Kartoffelchips

Gigaliner sind bestens erforscht. In
Finnland und Schweden fahren sie schon
lange, in den Niederlanden sind sie nach
einem erfolgreich verlaufenen Grofver-
such inzwischen ebenfalls zugelassen.

In Deutschland haben verschiedene
Bundesldnder bereits Tests mit solchen
Fahrzeugen abgeschlossen und ziehen
eine durchweg positive Bilanz: Die Giga-
liner blieben nicht, wie befiirchtet, an
Kreisverkehren hingen, sie fithrten nir-
gends zu hoheren Unfallzahlen, und sie
sparen Kraftstoff, da sie — hohe Auslas-
tung vorausgesetzt — bei rund 25 Prozent
hoherem Verbrauch 50 Prozent mehr La-
dung transportieren. Je beforderten Ku-
bikmeter wiirden somit etwa 30 Prozent
weniger Diesel gebraucht, heil3t es in der
niederséchsischen Bilanz.

Das Ministerium in Hannover spricht
deshalb auch nicht vom Gigaliner, son-
dern vom ,,Okoliner* und folgt damit der
Terminologie der Niederlande, wo vom
»,Ecokombi“ die Rede ist.

Volumen

In Thiiringen kam die Fachhochschule
Erfurt nach einem Pilotprojekt zu nicht
ganz so guten, aber immer noch positiven
Ergebnissen. Sie nennt den Gigaliner
,EuroCombi“, erlebte ,keine Auffillig-
keiten“ und attestierte der GroRlasterflot-
te bei gleicher Transportleistung 18 Pro-
zent weniger Kraftstoffverbrauch im Ver-
gleich zu konventionellen Lkw.

Auch die Sorge, die Gigaliner konnten
StraBen und Briicken stirker belasten, ist
unbegriindet. Denn die extralangen Lkw
sind nicht extraschwer. Das Gesamtge-
wicht bleibt in der fiinfjdhrigen Versuchs-
phase auf maximal 44 Tonnen beschrankt.
Da sich die Last auf mehr Achsen verteilt,
sind die Stretch-Brummis sogar eher stra-
Benschonend.

Im Feldversuch, daraus macht das Mi-
nisterium keinen Hehl, soll die Laster-Lo-
gik zugunsten der Gigaliner aufgehen.
Ziel ist es, vor allem leichtes Transportgut,
bei dem das Volumen die Lademenge be-
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grenzt, auf Lang-Lkw zu bringen. Staats-
sekretidr Andreas Scheuer, der den Test
koordinieren wird, nennt Kartoffelchips
als idealtypische Fracht; Kohle bleibe das
perfekte Transportgut fiir die Bahn.

Die Beispiele sollen das Credo des Mi-
nisteriums bekraftigen, dass durch den
Gigalaster keinesfalls der Giiterzug ins
Hintertreffen geraten darf. ,,Der Einsatz
von Lang Lkw*, so das schriftlich formu-
lierte Ziel, ,,darf nicht dazu fithren, dass
eine (Riick-)Verlagerung des Ladungsauf-
kommens von der Schiene auf die Strale
erfolgt.”

Dass diese jedoch droht, folgt unwei-
gerlich aus dem Naturgesetz des Wettbe-
werbs. Zwischen Kohle und Kartoffel-
chips bietet der Warenkorb der Logistik
allerlei Transportgut, um das sich Zug
und Lastwagen streiten. Und je attrakti-
ver der Lkw, desto weniger wird der Zug
vom Kuchen abbekommen.

Zusammen mit dem Fraunhofer-Insti-
tut fiir System- und Innovationsforschung
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veroffentlichten Verkehrsexperten der
K+P Transport Consultants im Oktober
2011 eine Studie, die dieses Problem be-
leuchtet. Die Wissenschaftler betrachte-
ten verschiedene Korridore im européi-
schen Raum und prognostizierten Verlus-
te der Bahn zugunsten des Lkw, im
schlimmsten Fall von 38 Prozent.

Die Frage, ob es in einer Welt rapide
zunehmenden Frachtaufkommens sinn-
voll ist, den Lkw-Transport kiinstlich we-
niger attraktiv zu halten, als er sein konn-
te, lasst Raum fiir philosophische Debat-
ten. Wozu es jedoch eines Feldversuchs
bedarf, um langst bekannte Effekte noch-
mals zu untersuchen, bleibt schleierhaft.

Die Gefahr der Riickverlagerung von
der Schiene auf die Strafe ist jedenfalls
in der Praxis belegt. Im niedersédchsischen
Versuch fuhr ein Gigaliner Karosserieteile
fiir VW von Emden nach Wolfsburg. Den
Job hatte zuvor die Bahn erledigt.
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