Lang-Lkw mit Fragezeichen

Unternehmer mussen mit Unwagbarkeiten der Politik rechnen

Vertreter von Verladerverbinden wie
BDI und BGA machen kein Hehl aus
ihrer Freude, dass die Vorbereitungen
fiir den Feldversuch mit langen Lkw
nun endlich auf der Zielgeraden sind.
Doch ihr Jubel konnte verfriiht sein:
Die bisher bekannten Eckdaten werfen
ndmlich einige Fragen auf.

So soll der Feldversuch nach Aus-
sagen aus dem Bundesver-
kehrsministerium ein bis
eineinhalb Jahre dauern. Zu-
gleich wiinscht sich das Mi-
nisterium viel ,Innovation“
bei diesen Fahrzeugen. Da-
bei ist bisher offen, in welche
Richtung diese Innovationen
gehen sollen.

Riskante Investition. Aber
egal, ob es sich um Innova-
tionen im Bereich der Wirtschaftlich-
keit handelt — wie etwa beim Luftwider-
stand — oder im Bereich der Sicherheit
—etwa durch Kameras: Sie kosten Geld,
in der Entwicklung wie in der Anschaf-
fung. Ob gerade mittelstindische Un-
ternehmen diese Zusatzkosten auf sich
nehmen werden, wenn nicht gesichert
ist, dass sie die Fahrzeuge nach Ende
des Feldversuchs problemlos weiter-
nutzen konnen, darf hinterfragt wer-
den. Das Ministerium betont bei jeder
Gelegenheit, dass der Versuch ,ergeb-
nisoffen* ist. Je spezieller ein Fahrzeug
ist, desto ungewisser ist sein Wieder-
verkaufswert. Und ob Skandinavien
oder die Niederlande moglicherweise
in grollem Umfang frei werdende Ge-

brauchtfahrzeuge aus Deutschland auf-
nehmen konnen, ist ebenfalls fraglich.

Bei dem Aspekt Wiederverkauf muss
aulRerdem berticksichtigt werden, dass
die deutschen Lang-Lkw leichter als
ihre skandinavischen Gegenstiicke
konstruiert sein werden: Das zuldssige
Gesamtgewicht wird auf 40 t — bezie-
hungsweise 44 t im Kombinierten Ver-
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kehr—beschrinkt. In Skandinavien und
den Niederlanden sind 60 t zulissig.

Restriktive Vorgaben. Eine andere
Frage ist, ob es die bisherigen Vorga-
ben aus dem Bundesverkehrsministe-
rium nicht erschweren, das gesamte
Potenzial langer Lkw zu untersuchen.
Der BGL weist zum Beispiel darauf hin,
dass es die Lingenbeschrinkung auf
25,25 m schwer macht, drei Wechsel-
briicken auf einem Zug zu transportie-
ren. Auf den Sattelauflieger sollte ferner
ein 45-Ful3-Container passen. Der BGL
plddiert daher fiir eine Maximallinge
von 26,50 m, um so tatsichlich zu den
laut Koalitionsvertrag angestrebten
,modularen Fahrzeugkonzepten“ zu

kommen. Dagegen spricht allerdings
der EU-Rechtsrahmen: Er ldsst den
Mitgliedstaaten nur bei Zuglingen bis
25,25 m freie Hand.

Kritik an Gewichtslimit. Der DSLV
hingegen hofft auf Bewegung bei den
Gewichtsgrenzen. Zwar will er keinen
60-t-Lkw, aber eine Erhéhung auf 46
bis 48 thilter flir wiinschens-
wert. Als Begriindung fiihrt
er an, dass sich das Gewicht
auf mindestens zwei Achsen
mehr verteilt. Stral3enbauer
wenden dagegen ein, dass die
Achslast nur ein Aspekt ist —
bei Briicken spielen auch die
Meterlast und das Gesamtge-
wicht eine Rolle.

Wenn es den Fahrzeug-
bauern allerdings gelinge,
durch neuartige Federungssysteme die
dynamische Belastung zu verringern
und damit Briicken wie Fahrbahnen zu
schonen, wire dies ein schones Ergeb-
nis des Feldversuchs. Nur: Auch fiir ein
derartiges Investment bedarfes des An-
reizes, zum Beispiel durch Zulassung
von Zusatzlast fiir solche Fahrzeuge.

Die Lkw-Unternehmer stehen in
den kommenden Monaten also vor ei-
ner schwierigen Entscheidung. Wenn
der Versuch erfolgreich verlduft, ha-
ben sie im spiteren Regelbetrieb ei-
nen Wettbewerbsvorsprung. Bleibt der
Versuch eine einmalige Angelegenheit,
laufen sie Gefahr, auf den Mehrkosten
sitzenzubleiben. DVZ 29.7.2010 (roe)
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