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URZ NOTIERT 

ughafen Leipzig/Halle 
~rdreifacht Frachttonnage 

ftfracht Mit 442750 t Frachtum- 
hlag ist der Flughafen Leipzig/Halle 
1 abgelaufenen Jahr zum drittgröß- 
1 Cargo-Airport Deutschlands auf- 
stiegen. Damit hat der mitteldeut- 
he Airport zugleich seine Tonnage 
genüber dem Jahr 2007 um 336,8 
ozent erhöht. Zu diesem starken 
achstum haben VOl' allem die Flüge 
'1' Deutsche-Post-Tochter DHL und 
'1' Lufi:hansa Cargo gefúhrt. Die Flug- 
Jengesellschafi: Leipzig/Halle ist 
Je Tochter der Mitteldeutschen Air- 
)rt Holding. DVZ 24.1.2009 (ma) 

www.mdf-ag.com 

B Netz bietet Abstellgleise 
J halbem Preis an 

òenbahnen DB Netz bietet Kunden 
sätzliche Abstellkapazitäten fúr 
ïterwagen an ausgewählten Service- 
1richtungen an. Der Preis richtet 
;h nach der Liste der Entgelte fúr 
rviceeinrichtungen und wird um 50 
ozent reduziert. Er gilt fUr die vor- 
'ergehende Abstellung von Leerwa- 

n. Möglich ist eine einmalige Ein- 
hrt und - nach Nutzung - einmalige 
lsfahrt. Das Angebot ist befristet bis 

m 30. Juni dieses Jahres. Eine Ver- 
5'erung bestehender Nu1'zungen ist 
:ht möglich. DVZ 24.1.2009 (ici) 

formationsseminar 
lm Personalmanagement 

eschifffahrt 2009 müssen sich die 
rsonalbüros der deutschen See- 

1rtsunternehmen auf zahlreiche Ver- 
derungen einstellen. Dazu gehören 
l' Gesundheitsfonds, der Jahresbei- 
:gsnachweis oder die Fusion der See- 

mnskasse. Dazu bietet die, See-Be- 
fsgenossenschafi: (See-BG) zusam- 
~n mit der Knappschafi: (Kranken- 
:sicherung) am 27. Januar zwischen 
Uhr und 17.30 Uhr in Hamburg ein 

stenloses Informationsseminar an. 
t ist die Berufsgenossenschafi: fúr 
hrzeughaltungen. DVZ 24.1.2009 Ume) 

WASSERSTÄNDE 

Jonau 21.1.2009 22.1.2009 
;traubing 209 247 

'felling 347 389 

Jeggendorf 241 284 

'assau 418 437 

Elbe 

Jresden 127 126 

rorgau 111 122 

Nittenberg 168 174 

~othensee 196 204 

\Jiegripp 295 302 

Jömitz 144 141 

-iohnstorf 456 455 

"ain 
Nürzburg 170 172 

:rankfurt 162 167 

"osel 
rrier 438 355 

~eckar 

'Iochingen 164 156 

-ieidelberg 222 217 

~hein 
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Bestnoten fur den 25-m-LI<w 
Straßengüterverkehr 5tudie sieht gute Gründe für Einführung von 25-m-Lkw in der EU 

Von Michaela Findeis 

und Christian Dahm 

Der EU-weite Einsatz von Lkw-Kom- 
binationen mit bis zu 60 t Gesamtge- 
wicht und 25,25 m Länge ist nicht nul' 
wirtschaftlich. Ihre Zulassung im in- 
ternationalen Transport hätte au ch 
positive Auswirkungen auf Umwelt, 
K1ima und Straßensicherheit. Das Stu- 
dienbüro TM Leuven empfiehlt des- 
halb eine Revision der EU-Richtlinie 
96/53/EG über Gewichte und Abmes- 
sungen von L1cw. 

Längere Lkw-Kombinationen sind 

gut fúr die europäische Wirtschaft und 
schaden nicht der Gesellschaft. Zu die- 
sem Schluss kommen die Auroren der 
von der Europäischen Kommission in 
Auftrag gegebenen Studieüber "Aus- 
wirkungen einer Anpassung der Ge- 
wichte und Abmessungen von Schwer- 
fahrzeugen gemäß Richtlinie 96/53/ 
EG". Sie ha ben vier Szenarien unter- 
sucht (siehe Kasten). Einziger Wer- 
mutstropfen sind die beträchtlichen 
Kosten fúr Unterhalt und Anpassung 
der Straßeninfrastruktur, insbeson- 
dere Brücken. 

Maximalen volkswirtschaftlichen 
Nutzen würde Europa aus einem un- 
eingeschränkten Einsatz von Long 
Heavy Vehicles (LHV) mit bis zu 60 t 

Gesamtgewicht und 25,25 m Länge 

auf dem gesamten EU-Aurobahnnetz 
ziehen (Szenario 2). Transporte mit 
diesen Fahrzeugen wären um 20 Pro- 
zent kostengünstiger aIs jene mit her- 
kömmlichen Lkw. 

' 

Ausgehend von einem uneinge- 

schränkten Einsatz der LHV und ei- 
ner entsprechenden Frachtverteilung 

von 37,6 Prozent (LHV) und 62,4 Pro- 
zent (traditioneller Llcw) beziffert das 
Expertenteam die Kostenersparnis im 
Straßengüterverkehr mit 7,52 Pro- 
zent. Der volkswirtschaftliche Nutzen 
sei bei diesel' Variante somit höher aIs 
die verursachten Infrastrukturkosten, 
sa die Auroren der Studie. 

Kostenersparnis. Hauptvorteil der 
"Maximal"-Variante ist die durch- 
schnittliche Verringerung der Fahr- 
leistung um 12,9 Prozent im Vergleich 

zu Szenario 1, in dem von einer un- 
veränderten Gesetzgebung ausgegan- 
gen wird. Länderweise wären jedoch 
starke Unterschiede auszumachen: 
Griechenland würde am meisten da- 
von profitieren (minus 20 Prozent), 
ebenso Spanien (minus 16 Prozent) 
und Finnland (minus 17,5 Prozent). 
ln Deutschland würden 10 Prozent der 
gefahrenen Kilometer eingespart. 

Dank ihrer um 12,45 Prozent bes- 
seren Energieeffizienz und gleicher- 

maßen verminderten CO2-Bilanz pro 1'/ 

km würden die längeren und schwere- 
l'en Lkw den Firmen eine Kostenerspar- 
nis von 20 Prozent bescheren. Zugleich 

würden NOx-Emissionen (im Vergleich 

zu Szenario 1) um 4,03 Prozent gesenkt 

und die Feinstaubbelastung um ganze 
8,39 Prozent abnehmen. 

Auch fúr die Straßenverkehrssicher- 
heit fållt die Bilanz zugunsten der LHV 
aus. Obwohl die Gefahr folgenschwerer 
Unfålle aufgrund der höheren Tonnage 
und ungewöhnlichen Länge pro Ein- 
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Die Vorteile der langen Lkw sind na ch Meinung der EU-Studie stichhaltig. 

zelfahrzeug zunimmt, verringert sich 
das gesamte Sicherheitsrisiko laut TM 
Leuven aufgrund der geringeren An- 
zahl von Lkw. Das individuelle Risiko 
könnte durch begleitende Maßnahmen 
bei der Fahrerausbildung, strenges 
Überholverbot und mittels hochmo- 
derner Sicherheitstechnologien sowie 
markanter äußerer Erkennungsmerk- 

male fúr andere Verkehrsteilnehmer re- 
duziert werden. 

Rückgang bei Bahn und Schiff. Das 
Hauptargument der Gegner diesel' 
Fahrzeuge, dass sich aufgrund der ver- 
besserten Rentabilität von LHV der 
Modal Split zu Lasten VOl' allem der 

JPI og ~ :'I~!.h''!' 

Schiene verschiebt, wird von TM Leu- 
ven zum Teil entkräftet. Zwar werde 
das Wachstum des Transportvolumens 
bis zum Jahr 2020 auf der Schiene um 
bis zu 3,8 Prozent und auf der Wasser- 
straße um bis zu 2,9 Prozent gerin- 
gel' ausfallen aIs prognostiziert. Ange- 
sichts derallgemeinen Wachstùmspro- 
gnosen von 60 Prozent mehr Frachtvo- 
lumen bis 2020 würde etwa die Bahn 
dennoch jährlich 2,5 bis 3 Prozent zu- 
legen. Ohne die Konkurrenz der LHV 
wären es 3 bis 4 Prozent, schätzen die 
Autoren der Studie. 

Um andere Verkehrsträger im 
Wettbewerb nicht zu benachteiligen, 

könnte auf das schwedische Modell ei- 

Studie über 25-m-Lkw analysiert vier Szenarien 

Die Studie über die "Auswirkungen 

einer Anpassung der Gewichte und 
Abmessungen von Schwerfahrzeugen 
gemäß Richtlinie 96/S3/EG" erstellte im 
Auftrag der Europäischen Kommission 
das belgische Studienbüro Transport 
& Mobility aus Leuven (TM Leuven). 

Gemeinsam mit Experten der Techni- 

schen Hochschule RWTH Aachen, des 

niederländischen Wissenszentrums 
TNO und des französischen "Labora- 

1 toire des Ponts et Chaussées" legte TM 
Leuven im Juli 2008 (DVZ 12.7.2008 / 

Seite 1) erste vorläufige Ergebnisse vor. 
Nach Prüfung durch Kommissi- 

onsbeamte wurde die Studie vergan- 
gene Woche offiziell auf der Webseite 
der Generaldirektion für Verkehr und 
Energie veröffentlicht. Es wurde dabei 
ausdrücklich darauf hingewiesen, dass 

die Ergebnisse und Empfehlungen der 
Studie nicht die Meinung der EU-Kom- 
mission widerspiegeln. 

Ausgehend von einer 60-prozenti- 
gen Wachstumsprognose der Trans- 
portvolumen im Zeitraum 2005 bis 

2020 haben die Autoren der Studie 

vier verschiedenen Szenarien einer 
Zulassung von Ökokombis oder Long 
Heavy Vehicles (LHV) in der EU unter 

Anreiz fur 
sanbere LI<w steigt 

Straßengüterverkehr 100 Mrd. Maut-km abgerechnet 

Der Trend zu emissionsarmen Lkw 
wird sich mit den seit dem 1. Januar 
gültigen neuen Mautsätzen weiter 
fortsetzen. Davon ist Hanns- Karsten 

Kirchmann, Chefdes Systembetreibers 
1'011 Collect, überzeugt. Mit den neuen 
M.,\1""'1,.,tøn 7"h1øn T \rUT A,ø ;l1...ø,. ølnø 

technik (S5 und EEV) von weniger aIs 
1 Prozent auf gut 40 Prozent bis Ende 
2008 erhöht. Gleichzeitig sank der An- 
teil von Lkw der Schadstoffklassen SO, 
Sl und S2 von rund 48 auf untel' 8 Pro- 
zent im November 2008. 

ln rløn 71l,..;;~\rliønønrløn "iø.. I.....h_ 

die Lupe genommen. Die Auswirkun- 
gen auf Umwelt, Energieverbrauch, 
Verkehrs5icherheit, Infrastruktur und 
Modal Split wurden dabei ebenso ana- 
Iysiert wie die Wirtschaftlichkeit. 
. Szenario 1: Es bleibt bis 2020 
bei den Limits gemäß EU-Regelung 
96/53 EG, die grenzüberschreitende 

Verkehre mit Fahrzeugen von bis zu 
40 t (44 t im intermodalen Verkehr) 

und 18,75 m Länge erlaubt. 
. Szenario 2: LHV bis zu 60 t und 
25,25 m werden in der gesamten EU 

auf Autobahnen und ausgewählten 
Regionalstraßen zugelassen, auch im 
internationalen Transport. 
. Szenario 3: LHV werden in jenen 
Ländern grenzüberschreitend einge- 
setzt, in denen sie bereits heute zu- 
gelassen sind, getestet werden oder 
werden sollen: Schweden, Finnland, 

Dänemark, Deutschland, die Nieder- 
lande und Belgien. ln der Rest-EU 
bleibt es bei 40 t und 18,75 m. 
. Szenario 4: EU-weite Zulassung 

von Lkw bis zu 44 t und 20,75 m, ent- 
sprechend den Wünschen der Auto- 
und Chemieindustrie. 

www.ec.europa.eu/transport/strategies/ 

studies/strateg ies 
_ 

en .htm 

ner höheren Bemaurung zurückgrif- 
fen werden, die auch zusätzliche In- 
frastrukturkosten fUr LHV abdeckt, 
schlägt TM Leuven VOl'. 

Problem Infrastruktur. Wesentlich 
schwerer wiegt die Belastung, der die 

Straßen durch eine Gewichtserhöhung 
ausgesetzt wird. ln weiten Teilen Ost- 
europas lasse der Zustand des Straßen- 
netzes einen Einsatz von schwereren 
Lkw nicht zu. Brücken stellen in ganz 
Europa Schwachstellen dar. 

Dabei komme es weniger auf das Ge- 
samtgewicht aIs auf die Lastverteilung 

und Anzahl der Achsen an. 44 t verteilt 
auf fúnf statt sechs Achsen etwa seien 
extrem schädlich fiir die Infrastruktur, 
und ihre eventuelle Einfúhrung durch 
die Kommission sei daher abzulehnen. 

Grundsätzlich müssten aIle Brücken 
der EU VOl' einer Zulassungvon LHV auf 
Verträglichkeit geprüfi: werden. Dies 
dürfi:e ihren allgemeinen Einsatz we- 
sentlich verzögern. Die Problematik 
könnte durch begleitende Maßnahmen 
entschärfi: werden. TM Leuven schlägr 

der Kommission VOl', Überholverbote, 

Mindestabstände zwischen den Fahr- 
zeugen und strenge Gewichtskontrol- 
len vorzusehen. Mittels spezifischer 

Routenfúhrungen könnten besonders 
sensible Brücken vermieden werden. 

Die in Szenario 4 beschriebene EU- 
weite Zulassung von Lkw bis zu 44 t 

Gesamtgewicht und 20,75 m Länge sei 

nicht zweckmäßig. Ihre Umweltbilanz 
falle schlechter aus aIs die herkömmli- 
cher Lkw. Die Kosten würden aufgrund 

höheren TreibsroffVerbrauchs durch 
eine zusätzliche Achse sogar um 0,28 
Prozent pro t/km steigen. Die Variante 
3 - eine Einfúhrung in sechs Mitglied- 

staaten - würde fúr diese Länder die 

gleichen positiven Auswirkungen ha- 
ben wie das favorisierte Szenario 2 ei- 
ner EU-weiten Einfúhrung. Eine Ab- 
nahme der Transportnachfrage in den 

fúr LHV gesperrten Nachbarländern sei 

nicht"Zu erwarten. DVZ 24.1.2009 

Michaela Findeis, Fachjournalistin, Brüssel. 

Kontakt über dvz.bruessel@skynet.be 

Stade will ans dem Schatten 
eines Werl<shafens treten 

Seehäfen Öffentlicher Umschlag durch Erweiterung 

lm Herbst 2009 sollen die Weichen 
für einen neuen "Seehafen Stade" ge- 
stellt werden. Dann werde der Plan- 
feststellungsbeschluss zur großen 
Hafenerweiterung in S1'ade-Bützfleth 
um 40 ha vorgelegt werden, sagte 
'A'ø..nø.. D ønønninn Cn..ø~hø.. rlø.. I.....n_ 

bung fúr die Nutzung zu erstellen", er- 
klärte Repenning der DVZ. 

Durch die Erweiterung soli Stade 

mehr öffentlichen Umschlag erhal- 
l'en und in die Riege der niedersächsi- 
schen Seehäfen Brake, Cuxhaven, Em- 
rløn r ððv l\T,.....rl.....nh.....,.,... í"\r....J........J........... 


