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Kurzfassung — Abstract

Verkehrsnachfragewirkungen von Lang-Lkw

Ziel dieser Untersuchung ist die modellbasierte
Analyse von Verkehrsnachfragewirkungen von
Lang-Lkw in einem moglichen Regelbetrieb in
Deutschland anhand verschiedener Szenarien
sowie die Ermittlung daraus direkt abgeleiteter
Groflen zu Emissionen von Treibhausgasen und
Luftschadstoffen. Basis daflr sind empirische Er-
hebungen zu Unternehmensstrukturen, Fahrzeu-
gen und Transportvorgdngen bei teilnehmenden
Transportunternehmen des Feldversuchs, die so-
wohl im Rahmen dieser Studie als auch der
Grundlagenuntersuchung zu Verkehrsnachfrage-
wirkungen von Lang-Lkw (ROHLING; BURG;
KLAAS-WISSING, 2014; FE 89.0273/2012) durch-
gefihrt wurden.

Die aus diesen Beobachtungen abgeleiteten Er-
kenntnisse, mindeten in die Schatzung des Markt-
potenzials fur Lang-Lkw-Transporte. Hierzu wurden
die aus der Feldbeobachtung analysierten Einsatz-
muster an der Gesamtheit der in Deutschland in
einem Jahr durchgefiihrten Transportvorgange mit
Lkw und Sattelfahrzeugen gespiegelt. Diese Trans-
portvorgange wurden auf der Grundlage von empi-
rischen GroRen aus der deutschen Stralengiter-
verkehrsstatistik modellhaft erzeugt.

Mittels eines Wahrscheinlichkeitsansatzes fiir die
Generierung eines Positivnetzes fur den Lang-Lkw,
wurden in verschiedenen Szenarien die daraus ent-
stehenden Verkehrsnachfragewirkungen fur die Be-
zugsjahre 2014 und 2030 ermittelt. Basis daflr
stellt das Verkehrsmengengeristes der bundes-
weiten Verkehrsprognose 2030 des Bundes-
ministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur
dar.

Insgesamt zeigen die Modellergebnisse, dass
Lang-Lkw eine positive Verkehrsnachfragewirkung
beziglich einer Reduktion von gefahrenen Lkw-
Kilometern und dementsprechend auch eine Re-
duktion von Klimagasen und Luftschadstoffen mit
sich bringen. Dieser positive Effekt wird durch eine
mogliche Ausdehnung des Positivnetzes Uber den
gegenwartigen Stand der 6. Anderungs-Verord-
nung verstarkt. Es zeigt sich auch, dass inter-
modale Verlagerungseffekte von der Bahn bzw.
des Binnenschiffs sehr gering und vernachlassig-
bar sind. Es wird aber auch deutlich, dass der

Lang-Lkw nicht die alleinige Lésung zur Eindam-
mung des Giuterverkehrswachstums und den
damit einhergehenden negativen Umweltwirkun-
gen darstellt, sondern in bestimmten Bereichen
und Einsatzfeldern betriebswirtschaftliche, aber
auch verkehrsnachfrageseitige Vorteile mit sich
bringt.

Effects of transport demand of longer trucks

Results of this study are model-based analyses of
transport demand effects of longer trucks in
normal operation for different scenarios. In
addition and based on the transport demand
effects, resulting emissions of air pollutants and
greenhouse gases have been gathered. This is
based on empirical studies of the test runs and
the derived and monitored logistical structures and
patterns for longer trucks which have been
gathered within this study and also in the baseline
study (ROHLING; BURG; KLAAS-WISSING,
2014; FE 89.0273/2012).

As a main result of the empirical analyses, current
national intra-modal market potentials for longer
trucks based on national statistical data of heavy
good vehicles have been derived.

To generate a permitted road network for longer
trucks in different scenarios a likelihood approach
has been used. Based on this road network
the transport demand effects of longer trucks for
the reference years 2014 and 2030 have been
applied based on the data of the federal transport
planning for 2030 of the federal ministry of
transport.

The overall model results indicated a general
positive transport performance effect of longer
trucks, concerning the reduction of driven truck
kilometres and accordingly a reduction of
emissions of greenhouse gases and air pollutants.
This positive effect is enhanced by a possible
extension of the permitted road network for longer
trucks upon the current status of the 6th regulation.
The results also shows that that modal shift effects
from rail and inland waterway transport to longer
trucks are very small and negligible.



But the results are showing also clearly that
putting longer trucks in normal operation will not
be the solely solution for reducing freight traffic
growth and the associated environmental effects
in the future. But it has been shown that in certain
fields and market segments longer trucks do have
positive economically and also traffic demand-side
benefits.



Summary

Effects of transport demand of longer trucks

1 Task

In January 2012 the German Federal Government
started a nationwide 5-year test pilot with longer
trucks. The term of a longer truck is defined in the
regulation of traffic law regarding vehicles and
vehicle combinations with an excess length.
According to that regulation, a longer truck has a
maximum length of 25.25 metres and a valid gross
weight of 40 tons. Furthermore, a longer truck is
permitted to have a valid gross weight of 40 tons
during the leading and trailing process in intermodal
transport. In addition, the infrastructure that is
allowed to use (Positive-network) is defined in that
regulation as well.

In an attendant scientific investigation of the test
pilot, which is coordinated by the Federal Highway
Research Institute (BASt), the estimation of market
potential has been evaluated. Moreover, this
investigation was based on actually observed and
captured empirical data of the transport process
(FE 89.0273/2012; ROHLING; BURG; KLAAS-
WISSING, 2014).

Based on this and with an additional survey of
empirical transport process data, model-based
analyses of transport demand effects and
accordingly emissions of air pollutants and
greenhouse gases of longer trucks in normal
operation for different scenarios have been
gathered.

The main tasks of this study are:

» Empirical investigation
An additional empirical investigation of the
actual transport trips has been made.

* Modelling of the transport demand
A freight transport model, in which longer trucks
are included, has been developed.

* Analysis of the model results
Analysing the results for different scenarios,
including inter-modal and intra-modal shifts.
Based on these results accordingly effects for
emissions of air pollutants and greenhouse
gases are estimated.

2  Approach and results

The general approach of the study can be found in
figure 2-1.
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Fig. 2-1: Approach of the study



Basic input for this study is actually observed and
captured empirical data of the transport process
(FE 89.0273/2012; ROHLING; BURG; KLAAS-
WISSING, 2014), in particular the methodology and
results of the surveys and the estimated national
intra-modal market potential for longer trucks.

To verify the results and to get possible new
insights, an additional empirical survey of transport
processes of the members of the test trial has
been conducted. The approach regarding input
and objectives of the survey has been adopted
from the original one. Again the main goal was
the observation and collection of actual transport
data of longer trucks of the test run. These
quantitative data have been supplemented
through qualitative interviews in a parallel survey
with participants and also with non-participants of
the test runs, e.g. about the assessments of
transport demand effects and market opportunities
of longer trucks.

As a main result current national intra-modal market
potentials for longer trucks based in national
statistical data of heavy good vehicles have been
derived (see Figure 2-2).

The main results of the empirical survey of longer
trucks can be summarized as follows:

» Type of goods
More than 60% can grouped to the commodities
of “Other goods and unidentifiable goods”,
“grouped goods” and commodities of the
automotive industry (without car transport).

* Gype of transport
By far the predominant type of transport is
directly and permanent rerun trip as a main
haulage.

* Type of origin and destination
About three quarters of all trips origins and
destinations can be defined as a production or
storage location (own or external).

» Payload and utilization
The average payload is between 13 and 14
tons. The share of empty runs is about 6% and
the average utilization rate is more than 85%
(regarding volume as well as loading metres).

* Type of loading unit
About 2/3 of all trips consists of “palletised
goods” and only a small proportion of
“containers and swap bodies”.

It can be concluded, that the structure of the
companies, the main market areas and logistic
patterns of transportation are nearly comparable to

Versionl

33 (8,6%) /2017 (6,9%)

Basis (National statistics 2012)
Mio. truck-trips p.a. / Mio. truck-milage p.a.
383 / 29106

Without:
flatbed-trucks, tip-trucks, tank-trucks
No Bulk-transport
No collecting- and delivery trips

Version 2
Dedicated trips
Total General cargo >70% volume utilization

|

15 (3,9%) /869 (3%)

Mio. truck-trips p.a. /Mio. truck-milage p.a.

(Percentage of total transport)

Version 3
Dedicated trips > 25 km
General cargo >70% volume utilization
Volume utilization (2- way)

9(2,3%) /748 (2,6%)

Fig. 2-2: Potentials for longer trucks



the situation of the baseline study (ROHLING;
BURG; KLAAS-WISSING, 2014).

Based on this background, model-based analyses
of transport demand effects and accordingly
emissions of air pollutants and greenhouse gases
of longer trucks in normal operation for different
scenarios have been gathered.

In order to gain such results, an integrated transport
model has been designed and applied with special
focus on an enhanced mode choice model for
longer trucks and with particularly sensitivity to the
different definition of longer truck road networks use
(Positive-network).

A given traffic demand, based on national freight
traffic forecast of the federal ministry of transport,
for the years 2014 and 2030 is input for this.

The application of each model module, e.g. national
intra-modal and inter-modal market potentials for
longer trucks, the network model (a model with a
likelihood approach for defining different road
network scenarios, assignment and cost structure
models and modal split model, provides scenarios
specific assessments for intra-modal and inter-

modal shift effects towards longer trucks and
accordingly effects on greenhouse gases and
pollutants.

The aim of the scenarios is to assess a wide range
of impacts regarding the use of longer trucks with
different road networks restrictions (Positive-
network). Therefore, there will be two scenarios: the
status quo, that is, the current network access
according to the 6t network regulation, and an
extended network, consisting of a core network
including extended catchment area. The detailed
definitions of the network scenarios are as followed:

Scenario A

Current regulation (6th network regulation) for
longer trucks Type 2-5

Scenario B

A) Longer trucks type 2-5:
Core network with expanded catchment area

B) Longer trucks type 1-5:
Core network with expanded catchment area
including the permission for longer trucks Type 1
on the whole-German road network.

Year 2014 (Mio. vehicle-milage) Scenario A (w?t:IZrLatriTc;l:ﬂ (?n::ite:?l':: ?)
Total transport road 29.450 29.450 29.450
Total transport rail/Inland Water Vessels * 10.118 10.118 10.118
Potential intra-modal 869 869 5.574
Potential inter-modal 176 176 176
longer truk intra-modal 9,1 68,4 5.273,9
longer truk inter-modal 0,5 1,8 1,8
longer-truck total 9,6 70,2 5.275,7
normal truck 856,7 769,0 230,7
truck total 866,4 839,2 5.506,4
Year 2030 (Mio. vehicle-milage)
Total transport road 37.402 37.402 37.402
Total transport rail/Inland Water Vessels * 13.541 13.541 13.541
Potential intra-modal 1.179 1.179 7.633
Potential inter-modal 390 390 390
longer truk intra-modal 13,9 93,9 7.215,4
longer truk inter-modal 1,2 3,9 3,9
longer-truck total 15,1 97,8 7.219,3
normal truck 1.159,4 1.040,9 260,2
truck total 1.174,5 1.138,7 7.479,6
* As vehicle-km longer truck equivalent

Tab. 2-1: Results of the transport demand modelling



Potential Scenario Szenario B Potential Scenario B
A (without Typ 1) incl. Typ 1 (with Typ 1)
Emissions of the scenarios (incl. Potentials) Year 2014 (in tons)
CO, 781.594 778.920 756.515 4.630.268 4.574.034
NO, 2.188 2.181 2.118 13.554 13.389
Part 37 37 36 223 220
Emissions of the scenarios (incl. Potentials) Year 2030 (in tons)
CO, 1.131.339 1.127.340 1.097.457 6.412.451 6.285.002
NO, 3.152 3.141 3.059 13.765 18.391
Part 52 52 51 307 301

Tab. 2-2: Results of Emissions and pollutants

The analyses of the traffic demand modelling for the
scenarios shows that generally only a small part of
all German heavy good vehicles runs (about 3.0 to
3.2%) and even a smaller part of all rail and inland
waterway transport performance (1.8 and 2.9%)
can be seen as shiftable potentials to longer trucks
due to logistical constraints and requirements.
However the market potentials for the special type
of longer truck with an extended trailer are different
to the others. The reason is that it does not primarily
reflect the observed patterns of the other types in
the logistical structures and it can be generally seen
in the replacement of the fleet portfolio of
conventional semi-trailer combinations.

In addition the modelling results also shows actually
that the effectively exhausted part out of the
potential of longer trucks regarding driving
performance is quite small (approximately 1%), and
increase significantly with expansion of a possible
Positive-network (approximately 8%).

Model based derived inter-modal shifts to longer
trucks are in comparison to the total German
transport amount of rail and inland waterway
transport performance negligible and nearly none
existent. These overall results determined positive
decreases in greenhouse gases and air pollutants.

3 Conclusion and further need of
research

In general it can be summarized that the use of
longer trucks in normal operation currently
generates a positive overall transport demand
effect regarding the reduction of driven truck milage
and accordingly a reduction of greenhouse gas
emissions and air pollutants. This positive effect will
be enhanced by a possible extension of the road
infrastructure that is allowed to use (Positive-
network). It also shows that modal shift effects from
rail and inland waterway transport are very small
and almost negligible. But the results also clearly
show that the operation of longer trucks is not solely
the solution for reducing freight traffic growth and
the associated negative environmental effects. But
in certain market segments there are economic and
traffic demand-side benefits.

Additional need of research can be seen in the
following areas:

 The transport model determined intermodal
shifts generate from the comparison of longer
trucks to the other transport modes solely in the
main haulage. It is not possible taking into
account that longer trucks maybe have positive
effects regarding efficiency for pre and post
haulage of combined transport chains due to
lack of empirical based data.

* The issue of potential “rebound effect” in the
context of longer trucks could not be covered by
transport models due to lack of empirical data.
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1 Einleitung

Seit dem 01.01.2012 lauft der Feldversuch mit
Lang-Lkw, der von der Bundesanstalt flr Stralen-
wesen (BASt) wissenschaftlich begleitet wird.

Neben Fragen zur Verkehrssicherheit, technischen
Bedingungen und infrastrukturellen Auswirkungen,
wurde von Ende 2012 bis Ende 2013 auch die Un-
tersuchung FE 89.0273/2012 ,Verkehrsnachfrage-
wirkungen von Lang-Lkw — Grundlagenermittlung*
(ROHLING; BURG; KLAAS-WISSING, 2014)
durchgefiihrt, um das Marktpotenzial des Lang-Lkw
in Deutschland abzuschatzen. Im Rahmen dieser
Untersuchung, die ebenfalls durch TCI Roéhling in
Zusammenarbeit mit dem Lehrstuhl fur Logistikma-
nagement der Universitat St. Gallen (LOG-HSG) er-
arbeitet wurde, sind folgende spezielle Kennziffern
und Indikatoren fur ein Jahr erhoben worden:

* Unternehmen, die Lang-Lkw fahren,

» verwendete Fahrzeuge und Fahrzeugkombina-
tionen,

» durchgefuhrte Transportvorgange mit ihren ver-
schiedenen Attributen und Auspragungen.

Die aus diesen Beobachtungen abgeleiteten Er-
kenntnisse mindeten in die Schatzung des Markt-
potenzials fur Lang-Lkw-Transporte. Hierzu wurden
die aus der Feldbeobachtung analysierten Einsatz-
muster an der Gesamtheit der in Deutschland in
einem Jahr durchgefiihrten Transportvorgange mit
Lkw und Sattelfahrzeugen gespiegelt. Diese Trans-
portvorgange wurden auf der Grundlage von empi-
rischen Grélen aus der deutschen Strallengiter-
verkehrsstatistik modellhaft erzeugt. In dieser Un-
tersuchung (FE 89.0273/2012) wurde bewusst auf
eine Hochrechnung von Nachfragewirkungen ver-
zichtet. Es wurden jedoch die Grundlagen und
Strukturen geschaffen, um modellbasierte Analysen
von Verkehrsnachfragewirkungen der Lang-Lkw in
einem moglichen Regelbetrieb im Anschluss an
den Feldversuch durchfiihren zu kénnen.

Die hier vorgelegte Untersuchung hat die Abschat-
zung von Nachfragewirkungen des Lang-Lkw zum
Ziel und knUpft an der oben beschriebenen Grund-
lagenuntersuchung an.

Die Unternehmen TCI Réhling — Transport Consul-
tant International (TCI) in Waldkirch und der Lehr-
stuhl fur Logistikmanagement der Universitat St.
Gallen (LOG-HSG) sind von der Bundesanstalt fiir

StralBenwesen mit der Durchfiihrung der Arbeiten
zu dieser Untersuchung ,Verkehrsnachfragewirkun-
gen von Lang-Lkw* im Rahmen der wissenschaft-
lichen Begleitung des Feldversuches zum Lang-
Lkw beauftragt worden.

Die wichtigsten Arbeitsschwerpunkte bilden dabei:

» Erhebung

Eine ergédnzende Erhebung ist durchgefihrt
worden, die sich im Wesentlichen an der vorge-
henden Erhebung orientiert.

* Verkehrsnachfragemodellierung

Ein integriertes, auf den Guterstromverflech-
tungen aller Verkehrstrager basierendes Giiter-
verkehrs-Nachfrage-Modell, das insbesondere
sensitiv auf das fur den Lang-Lkw verfigbare
StralRennetz reagiert, wurde entwickelt.

* Modellanalysen

Die Anwendung des Modells lieferte fir ver-
schiedene Szenarien Abschatzungen fir intra-
modale und intermodale Verlagerungswirkun-
gen hin zum Lang-Lkw. Die generierten Modell-
analysen der einzelnen Szenarien sind auch
Grundlage fur die daraus direkt zu ermittelnden
Groflen zu Luftschadstoffen und Klimagasemis-
sionen.

Der hier vorliegende Schlussbericht ist wie folgt
aufgebaut:

+ Kapitel 2: Beschreibung des grundlegenden
methodischen Vorgehens,
» Kapitel 3: Beschreibung und Analyse der Erhe-

bung und Befragung,

» Kapitel 4: Analyse und Beschreibung der Ver-
kehrsnachfragemodellierung,

» Kapitel 5: Zusammenfassung und Fazit des

Forschungsvorhabens.

2 Methodisches Vorgehen

2.1 Analyserahmen

Ein wesentliches Ziel der Modellierung ist es, die
Struktur der Glterverkehrsnachfrage und die durch
Nachfrage- und Angebotsveranderungen resultie-
renden Verlagerungswirkungen abzubilden. Dazu
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ist das Verkehrssystems in seiner Gesamtheit zu
betrachten. Es sind sowohl die Wechselwirkungen
zwischen den einzelnen Komponenten des Ge-
samtsystems als auch die Schnittstellen zu den
Rahmenbedingungen des Guterverkehrs, insbeson-
dere zu logistischen, dkonomischen und o6kologi-
schen Einflissen, in geeigneter Form zu bertick-
sichtigen. Um dieser Zielsetzung gerecht zu wer-
den, wird der Guterverkehrsmarkt durch ein integra-
tives Gesamtmodell abgebildet. Dieser Ansatz, der
im Folgenden dargestellt wird (siehe Bild 2-1), bildet
den Ubergeordneten Analyse- und Modellrahmen.

Teilmarkte des Giiterverkehrsmarktes

Um ein Verkehrssystem in seiner Gesamtheit zu
erfassen, ist eine analytische Herangehensweise
erforderlich, mit der die einzelnen Bausteine und
Komponenten dieses Systems identifiziert und ana-
lysiert werden kénnen, sowie die Effizienz des Ver-
kehrssystems bewertet werden kann. Die Heran-
gehensweise muss einen Systemzusammenhang
herstellen, der die Wechselwirkungen zwischen
den Einzelkomponenten aufzeigt, die Rahmenbe-
dingungen, die auf die Komponenten einwirken,
identifiziert und es erlaubt, die Beeinflussbarkeit
und Steuerbarkeit des Systems zu analysieren.
Dies gilt fir den Personen- und Guterverkehr glei-
chermalfien.

Die in diesem Sinne zu definierenden Teilmarkte
des Guterverkehrsmarktes sind in Bild 2-1 schema-
tisch dargestellt. Dieses, in seinen Grundzugen
dargestellte, System stellt den Analyserahmen fur
die Untersuchung dar und zeigt, aufgrund der inte-
grativen Betrachtung, die wesentlichen Zusammen-
hange zur Schatzung der Nachfragewirkungen des
Lang-Lkw auf.

Grundsatzlich sind bei der Betrachtung des Gliter-
verkehrsmarktes drei Teilmarkte voneinander zu
unterscheiden: der Nachfragemarkt, der Transport-
markt und der Verkehrsmarkt.

* Der Nachfragemarkt

Auf dem Nachfragemarkt entsteht der Transport-
und Mobilitdtsbedarf fiir Personen und Guter. Dort
finden insbesondere die arbeitsteilige Produktion
von Gitern und deren Konsum statt. Fur die
Produktion werden Materialien und Vorprodukte be-
notigt und mussen zu den Produktionsstatten ge-
langen; die Fertigprodukte missen Uber Lieferket-
ten bis zum Endverbraucher gebracht und Abfélle
ruckgefuhrt werden. Die Nachfrage unterliegt dabei
einer bestimmten raumlichen und zeitlichen Struk-
tur, die sich aus den Anforderungen der Nachfrager
ergibt. Gleiches gilt auf der Angebotsseite. Die Be-
trachtung des Nachfragemarktes macht deutlich,

Handel Speditions- Verkehrs-
Dienstleistungen Dienstleistungen
Konsum
A
) Transport-
nachfrage
r A
Produktion » Veskanrs:
nachfrage
\ 4 4
Nachfragemarkt
A Verkehrstrager » Verkehrsstrome
A
Transportmarkt Verkehrsmittel,

-infrastruktur

Verkehrsmarkt

!

Rahmenbedingungen

Bild 2-1: Die Teilmarkte des Guterverkehrsmarkt
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dass das Transport- und Guterverkehrssystem eine
abgeleitete (derivative) Servicefunktion zu erflllen
hat. Es muss die Infrastrukturen und Ressourcen
bereitstellen, um den aus der Nachfrage heraus
entstehenden Transport- und Mobilitatsbedarf zu
erfillen.

* Der Transportmarkt

Zur Abwicklung der, auf dem Nachfragemarkt be-
grindeten, Transportnachfrage, sind auf dem
Transportmarkt Transportangebote unter Nutzung
der verschiedenen Verkehrstrager erforderlich. Der
Angebotsumfang berlcksichtigt unter anderem die
Eigenschaften der verschiedenen Verkehrstrager
wie z. B. Transportkosten, Haus-zu-Haus-Fahr-
zeiten, notwendige Umladevorgange, Anforderun-
gen an Ladungstrager, Risiken der Beschadigung,
Strukturen von Transportketten, die Kombinierbar-
keit mit logistischen Mehrwertleistungen, die Ver-
knipfung und Vernetzung mit anderen Verkehrs-
tragern oder die Transportsicherheit. Je nach raum-
licher und zeitlicher Struktur sowie der definierten
Anforderungen an den Transport, wird auf Basis der
Angebote die Verkehrstragerwahl getroffen. Im Er-
gebnis resultieren hieraus Transportangebote der
Verkehrstrager mit einer bestimmten zeitlichen und
organisatorischen Struktur sowie den zugehorigen
Nutzerkosten.

Bestimmt wird die Verkehrstrdgerwahl aber nicht
nur durch den Bedarf auf dem Nachfragemarkt,
sondern auch durch eine Vielzahl an Rahmenbe-
dingungen, die unmittelbar auf dem Transportmarkt
wirken, wie z. B. die digitale Vernetzung innerhalb
der Logistik, das verfigbare Angebot an Gewerbe-
flachen oder die Lage von Terminals zum Verkehrs-
tragerwechsel. Eine wesentliche Rolle spielen auch
die verfligbaren Netzdichten bei den einzelnen Ver-
kehrstragern. Insgesamt lasst sich damit auf dem
Transportmarkt das komplette Angebot an Trans-
portdienstleistungen darstellen, das flir die Abwick-
lung der Transportnachfrage, die sich auf dem
Nachfragemarkt bildet, geeignet ist.

* Der Verkehrsmarkt

Die von der Transportnachfrage ausgeloste Fahr-
ten und Abwicklung von logistischen Ablaufen zur
Ortsveranderung finden auf dem Verkehrsmarkt
statt. Dabei werden verfugbare Transportgefalle
bzw. Verkehrsmittel (Lkw, Guterziige, Schiffe) ein-
gesetzt und die zur Verfuigung stehende Verkehrs-

infrastruktur (StralRen, Schienen, Wasserstralden,
Rohrleitungen, Luftverkehrsstralden, See- und Bin-
nenhafen, KV-Terminals) genutzt. Die Leistungs-
fahigkeit des Verkehrsmarktes entscheidet letzt-
lich, ob die auf dem Transportmarkt definierten
Transportangebote zur Abwicklung der Nachfrage
auch realisiert werden kdnnen. Der Verkehrsmarkt
ist nicht alleine dem Guterverkehr vorbehalten. Auf
dem Verkehrsmarkt treffen vielmehr Giter- und
Personenverkehr aufeinander und es kénnen Ka-
pazitatsengpasse, Staus, Wartezeiten usw. entste-
hen, was die Angebotsqualitat zum Teil empfindlich
verschlechtern kann. Ist dies der Fall, kann es in
der Riickkopplung zu einer Anderung der Ver-
kehrsmittelwahl, aber auch zu Verschiebungen, bis
hin zu einer Umstrukturierung, auf dem Nachfrage-
markt kommen. Genauso denkbar sind aber auch
Preisreaktionen, die zu Anderungen und Anpas-
sungen der Angebote auf dem Transportmarkt
fUhren.

Rahmenbedingungen und Szenarien

Die drei Teilmarkte des Guterverkehrsmarktes
werden durch exogene Rahmenbedingungen ge-
steuert. Wichtige derartige Rahmenbedingungen
sind insbesondere die Bevolkerungs- und Wirt-
schaftsentwicklung. Weiterhin bestimmen aber
auch technische Entwicklungen und Neuerungen
die Angebote der Verkehrstrager und deren Effi-
zienz. SchlieRlich haben Vorgaben und Ziele aus
dem politischen Raum (z. B. in Form ordnungs-
und fiskalpolitischer Mallnahmen) ebenfalls exo-
genen Charakter und zahlen zu den Rahmen-
bedingungen.

Fir perspektivische Betrachtungen im Rahmen von
Verkehrsprognosen werden verschiedene, reali-
tatsnahe zukilnftige Auspragungen dieser exoge-
nen Einflisse in der Regel Uber Szenarien abgebil-
det. Sie geben Auskunft dartiber, wie sich v. a. der
Transport- und der Verkehrsmarkt bei Anderung der
Rahmenbedingungen entwickeln konnten. Im
Rahmen der Lang-Lkw-Untersuchung spielen hier
vor allem die technischen Randbedingungen der
Infrastruktur und des Umfeldes fur ein Positivhetz
fur Lang-Lkw-Fahrten eine Rolle.

2.2 Arbeitsablauf

Basierend auf der grundlegenden methodischen
Vorgehensweise, gliedert sich die Untersuchung in
zwei Hauptteile:
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1. Empirischer Teil mit der Durchfiihrung der Erhe-
bung (s. Kapitel 3)

» Aktualisierung der Erhebungsinhalte des
Fragebogens,

» Vorbereitungsphase (Kontaktaufnahme, Be-
antwortung Fragen etc.) ,

e Test-Vorlauf,

* Erhebungs-Regelbetrieb der qualitativen Be-
fragung.

2. Analytischer, modellbasierter Teil (s. Kapitel 4)
* Analyse der Erhebung,

» Formulierung der Netzkonfiguration in den
Szenarien,

» Konfiguration des Standard Guterverkehrs-
modells,

* Modellanwendung,

* Generierung und Analyse der Ergebnisse.
Der generelle Ablauf ist in Bild 2-2 dargestellt.

Als grundlegender Input hierfir dienen die Ergeb-
nisse der Grundlagenuntersuchung ,Verkehrsnach-

fragewirkung Lang-Lkw* (ROHLING; BURG;
KLAAS-WISSING, 2014) und hier insbesondere die
Methodik und Ergebnisse der Erhebungen sowie
das, unter anderem daraus geschatzte, bundes-
weite Marktpotenzial fir Lang-Lkw.

Um die Erkenntnisse der Grundlagenerhebung zu
validieren bzw. neue Erkenntnisse zu gewinnen,
orientiert sich die Uber einen Zeitraum von 3 Mona-
ten durchgefiihrte zusatzliche Erhebung wesentlich
an der vorhergehenden Erhebung, die im Rahmen
der Grundlagenuntersuchung durchgefihrt wurde.

Ein wesentlicher Punkt dabei ist die Beobachtung
und Erhebung des tatsachlichen Transportein-
satzes der Lang-Lkw im Feldversuch. Dazu wurden
die am Feldversuch teilnehmenden Unternehmen
mithilfe eines web-basierten Online-Fragebogens
zu folgenden Aspekten befragt:

* unternehmensspezifische Merkmale,
» Fahrzeugdaten der eingesetzten Lang-Lkw,

« Daten zu den tatséchlich durchgefuhrten Lang-
Lkw-Fahrten.

Die Daten zu den Fahrten wurden wdchentlich zu-
sammengefasst und gemeldet; die Unternehmens-

Erganzende Erhebung

Empirische Daten
» Transportmarkt-Cluster
» Typische Transportrelation
+ Giitereigenschaften

» Befragung
+ Teilnehmem
+ Nicht-Teilnehmem

|

Basis: ,,Verkehrsnachfragewirkung Lang-Lkw - Grundlagenuntersuchung*

Vorgehen und Ergebnisse Erhebungen

Qualitative Informationen

Modellierung bundesweiter Nachfragewirkungen Lang-Lkw

ver Ve

Marktpotenzial

Validierung bzw.
Anpassung

Marktpotenzial

Giiterstrome Netz-

VP2030

Potenzial-
modell

modelle

Umlegungs- und
Kostenmodelle

Modal-Split
Modell

\

J

Bundesweite Eckwerte
(Transportaufkommen und —leistung, CO2 und Schadstoffe)

Bild 2-2: Ablaufschema Untersuchung
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und Fahrzeugdaten wurden einmalig wahrend der
Erhebungsperiode erhoben. Die relevanten absolu-
ten quantitativen Daten wurden mit den Erkenntnis-
sen aus der Grundlagenuntersuchung saisonal be-
reinigt und auf ein Jahr hochgerechnet.

Zur Erganzung der quantitativen Daten wurden mit-
hilfe von Interviews in einer Parallelbefragung Feld-
versuch-Teilnehmer sowie auch Nicht-Teilnehmer
zu ihren Einschatzungen zu Nachfragewirkungen
und Marktchancen des Lang-Lkw befragt. Diese
qualitativen Daten dienen zur weiteren Einordung
und Interpretation der empirischen Daten.

Die Marktpotenziale fir den Lang-Lkw ergeben sich
aus den gesamten Transportstromen im Binnenver-
kehr mit deutschen Lkw. Als Grundlage fiir die Po-
tenziale wurde dazu die Glterkraftverkehrsstatistik
fur deutsche Lkw herangezogen. In einem ersten
Schritt wurden aus den Statistiken fur die einzelnen
Transportmarkt-Segmente, die aus den gesamten
Erhebungsdaten fir den Lang-Lkw gebildet wer-
den, die Transportmengen geschéatzt. Dies ergibt
das Marktpotenzial fur den Lang-Lkw. Dabei fuhren
die Restriktionen flr den Einsatz des Lang-Lkw, die
sich aus der Ausnahmeverordnung ergeben, zu
einer entsprechenden Einschrankung des Poten-
zials. Die Bestimmung des Marktpotenzials ist
somit eine deskriptive Analyse auf Basis von
Statistiken sowie der Auswertung der Erhebungen
und Befragungen.

Vor diesem Hintergrund stand abschlieRend die
Modellierung von bundesweiten Nachfragewirkun-
gen und deren direkten Auswirkungen auf den
Modal-Split sowie Klimagas- und Schadstoffemis-
sionen auf Basis der gesamten beobachteten
Strukturen des bundesweiten Feldversuches im
Vordergrund.

Dazu wurde ein integratives auf den Guterstrom-
verflechtungen aller Verkehrstrager der Verkehrs-
prognose 2030 (Intraplan et al., 2014) basierendes
Guterverkehrs-Nachfrage-Modell und ein um den
Lang-Lkw erweitertes Verkehrsmittelwahimodell
entwickelt, das insbesondere sensitiv auf das fir
den Lang-Lkw verfliigbare StralRennetz reagiert.
Dies bedeutet hier, dass eine Unterscheidung zwi-
schen Lang-Lkw und konventionellem Lkw im Netz-
zugang vorgenommen wird. Damit werden der
Netzzugang sowie mogliche Umwegfahrten fir
Lang-Lkw relationsspezifisch abgebildet.

Die Anwendung der einzelnen Modellmodule, wie
z. B. das Potenzialmodell, das Netzmodell (ein dif-

ferenziertes Modell zur Festlegung eines potenziel-
len Streckennetzes bei einer bundesweiten Frei-
gabe des Einsatzes von Lang-Lkw), Umlegungs-
und Kostenmodelle sowie das Modal-Split-Modell,
liefern szenarienspezifische Abschatzungen fir in-
tramodale und intermodale Verlagerungswirkungen
hin zum Lang-Lkw, aus denen Klimagas- und
Schadstoffmengen abgeleitet werden.

3 Empirische Ergebnisse

Im Rahmen der Studie wurden folgende empirische
Erhebungen durchgefihrt:

» Erfassung der unternehmens- und fahrzeug-
bezogenen Daten der Teilnehmerunternehmen
des Feldversuchs (im Folgenden kurz Teilneh-
mer genannt),

» Erfassung der Transporteinsatze der im Feld-
versuch registrierten Lang-Lkw,

» qualitative Befragung der Teilnehmer,

» qualitative Befragung von Unternehmen, die ur-
springlich Interesse am Feldversuch bekundet,
jedoch nicht teilgenommen haben (im Folgen-
den kurz Nicht-Teilnehmer genannt).

Die erfassten Transporteinsatze der Lang-Lkw
stellen die Basis fir die im Projekt durchgefihrte
Untersuchung der Verkehrsnachfragewirkungen
von Lang-Lkw dar. Erganzende Erkenntnisse
liefern die qualitativen Einschatzungen der Teilneh-
mer und Nicht-Teilnehmer.

3.1 Erhebungsdesign

Erhoben wurden Daten von Teilnehmern und Nicht-
Teilnehmern des Feldversuchs.

Die Erhebung der unternehmens- und fahrzeug-
bezogenen Daten der Teilnehmer und der Daten zu
den Transporteinsatzen der Lang-Lkw erfolgte stan-
dardisiert und fragebogengestitzt als Online-Befra-
gung. Die Erhebungsinhalte umfassen Daten zum
Unternehmen, den eingesetzten Fahrzeugkompo-
nenten, den eingesetzten Fahrzeugkombinationen
(Initialbefragung) und zu den Transportvorgangen/
Fahrten (wochentliche Befragung). Die beiden Be-
fragungen werden im Folgenden naher beschrieben.

Untergliedert war die Erhebung in zwei Teilberei-
che, die durch zwei unterschiedliche Fragebdgen
abgedeckt wurden (siehe Anhang).
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3.1.1 Initialbefragung

In der Initialbefragung wurden die im Erhebungs-
zeitraum dauerhaft gleichbleibenden unterneh-
mens- und fahrzeugbezogenen Daten erhoben. Im
Folgenden werden die wesentlichen Befragungs-
inhalte detaillierter vorgestellt.

Unternehmen

Abgefragt wurden allgemeine Angaben zur Unter-
nehmensart (Transportdienstleister/Verlader), be-
dienten logistischen Marktsegmenten, hauptsach-
lich transportierten Guterarten, Umsatz, Anzahl der
Mitarbeiter und Standorte, Fuhrparkstruktur, Sen-
dungsaufkommen pro Jahr sowie Verkehrstrager-
einsatz und -anbindung (Gleisanschluss) der Unter-
nehmen.

Fahrzeugkomponenten

Dieser Fragebogenteil beinhaltete die Abfrage der
eingesetzten Fahrzeugkomponenten, getrennt nach
Lang-Lkw Modulen (Sattelzugmaschine, Untersetz-
achse/Dolly, verschiedene Typen von Sattelanhan-
gern, fester Lkw-Aufbau und Lkw-Wechselaufbau).
Zusatzlich wurden Informationen bezlglich der La-
dekapazitaten abgefragt (Nutzlast, Volumen, Stell-
platze, Lademeter), um die spezifischen logisti-
schen Rahmenbedingungen der eingesetzten Lang-
Lkw im Vergleich zu konventionellen Lkw und alter-
nativen Verkehrstragern untersuchen zu kénnen.

Fahrzeugkombination(en)

Die vom befragten Unternehmen eingesetzte(n)
Fahrzeugkombination(en) wurden durch die Lang-
Lkw-Typen 1-5 charakterisiert.! Diese konnten mit-
hilfe von unter Fahrzeugkomponenten ausgewahl-
ten Modulen definiert werden.

Lang-Lkw-Einsatz und verkehrsinduzierende
Effekte

Zusatzliche, spezifisch auf den Lang-Lkw-Einsatz
im Unternehmen bezogene Fragenstellungen, be-
inhalteten Fragen nach:

» Lohnzuschlagen fur Lang-Lkw-Fahrer, prozen-
tualen Unterschieden in den Gesamtkostensat-
zen? (im Vergleich zum Einsatz konventioneller
Lkw),

» vorwiegenden Einsatzbereichen des Lang-Lkw
unterschieden nach logistischen Clustern (Bulk,

Komplettladung, Teilladung, Projektladung,
KEP3/Post, Kontraktlogistik, Lagerhaltungs-/
Terminalverkehre, Hinterlandverkehre, Luft-
fracht, temperaturgefiihrte Verkehre),

* Ladungsformen des Lang-Lkw (Massengut un-
verpackt, 20'/40° Container, Wechselbehalter,
palettiertes Gut, geblndelte Giiter, Stickgut, an-
dere Ladungsformen).

Um dem Aspekt einer méglichen verkehrsinduzie-
renden Wirkung des Einsatzes von Lang-Lkw zu
bericksichtigen, wurden zusatzlich Fragen zur
Neuerzeugung und Auftragsgenerierung von Lang-
Lkw-Transporten in die Initialbefragung integriert.

Diese unternehmens- und fahrzeugbezogenen An-
gaben wurden einmalig zu Beginn der Erhebung im
November 2015 bzw. jeweils bei Neueintritt eines
Unternehmens in den Feldversuch (Meldung durch
die BASt) erhoben.

3.1.2 Wochentliche Befragung

In der wdchentlichen Befragung wurden die, von
den Teilnehmern real abgewickelten Transportvor-
gange erfasst. Ziel der wochentlichen Erhebung
war es somit, die tatsachlichen Einsatze der gemel-
deten Lang-Lkw mdoglichst detailliert zu erfassen,
d. h. Informationen Uber Fahrten, Ladungen und
Transportketten zu gewinnen, um auf dieser Grund-
lage die Verkehrsnachfragewirkungen von Lang-
Lkw in der Praxis zu untersuchen.

Die abgefragten Charakteristika fur jeden Trans-
portvorgang umfassten:

* Datum und Uhrzeit (Start),
* Quelle und Senke (Adresse und Art),
» Fahrtroute, -distanz und -dauer,

» Art der Fahrt (Sammel-/Verteilfahrt oder Pendel-
fahrt/Hauptlauf),

« Kraftstoffverbrauch,

1 Eine detaillierte Darstellung und Beschreibung der einzel-
nen Lang-Lkw-Typen ist im Anhang zu finden.

Als Gesamtkosten werden die betriebswirtschaftlichen Kos-
ten des Transporteinsatzes definiert, die sich aus Fixkosten,
wie z. B. Lohnkosten, Abschreibungen etc. und laufleis-
tungsabhangigen (variable) Kosten, wie z. B. Kraftstoffkos-
ten, zusammensetzen.

3 KEP= Kurier, Express, Paketdienste.
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» transportierte Giterart (nach Giterklassifikation
NST-2007),

* Ladungsgewicht und -volumen,

* Auslastungsgrad,

» Transportbehalter und Form der Ladung sowie
» Leerfahrten der eingesetzten Lang-Lkw.

Zusatzlich zu den Charakteristika der Transport-
vorgange, konnten optional Angaben bezlglich der
Entfernung von Quelle und Senke vom nachsten
Umschlagterminal (Schiene/Stralle, Seehafen, Bin-
nenhafen, trimodal) gemacht werden. Diese Anga-
ben dienten dazu, einen Eindruck dariber zu ge-
winnen, ob der jeweilige mit dem Lang-Lkw durch-
gefihrte Transportvorgang alternativ im kombinier-
ten Verkehr (Stral3e/Schiene oder Strafl3e/Binnen-
schiff) hatte durchgefihrt werden kénnen bzw.
inwieweit der Einsatz von Lang-Lkw im Hinterland-
verkehr von Seehéfen eine Rolle spielt. Mdgliche
Verlagerungseffekte vom kombinierten Verkehr auf
den Lang-Lkw wurden durch spezifische Fragen
berucksichtigt. Abgefragt wurde, mit welchem Ver-
kehrsmittel der Transportvorgang vor Einsatz des
Lang-Lkw durchgeflihrt wurde (im eigenen Unter-
nehmen bzw. bei dem vorher mit dem Transport be-
auftragten Unternehmen). Fir den Fall, dass der
Transportvorgang vor Einsatz des Lang-Lkw mit
konventionellen Lkw durchgefihrt wurde, wurde
eine zusatzliche Frage zu den durch den Lang-Lkw
eingesparten Fahrten gestellt, um die Modellergeb-
nisse zu validieren. Zusatzlich wurde erfragt, wel-
ches Verkehrsmittel gewahlt werden wirde, be-
stinde nicht die Mdglichkeit des Einsatzes des
Lang-Lkw und ob der Einsatz des Lang-Lkw aus-
schlaggebendes Kriterium fiir die Generierung des
Transportauftrages war.

Die mogliche Notwendigkeit eines Umschlags auf
der ersten bzw. letzten Meile auf konventionelle
Lkw aufgrund einer fehlenden Anbindung an das
Positivnetz wurde ebenfalls abgefragt.

Durch die Verknipfung des wochentlichen Frage-
bogens mit dem Initialfragebogen konnte jeder er-
fasste Transportvorgang eindeutig dem jeweils ein-
gesetzten Lang-Lkw (im Initialfragebogen erfasste
Fahrzeugkombination) zugeordnet werden.

Die Transportvorgange/Fahrten wurden Uber einen
Erhebungszeitraum von insgesamt 13 Wochen er-
fasst. Der Zeitraum erstreckte sich von KW45/2015
bis KW06/2016. Da aufgrund von Weihnachtsfeier-

tagen, Neujahr und Betriebsferien bei vielen Teil-
nehmern keine aussagekraftigen Ergebnisse zu
erwarten waren, wurden KW52 und 53 vom Erhe-
bungszeitraum ausgeschlossen.

3.1.3 Erganzende qualitative Befragungen von
Teilnehmern und Nicht-Teilnehmern

Zusatzlich zu den beschriebenen Erhebungen, wur-
den die Teilnehmer des Feldversuchs und ausge-
wahlte Nicht-Teilnehmer zu ihrem Einsatz von
Lang-Lkw (Teilnehmer) bzw. Erwartungen an den
Einsatz von Lang-Lkw (Nicht-Teilnehmer) sowie zu
ihren Einschatzungen zu Verlagerungseffekten und
dem Marktpotenzial von Lang-Lkw befragt. Far
diese Befragungen wurden gesonderte Frage-
bdgen verwendet, die den Teilnehmern und Nicht-
Teilnehmern nach Abschluss der wdchentlichen
Befragung zugesandt wurden (siehe Anhang).

Die Befragungsinhalte fur die Teilnehmer umfass-
ten:

» Grinde fiur die Auswahl des eingesetzten Lang-
Lkw-Typs und ggf. Einsatzhaufigkeiten der
Lang-Lkw Module im konventionellen Transport,

» \Verlagerungseffekte von der Schiene auf die
Stral’e im eigenen Unternehmen,

* Generierung zusatzlicher Auftrdge durch den
Einsatz von Lang-Lkw,

» Entwicklung der Auslastung des/der eingesetz-
ten Lang-Lkw Uber den Zeitraum des Feldver-
suchs und Transport von eventuellen Uber-
schussmengen mit konventionellen Lkw,

» eventuelle nicht erteilte Streckengenehmigun-
gen.

Die Befragungsinhalte fur die Nicht-Teilnehmer um-
fassten:

* Angaben zum Unternehmen (bediente logis-
tische Marktsegmente, hauptsachlich transpor-
tierte Guterarten, Umsatz, Anzahl der Mitarbei-
ter und Standorte, Fuhrparkstruktur, Sendungs-
aufkommen pro Jahr, Verkehrstragereinsatz und
-anbindung (Gleisanschluss) der Unternehmen
sowie Entfernung zum nachsten Umschlag-
terminal),

e Grinde fir die Nicht-Teilnahme,

* Auswahl Lang-Lkw-Typ(en) und Einsatzfelder
im Falle einer Teilnahme am Feldversuch,
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» Erwartungen an einen Einsatz des Lang-Lkw
bezlglich operativer Aspekte, Kosten sowie Auf-
trags- und Tourenstruktur,

» Einschatzung des Einflusses des Einsatzes von
Lang-Lkw auf die Wettbewerbsfahigkeit von klei-
nen und mittelstandischen Unternehmen gegen-
Uber grofien Unternehmen.

Bezuglich der Einschatzungen zu Verlagerungs-
effekten und Marktpotenzial von Lang-Lkw erhielten
Teilnehmer und Nicht-Teilnehmer die gleichen Fra-
gen. Die Befragungsinhalte umfassten:

» Einschatzung der Auswirkungen des Lang-Lkw
auf den Modal-Split (Verlagerung von der Schie-
ne auf die Stral3e) in der Transportbranche ge-
nerell,

» Einschatzung des Marktpotenzials fur Lang-Lkw
in Deutschland generell und spezifisch fir Lang-
Lkw Typ 1 (verlangerter Sattelanhanger bis zu
einer Gesamtlange von 17,80 Metern),

» Einschatzung der Auswirkungen einer Auswei-
tung des Positivnetzes auf alle Bundeslander.

3.2 Vorgehen

Die empirische Erhebung der unternehmens- und
fahrzeugbezogenen Daten der Teilnehmer (Initial-
befragung) und der Transportvorgdnge (woéchent-
liche Befragung) erfolgte technisch mithilfe einer
online-basierten Befragungsplattform, zu der die
Teilnehmer Uber eine Einladungsmail Zugang er-
hielten. Da es sich um eine Folgeerhebung handel-
te, konnte auf die bereits im Rahmen der vorheri-
gen Studie ,Verkehrsnachfragewirkungen von
Lang-Lkw — Grundlagenermittiung“ eingerichtete
Befragungsplattform zurlickgegriffen werden.

Im Vorfeld der Erhebung wurden die Befragungs-
inhalte der vorangegangen Erhebung, in Abstim-
mung mit der BASt, aktualisiert. Die Aktualisierun-
gen im Vergleich zu den Befragungsinhalten der
ersten Erhebung umfassten die folgenden Ande-
rungen:

Anderungen Initialfragebogen

* Anpassung und Modifikation von Befragungs-
inhalten,

+ Ubertrag von Fragen aus dem Initialfragebogen
in den wochentlichen Fragebogen,

» Einflgen und Aufteilen von Antwortmdglich-
keiten, um genauere Informationen, auch in
Bezug auf den kombinierten Verkehr, zu erhal-
ten,

» Einfigen zusatzlicher Fragen, die erste Riick-
schliisse auf durch Lang-Lkw induzierte Verkeh-
re zulassen.

Anderungen wochentlicher Fragebogen

» Aufteilen von Antwortméglichkeiten, um genau-
ere Informationen in Bezug auf kombinierten
Verkehr bzw. weitere Verkehrstrager in der
Transportkette zu erhalten,

» Einflgen zusatzlicher Fragen, die erste Rick-
schliisse auf mogliche Verlagerungswirkungen
des Lang-Lkw zulassen,

« Ubernahme von Fragen aus dem Initialfrage-
bogen in den woéchentlichen Fragebogen.

Die 50 Teilnehmer (Stand zum Start der Erhebung
laut BASt-Liste Oktober/November 2015) wurden
Ende Oktober 2015 per E-Mail mit einer Vorabinfor-
mation zum Umfragestart kontaktiert. Von den Un-
ternehmen daraufhin gemeldete Anderungen in
Bezug auf Ansprechpartner und Kontaktdaten wur-
den aufgenommen. Kurz vor dem Umfragestart An-
fang November 2015 erhielten die Teilnehmer eine
weitere E-Mail mit detaillierten Informationen zum
Ablauf der Erhebung und einer Anleitung zum Aus-
fullen der Online-Fragebdgen.

3.2.1 Initialfragebogen

Die Erhebung startete mit dem Versand der Einla-
dung zur Initialbefragung (inkl. Online-Link) Anfang
November 2015 an die 50 zu diesem Zeitpunkt ge-
meldeten Teilnehmer. Weitere, im Laufe des Erhe-
bungszeitraums durch die BASt gemeldete Teilneh-
mer, erhielten die Einladung zum Initialfragebogen
entsprechend spéater. Der Initialfragebogen musste
von den Teilnehmern einmalig und vor Beginn der
wochentlichen Erfassung der Transportvorgange
beantwortet werden. Dies war notwendig, um die
Informationen Uber die spezifischen Fahrzeugkom-
binationen der Teilnehmer aus dem Initialfrage-
bogen in die woéchentlichen Befragungen Uberneh-
men zu kdnnen.
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3.2.2 Wochentlicher Fragebogen

Die wdchentliche Erfassung der Transportvorgénge
startete mit Abschluss der Initialumfrage in KW45.
Uber einen individuell zugesandten Link erhielten
die Teilnehmer Zugang zum wochentlichen Frage-
bogen. Die Transportvorgange wurden wochentlich
nachtraglich von den Teilnehmern erfasst. Ab der
zweiten Eingabe konnten bereits eingegebene
Fahrten als Vorlage fiur neue Eingaben genutzt wer-
den, sodass der wochentliche Fragebogen fir sich
wiederholende Fahrten mit Ubereinstimmenden
Merkmalen zeiteffizienter ausflllbar war. Aufgrund
der typischen Einsatzbereiche des Lang-Lkw
kamen solche Ubereinstimmenden Fahrten haufig
vor.

Die von den Teilnehmern Ubermittelten Daten wur-
den aus der Befragungsplattform exportiert, konso-
lidiert und validiert. Bei fehlenden oder nicht plau-
siblen Angaben erfolgten telefonische oder elektro-
nische Nachfragen bei den jeweiligen Ansprech-
partnern aus den Unternehmen.

Die wochentliche Erfassung der Transportvorgange
startete im November 2015 in KW45 und endete im
Februar 2016 in KW06. Da aufgrund von Weih-
nachtsfeiertagen, Neujahr und Betriebsferien bei
vielen Teilnehmern keine aussagekraftigen Ergeb-
nisse zu erwarten waren, wurden KW52 und 53
vom Erhebungszeitraum ausgeschlossen. Der Zeit-
raum fur die Erfassung der Transportvorgange um-
fasste somit insgesamt 13 Wochen.

3.2.3 Qualitative Befragungen

Ziel der qualitativen Befragung der Teilnehmer und
Nicht-Teilnehmer war es, eine vertiefende Einschat-
zung der Verkehrsnachfragewirkungen von Lang-
Lkw zur Ergédnzung der Ergebnisse der online-
basierten Befragung der Teilnehmer zu erhalten.
Die qualitative Befragung erfolgte nach Abschluss
der wéchentlichen Erfassung der Transportvorgan-
ge. Die Teilnehmer und Nicht-Teilnehmer erhielten
differenzierte Fragebogen (siehe Anhang).

3.3 Ergebnisse

Im folgenden Abschnitt werden die erhobenen
Daten zusammengefasst und analysiert. Die Er-
gebnisse der aktuellen Datenerhebung 2015/2016
werden zudem den Analyseergebnissen der voran-
gegangenen Datenerhebung 2012/2013 gegen-

Ubergestellt, um Veranderungen bezlglich der be-
trachteten Aspekte im Zeitverlauf des Feldversuchs
aufzeigen zu kénnen. Die aktuelle Datenerhebung
2015/2016 unterscheidet sich von der vorangegan-
genen Datenerhebung 2012/2013 in Bezug auf

* den Erhebungszeitraum (2012/2013: ein Jahr,
12/2012 bis 12/2013. 2015/2016: drei Monate,
11/2015 bis 02/2016),

» einzelne Befragungsinhalte,

» die Teilnehmer (Anzahl Unternehmer und ein-
gesetzte Fahrzeuge: 2012/2013: 27 Teilnehmer/
53 Lang-Lkw; Beteiligung an der wdchentlichen
Erhebung: 21 Teilnehmer/43 Lang-Lkw. 2015/
2016: 52 Teilnehmer/135 Lang-Lkw; Beteiligung
an der wochentlichen Erhebung: 46 Teilnehmer/
120 Lang-Lkw).

Um konkrete Ruickschliisse auf sensible Daten
einzelner Unternehmen ausschlieRen zu konnen,
erfolgt die Darstellung hier anonymisiert und aggre-
giert.

Datenerhebung 2015/2016

Zu Beginn der Datenerhebung im November 2015
waren insgesamt 50 Unternehmen mit 133 Lang-
Lkw zur Teilnahme am Feldversuch angemeldet.
Uber den Erhebungszeitraum hinweg meldeten
sich zwei weitere Unternehmen mit je einem Lang-
Lkw zum Feldversuch an. Zudem nahmen zwei Un-
ternehmen je einen weiteren und ein Unternehmen
zwei zusatzliche Lang-Lkw in Betrieb. Ein weiteres
Unternehmen reduzierte seinen Fuhrpark um drei
Lang-Lkw, sodass bis zum Ende des Erhebungs-
zeitraums 52 Unternehmen mit 136 Lang-Lkw
bei der BASt als Teilnehmer des Feldversuchs
registriert waren. Abweichend dazu erfasste
LOG-HSG zum Ende des Erhebungszeitraumes
135 Lang-Lkw. Diese Differenz resultiert aus einem
Unterschied von einem Lang-Lkw Typ 1 bei einem
der Teilnehmer (Anzahl der Lang-Lkw wurde auf
Nachfrage vom Teilnehmer bestatigt). Da ein weite-
rer Teilnehmer den Lang-Lkw ausschliellich zu
Prasentationszwecken einsetzte, wurde dieser im
Rahmen der Erhebung und Analyse nicht weiter be-
ricksichtigt. Somit verblieben 51 Unternehmen mit
134 Lang-Lkw.

Von diesen 51 Teilnehmern haben sich 46 Teilneh-
mer mit insgesamt 120 Lang-Lkw an der wochent-
lichen Erfassung der Transportvorgange beteiligt.
Drei Teilnehmer haben ihre Lang-Lkw wahrend des
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Bild 3-1: Beteiligung an der woéchentlichen Erfassung der
Transportvorgange Uber den Erhebungszeitraum

Erhebungszeitraums nicht eingesetzt und deshalb
keine Daten Ubermittelt. Ein Teilnehmer hat den
Lang-Lkw eingesetzt, jedoch keine Daten Ubermit-
telt. Zwei weitere Teilnehmer (zwei Niederlassun-
gen eines Unternehmens) haben ihre Daten zu-
sammengefasst Ubermittelt und wurden deshalb als
ein Teilnehmer gezahit.

Die schwankenden wdchentlichen Teilnehmerzah-
len ergeben sich daraus, dass nicht jeder der 46
Teilnehmer regelmaRig Daten Ubermittelte und
dass es bei einzelnen Unternehmen Unterbrechun-
gen des Lang-Lkw-Einsatzes im Erhebungszeit-
raum gab. Teilweise waren Lang-Lkw zu Beginn der
Datenerhebung noch nicht im Einsatz, einige Fahr-
zeuge konnten aulerdem zeitweise z. B. witte-
rungsbedingt oder aufgrund einer Baustelle im
Positivnetz nicht eingesetzt werden.

3.3.1 Unternehmensbezogenen Analysen

Zur Darstellung und Charakterisierung der Grund-
gesamtheit des Erhebungszeitraumes 2015/2016
werden nachfolgend die wichtigsten strukturellen
Merkmale der insgesamt 51 Teilnehmer des Feld-
versuchs dargestellt und mit der Grundgesamtheit
des Erhebungszeitraumes 2012/2013 verglichen.

Der Groldteil der Teilnehmer der Erhebung
2015/2016 haben ihren Sitz in Bayern und Nieder-
sachsen (siehe Bild 3-2). Mit Ausnahme von drei
verladenden Unternehmen, die Lagerverkehre zwi-
schen verschiedenen Standorten (mindestens
zwei, maximal zehn Standorte pro Verlader) in
Eigenregie durchfiihren (Werkverkehre), sind alle
Teilnehmer Transportdienstleister. Eine vergleich-
bare Verteilung zeigt sich in der Datenerhebung
2012/2013. Auch hier stammte mehr als die Halfte
der Teilnehmer aus Bayern und Niedersachsen. Bis
auf ein verladendes Unternehmen waren alle Teil-

Sitz derUnternehmen
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Bild 3-2: Sitz der teilnehmenden Unternehmen

nehmer Transportdienstleister. Zu beachten ist in
diesem Zusammenhang, dass es sich bei den Teil-
nehmern beider Erhebungszeitraume nicht um ver-
schiedene Unternehmen handelt, sondern fir den
Erhebungszeitraum 2015/2016 insgesamt 24 neue
Teilnehmer zusatzlich zu den im Erhebungszeit-
raum 2012/2013 bereits gemeldeten 27 Teilneh-
mern registriert wurden.

Die GroRenstruktur der Teilnehmer des Feldver-
suchs ist heterogen (s. Tabelle 3-1). In der betrach-
teten Grundgesamtheit aus den Erhebungszeit-
raumen 2012/2013 und 2015/2016 sind sowohl
kleine und mittelstdndische Unternehmen mit
jeweils einem Standort im Inland als auch ein inter-
national agierender Transportdienstleister mit Gber
1.000 Standorten im In- und Ausland vertreten.

Die Heterogenitat der Teilnehmer spiegelt sich in
der Mitarbeiteranzahl, dem Sendungsaufkommen
pro Jahr und der unterschiedlichen Fuhrparkstruk-
tur wider. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass vom
grélten teilnehmenden Unternehmen keine Anga-
ben zu Sendungsaufkommen und Fuhrparkstruktur
vorliegen, weder fir den Erhebungszeitraum 2012/
2013 noch fur den Erhebungszeitraum 2015/2016.
Es muss angemerkt werden, dass die Angaben in
Tabelle 3-1 aufgrund der hohen Anzahl von Teil-
nehmern, welche die Fragen zur GroéRenstruktur
nicht vollstandig beantwortet haben, kein vollstan-
diges Bild der Gesamtheit der Teilnehmer ergeben
und daher nur beschrankt aussagekraftig sind.

Ladungsverkehre stellen mit 44 Nennungen das
wichtigste Marktsegment fur die Teilnehmer des
Feldversuchs dar (siehe Bild 3-3), gefolgt von Teil-
ladungsverkehren (32 Nennungen) und Stlickgut-
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Eg:grz%:gs(zzeolzggm 3) Min Max Keine Angabe
Anzahl Mitarbeiter 2 (40) Ca. 66.000 (Ca. 66.000)* 4(7)
Anteil Lkw-Fahrer (%) 8 % (6 %) 92 % (96 %) 21 (9)
Anzahl Lkw £ 7,5 t 0(0) 85 (46) 10 (8)
Anzahl Lkw > 7,5 t 2(0) 750 (378) 5(8)
Standorte im Inland 1(1) > 100 (> 100)* 4(7)
Standorte im Ausland 0 (0) >1.000 (> 1.000)* 7(12)
Jahresumsatz 330.000 € (1,2 Mio.€) 16,1 Mrd. € (19,1 Mrd. €)* 17 (8)
Anzahl Sendungen (Jahr) 35 (200) Ca. 74 Mio. (1,2 Mio.) 36 (18)

Tab. 3-1: Unternehmensbezogene Daten 2015/2016 und 2012/ 2013

2012/2013

Wichtigste Marktsegmente fiir die Teilnehmer

2015/2016

2.6%

18,2%

= Ladungsverkehre
m Stiickgut-/Sammelgutverkehre
= Gefahrgutverkehre

m Tank- und Silotransporte

= Teilladungsverkehre
“ Kurier-/Express-/Paketdienste
Temperaturgefiihrte Verkehre

® Sonstiges

Bild 3-3: Wichtigste Marktsegmente

und Sammelgutverkehren (28 Nennungen). Die
Marktsegmente KEP, Gefahrengutverkehre, tempe-
raturgefiihrte Verkehre und Tank- und Silotrans-
porte stellen nur fir drei bis 15 der Teilnehmer wich-
tige Marktsegmente dar. Sonstige, von den Teilneh-
mern genannte, wichtige Marktsegmente sind bei-
spielsweise Luftfrachtersatzverkehr, Container-
verkehre und Volumentransporte generell.

Hauptsachlich von den Teilnehmern transportierte
Giterarten allgemein sind Lebensmittel/-grund-
stoffe (24 Nennungen), gefolgt von Kfz-Teilen (21
Nennungen) und Baustoffen (15 Nennungen).
Mébel und Umzugsgut, landwirtschaftlichen Er-
zeugnisse, Mineraldlprodukte, Dingemittel, sowie
Messe-/Kunstgut spielen eine geringere Rolle (je-
weils 1-3 Nennungen). Unter Sonstiges wurden bei-
spielsweise Pakete, Traktoren, Papiererzeugnisse
und Wellpappe, Anlagenteile fur Windkraftanlagen,

Pflanzen und Baume sowie schnelldrehende Kon-
sumguter und Haushaltgerate genannt.

Im Vergleich zur vorangegangenen Erhebung
2012/2013, lassen sich beziiglich der wichtigsten
Marktsegmente und hauptsachlich transportierten
Guterarten, nur geringe Verschiebungen erkennen.
Wahrend Stickgut- und Sammelgutverkehre in
2015/2016 fur mehr Teilnehmer ein wichtiges Markt-
segment darstellen (+1 %), ist das Marktsegment
KEP fur weniger Teilnehmer relevant (-3,7 %). Die
deutlichsten Veranderungen im Bereich der wich-
tigsten Marktsegmente sind bei temperaturgefiihrten
Verkehren (-6,5 %) sowie bei sonstigen Angaben
(+7,5 %) zu erkennen. Unter sonstigen Angaben
wurden 2012/2013 lediglich Holztransporte genannt.

Die am haufigsten transportierten Giterarten waren
2012/2013, wie auch in 2015/2016, Lebensmittel/-
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2012/2013

Hauptsichlich transportierte Giiterarten

2015/2016

® L andwirtschaftliche Erzeugnisse
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® Diingemittel

u Textilien

u Sonstiges

® Kohle, Erze

= Mineraldlprodukte
= Chemische Giiter mlet 1/-gr
= Maschinen

m Mébel / Umzugsgut
Baustoffe

u Kfz-Teile

Bild 3-4: Hauptsachlich transportierte Gliterarten

grundstoffe (siehe Bild 3-4). Die relativ hochsten
Veranderungen lassen sich bei den Glterarten Kfz-
Teile (+10,3 %) und landwirtschaftliche Erzeugnisse
(-5,3 %) erkennen. Anzumerken ist hier, dass diese
Analysen der Marktsegmente und transportierten
Guterarten, sich auf die gesamten Transporte der
Teilnehmer beziehen und nicht spezifisch auf den
Lang-Lkw-Einsatz.

Die Teilnehmer 2015/2016 wickeln ihr Sendungs-
aufkommen durchschnittlich zu ca. 92 % per kon-
ventionellen Lkw ab, zu knapp 5,5 % per Lang-Lkw
und zu ca. 2,5 % im kombinierten Verkehr Straf3e/
Schiene. 40 Teilnehmer nutzen ausschlief3lich die
StralRe als Verkehrsweg. Die Ubrigen elf Teilnehmer
nutzen zudem zu 1 % bis 24,9 % den kombinierten
Verkehr Stral3e/Schiene; eines dieser Unterneh-
men beférdert zusatzlich 10 % des Sendungsauf-
kommens nur uber die Schiene. Sechs der 51 Teil-
nehmer verfiigen Uber einen eigenen Gleis-
anschluss. Das Binnenschiff bzw. der kombinierte
Verkehr StralRe/Binnenschiff bzw. Stralle/Seeschiff
wird von keinem der Teilnehmer genutzt. Schon bei
der Erhebung 2012/2013 waren die Angaben ahn-
lich. Nur zwei Teilnehmer gaben an, neben dem
Transport auf der Strale auch Transporte im kom-
binierten Verkehr Strale/Schiene abzuwickeln (zu
0,1 % bzw. 20 %). Die restlichen Teilnehmer
wickelten ihre Transporte ausschlielich Gber die
Stralle ab.

3.3.2 Fahrzeugbezogene Analysen

Im Rahmen der fahrzeugbezogenen Analysen wer-
den der Einsatz, die Verwendung und die Kosten-
struktur der von den Teilnehmern im Feldversuch
angemeldeten Lang-Lkw-Typen untersucht.

Angemeldete Lang-Lkw-Typen

Die 51 Teilnehmer des Feldversuchs meldeten im
Erhebungszeitraum 2015/2016 jeweils einen bis 23
Lang-Lkw an. Pro Teilnehmer waren 2015/2016 ma-
ximal drei verschiedene Lang-Lkw-Typen im Ein-
satz. Bei der Erhebung 2012/2013 waren zwischen
einem und sechs Lang-Lkw pro Unternehmen ge-
meldet. Mit Ausnahme von drei Unternehmen, die
zwei Lang-Lkw-Typen nutzten, war pro Unterneh-
men ausschlieBlich ein Lang-Lkw-Typ angemeldet.

Auch beziglich der durchschnittlichen Anzahl an
Lang-Lkw pro Teilnehmer lassen sich zwischen den
Erhebungszeitraumen Veranderungen feststellen.
Wahrend im Erhebungszeitraum 2012/2013 durch-
schnittlich 1,8 Lang-Lkw pro Unternehmen ange-
meldet wurden, waren es 2,6 Lang-Lkw 2015/2016.

Wie Bild 3-5 zeigt, wurde der Lang-Lkw Typ 3 von
den Teilnehmern in beiden Erhebungszeitraumen
am haufigsten gewahlt (2015/2016: 73; 2012/2013:
30). Dabei handelt es sich um einen Lang-Lkw mit
Untersetzachse (Dolly) und Sattelanhanger mit
einer Gesamtlange bis zu 25,25 Metern. Lang-Lkw
Typ 2 (Sattelkraftfahrzeug mit Zentralachsanhanger
bis zu einer Gesamtlange von 25,25 Metern) folgt



23

Angemeldete Lang-Lkw-Typen
73
| [m2012/2013*
2015/2016**
39
300
12
— 7 | 6
2 1 4 i
Typ 1 Typ2 Typ3 Typ4 Typ5
*n=24 Unternehmen  **n=51 Unternehmen

Bild 3-5: Angemeldete Lang-Lkw-Typen

mit einer Anzahl von 39 (2015/2016) bzw. sieben
(2012/2013) angemeldeten Lang-Lkw. Vom Lang-
Lkw Typ 1 (Sattelzugmaschine mit Sattelanhanger
bis zu einer Gesamtlange von 17,80 Metern) wur-
den 12 (2015/2016) bzw. zwei Lkw (2012/2013) ein-
gesetzt, vom Lang-Lkw Typ 5 (Lastkraftwagen mit
einem Anhanger bis zu einer Gesamtlange von
24,00 Metern) sechs (2015/2016) bzw. drei (2012/
2013) Lkw und vom Lang-Lkw Typ 4 (Sattelkraft-
fahrzeug mit einem weiteren Sattelanhanger bis zu
einer Gesamtlange von 25,25 Metern) waren ledig-
lich vier (2015/2016) bzw. ein (2012/2013) Lkw im
Einsatz.

Betrachtet man die Entwicklung der Anzahl der
angemeldeten Lang-Lkw-Typen zwischen beiden
Erhebungszeitrdumen, so lasst sich vor allem bei
den Lang-Lkw vom Typ 2 und 3 eine Veranderung
erkennen. Wahrend sich der prozentuale Anteil des
Lang-Lkw Typ 2 zwischen 2012/2013 und 2015/
2016 um fast 13 % erhohte, sank die prozentuale
Anzahl des Lang-Lkw Typ 3 um 15,3 % ab. Ursache
fur die steigenden Anmeldezahlen beim Lang-Lkw
Typ 2 kann beispielsweise die Kombinationsfahig-
keit aus bereits vorhandenen konventionellen Fahr-
zeugmodulen sein.

Bei Lang-Lkw Typ 1 ist eine knappe Verdopplung
der prozentualen Anmeldungen zu verzeichnen
(+4,3 %). Die prozentuale Veranderung der Typen 4
und 5 ist mit +0,7 % bzw. -2,5 % zwischen den Er-
hebungszeitrdumen vergleichsweise gering.

Einsatzbereiche der Lang-Lkw

Die hauptsachlichen Einsatzbereiche der Lang-Lkw
waren 2015/2016 Ladungsverkehre (31 %) und

Einsatzbereiche der Lang-Lkw (%)
(Mehrfachnennungen méglich)
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Bild 3-6: Einsatzbereiche der Lang-Lkw

Stickgut-/Teilladungsverkehre (22 %) (s. Bild 3-6).
Auch in den Bereichen Lagerhaltungs- und Termi-
nalverkehre (15 %), Temperaturgefuhrte Verkehre
(8 %) und Kontraktlogistik (7 %) werden Lang-Lkw
vermehrt eingesetzt. Im Gegensatz dazu setzt nur
ein geringer Anteil an Teilnehmern den Lang-Lkw in
den Bereichen KEP (5 %), Luftfracht, Projektladung
und Hinterlandverkehre (je 3 %) oder Bulk (2 %)
ein. Im Erhebungszeitraum 2012/2013 lassen sich
ahnliche Strukturen erkennen. So hat sich die
Rangfolge der Einsatzbereiche fir Lang-Lkw zwi-
schen den beiden Erhebungszeitrdumen nicht
verandert und auch die prozentuale Relevanz der
einzelnen Bereiche hat sich fir die Teilnehmer mit
maximal 4 % nur gering verschoben.

Knapp 40 % der Teilnehmer gaben bei der Erhe-
bung 2015/2016 bezlglich der Ladungsform an,
Lang-Lkw flr den Transport von palettierten Gitern
einzusetzen (siehe Bild 3-7). Weitere wichtige
Ladungsformen flr den Lang-Lkw sind Stuckgut
(24 %) und Behalter/Wechselaufbauten (22 %). Un-
verpackte Massengiter hingegen werden von kei-
nem der Teilnehmer per Lang-Lkw transportiert.
Zudem geben 16 Teilnehmer an, zusatzlich andere
Ladungsformen mit ihrem Lang-Lkw zu transportie-
ren. Spezifische Angaben wurden dazu nicht ge-
macht.

Schon bei der Erhebung 2012/2013 trafen die Teil-
nehmer ahnliche Aussagen. Knapp die Halfte der
Teilnehmer gab an, den Lang-Lkw fir den Transport
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Bild 3-7: Ladungsformen der Lang-Lkw

von palettierten Gltern einzusetzen. Im Gegensatz
zur Erhebung 2015/2016 gaben allerdings auch
7 % der Teilnehmer an, den Lang-Lkw fir den
Transport von unverpackten Massengttern einzu-
setzen. Der Transport von gebundelten Gutern
wurde in der Erhebung 2012/2013 von keinem
Unternehmen angegeben. Allgemein sind Lang-
Lkw aufgrund der logistischen Rahmenbedingun-
gen nicht fir Sammel- und Verteilverkehre geeig-
net. Daher erfolgt ihr Einsatz nicht in der Feindistri-
bution, sondern eher in Hauptldufen sowie in ge-
bindelten Vor- und Nachldufen in logistischen
Transportketten.

Kaum eine relative Veranderung gab es bezlglich
der Ladungsform Behalter/Wechselaufbau. Zu be-
achten ist hier, dass diese Ladungsform in der Er-
hebung 2015/2016 im Fragebogen in verschiedene
Antwortmoglichkeiten aufgeteilt wurde (Wechsel-
aufbau (16 %), 20' Container (3 %), 40° Container
(3 %), welche aus Grunden der Vergleichbarkeit in
Bild 3-7 aggregiert dargestellt ist.

Kostenstruktur beim Einsatz von Lang-Lkw

Bei der Erhebung der Kostenstrukturen des Lang-
Lkw im Vergleich zum konventionellen Lkw wurde,
wie bereits in der Erhebung 2012/2013, eine grolRe
Zuruckhaltung der Teilnehmer bezlglich der Anga-
ben zu Veranderungen in den Gesamtkostensatzen
festgestellt. Von den 51 Teilnehmern 2015/2016
machten lediglich 17 Angaben zu den prozentualen
Differenzen. Bei der Erhebung 2012/2013 lieferten
lediglich zehn Unternehmen verwertbare Daten.

Dies kann unterschiedliche Griinde haben, bei-
spielsweise eine fehlende unternehmensinterne
Datenerhebung oder Bedenken bei der Ubermitt-
lung dieser Angaben. Gleichwohl kdnnen aus den
Angaben vereinzelte, jedoch nicht generalisierbare
Aussagen abgeleitet werden.

Die aus insgesamt 17 Angaben 2015/2016 ermit-
telte Differenz des Gesamtkostensatzes (Lang-Lkw
— konventioneller Lkw) per Tonnenkilometer liegt im
Mittel bei 20,1 %. Die hdchste von einem Teilneh-
mer angegebene Differenz liegt bei 50 %, die nied-
rigste bei 5 %. Diese grolle Spannweite resultiert
vermutlich aus Unterschieden in den unterneh-
mensspezifischen Kalkulationsgrundlagen, die im
Rahmen dieser Erhebung nicht ndher untersucht
wurden. Im Vergleich zu der vorangegangenen Er-
hebung 2012/2013 ergibt sich nur eine minimale
Veranderung bezlglich des Mittelwertes (-0,1 %)
und der Standardabweichung (+2,3 %).

Der Uber insgesamt 16 Teilnehmer ermittelte Unter-
schied des Gesamtkostensatzes (Lang-Lkw — kon-
ventioneller Lkw) per Lkw-Kilometer liegt in
2015/2016 im Mittel bei 18,5 % (Min. 5 %/Max.
50 %/SD 12,5 %) und damit unter dem Unterschied
im Gesamtkostensatz pro Tonnenkilometer. In
2012/2013 lag der Mittelwert bei 17,5 %.

Der Uber insgesamt 17 Teilnehmer ermittelte Unter-
schied des Gesamtkostensatzes (Lang-Lkw — kon-
ventioneller Lkw) per Stellplatz-Kilometer lag in
2015/2016 im Mittel bei 25,9 % (Min. 0 %/Max.
50 %/SD 11,8 %). Damit ist der Lang-Lkw nach An-
gaben der Teilnehmer im Blick auf den Stellplatz-
kilometer im Vergleich zum konventionellen Lkw im
Mittel um 25,9 % gunstiger. In 2012/2013 lag der
Mittelwert bei 16,4 %.

Generell ware eine nahere Betrachtung der inter-
nen Berechnungsgrundlagen notwendig, um eine
fundierte Aussage bezulglich der Unterschiede in
den Gesamtkostensatzen zwischen konventionel-
len Lkw und Lang-Lkw treffen zu koénnen. Insge-
samt |asst sich aus den Angaben der Teilnehmer
schlielBen, dass der Einsatz eines Lang-Lkw im Ver-
gleich zum Einsatz des konventionellen Lkw zwar
pro Fahrt héhere Kosten mit sich bringt, aufgrund
seiner langen- und volumenmalfig gréleren Lade-
kapazitat jedoch spurbare Vorteile in Bezug auf die
Gesamtkostensatze pro Stellplatzkilometer gegen-
Uber dem konventionellen Lkw ermdglicht. Grund-
satzlich ist anzumerken, dass diese Vorteile nur bei
effizienter Nutzung des Ladevolumens realisierbar
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sind. Bei zu geringer Auslastung des Lang-Lkw ist
daher der Einsatz des konventionellen Lkw vorzu-
ziehen.

21 der 51 Teilnehmer im Erhebungszeitraum
2015/2016 zahlen einen Lohnzuschlag an Lang-
Lkw-Fahrer. Dieser kann die Kostenstruktur im
Personalbereich deutlich beeinflussen. Die 15 Teil-
nehmer, die eine wertmallige Angabe machten,
zahlten durchschnittlich mehr als 10 % Lohnzu-
schlag (Min. 5 %/Max. 30 %). Demgegeniber steht
ein geringerer Personalbedarf aufgrund des grofe-
ren Transportvolumens beim Einsatz eines Lang-
Lkw.

Induzierte Transporte und Auftragsgenerierung
durch den Einsatz von Lang-Lkw

Im Rahmen der Erhebungen 2015/2016 wurde
zusatzlich untersucht, ob durch den Einsatz des
Lang-Lkw neue Transporte induziert wurden und ob
der Lang-Lkw ausschlaggebender Grund fiir die
Gewinnung der durchgefihrten Transportauftrage
war.

45 Teilnehmer gaben an, dass ihre mit dem Lang-
Lkw durchgefihrten Transporte nicht durch den
Einsatz von Lang-Lkw neu erzeugt/induziert wur-
den. Lediglich zwei Teilnehmer gaben an, dass der
Auftrag spezifisch durch den Einsatz des Lang-Lkw
induziert wurde. Die Ubrigen Teilnehmer trafen
keine Aussage diesbezuglich.

Es wurde zudem um eine Einschatzung gebeten,
ob die Kunden die mit Lang-Lkw durchgefiihrten
Transportauftrdge auch ohne den Einsatz von
Lang-Lkw an den jeweiligen Teilnehmer vergeben
hatten. Dazu gaben 41 Teilnehmer an, dass die
Transporte unabhangig vom Einsatz des Lang-Lkw
in Auftrag gegeben wurden. Sechs Unternehmen
gaben an, dass die Transportauftrage aufgrund des
Einsatzes per Lang-Lkw gewonnen wurden. Die
restlichen Unternehmen machten diesbezuglich
keine Angabe.

Zusammenfassend kann fiir die betrachtete Grund-
gesamtheit festgestellt werden, dass eine Induktion
von Transporten durch den Lang-Lkw eher unwahr-
scheinlich ist, der Einsatz von Lang-Lkw allerdings
unter Umstanden das entscheidende Kriterium fur
die Gewinnung von Transportauftragen darstellen
kann, die sonst Uber den konventionellen Lkw ab-
gewickelt wlrden.

3.3.3 Fahrten- und ladungsbezogene Analysen

Die Erhebung orientiert sich in Vorgehen, Inhalt und
Auswertung weitestgehend an der in der Grund-
lagenuntersuchung durchgefiihrten Erhebung. Hier
wurden schwerpunktmafRig die durchgeflhrten
Transportvorgange mit ihren verschiedenen Attribu-
ten und Auspragungen fiir ein Jahr erhoben. Die
aus diesen Beobachtungen abgeleiteten Erkennt-
nisse mindeten in der Schatzung des Marktpoten-
zials fir Lang-Lkw-Transporte. Ziel dieser Erhe-
bung ist es, zu prifen, ob sich die bisherigen Er-
gebnisse bestatigen oder neue Erkenntnisse, die
Auswirkungen auf das Marktpotenzial besitzen, ge-
wonnen werden konnen. Das Marktpotenzial der
Grundlagenuntersuchung bezieht sich auf die
Lang-Lkw Typen 2 bis 5. Der Lang-Lkw Typ 1 (ver-
l&ngerter Sattelzug bis zu einer Gesamtlange von
17,80 Meter) ist aufgrund seiner nicht-modularen
Zusammensetzung bezuglich logistischer Eigen-
schaften im Vergleich der tbrigen Lang-Lkw-Typen
nicht vergleichbar und besitzt eine Sonderstellung.
Bezuglich des Marktpotenzials wird daher davon
ausgegangen, dass dies abhangig ist von einem
sukzessiven Ersatz und einer Erneuerung des be-
stehenden Fahrzeugbestandes an konventionellen
Sattelanhangern durch den verlangerten Sattel-
anhanger (vgl. hierzu Kapitel 4.1.2).

Daher liegt der Schwerpunkt der Analyse der Erhe-
bungsdaten in der Festlegung homogener Nach-
fragegruppen fur den Lang-Lkw Typ 2-5 (im Fol-
genden als Referenzfahrzeug bezeichnet). Folgen-
de Merkmale der logistischen Transporteigenschaf-
ten werden dabei betrachtet:

» \Verteilung der Fahrten auf Lang-Lkw-Typen,
» Kraftstoffverbrauch,

+ Gutarten,

» Ladungsformen,

» Fahrtentypen,

» Art der Quelle bzw. des Ziels,

* Wie wurde bisher der Transport ohne Lang-Lkw
abgewickelt?

* Durchschnittliche Tonnagen und Auslastungen,
» durchschnittliche Fahrtlangen.

Die im Folgenden dargestellten absoluten Ergeb-
nisse und Kennwerte der dreimonatigen Erhebung
wurden mit den jeweiligen Daten und Strukturen
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der vorhergehenden Erhebung der Grundlagen-
untersuchung saisonal angepasst und auf Jahres-
werte hochgerechnet.

Demnach lassen sich folgende Kennwerte beob-
achten:

* Insgesamt wurden hochgerechnet ca. 61.900
Fahrten mit ca. 186.200 Fahrtstunden und
13,6 Mio. Kilometern zurickgelegter Entfer-
nung, Uber 843.500 Tonnen transportierter
Guter und 206,8 Mio. Tonnenkilometer Trans-
portleistung pro Jahr beobachtet.

* Im Durchschnitt legte jeder Lang-Lkw 240 km
pro Fahrt mit 3 Stunden Fahrzeit zurtick.

» Das durchschnittliche transportierte Ladungs-
gewicht, ohne Betrachtung der Leerfahrten, be-
trug ca. 13,7 Tonnen. Mit Leerfahrten (inkl.
Leercontainer) betragt dies durchschnittlich
12,9 Tonnen pro Fahrt. Der Leerfahrtenanteil
(inkl. Leercontainer) betragt 6 %.

Die Verteilungen der durchgefuhrten Fahrten, wer-
den differenziert nach dsen einzelnen Fahrzeug-
kombinationsvarianten dargestellt (siehe auch Bild
3-8 und Bild 3-9)4:

» Bezogen auf alle Lang-Lkw-Typen werden Fahr-
ten mit dem Lang-Lkw Typ 3, d. h. Lkw mit Un-
tersetzachse (Dolly) und Sattelanhanger mit
einer Lange bis zu 25,25 Meter, mit einem Anteil
von 54 % am haufigsten durchgefuhrt, Typ 2
folgt mit einem Anteil von 29 % (Sattelkraft-
fahrzeug mit Zentralachsanhanger bis zu einer
Gesamtlange von 25,25 Metern), gefolgt von
Typ 1 (Sattelkombination mit einer Gesamtlange
bis zu 17,80 Meter) mit 16 %.

* Auch bezogen auf Fahrzeuge, die von den Un-
ternehmen in der Erhebung eingesetzt werden,
ist der Typ 3 mit 44 % am starksten vertreten,

4 Anteile der Fahrzeugtypen sind abweichend von den Wer-
ten, die auf Basis der der BASt gemeldeten Fahrzeuge zum
Feldversuch ermittelt wurden.

5 In Containern oder Wechselbehaltern oder aus sonstigen
Griinden nicht identifizierbare Giiter.

6 Im Unterschied zu der Gruppe der ,Sammelgtter sind der
Gruppe ,Sonstige und Nicht identifizierbare Giter”: die Gu-
terarten statistisch zugeordnet, die sich aus irgendeinem
Grund nicht genau bestimmen lassen und daher nicht den
Ubrigen Gruppen zugeordnet werden kénnen. In der Regel
handelt es sich um Mischguter, die in Containern und Wech-
selbehaltern transportiert werden.

100%
90%
80%
7
o Typ 4
60%
ETyp5
50%
ETyp1l
a0%
ETyp2
30%
54% Typ3
20% 44%
10%
0% -
Fahrten Fahrzeuge

Bild 3-8: Einsatz und Vorkommen aller Lang-Lkw-Typen

ETyp5

Typ 4
HTyp2

30% 63% Tvp3
48%

Fahrten Fahrzeuge

Bild 3-9: Einsatz und Vorkommen aller Lang-Lkw Typen 2-5

gefolgt von Typ mit 39 % und Typ 1 und Typ 4
(Sattelkraftfahrzeug mit zus. Sattelanhanger mit
einer Lange bis zu 25,25 Meter) mit jeweils 8 %.

+ Betrachtet man diese Anteile nur fur die Refe-
renzfahrzeuge (Typen 2 bis 5), so dominieren
hier die Typen 3 und 2 mit 63 % und 35 % (Fahr-
ten) bzw. 48 % und 42 % (Fahrzeuge).

Dariber hinaus lassen sich fur die Referenzfahr-
zeuge folgenden Strukturen der tatsachlichen
Transportvorgdnge zusammenfassen:

« Guterstruktur

Mit 32 % macht die Gruppe der ,Sonstigen und
Nicht-identifizierbaren Guter“®, den gréfRten
Anteil der Fahrten aus, gefolgt von der Gruppe
,Metallerzeugnisse (ohne Maschinen- und
Gerate)” mit 17 %, die hier groRtenteils aus
Transporten fur die Automobilindustrie besteht,
und der Gruppe der ,Sammelguter, d. h. eine
Mischung verschiedener Arten von Giitern, die
zusammen beférdert werden mit 10 %®. Bedingt
durch die héheren Fahrtweiten und Tonnagen
verandert sich, bezogen auf die gewichtete
Fahrleistung, d. h. unter Berucksichtigung
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Rel. Haufigkeit Gewichtete Anteile Gewichtete Anteile
Fahrleistung Tonnage

1 Erzeugnisse der Landw irtschaft, Jagd und Forstw irtschaft; Fische und Fischereierzeugnisse
2 Kohle; rohes Erdol und Erdgas
3 Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse, Torf; Uran- und Thoriumerze
4 Nahrungs- und Genussmittel
5 Textiien und Bekleidung; Leder und Lederw aren
6 Holz sow ie Holz-, Kork- und Flechtw aren (ohne Mobel), Papier, Pappe und Waren daraus
7 Kokereierzeugnisse und Mineralolerzeugnisse
8 Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und Kunststoffw aren; Spalt- und Brutstoffe
9 Sonstige Mineralerzeugnisse
10 Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnisse, ohne Maschinen und Gerate
11 Maschinen und Ausristungen a.n.g.; Buromaschinen, Datenverarbeitungsgerate und -einrichtungen;
12 Fahrzeuge
13 Mobel, Schmuck, Mus ikinstrumente, Sportgerate, Spietw aren und sonstige Erzeugnisse
14 Sekundarrohstoffe; kommunale Abfalle und sonstige Abfalle
15 Post, Pakete
16 Gerate und Material fiir die Giterbeforderung
17 Im Rahmen von privaten und gew erblichen Umzugen beforderte Guter; Gepackstucke und Gegenstande
18 Sammelgut: eine Mischung verschiedener Arten von Gitern, die zusammen befordert w erden

19 Nicht dentifizierbare Guter: Guter, die sich aus irgendeinem Grund nicht genau bestimmen lassen

Bild 3-10: Anteile der Struktur der transportierten Giiter (s. auch Anhang)

der zuriuckgelegten Transportdistanz und

des Transportgewichts, der Anteil der Gruppe
der ,Sonstigen Guter” auf 40 % bzw. 35 % (vgl.
Bild 3-10).

™ Lager / Produktionsstatte
(eigen)

m Lager / Produktionsstitte
(fremd)

m Umschlag Flugzeug

Fahrtcharakteristik

91 % aller Fahrten haben als Quelle und/oder
Ziel einen Produktions- bzw. Lagerstandort
(eigen oder fremd) (vgl. Bild 3-11).

= Umschlag Seeschiff

W Umschlag konv. Lkw

Bis auf wenige Sammel- oder Verteilfahrten (je-

weils 1 %) wurden alle Fahrten als Pendelfahr-  Bild 3-11: Quelle/Ziel der Fahrten Lang-Lkw
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m Pendelfahrt /Hauptlauf
m sammelfahrt
Verteiffahrt

Sammel- und Verteilfahrt

Bild 3-12: Art der Fahrten Lang-Lkw

ten bzw. Fahrten im Hauptlauf charakterisiert
(siehe Bild 3-12).

» Die durchschnittliche Auslastung der Stellflache
durch die Ladung, bezogen auf alle Fahrten mit
Ladung, betragt ca. 97 %. Die durchschnittliche
Volumenauslastung aller Fahrten mit Ladung ist
mit 86 % etwas geringer.

» Ein Umschlag bzw. Koppeln des Lang-Lkw wah-
rend des Transportvorganges aufgrund von
rechtlichen Restriktionen der Befahrbarkeit, war
bei 3 % vor dem Start bzw. nach dem eigent-
lichen Zielpunkt aller Fahrten notwendig.

* Bei 91 % aller Fahrten wurden die Transporte
auch vorher durch das Unternehmen durchge-
fuhrt und zwar ausnahmslos per konventionellen
Lkw. Im Durchschnitt ersetzte eine Lang-Lkw-
Fahrt 1,53 Fahrten mit dem konventionellen
Lkw. Dies bedeutet, dass zwei Lang-Lkw-Fahr-
ten etwas mehr als drei Fahrten per konventio-
nellen Lkw ersetzen.

» Bei den 9 % der Fahrten, die vorher nicht vom
Unternehmen durchgefihrt wurden, sind bei
mehr als der Halfte bekannt (54 %), dass diese
Transporte vorher per konventionellen Lkw
durchgefihrt wurden.

* Als hauptsachliche Ladungsform wird bei 65 %
aller Fahrten Paletten und Stiickgut und bei 9 %
Behalter und Wechselaufbauten angegeben.
Bei 21 % wird eine andere Ladungsform ge-
nannt, die zu ca. 22 % aus Containern besteht,
was ca. 5 % aller Fahrten ausmacht.”

7 Im Vergleich zu Bild 3-7 handelt es sich hier um die beob-
achteten Transportvorgange, bei denen keine Mehrfachzah-
lung maglich ist.

* Die berichteten Verbrauchswerte fur Kraftstoff
ergeben einen durchschnittlichen Kraftstoffver-
brauch des Lang-Lkw in Héhe von 31,4 Liter/
100 km (Grundlagenuntersuchung: 33,9 Liter/
100 km).

3.3.4 Qualitative Analysen

Im Rahmen der qualitativen Befragung wurden die
Teilnehmer des Feldversuchs und ausgewahlte
Nicht-Teilnehmer zu ihrem Einsatz von Lang-Lkw
(Teilnehmer) bzw. Erwartungen an den Einsatz von
Lang-Lkw (Nicht-Teilnehmer), sowie zu ihren Ein-
schatzungen zu Verlagerungseffekten und dem
Marktpotenzial von Lang-Lkw befragt. Grundsatz-
lich ist anzumerken, dass beide Befragungsgrup-
pen ein generelles Interesse am Thema Markt-
chancen des Lang-Lkw hatten und dem Feldver-
such positiv gegenlber standen. Die folgenden Er-
gebnisse der qualitativen Analyse sind unter Be-
ricksichtigung dieser positiven Selbstselektion der
beiden Befragungsgruppen zu lesen und zu inter-
pretieren.

Befragung Teilnehmer

Erganzend zu den zuvor dargestellten Erhebungen
wurden die Teilnehmer am Ende der Untersuchung
mittels eines strukturierten Fragebogens zu ihren
individuellen Erfahrungen beim Einsatz des Lang-
Lkw befragt, sowie um eine generelle qualitative
Einschatzung zum Thema Lang-Lkw gebeten. Im
Erhebungszeitraum 2015/2016 beantworteten 38
Unternehmen den qualitativen Fragebogen. Im Vor-
feld der Befragung wurde eine Liste mit 12 Teilneh-
mern erstellt, die aufgrund eines oder mehrerer der
folgenden Merkmale fir die qualitative Befragung
besonders interessant waren, um maoglichst vielfal-
tige Perspektiven abzudecken: Einsatz des Lang-
Lkw Typ 1, hohe Anzahl an Lang-Lkw-Fahrten ins-
gesamt und im Verhéltnis zum gesamten Trans-
portaufkommen des Unternehmens, Nutzung des
kombinierten Verkehrs, Transporte der Guterarten
Maschinen, Metalle oder Pakete mit dem Lang-
Lkw. Alle 12 ausgewahlten Unternehmen haben an
der qualitativen Befragung teilgenommen.

Auswahl und Einsatz des Lang-Lkw

Die Teilnehmer, die den qualitativen Fragebogen
beantwortet haben, setzten insgesamt 10 Lang-
Lkw Typ 1, 37 Lang-Lkw Typ 2, 61 Lang-Lkw Typ 3
und sechs Lang-Lkw Typ 5 ein. 26 Unternehmen
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gaben an, bewusst solche Lang-Lkw-Kombina-
tion(en) gewahlt zu haben, deren Module nach Be-
endigung des Feldversuches flr konventionelle
Transporte einsetzbar sind. 16 dieser Unternehmen
sahen die gewahlte Kombination gleichzeitig als fur
ihre Anforderungen optimale Wahl an. Drei Unter-
nehmen hielten Lang-Lkw Typ 3 fiir ihre Anforde-
rungen geeigneter, haben sich aber wegen der Un-
sicherheiten des Feldversuches fur Lang-Lkw Typ 2
entschieden, da hier keine Untersetzachse notig ist.

Zusatzlich wurden die Unternehmen dazu befragt,
ob sie die Lang-Lkw-Module neben dem Einsatz als
Lang-Lkw auch fir konventionelle Transporte ein-
setzen. 19 der Unternehmen (mit insgesamt 22
Lang-Lkw im Einsatz) gaben an, die Module ihrer
10 Lang-Lkw Typ 2, 10 Lang-Lkw Typ 3 und 2 Lang-
Lkw Typ 1 (hier: Sattelzugmaschine) auch fir kon-
ventionelle Transporte einzusetzen. Die Verwen-
dung reicht dabei vom Einsatz in Ausnahmesitua-
tionen, wie Produktionsunterbrechungen oder
Streckenvollsperrungen ohne Lang-Lkw-geeignete
Umleitungsstrecke, Uber sporadische Fahrten bis
hin zum alltaglichen Einsatz. 18 der Unternehmen
setzen ihre Lang-Lkw-Module nicht fir konven-
tionelle Transporte ein. Ein Unternehmen machte
diesbezuglich keine Angaben.

Auswirkungen auf den Modal-Split

Keines der befragten Unternehmen berichtet von
einer Auswirkung des Lang-Lkw-Einsatzes auf den
Modal-Split (Verlagerung von der Schiene auf die
StralRe) im eigenen Unternehmen. Dieses Ergebnis
muss allerdings vor dem Hintergrund gesehen wer-
den, dass nur sehr wenige der befragten Unterneh-
men den kombinierten Verkehr nutzen. Es wurde
auflerdem speziell nach der Verlagerung von der
Schiene auf die Stralle gefragt, da keines der Un-
ternehmen Transporte im kombinierten Verkehr
Binnenschiff/Stralle durchfuhrt.

In Bezug auf die Auswirkungen auf den Modal-Split
in der Branche generell sehen die befragten Unter-
nehmen keine oder nur eine geringe Konkurrenz
des Lang-Lkw zum kombinierten Verkehr
StralRe/Schiene und zum Einzelwagenverkehr auf
der Schiene. Es wird erwahnt, dass zum Teil kun-
denspezifische Anforderungen bezliglich der Art
der Ware oder der Flexibilitat der Lieferzeiten und
-orte bei einem Transport auf der Schiene nicht
moglich sind. Zu beachten ist in diesem Zusam-
menhang jedoch, dass diese Aussagen auch auf
die eigenen Sendungen bezogen sind, sodass sie

eher eine Einschatzung in Bezug auf das eigene
Unternehmen widerspiegeln als eine Einschatzung
fir die Branche allgemein. Zusatzlich erfordert die
fehlende Schienen-Infrastruktur fir bestimmte
Strecken einen Transport auf der Stral3e. Der Lang-
Lkw wird von den befragten Unternehmen weniger
als Konkurrenz fiir den Schienenverkehr, sondern
vielmehr als Alternative zum konventionellen Lkw
gesehen, die bei einer Erweiterung des Positiv-
netzes vor allem durch den Einsatz im Vor- und
Nachlauf den kombinierten Verkehr starken kann.

Auftragsgenerierung durch den Lang-Lkw

Sieben der befragten Unternehmen konnten auf-
grund des Einsatzes des Lang-Lkw zusatzliche
Transportauftrage generieren. Drei der Unterneh-
men fahren mit ihren Lang-Lkw zusatzliche Auf-
trage fur die Automobilbranche. Hier ermoglicht der
Lang-Lkw nach Angaben der entsprechenden
Unternehmen, aufgrund des grofkeren Transport-
volumens, einen signifikanten Kostenvorteil gegen-
Uber dem konventionellen Lkw. Dieser macht die
Verlagerung vom konventionellen Lkw auf den
Lang-Lkw rentabel. Die restlichen vier Unterneh-
men generierten neue Auftrage in der Kontrakt-
logistik. In den Ubrigen Fallen konnten keine neuen
Auftrage durch den Einsatz der Lang-Lkw generiert
werden.

Auslastung des Lang-Lkw

Uber den Erhebungszeitraum 2015/2016 hat sich
die Auslastung der angemeldeten Lang-Lkw bei 29
der befragten Unternehmen nicht verandert. Bei
sechs Unternehmen stieg die Lang-Lkw-Aus-
lastung im Zeitverlauf an. Griinde waren beispiels-
weise hohere zu transportierende Produktionsmen-
gen, eine steigende Containernachfrage bei Ein-
satz der Lang-Lkw im Containerbereich, die zusatz-
liche Generierung von Ruckladung oder auch die
sinkende Voreingenommenheit gegentber dem
Einsatz von Lang-Lkw. Im Gegensatz dazu melde-
ten drei Unternehmen eine abnehmende Aus-
lastung ihrer Lang-Lkw.

Streckengenehmigungen

Insgesamt 15 der 38 befragten Unternehmen bean-
tragten Streckenabschnitte, auf denen die Fahrt mit
dem Lang-Lkw nicht genehmigt wurde. Bei den rest-
lichen Unternehmen kam es zu keinen Einschran-
kungen bezlglich der Streckengenehmigungen.
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Marktpotenzial

Das Marktpotenzial von Lang-Lkw generell wird von
fast allen befragten Unternehmen positiv einge-
schatzt, Hemmnisse werden jedoch im begrenzten
Positivnetz und vereinzelt auch im zulassigen Ge-
samtgewicht der Lang-Lkw gesehen. Die Bedurf-
nisse der befragten Unternehmen bzgl. einer Ande-
rung des zulassigen Gesamtgewichts variieren je
nach unternehmerischen Gegebenheiten bzw. Ein-
satzmoglichkeiten. Besonderes Potenzial wird im
Transport von leichten und volumindsen Gitern, bei
Sammelgut- und Systemverkehren, in der Beschaf-
fungs- und Distributionslogistik sowie in der Auto-
mobilindustrie und der Luftfracht gesehen. Nach
Einschatzung der Teilnehmer sind Transporte per
Lang-Lkw kostengtinstiger (4 Nennungen) und um-
weltschonender (5 Nennungen) als Transporte per
konventionellen Lkw, Strallen werden weniger be-
ansprucht (weniger Gewicht pro Achse) (4 Nennun-
gen) und kann der Problematik des Fahrermangels
in Deutschland entgegenwirken (2 Nennungen).

Bisher ist der Einsatz von Lang-Lkw jedoch nur be-
schrankt mdglich. Nach subjektiver Schatzung
eines einzelnen Teilnehmers liegt das bisherige
Marktpotenzial fir Lang-Lkw im eigenen Geschafts-
feld sowohl in Deutschland als auch in der EU bei
10-15 %. Zwei weitere Einschatzungen sehen das
Marktpotenzial der Lang-Lkw bei 15-20 %. Eine
Steigerung des Marktpotenzials sehen sieben Teil-
nehmer durch die Erweiterung des Positivhetzes
oder einer generellen Streckenfreigabe fur
Deutschland realisierbar; funf der Teilnehmer sehen
vor dem Hintergrund ihres Geschafts Potenzial in
der Anhebung des zulassigen Gesamtgewichts und
ein Teilnehmer in der Freigabe der Lang-Lkw fur
Gefahrguttransporte.

Neben der generellen Einschatzung wurden die
teiinehmenden Unternehmen speziell nach dem
Marktpotenzial fur den Lang-Lkw Typ 1 ,Sattelzug-
maschine mit verlangertem Sattelanhanger (Sattel-
kraftfahrzeug) bis zu einer Gesamtlange von
17,80 Metern“ unter Voraussetzung der generellen
Streckenfreigabe befragt. Zudem wurden die Unter-
nehmen gebeten, eine Einschatzung abzugeben,
ob dieser den bisherigen Sattelanhanger mit
16,50 m Lange sukzessive ersetzen wirde.

Hierzu sind die Sichtweisen der teilnehmenden Un-
ternehmen stark gegenlaufig. 28 der 38 befragten
Unternehmen sehen ein grofles Marktpotenzial fur
den Lang-Lkw Typ 1 bei genereller Streckenfrei-
gabe. Es wird als wahrscheinlich angesehen, dass

dieser (bei genereller Streckenfreigabe) langfristig
den konventionellen Sattelanhadnger ersetzen
wirde. Der Lang-Lkw Typ 1 bietet nach subjektiver
Einschatzung eines einzelnen Teilnehmers volu-
menmafig eine hohere Flexibilitat und hatte bei ge-
nereller Freigabe ein sehr hohes Marktpotenzial
von 55-70 % (Anteil der Transporte, die anstatt wie
bisher mit dem konventionellen Sattelanhanger mit
dem Lang-Lkw Typ 1 durchgefiihrt werden wiirden).
Kritisch werden vereinzelt die Gewichtsbegren-
zung, die Anschaffungskosten, die Umstellung der
Verlader auf 17,8 m als neuen Standard und der
Wertverlust bei den konventionellen Sattelanhan-
gern gesehen. Im Gegensatz dazu stellt der Lang-
Lkw Typ 1 fUr sechs der befragten Unternehmen
keine Alternative zum konventionellen Sattelanhan-
ger dar. Als Grinde dafiir werden beispielsweise
eine beschrankte Einsatzfahigkeit im kombinierten
Verkehr, die Schwierigkeiten bei der Anlieferung mit
einem verlangerten Sattelanhanger und Nachteile
gegeniber Lang-Lkw Typ 3 beziglich Volumennut-
zung und Einsatzflexibilitat angegeben.

Erweiterung Positivhetz

Grundsatzlich sehen fast alle befragten Unterneh-
men die Erweiterung des Positivnetzes als sinnvoll
und winschenswert aus Unternehmensperspektive
an. Lediglich ein Unternehmen schatzt das Poten-
zial der Erweiterung als unklar ein; zwei weitere
Unternehmen erwarten keinerlei Auswirkungen
durch eine Erweiterung des Positivnetzes.

Durch eine Erweiterung des Positivnetzes koénnte
die Belieferung von Kunden, die aufgrund der feh-
lenden Streckenfreigabe bisher nicht mit dem Lang-
Lkw moglich war, nun auch durch den Einsatz von
Lang-Lkw erfolgen. Nach Aussage einzelner be-
fragter Unternehmen kénnte zudem der vermehrte
Einsatz von Lang-Lkw, die Anzahl der konventio-
nellen Sattelkraftfahrzeuge reduzieren und den
Volumengutertransport im kombinierten Verkehr
optimieren. Als mdgliche Auswirkungen eines ver-
mehrten Einsatzes von Lang-Lkw werden von den
Befragten eine geringere Stralenbelastung, weni-
ger CO,-Ausstofy und generell weniger Verkehr
erwartet (bei optimaler Auslastung, passender
Disposition und einer optimierten Routenfliihrung).

Vergleich zu den Ergebnissen der qualitativen
Befragung der Teilnehmer 2012/2013

Im Erhebungszeitraum 2012/2013 nahmen insge-
samt 21 Unternehmen an der qualitativen Erhe-
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bung teil. Auch im Rahmen dieser Erhebung gab
keines der befragten Unternehmen an, eine Verla-
gerung von der Schiene auf die Stral’e vorgenom-
men zu haben. Mittelfristig wurde, wie auch im Er-
hebungszeitraum 2015/2016, nur ein minimaler
oder kein Einfluss auf den Modal-Split in der Bran-
che generell erwartet. Auch die Aussagen zur Star-
kung des kombinierten Verkehrs durch den Einsatz
des Lang-Lkw und zur fehlenden Schienen-Infra-
struktur decken sich zwischen beiden Erhebungen.

Im Erhebungszeitraum 2012/2013 konnten zwei
Teilnehmer aufgrund des Einsatzes von Lang-Lkw
zusatzliche Auftrage im Automobilbereich akquirie-
ren. Dies war auch im Erhebungszeitraum
2015/2016 die Branche, in der am meisten neue
Auftrage generiert wurden. Da fur die Automobil-
branche viele leichte, aber volumenmalfig groflle
Guter transportiert werden mussen, birgt hier der
Einsatz von Lang-Lkw Potenzial.

Generell lassen sich Differenzen in der Einschat-
zung des Marktpotenzials des Lang-Lkw zwischen
den beiden Erhebungszeitraumen erkennen. Wah-
rend im Erhebungszeitraum 2015/2016 das Markt-
potenzial von fast allen Unternehmen als positiv
eingestuft wird, waren die Aussagen diesbeziiglich
in 2012/2013 noch verhalten. In beiden Erhebungs-
zeitrdumen wird das grofte Potenzial in der Auto-
mobilbranche und bei Volumentransporten gese-
hen. Auch die subjektiven Einschatzungen einzel-
ner Unternehmen bezlglich des potenziellen
Marktanteils sind ahnlich. Wahrend ein Teilnehmer
in beiden Erhebungszeitrdaumen den potenziellen
Marktanteil fir Lang-Lkw bei 10-15 % in Deutsch-
land und in der EU sieht, gibt es bei drei weiteren
Teilnehmern leicht abweichende Einschatzungen.
Wahrend 2012/2013 ein Teilnehmer das Markt-
potenzial sogar bei ca. 20-30 % sah, schatzen zwei
Teilnehmer aus 2015/2016 das Marktpotenzial auf
15-20 %.

Befragung Nicht-Teilnehmer

Far den Erhebungszeitraum 2015/2016 wurden ins-
gesamt drei Firmenvertreter von Nicht-Teilnehmern,
die zuvor ihr Interesse am Feldversuch bekundet
hatten, zu ihrer generellen Einschatzung des Lang-
Lkw sowie den Grunden fir ihre Nicht-Teilnahme
am Feldversuch befragt.

Alle drei Unternehmen nannten das Streckennetz
als einen ihrer Gruinde fir die Nicht-Teilnahme am
Feldversuch. Dartber hinaus wurden rechtliche

Restriktionen sowie die Ungewissheit Uber die
Zukunft des Lang-Lkw nach Abschluss des Feld-
versuchs genannt. Zudem gaben zwei der Befrag-
ten an, dass ihr Standort aulRerhalb des Positiv-
netzes gelegen sei.

Alle Nicht-Teilnehmer gaben an, dass sie sich bei
einer Teilnahme am Feldversuch fir einen Lang-
Lkw mit Dolly-Achse (Lang-Lkw Typ 3) entschieden
hatten. Als ein Grund dafiir wurde das gute Hand-
ling genannt. Die potenziellen Verwendungen bzw.
Einsatzbereiche des Lang-Lkw bei den Nicht-Teil-
nehmern ahneln weitestgehend den Angaben zu
den Einsatzbereichen der Lang-Lkw der Teilneh-
mer. So wirden die Lang-Lkw vor allem fir Rund-
laufe im Automobilbereich, im KEP-Bereich oder im
Hub-zu-Hub-Verkehr eingesetzt werden. Als poten-
zielle Auswirkungen des Lang-Lkw-Einsatzes wer-
den insbesondere Kostensenkungen sowie CO,-
Einsparungen durch eingesparte Fahrten mit dem
konventionellen Lkw gesehen. Demgegenuber
sieht ein Nicht-Teilnehmer die begrenzten Einsatz-
moglichkeiten und mangelnde Flexibilitat (nur auf
freigegebenen Strecken) als Nachteile. Ein weiterer
Nicht-Teilnehmer nennt die Notwendigkeit der Um-
ladung auf einen konventionellen Lkw wegen man-
gelnder Befahrbarkeit der ,letzten Meile“ als Nach-
teil. FUr das eigene Geschéaftsmodell, d. h. die Art
und Weise, wie das Geschaft operativ abgewickelt
wird, werden allgemein keine Auswirkungen gese-
hen. Ein Nicht-Teilnehmer gab jedoch an, eine Op-
timierung des Geschafts durch Volumenbiindelung
zu erwarten.

Einer der Nicht-Teilnehmer sieht beim Einsatz von
Lang-Lkw einen Wettbewerbsvorteil von grofien
Transportunternehmen gegenuiber kleinen und mit-
telstdndischen Unternehmen, da diese bezuglich
der Investitionskosten bessere Madglichkeiten
haben, sowie groRere Kunden mit einem hdheren
Transportaufkommen. Im Gegensatz dazu geben
die beiden anderen Nicht-Teilnehmer an, keinen
negativen Einfluss auf die Wettbewerbsfahigkeit
kleiner und mittelstandischer Unternehmen zu er-
warten. Begriindet wird diese Einschatzung von
einem Nicht-Teilnehmer mit der Flexibilitat und den
kirzeren Entscheidungswegen in kleineren Unter-
nehmen, die dadurch schneller auf Kunden-
wilnsche reagieren und Nischen besetzen kdnnen.
Voraussetzung dafur ist aber nach Meinung des
befragten Unternehmens vor allem ein Kunde mit
einem Transportaufkommen, das die Auslastung
des eingesetzten Lang-Lkw gewahrleistet.
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Insgesamt betrachtet, decken sich die Einschatzun-
gen der Nicht-Teilnehmer mit den Aussagen der
Teilnehmer des Feldversuchs. So erwarten sowohl
die Nicht-Teilnehmer als auch die Teilnehmer keine
oder allenfalls minimale Auswirkungen auf den
Modal-Split durch den Einsatz von Lang-Lkw. Auch
das generelle Marktpotenzial von Lang-Lkw wird
von beiden Befragungsgruppen ahnlich einge-
schatzt. Zwei der befragten Nicht-Teilnehmer be-
nennen Volumentransporte als potenzialreichsten
Einsatzbereich fur Lang-Lkw; aber auch im KEP-
oder Lebensmittelbereich wird Potenzial gesehen.
Auch die befragten Teilnehmer nannten den Trans-
port von leichten und volumindsen Gutern als Be-
reich mit dem gréRten Potenzial. Auf potenzielle
Hemmnisse, wie beispielsweise das beschrankte
Positivnetz gingen die befragten Nicht-Teilnehmer
nicht ein.

Alle drei Nicht-Teilnehmer sehen durch das gréRere
Ladevolumen des Lang-Lkw Typ 1 gegenluber dem
konventionellen Lkw einen Wettbewerbsvorteil und
sehen langfristig den Ersatz des bisherigen Sattel-
anhangers durch den Lang-Lkw als wahrscheinlich
bzw. Schritt in die richtige Richtung. Diese Meinung
teilt die Mehrheit der Teilnehmer, allerdings werden
hier auch negative Aspekte und Kritikpunkte, wie
die Anpassung der Standards durch die Verlader
oder die beschrankte Einsatzfahigkeit im kombi-
nierten Verkehr angesprochen. Auch der Erweite-
rung des Positivnetzes stehen die befragten Nicht-
Teilnehmer durchweg positiv gegentber. Grol3e
Verlader und weitere Unternehmen wurden den
Einsatz der Lang-Lkw prifen. Zudem kénnten Netz-
werkverkehre besser abgebildet und die Lang-Lkw
bei Marktveradnderungen flexibler eingesetzt wer-
den. Dies wurde zu einem reduzierten Verkehrs-
aufkommen fuhren. Auch diese Aussagen finden
sich in den Befragungsergebnissen der Teilnehmer
wieder.

3.4 Schlussfolgerung

Im Folgenden werden die hier bisher analysierten
und fir das Marktpotenzial ausschlaggebenden
Charakteristika und Strukturen der Transortvor-
gange mit den Ergebnissen der Grundlagenerhe-
bung verglichen und gegeniibergestellt:

* Gutarten

Mit Uber 60 % sind jeweils die Gruppe der ,Son-
stigen und Nicht-identifizierbaren Guter, “Sam-
melglter sowie Transporte fur die Automobilin-

dustrie (ohne Fahrzeugtransporte) die dominie-
renden Guter aller erhobenen Fahrten.

+ Fahrtentypen

Die weitaus vorherrschenden Fahrtentypen
stellen in beiden Erhebungen die Pendelfahrten
bzw. Fahrten im Hauptlauf dar.

* Art der Quelle bzw. des Ziels

Uber 3/4 aller Fahrten hatten in beiden Erhe-
bungen als Quelle und/oder Ziel einen Produk-
tions- bzw. Lagerstandort (eigen oder fremd).

» Tonnagen und Auslastungen

Das durchschnittliche transportierte Ladungsge-
wicht ist mit rd. 13 bzw. 14 Tonnen bei beiden
Erhebungen vergleichbar. Auch der Anteil der
Leerfahrten ist vergleichbar (6 bzw. 7 %) sowie
mit jeweils weit Uber 80 % die mittleren Aus-
lastungen (Volumen und auch Ladeflache).

» Bisherige Fahrten

Auch die Antworten zur Frage, inwieweit der
Transport bereits vorher durch das Unterneh-
men durchgefuhrt wurde (jeweils ca. zu 3/4) und
mit welchem Verkehrsmittel (ausschlief3lich per
konv. Lkw), sind hier vergleichbar. Im Durch-
schnitt ersetzte dabei, nach Angaben der Teil-
nehmer, eine Lang-Lkw-Fahrt 1,53 Fahrten.
(Vorgangererhebung: 1,56) mit dem konven-
tionellen Lkw.

» Art der Ladung

Die hauptsachliche Ladungsform besteht zu ca.
2/3 aller Fahrten in beiden Erhebungen aus
Paletten und Stiickgltern, und nur zu einem
kleinen Teil aus Behaltern und Wechselauf-
bauten bzw. Containern.

Zusammenfassend kann daraus geschlossen wer-
den, dass die Strukturen beider Erhebungen nahe-
zu identisch und dies insbesondere in den Berei-
chen, die fur das Generieren der Marktpotenziale
des Lang-Lkw ausschlaggebend sind.

Daraus ergibt sich, dass fur die in der Grundlagen-
erhebung generierten Marktpotenziale kein Anpas-
sungsbedarf besteht (detaillierte Beschreibung in
Kapitel 4.1.2).
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4 Analyse Verkehrsnach -
fragewirkung

41 Modelldesign

Als Basis fur die Modellierung der Verkehrsnach-
fragewirkungen, insbesondere der Wirkungen in
den untersuchten Szenarien, werden Modellie-
rungswerkzeuge aus TCI-GV8 benutzt.

Als Analysejahr wird auf das Jahr 2014 zurtckge-
griffen, da hierfir die aktuellsten statistischen
Daten zur Verfligung stehen. Als Prognosezeitraum
dient das Jahr 2030, um auf aktuelle Prognosen auf
Bundesebene zuriickgreifen zu kdnnen (siehe In-
traplan et al. 2014).

Im Wesentlichen sind folgende Module verwendet
worden:

* Umlegungsmodell Lkw,
» Kostenmodelle fiir Lkw, Bahn und Binnenschiff,
* Potenzialmodell Lang-Lkw,

» Verkehrsmittelwahimodell (Modal-Split).

Der schematische Zusammenhang und der vorge-
sehene Einsatz in der Untersuchung werden in

Bild 4-1 und 4-2 dargestellt und anschlieffend inklu-
sive der wichtigsten Modellmodule beschrieben.

4.1.1 Umlegungs-, Kosten- und
Fahrzeugmodul

Das Umlegungsmodell Lkw? liefert die Routen und
die Eigenschaften fur Transportzeit und -entfer-
nung, getrennt fir den konventionellen Lkw und
den Lang-Lkw. Die ermittelten Eigenschaften sind
Input fur Kostenmodelle, die entsprechende Trans-
portkosten fur die jeweiligen Relationen berech-
nen. Die Berechnung unterscheidet die verschie-
denen Gilterbereiche nach NST2007 (s. Tabelle
4-1) sowie den kombinierten Verkehr mit Contai-
nern und Wechselbehaltern. Im kombinierten Ver-
kehr werden die Umschlagsvorgange in der Kos-
tenrechnung bertcksichtigt. Dieser Teil des Mo-
dells reagiert sensitiv auf die szenario-spezifischen
Netzkonfigurationen (Positivnetz fur den Lang-
Lkw) und gibt dies in Form von szenario-spezi-

8 TCI-GV ist ein integratives Guterverkehrsmodell von TCI.

9 Das Design des Raumstrukturmodells wird in Kapitel 4.1.3
beschrieben.

Guterstrome
Lkw
VP 2030

Giuterstrome
Bahn/Binnenschiff

kombiniert/konventionell

VP 2030

i |

- =
—

Potenziale Lang-Lkw*

Potenziale Lang-Lkw* * * J'

Kosten/Zeiten | —
Lkw / Lang-Lkw*

Erkenntnisse
aus Erhebung

NStt;aﬁec?nll | Reduzierte Potenziale Reduzierte Potenziale |
etzmode | a s
| -Ereichbarkeit Lang-Lkw"- [ Lang-Lkw Lang-Lkw |
Modalsplitmedell |
gemal BVWP 2015(FES) T -

** Ganzzugverkehr (konv.) ist kein
Lang-Lkw Potenzial

Kosten/Zeiten
Bahn/Binnenschiff

Netzmodelle
Bahn/Binnenschiff

Lang-Lkw* =: chne Typ1

Bild 4-1: Modelldesign intramodales Modul
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Netzmodell Stralte
VALIDATE

Strallennetzmodell
Lkw/Lang-Lkw*

Wahrscheinlichkeit der
Erreichbarkeit mit
Lang-Lkw*

Kostenparameter
Lang-Lkw*

Vergleich
Gen. Kosten
Lang-Lkw*/Lkw

jainein Entscheidung

Erkenntisse
aus Erhebung

Gilterstrome Lkw
VP 2030

Potenzialmodell

Potenziale Lang-Lkw*

Reduzierte Potenziale
Lang-Lkw*

Transporte
Lang-Lkw* Deutschland
aus Lkw-Verkehr

Lang-Lkw* =: chne Typ1

Bild 4-2: Modelldesign intermodales Modul

zm:l;r NST2007 Kurzbezeichnung gemaR Destatis
10 E.rzeugni.sse der Land- und Forstwirtschaft sowie der
Fischerei
2X Kohle, rohes Erddl und Erdgas
21 Steinkohle
22 Braunkohle
23 Erddl, Erdgas
3X Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse
31 Erze
32 Diingemittel
33 Steine und Erden
40 Nahrungs- und Genussmittel
50 Textilien und Bekleidung, Leder und Lederwaren
60 Holzwaren, Papier, Pappe und Druckerzeugnisse
X Kokerei-und Mineraldlerzeugnisse
71 Koks
72 Mineraldlerzeugnisse
80 Chemische Erzeugnisse etc.
90 Sonstige Mineralerzeugnisse (Glas, Zement, Gips etc.)
100 Metalle und Metallerzeugnisse
110 Maschinen und Ausriistungen, Haushaltsgerate etc.
120 Fahrzeuge
130 Mébel, Schmuck, Musikinstrumente, Sportgeréte etc.
140 Sekundarrohstoffe, Abfalle
150 Post, Pakete
160 Gerate und Material fiir die Guterbeférderung
170 Umzugsgut und sonstige nichtmarktbestimmte Guter
180 Sammelgut
190 Gutart unbekannt
200 Sonstige Glter anderweitig nicht genannt

Tab. 4-1: Gutarten nach NST200710

fischen Kosten des Lang-Lkw-Transports je Rela-
tion an das Modalsplit-Modell weiter.

Transportkosten

Grundlage hierfur sind verkehrsmittelspezifische
Kostensatze. Als Standardverfahren der Kosten-
und Leistungsberechnung fir Transport- und Logis-
tikunternehmen werden betriebswirtschaftliche
Kostensatze fur den Stralen- und Schienenguter-
verkehr flr das Bezugsjahr 2014 als Grundlage ver-
wendet. D. h. es sind weder volkswirtschaftliche
Kostenelemente, wie z. B. externe Umweltkosten,
noch reine Marktpreise in der Kostenkalkulation
enthalten. Neben den reinen Transportkosten wer-
den dazu alle transportkettenspezifischen Elemen-
te bertcksichtigt, wie z. B. Umschlagskosten bei
gebrochenen Verkehren, Ruhezeiten, Infrastruktur
etc. Die Kostenelemente sind grundsatzlich unter-
teilt in fixe (zeitabhangige) und variable (laufleis-
tungsabhangige) Kosten:

10 Mit X codierte Abschnitte sind feiner differenzierte
NST2007-Abschnitte. Die Nummerierung folgt der BVWP
Systematik (vgl. INTRAPLAN 2014).
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* Transportkosten Strale

Variable Kosten (laufleistungsabhangig):

Leistungsabschreibung, Kraft- und Schmierstoff,
Reifenkosten, Wartungs-/Reparaturkosten, sons-
tige variable Kosten (inkl. Maut).

Fixe (zeitabhangige) Kosten:

Zeitabschreibung, kalkulatorischer Zins, Steu-
ern und Versicherungen, sonstige Betriebs-
kosten, Personalkosten, Allgemeine Kosten
(Verwaltung etc.).

» Transportkosten Schiene

Die Kostenelemente des Schienengiterver-
kehrs enthalten:

A. Zugforderkosten Personal- und Traktions-
kosten/Zugmaterial (Triebfahrzeug, Wagen),
Energie.

B. Zugbildung/Umschlag/Trassenpreise/Kos-
ten erste/letzte Meile/private Gleisnutzung
etc.

» Transportkosten Binnenschiff

Die einzelnen Komponenten der Betriebskosten
fur das Binnenschiff enthalten:

Vorhaltungskosten Binnenschiff Um-

schlagskosten),

(inkl.

Personalkosten,

Energiekosten.

Aus Erkenntnissen der Erhebung werden im Kos-
tenmodell fur den Lang-Lkw zwei Segmente unter-
schieden:

* Lang-Lkw mit verlangertem Sattelanhanger (Ge-
samtlange max. 17,80 m) — Lang-Lkw Typ 1,

* Lang-Lkw Typ 2-5.

Bei beiden Segmenten werden innerhalb der Rou-
tensuche die jeweiligen Netzzulassungen unter-
schieden.

Fahrzeugmodule

In diesem Modellteil des StralRengtiterverkehrs wird
auf Grundlage der Guterstrome der Verkehrs-
prognose 2030, ein Fahrzeugmodell angewandt.
Dies ermittelt in Abhangigkeit von gutart- und ent-

fernungsspezifischen mittleren Auslastungen aus
den (jahrlichen) Guterstromen, tagliche Fahrzeug-
strdome und berucksichtigt dabei auch die Leerfahr-
ten. Es wird die Akquisition von Rickladung in Be-
tracht gezogen, d. h. ein Fahrzeug, welches einen
Gutertransport von A nach B durchfiihrt, kann —falls
vorhanden — auch Ruckladung von B nach A mit-
nehmen, falls die logistischen Anforderungen der
Gutarten identisch sind.

4.1.2 Potenzial- und Modal-Split-Module

Das hier verwendete Verkehrsmittelwahimodell be-
trachtet alle Transporte in einem Guterbereich und
einer Entfernungsklasse als logistisch gleichwertig.
Die aus der Feldversuchs-Erhebung abgeleiteten
speziellen logistischen Muster (vgl. hierzu Kapitel
3) dienen dabei als Basis. Zum Teil lassen sich
diese Muster den Giterbereichen zuordnen (bspw.
keine Massenguter), teilweise handelt es sich um
Attribute wie z. B. Verteilverkehre vs. Punkt-zu-
Punkt-Verkehre, die eine neue Segmentierung be-
dingen. Diese Segmentierung ist Bestandteil des
Potenzialmodells Lang-Lkw Typ 2-5, das im Rah-
men des FE 89.0273 ,Grundlagenermittlung®
(ROHLING; BURG; KLAAS-WISSING, 2014) ermit-
telt wurde (eine detaillierte Beschreibung der Po-
tenzialermittlung ist dort zu finden).

Als Grundlage fir die Verkehrsnachfragemodellie-
rung fur Lang-Lkw Typ 2-5 wurde die Variante 2 aus
dem Potenzialmodell verwendet, da diese weitge-
hend den in der empirischen Erhebung vorgefun-
den Mustern entspricht. D. h. Transporte, die mit
Pritschenwagen, Kippern und Fahrzeugen mit Kes-
selaufbauten durchgefihrt werden, sind nicht als
Lang-Lkw-Potenzial anzusehen. Weiterhin sind
Transporte von Massengut (Steine und Erden, mi-
neralische Brennstoffe, Mineral6lprodukte, Dinge-
mittel und Erze/Metallabfalle) sowie Sammel- und
Verteilfahrten Ausschlusskriterien fiir die Lang-Lkw-
Nutzung. Betrachtet werden dann in Variante 2
Punkt-zu-Punkt-Verkehre, d. h. es werden Kom-
plettladungen transportiert. Um eine betriebswirt-
schaftliche Rentabilitdt zu gewahrleisten, muss
dabei eine Volumenauslastung von mind. 70 % er-
reicht werden.

Diese Nachfragepotenziale, die Lang-Lkw-
affin sind, dienen als Basis fur die bundesweite
raumliche Verteilung von Gltertransporten, wobei
aus der Analyse der aktuellen Erhebung kein
zusatzlicher Anpassungsbedarf abgeleitet werden
kann.
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33 (8,6%) / 2017 (6,9%)

Grundgesamtheit (GKV-Statistik 2012)
Mio. Lkw-Fahrten p.a. / Mio. Lkw-km p.a.

383 /29106

15 (3,9%) / 869 (3%)

Mio. Lkw-Fahrten p.a. / Mio. Lkw-km p.a.

und Anteile an der Grundgesamtheit

9 (2,3%) 1 748 (2,6%)

Bild 4-3: Potenzialmodell Lang-Lkw Typ 2-5

Im Gegensatz dazu hangt das Marktpotenzial fiir
den Lang-Lkw Typ 1 (Lang-Lkw mit verlangertem
Sattelanhanger) nicht in erster Linie von Besonder-
heiten in den logistischen Strukturen und Einsatz-
feldern ab, sondern wird grundsatzlich in dem Er-
satz des Fuhrparkbestandes von konventionellen
Sattelkombinationen (Sattelzugmaschinen und Sat-
telanhangern) gesehen. Dies wird durch die Ergeb-
nisse der qualitativen Befragung sowie auch ande-
rer Expertenmeinungen (u. a. Einschatzungen des
forschungsbegleitenden Ausschusses) gestutzt.

Daraus ergeben sich folgende Annahmen fir den
Marktpotenzialansatz des Lang-Lkw Typ 1:

« \Vollstandiger Ersatz aller Binnenfahrten deut-
scher 1- und 2- achsigen Sattelanhanger und

» anteiliger Ersatz aller nicht komplett ausgelaste-
ten (Tonnage-)Binnenfahrten deutscher 3-achsi-
ger Sattelanhanger.

Daraus folgt als Best-Guess-Annahme, dass das
Marktpotenzial bei ca. 50 % aller Fahrten deutscher
Sattelanhénger im innerdeutschen Verkehr des
Jahres 2014 liegt.

Fir die Abschatzung der Potenzialmengen fiir den
Lang-Lkw, die derzeit auf Bahn und Binnenschiff
transportiert werden, wurde als entscheidender In-

dikator das Transportgewicht je Lademeter verwen-
det. Die gegentiber dem konventionellen Lkw redu-
zierte Nutzlast eines Lang-Lkw beschrankt seine
Verwendbarkeit. Bei der Betrachtung der Transport-
gewichte reichen aber Durchschnittswerte der
Beladung fir die Abschatzung von gewichtskri-
tischen Transporten alleine nicht aus. Beispiels-
weise wurden Verkehre des kombinierten Verkehrs
mit einem durchschnittlichen Sendungsgewicht von
rund 23 Tonnen (Kombiverkehr, 2015) nicht als
Potenzial herangezogen werden. Damit wirden
maritime Containertransporte sowie der kontinen-
tale kombinierte Verkehr kein Potenzial fiir den
Lang-Lkw darstellen, was als generelle Aussage so
nicht zutrifft.

Daher ist es notwendig, die tatsachliche Verteilung
der Transportgewichte im Schienengiterverkehr
sowie in der Containerbinnenschifffahrt in der

11 Bei der Abschatzung des Marktpotenzials des Lang-Lkw
Typ 1 konnte eine mdgliche Anpassung der Fahrzeugflotten,
die sich aufgrund der veranderten Mautklasseneinteilung ab
dem 01.10.2015 ergeben kénnte, nicht bericksichtigt
werden. Da aber der hierfiir relevante Anteil der deutschen
1- und 2-achsigen Sattelanhanger nur bei ca. 6 % aller deut-
schen Binnenfahrten mit Sattelanhanger betragt, wird dieser
Effekt auf das Marktpotenzial als gering eingestuft.
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Betrachtung zur empirischen Einstufung von
gewichtskritischen Transporten zu berucksichti-
gen.12

Auf dieser empirischen Basis wurden folgende Ver-
kehre als Potenzial fiir den Lang-Lkw identifiziert:

* Verkehre des kombinierten Verkehrs, inklusive
Seehafenhinterlandverkehre. Dies betrifft alle
Leercontainer und in der Summe ca. 20 % der
beladenen Behalter (Container und Wechsel-
behalter) im kombinierten Verkehr sowie

* Verkehre des Automotive Sektors, ausschliel3-
lich Zulieferteile fir die Automobilindustrie.

Die entsprechenden Mengen wurden aus den vor-
handenen Datengrundlagen aus der Verkehrs-
prognose 2030 extrahiert.

Tabelle 4-2 fasst das Ergebnis zusammen. Das Po-
tenzial fur intermodale Verlagerung betragt im Jahr
2014 ca. 3 Mrd. tkm, was einem Anteil von 1,7 %
des Gesamtverkehrs von Bahn und Binnenschiff
entspricht (Bahn: 2,7 %; Binnenschiff: 0,1 %). Die-
ser Anteil des Lang-Lkw-Potenzials steigt auf der
Grundlage der Prognosen BVWP 2030 bis zum
Jahr 2030 auf 2,9 % (Bahn: 4,2 %; Binnenschiff:
0,2 %). Grund daflr ist der wachsende Anteil des
kombinierten Verkehrs am Gesamtverkehr von
Bahn und Binnenschiff.

Auf der Basis der dargestellten Potenzialmengen
wird ein Verkehrsmittelwahlmodell angewandt, wel-
ches in seiner Originalform folgende Verkehrsmittel
unterscheidet:

o Lkw,

 Bahn kombiniert und konventionell sowie Bin-
nenschiff, wobei im Seehafenhinterlandverkehr
der Containerverkehr ein extra Segment dar-
stellt.

Fir die Integration des Lang-Lkw wird das Modell
um eine Nested-Stufe erweitert, d. h. im Segment
Lkw wird noch nach den Subsegmenten konven-
tioneller Lkw und Lang-Lkw unterschieden.

Fir das intramodale Modell, das die Verlagerung
vom konventionellen zum Lang-Lkw beschreibt,

12 per langlaufende Schienenglterverkehr ist hierfir nicht
grundsatzlich ausgeschlossen, da fur jede Relation der Kos-
tenvergleich zwischen den Verkehrstragern separat durch-
gefihrt wird.

2014 2030
Bahn 109 154
Gesamt ; .
Mrd. tkm p. a. Binnenschiff 63 76
Total 172 230
) Bahn 2,9 6,5
davon potenziell verla-
gerbar auf Lang-Lkw Binnenschiff 0,1 0,1
Mrd. tkm p. a.
Total 3,0 6,6
) Bahn 2,7 % 4,2 %
Anteil verlagerbares
Potenzial an Gesamt- | Binnenschiff 0,1 % 0,2 %
leistung
Total 1,7 % 29 %

Tab. 4-2: Mengengerist des intermodalen Potenzials

werden relationsweise die generalisierten Kosten
(gemeinsame Betrachtung von Transportkosten
und Fahrzeit) zwischen den Alternativen verglichen
und das jeweils kostenglnstigere Verkehrsmittel
gewahlt. Die Wahrscheinlichkeit, dass die jeweilige
Relation Uberhaupt fir den Lang-Lkw zur Verfu-
gung steht, wird in einer spateren Modellstufe
bertcksichtigt.

Das Logit-Modell zur Bestimmung der Verlagerun-
gen von Bahn und Binnenschiff ist ein Marginal-
modell. Dabei wird von einem Basis-Zustand aus-
gegangen und die Wirkungen der veranderten
Transporteigenschaften der Verkehrstrager, hervor-
gerufen durch den Lang-Lkw, werden entsprechend
fur die Verkehrsmittelanteile fortgeschrieben. Die
berechneten Verlagerungen von Bahn und Binnen-
schiff werden komplett dem Lang-Lkw zugeordnet,
da er allein die Kostenanderung verursacht.

Ein wesentlicher Input der Modellierung ist die
Quantifizierung der erhdhten Effizienz des Lang-
Lkw, ausgedriickt in Form eines Effizienzfaktors. Im
Modell sind dabei zwei Wirkungskomponenten zu
unterscheiden: Einmal beeinflusst die Effizienz die
Verkehrsmittelwahl, zum anderen beeinflusst die
Effizienz die, durch den Lang-Lkw ersetzte, Fahr-
leistung (in Lkw/km). Der Effizienzfaktor wird auf
Basis des hauptsachlich eingesetzten Ladungs-
tragers (Europaletten) abgeleitet. Im Gegensatz zur
betriebswirtschaftlichen Sichtweise, die die substi-
tuierte Anzahl der Fahrten ohne Berucksichtigung
der tatsachlichen Auslastung darstellt, basiert die-
ser makroskopische Ansatz auf der relationsweisen
Substitution der tatsachlich transportierten Giiter-
mengen in Deutschland. Da die Anzahl der substi-
tuierten Palettenstellplatze in Abhangigkeit des er-
setzten konventionellen Lkw variiert (zwischen 19
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und 15), wird hier ein inverser mittlerer Effizienzfak-
tor von 1,5 angewandt, was auch weitestgehend
das Ergebnis aus der Erhebung widerspiegelt.!3
D. h. ein Lang-Lkw/km ersetzt 1,5 km mit konven-
tionellem Lkw. Aufgrund von mdoglichen langeren
Fahrten, die ein Lang-Lkw im Vergleich zum kon-
ventionellen Lkw aufgrund der Netzbeschrankun-
gen fahren muss, kann sich jedoch die Netto-
effizienz auf einzelnen Relationen vermindern.

Die Behandlung des Verkehrs mit dem verlangerten
Sattelanhanger wird in dieser Modellstufe als ein
zusatzliches Lkw-Segment eingefuhrt, welches zu
einem festen Anteil den konventionellen Lkw er-
setzt. Fir den Transport von Gutern des Lang-Lkw-
Potenzials ist dabei im Vergleich zum konventionel-
len Lkw aufgrund der vergroRerten Stellflache eine
héhere Effizienz unterstellt. Fur die Gbrigen Trans-
porte ist kein Effizienzunterschied zum konven-
tionellen Lkw vorhanden.

Fir die Schatzung der Verlagerungseffekte von der
Bahn — unterschieden nach den Produktionsarten
Einzelwagenlauf und kombinierter Verkehr — und
dem Binnenschiff (Container) auf den Lang-Lkw,
wird in Anlehnung an das BVWP-Verfahren (BVU,
2014) ein Logit-Modell angewandt. Dieser Modell-
ansatz ermoglicht einen detaillierten, auf einzelne
Transportrelationen bezogenen, gultergruppen-
spezifischen Vergleich einzelner Verkehrsmittel und
spiegelt somit auch den aktuellen Stand der Giter-
verkehrsmodellierung wider (BVU, 2014). Im Ver-
gleich dazu ist fur eine Bestimmung von Verlage-
rungswirkungen, die Verwendung von Modellan-
satzen, die auf Basis von generalisierten Preisela-
stizitadten der Nachfrage funktionieren, nicht ange-
bracht. Diese basieren auf Durchschnittswerten der
generalisierten Kosten einzelner Verkehrsmittel
und bilden die, in Abhangigkeit einzelner Relatio-
nen, auftretende hohe Varianz der generalisierten
Kosten der einzelnen Verkehrsmittel nicht ab.

Im Gegensatz dazu, werden in dem hier verwende-
ten Ansatz, Marktanteile je Verkehrsmittelalterna-
tive in Abhangigkeit der jeweiligen generalisierten
Kosten fur jede Transportrelation einzeln berech-
net. Das verwendetet Logit-Modell hat folgende
Formulierung:

_ exp(Uy)
Po e S eexp(U)

mit

Upij= i+ BxBC(K,.i . Ak) + BrBC(T,.i j. A1)

wobei:

py Wahrscheinlichkeit bzw. Anteil mit dem das
Verkehrsmittel v gewahlt wird

ij Relation i->j

a Parameter zum Einstellen des Ist-Modal-
splits

BBt Gewichtungsparameter

A Parameter fur Box-Cox-Transformation

K Transportkosten

T Transportzeit

BC Box-Cox-Transformation

Bei diesem Ansatz wird davon ausgegangen, dass
die relativen Angebotseigenschaften der konkurrie-
renden Verkehrstrager die Verkehrsmittelwahl be-
stimmen. Dabei wird berticksichtigt, dass je nach
Gultersegment die verschiedenen Komponenten
der Angebote von den Entscheidern unterschiedlich
gewichtet werden.

Die daftr notwendigen Transporteigenschaften im
Hauptlauf der alternativen Verkehrsmittel Bahn-
und Binnenschiff werden als Ergebnis der Umle-
gungsmodule bereitgestellt. Sie sind ebenfalls gi-
terbereichsspezifisch und fir Container und Wech-
selbehalter (wobei das Binnenschiff nur Container
transportiert) formuliert.

Da innerhalb der BVWP 2030 der Bereich der Zu-
verlassigkeit als ,Verspatungen des Transportes®
definiert ist, ist dieser Ansatz fiir den Bereich Lang-
Lkw nicht passend. Als Zuverlassigkeitsindikator fur
Lang-Lkw werden potenzielle Streckensperrungen
im Positivnetz herangezogen und bezliglich der Be-
rechnung von Verlagerungswirkungen hin zum
Lang-Lkw dessen Zuverladssigkeit als uneinge-
schrankt angenommen. Durch diesen konserva-
tiven Ansatz, wird eine tendenzielle Unterschatzung
von Verlagerungswirkungen ausgeschlossen.

Durch den vorgeschalteten Filter (Potenzialmodell)
werden, u. a. aufgrund der geringeren Nutzlast der

13 Ein Effizienzfaktor von 1,5 ergibt sich z. B. indem jeweils ein
Lang-Lkw vom Typ 2 und 3 mit durchschnittlich je 53 Palet-
tenstellplatzen (= 106), je 2 konventionelle Sattelauflieger
mit je 34 Stellplatzen und einen Gliederzug mit 38 Stellplat-
zen (in Summe auch 106) ersetzen.
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Lang-Lkw, insbesondere der Massenguttransport
per Schiene (insbesondere Ganzzugverkehre) und
auf dem Binnenschiff aus der Betrachtung heraus-
genommen. Fur die Ubrigen Verkehre wird davon
ausgegangen, dass das Logistikmuster von Bahn-
und Binnenschiff Lang-Lkw-affin ist, d. h. dass
logistische Anforderungen erfillbar sind.14

4.1.3 Rahmenbedingungen und Szenarien.
Guterverkehrsmengen und Transportleistung

Basisdaten sind die Verkehrsmengen aller Ver-
kehrstrager der Verkehrsprognose 2030 (VP2030),
die im Rahmen des BVWP 2030 ermittelt wurden.
Ausgewiesen werden Transportaufkommen und
Transportleistung (in Tonnen und Tonnenkilome-
tern) zwischen Kreisen fir das Basisjahr 2010 und
das Prognosejahr 2030. Diese Werte sind weiter
differenziert nach Gutergruppen (NST 2007) und
den hier relevanten Verkehrsmitteln bzw. Verkehrs-
arten: Lkw/Bahn kombiniert und konventionell (Ein-
zelwagenlauf)/Binnenschiff (Container).

Fir die Nachfrageuntersuchung des Lang-Lkw wird
das BVWP-Basisjahr auf das Analysejahr 2014 fort-
geschrieben. Die Werte fur das Jahr 2030 werden
direkt aus der BVWP-Matrix Ubernommen. Die Aus-
wirkungen der in der VP2030 angenommenen spe-
zifischen Veranderungen im Produktionskonzept
des Schienenguterverkehrs (Netzwerkbahn) fir
das Jahr 2030 kénnen hier nicht dargestellt werden,
da Detailinformationen Uber die absehbaren Wir-
kungen und die konkrete Realisierung noch nicht
endgultig festgelegt sind.

Raumstruktur- und Netzmodelle

Wichtige Elemente fur das Modell zur Verkehrs-
nachfragewirkung stellen insbesondere das Raum-
struktur- und StraRennetzmodell dar.

Fir die Modellierung der Raumstruktur wurde ein
TCl-internes Rastermodell verwendet, das auf
einer Verschneidung von Gewerbe- und Industrie-
flachen mit einem 500 m x 500 m Raster in
Deutschland basiert. Um die Anzahl der Rasterele-
mente in einem rechenbaren Rahmen zu behalten,

14 Dies wird in der Realitat nicht immer erflllt werden, wird
aber, um eine Unterschatzung des Potenzials auszuschlie-
Ren, als konservativer Schatzansatz hier als Bedingung
angenommen.

wurden diese Rasterelemente zu einem 1,5 km x
1,5 km Rastermodell zusammengefasst. Weiterhin
wurde mit 5 ha ein Grenzwert an Gewerbe- und In-
dustrieflache je Rasterelement definiert, ab dem ein
Rasterelement aufgenommen wird. Damit ergaben
sich ca. 31.000 Rasterelemente (siehe Bild 4-4).
Denn nur die Betrachtung von Verflechtungen zwi-
schen einzelnen Gewerbegebieten, Gemeinden
oder Kreisen, ist als Detaillierungsmafstab nicht
geeignet. Erst mit diesem aufwandigen Modell-
ansatz wird eine feinraumige Information Uber die
Verteilung von wichtigen Aufkommenspunkten fir
Guterverkehre in Deutschland geschaffen.

Diese Information ist notwendig flr die im Folgen-
den beschriebene Festlegung der Eignung des
StraBennetzes fur Lang-Lkw-Fahrten. Als Straf3en-
netzmodell wurde das bei der BASt vorhandene
Produkt Validate verwendet. Das Netzmodell bildet
von den Autobahnen bis zu den GemeindestralRen
das deutsche HauptstraRennetz ab. Zusatzlich
wurde in einem sehr aufwendigen Verfahren die
Streckeninformationen zur 6. Anderungsverord-
nung erganzt. Fur die Ubrigen Verkehrstrager
Schiene und Binnenschiff wurde auf die Netz-
modelle der VP 2030 zurtckgegriffen (siehe Bild
4-5).

Obwohl diese Eckdaten auf den ersten Blick auf
eine hohe Detailgenauigkeit hinweisen, handelt es
sich hier um ein abstraktes Rechenmodell, welches
aber flr die Abschatzung von Verlagerungswirkun-
gen in ihrer Gesamtheit geeignet ist. Im Detail sind
Ungenauigkeiten in Kauf zu nehmen, insbesondere
bei der Verknlpfung der Netzelemente, der Trans-
portmitteleigenschaften und der detailliert vorlie-
genden Rasterelemente. Eine Aussage, wieviel
Tonnage taglich von welchem Rasterelement in
welches Raster transportiert wird, ist somit lediglich
eine Schatzung auf Basis der vorliegenden Infor-
mationen. Dennoch ist diese Modellgenauigkeit der
Fragestellung angemessen, da damit die Guter-
transportstruktur Deutschlands, die weitraumige
StralRennetzstruktur Deutschlands sowie die Lage
der Gewerbe-/Industriestandorte, vor allem im Hin-
blick auf die Erreichbarkeit des FernstralRennetzes,
abgebildet werden. Damit werden bei der Modell-
analyse der Verlagerungswirkung diese Strukturen
auch berucksichtigt.

Netzszenarien

Ziel der Szenarien ist es, eine breite Wirkungsab-
schatzung fur den Einsatz von Lang-Lkw bezlglich
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Rasterelemente Deutschland mit Gewerbeflachen > 1 ha
links: Gesamt; rechts: Detailausschnitt
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Bild 4-4: Gewerbeflachenrasterelemente Deutschland als Basis der Modellraumstruktur

Netzmodell StraRe (Positivnetz gem. 6. AVO)

Schiene

Wasserstralle
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Netzmodell Schiene /Binnenwasserstralte

Bild 4-5: Netzmodelle

der Ausgestaltung des Positivnetzes abschatzen zu
kénnen. Daher wird dem Status-quo, d. h. dem ak-
tuellen Netzzugang laut 6. Anderungsverordnung,
ein erweiterter Netzstand gegentibergestellt, der
aus einem Kernnetz!S inklusive erweitertem Ein-

15 Beinhaltet das bundesdeutsche StraRennetz aus autobahn-
ahnlichen Fernstral’en mit mindestens zwei Fahrstreifen je
Richtung ohne die direkte Querung von Wohnbebauung.

zugsbereich besteht. Die Definitionen fir die Netz-
szenarien sehen demnach wie folgt aus:
* Szenario A
Netzzustand Positivnetz laut 6. Anderungsver-
ordnung fur Lang-Lkw Typ 2-5.
* Szenario B

Lang-Lkw Typ 2-5 — Kernnetz mit erweitertem
Einzugsbereich des Ubrigen Stral3ennetzes.
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Lang-Lkw Typ 1-5 — Kernnetz mit erweitertem
Einzugsbereich des Ubrigen Strallennetzes in-
klusive Lang-Lkw Typ 1 auf dem gesamtdeut-
schen StralRennetz.

4.1.4 Modellierung des StraBennetzzugangs

Der erweiterte Einzugsbereich im Szenario B wird
mit einem Wahrscheinlichkeitsmodell abgebildet.
Dies ist notwendig, da eine bundeweite Definition
eines maximalen Positivnetzes, aufgrund der Viel-
zahl von Kriterien, die nicht nur die technische Be-
fahrbarkeit von StralRen beinhalten, den Rahmen
dieser Untersuchung weit Uberschreitet. Um aber
valide modellhafte Aussagen der Verkehrsnach-
fragewirkung von Lang-Lkw bei einem erweiterten
Positivnetz auf Bundesebene treffen zu konnen,
ist es ein passender Ansatz den Netzzugang per
Nahrungsverfahren zu modellieren.

Diese Vorgehensweise formuliert die Erreichbar-
keit der einzelnen Rasterelemente (s. 0.) per
Lang-Lkw wie folgt. Fir einzelne Strecken bzw.
Streckenkategorien werden Wahrscheinlichkeiten
daflr vergeben, dass diese Strecken mit dem
Lang-Lkw befahren werden koénnen. Kriterien
dafiir sind die StralRenkategorie, Anzahl Fahrstrei-
fen, die Regelgeschwindigkeit sowie die Wohnbe-
bauung.

Da sich fir hintereinander folgende Strecken
die Wahrscheinlichkeiten multiplizieren, ist der
Wahrscheinlichkeitsansatz fir eine homogene
Strecke:

—a*tl

w(l)=exp
mit

w der Wahrscheinlichkeit, dass ein Lang-Lkw ein
homogenes Streckenstlick befahren kann

| der Lange (in km) des Streckenstlicks
a dem streckenspezifischen Modellparameter

Eine anschauliche Bedeutung bekommt der Para-
meter a, wenn er als ,Halbwertslange® L/, inter-
pretiert wird. Je Halbwertslange einer Strecke

In@2) 07
a a

Ly =

halbiert sich die Wahrscheinlichkeit, dass die
Strecke per Lang-Lkw befahren werden kann. Die
Parameterwahl von a = 1 entspricht einer Halb-
wertslange von rund 700 Metern, a = 0,1 entspricht
7 km.

In Tabelle 4-3 sind die Wahrscheinlichkeiten in
Form der Halbwertslange angegeben und den netz-
relevanten Streckenkategorien zugeordnet.

StraBenkategorie Anzahl Fahrstreifen Vo (km/h) Wohnbebauung Halbwertslinge
A alle - alle 00
— n ©0
B/L bzw. S >=2
- j 20 km
- n 20 km
B 1
_ j 8 km
— n 15 km
L bzw. S 1
- j 5 km
— n 20 km
>=2
- j 5 km
KIG
] — n 10 km
- j 1 km
F (Fahre) alle - alle 0
n 20 km
=60
j 5 km
>=2
n 5 km
Sonstige <60
j 1 km
) - n 2 km
- j 0,5 km

Tab. 4-3: Parameter Wahrscheinlichkeitsmodell Positivhetz
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Daraus ergibt sich, dass das Kernnetz, welches
sich aus autobahndhnlichen FernstralRen mit min-
destens zwei Fahrstreifen je Richtung ohne die
direkte Querung von Wohnbebauung zusammen-
setzt, ohne Einschrankungen nutzbar ist. Alle
weiteren Kombinationen bedingen eine Abstufung
der Wahrscheinlichkeiten des Netzzuganges fur
Lang-Lkw.

4.2 Darstellung der Ergebnisse
4.2.1 Verkehrsnachfrage

Im Folgenden sind die Ergebnisse der Verkehrs-
nachfragemodellierung fir die einzelnen Szenarien
dargestellt (siehe Tabelle 4-4). Aufgrund des be-
schriebenen unterschiedlichen Marktpotenzials und
der Ausgangsbasis fir den Lang-Lkw Typ 1 ist ein
Vergleich hierfir zu den Szenarien der Lang-Lkw
Typ 2-5 nicht aussagefahig.

Der Vergleichsmalistab fiir die dargestellten Wir-
kungen der einzelnen Szenarien bildet das Ver-
kehrsaufkommen (dargestellt in Lkw-Kilometern)
der potenziell fur den Lang-Lkw mdglichen Trans-
porte. Dies wird unterteilt in intramodale Potenziale,
d. h. mdgliche Verlagerungen vom konventionellen
Lkw hin zum Lang-Lkw, und in intermodale Poten-
ziale, d. h. moégliche Verlagerungen von der Bahn
und dem Binnenschiff hin zum Lang-Lkw.

Schatzungen auf Basis der in Kapitel 4.1.2 ausge-
wiesenen Marktpotenziale ergeben als maximales
intramodales Potenzial fur Lang-Lkw Typ 2-5 im
Jahr 2014 ca. 3 % (ca. 869 Mio. Lkw/km;
ROHLING; BURG; KLAAS-WISSING, 2014) und im
Jahr 2030, aufgrund des hoheren Anteils Lang-
Lkw-affiner Gutergruppen, ca. 3,2 % (ca. 1,18 Mrd.
Lkw/km; eigene Berechnungen auf Basis Intraplan,
2014) aller auf deutschem Netz gefahrenen Lkw-
Kilometer. Bezieht man den Lang-Lkw Typ 1 mit
ein, so betragt das gesamte intramodale Potenzial
fur die Jahre 2014 und 2030 ca. 19% (ca. 5,57 Mrd.
Lkw/km) bzw. 20 % (ca. 7,63 Mrd. Lkw/km) aller auf
deutschem Netz gefahrenen Lkw-Kilometer.

Bezieht man das maximale intermodale Lang-Lkw-
Potenzial auf die Transportleistung der Eisenbahn
und des Binnenschiffs in Deutschland (dargestellt
in Tonnen-Kilometer, siehe Tabelle 4-2), betragt der
Anteil in allen Szenarien im Jahr 2014 ca. 1,7 %
und im Jahr 2030, aufgrund des generell starkeren
Wachstums der Lang-Lkw-affinen Segmente ca.
2,9 %.

Im Szenario A werden fiir den Lang-Lkw ca.
9,6 Mio. Lkw/km fir das Jahr 2014 und ca.
15,1 Mio. Lkw/km fur das Jahr 2030 geschatzt. Das
entspricht ca. 1 % des Gesamtpotenzials, d. h. des
intermodalen und intramodalen Potenzials, der
Lang-Lkw Typ 2-5.

Far das Szenario B mit Lang-Lkw Typen 2-5 erge-
ben sich Modellergebnisse von ca. 70,2 Mio.
Lkw/km (Jahr 2014) und 97,8 Mio. Lkw/km (Jahr
2030), was einem ausgeschopftem Lang-Lkw-
Anteil am Gesamtpotenzial von ca. 7 % 2014 und
6 % 2030 entsprechen wirde.

Wie oben dargestellt, sind maximal ca. 1,7 % im
Jahr 2014 und ca. 2,9 % im Jahr 2030 der Trans-
portleistung der Eisenbahn und des Binnenschiffs
in Deutschland potenziell fir Lang-Lkw verlage-
rungsfahig. Mit 0,5 Mio. Lkw/km bzw. 1,2 Mio.
Lkw/km (Jahr 2014 bzw. Jahr 2030) fir das Szena-
rio A fallt der tatsachliche Anteil der intermodalen
Verlagerungen, die den logistischen Anforderungen
und Restriktionen des Lang-Lkw entsprechen, d. h.
der Verlagerung direkt von Bahn und Binnenschiff,
mit ca. 0,3 % am gesamten intermodalen Potenzial
sehr gering aus. Auch fiir die beiden Varianten des
Szenario B ist der ausgeschdpfte Anteil mit ca. 1 %
am intermodalen Potenzial sehr gering (1,8 Mio.
Lkw/km im Jahr 2014 und 3,9 Mio. Lkw/km im Jahr
2030). Bezieht man diese intermodalen Verlagerun-
gen wiederum auf die gesamte innerdeutsche
Transportleistung der Eisenbahn und des Binnen-
schiffs (dargestellt in Tonnen-Kilometern), ergeben
sich Anteile von 0,05 %o im Szenario A und 0,3 %o im
Szenario B.

Ein Vergleich der relevanten Szenarien untereinan-
der zeigt, dass aufgrund der Ausweitung des Posi-
tivnetzes im Szenario B die Fahrleistung aller Lkw —
ausgedrickt in Lkw/km — um ca. 3,1 % im Jahr
2014 und 3,0 % im Jahr 2030 im Vergleich zu Sze-
nario A sinkt (siehe Tabelle 4-4). Grund dafiir ist ei-
nerseits der vermehrte Einsatz von Lang-Lkw auf
neuen Relationen sowie andererseits die teilweise
Vermeidung von Umwegfahrten der auch bisher
durchgefiihrten Lang-Lkw-Fahrten.

Vergleicht man das Modellergebnis der Lang-Lkw-
Fahrtenkilometer in Szenario A fur das Jahr 2014
mit den Ergebnissen aus der Erhebung, so ergibt
sich ein Unterschied von ca. 29 % geringerer Fahr-
leistung im Vergleich zu der Hochrechnung der em-
pirischen Beobachtungsergebnisse des Feld-
versuchs. Dieser Unterschied ist modelltechnisch
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Szenario B Szenario B
Jahr 2014 (Mio. Lkw-km) Szenario A (ohne Typ 1) (mit Typ 1)
Gesamtverkehr Stralle 29.450 29.450 29.450
Gesamtverkehr Bahn/Binnenschiff * 10.118 10.118 10.118
Potenzial intramodal 869 869 5.574
Potenzial intermodal 176 176 176
Lang-Lkw intramodal 9,1 68,4 5.273,9
Lang-Lkw intermodal 0,5 1,8 1,8
Lang-Lkw gesamt 9,6 70,2 5.275,7
konventionelle Lkw 856,7 769,0 230,7
Lkw Summe 866,4 839,2 5.506,4
Jahr 2030 (Mio. Lkw-km)
Gesamtverkehr Stralle 37.402 37.402 37.402
Gesamtverkehr Bahn/Binnenschiff * 13.541 13.541 13.541
Potenzial intramodal 1.179 1.179 7.633
Potenzial intermodal 390 390 390
Lang-Lkw intramodal 13,9 93,9 7.215,4
Lang-Lkw intermodal 1,2 3,9 3,9
Lang-Lkw gesamt 15,1 97,8 7.219,3
konventionelle Lkw 1.159,4 1.040,9 260,2
Lkw Summe 1.174,5 1.138,7 7.479,6
* ausgedriickt in Fahrleistung Lang-Lkw-Aquivalente

Tab. 4-4: Verkehrsnachfragewirkung der Szenarien

begrindet und plausibel. Er ist der Tatsache ge-
schuldet, dass die Ausweisung des Positivhetzes in
der Regel durch eine entsprechende Nachfrage
einzelner Transportrelationen beeinflusst wurde.
Dies bedeutet, dass die vorhandene Nachfrage in
der Regel die Ausgestaltung des Positivnetzes im
Feldversuch beeinflusst und nicht umgekehrt.
Diese positive Selbstselektion in Bezug auf das
ausgewiesene Positivnetz und der Nachfrage wird
modelltechnisch nicht dargestellt, da die Verteilung
der Nachfrage auf die Rasterrelationen alleine mit
Wabhrscheinlichkeitsansatzen berechnet und dabei
keine Korrelation zum bestehenden Positivhetz
angenommen wurde. Das ist sinnvoll, da dieser
Effekt der positiven Selbstselektion im Szenario B
(Netz mit erweitertem Einzugsbereich) nicht rele-
vant ist. Dadurch wird mit diesem Ansatz sicher-
gestellt, dass keine systematischen Effekte auftre-
ten, die das Ergebnis tendenziell unter- bzw. tUber-
schatzen.

4.2.2 Luftschadstoffe und
Klimagasemissionen

Im Folgenden sind die direkt aus den Ergebnissen
der Verkehrsnachfrage resultierenden Luftschad-
stoffe und Klimagasemissionen (hier: CO,, NO,
und Partikel-PM10) dargestellt (siehe Tabelle 4-5).
Basis dafur sind direkte spezifische Emissionsfak-
toren je Verkehrstrager (je Lkw-Kilometer bzw. Ton-
nen-Kilometer und unterteilt nach Lkw-Segment —
hier: Lkw, Glieder- und Sattelzliige > 34 Tonnen zu-
lassigem Gesamtgewicht fiir konventionelle Lkw
und alle Lang-Lkw-Typen sowie- Strallenkategorie
bzw. Antriebsart im Schienengtterverkehr).

Wiederum stellen die aus dem Potenzial ermittelten
Emissionen den VergleichsmalRstab fir die einzel-
nen Szenarien dar. Fir die Bezugsjahre 2014 und
2030 wurden identische Faktoren angewandt, um
einen Vergleich der Nachfragewirkung zu ermdg-
lichen.

Der Vergleich der Emissionswerte in den Szenarien
(also einschlieRlich Lang-Lkw) mit dem Basisfall
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Potenzial Szenario Szenario B Potenzial Szenario B
A (ohne Typ 1) mit Typ 1 (mit Typ 1)
Emissionen der Szenarien (inkl. Potenzial) Jahr 2014 (in Tonnen)
CO, 781.594 778.920 756.515 4.630.268 4.574.034
NO, 2.188 2.181 2.118 13.554 13.389
Part 37 37 36 223 220
Emissionen der Szenarien (inkl. Potenzial) Jahr 2030 (in Tonnen)
CO, 1.131.339 1.127.340 1.097.457 6.412.451 6.285.002
NO, 3.152 3.141 3.059 18.765 18.391
Part 52 52 51 307 301

Tab. 4-5: Emissionen und Schadstoffe der Szenarien, Quelle: TREMOD (Transport Emission Model) — Version 5.63

(Stand: 01/2016)

(bezogen auf das Potenzial) ergibt als Durchschnitt
aller betrachteten Emissionsdnderungen'® (siehe
Tabelle 4-5).

e Szenario A

Im Vergleich zum betrachteten Potenzial ohne
Lang-Lkw, ein Rickgang mit Lang-Lkw von ca.
0,4 % fir die Jahre 2014 und 2030.

» Szenario B (ohne Lang-Lkw Typ 1)

Im Vergleich zum betrachteten Potenzial ohne
Lang-Lkw, ein Rickgang mit Lang-Lkw von ca.
3,2 % im Jahr 2014 und 3 % im Jahr 2030.

» Szenario B (mit Lang-Lkw Typ 1)

Im Vergleich zum betrachteten Gesamtwert
ohne Lang-Lkw, ein Rickgang mit Lang-Lkw
von ca. 1,2 % im Jahr 2014 und 2 % im Jahr
2030.

Ein Vergleich der relevanten Szenarien untereinan-
der zeigt, dass aufgrund der Ausweitung des Posi-
tivnetzes im Szenario B der Durchschnitt aller
Emissionen um ca. 2,9 % im Jahr 2014 und 2,6 %
bis zum Jahr 2030 gegenuber Szenario A zuriick-
geht.

4.3 Externe Effekte

Im Folgenden werden bezuglich der Analyse der
Verkehrsnachfragewirkung von Lang-Lkw weitere
externe Effekte, die im Zuge des Feldversuchs dis-
kutiert werden und in der Regel modelltechnisch

16 Das Ergebnis stellt die Summe aller saldierenden Effekte
dar, d. h. inklusive vermiedener Emissionen des Schienen-
guterverkehrs.

nicht vollstandig abbildbar sind, gesondert qualitativ
betrachtet und analysiert.

4.3.1 Rebound-Effekt

Der Rebound-Effekt (Zurlickspringen) bezeichnet
den gesteigerten Konsum von Ressourcen-Inputs,
der aus Effizienzsteigerungen folgt und von diesen
verursacht oder zumindest ermdglicht wird
(Enquete-Kommission des Deutschen Bundestag:
Wachstum, Wohlstand, Lebensqualitat, 2011).

Es lassen sich entsprechend seiner Ursachen drei
grundlegende Typen des Rebound-Effekts unter-
scheiden: direkt, indirekt und gesamtwirtschaftlich.
Der direkte Rebound-Effekt zielt auf die verstarkte
Inanspruchnahme (z. B. aufgrund sinkender Prei-
se) derjenigen Guter oder Prozesse ab, fir die
zuvor eine Effizienzsteigerung erreicht werden
konnte. Flhrt die Einsparung bei der Nutzung eines
Gutes z. B. Uber den Budgeteffekt zu einer gestei-
gerten Inanspruchnahme anderer Giter, dann han-
delt es sich um einen indirekten Rebound-Effekt. Im
Gegensatz zum direkten und indirekten Rebound-
Effekt beziehen sich die gesamtwirtschaftlichen
Rebound-Effekte auf makrodkonomische Aggre-
gate wie die Nachfrage ganzer Wirtschaftszweige
und ihre Wirkungen ziehen sich durch die gesamte
Volkswirtschaft.

Im Bereich des Guterverkehrs wird demnach unter
Rebound-Effekt eine Verringerung der Transport-
kosten beschrieben und die folglich eingesparten
Kosten kénnen in Mehrverkehr investiert werden,
was wiederum weitere Transportnachfrage induzie-
ren konnte. Konkret auf den Lang-Lkw bezogen
kénnte dies bedeuten, dass aufgrund der Effizienz-
zuwachse die Transportkosten des Transportsek-
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tors insgesamt sinken, weshalb dann mehr Verkehr
nachgefragt wird.

Studien zu direkten Rebound-Effekten im Guterver-
kehr sind sehr begrenzt und fokussiert auf die Ener-
gieeffizienz. Es gibt groRe Spannweiten zwischen
den einzelnen Studien und es ist unsicher, wie ro-
bust diese Zahlen sind (Swedish National Road and
Transport Research Institute, 2014) — insbesondere
bezogen auf deutsche Verkehrsverhaltnisse und
speziell auf den Transportmarkt Lang-Lkw.

Beispielhaft sind dazu folgenden Studien und Un-
tersuchungen zu nennen:

*  GATELY (1990) schloss im Rahmen einer 6ko-
metrischen Analyse beziiglich der Olpreisent-
wicklung auf einen direkten Rebound-Effekt von
37 %.

+ GRAHAM & GLAISTER (2002) analysierten
Sekundarstudien bezlglich Preiselastizitaten im
Strallenpersonenverkehr und stellten bei ca. der
Halfte der untersuchten Studien einen direkten
Rebound-Effekt von 40 % bis 80 % fest.

« ANSON & TURNER (2009) identifizierten fir
den Strallengutertransport bei einer Effizienz-
steigerung von Lkw von 5 % einen direkten
(36 % kurzfristig und 38 % langfristig) Rebound-
Effekt.

* MATOS & SILVA (2011) haben in einer Unter-
suchung bezuglich der Auswirkung hdhere
Energieeffizienz im Straflengutertransport einen
direkten Rebound-Effekt von 24 % eruiert.

Demgegeniuber gibt es andere Untersuchungen,
die zu dem Schluss kommen, dass viele bisherige
Studien durch unsachgeméafRe Anwendung von
Preiselastizitaiten der Nachfrage fehlerhafte Ein-
schatzungen beziiglich Rebound-Effekten im Stra-
Renglterverkehr zur Folge haben (WINEBRAKE,
2012).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass Stu-
dien zu direkten und indirekten Rebound-Effekten
im Stralengiterverkehr sehr begrenzt sind und hier
vor allem einen Fokus auf die Energieeffizienz
legen. Die Ergebnisse der Untersuchungen weisen
eine groRe Bandbreite auf. Insgesamt zeigt sich
auch, dass im preissensitiveren und rationaler kal-
kulierenden StralRengutertransport die direkten Re-
bound-Effekte geringer ausfallen als beim StralRen-
personentransport!”. Empirische Schatzungen von
Rebound-Effekten hangen stark von den verwen-

deten Methoden und den einbezogenen Effekten
ab. Eine groRe Schwierigkeit hier liegt in der Ab-
grenzung zu Wachstums- oder Strukturwandel-
effekten. Auch wird auf das Problem verwiesen,
dass eine Effizienzveranderung selbst schwer zu
messen ist und somit auch eine Preiselastizitat der
Nachfrage nicht mit Rebound gleichzusetzen ist.

Aus diesen Griinden ist fur diese Untersuchung
eine empirisch abgeleitete Implementierung eines
Rebound-Effektes in der Form, dass aufgrund der
Effizienzvorteile des Lang-Lkw im Vergleich zum
konventionellen Lkw die Transportkosten des
Transportsektors insgesamt sinken und damit in
Folge mehr Verkehr nachgefragt wird, hier fir das
verwendete bundesweite Modell serids nicht dar-
stellbar.

4.3.2 Induzierter Verkehr

Beim induzierten Verkehr, in der Regel definiert als
durch Ausbau und Neubau von Verkehrsinfrastruk-
tur verursachten Mehrverkehr, kann man zwei Arten
unterscheiden:

* Primarer induzierter Verkehr, d. h. neue oder
verlangerte Transporte, die aufgrund von unmit-
telbaren Wirkungen der Malinahme auf die Ziel-
wabhl, realisiert werden.

» Sekundarer induzierter Verkehr, der z. B. durch
Neuansiedlungen von Logistik- oder Produk-
tionsstandorten aufgrund verbesserter Ver-
kehrsinfrastruktur entsteht.

Guterverkehrsmodelltechnisch behandelt wird Gb-
licherweise der primare induzierte Verkehr, wobei
keine neuen Transporte sondern nur veranderte
Transportentfernungen berechnet werden. Dies
entspricht auch dem Vorgehen, das innerhalb der
Modellierung der aktuellen Bundesverkehrswege-
planung Anwendung findet (BVU, 2014). Da auch in
der Erhebung der tatsachlichen Transportvorgange
des Feldversuchs keine Transporte beobachtet
wurden, die ohne Lang-Lkw nicht realisiert wurden,
ist auch keine empirische Grundlage und Informa-
tion fir die Schatzung dieser Verkehre vorhanden.

Der sekundare induzierte Verkehr verlangt erst eine
Formulierung der Veranderung der Rahmenbedin-

17 7. B. Umweltbundesamt: hitp://www.umweltbundesamt.de/
themen/abfall-ressourcen/oekonomische-rechtliche-aspek
te-der/rebound-effekte (letzter Aufruf: 15.06.2016)
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gungen, wie z. B. eine qualitative Beschreibung von
potenziellen Wirkungen auf Industriestandorte. Em-
pirische Erkenntnisse zum sekundaren induzierten
Verkehr im Guterverkehr liegen praktisch nicht vor.
Das ist ein Grund dafir, dass der sekundar indu-
zierte Verkehr bei samtlichen InfrastrukturmafR-
nahmen, die im Rahmen der aktuellen BVWP 2030
bewertet werden, nicht bertcksichtigt wird.

Hierflr spielt auch die Tatsache eine Rolle, dass
der Zeitpunkt der Entstehung des entsprechenden
induzierten Verkehrs nicht klar abgrenzbar und ins-
bes. fir den sekundar induzierten Verkehr praktisch
nicht feststellbar ist. GroRe verkehrswirksame Inve-
stitionsmafinahmen unterliegen langen Planungen
und bieten Investoren, Politikern u. a. so die Mdg-
lichkeit, bereits vor dem Bau bzw. der Inbetrieb-
nahme der MaRnahme verkehrsglinstige Standort-
entscheidungen fir die Investitionen zu treffen
(SCHILLER, 2007). Hierdurch treten dann bereits
vorher Verkehre auf, die eigentlich sekundar indu-
zierten Verkehr darstellen. Eine sinnvolle Quanti-
fizierung des sekundar induzierten Verkehrs sowie
auch potenzielle Einschatzungen zu Wirkungen
auf Standortentscheidungen durch die Einfuhrung
des Lang-Lkw erscheinen daher nicht sinnvoll
(WINKLER, 2012).

4.3.3 Konkurrenz- und Wettbewerbssituation
zu anderen Verkehrstragern

Die modelltechnischen Ergebnisse haben gezeigt,
dass die intermodalen Verlagerungswirkungen des
Lang-Lkw als vernachlassigbar bezeichnet werden
kénnen (vgl. hierzu Kapitel 4.2.1). Analysiert man
dies genauer, ist die auch plausibel.

Einerseits wurde bei den bisher durchgefuhrten
Lang-Lkw-Transporten keine Verlagerung von
Schienen- auf StralBenguterverkehr beobachtet.
Auch wurden, so weit bekannt, die mit Lang-Lkw
durchgefiihrten Transporte auch vorher auf der
StralRe durchgefihrt.

Im Detail lassen zu dem auch die im Feldversuch
beobachteten Giter- und Logistikstrukturen eine
grundsatzliche Verlagerungswirkung bzw. eine Affi-
nitdt zum Schienenguterverkehr nicht als sehr
wahrscheinlich erscheinen:

» Der hauptsachlich beobachtete Einsatzbereich
der Lang-Lkw ist in den Bereichen Komplett-
ladung, Lagerhaltung-/Terminalverkehr und
Stlckgut-/Systemverkehren angesiedelt.

» Der Grolfiteil aller Fahrten findet dabei zwischen
Warenlagern und/oder Produktionsstatten als
Pendelverkehre bzw. im Hauptlauf statt.

» Fast 3/4 aller transportierenden Giter wird dem
Bereich Stuckgutverkehre zugeordnet.

» Das Spektrum der von den Lang-Lkw transpor-
tierten Gulter reicht dabei von Teilen fir die
Automobilbranche, Uber Haushaltsgerate
(weille Ware), Luftfracht, Sammelgtter bis hin
zu Lebensmittel.

Dies wird unterstrichen mit den im Feldversuch be-
obachteten logistikaffinen Anforderungen und
Strukturen, die gegeniber anderen Transport-
tragern die groften systemrelevanten Vorteile im
Stralenguterverkehr erkennen lassen. Als Bei-
spiele sind hier einerseits die Netzbildungsfahigkeit
genannt, d. h. spezielle flichendeckende Eignung
von Punkt-zu-Punkt-Belieferung auch ohne voraus-
setzende Gleisinfrastruktur, sowie andererseits die
im Durchschnitt hdhere Transportgeschwindigkeit
in der Punkt-zu-Punkt-Belieferung. Dariber hinaus
spielt die hohe Flexibilitdt und Anpassung an pro-
duktionsspezifisch angepassten Transportablaufen,
d. h. eine flexible Anpassung an Produktionsrhyth-
mus, Zu- und Abholerfordernisse der Verlader,
ohne Bindung an starren Fahrplédnen und Zuglau-
fen, hier eine wichtige Rolle.

Daher lassen insbesondere die beobachtete Struk-
tur der leichtgewichtigen und voluminésen Guter
sowie die zugrunde liegenden Anforderungen der
Logistikprozesse an die Flexibilitdt und Geschwin-
digkeit der Transportvorgénge, Verlagerungswir-
kungen von der Strafle auf die Schiene bzw. auf
das Binnenschiff als nicht wahrscheinlich erschei-
nen.

Der Grund hierfir liegt darin, dass die Vorteile und
Starken des Schienen- und Binnenschiffsguterver-
kehrs insbesondere bei der Belieferung mit Mas-
sengltern Uber langere Strecken und in den hier
erzielten betriebswirtschaftlichen Kostenvorteilen
liegen. Insbesondere die hohen Fixkosten bei
gleichzeitigen niedrigen Tonnage- und laufleis-
tungsabhangigen Kostenkomponenten spiegeln
hier die Vorteile in der Massenleistungsfahigkeit
dieser Verkehrstrager wider.

Andere Studien zu Verlagerungswirkungen von
Lang-Lkw, die sich auf breite empirische Ergebnis-
se und Beobachtungen stitzen, liegen nach Er-
kenntnis des Gutachters nicht vor. Daher basieren
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hierzu bisherige Studien auf makro-6konomische
Annahmen zu Preiselastizitadten von Verkehrs-
nachfragereaktion. Zusatzlich sind Studien, die die
Rahmenbedingungen des aktuellen Feldversuchs
als Grundlage haben (Gewichts-, Langen- und
Netzeinschrankungen) nur sehr begrenzt vorhan-
den (z. B. TML, 2009; K+P, 2007 oder SONNTAG,
2015).

Grundsatzlich ist bei der Verwendung von Elastizi-
taten zur Bestimmung von Verlagerungswirkung in
diesen Studien der pauschale Charakter der Vorge-
hensweise zu kritisieren, die aus Sicht des Gutach-
ters insbesondere nicht fur die Lang-Lkw-affinen
Potenziale anwendbar ist. Hierzu ist vielmehr, wie
in dieser Studie durchgefiihrt, eine detaillierte Be-
trachtung der absoluten Kostendifferenzen zwi-
schen Lang-Lkw und Bahn auf den einzelnen
Transportrelationen, differenziert nach Gitergruppe
und Produktionsart der Bahn notwendig. Der Ver-
gleich von pauschalen mittleren Transporten ist bei
dieser Fragestellung nicht angebracht. Dies spie-
gelt auch nicht den aktuellen Stand der Modellie-
rungsforschung wider. So wurde im Rahmen der
Methodenweiterentwicklung zum aktuellen BVWP
2030 dargelegt, dass Elastizitdten zu pauschalen
Plausibilitatsprifungen und nicht zur direkten Ab-
schatzung von relationsspezifischen Verlagerungs-
wirkungen verwendbar sind (BVU, 2014).

5 Zusammenfassung und Fazit

Hauptergebnis dieser Untersuchung stellen modell-
basierte Analysen von Verkehrsnachfragewirkun-
gen des Lang-Lkw in einem mdglichen Regelbe-
trieb dar. Dabei werden verschiedene Szenarien
und Rahmenbedingungen betrachtet. Basierend
auf den Nachfrageeffekten lassen sich die Auswir-
kungen auf die Emissionen von Treibhausgasen
und Luftschadstoffen ableiten. Basis dafur sind em-
pirische Erhebungen im Rahmen des Lang-Lkw-
Feldversuchs sowie die daraus ableitbaren Er-
kenntnisse und Beobachtungen zu Einsatzmustern
und logistischen Strukturen. Es lassen sich daraus
intramodale und intermodale Marktpotenzialab-
schatzungen fir Lang-Lkw-Transporte schatzen.

Die wichtigsten Arbeitsschwerpunkte der Untersu-
chung sind:

» empirische Erhebung zu Transportvorgangen
beim Lang-Lkw-Einsatz, die im Rahmen des
Feldversuchs durchgefiihrt wurden,

» Entwicklung eines integrierten Verkehrsnach-
fragemodells, das auf den Giterstromverflech-
tungen aller Verkehrstrager basiert und insbe-
sondere sensitiv auf die Eigenschaften des fir
den Lang-Lkw verfligbaren Strallennetzes rea-
giert,

* Modellanalysen zur Abschatzungen fur intramo-
dale und intermodale Verlagerungswirkungen
zugunsten des Lang-Lkw sowie daraus direkt
abgeleitete GréRen zu Klimagasemissionen und
Luftschadstoffen.

Bei den im Rahmen dieser Untersuchung durchge-
fuhrten empirischen Erhebungen hat sich gezeigt,
dass keine signifikanten Anderungen beziiglich
Einsatzmustern und logistischen Strukturen der
Lang-Lkw im Vergleich zur Grundlagenuntersu-
chung aus dem Jahr 2013 eingetreten sind. Die bis-
her angenommen Grundlagen der intramodalen
Marktpotenziale fir Lang-Lkw Typ 2-5 haben dem-
entsprechend auch weiterhin Bestand. Darlber
hinaus wurden auf Basis von statistischen Auswer-
tungen und Best-Guess-Annahmen auch Markt-
potenziale fur den Lang-Lkw Typ 1 ermittelt, die
aber aufgrund der unterschiedlichen Marktsegmen-
te fur die Fahrzeuge nicht miteinander vergleichbar
sind. Der Grund daflr ist, dass das Marktpotenzial
von Typ-1-Fahrzeugen grundsatzlich in dem Ersatz
des Fuhrparkbestandes von konventionellen Sattel-
kombinationen (Sattelzugmaschinen und Sattel-
anhangern) gesehen wird und nicht in erster Linie
von Besonderheiten in den logistischen Strukturen
und Einsatzfeldern abhangt.

Ebenfalls wurden fir die Abschatzung der inter-
modalen Verlagerungen fir die Verkehrstrager
Schiene und Wasserstrale Lang-Lkw-affine Seg-
mente und Potenziale ermittelt. Basis hierfur sind
ebenfalls statistische Grundlagen, die auf Basis der
Erkenntnisse aus dem Feldversuch selektiert wur-
den.

Mittels eines Wahrscheinlichkeitsansatzes wurde
ein Positivnetz fir den Lang-Lkw generiert. In zwei
von drei Szenarien wurde der erweiterte Einzugs-
bereich des Positivhetzes abgebildet und die
daraus entstehenden Verkehrsnachfragwirkungen
fur die Bezugsjahre 2014 und 2030 ermittelt.
Grundlage fir das Verkehrsmengengerist bildet
die bundesweite Verkehrsprognose 2030 des Bun-
desministeriums fur Verkehr und digitale Infra-
struktur. Diese Rahmenbedingungen stellen die
Grundlage fir die modellbasierten Analysen dar.
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Die modellierten Potenziale zeigen, dass aufgrund
der Einsatzbereiche der Lang-Lkw generell nur
ein geringer Teil aller deutschen Lkw-Fahrten (ca.
3,0 % in 2014 bzw. 3,2 % in 2030) sowie ein gerin-
ger Teil aller Eisenbahn- und Binnenschiffstranspor-
te (ca. 1,7 % bzw. 2,9 %) fur die Verlagerung auf
den Referenz-Lang-Lkw (entspricht den Typen 2-5)
geeignet waren. Ein wesentlicher Grund dafur liegt
in den logistischen Einschrankungen und Voraus-
setzungen. Marktpotenziale fir den Lang-Lkw Typ
1 (verlangerter Sattelanhanger) hingegen spiegeln
nicht in erster Linie die beobachteten Besonder-
heiten in den logistischen Strukturen und Einsatz-
feldern des Lang-Lkw wider, sondern werden
grundsatzlich in dem Eins-zu-Eins-Ersatz des Fuhr-
parkbestandes von konventionellen Sattelkraftfahr-
zeugen (Sattelzugmaschinen und Sattelanhangern)
gesehen.

Aus den Modellergebnissen lasst sich erkennen,
dass die tatsachlich ausgeschopfte Lang-Lkw-
Fahrleistung im Vergleich zum Potenzial bei ein-
geschranktem Netzzugang, wie es das Positivnetz
gemaR der 6. Anderungs-Verordnung darstellt, ge-
ring ausfallt (ca. 1 % des intramodalen Potenzials),
und mit Ausdehnung eines moglichen Positivnet-
zes deutlich steigt (auf ca. 8 % des intramodalen
Potenzials). Intermodale Verlagerungen sind be-
zluglich der relevanten gesamten deutschen
Transportleistung von Bahn und Binnenschiff ver-
nachlassigbar gering. Dabei handelt es sich um
Ergebnisse, die den Hauptlauf betreffen. Mogliche
Positiveffekte durch Effizienzsteigerungen durch
geringere Kostenstrukturen beim Einsatz von
Lang-Lkw im Vor-/Nachlauf des kombinierten Ver-
kehrs StralRe/ Schiene bzw. Strale/Binnenschiff
sind dabei nicht bertcksichtigt, da es dafir noch
keine ausreichenden empirischen Grundlagen
gibt.

Insgesamt lassen sich aus diesen Gesamter-
gebnissen im Vergleich zum Gesamtpotenzial
Rickgange im Bereich Klimagase und Luftschad-
stoffe ableiten. Diese Effekte sind positiv zu be-
werten.

Mogliche weitere externe Effekte, wie z. B. indu-
zierter Verkehr, hier insbesondere derjenige, der
durch z. B. Neuansiedlungen von Logistik- oder
Produktionsstandorten entsteht oder Rebound-
Effekte in der Form, das aufgrund der Effizienzvor-
teile des Lang-Lkw im Vergleich zum konventio-
nellen Lkw die Transportkosten des Transportsek-
tors insgesamt sinken und deshalb mehr Verkehr

nachgefragt werden konnte, lassen sich empirisch
nicht ableiten und daher auch nicht seri¢s darstel-
len. Auch hat eine genauere Analyse der Konkur-
renz- und Wettbewerbssituation des Lang-Lkw zu
anderen Verkehrstradgern keine generellen Unge-
reimtheiten der Modellergebnisse ergeben.

Insgesamt Iasst sich aus den Modellergebnissen
ableiten, dass der Einsatz des Lang-Lkw insge-
samt eine positive Verkehrsnachfragewirkung be-
zlglich einer Reduktion von gefahrenen Lkw-Kilo-
metern und dementsprechend auch eine Reduk-
tion von Klimagasen und Luftschadstoffen mit sich
bringt. Dieser positive Effekt wird durch eine mog-
liche Ausdehnung eines Positivnetzes verstarkt.
Es zeigt sich auch, dass intermodale Verlage-
rungseffekte von der Bahn bzw. vom Binnenschiff
sehr gering und vernachlassigbar sind. Es wird
aber auch deutlich, dass der Lang-Lkw nur eine
mogliche Teillosung zur Eindammung des Glter-
verkehrswachstums und den damit einhergehen-
den Umweltwirkungen darstellt. Nichtsdestotrotz
ist der Einsatz aus betriebswirtschaftlicher und
verkehrsnachfrageseitiger Sicht in bestimmten
Bereichen und Einsatzfeldern sinnvoll.

Es wird folgender weitere Forschungsbedarf gese-
hen:

» Die modelltechnisch ermittelten intermodalen
Verlagerungen generieren sich aus dem Ver-
gleich der Lang-Lkw mit den konkurrierenden
Verkehrstragern und den hier generierten Effi-
zienzvorteilen des Hauptlaufs. Es wurden hier-
bei keine moglichen Positiveffekte durch Effi-
zienzsteigerungen beim Einsatz von Lang-Lkw
im Vor-/Nachlauf bericksichtigt, da hierfur
keine empirischen Grundlagen vorhanden sind.
In einem moglichen Regelbetrieb kdnnte dies —
soweit vorhanden — empirisch begleitet und
ermittelt werden.

+ Zum Thema Rebound-Effekt hat sich gezeigt,
dass hierzu aufgrund von fehlenden empiri-
schen Grundlagen im Kontext des Lang-Lkw
keine seridse Aussage moglich ist. Dies kdnnte
ggf. im Rahmen einer Begleitforschung in
einem Regelbetrieb nochmals aufgegriffen und
untersucht werden.
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Anhang 1: Fragebogen

Anhang 1a: Initial-Fragebogen

Allgemeine Informationen zum Unternehmen

Name des Unternehmens

L ]

Adresse des Unternehmens

Ansprechpartner des Unternehmens

I

Unternehmensart

B | Ladungsverkehre

| Kurier- | Express- /
| Paketdienste

W | Tank- und Silotransporte

Bitte klicken Sie die I achlich von Ihnen transportierten Giiterarten an:

Landwirtschaftliche Erzeugni

Baustoffe

Verkehre

ente an

| Kohle, Erza Mineralolprodukte

| Dongemitte Chem Gater

Maschinen
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Grofe des Unternehmens

Anzahl der Mitarbeiter (davon Lkw-Fahrer)

Fuhrparkstruktur: Anzahl Lkw < 7 5t

Fuhrparkstruktur: Anzahl Lkkw = 7 51

Fuhrparkstruktur: Anzahl Lang-Lkw

Standorte im Ausland

Standorte im Inland

Anzahl der Sendungen (gesamt) pro Jahr

[ ]sendungen

Wieviel Prozent Ihrer Unternehmenstransporte werden per Strale, Schiene, KV oder Binnenschiff abgewickelt?

Strasse (konventionell) I
trasse (per Lang Lkw) I O

Schiene

Kombinierter Verkehr (Strale / Schiene) ]

ombinierter Verkehr (Strale / Binnenschiff)

_

Summe: |0 %

Ist Gleisanschluss vorhanden?
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Personalkosten

Erhaélt der Fahrer des Lang Lkw einen Lohnzuschlag?

WENN FRAGE MIT JA BEANTWORTET WIRD

Zuschlag Lohn bei Fahrern eines Lang-Lkw (in %)
[ | %

Bitte wahlen Sie den Typ des Fahrzeugs/Moduls:

Pt I ‘;atlelanhanger konventionell,
e ENTRESC ' kranbar kranbar

Verlangerter Sattelanhanger, Verlangerter Sattelanhanger, nicht
kranbar kranbar Zentralachsanhanger

Lkw-fester Aufbau LKW Wechselaufbau Untersetzachse (Dolly)

Typnummer laut Fahrzeugbrief

L ]

Bitte geben Sie die Ladekapazititen hinsichtlich folgender Kriterien an:

m?* Volumen

Anzahl Stellplatze und Art der Stellplatze (Palette, Rollwagen, etc.)

Anzahl Lademeter
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Fahrzeugkombination

Um welche mégliche(n) Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen (Typ Lang-Lkw) im Sinne des § 3 der LKWUberI StVAusnV vom
19. Dezember 2011 handelt es sich?

| 1. Sattelzugmaschine mit Sattelanhanger (Sattelkraftfahrzeug) bis zu einer Gesamtlange von 17,80 Metern

Bitte wahlen Sie die vorwi den Ei bereiche lhres Lang-Lkw aus:

LTL, Stickgut, Teilladungsverkehre,
Systemverkehre

B | Kontrakilogistik

Projektladung

Lagerhallung: Hinterlandverkehre (See- und
Terminalverkeh Binnenhafen)

W | Luftfracht

Temperaturg
Varkehra

Bitte wihlen Sie die Formen der Ladung Ihres Lang-Lkw

Massenglter (unverpackt) 0

ain
W | Wechselbehalter /| WAB - Gebundelte Guter

[£F
Ande!

Unterschied durchschnittl. Gesamitkostensatze Lang-Lkw - konv, Lkw (in % per Stellplatzkm (bzw. pro
transporberer Einheit z B. Stellplatz brw. Pallettenplatz))
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Anhang 1b: Fahrten-Fragebogen

Fahrtdetails

Hinweis: Linter *Fahrt” vevsieht man sinen Ti gang (ohne g oder der Ladung)

Welche Fahrzeugkombination nutzen Sie?

FKO01, M01, Veriangerter Sattelanhanger, kranbar

Quelle (Start der Fahrt)
Bitte geben Sk die genaue Adresse (PLZ, Stadt, Stralle, Hausnr.) an, brw. notfalls die nachstgelegene Postanschiift.

Wie grof ist die Entfernung zum nachsten U hlagterminal in km? (wenn relevant)
1
Art des Umschlagsterminal (wenn relevant)

Schiene/Strasse

Seehalen

-
-

Kurzbeschreibung der Route (Benutzte Straffen, z.B. B8, A3)

Senke (Ziel der Fahrt)
Bitte geben Sie die genave Adresse (PLZ, Stadt, StraBe, Hausnr.) an, brw. notfalls die nachstgelegene Postanschrift

Wie groB ist die Entfernung zum nachsten Umschlagterminal in km? (wenn relevant)

]

Art des Umschlagsterminal (wenn relevant)

@® | Schiene/Strasse

-

-
-

Distanz / Zeit

Transportdistanz (Gefahrene Kilometer)

Fahrtzeit in Stunden (ausschlieflich fur die Fahrt benotigte Ze[l]‘ I Stunden
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Bitte wahlen Sie die Art des Ausgangspunkts

Bitte wahlen Sie eine Option aus!

L ] ! Lager/Produktionssiatte (fremd)
|

Umschlag von Schiene

Umschiag von Konventioneller Likw

Umschlag von Seeschiff

Bitte wihlen Sie die Art des Zielpunkts:

Bitte wahlen Sie eine Option aus!

Produktionsstatte (fremd)

Umschiag auf Konventioneller Lkw

Bitte wahlen Sie die Art der Fahrt:

Bitte wahlen Sie eine Option aus!

@ | Umschiag von Binnenschiff
|

® |Umschlag von Flugzeug

Umschlag auf Binnenschiff

Umschlag auf Flugzeug

Sammelfahrt ® | Vereilfahrt

Pendelfahrt / Hauptiaul

- Sammel- und Verteilfahrt L ]

Ist ein Umschlag bzw. Handling wegen der Befahrbarkeit der ersten Meile notwendig?

Bitte wahlen Sie eine Option aus!

i _

Ist ein Umschlag bzw. Handling wegen der Befahrbarkeit der letzten Meile notwendig?

Bitte wahlen Sie eine Option aus!

Haben Sie die Fahrt bereits vor Einsatz des Lang LKW durchgefihrt?

Bitte wahlen Sie eine Option aus!

WENN FAHRT BEREITS VOR EINSATZ DES LANG LKW = JA:
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Welches Verkehrsmittel wurde auf der betreffenden Relation bisher ei tzt?

entioneller LKW

Bahn konventionell (Einzelwagenverkehr / Wagenladungsverkehr)

® | Bahn (KV)

- Binnenschiff (KV)
-

WENN VERKEHRSMITTEL AUF BETREFFENDER RELATION = Konventioneller LKW

Wie viele Fahrten haben Sie im Vergleich zu einer Fahrt mit dem Lang LKW benotigt?

WENN FAHRT BEREITS VOR EINSATZ DES LANG LKW = NEIN

Welches Verkehrsmittel wiirden Sie fiir diese Fahrt einsetzen, wenn Sie NICHT den Lang LKW einsetzen kénnten?

Konvention LKW
Bahn konventionell (Einzelwagenverkehr/Wagenladungsverkehr)

Bahn (KV)

Binnenschiff (KV)
Andere
Transport wirde micht von uns gefahren werden

Mit welchem Verkehrsmittel wurde der Transport durchgefiihrt, bevor Sie ihn libernommen haben?

Konventioneller LKW

Bahn konventionell (Einzelwagenverkehr/Wagenladungsverkehr)

Bahn (KV)
Binnenschiff (KV)
Andere
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Datum (Start der Fahrt):

Uhrzeit (Start der Fahrt)

1

Leerfahrt?

Bitte wahlen Sie eine Option aus!

durchschnittl. Kraftstoffverbrauch LangLkw pro Relation (pro 100 km)

—

Befahrung von T&R-Anlagen mit dem Lang LKW:

Bitte wahlen Sie eine Option aus!

- Ja, zum Rasten; <= 15 Minuten
- Ja, zum Raslen: > 15 Minuten aber <= 45 Minuten
- Ja, zum Rasten: > 45 Minuten aber <= 3 Stunden

- Ja, zum Rasten = 3 Stunden

Ja, andere Grinde

WENN LEERFAHRT = NEIN
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Guterart (NST 2007)

Erzeugnisse der
Landwirtschaft, Jagd
und Forstwirtschaft,
Fische und
Fischersierzeugnisse

Teodilien und
Belkdeidung; Leder und
Lederwaren

Sonsbge
Mineralerzeugnisse

Mobel, Schmuck,
Musikinstrumente,
Sportgerate,
Spietwaren und
sonstige Erzeugni

Im Rahmen von
privaten und
pewerblichen
Umzigen beforderte
Giter, Gepacksticke
und Gegensiande, die
von Reisenden
milgenommen werden
Zum Zwecke der

nichtmarkibestimmie
Giterang:

Ladungsgewichl (netto in Tonnen)

Ladungsvolumen (in m*)

Kohile; rohes Erdol
und Erdgas

Holz sowie H
Kork- und
Flechtwaren {ohne
Mabel), Papler,
Pappe und Waren

Druckerzeugnisse,
bespielte Ton-, Bild-
und Datentrager

Sekundamohstoffe;
kommunale Abfalle
und sonstige Abfalle

Auslastung der Steliftache (in Prozent)

Transportbehalterart 2

Transportbehalterart 3

Form der Ladung

'+ oo
D D

Erze, Steine und Erden,
sonshge
Bargbauerzeugnisse, Torf,
Uran- und Thorumerze

Kokerelerzeugnisse und
Mineraldlerzeugnisse

Maschinen und
Ausrustungen ang.,
Blromaschinen
Datenverarbeitungsgerate
und -einrichtungen; Gerite
der Elektrizititserzeugung
und -vertellung u_ &,
Nachrichtentec hinik
Rundfunk- und
Femsehgerale sowe
elekironische Bauelemente,
Medizin-, Mess-, steuerungs-
und regelungslechnische
Erzeugnisse; oplische
Erzeugnisse; Uhren

Post, Pakele

Nicht ientifizierbare Giter.
Guter, die sich aus
irgendainem Grund michi
genau bestimmen lassen
und daher nicht den
Gruppen 01-16 zugeordnet
werden konnen

Chemische
Erzeugnisse und
Chemiefasem,
Gummi- und
Kunststoffwaren,
Spatt- und
Brutstoffe

Gerate und
Material fur die
Gilterbeforderung

- Behalter / Wechselaufbau n Palettiertes Gut n Gebundeite Glter
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Anhang 1c: Fragebogen qualitative Befragung

Teilnehmer

Persdnliche Erfahrungen und Einschidtzungen des Feldversuchs Lang-LKW

1. Lang-Lkw Kombinationstyp

a) Welche(n) Lang-Lkw Typ(en) haben Sie im Feldversuch eingesetzt?
(Wenn Sie nur einen oder zwei unterschiedliche Lang-Lkw Typen eingesetzt haben, kénnen Sie das / die restlichen Auswahlfelder freilassen.)

b) Haben Sie sich bei der Auswahl dieser Lang-Lkw Kombination{en) bewusst davon leiten lassen, dass Sie das Rollmaterial nach der Beendigung des
Feldversuchs im konventionellen Transport einsetzen kénnen? (Ausschluss des Risikos, nach dem Feldversuch mit nicht einsetzbaren Rollmaterial
dazustehen.) (Ja/Nein)

c) Nutzen Sie die Lang-Lkw Module neben dem Einsatz als Lang-Lkw auch fiir konventionelle Transporte? (Ja/Nein)
‘Wenn ja, wie oft die Woche setzen Sie die Lang-Lkw Module fir konventionelle Transporte ein?
(Bitte geben Sie die durchschnittliche Anzahl der Einsitze pro Woche je Modul ein.)

d) Falls Sie bei b) mit "ja" geantwortet haben: Wire ein anderer Lang-Lkw Typ fir Ihre Anforderungen geeingeter gewesen, den sie sie aber wegen der
Unsicherheiten des Feldversuches nicht gewahit haben? Welche wire das gewesen und warum?

2. Auswirkung auf den Modal Split

a) Wie hat sich der Einsatz des Lang-Lkw auf den Modal Split ihres Unternehmens ausgewirkt? Sind Fahrten von der Schiene auf die Strasse verlagert
worden? (Ja/Nein)

b) Falls ja: Bei welchen Giitern, in welchen Geschiftsfeldern (z.B. KEP, Stickgut/Sammelgut, Kontraktlogistik, Kombiverkehre, etc.), auf welchen Relationen,
fir welche Entfernungen und in welcher GréBenordnung ist eine Verlagerung von der Schiene auf die Strasse vorgenommen worden.

3. Auftragsgenerierung

a) Konnten Sie durch den Einsatz des Lang-Lkw he Auftrggg generieren? (Ja/Nein)

b) Falls ja: Bei welchen Giitern, in welchen Geschéaftsfeldern (z.B. KEP, Stlickgut/Sammelgut, Kontraktlogistik, Kombiverkehre, etc.), auf welchen Relationen,
fir welche Entfernungen und in welcher GréBenordnung konnten zusatzliche Auftrige generiert werden?

4. Auslastung

a) Hat sich die Auslastung Ihrer Lang-Lkw im Ablauf des Feldversuchs durchschnittlich verandert? (Ja, gestiegen, Ja, gesunken / Nein, gleich geblieben)

b) Falls ja: Ist diese gestiegen oder gesunken? Was waren die Ursachen?

c) Werden auf den Lang-Lkw-Relationen eventuell vorhandene Uberschussmengen, die nicht mehr mit dem Lang-Lkw transportiert werden kénnen, per
konventionellem LKW transportiert?

5. Streckengenehmigung

a) Haben Sie Streckenabschnitte beantragt, die nicht genehmigt wurden? (Ja/Nein)

b) Falls ja: Welche waren das genau - bitte geben Sie diese an!

6. Einschitzung Modal Split g ]

Wie schitzen Sie die Auswirkung des Lang-Lkw auf den Modal Split fiir die Branche generell ein? Wie sehen Sie das insbesondere mit Blick auf die
Wettbewerbssituation zu KV (Strasse/Schiene) und Einzelwagenverkehre (Schiene)?

7. Einschitzung Martkpotential

a) Wie schitzen Sie das Marktpotenzial des Lang-Lkw in Deutschland generell ein (ggf. differenziert nach Lang Lkw Typ, Region, Einsatzbereich / Glterart)?

b) Wie schitzen sie insbesondere das Marktpotenzial fiir den Lang Lkw Typ 1 "verléngerter Sattelanhénger bis zu einer Gesamtlinge von 17,80 Metern"
ein? Wiirde dieser Typ bei einer generellen Streckenfreigabe den bisherigen Sattelauflieger (16,50 Meter) sukzessive ersetzen (ggf. differenziert nach
Einsatzbereich / Giiterart)?

8. Auswirkung von Verdnderungen der Rahmenbedingungen fiir Lang-Lkw

‘Welche Auswirkungen hatte lhrer Meinung nach eine Erweiterung des Positivnetzes (z.B. auf alle Bundeslander)?




Nicht-Teilnehmer

Angaben zum Unternehmen

Die drei wichtigsten Branchen/Markt-
segmente, fir die Sie Transporte
durchfithren (leistungsbezogen)
Auswahl:

e Ladungs-Teilladungsverkehre
Sammelgutverkehre
Kurier-f Express-/ Paketdienste
Gefahrgutverkehre
Temperaturgefihrte Verkehre
Tank- und Silotransporte

e Andere: bitte nennen
Hauptséachlich von lhnen transportierte
Giterarten

Jahresumsatz im letzten
Geschaftsjahr
Anzahl Mitarbeiter Insgesamt. | Davon Lkw-Fahrer:

Anzahl Fahrzeuge (gesamt)

Fuhrparkstruktur £7 5t 7ht-12t =121

Standorte Deutschland: Ausland:

Anzahlvon transportierten Sendungen
(gesamt) pro Jahr

a) Wieviel Prozent lhrer Transporte werden per Strale, Schiene, Binnenschiff
und KV (StralBe / Schiene bzw. Strasse / Binnenschiff) abgewickelt?

Sendungen

Stralte Schiene KY (Stralle / Binnen schiff KV (Stralle /
Schiene) Binnenschiff)

b) Hat Ihr Unternehmen einen Gleisanschluss?

c) Wie gro@ist die Entfernung bis zum néchsten Umschlagsterminal in km?

Entfernung zum nachsten Umschlagsterminal

Strafde f Schiene Stralle / Binnen- Seehafen Trimodal
schiff
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Einschatzungen hinsichtlich des Einsatzes von Lang-Lkw

a) Sie haben bei der BASt Interesse am aktuellen Feldversuch Lang-Lkw
bekundet, jedoch nicht teilgenommen. Aus welchen Griinden?

b) Wenn Sie teilyenommen hitten, ...

... furwelchen Typ Lang-Lkw hatten Sie sich entschieden? Aus welchen Griin-
den?

... wie hatten Sie den Lang-Lkw eingesetzt (Transportgiter, Umfang, Trans-
portketten, Relationen, Marktsegmente)? Welches “erkehrsmittel ware ersetzt
worden?

... welche Unterschiede (Varteile / Machteile hinsichtlich Transportketten, Fre-
guenz / Transporthaufigkeiten, Handling und Kosten) gegendber dem konven-
tionellen Lkw hatten Sie durch den Einsatz des Lang-Lkw erwartet?

... wie hatte sich die Auftragsabwicklung bzw. die Tourenstruktur in lhrem Un-
ternehmen verindert? Wie wirde sich lhr Geschaft durch den Einsatz des
Lang-Lkwverandermn?
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c)

d)

a)

h)

Inwiefern heeinflusst der Lang-Lkw lhrer Meinung nach die Wetthewerhs-
fahigkeit von kleinen und mittelstandischen Unternehmen gegeniiber
grofen Transportunternehmen?

(B eispielsweis e unter Beriicksichtigung von Investitionskosten fiir Fahr-
zeugbeschaffung, Parkplatzumbau, Lagerhallenumbau, Fahrers chulun-
gen,...

Wie schitzen Sie die Auswirkungen des Lang-Lkw auf den Modal Split
fiir die Branche generell ein?

Wie schitzen Sie das Marktpotenzial fiir Lang-Lkw in Deutschland gene-
rell ein {ggf. differenziert nach Lang-Lkw Typ, Region, Einsatzbereich /
Giiterart)?

Wie schitzen sie inshesondere das Marktpotenzial fiir den Lang-Lkw Typ
1 {verlangerter Sattelanhanger bis zu einer Gesamtlange von 17,80 Me-
tern) ein? Wiirde dieser Typ bei einer generellen Streckenfreigabe den
hisherigen Sattelauflieger (16,50 Meter) sukzessive ersetzen (gyf. diffe-
renziert nach Einsatzbereich / Giiterart)?

Welche Auswirkungen hatten lhrer Meinung nach eine Erweiterung des
Positivnetzes innerhalb Deutschlands?

Diirfen wir Sie als Ansprechpartner im Abhs chlusshericht des Projekis
auffithren?
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Anhang 2: Ubersicht Lang-Lkw-Typen

- 7

p

1. Sattelzugmaschine mit Sattelanhanger (Sattelkraftfahrzeug) bis zu
einer Gesamtlange von 17,80 Metern

. -

¥

2. Sattelkraftfahrzeug mit Zentralachsanh&nger bis zu einer Gesamtlange von
25,25 Metern

P

"OU" -

B. Lastkraftwagen mit Untersetzachse und Sattelanhanger bis zu einer
Gesamtlange von 25,25 Metern

|
I

\__%E—\c — ———

4. Sattelkraftfahrzeug mit einem weiteren Sattelanhénger bis zu einer
Gesamtlange von 25,25 Metern

r

o

. Lastkraftwagen mit einem Anhanger bis zu einer Gesamtlange von 24,00
etern
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Anhang 3: Guterstruktur Lang-Lkw

Gewichtete Anteile

Gewichtete Anteile

Giitergruppen Rel. Haufigkeit z
EARR: & Fahrleistung Tonnage
Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd und Forstwirtschaft; Fische und
Fischereierzeugnisse 1% 0% 1%
Kohle; rohes Erdél und Erdgas 0% 0% 0%
Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse; Torf, Uran- und
Thoriumerze 0% 0% 0%
Nahrungs- und Genussmittel 7% 7% 7%
Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren 5% 3% 5%
Holz sowie Holz-, Kork- und Flechtwaren (ohne M&bel), Papier, Pappe und Waren
daraus; Verlags- und Druckerzeugnisse, bespielte Ton-, Bild- und Datentrager
2 ’ P ? 4% 2% 3%
Kokereierzeugnisse und MineralGlerzeugnisse 0% 0% 0%
Chemische Erzeugnisse und Chemiefasem; Gummi- und Kunststoffwaren; Spalt-
und Brutstoffe 7% 8% 5%
Sonstige Mineralerzeugnisse 0% 0% 0%
Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnisse, ohne Maschinen und Gerate
’ " 17% 17% 17%
Maschinen und Ausristungen a.n.g.; Bromaschinen, Datenverarbeitungsgeréte
nd -einrichtungen; Geréte der Elektrizitatserze d -verteil LA
u inrichtung e der nzi rzeugung und -verteilung u 2% 39 59
Fahrzeuge 1% 2% 1%
Mabel, Schmuck, Musikinstrumente, Sportgeréte, Spielwaren und sonstige
Erzeugnisse 5% 4% 5%
Sekundarrohstoffe; kommunale Abfélle und sonstige Abfélle 0% 0% 0%
Post, Pakete 2% 2% 2%
Gerate und Material fir die Gterbefirderung 6% 3% 5%
Im Rahmen von privaten und gewerblichen Umzgen beforderte Gter,
Gepécksticke und Gegenstande, die von Reisenden mitgenommen werden; zum
Zwecke der Reise 0% 0% 0%
Sammelgut: eine Mischung verschiedener Arten von Gtern, die zusammen
befrdert werden 10% 10% 10%
Nicht identifizierbare Giiter: Guiter, die sich aus irgendeinem Grund nicht genau
bestimmen lassen und daher nicht den Gruppen 01-16 zugeordnet werden kénnen
" » 32% 40% 35%

Tabelle: Anteile der Struktur der transportierten Guter der erhobenen Lang-Lkw-Transporte
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