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Vorschlag fiir eine rechtliche Anpassung zur Ausweitung der Einsatzméglichkeiten von Lang-Lkw in der Stiickgutlogistik

Gesetzliche Vorschriften definieren fiir den Betrieb von Fahrzeugen und Fahrzeugkombinati-
onen mit Uberldnge (,,Lang-Lkw*“) hohe technische Sicherheitsauflagen sowie spezielle Anfor-
derungen an die Befahigung der Fahrer. Diese stellen sicher, dass die wirtschaftlichen und
Okologischen Vorteile des Lang-Lkw unter Einhaltung eines sehr hohen Sicherheitsniveaus ge-
hoben werden kénnen. Seit Beginn des Regelbetriebs haben sich Lang-Lkw fiir den Ladungs-
und Teilladungsverkehr als dulRerst sichere und produktive Transportvariante bewahrt und
etabliert. Aus Unfallstatistiken gehen weder im Zusammenhang mit Lang-Lkw stehende Ereig-
nisse noch sich aus ihrem Einsatz ergebende héhere Risiken hervor.

Gleichwohl verhindern bestehende Rechtsvorschriften den Einsatz von Lang-Lkw in den Sys-
temverkehren der Stiickgutlogistik, ohne dass hierflr sicherheitstechnische Begriindungen

vorliegen.

Beschreibung des Marktsegments Stiickgutlogistik

Im Rahmen der Stlickgutlogistik (auch: Systemlogistik oder Sammelgutverkehr) werden in spe-
ditionell betriebenen Systemnetzen Sendungen verschiedener Versender in Umschlagsdepots
und Hubs gesammelt, nach Verkehrsrelationen sortiert und zu einer Lkw-Ladung gebiindelt.
Im Anschluss an den Lkw-Hauptlauf zwischen zwei Depots Uber langere Strecken werden die
Ladungen am Zielort im Empfangsdepot getrennt und die einzelnen Sendungen den Empfan-
gern mit kleineren Nahverkehrsfahrzeugen zugestellt. Die Hauptlaufe zwischen den Um-
schlagdepots erfolgen meist nachts nach getakteten Fahrplanen mit groReren Lkw-Einheiten.
Durch die systematische Blndelung von Stlckglitern auf einem groReren Fahrzeug kénnen
Lkw-Kilometer und damit erhebliche CO,-Emissionen reduziert werden. Die Struktur der Sys-
temnetze sowie die Depotdichte stellen weitgehend sicher, dass die im Hauptlauf eingesetz-
ten Fahrzeuge auch mit Riickladungen ausgelastet sind und dadurch paarige Verkehre entste-
hen. Die Produktivitat der Systemnetze wird durch den Auslastungsgrad der Fernverkehrs-Lkw
mitbestimmt.

In 15 deutschen Systemnetzen sind derzeit mehrere hundert Depots organisiert, die eine fla-
chendeckende Versorgung insbesondere von Handelshdusern und produzierenden Betrieben
mit Gltern und Waren sicherstellen. Jahrlich werden allein in Deutschland mehr als 130 Mil-
lionen Stiickgutsendungen umgeschlagen und transportiert.

Die Sendungsstruktur der Stlckgutlogistik ist von heterogenen Gltergruppen in unterschied-
lichsten SendungsgroBen, Verpackungen und Transportbehéaltnissen gepragt. Die Sendungs-
gewichte der iberwiegend palettierten Waren variieren von 30 bis 2.500 kg, in Einzelfallen
auch dariber hinaus. Versender und Empfanger dieser Sendungen sind unterschiedlichsten
Branchen zuzuordnen und ebenso heterogen wie die Sendungen selbst. Hierzu gehoren u. a.
Automotive-Zulieferbetriebe, Werkstatten, Handwerksbetriebe, Chemiehandelshauser, Dru-
ckereien, Unternehmen des Maschinen- und Anlagenbaus sowie GroR- und Einzelhandelsun-
ternehmen, darunter Bau- und Gartenmarkte.
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Viele Empfanger beziehen fallweise Handelswaren, die wie z. B. Lacke, Druckfarben, Reini-
gungs- und Desinfektionsmittel, Airbag- und Gurtstraffer-Module oder Pflanzenschutzmittel
als Gefahrgut gemaR dem Européischen Ubereinkommen iiber die internationale Beférderung
gefdhrlicher Guter auf der StralRe (ADR) klassifiziert werden und deshalb ausschlieBlich in be-
sonders sicheren UN-gepriiften Verpackungen und UmschlieBungen mit genau definierten
Hochstmengen pro Gebinde (ADR-Terminologie: ,Versandstlicke”) transportiert werden dr-
fen. Der Anteil dieser als Gefahrgut klassifizierten Stiickgiiter (Versandstiicke) am Gesamt-
volumen der Netzwerke der Systemlogistik ist sehr gering und variiert zwischen fiinf und
acht Prozent.

Warum ist der Einsatz von Lang-Lkw in der Stickgutlogistik pradestiniert?

In den Hauptlaufen zwischen den Stiickgutdepots werden verschiedene Fahrzeugvarianten
eingesetzt. Derzeit dominiert der klassische Sattelzug (Zugmaschine mit Sattelauflieger) mit
16,50 Meter Gesamtlange und einer durchgehenden Ladeflache, die Platz fiir bis zu 34 Euro-
Flachpaletten bietet. Demgegentber verfiigt der verlangerte Sattelauflieger der Typ 1-Lang-
Lkw-Variante mit einer Maximallange von 17,88 m (iber eine Stellplatzkapazitat von drei wei-
teren Ladungstragern, also insgesamt 37 Euro-Paletten. Dies entspricht einem sowohl wirt-
schaftlich als auch 6kologisch relevantem Zuwachs des Ladevolumens um 8,8 Prozent. Somit
ist der Typ 1-Lang-Lkw lediglich 1,38 m langer ein konventioneller Sattelzug, jedoch trotz gro-
Reren Ladevolumens 0,87 m kiirzer als ein konventioneller Gliederzug (Kombinationen aus
Motorwagen und Anhanger mit einer Gesamtlange von 18,75 m).

Die mehrgliederigen Lang-Lkw Typen 2 bis 5 bieten ein noch groReres Effizienzpotential fir
die Logistik, da sie bei Einhaltung der hochstzuldssigen Gesamtmasse (max. 40 Tonnen) tGber
ein um 50 Prozent groBeres Ladevolumen gegenliber konventionellen Gliederziigen verfiigen.
Dies kann zu einer Reduktion des Flottenverbrauchs und der CO,-Belastung um bis zu 25 Pro-
zent flhren. Auch diese Fahrzeuge eignen sich besonders fiir den Einsatz in den Hauptlaufen
der Stickgutlogistik, der Paket- und Expresslogistik sowie in den Vor- und Nachlauftranspor-
ten des Kombinierten Verkehrs.

Flir samtliche hier dargestellten Fahrzeugvarianten gilt, dass die maximale Zuladung aufgrund
des vergleichsweisen hohen Volumens der einzelnen Stiickglter in der Regel nicht erreicht
wird. Insofern ist nicht das Ladegewicht, sondern stets das Ladevolumen limitierender Faktor
in der Stickgut- und Systemlogistik.

Wahrend in konventionellen Lkw-Sattel- und -Gliederziigen gefahrliche Giter grundsatzlich
uneingeschrankt beférdern werden diirfen, ist der Transport von Gefahrgut mit Lang-Lkw auf
lediglich sehr geringe Mengen (so gennannte ,begrenzte Mengen” oder ,Limited Quantities”
gem. Abschnitt 3.4.13 ADR) sowie auf Versandstiicke in Mengen unterhalb der Pflicht zur
Kennzeichnung der Beférderungseinheit gemafll Abschnitt 5.3.2 ADR) beschrankt.
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Warum st die rechtliche Zulassung von Lang-Lkw fiir die Gefahrgutbeférderung unter defi-

nierten Bedingungen unbedenklich?

Die besondere Herausforderung fiir die Touren- und Relationsdisposition der Stiickgutlogistik
ist, dass Sendungsaufkommen und -strukturen nicht nur saisonal, sondern taglich schwanken.
Ob und in welchen Mengen als gefahrliche Giiter klassifizierte Sendungen im taglichen Sen-
dungsaufkommen angeliefert werden, ist deshalb nicht planbar. Bei den Relationsdispositio-
nen wird deshalb grundsatzliche Vorsorge getroffen: Da sich stets gefahrliche Giter in Men-
gen oberhalb einer Kennzeichnungspflicht als Teil einer Ladung auf im Hauptlauf eingesetzten
Beforderungseinheiten befinden konnen, verfiigen diese generell iber ADR-konforme Ausris-
tungen, und die Fahrer sind entsprechend geschult.

Das geltende Verbot gemiR § 8 Absatz 2 der LKWUberlStVAusnV, gefihrliche Giiter in kenn-
zeichnungspflichtigen Mengen befordern zu diirfen, ist somit das wesentliche Hindernis fiir
den Einsatz von Lang-Lkw in den Systemverkehren der Stiickgutlogistik in Deutschland.

Wahrend der Transport als gefahrlich klassifizierter Handelswaren in UN-gepriiften Gebinden
und Verpackungen in konventionellen Sattel- und Gliederziigen bis zur hochstzulassigen Ge-
samtmasse der Beforderungseinheiten gemald ADR sicherheitstechnisch unbedenklich ist, ist
deren Transport in Lang-Lkw bis auf Kleinstmengen gesetzlich ausgeschlossen. Sicherheits-
technisch ist dies nicht nachvollziehbar.

Aufgrund UN-genormter Verpackungen und des geringen Sendungsanteils ist das Gefahren-
potential im Stlickgutverkehr deutlich niedriger als beim Transport gefahrlicher Giter in Tanks
oder als Schittgut, bei dem groRe Mengen beférdert werden. Entscheidend ist, dass das in-
ternational verbindliche Regelwerk ADR auf mehreren hundert Seiten explizit organisatori-
sche und technische Details fiir die sichere Beférderung regelt, jedoch keine sicherheitstech-
nischen Einschrankungen in Bezug auf FahrzeuggréBen vornimmt.

Die international verbindlichen Gefahrgutvorschriften werden unter maligeblicher Beteili-
gung Deutschlands und unter Berlicksichtigung von Erkenntnissen aus Wissenschaft und Tech-
nik sowie aufgrund von Unfallauswertungen fortlaufend tberpriift und in einem zweijahrigen
Intervall weiterentwickelt. Besondere Aufmerksambkeit gilt hierbei vor allem den Themen Ver-
packung, Ladungssicherung, Ausbildung von Fahrzeugfiihrern und Uberwachungen. Damit
existiert ein umfassendes Sicherheitssystem, mit dem der sichere Transport von Gefahrgut
gewahrleistet wird. Dies gilt unabhangig von Fahrzeugabmessungen, die in den internationa-
len Gefahrgutvorschriften nicht geregelt sind. Fiir eine sicherheitstechnische Bewertung sind
die Abmessungen einer Beférderungseinheit somit irrelevant.
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Insofern sprechen weder sicherheitstechnischen noch sonstige Argumente gegen eine Anpas-
sung des bestehenden Rechts, um den Einsatz des Lang-LKW fiir Knotenpunktverkehre zwi-
schen den Umschlagsdepots der Stiickgutlogistik iberhaupt erméglichen zu kénnen.

Vorschlag fiir eine Anderung des § 8 Abs. 2 LKWUberIStVAusnV:

,§ 8 (2) Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit Uberldnge diirfen am Strafenverkehr nur
teilnehmen, wenn keine fliissigen Massengiiter in Grofstanks, kein Gefahrgut in Tanks oder in
loser Schiittung gemdf des Européiischen Ubereinkomments iiber die internationale Beférde-
rung geféhrlicher Giiter auf der StrafSe (ADR) vom 30. September 1957 (BGBI 1969 1l S. 1491),
keine lebenden Tiere und keine Giiter, die freischwingend befestigt sind und aufgrund ihrer
Masse die Fahrstabilitit beeintréichtigen, beférdert werden. Bas-Verbot-des-Satzes1-gilt-richt

Mit Ausnahme der gemald ADR als ,begrenzte Mengen“ oder als ,Versandstiicke” definierten
SendungsgrofRen bliebe die Beférderung gefahrlicher Giter in Tanks oder als Schittgut dem
Schutzzweck der LKWUberlStVAusnV entsprechend auch weiterhin ausgeschlossen.
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Bundesverband
@ S LV ‘ Spedition und Logistik
Verbandsstruktur, Leistungsprofil und Leitlinien

Als Spitzen- und Bundesverband reprasentiert der DSLV durch 16 regionale Landesverbande
die verkehrstrageribergreifenden Interessen von etwa 3.000 Speditions- und Logistikbetrie-
ben, die mit insgesamt 600.000 Beschaftigten und einem jahrlichen Branchenumsatz in Héhe
von 131 Milliarden Euro wesentlicher Teil der drittgroRten Branche Deutschlands sind.

Die Mitgliederstruktur des DSLV reicht von global agierenden Logistikkonzernen, 4PL- und 3PL-
Providern Uiber inhabergefiihrte Speditionshauser mit eigenen LKW-Flotten sowie Befrachter
von Binnenschiffen und Eisenbahnen bis hin zu See-, Luftfracht-, Zoll- und Lagerspezialisten.

Speditionen fordern und starken die funktionale Verknlpfung samtlicher Verkehrstrager. Die
Verbandspolitik des DSLV wird deshalb mafRigeblich durch die verkehrstrageribergreifende
Organisations- und Steuerungsfunktion des Spediteurs bestimmt.

Der DSLV ist politisches Sprachrohr sowie zentraler Ansprechpartner fir die Bundesregierung,
fir die Institutionen von Bundestag und Bundesrat sowie fiir alle relevanten Bundesministe-
rien und -behérden im Gesetzgebungs- und Gesetzumsetzungsprozess, soweit die Logistik und
die Glterbeférderung betroffen sind.

Gemeinsam mit seinen Landesverbanden ist der DSLV Berater und Dienstleister fiir die Unter-
nehmen seiner Branche. Als Arbeitgeberverbdnde und Sozialpartner vertreten die DSLV-Lan-
desverbande die Branche in regionalen Tarifangelegenheiten.

Der DSLV ist Mitglied des Europdischen Verbands fiir Spedition, Transport, Logistik und Zoll-
dienstleistung (CLECAT), Brussel, der Internationalen Foderation der Spediteurorganisationen
(FIATA), Genf, sowie assoziiertes Mitglied der Internationalen StraBentransport-Union (IRU),
Genf. In diesen internationalen Netzwerken begleitet der DSLV auch die Entwicklung des EU-
Rechts in Briissel und StraRburg und der internationalen Ubereinkommen der UN, der WTO,
der WCO, u. a.

Die Mitgliedsunternehmen des DSLV fiihlen sich den Zielen der Sozialen Marktwirtschaft und
der Europaischen Union verpflichtet.
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