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Einleitung

1.1 Auftrag / Projektziel

Auftrag/
Projektziel

(1) K+P Transport Consultants, Freiburg wurde am 4. Mai 2010 mit
dem Forschungsvorhaben ,Einsatz- und Marktpotential neuer

verbrauchseffizienter Fahrzeugkonzepte “ beauftragt.

Diese Untersuchung im Rahmen des Forschungsprojektes ,Energieef-
fizienter Lastzug“ dient dem Ziel eine vergleichende Untersuchung zu
den verkehrlichen Auswirkungen von aerodynamisch optimierten
LKW" mit geanderten Abmessungen (in der Lange) im Vergleich zu
der Reverenzsituation mit heutigen maximal zulassigen Abmessungen
zu erstellen.

Die Untersuchung beinhaltet zwei Phasen:

e Phase 1: Informationsbeschaffung, Eingrenzung und Abschat-
zung geeigneter Markte, Datenauswertung und Fachgesprache
mit Unternehmen.

e Phase 2: Modellrechnungen zur Frage der Nettoeffekte aus
Kostenminderung durch Verbrauchseinsparung und Kostener-
héhung durch Laderaumreduktion

Entsprechend dem Vertrag vom 30. April 2010 wird der derzeit zu-

nachst nur die Phase 1 erarbeitet.

' Als “aerodynamisch optimiert” werden im Folgenden Sattelziige definiert, die entweder an der Front

der Sattelzugmaschine oder dem Heck des Sattelaufliegers durch aerodynamische Anbauteile op-

timiert werden. Aerodynamische Anbauteile wie Verkleidungen zwischen Sattelzugmaschine und

Sattelauflieger sowie ,sideskirts” an Sattelzugmaschine und Sattelauflieger werden in der Untersu-

chung nicht beachtet, da diese MaBnahmen schon fiir heute erhéltliche Sattelziige nachrlstbar sind

und ohne Verlust von Laderaum verbaut werden kénnen.
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1.2  Fragestellungen

Fragestel- (1) Aus den oben genannten Projektzielen ergaben sich die folgenden

lung Fragestellungen:

e Welche Markte werden die Kosteneinsparungen durch aerody-
namisch optimierte Fahrzeuge ausschépfen kénnen und wel-
che Markte werden aus wirtschaftlichen oder logistischen
Grianden solche Fahrzeuge nicht einsetzen kénnen? (Gegens-
tand der Phase 1)

e Welche Verkehrlichen Nettoeffekte ergeben sich beim Einsatz
von aerodynamisch optimierten Fahrzeugen mit geanderten
Abmessungen im Vergleich zu der Referenzsituation? (Phase
2)

e Wo liegt der gesamtwirtschaftliche break-even point zwischen
Einsparungen durch geringere Verbrauche (CO2-Emissionen)
und den durch Laderaumreduktion bedingten Mehrverkehren?
(Phase 2)

1.3 Vorhandene Daten und Modelle

Daten- (1) Bei K+P waren die folgenden Datengrundlagen und Modelle fur

grunalagen die Durchfilhrung des Teilprojektes vorhanden:

e Guterverflechtungsmatrizen aus der derzeit aktuellen Bundes-
verkehrswegeplanung 2004 flir den Prognosehorizont 2025 in
der Differenzierung nach Zonen und Gaterarten.

e Geeichte LKW-Verflechtungsmatrizen aus der derzeit aktuellen
Bundesverkehrswegeplanung fir den Prognosehorizont 2025.
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Matrixform

¢ Rohdaten der KBA-Fahrleistungsstatistik mit Informationen zu
Fahrzeugumlaufen und gutartspezifischen Fahrzeugauslastun-
gen.

e Netzmodell mit allen BundesfernstraBen (Bundesautobahnen
und BundesstraBen) sowie allen wesentlichen StraBen des
nachgeordneten Netzes.

¢ Geeichtes Umlegungsmodell zur Ermittlung der Belastungen im

StraBennetz.

(2) Sowohl die Giterverflechtungen als auch die Fahrzeugverflech-
tungen liegen in Matrixform (,von-nach® — Beziehungen) vor, so dass
eine Ermittlung von Leistungsparametern (Tonnenkilometer, Fahr-
zeugkilometer, Tonnen- und Fahrzeugstunden) unmittelbar mdglich

ist.

Das Fahrzeug- und Umlegungsmodell wurde im Rahmen der Arbeiten
zur Bundesverkehrswegeplanung erstellt und ist seither vielfach wei-
terentwickelt und erganzt bei einer Vielzahl von Projekten im In- und
Ausland eingesetzt worden. Die Modelle sind sehr leistungsfahig, so
dass das ,Durchspielen” einer Vielzahl von Planféllen oder Szenarien

in Phase 2 in relativ kurzer Zeit moglich ist.

1.4  Arbeitsschritte / Vorgehensweise

Arbeits-

schritte

(1) Voraussetzung fir die Ermittlung gesamtwirtschaftlicher Effekte
durch die Einfihrung aerodynamisch optimierter Nutzfahrzeuge ist die
Eingrenzung und Abschatzung geeigneter Markte fur diese Fahrzeu-
ge (siehe Kapitel 2). Zum einen wird diese Markteinschatzung durch
die Auswertung der der KBA-Fahrleistungsstatistik flir das Jahr 2002
(Kapitel 2.1 - 2.3) sowie durch das Fihren von Expertengesprachen

erreicht.

7/72



KP

Transport Consultants

Nach der Eingrenzung der Markte erfolgt —basierend auf den Daten-
auswertungen und den zu fihrenden Expertengesprachen — eine Auf-
stellung unterschiedlicher Hypothesen Uber die zukinftigen Einsatz-
moglichkeiten der Innovativen Nutzfahrzeuge. Die Hypothesen be-
ricksichtigen unterschiedliche Randbedingungen fur die Einfihrung
der Fahrzeuge. Diese Hypothesen sollen dann in Form von Szenarien

in Phase 2 modellmaBig ,durchgerechnet* werden.

1.5 Grundannahmen

Grundan-

nahmen

(1) Fur das Forschungsvorhaben ,Einsatz- und Marktpotential neuer
verbrauchseffizienter Fahrzeugkonzepte* wurden in Abstimmung mit
dem Auftraggeber (Kick-off Meeting am 31.05.2010) folgende

Grundannahmen getroffen:

e Es werden nur Sattelziige betrachtet.

e Aerodynamische Optimierungen sind zunachst nur fir Fahr-
zeuge mit Kastenaufbau (isoliert/nicht isoliert) und Pritschen-
aufbau (mit Plane und Spriegel) vorgesehen.

e Daraus folgt die Unterteilung der KBA Rohdaten in vier Auf-
bauarten, von denen fur die hier vorliegende Arbeit nur die bei-
den ersten berlcksichtigt werden:

e Kasten (isoliert/nicht isoliert)

e Pritsche

e Container und Wechselbehélter

¢ sonstige (Kipper, Kessel, Silo etc.)

e Fir die aerodynamischen Anbauteile werden folgende Léngen
beansprucht, die entsprechend den Szenarien zu einem Ver-
lust von Ladelénge (Szenario 1) oder einer Erhéhung der Ge-
samtzuglange bei gleich bleibender Ladeldnge (Szenario 2)
fhrt:

e 0,50m fur flaps“ Sattelauflieger hinten (2%)
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e 0,60m flr aerodynamische Anbauten Sattelzugmaschine
vorne (3%)
e 1,10m flr beide MaBnahmen (Gesamt-Sattelzug) (5%)

In Klammern sind die jeweiligen erzielbaren Kraftstoffeinsparungen

(Liter je 100km) der MaBnahmen angegeben.

e Die aerodynamischen Anbauteile kosten zwischen 4,000 und
5.000 €.

e Es wird keine Anderung der zuldssigen Fahrzeuggesamthéhe
von derzeit 4,00m angenommen.

e Es wird keine Unterscheidung bei Longer and Heavier Vehicles
(im Folgenden: ,LHV’s®) von Motorwagen mit Dolly und Satte-
lauflieger einerseits und Sattelzug mit Tandem-Anhanger ande-
rerseits vorgenommen.

e Das Zusatzgewicht der aerodynamischen Optimierung betragt
bis zu 400kg je nach Ausflihrung.

e Durch die aerodynamischen Optimierungen und den dadurch
verkirzten Laderaum wird ein Verlust von drei Palettenstell-

platzen angenommen (bei Fahrzeugen des Szenarios 1 und 3).
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1.6 Szenarien

Szenarien

(1) Im Folgenden sind die drei fir die Untersuchung relevanten Sze-

narien aufgefihrt, mitsamt den zugrunde liegenden Basisfahrzeug-
konfigurationen.

Vergleichsszenario

Standardsattelzug mit 40t Gesamtgewicht, 26t Nutzlast und 2,70m In-
nenhéhe

16,50m Gesamtlange

13,62m Ladelange

(Quelle K+P)

Szenario 1: Gewichtsoptimierte Transporte

Aerodynamisch optimierter Sattelzug mit 40t Gesamtgewicht, 26t
Nutzlast und 2,70m Innenhdhe

16,50m Gesamtlange

12,52m Ladelénge

=Laderaumverminderung
g (1,10m)

(Quelle K+P)
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Szenario 2: Volumenorientierte Transporte

Aerodynamisch optimierter Sattelzug mit 40t Gesamtgewicht, 26t

Nutzlast und 3,00m Innenhdhe

17,00 bis 17,60m Gesamtlange

13,62m Ladelénge

-
é =Zugverlangerung (1,10m)

(Quelle K+P)

Basisszenario: fiir Longer and Heavier Vehicles (LHVs)

Fir alle Szenarien mit Longer and Heavier Vehicles gelten die Fol-

genden Pramissen:

e 2525m als maximal fir den StraBenverkehr zugelassene

Lange

e 46t zulassiges Gesamtgewicht, was dem Maximalgewicht mit

einer Antriebsachse entspricht.

26t Nutzlast

Standardzug: 2,70m Innenhéhe

25,25m Gesamtlange

I 7.82m I 13,62m

21,44m Gesamt-Ladelange

28t Nutzlast

Volumenzug: 3,00m Innenhdhe

25,25m Gesamtlange

7,82m

i | 13,62m
Q00 el

(0.0

21,44m Gesamt-Ladelange

(Quelle K+P)
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Szenario 3: Aerodynamisch optimierte LHVs mit 46t Gesamtgewicht
und mit jeweils 1,10m verminderter Ladeldnge

Standardzug: 2,70m Innenhéhe
Nutzlast: 26t

25,25m Gesamtlange

20,34m Gesamt-Ladelange

i 7,82m ||
12,52m =Laderaumverminderung

(1,10m)

/A

Volumenzug: 3,00m Innenhdhe
Nutzlast: 28t

25,25m Gesamtlange

20,34m Gesamt-Ladelange
7,82m

!| 12,52m
000 =—T""00 § =Laderaumverminderung

(1,10m)

77

(Quelle K+P)
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2 Eingrenzung und Abschatzung geeigneter Markte

Eingrenzung
& Abschét-
zung der
Mérkte

(1) Entsprechend der dargestellten Vorgehensweise werden die ge-
eigneten Markte auf zwei unterschiedliche Weisen eingegrenzt: Zum
einen durch die Auswertung der KBA Rohdaten, zum anderen durch
Fachgesprache mit Transportunternehmen. Im Folgenden sind die
Ergebnisse der Auswertung der KBA Rohdaten dargestellt.

FUr diese Auswertung stltzen wir uns auf eine Datenbasis 2002, die,
obwohl bereits 8 Jahre alt, in einer Detaillierung vorliegt, wie sie fur
spatere Jahre leider nicht mehr mdéglich war, weil das KBA eine Wei-
tergabe des vollstdndigen Rohdatensatzes grundsatzlich ablehnt. Da-
her haben wir uns in Abstimmung mit dem Auftraggeber entschlossen,
flr diese Strukturuntersuchung auf diesen Datensatz zurlickzugreifen.
Die ermittelten Strukturdaten werden dann mit Hilfe neuerer Datensét-
ze des KBA unter Annahme der Strukturkonstanz auf das Basisjahr
2008 hochgerechnet.

Die entscheidenden Vorteile des 2002 Datensatzes sind unter ande-
rem eine Differenzierung nach 25 Gutarten sowie die Mdglichkeiten

der Kreuzung von Gutarten, Aufbauarten und Fahrzeugarten.
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Analytische
Methoden

(2) Die Auswertung des KBA Datensatzes wird mit folgenden analyti-

schen Methoden vorgenommen:

1. Auswertung der Mittelwerte der Gewichts- und Volumenauslas-

tung der KBA-Fahrzeugstatistik. Dabei sollen in einem ersten

Schritt die verschiedenen KBA - Gutarten den drei oben aufgefiihr-

ten (Fahrzeug-) Szenarien zugeordnet werden.

2. Auswertung der Fahrten in verschiedenen Gewichts- und Volu-

menauslastungsklassen je Gutart.

3. Auswertung der verschiedenen Entfernungsklassen je Gutart und

Ermittlung der durchschnittlichen Volumen- und Gewichtsauslas-

tungen in den jeweiligen Entfernungsklassen.

Die ausgewertete KBA — Fahrzeugstatistik umfasst ca. 1,9 Millionen

Datensatze, die jeweils eine beobachtete Fahrt darstellen. Aus dieser

Grundgesamtheit werden die maBgeblichen Fahrten geman definierter

Parameter herausgefiltert. Diese Parameter sind

die jeweilige beforderte Gutart
das beférderte Ladungsgewicht
der genutzte Rauminhalt

die mégliche Nutzlast

die gefahrenen Kilometer

die Aufbauart

Die Gewichtsauslastungen werden Uber das beférderte Ladungsge-

wicht und den Nutzlasten der Fahrzeuge, mit denen die einzelne Fahrt

durchgefihrt wird, errechnet.
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Filterung

der Fahrten

(3) Nach den Annahmen in Kapitel 1.5 werden somit aus der Grund-
gesamtheit die Fahrten gefiltert, die fir aerodynamisch optimierte
Fahrzeuge in Betracht kommen. Nach dieser ersten Filterung verblei-
ben ca. 18.000 Fahrten mit (Sattel-) Fahrzeugen mit den Aufbauarten
Kasten (isoliert und nicht-isoliert) und Pritsche. Hier ist anzumerken,
dass die Aufbauarten nicht immer vollstdndig mit den in den Grund-
annahmen definierten Typen Ubereinstimmen. So erlaubt selbst der
fein gegliederte KBA-Datensatz zum Beispiel bei der Aufbauart Prit-
sche keine exakte Differenzierung zwischen offenen, aerodynamisch
nicht optimierbaren Pritschen und Pritschenaufbauten mit Plane und

Spriegel, die aerodynamisch optimierbar sind.

Des Weiteren werden im nachsten Schritt nur Fahrten Uber 100 Kilo-
meter Entfernung herausgefiltert, um Kurzstreckenfahrten auszu-
schlieBen, auf denen aerodynamisch optimierte Fahrzeuge und insbe-
sondere LHV’s ihre Vorteile nicht oder nur ungenligend ausspielen
kénnen. Dies ist damit begrindet, dass Kurzstreckenfahrten zu einem
groBen Anteil auf eher untergeordneten StraBen und mit niedrigen
Durchschnittsgeschwindigkeiten und haufigen Halten stattfinden und in
Verbindung mit dem erhéhten Handlingaufwand aerodynamisch opti-
mierter Fahrzeuge und LHV’'s die Effizienzvorteile wieder zunichte

machen.

Die Gesamtzahl der in der weiteren Analyse betrachteten Fahrten be-
tragt schlieBlich 7.200 (eine Ubersicht der Gutarten und der Anzahl der
beobachteten Fahrten findet sich in Abbildung 2.2), was zur Folge
hat, dass einige Gutarten aufgrund einer zu kleinen Datenbasis mit zu
wenigen beobachteten Fahrten flr eine statistisch fundierte Untersu-
chung in der Analyse nicht bertcksichtigt werden kdnnen. Dies ist je-
doch mit keinem Informationsverslust verbunden, da die betroffenen
Gutarten 1 (Getreide), 3 (Tiere, Zuckerriiben), 7 (Olsaaten, -friichte,
tierische Ole), 8 (Stein- und Braunkohle), 9 (Rohes Erdél), 11 (Eisen-
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Bezeich-
nung der
Gutarten
und Anzahl

der Fahrten

erze- und Abfélle), 12 (NE-Metallerze, Abfélle, Schrott), 16 (Natrliche
und chemische Dingemittel), sowie 17 (Benzol, Teere) nicht oder nur
zu einem geringen Prozentsatz in den fur diese Untersuchung maB-
geblichen aerodynamisch optimierbaren Aufbauarten (Sattelauflieger
mit Kastenaufbau, Pritsche) transportiert werden, sondern in aerody-
namisch nicht optimierbaren Aufbauarten wie Siloaufbauten, Kipper
etc.

Eine Ausnahme bilden Kraftstoffe und Heizdl, die ebenfalls zu einem
GroBteil in aerodynamisch nicht optimierbaren Fahrzeugen (Tanklast-
zligen) transportiert werden. In der gefilterten Datenbasis fanden sich
jedoch ausreichend Fahrten, um in der Analyse beriicksichtigt werden
zu kénnen. Dies ist wohl darauf zurtickzufihren, dass diese Ladungen
in Behéltern (Fasser) auf Standard-LKW transportiert wurden.

(4) Die genauen Gutartbezeichnungen in der KBA Statistik sind in
Abbildung 2.1 dargestellt. Da diese haufig sehr lang sind, haben wir,
um die Ubersichtlichkeit in den Abbildungen und Tabellen zu erhéhen
eine eigene Kurzbezeichnung eingefihrt, die in Abbildung 2.1 der

KBA Bezeichnung gegenibergestellt ist.

In Abbildung 2.2 ist die Anzahl der beobachteten Fahrten je Gutart
dargestellt. Die Gutarten mit zu wenigen Beobachtungen sind gelb

markiert.
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Abbildung 2.1

Gutart-Nr.

Gutart

Ubersicht der KBA — Gutarten und korres-
pondierende eigene Kurzbezeichnung

Eigene Kurzbezeichnung

1 |Getreide Getreide
Kartoffeln, Frische Friichte, frisches und gefrorenes
2 Gemiise Kartoffeln, Frichte, Gemuse
3 |Lebende Tiere, Zuckerriiben Tiere, Zuckerriiben
4 |Holz und Kork Holz und Kork
Spinnstoffe und textile Abfalle, Sonstige pflanzliche, [Spinnstoffe, pflanzliche und
5 tierische und verwandte Rohstoffe tierische Rohstoffe
Zucker, GenuBmittel und
Nahrungsmittellzubereitungen a.n.g., Getranke,
6 |Fleisch, Fische, Fleisch- und Fisch- und Fischwaren,
Getreide- Obst- und Gemiiseerzeugnisse, Hopfen,
Futtermittel Nahrungs- und Genussmittel
7 |Olsaaten, Olfriichte, pflanzliche und tierische Ole Olsaaten, -Friichte, tierische Ole
Steinkohle und Steinkohlenbriketts, Braunkohle,
8 |Braunkohlenbriketts und Torf, Steinkohlen- und
Braunkohlenkoks Stein- und Braunkohle
9 |Rohes Erdol Rohes Erddl
10_|Kraftstoffe und Heiz6l, Mineral6lerzeugnisse Kraftstoffe und Heizol
Eisenerze (ausgenommen Schwefelkiesabbrande),
11 |Eisen- und Stahlabfalle und -schrott,
Schwefelkiesabbriande Eisenerze und -Abfélle
12 |NE-Metallerze, -abfélle und -schrott NE-Metallerze, Abfalle und Schrott
Roheisen, Ferrolegierungen, Rohstahl, Stahlhalbzeug,
Stahlbleche, Bandstahl, WeiBblech und -band, Stab-
13 und Formstahl, Draht, Eisenbahnoberbaumaterial, NE-
Metalle und NE-Metallhalbzeug, Rohre u.a. aus Stahl,
rohe GieBereierzeugnisse und Schmiedestiicke Roheisen, Stahl, Bleche, Rohre
14 Zement und Kalk, Sonstige mineralische Baustoffe
u.a. (ausgenommen Glas) Zement und Kalk, mineral. Baustoffe
15 |Sand, Kies, Bims, Ton, Schlacken, Sonstige Steine,
Erden und verwandte Rohmineralien, Gips Sand, Kies, sonstige Steine und Erden
16 _|Natiirliche Diingemittel, Chemische Diingemittel Natirliche & chemische Diingemittel
17_|Benzol, Teere u.. Destillationserzeugnisse Benzol, Teere
Chemische Grundstoffe (ausgenommen
Aluminiumoxyd und -hydroxyd), Aluminiumoxyd und -
18 hydroxyd, Sonstige chemische Erzeugnisse (einschl.
Starke) Chemische Grundstoffe
19 |Zellstoff und Altpapier Zellstoffe und Altpapier
Fahrzeuge, Landwirtschaftliche Maschinen,
20 Elektrotechnische Erzeugnisse, andere Maschinen Fahrzeuge, Maschinen
21 Baukonstruktionen aus Metall,
Baukonstruktionen aus Metall, EBM-Waren EBM-Waren
o0 Glas, Glaswaren, feinkeramische u.a. mineralische
Erzeugnisse Glas, Glaswaren
Leder, Lederwaren, Textilien, Bekleidung, Sonstige
23 Halb- und Fertigwaren Textilien, Bekleidung, Leder (-Waren)
Besondere Transportguter (einschl. Sammel- und besondere Transportglter, Sammel-
24 Stiickgut) und Stlickgut

(Quelle K+P, KBA Fahrleistungsstatistik)
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Abbildung 2.2  Anzahl der beobachteten Fahrten je Gutart

Gesamtzahl an

Gutart Eigene Kurzbezeichung beobachteten Fahrten je
Gutart
1 Getreide 61
2 Kartoffeln, Friichte, GemUise 366
3 Tiere, Zuckerriiben 19
4 Holz und Kork 155
5 Spinnstoffe, pflanzliche&tierische Rohstoffe 139
6 Nahrungs- und Genussmittel 1586
7 Olsaaten, -Friichte, tierische Ole 35
8 Stein- und Braunkohle 20
9 Rohes Erdok 0
10 Kraftstoffe und Heizol 92
11 Eisenerze und -Abfalle 53
12 NE-Metallerze, Abfélle und Schrott 13
13 Roheisen, Stahl, Bleche, Rohre 516
14 Zement und Kalk, mineral. Baustoffe 335
15 Sand, Kies, sonstige Steine und Erden 253
16 Naturliche & chemische Diingemittel 33
17 Benzol, Teere 1
18 Chemische Grundstoffe 419
19 Zellstoffe und Altpapier 74
20 Fahrzeuge, Maschinen 908
21 Baukonstruktionen aus Metall, EBM-Waren 276
22 Glas, Glaswaren 79
23 Textilien, Bekleidung, Leder (-Waren) 1152
24 besondere Transportguter, Sammel- und Stlickgut 638

(Quelle: K+P Berechnungen auf Basis der KBA Fahrleistungsstatistik)

Aus dieser Abbildung wird deutlich, dass die Gutart 6 (Nahrungs- und
Genussmittel) mit nahezu 1.600 Fahrten vertreten ist, die Gutart 23
(Textilien, Bekleidung und Leder(-Waren) mit 1.152 Fahrten, gefolgt
von Fahrzeuge, Maschinen mit 908 Fahrten an dritter Stelle.

Die noch bertiicksichtigten Gutarten mit den wenigsten Beobachtungen
sind 10 Kraftstoffe und Heizél (92 Beobachtungen), 22 Glas, Glaswa-
ren (79 Beobachtungen) sowie 19 Zellstoffe und Altpapier (74 Beo-
bachtungen). Bei diesen Gutarten liegt die Zahl der Beobachtungen
immer noch Uber 60, so dass von einer ausreichenden statistischen

Sicherung ausgegangen werden kann.
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2.1 Auswertung der Mittelwerte der Gewichts- und Volumenauslastung

Gewichts-
und Volu-
men Mittel-

werte

(1) In dieser ersten Analyse wird durch die Berechnung der jeweiligen

Mittelwerte der Gewichts- und Volumenauslastung eine grobe Eintei-

lung fur jede KBA-Gutart vorgenommen, aus der die Eignung flr die

entsprechenden Szenarien abgeleitet werden soll.

Dabei wird von folgenden Annahmen ausgegangen:

Besteht bei den betrachteten Fahrten der jeweiligen Gutart ei-
ne niedrige Volumen- bei gleichzeitig hoher Gewichtsauslas-
tung ist die Gutart am ehesten geeignet flir Fahrzeuge ent-
sprechend Szenario 1, da bei diesen Fahrten bei einer Reduk-
tion des Ladevolumens um ca. 8% (entspricht 1,10 Meter) und
unter Beibehaltung der maximal méglichen Nutzlast kein Ver-
lust an Transportkapazitat unterstellt werden kann.

Besteht bei den betrachteten Fahrten eine hohe Volumen- und
eine niedrige Gewichtsauslastung, so ist die Gutart am ehes-
ten geeignet fir Fahrzeuge entsprechend Szenario 2, da die-
se Fahrten von einer Erweiterung des Ladevolumens unter
Beibehaltung der maximalen Nutzlast am meisten profitieren
wirden. Im Vergleich zur heutigen Situation (Standardsattel-
zug mit 13,62 Ladelange) sind grundsatzlich auch die Gutar-
ten mit hoher Volumen- bei gleichzeitig niedriger Ge-
wichtsauslastung fir LHV’s d.h. Szenario 3 geeignet. Selbst
bei einem Verlust von 1,10m Ladelange ergabe sich immer
noch ein Vorteil von insgesamt 6,72 m zusatzlicher Ladelange
gegenulber der heutigen Situation. Dies gilt jedoch wiederum
nur, wenn das zusatzliche Volumen auch ausgenutzt werden
kann und das zulassige Gesamtgewicht nicht Uberschritten
wird.

Besteht bei den betrachteten Fahrten eine hohe Volumen- und
eine hohe Gewichtsauslastung, so ist die entsprechende Gut-
art am ehesten geeignet fir Fahrzeuge geman Szenario 3, da
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diese Fahrten am starksten von dem zusatzlichen Ladevolu-
men und der erhdhten maximalen Nutzlast profitieren wirden.
Hierbei ist allerdings zu berlcksichtigen, dass der Vorteil nur
dann vollstandig ausgeschépft werden kann, wenn das zu-
satzliche Volumen bei gleichzeitiger Einhaltung des erhéhten
Maximalgewichts genutzt werden kann. Das heiB3t, das Ver-
héaltnis eventueller Nutzlastzuwachs (zusatzliche Tonnen in
Prozent) zu Volumenzuwachs (zusatzliche m3 in Prozent)
bleibt konstant.

Selbstverstandlich handelt es sich hierbei nur um plausible Annahmen,
die durch die Fachgesprache noch verifiziert werden mussen.

Die Volumenauslastungen sind generell mit Vorsicht zu interpretieren,
weil erfahrungsgemaB Transportunternehmer in Laderaummeter den-
ken und im Extremfall zum Beispiel eine Stahlplatte, die gerade die
Laderaumflache ausnitzt méglicherweise zur Angabe von 100% Vo-

lumenauslastung fuhrt.

In Abbildung 2.3 sind die durchschnittlichen Volumen- und Ge-
wichtsauslastungen der Gutarten (sortiert nach der Volumenauslas-
tung) in tabellarischer Form dargestellt, in Abbildung 2.4 die Zuord-
nung zu den jeweiligen Szenarien, die auf der Berechnung eines Mit-
telwertes der Gewichts- und Volumenauslastungen fir alle Gutarten
basiert (80,05% gesamter Volumenmittelwert, 70,03% gesamter Ge-
wichtsmittelwert), von dem aus eine Unterteilung in vier Quadranten
vorgenommen wurde, die die Zuordnung zu den verschiedenen Fahr-

zeugszenarien ermdglicht.

20/72



+

Transport Consultants

Abbildung 2.3  Volumen- und Gewichtsmittelwerte, sortiert
nach Volumen

VOLUMEN  GEWICHT
Mittelwert Mitttelwert

Gutart

Roheisen, Ferrolegierungen, Rohstahl, Stahlhalbzeug, Stahlbleche,
13 |Bandstahl, WeiBblech und -band, Stab- und Formstahl, Draht,
Eisenbahnoberbaumaterial, NE-Metalle und NE-Metallhalbzeug, Rohre

u.d. aus Stahl, rohe GieBereierzeugnisse und Schmiedestiicke 701% 73,7%
21 |Baukonstruktionen aus Metall, EBM-Waren 73,2% 60,5%
2 [Kartoffeln, Frische Friichte, frisches und gefrorenes Gemiise 76,9% 62,7%
Fahrzeuge, Landwirtschaftliche Maschinen, Elektrotechnische
20 Erzeugnisse, andere Maschinen 77,8% 57,8%
Spinnstoffe und textile Abfille, Sonstige pflanzliche, tierische und
5 verwandte Rohstoffe 78,6% 59,1%
23 Leder, Lederwaren, Textilien, Bekleidung, Sonstige Halb- und
Fertigwaren 79,8% 58,9%

Chemische Grundstoffe (ausgenommen Aluminiumoxyd und -
18 [hydroxyd), Aluminiumoxyd und -hydroxyd, Sonstige chemische

Erzeugnisse (einschl. Stérke) 80,3% 71,7%
19 |Zellstoff und Altpapier 81,2% 79,0%
Zement und Kalk, Sonstige mineralische Baustoffe u.a. (ausgenommen
14 Glas) 81,8% 74,1%
24 |Besondere Transportgiiter (einschl. Sammel- und Stiickgut) 82,0% 62,4%
22 |Glas, Glaswaren, feinkeramische u.a. mineralische Erzeugnisse 82,1% 69,1%

Zucker, GenuBmittel und Nahrungsmittellzubereitungen a.n.g.,
6 |Getranke, Fleisch, Fische, Fleisch- und Fisch- und Fischwaren, Getreide

Obst- und Gemiiseerzeugnisse, Hopfen, Futtermittel 83,1% 70,4%
4 [Holz und Kork 84,2% 79,3%
Sand, Kies, Bims, Ton, Schlacken, Sonstige Steine, Erden und
15 verwandte Rohmineralien, Gips 85,5% 86,6%
10 |Kraftstoffe und Heizél, Mineraldlerzeugnisse, a.n.g. 91,4% 89,8%

(Quelle K+P Berechnungen auf Basis der KBA Fahrleistungsstatistik)
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Abbildung 2.4

Verteilung der Volumen- und Gewichtsmit-

telwerte der Gutarten nach Szenarien
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(Quelle K+P Berechnungen auf Basis der KBA Fahrleistungsstatistik)

2 |Kartoffeln, Friichte, Gemise

4 |Holz und Kork

5 |Spinnstoffe, pflanzliche&tierische Rohstoffe
6 __|Nahrungs- und Genussmittel

10 |Kraftstoffe und Heizél

13 |Roheisen, Stahl, Bleche, Rohre

14 |Zement und Kalk, mineral. Baustoffe

15 _[Sand, Kies, sonstige Steine und Erden

18 |Chemische Grundstoffe

19 |Zellstoffe und Altpapier

20 |Fahrzeuge, Maschinen

21 |Baukonstruktionen aus Metall, EBM-Waren
22 |Glas, Glaswaren

23 |Textilien, Bekleidung, Leder (-Waren)

24 |[besondere Transportglter, Sammel- und Stlickgut
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Quadrant |

Quadrant I

(2) Hiernach finden sich im Quadrant | (,,Hohe Volumen- und nied-
rige Gewichtsauslastung®) diejenigen Gutarten die dem Szenario 2
und dem Szenario 3 zugeordnet werden kénnen, Im Einzelnen han-
delt es sich hierbei um die Gutarten 22 (Glas, Glaswaren) und 24
(Besondere Transportgiter, Sammel- und Stiickgut). Die Gutart 23
(Textilien, Bekleidung, Leder(-waren) liegt zwar statistisch ,auf der
Grenze® zum Quadrant Ill (,Niedrige Gewichts- und Volumenauslas-
tung“), das Interesse, welches gerade die Kleiderspediteure an den

LHV’s zeigen, rechtfertigt deren Einordnung in diesen Quadranten |.

(3) Im Quadrant Il (,Hohe Volumen und hohe Gewichtsauslas-
tung®) finden sich die fir das Szenario 3 besonders geeigneten Gut-
arten 4 (Holz und Kork), 10 (Kraftstoffe und Heizél), 14 (Zement, Kalk
und mineralische Baustoffe), 15 (Sand, Kies und sonstige Steine und
Erden), sowie 19 (Zellstoffe und Altpapier). Die Gutart 6 (Nahrungs-
und Genussmittel) befindet lasst sich sowohl diesem Quadranten als

auch dem Quadrant | zuordnen.

Wie bereits mehrfach betont, ist im Szenario 3 eine héhere Volumen-
auslastung nur dann voll auszunutzen, wenn das zulassige Gesamt-
gewicht nicht zum limitierenden Faktor flr das zusatzliche Volumen
wird. Eine Nutzlasterhbhung von Netto zwei Tonnen wird allerdings
nur von der Fahrzeugkombination LHV mit Tandemachsanhéanger im
Vergleich zum derzeit zuldssigen Standardsattelzug erreicht. Auf den
ersten Blick scheint dies bei den genannten Gutarten 10,14,15 und —in
geringerem Umfang- 19 nicht zuzutreffen, da es sich in starkem MaBe
um schweres Massengut handelt. Es darf allerdings nicht vergessen
werden, dass der Fahrzeudgfilter nur noch Transporte mit Kasten- und
Pritsche (Plane und Spriegel) zuldsst. Das heiB3t es handelt sich im
Wesentlichen um palettierte Giter oder —bei der Gutart 4- um Schnitt-
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Quadrant Il

Quadrant IV

holz, die durchaus das zusatzliche Volumen, bei gleichzeitiger Einhal-
tung des Gewichtslimits erreichen kdnnen.

(4) Im Quadrant Ill (,Niedrige Volumen- und Gewichtsauslas-
tung“) liegen die Gutarten 2 (Kartoffeln, Friichte, Gemuse), 5 Spinn-
stoffe, pflanzliche und tierische Rohstoffe, 20 (Fahrzeuge, Maschi-
nen) und 21 Baukonstruktionen und EBM Waren), Die Einordnung
dieser Gutarten zu den Szenarien ist relativ schwierig, weil nicht un-
mittelbar erkennbar ist, ob das Volumen oder das Gewicht der limitie-
rende Faktor ist. Die Volumenauslastung betragt ,nur“ zwischen 70
und 80% wahrend die Gewichtsauslastung um die 60% schwankt.
Daher gehen wir davon aus, dass es sich eher um volumenorientierte
Transporte handelt, die kaum dem Szenario 1 sondern eher den

Szenarien 2 und 3 zuzuordnen sind.

(5) Eindeutig im Quadrant IV (,,Niedrige Volumen und hohe Ge-
wichtsauslastung®) und damit im Szenario 1 liegt die Gutart 13
(Roheisen, Stahl, Bleche und Rohre), die auf den ersten Blick eine
Laderaumreduktion ,vertragen® kénnten (beispielsweise beim Trans-
port von Coils). Hier ist allerdings zu bericksichtigen (und in den
Fachgesprachen zu bestatigen), dass es sich hierbei auch um Trans-
porte handelt, die sehr auf die Ladelange angewiesen sind (bei-
spielsweise Rohre, Stahltrager etc.), die wiederum nur schwer eine
Laderaumverkirzung durch aerodynamische Aufbauten kompensie-

ren konnten.

Die Gutart 18 (Chemische Grundstoffe) liegt genau im Durchschnitt
der Volumen- und Gewichtsauslastung und ist daher keinem Quadran-

ten eindeutig zuzuordnen.
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Fazit (6) Als Fazit dieser Auswertung lasst sich festhalten, dass es bei ge-
nauer Betrachtung nur wenige Gutarten gibt, flr die eine Laderaum-
reduktion unkritisch ist. Das bedeutet es muss in der zweiten Phase
sehr genau beachtet werden, ob die positiven Effekte, die sich durch
die Verbrauchsersparnis ergeben, nicht durch die Mehrverkehre bei
einer Laderaumverklrzung in den Szenarien 1 und auch 3 (im Ver-
gleich zum LHV im Basisszenario) ergaben, nicht Gberkompensiert

werden.

2.2  Auswertung der Fahrten in verschiedenen Gewichts- und Volumenauslas-
tungsklassen je Gutart

Gewichts (1) Wahrend in der vorigen Auswertung zunachst mit Durchschnitten

und Volu- der gewichts- und volumenmaBigen Auslastung gearbeitet wurde soll

men- . . . .

p im Folgenden Kapitel eine weiter detaillierte Analyse der beobachte-
assen

ten Fahrten vorgenommen:

e In einem ersten Schritt werden die gesamten Fahrten fir jede
Gutart in Gewichtsklassen eingeteilt (0-5t, 5-10t, 10-15t, 15-
20t, 20-25t, >25t) und damit der prozentuale Anteil der Fahr-
ten fUr die verschiedenen Gewichtsklassen ermittelt.

e In einem zweiten Schritt wurden analog zu den Gewichtsklas-
sen die beobachteten Fahrten in verschiedene Klassen der
Volumenauslastung eingeteilt (0-20%, 20-40% etc).

Die Ergebnisse der Gewichtsklassenverteilung je Gutart zeigt Abbil-
dung 2.5. Als Lesebeispiel mag die Gutart 10 Kraftstoffe und Heizél
dienen: In dieser Gutart, die nach Abbildung 2.4 die héchste Ge-
wichtsauslastung (im Mittelwert) aufweist, sind nur ungefahr 10% der
Fahrten mit maximal 15 Tonnen ausgelastet, rund 8% erreichen eine
gewichtsmaBige Auslastung von 15 — 20 Tonnen. Das bedeutet, dass
mehr als 80% aller Fahrten Gber 100 Kilometer in dieser Gutart mit
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mindestens 20 Tonnen ausgelastet sind. In Verbindung mit der Volu-
menauslastung in Abbildung 2.6 |asst sich eindeutig sagen, dass zwi-
schen 80 und 90% der Fahrten entweder gewichtsmé&Big oder volu-
menmaBig ausgelastet sind. (Weniger als 20% der Fahrten sind ge-
wichtsmaBig und weniger als 10% der Fahrten sind volumenmaBig

ausgelastet).

Flr das andere Extrem, die Gutart 22 (Glas und Glaswaren) gilt, dass
die gewichtsmaBige Auslastung (Abbildung 2.5) zwar Uber die Ge-
wichtsklassen 10-15t, 15-20t und 20-25t relativ gleichmaBig verteilt
sind, aber immerhin Gber 70% der Fahrten volumenmaBig zwischen
80 und 100 % ausgelastet sind und somit es sich auch in diesem Fall

um volumenkritische Transporte handelt.

In der vorigen Auswertung (Kapitel 2.1) wurde festgehalten (qualitati-
ve Relativierung) dass die Gutart 13 (Roheisen, Stahl, Bleche, Rohre)
auf den ersten Blick eine Laderaumreduzierung ,vertragen“ kdnnte.
Dies wurde jedoch schon qualitativ relativiert und die Abbildungen 2.5
und 2.6 bestétigen diese Relativierung: Jeweils rund die Halfte aller
Transporte sind gewichtsmaBig unter 20 und Gber 20 Tonnen ausge-
lastet. Abbildung 2.6 zeigt jedoch dass Uber 50% aller Transporte
dieser Gutart volumenmaBig voll (80 — 100%) ausgelastet sind. Das
heiBt im Umkehrschluss, dass bei mehr als der Halfte der Transporte
in dieser Gutart eine Laderaumverkirzung kritisch wéare und letztlich
zu Mehrverkehr fihren wirde, falls die Transporte Uberhaupt mit einer
um 1,10m geringeren Ladelange durchgefihrt werden kdénnten (siehe

Beispiel Rohre und Stahltrager).

Interessante Ergebnisse liefert auch eine genauere Betrachtung der in
Abbildung 2.4 im Quadrant Il liegenden Gutarten, den eher ,indiffe-

renten” Gutarten:
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Nach den Ergebnissen der Abbildungen 2.5 und 2.6 qilt fir Gutart 2
(Kartoffeln, Frichte, Gemise), dass die Gewichtsklassen in den
Transporten nahezu gleichmaBig verteilt sind (Abbildung 2.5) aber
60% aller Transporte volumenmaBig voll (80 bis 100%) ausgelastet

sind.

Die Gutart 5 (Spinnstoffe, pflanzliche und tierische Rohstoffe) ist ge-
wichtsmaBig nur gering (60% mit maximal 10 Tonnen Ladung) ausge-
lastet. Die Volumenauslastung zeigt aber, dass 70 % aller Transporte
in dieser Gutart zu 80 — 100% ausgelastet sind. Somit handelt es sich
eindeutig um Transporte, die bei einer Laderaumreduktion auf mehre-
re LKW verteilt werden massten.

Die Gutart 20 (Fahrzeuge, Maschinen) zeigt bei der gewichtsmaBigen
Auslastung nahezu eine Gleichverteilung der Gewichtsklassen bis ma-
ximal 25 Tonnen mit einem h&ufigsten Wert in der Gewichtsklasse
zwischen 5 und 10 Tonnen, die Volumenauslastung nach Abbildung
2.6 zeigt jedoch eindeutig, dass 70 % aller Transporte voll ausgelastet

sind.

Lediglich die Gutart 21 (Baukonstruktionen aus Metall, EBM-Waren)
zeigen nur mittlere gewichts- und geringe volumenmaRBige Auslastun-
gen. Das heiBt, in erster Naherung kdmen diese Transporte flr eine
Laderaumreduktion nach Szenario 1 in Frage.

Zusammenfassend lasst sich nach dieser Analyse festhalten, dass
egal wie die Verteilung der Gewichtsklassen (Abbildung 2.5) ist, fur
alle Gutarten in der Stichprobe die Volumenauslastung der begren-
zende Faktor ist. Mit nur 2 Ausnahmen (Gutarten 13 und 21) haben
bei allen Gutarten mindestens 60% der Fahrten eine Volumenauslas-
tung zwischen 80 und 100%.
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Anteil der Fahrten je Gewichtsklasse

Abbildung 2.5
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(Quelle K+P Berechnungen auf Basis der KBA Fahrleistungsstatistik)
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Anteil der Fahrten je Volumenauslastungs-

Abbildung 2.6
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Fazit

(2) Entsprechend dieser Analyse sind die Gutarten 21 (Baukonstruk-
tionen aus Metall, EBM-Waren) und teilweise 13 (Roheisen, Stahl,
Bleche, Rohre - siehe Kapitel 2.2, S. 24) aufgrund des niedrigsten
Anteils an Fahrten mit einer Volumenauslastung von 80-100% am
ehesten geeignet flr Fahrzeugkonfigurationen gemaB Szenario 1.
Der besonders niedrige Anteil an Fahrten mit einer Volumenauslas-
tung zwischen 80 und 100% ist hier das entscheidende Kriterium flr
die Zuordnung zu Szenario 1, da sich bei einer angenommenen La-
deraumreduktion um 1,10 Meter nur das maximale Volumen, welches
transportiert werden kann, reduziert. Die Gewichtsauslastung spielt
hier also eine untergeordnete Rolle.

Far Fahrzeugkonfigurationen gemaB Szenario 2 eignen sich die Gutar-
ten 5 (Spinnstoffe, pflanzliche und tierische Rohstoffe) und 24 (Texti-
lien, Bekleidung, Leder-(Waren)), da sowohl eine (relativ) hohe Zahl
an Fahrten mit hoher Volumenauslastung (Uber 70% der Fahrten hat-
ten eine Volumenauslastung zwischen 80 und 100%) beobachtet wur-
den sowie eine sehr niedrige Zahl an Fahrten mit hoher Gewichtsaus-
lastung (unter 5% der Fahrten hatten ein transportiertes Gewicht gr6-
Ber als 25 Tonnen). Aufgrund der Beibehaltung der maximalen Lade-
lange bei einer Erh6hung der Ladehdhe von 2,70 Meter auf 3,00 Meter
im Vergleich zum Basisszenario wirden diese Gutarten somit am

meisten von dieser Fahrzeugkonfiguration profitieren.

Die Gutarten 4 (Holz und Kork), 10 (Kraftstoffe und Heizél), und 15
(Sand, Kies, sonst. Steine und Erden) eignen sich besonders gut fir
Fahrzeugkonfigurationen gemaB Szenario 3. Bei diesen Gutarten wer-
den groBe Anteile der beobachteten Fahrten in der héchsten Volu-
menauslastungsklasse (80-100%) gefahren und gleichzeitig ein hoher
Anteil an Fahrten mit einem transportierten Gewicht gréBer 25 Ton-
nen. Diese Fahrten wirden —unter der bereits mehrfach hervorgeho-
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benen Pramisse- von einer LaderaumvergréBerung und einer Erho-

hung der maximalen Nutzlast am meisten profitieren.

2.3 Auswertung der verschiedenen Entfernungsklassen je Gutart

Entfer-
nungsklas-

sen

(1) In der nun folgenden Analyse werden die einzelnen Gutarten
nochmals genauer in Bezug auf die Transportentfernungen unter-
sucht, ausgehend von der Hypothese, dass aerodynamisch optimier-
te Fahrzeuge durch die Kraftstoffeinsparung auf langen Strecken ihre
Effizienzvorteile besser nutzen kénnen als auf Kurzstrecken. Dies qilt
auch in Bezug auf den erhdhten Aufwand bei diesen Fahrzeugen far
das Handling (Zu- und Aufklappen) der aerodynamischen Anbauten
zum Be- und Entladen, der auf Kurzstrecken mit mehreren Be- und

Entladepunkten weitaus héher ist als bei Langstreckenfahrten.

Hierfir wurde zunachst die Summe der transportierten Gewichte je
Gutart auf verschiedene Entfernungsklassen (100-249km, 250-499km,
500-749km und mehr als 750km) verteilt. Es soll an dieser Stelle
nochmals daran erinnert werden, dass in der Stichprobe nur Trans-
portentfernungen ab 100 km enthalten sind.

Aus Abbildung 2.7 geht beispielsweise hervor, dass in der Gutart 4
(Holz und Kork) mehr als 15% des gesamten transportierten Gewichts
tber Entfernungen gréBer als 750 Kilometer gefahren und Gber 30%
des gesamten transportierten Gewichts Uber Entfernungen gréBer 500
Kilometer. Im Gegensatz dazu wird in der Gutart 10 (Kraftstoffe und
Heizdl) der Uberwiegende Anteil der Fahrten im Kurzstreckenbereich
durchgefihrt — knapp 70% der Fahrten im Bereich von 100-249 Kilo-
meter und keine beobachteten Fahrten im Bereich Uber 750 Kilometer.
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Uber alle Gutarten gilt, dass 80 bis 90% aller transportierten Tonnen
im Entfernungsbereich bis maximal 750 km gefahren werden. Dies
mag damit zusammenhangen, dass dies der maximale Entfernungsbe-
reich ist, der in einer Schicht von einem Fahrer zuriickgelegt werden
kann. (Im Durchschnitt werden von den Transportunternehmen 600km
pro Fahrer und Schicht -unter Berlicksichtigung der vorgeschriebenen
Lenkpausen- angegeben). An dieser Stelle muss in Erinnerung geru-
fen werden, dass die KBA Fahrleistungserhebung sich nur auf deut-

sche Fahrzeuge bezieht.

Abbildung 2.7 zeigt ein relativ uneinheitliches Bild: Wie bereits im Le-
sebeispiel dargestellt ist die Gutart 10 (Kraftstoffe und Heizdl) eher
dem Kurzstreckenbereich bis maximal 249 km zugeordnet (mehr als
60% der Mengen mit Transportweiten von maximal 249 km).

In den Gutarten 6 (Nahrungs- und Genussmittel), 19 (Zellstoff und Alt-
papier), 14 (Zement und Kalk, mineral. Baustoffe) und 15 (Sand, Kies,
sonstige Steine und Erden) werden immerhin noch rund 50% aller
Tonnen im Entfernungsbereich zwischen 100 und 249 km gefahren.

Die Transportmengen in den meisten anderen Gutarten 4 (Holz und
Kork), 5 (Spinnstoffe, pflanzliche und tierische Rohstoffe), 15 (Sand,
Kies, sonstige Steine und Erden), 20 (Fahrzeuge, Maschinen), 21
(Baukonstruktionen aus Metall, EBM-Waren) 22 (Glas, Glaswaren), 23
(Textilien und Bekleidung) und 24 (Besondere Transportgliter, Sam-
mel- und Stlckgut) werden zu mehr als 30 % im Entfernungsbereich
ab 500 km gefahren.

Unter Berlcksichtigung der Struktur der KBA Fahrleistungsdaten lasst
sich naherungsweise schlieBen, dass im Entfernungsbereich ab 100
Kilometer der Aufwand flr das Handling der aerodynamischen Anbau-
ten sich in Grenzen hélt. Diese naherungsweise Schlussfolgerung gilt

unter den folgenden Hypothesen:
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Entsprechend der KBA Struktur ist jede Fahrt durch zwei La-
devorgange (einer am Anfang, einer am Ende) definiert. Auch
nach jeder Zwischen- bzw. Teilentladung beginnt ein neuer
Fahrtabschnitt.

Am Ende eines jeden Fahrtabschnitts erfolgt ein Be- oder Ent-
ladevorgang, der ein Handling der aerodynamischen Anbau-
ten erfordert.

Pro Schicht und Fahrer werden maximal 600 km erreicht. Das
bedeutet, dass nur im Entfernungsbereich bis 249 km eine
Hin- und Ruckfahrt méglich ist, so dass nur in diesem Entfer-

nungsbereich 2 Handlings pro Schicht anfallen.
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Anteil transportiertes Gewicht je Entfer-

Abbildung 2.7
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Gewicht,
Volumen
pro Entfer-
nungs-

klasse

(2) In einem weiteren Schritt werden fiir die einzelnen Entfernungs-
klassen die durchschnittlichen Gewichts- und Volumenauslastungen
der Gutart berechnet.

Dies soll die in Kapitel 2.1 vorgenommene Grobeinteilung der Gutar-
ten nach Gewichts- und Volumenmittelwerten detaillierter darstellen,
mit dem Hauptaugenmerk auf Fahrten in der héchsten Entfernungs-

klasse (Fahrten Uber 750 Kilometer).

Mit dieser Auswertung sollte auch die Hypothese verifiziert werden,
dass ein Zusammenhang zwischen Transportentfernung und Auslas-
tung besteht; das heiBt, je héher die Fahrtweite, desto héher die ge-
wichts- und/oder volumenmaBige Auslastung. Entsprechend den Ab-
bildungen 2.8 bis 2.11 |asst sich diese Hypothese allerdings nur fir
die Gutarten 2 (Kartoffeln, Frichte, Gemuise) und 24 (Besondere
TransportgUter, Sammel- und Stickgut) in gewichtsmaBiger und flr
die Gutarten 2 (Kartoffeln, Frichte, GemuUse) und 23 (Textilien, Beklei-
dung und Leder(-waren)) in volumenmaBiger Hinsicht eindeutig nach-
weisen. Somit kann nur von einem geringen Zusammenhang zwischen

Entfernung und Auslastung ausgegangen werden.

Dieses Ergebnis erleichtert die Modellrechnungen in Phase 2, da bei
Transportentfernungen von tber 100 km eine etwaige entfernungsab-
hangige Auslastungskomponente vernachlassigt werden kann.

In der folgenden Analyse soll, wie in Kapitel 2.1, eine Einteilung der
Gutarten nach Eignung flir die drei Szenarien als Ergebnis stehen.
Dabei wird nur die héchste Entfernungsstufe > 750m berlcksichtigt.
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Fazit

Die Kriterien sind dieselben wie in Kapitel 2.1

e Liegt eine niedrige Gewichts- und Volumenauslastung vor, ist
die Gutart fir Fahrzeuge entsprechend Szenario 1 geeignet.

e Liegt eine hohe Volumen- und niedrige Gewichtsauslastung
vor, ist die Gutart fir Fahrzeuge entsprechend Szenario 2
bzw. Szenario 3 geeignet.

e Liegt eine Hohe Volumen- und Gewichtsauslastung vor, ist die
Gutart fir Fahrzeuge entsprechend Szenario 3 (unter den ge-

nannten Pramissen) geeignet.

(3) Wie aus den Abbildungen 2.8 bis 2.11 hervorgeht gibt es in der
hdchsten Entfernungsklasse (> 750 m) keine Gutart, die das fir Sze-
nario 1 definierte Kriterium einer hohen Gewichts- bei gleichzeitig
niedriger Volumenauslastung erfillt. Da diese Fahrzeugkonfiguration
in diesem Szenario von einer Laderaumreduktion bei gleich bleiben-
der Nutzlast ausgeht, hat die Volumenauslastung in diesem Fall die
weit héhere Relevanz. Unter dieser Annahme wirden sich die Gutar-
ten 13 (Roheisen, Stahl, Bleche, Rohre), 20 (Fahrzeuge, Maschinen),
21 (Baukonstruktionen aus Metall und EBM Waren) und 22 (Glas-
und Glaswaren) am ehesten fiir diese Fahrzeugkombination eignen,
da diese Gutarten die niedrigsten durchschnittlichen Volumenauslas-
tungen — vor allem auch in der fir aerodynamisch optimierte Fahr-
zeuge bedeutsamsten Entfernungsklasse von Uber 750 Kilometer -
aller Gutarten besitzen.

FOr Szenario 2 kommen die Gutarten 2 (Kartoffeln, Frichte und Ge-
muse) und 14 (Zement und Kalk, mineral. Baustoffe) in Betracht, da
die fur diese Gutarten beobachteten Fahrten eine hohe Volumen- aber
nur eine durchschnittliche Gewichtsauslastung, speziell in der Entfer-
nungsklasse Uber 750 Kilometer, aufweisen und somit gut fir Fahr-
zeuge mit gleicher Ladelange und vergréBerter Innenhdéhe (im Ver-
gleich zum Basisszenario) geeignet sind.
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Far Szenario 3 sind nach dieser Auswertung die Gutarten 4 (Holz und
Kork), 15 (Sand, Kies und sonstige Steine und Erden) und 19 (Zellstof-
fe und Altpapier) am besten geeignet, da bei den jeweiligen beobach-
teten Fahrten eine Uberdurchschnittlich hohe Gewichtsauslastung in
fast allen und im Besonderen in der Entfernungsklasse tber 750 Kilo-
meter zu beobachten war und gleichzeitig eine sehr hohe Volumen-
auslastung gegeben war. Diese Fahrten wirden von Fahrzeugen ge-

maB Szenario 3 am meisten profitieren.

Abbildung 2.8  Durchschnittliche Gewichtsauslastung je
Entfernungsklasse

@ Gewichtsauslastung je Entfernungsklasse

Gutart Kurzbezeichnung

100-249km 250-499km 500-749km  >750km

5 Spinnstoffe, pflanzliche&tierische Rohstoffe 52,55% 59,04% 71,80% 59,94%
20 Fahrzeuge, Maschinen 53,27% 57,00% 63,84% 61,33%
23  |Textilien, Bekleidung, Leder (-Waren) 52,79% 60,51% 65,26% 66,84%
24 besondere Transportglter, Sammel- und Stiickgut 55,90% 58,00% 67,51% 70,23%
13 Roheisen, Stahl, Bleche, Rohre 67,58% 76,14% 77,56% 71,67%
22 |Glas, Glaswaren 66,97% 74,80% 74,26% 72,77%
14 |Zement und Kalk, mineral. Baustoffe 72,38% 78,27% 70,35% 73,33%
18 |Chemische Grundstoffe 64,72% 72,64% 70,04% 73,87%
6 Nahrungs- und Genussmittel 69,64% 70,77% 68,28% 74,43%
2 Kartoffeln, Friichte, Gemiise 58,85% 61,58% 67,53% 77,64%
21 Baukonstruktionen aus Metall, EBM-Waren 56,03% 58,14% 74,23% 78,55%
19 |Zellstoffe und Altpapier 75,48% 81,35% 80,69% 84,38%
4 Holz und Kork 73,73% 79,21% 75,44% 90,95%
15 |Sand, Kies, sonstige Steine und Erden 84,09% 92,31% 82,60% 92,22%
10 |Kraftstoffe und Heizol 91,16% 84,64% 90,04% 0,00%)

(Quelle K+P Berechnungen auf Basis der KBA Fahrleistungsstatistik)
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Abbildung 2.9  Durchschnittliche Volumenauslastung je
Entfernungsklasse

@ Volumenauslastung je Entfernungklasse

Gutart Kurzbezeichnung

100-249km  250-499km 500-749km  >750km

13 Roheisen, Stahl, Bleche, Rohre 67,65% 70,49% 72,09% 68,47%
20 Fahrzeuge, Maschinen 73,80% 79,79% 80,08% 76,07%
22 Glas, Glaswaren 80,28% 91,20% 88,61% 76,25%
21 Baukonstruktionen aus Metall, EBM-Waren 67,98% 76,86% 71,48% 78,64%
18 |Chemische Grundstoffe 76,02% 79,53% 81,91% 79,15%
24 besondere Transportglter, Sammel- und Stiickgut 74,65% 81,02% 87,15% 79,45%
8 Stein- und Braunkohle 60,00% 91,67% 82,50% 82,50%
5 Spinnstoffe, pflanzliche&tierische Rohstoffe 72,32% 84,00% 88,47% 83,56%
6 Nahrungs- und Genussmittel 81,58% 85,56% 83,74% 85,15%
4 Holz und Kork 84,91% 87,05% 86,88% 85,26%
23  |Textilien, Bekleidung, Leder (-Waren) 75,03% 81,22% 81,92% 85,66%
19 |Zellstoffe und Altpapier 79,77% 82,19% 70,00% 87,50%
14 Zement und Kalk, mineral. Baustoffe 80,71% 80,84% 75,27% 88,44%
15 Sand, Kies, sonstige Steine und Erden 84,88% 86,51% 86,03% 88,57%
2 Kartoffeln, Friichte, Gemiise 73,02% 78,06% 83,16% 88,87%
10 Kraftstoffe und Heizol 92,03% 92,72% 85,00% 0,00%

(Quelle K+P Berechnungen auf Basis der KBA Fahrleistungsstatistik)
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Abbildung 2.10 Durchschnittliche Gewichtsauslastung

Entfernungsklasse
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(Quelle K+P Berechnungen auf Basis der KBA Fahrleistungsstatistik)
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Durchschnittliche Volumenauslastung

Abbildung 2.11

Entfernungsklasse

10Z19H pun ayoisyesy|

10

asnwap ‘a3yon.4 ‘ujayore)y

uap43 pun auidls 3S1suos ‘saly ‘pues

15

3jj031sneg ‘|eJaulw “f|e) pun Juawaz

14

131dedyjy pun ayois||az

19

(uasepn-) 19pa ‘SBunpiapjag ‘ualaxal

23

340) pun z|oH

|91 Wissnuay pun -sSunayen

ajj01syoy ayostiairgaydljzuepyd ‘ayoisuuids

3|yoxqune.g pun -uidis

INSHPNIS pun -jpwwes ‘4a3nsiiodsuel) 219puosaq

24

3y401SpUNID BYISIWAY)

18

uaJeM-NIg3 ‘||eIBIN SNe uauoipjnisuoyneg

21

uaiemse|o ‘se|n

22

uauiyoselp ‘a8nazayey

20

a4yoy ‘@yaalg ‘|yeis ‘uasiayoy

13

B >750km

H 250-499km [ 500-749km

¥ 100-249km

(Quelle K+P Berechnungen auf Basis der KBA Fahrleistungsstatistik)

40/72



KP

Transport Consultants

3

Fazit

Zusammenfassung der Datenauswertung

(1) In diesem Kapitel werden die unter den Kapiteln 2.1 bis 2.3 ge-
wonnenen Erkenntnisse abschlieBend zusammengefasst.

Das Ziel war es, mit Hilfe der KBA — Fahrleistungsstatistik die ver-
schiedenen Gutarten daraufhin zu prifen, in wie weit sie fir die in
Kapitel 1.6 aufgefihrten Fahrzeugkonfigurationen der drei Szenarien
nach vorgegebenen Kriterien geeignet sind, das heiBt, welche Gutart
von der Einfihrung welchen Fahrzeugkonzeptes am meisten profitie-

ren wirde. Diese Kriterien sind:

e Die Gewichts- und Volumenmittelwerte

e Die Verteilung der beobachteten Fahrten nach Gewichts- und
Volumenauslastungsklassen

¢ Die Verteilung der beobachteten Fahrten nach verschiedenen

Entfernungsklassen

Hiernach hat sich gezeigt, dass bei praktisch allen Gutarten die Volu-
menauslastung den limitierenden Faktor darstellt, dies gilt umso mehr,
je differenzierter die Analysen durchgefiihrt werden. Daher kommt es
in der Phase 2 sehr darauf an, den betriebswirtschaftlichen,trade-off*
zwischen Kosteneinsparung durch Minderverbrauche und Kostener-
héhungen durch Laderaumreduzierung zu analysieren. Dies gilt eben-
so in gesamtwirtschaftlicher Hinsicht, da es auch hier zwei gegenlaufi-
ge Effekte zu berticksichtigen: Zum einen die CO, Minderungen durch
Kraftstoffeinsparungen und insbesondere in den Szenarien 1 und 3
eventuelle Mehrverkehre durch Reduktion des Transportraumangebo-
tes. Die Modellrechnungen kdnnen zeigen, in wie weit sich die beiden
Effekte kompensieren und es eventuell sogar zu einer Uberkompensa-
tion der CO, Minderungen durch Mehrverkehre kommen kann.
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Szenario 1

Szenario 2

(2) Far Fahrzeuge gemaB Szenario 1 (aerodynamisch optimierter
Sattelauflieger mit einer um bis zu 1,10 Meter reduzierten Ladeflache)
wilrden sich am ehesten die Gutarten 21 (Baukonstruktionen aus Me-
tall, EBM-Waren) und mit die Gutart 13 (Roheisen, Stahl, Bleche,
Rohre) eignen. Aufgrund der geringen Volumenauslastungen bei den
beobachteten Fahrten dieser Gutarten wirden diese Fahrten von den
Kosteneinsparungen durch die aerodynamischen Optimierungen
stark profitieren, ohne unter dem Laderaumverlust zu leiden. Die dif-
ferenzierte Analyse hat allerdings gezeigt, dass es innerhalb dieser
Gutarten durchaus Transporte gibt, die Gberhaupt nicht auf Ladelan-
ge verzichten kénnen (beispielsweise Rohre, Stahltrager in Gutart 13
und Baukonstruktionen, die wenig Volumen, aber viel Ladelange be-
notigen. Die Fachgesprache in der Phase 1 werden hierzu voraus-
sichtlich zusatzliche Erkenntnisse liefern.

(3) Fir Fahrzeuge gemafB Szenario 2 ist keine eindeutige Zuordnung
nach den Auswertungen der Kapitel 2.1 bis 2.3 moglich. Unter Be-
ricksichtigung des wichtigen Entfernungskriteriums (Kapitel 2.3) zeigt
sich jedoch, dass die Gutarten 2 (Kartoffeln, Friichte, Gemuse) und
14 (Zement und Kalk, Baustoffe) geeignet wéren flr aerodynamisch
optimierte Fahrzeuge mit gleich langer Ladelange (im Vergleich zum
Standardsattelzug) und einer in der Héhe erweiterten Ladeflache (3m
Ladehdhe), da Fahrten dieser Gutarten eine nur mittelmaBige Ge-
wichtsauslastung besitzen, aber eine relativ hohe Volumenauslas-
tung, vor allem in den hdheren Entfernungsklassen. Diese Fahrten
wilrden also von den Kosteneinsparungen durch die aerodynami-
schen Optimierungen und der erweiterten Ladehdhe profitieren ohne
groBen Einschrankungen beziiglichen den Gewichtsauslastungen un-

terworfen zu sein.
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Szenario 3 (4) Far die letzte Fahrzeugkategorie ,Longer and Heavier Vehicles
(Szenario 3) wirden nach den Auswertungen vor allem die Gutarten
4 (Holz und Kork), 15 (Sand, Kies, sonstige Steine und Erden) und 19
(Zellstoffe und Altpapier) in Frage kommen. Diese Gutarten wirden
am meisten von dem Einsatz dieser Fahrzeuge profitieren, da sowohl
in der Gewichts- als auch in der Volumenauslastung (auch in den je-
weils héchsten Entfernungsklassen) die beobachteten Fahrten die

hochsten Werte aufweisen.

Auch hier gilt die mehrfach genannte Einschrankung, dass dies nur
dann gilt, wenn das zusatzliche Volumen ausgenutzt werden kann,
ohne zu Uberschreitungen des zuldssigen Gesamtgewichtes zu fiih-
ren. Auch hierflr gilt, dass die Fachgesprache in Phase 1 und die Mo-

dellrechnungen in Phase 2 Erkenntniszuwéachse bringen werden.
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4 Ergebnisse aus den Fachgesprachen

4.1  Ziel der Fachgespréache

Ziel der
Fachge-

spréche

Gespréchs-

leitfaden

(1) Die Fachgesprache mit insgesamt 20 Unternehmen dienten dem
Ziel, geeignete Markte zu isolieren, die die Kosteneinsparungen durch
aerodynamisch optimierte Fahrzeuge ausschépfen beziehungsweise
aus wirtschaftlichen und/oder logistischen Griinden nicht ausschdpfen

kdnnen.

(2) Hierfir wurden fur die Fachgesprache in enger Abstimmung mit
dem FAT ein Gespréachsleitfaden entwickelt, der folgende Themenge-
biete abdeckte:

e Detaillierte Beschreibung des befragten Unternehmens. Dafir
wurden KenngréBen wie die Anzahl und Art der im Einsatz be-
findlichen LKW, das/die Hauptgeschéftsfelder und Marktseg-
mente, die jahrliche Transportleistungen sowie der Anteil inter-
nationaler Verkehre abgefragt.

e Beschreibung der Verkehre, bei denen eine Verlagerung auf
aerodynamisch optimierte Fahrzeuge sinnvoll erscheint. Mit
diesem Teil des Leitfadens wurden die fur eine Verlagerung in-
teressanten Gutarten, die durchschnittlichen Nutzlasten und Vo-
lumenauslastungen, die bisher eingesetzten Fahrzeuge und
weiteres erhoben.

e |n einem dritten Teil wurden die Kriterien, die flr oder gegen
den Einsatz aerodynamisch optimierter Fahrzeuge sprechen,
das jeweilige Wunschfahrzeugkonzept und die Bewertung von
Vor- und Nachteilen der aerodynamisch optimierten Fahrzeuge
gegenilber den Referenzkombinationen erfragt.

e Der letzte Teil ist dem Marktpotential der aerodynamisch opti-

mierten Fahrzeugkonzepte gewidmet unter anderem die kon-
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Auswahl der
Gespréchs-

partner

krete Frage, wie viele Fahrzeuge das jeweilige Unternehmen

einsetzen wuirde.

(3) Die Auswahl der Gesprachspartner erfolgte in enger Abstimmung
mit der FAT. Insgesamt wurden Uber 70 Unternehmen angefragt, wo-
von sich 20 flrr das circa 1-stiindige Gespréach bereit erklarten. Um eine
mdglichst hohe Qualitat der Aussagen zu gewahrleisten war Voraus-
setzung, dass die Gesprachspartner mdglichst auf Entscheiderebene
(Fuhrpark-/Flottenmanager, Geschéaftsfihrer 0.4.) angesiedelt sind.
Dies war in allen Fallen gegeben.

Aufgrund der Analysen in Projektphase 1 wurden Unternehmen mit
folgenden Marktsegmenten ausgewahlt:

e Massen- und Stlckgutverkehre

e Gebundelte Verkehre zwischen Hubs

e Container - Trucking zwischen Kunde und Terminal

e weitere wie: Zubringerverkehre, Distributionsverkehre u.a.

Folgende Gutarten wurden von den befragten Unternehmen mehrheit-
lich transportiert:

e Automotive

e Klassisches Speditionsstlickgut

e Glas

e Papier

e Maschinen und Anlagen

e Stahl und Stahl-Coils

e Lebensmittel

e Kihlware

e Konsumartikel

e Textil

e Getranke
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4.2 Beschreibung der befragten Unternehmen

Unterneh- (1) Um eine mdglichst hohe Informationsdichte zu erlangen, wurden

mens- Unternehmen jeder GréBe fiir die Fachgespriache ausgewahlt. Dies

beschrelbung reicht vom Spediteur mit 21 LKW bis zum internationalen Logistikun-
ternehmen mit Gber 8000 LKW im Einsatz (inklusive Subunternehmer).
In Abbildung 4.1 ist die Verteilung der UnternehmensgréBe nach der
Zahl der eingesetzten LKW aufgefthrt, in Abbildung 4.2 das jahrliche

Transportaufkommen in Tonnen.

Abbildung 4.1  Verteilung der UnternehmensgréBen nach
Anzahl der eingesetzten LKW

B unter 50 LKW B 50 bis 100 LKW

B 100 bis 500 LKW B mehr als 500 LKW

(Quelle K+P)
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Abbildung 4.2  Verteilung der UnternehmensgréBen nach
jahrlichem Transportaufkommen in Tonnen

B 0 bis 100.000 Tonnen
m 100.000 bis 1.000.000 Tonnen
B mehr als 1.000.000 Tonnen

(Quelle K+P)

Des weiteren wurde aufgrund der Tatsache, dass sich aerodynamisch
optimierte Fahrtzeuge am ehesten auf Langstrecken mit hohem Auto-
bahnanteil eignen, hauptsachlich Unternehmen befragt, deren Haupt-
geschéftsfeld im Fernverkehr liegt. In Abbildung 4.3 sind die Mittel-
werte der Anteile im Nah-, Fern,- und KV-Zubringerverkehr dargestellt.
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Abbildung 4.3  Mittelwerte der Anteile im Nah-, Fern-, und
KV-Zubringerverkehr

B Fernverkehr B Nahverkehr

M KV - Zubringer

(Quelle K+P)

In den weiteren Abbildungen 4.4 und 4.5 sind noch einmal die Markit-
segmente und die mehrheitlich von den Unternehmen transportierten

Gutarten quantitativ dargestellt.
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Abbildung 4.4  Ubersicht der prozentualen Verteilung der
Marktsegmente der befragten Unternehmen
(Mehrfachnennung maéglich)

B Massengut/Stiickgut

M Hub - to - Hub - Verkehre

O Container trucking zwischen Kunde und Terminal
B sonstige

(Quelle K+P)
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Abbildung 4.5

Ubersicht liber die prozentuale Verteilung

der mehrheitlich von den Unternehmen be-

forderten

Gutarten

maoglich)

(Mehrfachnennung

!

25,0%

(Quelle K+P)
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Zwischenfazit

(2) Das Ziel, fur die Untersuchung eine mdglichst breite Datenbasis zu
gewahrleisten, ist mit der erfolgten Auswahl der Unternehmen sicher-
gestellt. Es wurden Unternehmen verschiedenster GréBe aus unter-
schiedlichen Marktsegmenten befragt, die eine breite Palette verschie-
dener Gutarten transportieren. Dabei ist auch das fiir die Untersu-
chung sehr relevante Kriterium hoher Anteile im Fernverkehr, fir die
sich aerodynamisch optimierte Fahrzeuge am ehesten eignen, erfillt.

4.3 Ergebnisse der Fachgesprache

Beurteilung

Szenario 1

(1) Fahrzeuge gemaB Szenario 1 mit verkirzter Ladeldange wurden —
mit einer Ausnahme — von allen Gesprachspartnern grundsatzlich
abgelehnt. Die genannte Ausnahme war ein Transportunternehmen,
dass Glas in speziell konstruierten Sattelaufliegern mit einer geringe-
ren Gesamtlange als die zulassigen 13,60m transportiert. Diese Spe-
zialanhanger kdnnen - ohne die maximale Gesamtlange fir Sattelan-
hénger zu Uberschreiten - um 1,10m flr aerodynamische Anbauten
verlangert werden. Da die Glas-Sattelauflieger grundsétzlich von der
Seite beladen werden, besteht auch keine Notwendigkeit, die Anbau-

ten klappbar auszubilden.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass es praktisch kei-
ne Gutarten beziehungsweise Verkehre gibt, die fiir dieses Fahrzeug-

konzept in Frage k&dmen.

Im Folgenden sind die Kriterien aufgefiihrt, die aus Sicht der befragten
Unternehmen gegen dieses Fahrzeugkonzept sprechen

e Uber 70% der Unternehmen gaben an, dass der iiberwiegende

Anteil ihrer Verkehre volumenkritisch ist, das heiBt, dass eine

Reduzierung der Ladelange unweigerlich dazu fihren wirde,

dass bestimmte Relationen nicht mehr im gleichen Umfang be-
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dient werden kénnten oder dafiir Mehrfahrten nétig waren, was
sich wirtschaftlich in keinem Fall rechnen wirde. Nur 3,7% der
Unternehmen gaben wiederum an, dass ihre Verkehre nur ge-
wichtskritisch sind (siehe Abbildung 4.6).

Abbildung 4.6  Limitierende Faktoren beziiglich der Aus-

lastung

B nur Volumenkritisch

B Gewichts- und Volumenkritisch

M nur Gewichtskritisch

(Quelle K+P)

Die Kunden der befragten Unternehmen verlangen nach den
heute im Markt gangigen LademaBen.

Bei Verkehren, die nicht volumenkritisch sind, wie zum Beispiel
Stahl, Coils, (Rollen-) Papier, wirde durch eine verkiirzte Lade-
lange die Flexibilitdt bei der Beladung eingeschrankt werden.
So auBerten sich alle in diesen Bereichen tatigen Unternehmen

dahingehend, dass selbst wenn auf der Fahrt zum Kunden ein
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Einsatz von aerodynamisch optimierten Fahrzeugen mit ver-
kirzter Ladelange mdoglich ware, es fir die Rickladung unbe-
dingt die Flexibilitdt braucht, Guter transportieren zu kdnnen,
die die ganze Ladelénge in Anspruch nehmen.

Des weiteren sagten alle in diesen gewichtskritischen Markten
tatigen Unternehmen aus, dass es keine ausschlieBlich fur den
Transport von Coils, Papierrollen etc. konfigurierten LKW in ih-
rem Fuhrpark gibt. In allen Fallen sind diese LKW zum Beispiel
durch Abdeckungen der Coilmulden sofort umrlstbar und als
konventionelle Fahrzeuge im Einsatz. Die Flexibilitat, zum Bei-
spiel auf der Fahrt zum Kunden Coils zu transportieren, das
Fahrzeug durch Abdeckung der Coilmulden umzuristen und fir
die Rickladung beispielsweise Stahltrager, fiir die die volle La-
delange von 13,60m bendtigt wird, zu beférdern, muss gege-
ben sein.

Das zusatzliche Gewicht der aerodynamischen Anbauteile (ca.
400kg) spielt in den gewichtskritischen Markten ebenfalls eine
groBe Rolle. So haben zwei von drei in diesen Markten tatigen
Unternehmen Leichtbau - Sattelauflieger und gewichtsoptimier-
te Sattelzugmaschinen im Einsatz, um die mégliche Nutzlast
des Sattelzuges auf bis zu 27t zu erhdhen. Die Bestrebungen,
moglichst hohe Nutzlasten zu erreichen, wirden durch das zu-
satzliche Gewicht der aerodynamischen Anbauteile konterka-
riert. Dies stellt ein Ausschlusskriterium flr aerodynamisch op-
timierte Fahrzeuge in diesen Markten dar, da 400 Kilogramm
Nutzlastverlust oft dariiber entscheiden, ob zum Beispiel mit ei-
ner Fahrt zwei oder drei Coils transportiert werden kénnen. Hier
wirde der Verlust von einem Drittel der zu transportierenden
Ladung wirtschaftlich in keinem Fall durch zu erzielende Kraft-

stoffeinsparungen relativiert werden.
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Fazit Szena- (2) Die Ablehnung von aerodynamisch optimierten Fahrzeugen mit

rio 1 verkiirzter Ladelange beruht im wesentlichen auf drei Punkten:

e Bei der Mehrheit der befragten Unternehmen sind bezlglich
der Auslastung das Volumen und Lademeter die limitierenden
Faktoren. Ein Verlust von Ladeldnge wlrde unweigerlich zu
wirtschaftlich nicht darstellbaren Mehrverkehren fihren und
vom Kunden, der ein bestimmtes Transportvolumen voraus-
setzt, nicht akzeptiert werden

e Unternehmen, die in gewichtskritischen Mérkten operieren, se-
hen flr diese Fahrzeuge ebenfalls keine Einsatzmdglichkeiten.
Zum einen entfallt die Flexibilitat, wie bisher mit den Fahrzeu-
gen neben gewichtskritischen Gltern auch volumenkritische
oder Guter, die auf Lademeter angewiesen sind (zum Beispiel
Stahltrager) zu transportieren, zum anderen wird durch das Zu-
satzgewicht der aerodynamischen Anbauteile die mégliche ma-
ximale Nutzlast der Fahrzeuge entscheidend gemindert.

e Die einzige Ausnahme bilden Fahrzeuge, die fir Glastransporte
eingesetzt werden. Dies stellt jedoch einen Spezialfall dar, da
diese Fahrzeuge kirzer sind als Standardsattelzlige und somit
durch aerodynamische Anbauteile kein Verlust an Laderaum
auftreten wirde. Des weiteren werden diese Fahrzeuge aus-
schlieBlich fir Glastransporte eingesetzt und missen nicht die

Flexibilitdt aufweisen, andere Guter transportieren zu kénnen.
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Beurteilung

Szenario 2

(3) Fahrzeuge geman Szenario 2 mit unveranderter Ladeldnge und ei-
ner durch die aerodynamischen Anbauteile verlangerten Gesamtlange
von 17,60 wurden von den befragten Unternehmen sehr unterschied-
lich bewertet. Gerade in Bezug auf die zu realisierenden Kraftstoffein-
sparungen und den hdheren Investitionskosten und somit der Bewer-
tung der Wirtschaftlichkeit divergierten die Meinungen stark. Ebenso
wurde das Handling der aerodynamischen Anbauteile beim Be- und
Entladen und Rangieren sehr unterschiedlich bewertet, wobei es leider
aufgrund fehlender Informationen nicht mdglich war, den Gesprachs-
partnern detaillierte Angaben Uber die genaue Ausgestaltung und

Handhabung dieser Anbauteile zu machen.

Im Folgenden sind die Kriterien aufgefiihrt, die aus Sicht der befragten

Unternehmen flr oder gegen dieses Fahrzeugkonzept sprechen:

e Die durch die aerodynamischen Anbauten zu erzielenden
Kraftstoffeinsparungen von 5% wurden im Verhéltnis zu den
héheren Investitionskosten von 4.000-5.000€ von 50% der be-
fragten Unternehmen als positiv gewertet. Leider ist es nicht
moglich, das Verhaltnis von Einsparungen und Mehrinvestitio-
nen flr alle befragten Unternehmen Uber eine einheitliche Sys-
tematik zu quantifizieren, da die Praferenzen und Einschatzun-
gen der Gesprachspartner im Detail zu weit auseinander lagen.
So bezifferte die groBe Mehrheit der Befragten die jahrlichen
Fahrleistungen im Fernverkehr mit 120.000 bis 140.000 Kilo-
meter und die dabei auftretenden Durchschnittsverbrauche mit
30-32 Liter auf 100 Kilometer, was bei 1,20€ Kraftstoffpreis? je
Liter einer Kosteneinsparung von 2.000 bis 2.500€ pro Jahr

2

Der Kraftstoffpreis ist inklusive Mehrwertsteuer (brutto) ausgewiesen, weil im Folgenden die Einspa-

rungen ebenfalls (brutto) ausgewiesen sind.
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entspricht (siehe auch: Abbildung 4.7). Diese Eckwerte wur-
den jedoch hinsichtlich der Berechnung der Wirtschaftlichkeit
mit verschiedenen Nebenbedingungen véllig unterschiedlich in-
terpretiert. So reicht die Spanne der Nutzungsdauer von Sattel-
zugmaschine und Sattelauflieger je nach Unternehmen von
drei Jahren bis zu zehn Jahren (fir Sattelauflieger). Fir das
Unternehmen, das alle drei Jahre den Fuhrpark erneuert ist
somit die Investition weit weniger lohnend als fir ein Unter-
nehmen, das seine Sattelauflieger bis zu zehn Jahren im Ein-
satz hat. Auch die Einberechnung von héheren Investitions-
und Finanzierungskosten wurde unterschiedlich bewertet. Dies
erklart die unterschiedlichen Aussagen beziiglich des Einsatz-
potentials dieses Fahrzeugkonzeptes hinsichtlich der Wirt-
schaftlichkeit.

Abbildung 4.7  Wirtschaftlichkeitberechnung

Wirtschaftlichkeitsberechnung

Durchschnittlicher Verbrauch I/100 km 30 -32
Kraftstoffersparnis I/100 km 1,5
Angenommener Kraftstoffpeis €/l 1,20
a) Laufleistung im nationalen Fernverkehr km 130.000
b) Maximale Laufleistung im int. Fernverkehr km 220.000
Kostenersparnis pro Jahr

a) nationaler Fernverkehr € 2.340
b) Maximalwert int. Fernverkehr € 3.960
Kosten fir aerodynamische Anbauteile € 5.000

(ohne Reparaturen)

Amortisationszeitraum

a) nationaler Fernverkehr 26 Monate
b) Maximalwert int. Fernverkehr 15 Monate
(Quelle K+P)
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Die Problematik eventuell anfallender Reparaturen spielt fir die
Wirtschaftlichkeitsberechnung ebenso eine groBe Rolle. 43%
der befragten Unternehmen sehen diese Kosten als problema-
tisch an, auch aufgrund vorhandener Erfahrungen mit heute
schon erhéltlichen aerodynamischen Optimierungen an Fahr-
zeugen, wie zum Beispiel ,side skirts“ (Abdeckungen seitlich an
Sattelzugmaschine und/oder Sattelauflieger), die einen im Ver-
gleich zu den Einsparungen hohen -hdufig zu hohen- Repara-
turaufwand mit sich bringen.

Ein weiteres Kriterium fUr die Einschdtzung des Einsatzpotenti-
als dieses Fahrzeugkonzeptes ist die Bewertung des Handlings
der aerodynamischen Anbauteile. Wie anfangs schon erwahnt
war es leider nicht méglich, den Gesprachspartnern einen de-
taillierten und konkreten Ausblick auf die Ausgestaltung der
Anbauteile zu geben. Die festgelegten Abmessungen von
0,50cm beziehungsweise 1,10m fir die Anbauten am Satte-
lauflieger flhrten jedoch zu teils klaren Aussagen. So konnten
28% der befragten Unternehmen es sich im alltadglichen Ein-
satz nicht vorstellen, dass Fahrzeuge mit diesen Anbauteile auf
den jetzigen Relationen einsetzbar waren, da das Handling
aufgrund von beengten Platzverhaltnissen an Verladerampen
als (zu) problematisch eingestuft wird. Hier wurde vor allem der
seitlich bei aufgeklappten Turen fehlende Platz als kritisch ein-
gestuft, sodass eventuell an Verladerampen nicht mehr zwei
Fahrzeuge nebeneinander be- und entladen werden kdnnten.
An dieser Stelle sei erwahnt, dass alle Gesprachspartner der
Meinung waren, dass das Handling der Anbauteile in jedem
Fall vom Fahrer selbst und ohne erhéhten Zeitaufwand méglich
sein muss. In Abbildung 4.8 sind die Aussagen der befragten
Unternehmen fir und gegen den Einsatz dieses Fahrzeugkon-

zeptes quantitativ dargestellt.
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Weitere, jedoch nur im Einzelfall genannte Kriterien fir und gegen

den Einsatz von Fahrzeugen gemaR Szenario 2 sind im Folgenden

aufgelistet:

Die Flexibilitat bei der Beladung der Fahrzeuge muss ge-
wahrleistet sein (Heckbeladung und seitliche Beladung so-
wie die Dachbeladung muss genauso einfach méglich sein,
wie bei heutigen Fahrzeugen).

Fahrzeuge sind nur dann wirtschaftlich einsetzbar, wenn sie
einer europaischen Norm entsprechen und somit problem-
los auch im européischen Ausland eingesetzt werden kén-
nen.

Ein Gesprachspartner sah Probleme mit der Einhaltung des
BO - Kraftkreises durch die Verlangerung des Sattelzuges.
Der verlangerte Sattelzug kann eventuell nicht mehr im
Kombinierten Verkehr eingesetzt werden, da die verlangerte
Version nicht mehr in die standardisierten Taschenwagen

passen.
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Abbildung 4.8 Zusammenfassung der Aussagen zu Wirt-
schaftlichkeit, Handling, Reparaturkosten

Reparaturkosten o
vernachlassigbar 7%
Reparaturkosten
zu hoch
Fahrzeughandling
unklar/nicht 28%
beherrschbar

Fahrzeughandling
beherrschbar
Investition in
Aerodynamik

rechnet sich nicht

Investition in
Aerodynamik
rechnet sich

(Quelle K+P)
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Marktseg-
mente der

Unternehmen

(4) Fir die Marktabschatzung fir Fahrzeuge gemaB Szenario 2 findet
sich im Folgenden (Abbildung 4.9) eine Auflistung der Unternehmen,
die einen Einsatz dieser Fahrzeuge beflirworten. Eine eindeutige Zu-
ordnung zu bestimmten Marktsegmenten lasst sich mit Einschrankun-
gen treffen. So sind 66% der Unternehmen im Marktsegment ,gebuin-
delte Verkehre zwischen Hubs* tatig, die jeweils hohe oder sehr hohe
Anteile der Fahrten im Fernverkehr abwickeln. Auch ist die Uberwie-
gende Anzahl der Unternehmen in eher volumenkritischen Markten
wie Automotive und (sonstigen) Stlickguttransporten aktiv. Diese Krite-
rien erfillen jedoch auch andere befragte Unternehmen, die den Ein-
satz dieser Fahrzeuge aus wirtschaftlichen Grinden, erschwertes
Handling oder sonstigen Grinden ablehnen (siehe zusammenfassen-
de Auflistung der befragten unternehmen im Anhang). Dies zeigt umso
mehr, dass die Bewertung dieses Fahrzeugkonzeptes nicht allein nach
einzelnen Kriterien wie hohen Anteilen im Fernverkehr oder bestimm-
ten Marktsegmenten erfolgte, vielmehr wurde von den Gespréachspart-
nern ein ,Gesamtpaket” an Kriterien betrachtet.
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Abbildung 4.9

Kurzzusammenfassung der Unternehmen,

die Fahrzeuge gemaB Szenario 2 einsetzen

wiirden

Marktsegment:
Komplettladungen (Stickgut)

i Fahrzeuge im Einsatz:

Anteil Nah/Fern/KV-

Verkehr:
¥ Anteil internat.

20/

©

0%

Hauptsachlich
beforderte Gutarten:

Automotive (Beschaffungs-
und Ersatzteillogistik)

gebiindelte Verkehre zw. Hubs 21 10/90% | 5% |75% Textil/Fashion
(75%) 25% sonstige, z.B.
sonstige (25%) Messetransporte
50% Glastransporte 940 | 10/90% | 50% |50% Glastransporte
Rest: Automotive, Konsumartikel Rest: Automotive,
Konsumartikel
gebiindelte Verkehre zw. Hubs; 45 40/60% | 20% |ca. 50% der Verkehre
Teil und Komplettladungen gewichtskritisch z.B. Stahl
ca. 50% der Verkehre
volumenkritisch z.B.
Automotive,
Maschinenanlagen,
palettierte Ware,
Lebensmittel
Container Trucking zw. Hubs; 8.700(33/33/33%| -- |Stlckgut
gebiindelte Verkehre zw. Hubs;
Stickguttransporte (massiert)
geblndelte Verkehre zw. Hubs 79 20/80% |5-10%|Automotive
(Pendelfahrten mit tagl 5 LKW); Reifen
Stickguttransporte (massiert) Baustoffe (auch
Nahverkehre)

(Quelle K+P)
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Fazit Szena-

rio 2

(5) Die Aussagen der Gesprachspartner zu Fahrzeugen gemafB Sze-

nario 2 (aerodynamisch optimierter, um 1,10m verlangerter Sattelzug

mit im Vergleich zum Basisszenario gleicher Ladelange) divergieren

sehr stark in Bezug auf die Bewertung der Wirtschaftlichkeit und dem

Handling der Fahrzeuge. Dies beruht im wesentlichen auf den unter-

schiedlichen Praferenzen und spezifischen Gegebenheiten der einzel-

nen Unternehmen:

Wirtschaftlichkeit: Ein starker kausaler Zusammenhang zwi-
schen den Anteilen im Fernverkehr oder bestimmten haupt-
sachlich transportierten Gutarten und der Beflirwortung dieses
Fahrzeugkonzeptes konnte nicht beobachtet werden. Vielmehr
spielen die unterschiedlichen Ansichten der Gesprachspartner
Uber die erhdhte Investitionssumme, der Nutzungsdauer und
der Reparaturanfélligkeit der Fahrzeuge eine wichtige Rolle.
Von allen Gesprachpartnern, die dieses Fahrzeugkonzept be-
firworteten, wurde die Einsatzmdglichkeit klar bei Verkehren
mit Uber 400 bis 500 Kilometer Tagesdistanz (eine Fahrer-
schicht) mit hohem Autobahnanteil und hohen Durchschnitts-
geschwindigkeiten gesehen.

Handling: Die Bewertung des Handlings der aerodynami-
schen Anbauteile ist stark von den o6rtlichen Gegebenheiten,
zum Beispiel an Verladerampen beim Kunden oder den befrag-
ten Unternehmen selbst abhangig. Durchgehend alle befragten
Unternehmen &uBerten sich dahin gehend, dass diese Anbau-
teile auf jeden Fall ohne Zeitverlust und vom Fahrer selbst zu
bedienen sein mussen.

Reparaturkosten: Aufgrund fehlender Erfahrungswerte sind in
diesem Bereich die Aussagen sehr spekulativ, jedoch gehen
immerhin 43% der Gesprachsteilenehmer davon aus, dass die

eventuell anfallenden Reparaturkosten in Relation zu den wirt-
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Beurteilung

Szenario 3

schaftlichen Einsparungen der aerodynamischen Anbauteile

Uber die Nutzungsdauer der Fahrzeuge zu hoch sind.

(6) Fahrzeuge gemaB Szenario 3 (aerodynamisch optimierter LHV mit
um 1,10m verkirzter Ladelange) wurden von den befragten Unter-
nehmen ebenfalls sehr unterschiedlich bewertet. Die Mehrheit der be-
fragten lehnt beide Konzepte (Motorwagen mit Dolly und Sattelauflie-

ger sowie Sattelzug mit Tandemanhanger) prinzipiell ab.

Die aerodynamisch optimierte Variante mit Tandemanhanger wurde
ebenfalls von keinem der Gesprachspartner in Betracht gezogen. Nur
die Variante ,Motorwagen mit Dolly und Sattelauflieger* wurde von
28% der befragten Unternehmen in Betracht gezogen und als in ihrem

Unternehmen einsetzbar bezeichnet.

Die Kriterien fir die Bewertung der verschiedenen Fahrzeugkonzepte
sind im Folgenden aufgefthrt:

e Die Unternehmen, die beide Konzepte prinzipiell ablehnten,
waren der Meinung, dass ein LHV — egal ob aerodynamisch
optimiert oder Standard-LHV — aufgrund der Lage des Unter-
nehmens selbst oder der Lage der Kunden an flr diese Fahr-
zeuge ungeeigneten untergeordneten StraBen nicht einsetzbar
ware.

e Ein weiteres Argument gegen diese Fahrzeugkonzepte ist die
Inkompatibilitat mit dem bestehenden Fuhrpark. Bei der Konfi-
guration ,Motorwagen mit Dolly und Sattelauflieger wirde der
aerodynamisch optimierte Sattelauflieger mit einer um 1,10m
verminderten Ladelange genau dem von allen Gesprachspart-
nern abgelehnten Szenario 1 entsprechen. Die Mdglichkeit,

Fahrzeuge zu teilen und somit die Flexibilitat in der Disposition
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zu wahren, ist mit diesen Fahrzeugen nicht mehr méglich und
somit fir viele Gesprachspartner ein Ausschlusskriterium.

Ahnlich wurde das zweite zur Wahl gestellte Konzept ,Sattel-
zug mit Tandem-Anhanger“ bewertet. Durch die aerodynami-
schen Anbauteile am Tandemanhanger verliert der Satte-
lauflieger wiederum 1,10m Ladelange (wobei der Tandem-
Anhanger durch die aerodynamischen Anbauteile um bis zu
1,10m verlangert wird) und ist somit nicht mehr kompatibel zum
bestehenden Fuhrpark, der Verlust an Ladelange wurde wie
bei Szenario 1 nicht akzeptiert. Bei diesem Konzept wurde
auch die nicht gegebene Einsetzbarkeit des verlangerten Tan-
demanhangers im den Kombinierten Verkehr als Ausschlusskri-

terium genannt.

Far die Unternehmen, die den Einsatz von aerodynamisch optimierten

LHV (Variante Motorwagen mit Dolly und Sattelauflieger) fir mdglich

erachteten, waren folgende Kriterien Bedingung:

Verkehre auf Relationen, die entsprechend hohe Transportauf-
kommen aufweisen (zum Beispiel Hub-to-Hub Verkehre).
Geographische Nahe der Be- und Entladestellen zu Uberge-
ordneten StraBen wie Autobahnen.

Aufgrund der Beschrankung auf 46 Tonnen Gesamtgewicht
sind diese Fahrzeuge explizit nur fir Volumenverkehre geeig-
net. Dies ergibt sich daraus, dass ein LHV mit Motorwagen,
Dolly und Sattelauflieger die gleiche Nutzlast wie ein Standard-
Sattelzug besitzt, was dazu fuhrt, dass das Verhaltnis Nutzlast-
Ladelange bei diesem Fahrzeugkonzept niedriger ist, als bei
Standard-Sattelziigen (die moéglichen Nutzlasten der verschie-
denen Fahrzeugkonzepte sind in Abbildung 4.10 dargestellt).

64/72



KP

Transport Consultants

Abbildung 4.10 Ubersicht der Nutzlasten der verschiede-

nen Fahrzeugkonzepte
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(Quelle K+P)

Konkret bedeutet dies, dass sich das zulassige Gewicht pro Palet-
tenstellplatz von circa 790 Kilogramm (Standard-Sattelzug) auf nur
noch 510 Kilogramm (-35%) beim LHV verringert (siehe Abbil-
dung 4.11). Hiermit wird klar, dass nur Verkehre auf diese Fahr-
zeuge verlagert werden kénnen, die in der Gewichtsauslastung un-
ter den 510 Kilogramm pro Palettenstellplatz bleiben, da bei einem
héheren Gewicht (pro Stellplatz) die maximal zuldssige Nutzlast
Uberschritten wirde, was bedeutet, dass das Fahrzeug nicht mehr
voll beladen werden kann.

Bei angegebenen 270 Kilogramm je Palettenstellplatz im Textilbe-
reich liegt bei einem Standard-Sattelzug mit 33 Palettenstellplat-
zen das Ladungsgewicht bei 8.910 Kilogramm (Schnittpunkt der
blauen gestrichelten Linie mit der senkrechten roten Linie bei 33
Palettenstellplatzen). Bei einem LHV mit 51 Stellplatzen liegt das
Ladungsgewicht bei 13.770 Kilogramm (Schnittpunkt der blauen

gestrichelten Linie mit der senkrechten roten Linie bei 51 Paletten-
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stellplatzen), also weit entfernt von der maximal mdéglichen Nutz-

last von 26.000 Kilogramm. Hier ware also der Einsatz eines LHV

problemlos méglich, da das Fahrzeug voll beladen werden kann,

ohne an die Grenze der maximalen Nutzlast zu stoBen.

Abbildung 4.11
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(Quelle K+P)

Kontrar verhalt es sich im Bereich gewichtskritischer Transporte.

Hier wurde (zum Beispiel beim Transport von Papierrollen oder

Coils) von den befragten Firmen angegeben, dass die maximale

Nutzlast von circa 26 Tonnen voll ausgenutzt wird. Der Einsatz ei-

nes LHV wirde sich somit in keiner Weise rechnen, da das zuséatz-

liche Volumenangebot aufgrund der Gewichtsbeschréankung nicht

genutzt werden kann. Dies ist in Abbildung 4.11 als der Bereich

Uber den beiden waagrechten roten Linien dargestellt. Bei 790 Ki-

logramm pro Palettenstellplatz (zum Beispiel bei Papiertranspor-

ten) ist die maximale Nutzlast des LHV mit Motorwagen, Dolly und

Sattelauflieger mit 33 geladenen Paletten erreicht (34 Paletten bei
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LHV mit Tandemanhéanger). Es kann somit nicht mehr geladen
werden, ohne die maximalen Nutzlasten zu Uberschreiten.

Marktseg- (7) Fir die Marktabschatzung fiir Fahrzeuge geman Szenario 3 findet

mente der sich im Folgenden (Abbildung 4.12) eine Auflistung der Unternehmen,

Unternehmen die einen Einsatz dieser Fahrzeuge beflrworten.
Die Unternehmen sind Uberwiegend in den Bereichen ,Automotive®
und ,Textil” tatig und somit klassische Volumenspediteure mit hohen
Anteilen an Fernverkehren (Komplettladungen und Hub-to-Hub-
Verkehre), bei denen das zusatzliche Ladevolumen durch den Einsatz

der LHV nicht durch eine Nutzlastbeschréankung betroffen ist.

Abbildung 4.12 Kurzzusammenfassung der Unternehmen,
die Fahrzeuge gemaB Szenario 3 einsetzen

wiirden

Hauptséchlich
beforderte Gutarten:

Automotive (Beschaffungs-
und Ersatzteillogistik)
gebiindelte Verkehre zw. Hubs (75%) | 21 10/90% | 5% |75% Textil/Fashion
sonstige (25%) 25% sonstige, z.B.
Messetransporte

Marktsegment:
Komplettladungen (Stiickgut)

Anteil Nah/Fern/KV-

i Fahrzeuge im Einsatz:
%] Anteil internat.

20/80%

geblindelte Verkehre zw. Hubs; 45 40/60% | 20%

Teil und Komplettladungen ca. 50% der Verkehre

gewichtskritisch z.B. Stahl
ca. 50% der Verkehre
volumenkritisch z.B.
Automotive,
Maschinenanlagen,
palettierte Ware,
Lebensmittel

geblndelte Verkehre zw. Hubs; 110 | 45/40/5% | 60%
Container Trucking Kunde-Terminal
Distributionsverkehre

Textil/Handelsgut
WeiBe Ware

(Quelle K+P)
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Fazit Szena-

rio 3

(8) Die Aussagen der Gesprachspartner zu Fahrzeugen gemafB Sze-
nario 3 waren zwar unterschiedlich, die Griinde fiir eine Ablehnung
oder Beflrwortung der Fahrzeugkonzepte jedoch klar voneinander zu
differenzieren. So waren die Hauptgriinde fir die Ablehnung dieses

Fahrzeugkonzeptes:

e LHV sind generell nicht einsetzbar, weil die Lage des Unter-
nehmens und/oder der Kunden beziehungsweise die 6rtlichen
Begebenheiten beim Kunden (fehlende Rangiermdglichkeiten
etc) einen Einsatz dieser Fahrzeuge nicht erlaubt.

e Die Flexibilitat beider Fahrzeugkonzepte (Motorwagen mit Dolly
und Sattelauflieger sowie Sattelzug mit Tandemanhanger) ist
durch die Inkompatibilitdt mit dem bisherigen Fuhrpark durch
die Verringerung der Ladelédnge sowie der im vergleich zu heu-
tigen Standard-Sattelzligen nicht erhéhten Nutzlast nicht mehr

gewabhrleistet.

Nur 30% der befragten Unternehmen beflirworteten einen Einsatz von
aerodynamisch optimierten Fahrzeugen mit Motorwagen, Dolly und
Sattelauflieger, da diese Unternehmen auf bestimmten Markten so-
wohl die Wirtschaftlichkeit positiv sahen als auch das Handling der
Fahrzeuge als unproblematisch einstuften. Diese Markte lagen im Au-
tomotive- und Textilbereich mit hohen Anteilen im Fernverkehr (Hub-

to-Hub, Komplettladungen).
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4.4 Bewertung der empfundenen Vor- und Nachteile

Empfundene (1) Um die wichtigsten Griinde fir die Beflrwortung von aerodyna-
Vorteile misch optimierten Fahrzeugen qualitativ besser eingrenzen zu kénnen,
wurden den Gespréachsteilnehmern unten stehende Liste vorgelegt, mit
der Bitte, die einzelnen Grlinde nach ihrer Wichtigkeit zu beurteilen.
Dabei waren Punkte zwischen 1 und 5 zu vergeben, wobei 1 fir ,un-
wichtig“ bis 5 flr ,sehr wichtig“ stand. In der Abbildung 4.13 sind die

Mittelwerte aus allen Ergebnissen dargestellt.

Abbildung 4.13 Bewertung der empfundenen Vorteile

Kostenreduktion
Einsparung Kraftstoff- und sonstiger Betriebskosten 5,0
Zusammenfassung bisher mit verschiedenen Fahrzeugen bedienter 3,6
Relationen (bei LHV's)
Einsparung Fahrpersonal (bei LHV's) 3,4
Verkleinerung des Fuhrparks (bei LHV's) 3,6
Reduktion der Anzahl der Fahrten pro Relation (bei LHV's) 4,0
Bessere Anpassung an Kundenanforderungen
Hbheres Transportraumangebot (bei LHV/Volumenziigen) 4,4
Erhéhte Flexibilitat des Kunden in Bezug auf Ladungsabmessungen 3,0
(bei LHV/Volumenzigen)
Erhéhte Flexibilitat bei der Disposition, da in Schwachlastzeiten LHV's 4,0
verkleinert werden kénnen
Niedrigere Produktionskosten und dadurch verbesserte 3,2
Konkurrenzfahigkeit
(Quelle K+P)

Hier ist eindeutig zu erkennen, dass natlrlich die zu erzielende Ein-
sparung an Kraftstoffkosten als das wichtigste Kriterium angesehen
wurde, das von allen Gesprachsteilnehmern mit ,,sehr wichtig“ bewer-
tet wurde. Aufféllig ist auch, dass bei den LHV das héhere Transport-
raumangebot als Gberdurchschnittlich wichtig angesehen wurde, was
die eindeutige Fixierung auf eine Erhéhung der Ladevolumen belegt.

Als weitere Griinde fiir den Einsatz von aerodynamisch optimierten
Fahrzeugen wurden genannt:

e Bessere Ausnutzung der Verkehrsflache (bei LHV)
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Empfundene
Nachteile

¢ Reduzierung der CO: Emissionen und somit geringere Um-
weltbelastung
e Weniger Verwirbelungen hinter dem Fahrzeug bei Regen-

fahrten und somit héhere Sicherheit

(2) Analog zu den empfundenen Vorteilen wurde auch nach den emp-
fundenen Nachteilen von aerodynamisch optimierten Fahrzeugen ge-
fragt. In der Abbildung 4.14 sind die Mittelwerte aus allen Ergebnis-

sen dargestellt.

Abbildung 4.14 Bewertung der empfundenen Nachteile

Kosten

Hbéhere Kapitalbindung durch héhere Investitionen 3,8
Laderaumverlust durch aerodynamische Anbauteile 4.8
Zuladungsverlust durch das Gewicht der aerodynamischen Anbauteile 3,2

(ca.400kg) (bei 40-Tonnern)
Erschwertes Handling mit aerodyn. Anbauteilen nur am Ende des
Sattelaufliegers (1,10m)
Fahren, Rangieren 3,1
Be- und Entladen 4,1

Erschwertes Handling mit mit aerodyn. Anbauteilen verteilt auf den
Sattelauflieger: 0,50m hinten und 0,60m vorne

Fahren, Rangieren 3,1
Be- und Entladen 3,9
(Quelle K+P)

Auch hier waren die Bewertungen sehr eindeutig: Ein mdéglicher Lade-
raumverlust wurde von fast allen befragten Unternehmen als ein sehr
wichtiger Nachteil empfunden. Der Zuladungsverlust wurde moderat
bewertet und spielt wie in den vorangegangenen Kapiteln schon be-
schrieben, nur fir die Unternehmen eine Rolle, die Gberwiegend ge-
wichtskritische Guter beférdern. Fir den GroBteil der befragten Unter-
nehmen, die Uberwiegend volumenkritische Glter transportieren,
spielt dies keine groBe Rolle.

Auffallig ist auch, dass das Handling der aerodynamisch optimierten
Fahrzeuge, vor allem beim Be- und Entladen, als ein wichtiger Nach-

teil empfunden wird, fast unabhangig davon, welche Fahrzeugkonfigu-
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ration bewertet wurde (Anbauteile nur hinten am Sattelauflieger oder

verteilt vorne und hinten am Fahrzeug).

4.5 Aussagen zum Marktpotential

Marktpotenti-

al

(1) Im Folgenden Unterkapitel sind Aussagen der Gesprachspartner
zum Marktpotential aerodynamisch optimierter Fahrzeuge aufgefihrt
(siehe Abbildung 4.15). Hierbei ist zu beachten, dass dies keine kon-
krete Marktstudie darstellen soll, sondern punktuelle Aussagen der Un-
ternehmen, die den Einsatz dieser Fahrzeuge in Betracht ziehen. Hier
sind auch Unternehmen enthalten, die diese Fahrzeuge nicht in Be-
tracht ziehen, sich aber zu Testzwecken durchaus einen Einsatz vor-
stellen kdénnten. Damit soll auch noch einmal ein komprimierter
Uberblick Gber die verschiedenen Markte gegeben werden, in denen
diese Fahrzeuge eingesetzt werden kénnen.

Die Aussagen zum zuklnftigen Anteil des Fuhrparks an aerodyna-
misch optimierten Fahrzeugen waren sehr unterschiedlich und lagen
zwischen 0 und 100%. Nur gut die Halfte der insgesamt befragten Un-
ternehmen beflrwortete deren Einsatz, wobei davon alle die Fahrzeu-
ge gemaB Szenario 2 favorisierten. Aerodynamisch optimierte LHV
wurden wiederum nur von etwas mehr als einem Viertel aller befragten
Unternehmen als einsetzbar angesehen.

Die bei vielen Gesprachspartnern vorherrschende Skepsis, die das
Marktpotential dieser Fahrzeuge begrenzt, betraf vor allem die Unsi-
cherheit, wie die aerodynamischen Anbauteile zu handhaben seien
sowie den erhdhten Reparaturaufwand. Dies sind die wichtigsten Ge-
gebenheiten, die einer erh6hten Marktakzeptanz im Wege stehen. Zu-
satzlich wurde bei den LHV bemangelt, dass der von allen Gesprachs-
partnern favorisierte LHV mit Motorwagen, Dolly und Sattelauflieger
aufgrund der reduzierten Ladelange des Sattelaufliegers mit dem bis-
herigen Fuhrpark nicht mehr ohne weiteres kombinierbar ist.
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Abbildung 4.15 Aussagen zum Marktpotential

Marktsegment:
Komplettladungen (Stiickgut)

Fahrzeuge im Einsatz:

©

Aussagen der Unterrnehmen zu

Neuanschaffung/
Umristung/Testzwecken

Unterhehmen wirde durch Neuanschaffung
alle Fahrzeuge ersetzen

Papier, Stahl

gebiindelte Verkehre zw. Hubs (75%) | 21
sonstige (25%) Unternehmen wirde alle Fahrzeuge sofort
nachristen, ansonsten im Zuge von
Neuanschaffungen den Fuhrpark umstellen
gebiindelte Verkehre zw. Hubs; 45 . .
Teil und Komplettiadungen Unternehmen V\{urdg alle thrzeugg_, die im
Fernverkehr im Einsatz sind umristen
geblindelte Verkehre zw. Hubs; 110 .
Container Trucking Kunde-Terminal Unternehmen wur}?eﬁca. 10 LHV neu
Distributionsverkehre anschatien
50% Glastransporte 940 .
Rest: Automotive. Konsumartikel Unternehmen wirde sofort alle Fahrzeuge
’ (ca.40%) fur Glastransporte umristen
Container Trucking zw. Hubs; _ 8.700| ymriistung/Neuanschaffung kame fir alle
geblndelte Verkehre zw. Hubs; Fahrzeuge (ca.30%) im Fernverkehr in
Stickguttransporte (massiert) Frage
gebundelte Verkehre zw. Hubs 79 . )
(Pendelfahrten mit tagl 5 LKW); Unternehmen kénnte sich nach Absprache
Stiickguttransporte (massiert) mit Kunden den Einsatz von 10-15
Fahrzeugen vorstellen
235
gebiindelte Verkehre zw. Hubs; Unternehmen kénnte sich den Einsatz von
Beschafffungslogistik und Distribution 4 Fahrzeugen zu Testzwecken vorstellen
klassisches Speditionsstiickgut
Stickgutfernverkehr im Liniennetz; 593
klassisches Stiickgut; Unternehmen kénnte sich den Einsatz von
Automotive+Getrankeindustrie 5-10 Fahrzeugen zu Testzwecken vorstellen
Fernverkehre im Nachtsprung; 46

Unternehmen kénnte sich den Einsatz von
2 Fahrzeugen zu Testzwecken vorstellen

(Quelle K+P)
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