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Im zweiten Teil unserer Serie geht es um eines der altesten Themen

im StralBengutertransport - MalBe und Gewichte. Zugegeben:

eine schwere Kost, aber nun mal wichtig, auch beim Eurocombi.

Eurocombi (Teil 2)

taatliche Begrenzungen fiir Ab-
s messungen, Achslasten und Ge-

samtgewichte sind so alt wie der
Giitertransport auf der StraBe selbst, es
gab sie in Einzelheiten schon, lange be-
vor der Verbrennungsmotor erfunden
wurde. Weltweit waren und sind die na-
tionalen Regelungen bis heute vollig un-
terschiedlich. Die einzige weltweit akzep-
tierte Normung fiir StraBenfahrzeuge be-
trifft nicht eine Fahrzeugkonzeption, son-
dern einen Ladungsbehilter, den ISO-
Container, der sich urspriinglich nur an

den US-amerikanischen Lingen- (35 ft.)
und Breitenvorschriften (8 ft.) fiir La-

dungsbehalter orientierte. In Europa
herrschte bis Mitte der 80er Jahre bei
MaBen und Gewichten absoluter Wild-
wuchs. Im Prinzip ist das auch heute
noch so, da die EG-Regelungen 85/3 und
96/53 nur anweisen, dass kein Mitglieds-
land den Betrieb von Fahrzeugen verbie-
ten darf, die diesen Regeln entsprechen.
Was sie sonst bei sich zu Hause zulassen,
war und ist ein anderes Thema.

Langen und Teillingen. Zweifellos hat die
EG/EU durch die Vorgaben aus 85/3 und
96/53 zu einer gewissen Standardisie-
rung der Lastzugkombinationen in Euro-
pa beigetragen. Allerdings hat sie wenig
Riicksicht auf bestehende (weltweite/eu-
ropdische) LadungsbehéltermaBe genom-
men. Der 13,6-m-Sattelanhdnger passt zu
nichts: er ist 1,5 m ldnger als ein 40-t.-
ISO-Container und 11,6 cm kiirzer als ein
45-ft.-Container. Er passt nicht zu den EN-
284-Behaltermafen, sonst wére er min-
destens 14,3 m lang (ist gleich 2 x C 715)
oder 14,9 oder 15,65. Mit Letzterem ist
das Fahrzeugwerk Krone vor elf Jahren
angetreten, 1998 zur IAA dann mit 3 x
782, was nicht daran hindert, einem Kon-
kurrenten derzeit die 14,9-m-Version zu
veriibeln. Die 7,82-m-Wechselpritsche ist
als Doppelpack nur mit einem Zen-
tralachsanhénger fahrbar, der vom Stand-
punkt seiner Lastverteilungs-,Qualita-
ten“, also seiner mangelnden Féhigkeit
zur ungleichméBigen Beladung und der
daraus sich ergebenden Folgen durch das

Fehlen von Fahrstabilitat, im Grunde ver-
boten gehort.

Sinn und Unsinn. Kein serioser Fahrzeug-
techniker wiirde unter einer Ladefldche,
die mit ungleicher Lastverteilung rech-
nen muss (was die allermeisten miissen),
eine zentrale Achsanordnung bauen,
wenn er an den vier Ecken des Mobils
stattdessen vier Rader platzieren diirfte.
Fiir den 2 x 7,82-m-Anhéngerzug fehlen
aber etwa 75 c¢cm zugestandene Gesamt-
lange, sprich 19,5 m. Wir diirfen nur
18,75, warum eigentlich? Die Kreisring-
Vorschrift wiirde die ldngere Kombinati-
on ohne Probleme erfiillen. Die Befiir-
worter des Eurocombi diirfen sich deswe-
gen gern in Sachen ,Behiltervernunft*
(Naheres im folgenden Kapitel) an die ei-
gene Nase fassen: 7,82 plus 13,6 oder um-
gekehrt, 7,45 plus 6,25 plus 7,45, oder 3
x 20 ft., aber kann nicht C 745. Das ist ei-
ne behéltertechnische Grabbelkiste -
kein Konzept. Gleiches gilt fiir die Frage
der Antriebsachslasten oder die der Fahr-
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beziehungsweise Bremsstabilitat (das
kommt alles spater in dieser Serie). Dass
in Deutschland (im Unterschied zu den
Niederlanden und Frankreich) bisher
kein Konzept vorgestellt wurde, das sich
mit dem Transport von ISO-Containern
beschiftigt, spricht fiir sich. Vorldufig ist
an dieser Stelle festzuhalten, dass der Eu-
rocombi der Anlass dafiir sein sollte, ,,un-
sere“ europdischen Abmessungen fiir La-
dungsbehilter grundsatzlich zu tiberden-
ken. Dabei sollen Fragen der Fahrgestell-
auslegung, Fahrstabilitit, Lenkbarkeit
und Lastverteilbarkeit vorldufig ausge-
klammert bleiben - denn auch damit be-
fassen wir uns in dieser Abhandlung spa-
ter.

Behiltervernunft. Der ISO-Container
entstand, als das Be- und Entladen weit-
gehend Handarbeit war und Paletten-
maBe noch weitgehend unbekannt wa-
ren. Spater entwickelten die Européer ei-
gene BehdltermaBe, und in der Folge ha-
ben wir bis heute im Grunde einen Wild-

Ebenso lang wie auffillig ...

wuchs und keine durchgehende Standar-
disierung. Ubersee- und Binnencontainer
sind zwei verschiedene Systeme, die im
Grunde nur die Abstinde fiir die unteren
Eckbeschlidge gemeinsam haben (eine ge-
naue Beschreibung des Chaos findet man
bei Dr. Tineke Egyedi: The standardized

container, Delft 2000). In jlingster Zeit
bemiihte sich die EU, ohne Riicksicht auf
bestehende BehiltermaBe, zwei eigene
BoxgroBen entwickeln zu lassen - die Eu-
ropean Intermodal Loading Unit - in 7,82
Kurz-und 13,6-m-Langversion. Zwar wur-
de der Kommission schon nachgewiesen,

KFZ-Anzeiger 14/2007 - Stunings Medien GmbH, Krefeld - www.kfz-anzeiger.com



Trailer-Test Spezial

30

dass diese EILU wirtschaftlicher Unfug
sind (Hallbjorner/Tyren: Possible conse-
quences of a new european container
standard, Goteborg 2004), interessant ist
aber, dass die Eurocombis in der groBen
Mehrheit mit den MaBen 13,6 plus 7,82
m herumfahren, also genau mit dem, was
die Experten der Standardisierung nicht
wollen.

Zwei Griinde gibt es dafiir: Auf Seiten
der Verladerschaft und - teilweise - der
Fahrzeughersteller wird gern der Ein-
druck erweckt, man konne sich aus vor-
handenen Fahrzeugeinheiten - so der
VDA - ohne ,generelle Neuinvestitionen*
(Schlusstraverse mit Anhdnger-Maul-
kupplung oder Zweiachsdolly) solche Eu-
rocombi-Ziige zusammenstellen. Der
zweite, fiir die Zukunft viel gravierende-
re Punkt ist, dass niemand sich hierzu-
lande die Miihe gemacht hat zu untersu-
chen, ob man eine oder mehrere Fahr-
zeugkombinationen schaffen konnte,
welche die vorhandenen kombiverkehrs-
tauglichen Ladeeinheiten im Zweier-
Misch- oder Dreier-Einheitspaket fahren
konnten. Leider miisste man dem Publi-
kum dann beichten, dass ein 3 x 782er
Anhéngerzug (mit zwei Tandemlafetten
hintereinander, also das fahrtechnisch
Unangenehmste, was es gibt) mit 25,25
m nicht zu machen ist, sondern nur mit
27,31 m (Kabinen-Funktionslange hier
immer 2,35 m und Kuppelabstand 0,75).
Auch 3 x 7,45 (Letzteres das verbreitetste
BriickenldangenmaB) ist mit 26,2 immer
noch zu lang - iibrigens auch in der Ver-
sion Dreiachs-LKW mit WAB und 2 x 7,45
auf Chassis mit Drehschemel-Dolly. Sol-
che ,Tricks“, wie auf der IAA zu sehen,
namlich verkiirzte 6-m-Boxen auf die
Chassis zu setzen, nur um das 25,25er-
Verdikt einzuhalten, sind unserios.

Leider und/oder gliicklicherweise ha-
ben die Combi-Gegner vergessen, Selbi-
ges nachzumessen. In dem Zusammen-
hang konnten sich die Short-Sea-Exper-
ten mal {iberlegen, welche Staumdglich-
keiten die C 745 (als Container) bietet,
wenn man sie quer statt langs stellt -
wenn schon iiber kurze EuromaBe ge-
schimpft wird.

Einen nichsten Punkt diirften die Au-
tomatisierer in der Logistik anfiihren, je-
ne, die fiir die beschleunigte Be- und Ent-
ladung von Behiltern sorgen. Wir haben
auf dem Kontinent nun leider das Pro-

Traktion gefragt: 6x2 kiinnen sich eher retten als 4x2.

blem, dass bei zwei C-BehiltergroBen
zwei Euro-Paletten (nicht: Industrie-UK-
Paletten) quer gestellt werden miissen
oder einmal drei lang, und zwar bei 7,15
und 7,82 (Der auf 13,62 ,erweiterte” Sat-
telanhénger fiir offiziell 34 Paletten wird
hier nicht mitgezahlt). Diese Stellvarian-
ten sind unpraktisch, und das Abstellen
mit den Kufen quer - das kennt jeder
Praktiker - ist die beste Methode zur Zer-
storung dieser Holzgestelle. Nicht ver-
standen hat das ein Vertreter der Bahn,
Hans Wenger (Geschichte der UIRR,
Briissel 2001 S. 148), weshalb er sich
wundert, warum die C 745 in der Praxis
bevorzugt wird. Vielleicht aber sind sol-
che Aspekte fiir Bahn-Experten und
EILU-Konstrukteure zu speziell. ,Behdl-
tervernunft“ in diesem Zusammenhang
wire gewesen, wenn die Verantwortli-
chen fiir das 25,25-m-Projekt klar
geduBert hitten, dass die Langenvorgabe
fiir eine Integration von multimodalen
Einheiten unzureichend ist. Statt ent-
sprechende Losungen vorzustellen, wur-

=

Bald vorbei? Achtung, Uberlinge ...

de den Bahn-Protagonisten unnétig argu-
mentative Munition geliefert.

Einzel- und Gesamtgewichte. In Sachen
Achslast und StraBenbeanspruchung gilt
seit fiinf Jahrzehnten die Formel der
AASHO (American Association of State
Highway Officials) - heute AASHTO -,
dass mit Erhohung der Achslast die
StraBenoberfldche mit dem Multiplikator
shoch 4“ beansprucht wird. Aus diesen
Erkenntnissen entwickelten die USA die
LFederal Bridge Laws*, die sich vor allem
dadurch auszeichnen, dass lange Rad-
stande am Sattelzug nahezu obligatorisch
sind.

Ahnliche Ergebnisse gab es vor fast 30
Jahren auch in der Bundesrepublik
(B.Ruppert/Leutzbach: Achslasten und
Gesamtgewichte schwerer LKW, Koln
1981), wo der 44-t-Zug mit zwei An-
triebsachsen unter Beriicksichtigung al-
ler angrenzenden Kostenfragen wie
Briickenschaden und Verkehrsverlage-
rung von Bahn auf LKW zur volkswirt-
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schaftlich sinnvollsten Zugkombination
gekiirt wurde.

Die EG-Verkehrsminister waren in
Vorbereitung der Regelung 85/3 aller-
dings mehr damit beschaftigt, Franzo-
sen und Italienern die 13-t-Antriebsach-
se abzuschwatzen - wo alle anderen nur
10 durften - und speziell den Franzosen
das 2 x 1.110-mm-Radstand-Trioaggre-
gat und in der Folge auf 11,5 t Antrieb-
sachsdruck und das 1.310er Aggregat.
So kam man nach AASHO-Kriterium in
der StraBenzerstéorung im Vergleich zur
10-t-Achse von 185 Prozent Mehrbela-
stung auf 75 Prozent. Das 1.310er Ag-
gregat soll hier nicht diskutiert werden.
Interessant ist, dass unsere Politiker zu-
gleich die 25-Prozent-Regel einfiihrten

(in einigen Staaten nur im internatio-
nalen Verkehr giiltig), das heiBt, ein
Viertel des Gesamtgewichts des Zuges
hat auf der Antriebsachse zu liegen, und
zwar in jedem Ladezustand, also auch
leer. Sieht man sich eine gewohnliche
18-t-Sattelzugmaschine (mit langer Ka-
bine) an, so wiegt sie leer 7,5, vorne 5,2
und hinten 2,3 t. Mit einem 6,5 -t-Tara-
Sattelanhdnger kommen etwa 1,8 t auf
der Antriebsachse hinzu, das macht 4,1
- gebraucht werden in diesem Fall 3,5.
Es gibt aber genligend Sattelanhanger -
Containerchassis zum Beispiel - da
wird das knapp. Das sind dann die
Kandidaten, die im Winter am Berg zu-
erst stehen bleiben.

Nehmen wir die Berechnungen des
Bundesverbandes des GroB- und AuBen-
handels (BGA) mit dem Titel ,,60-t-Super-
LKW schonen Umwelt und StraBe“: Es
fallt auf, dass das erste Fahrzeugkonzept,
namlich 4x2-Sattelzugmaschine mit
13,6er Sattel plus Tandemachser mit 48
t Zuggewicht angezeigt wird - unter dem
Titel ,Begrenzung des zuldssigen Ge-
samtgewichts ..., wenn 25 Prozent des
Gewichts auf der Antriebsachse ....“ 11,5
x 4 ergibt allerdings nur 46. Nimmt man
jetzt die Leergewichte der Kombination,
so zdhlt man 7,5 (Zugmaschine), 6,5 (Sat-
tel) und rund 5 t fiirs Tandem, also 19. 25
Prozent davon sind 4,75 t. Das erreicht
der 4x2 nicht, ein 6x4 durchaus. Ebenso
Unfug ist es, wenn der BGA bestimmten
6x4-Kombinationen bis zu 74 t Zugge-
samtgewicht ,technisch” attestiert: Dann
passen die 25-Prozent-Relationen auch
nicht. Nun erkldrt uns der BGA leider
nicht, warum er unbedingt diese trakti-

onsschwache Zugmaschine haben will.
Eine mogliche Erklarung wiére, wenn
man aus der Verwendung billiger Kom-
ponenten auf die zukiinftig vom BGA in-
terpretierbare Frachtpreisbildung
schlieBt.

Ehrlich wére gewesen, klar zu sagen:
Fiir die Eurocombis braucht man als Zug-
einheit zur Einhaltung von § 34 (8)
StVZO - auch national angewendet - ei-
nen 6x4. Die zweite Antriebsachse ist
aber bei den Anwendern offensichtlich
unerwiinscht. Warum, wird ein spiteres
Kapitel klaren. Bis hierher bleibt festzu-
stellen, dass Fragen der Lastverteilung,
vor allem der Gewahrleistung der
Antriebsachslast von den Befiirwortern
des Eurocombi nicht sachgerecht thema-
tisiert wurde.

Iwischenergebnis. Man muss kein Pro-
phet sein, um den bisher in der Bundes-
republik vorgestellten Roadtrain-Konzep-
ten keine lange Lebensdauer zu attestie-
ren. Dafiir sind die Fahrzeugkonzepte zu
sehr ,aus der Hiifte geschossen®, und der
Abgleich mit den Intermodal-Konzepten
in EU- und ISO-Rahmen wurde schlicht
ignoriert.

Diese Ignoranz wird dann auf Seiten
der Roadtrain-Gegner gleichermafen
praktiziert, indem mit naiven Unterstel-
lungen und der Herbeizitierung diverser
Gutachtenfragmente Meinung gemacht
werden soll. In den nachsten Kapiteln die-
ser Serie geht der KFZ-Anzeiger noch
mehr ins Detail. Schon jetzt sei verraten:
Es wird alles noch schlimmer im Euro-
combi-Hahnenkampf.

FOLKHER BRAUN
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