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Sehr geehrter Herr Minister,

die Europdische Verkehrsinitiative verfolgt mit Sorge die massiven Werbe-Aktivitaten fur die
Anhebung der bisherigen Obergrenzen bei LKW auf 60 Tonnen bzw 25 Meter Lange. Die
Entscheidungen Deutschlands zu diesem Thema werden eine sehr grol3e europaweite
Bedeutung haben.

Wie wir erfahren haben, werden Sie heute ein Spitzengesprach zu diesem Thema fihren. Wir
wenden uns daher mit der Bitte an Sie, die Plane fiir einen Feldversuch mit Gigalinern und fur
eine daraus eventuell resultierende Anhebung der Obergrenzen fir Mal3e und Gewichte aul3erst
kritisch zu prifen.

Einzelne Punkte, die uns besonders bedenkenswert erscheinen, haben wir im Folgenden
aufgelistet

1) Wo sind die sinnvollen Anwendungsbereiche?

Die Promotoren sehen fir die Giga-Liner zwei Anwendungsbereiche:

a) den europaweiten Ferntransport und

b) Transporte auf vielbefahrenen, feststehenden Strecken zwischen Produktionsstatten und
Verteilungszentren.

Zu a) Bei der Hoffnung auf eine europaweite Zulassung fur TEN-Strecken wird tUbersehen, dass
diese gar nicht Uberall geeignet sind. Die Zustandigen der Brenner-Autobahn-Gesellschaft in
Italien weisen z.B. darauf hin, dass ihre Autobahnausfahrten sich keinesfalls fir so groRRe
Fahrzeuge eignen und wegen der Talsituation keine Erweiterungen denkbar sind. Eine ahnliche
Einschatzung haben wir aus der Schweiz erhalten.
Da jede achte Tonne des gesamten Guterverkehrs Uiber die Alpen transportiert werden muss,
waren die erhofften europaweiten Ferntransporte zumindest im europaischen Nord-Sud-Verkehr
nicht zu realisieren. Ahnliches durfte auch fiir weitere europaische Gebirgsregionen gelten.

Zu b) Transporte auf feststehenden Strecken oder Relationen mit groRer Nachfrage sind speziell
bahnaffin. Sinnvollere politische Aktivitaten, um diese Art der Verkehre effizienter zu gestalten,
waren daher unserer Meinung nach verstarkte Bemihungen nach verstarkte Bemihungen um
weitere Verbesserungen der Rahmenbedingungen fir mehr Wettbewerbsfahigkeit der Bahn
gegenuber der StraBe. Das entspricht ohnehin den Selbstverpflichtungen zur
Verkehrsverlagerung bei vielen Regierungen in den EU-Mitgliedstaaten.

2) Aus drei mach zwei?

Argumentiert wird, dass aus drei LKW zwei gemacht werden konnen, dann also viel weniger
Laster auf den StraRen fahren und folglich die Belastungen zurtickgehen. Wir halten das fur
falsch, aus drei Griinden:



a) Die Fahrzeuge sind in keinem Fall hundertprozentig durch groRere ersetzbar, da die
Verkehrsstréme sich nicht komplett konzentrieren lassen.

Das Schweizer Bundesamt fir Raumordnung hat uns seine Erfahrungen seit der Einfihrung der
40-Tonnen-Limits in der Schweiz mitgeteilt und darauf hingewiesen, dass die beachtlichen
Verlagerungseffekte auf grof3ere Fahrzeuge , die bei der Erhéhung der Limits von 28 auf 34
Tonnen festgestellt wurden, sich bei der weiteren Erhéhung von 34 auf 40 Tonnen stark
abgeschwacht haben. Der Grenznutzen ist also deutlich gesunken. Es ist zu vermuten, dass
dieser Trend sich mit allen Erh6hungen auf ohnehin hohem Niveau verstéarken wird.

b) Die Transporte groRRer Gitermengen in den Riesen-LKW ermdglichen billige Angebote
aufgrund sinkender Lohnkosten. Folglich wird die Nachfrage steigen, mit einem
Verlagerungseffekt von der Schiene auf die Stral3e. Die Umweltprobleme steigen auch.

¢) Nur ein geringer Teil des bestehenden StraRennetzes ist fir schwere und Uberlange LKW
geeignet: namlich Autobahnen und grof3e, kurvenarme Strallen. Um mehr Staats- oder
Landesstralien kompatibel zu machen, mussten sie ,hachgeristet* werden. Den zuséatzlichen
Flachenverbrauch sehen wir und unsere Partner &uf3erst kritisch. Und lohnt sich der
Finanzaufwand? (Dies betrifft Erweiterungen fir die groRen Abmessungen/Gewichte der LKW: an
Briicken, kurvenreichen bzw. kleineren StraRen, Autobahnein- und —ausfahren, Kreisverkehren,
Parkplatzen, Raststatten etc).

Auch langfristig kénnen also nur wenige der LKW-Fahrten von Giga-Linern Gbernommen werden.
Aus drei Fahrten heute entstehen in jedem Falle mehr als zwei.

3) Sicherheitsrisiken

Wir haben Zweifel, ob die Einfihrung der Riesen-LKW angesichts der Sicherheits-Risiken zu
verantworten ist. Anders als etwa in den Niederlanden, muss in Deutschland auch das
nachgeordnete Strallennetz in gréRerem Umfang benutzt werden (Entfernung diverser
Produktionsstatten zur nachsten Autobahn: 80 —-100 km). FuBgénger und Radfahrer als
schwachste Verkehrsteilnehmer sind daher potenziell betroffen. Fiir Autofahrer wird zumindest
subjektiv die Sicherheit zuriickgehen. Uberholmanover werden zur Zitterpartie, und die Risiken
von Fehlverhalten mit daraus resultierenden Unfallen steigen.
Risiken sind auch fiur Kreisverkehre zu erwarten, wenn sich zum Beispiel andere Fahrzeuge in
dem Kreisel befinden. Fraglich ist, wie viele Kreisverkehre tberhaupt grof3 genug sind, da die
bisher Ublichen Durchmesser nicht einmal fiir die Giga-Liner selbst ausreichen.

4) Stau-Vermeidung oder Stau-Forderung?

Die bekannten ,Elefantenrennen®, gegenseitige Uberholmandver von LKW auf Autobahnen,
beeintrachtigen schon heute den Verkehrsfluss. Mit extrem langen Fahrzeugen nimmt die Dauer
der Uberholmandver weiter zu, und das Staurisiko steigt.

Wir haben von unseren Mitgliedern und Partnern signalisiert bekommen, dass diese Initiative als
ein vollig falsches verkehrspolitisches Signal bewertet wird; denn anders als bisherige positive
Initiativen zur Starkung alternativer Verkehrstrager erschwert die vorliegende Initiative der Bahn -
und auch der Schifffahrt, sich im Konkurrenzkampf zu behaupten.

Angesichts der Vielzahl von Risiken bitten wir Sie daher, anstelle des vorgeschlagenen
Feldversuchs bessere Initiativen, im Sinne nachhaltiger und sicherer Transporte, zu unterstiitzen.
Herzlichen Dank fur Ihre Bemihungen!

Mit freundlichen Grif3en

Heike Aghte, Co-Prasidentin



