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Gigaliner im Alpenraum

verabschiedet von der 41. Regierungschefkonferenz der Arge Alp
am 18. Juni 2010 in Eppan

1. Ausgangslage

In der Europaischen Union (nachfolgend EU) regelt die Richtlinie 96/53/EG des Rates vom 25. Juli
1996 zur Festlegung der hochstzulassigen Abmessungen fiur bestimmte StraRenfahrzeuge im
innerstaatlichen und grenziberschreitenden Verkehr in der Gemeinschaft sowie zur Festlegung
der héchstzulassigen Gewichte im grenzuberschreitenden Verkehr (nachfolgend Richtlinie) die
Abmessungen der Nutzfahrzeuge im grenziiberschreitenden Verkehr.

Die Langenbegrenzung betragt 18,75 Meter (fur Nutzfahrzeuge mit Anhanger) bzw. 16,5 Meter (far
Sattelkraftfahrzeuge). Das zulassige Gesamtgewicht ist auf 40 Tonnen beschrankt, wobei eine
Ausnahme fur den Kombiverkehr besteht (max. 44 Tonnen, wenn das Zugfahrzeug dreiachsig ist).

Im nationalen, nicht grenzuberschreitenden Verkehr, sind nach Art. 4 der Richtlinie abweichende
Regelungen méglich. In einigen Mitgliedstaaten sind generell bzw. im Rahmen von Feldversuchen
langere und/oder schwerere Nutzfahrzeuge im nationalen Verkehr zugelassen.

Fur diese werden verschiedene Bezeichnungen verwendet, wie Gigaliner, LHV (longer and heavier
vehicles), EuroCombi, modulare Nutzfahrzeuge, LCV (long combination vehicles) oder EMS
(Europaisches Modulares System).

In Schweden und Finnland sind seit mehreren Jahren Nutzfahrzeuge mit 25,25 Metern Lénge und
60 Tonnen im Einsatz.

In den Niederlanden, Danemark und Belgien sind Nutzfahrzeuge mit den gleichen Abmessungen
und Tonnagen auf bestimmten Strassen (Autobahnen, Zufahrten zu den Hafen) und unter
bestimmten Bedingungen versuchsweise erlaubt.

In Deutschland wurden in den letzten Jahren in den Bundeslandern Schleswig-Holstein,
Mecklenburg-Vorpommern und Thuringen Feldversuche im Gigalinern zugelassen. In Thiringen
wurden diese Versuche Ende 2009 beendet, in den beiden anderen Bundeslandern wurden sie bis
Ende 2010 verlangert. Bereits im Jahr 2007 hat sich jedoch die deutsche
Verkehrsministerkonferenz gegen die allgemeine Zulassung der Gigaliner ausgesprochen, da
gemaR einer Studie der Bundesanstalt fur StraBenwesen die StraReninfrastrukturen mit
Milliardeninvestitonen ausgebaut werden mussten. Gemag einer Mitteilung vom 18. Januar 2010
wird die Deutsche Bundesregierung jedoch trotzdem einen landesweiten Feldversuch mit
Gigalinern bis voraussichtlich Ende 2012 starten. Dabei sind nur langere Fahrzeuge (bis 25,25
Metern), jedoch keine hoéhere Gewichtslimite (weiterhin 40 Tonnen) vorgesehen. Offen ist die
Abgrenzung der Strassen, auf denen im Rahmen dieses Feldversuchs die Gigaliner fahren durfen.

In der Schweiz ist im Eidgendssischen Parlament eine Motion der Kommission fur Verkehr und
Fernmeldewesen des Sténderates hangig, die den Bundesrat beauftragt, einen Gesetzesvorschlag
fur das Verbot von Nutzfahrzeugen mit 60 Tonnen Gewicht und eine Festschreibung der
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[image: image2.png]Maximallange von Motorfahrzeugen auf 18,75 Meter zu unterbreiten. Zudem sind beim
Eidgenéssischen Parlament Standesinitiativen der Kantone Tessin, Basel-Stadt, Uri, Genf, Luzern
und Neuenburg anhangig, die vom Gesetzgeber das Gleiche verlangen.

2. Zielsetzung der Einfiihrung von Gigalinern

Die Einfuhrung von Gigalinern wird hauptsachlich mit einer besseren Auslastung und
Effizienzsteigerung des StraRenguterverkehrs begriindet. Mit der Zielsetzung, dass zwei Gigaliner
a 60 Tonnen drei herkémmliche LKW a 40 Tonnen ersetzen, wird eine Reduktion des LKW-
Aufkommens erwartet, die auch zu einer Verringerung der Umweltbelastungen aus dem
StraRenguterverkehr fiihren soll. Mit den Gigalinern sollen die Kosten im StraRengtiterverkehr um
rund 20 Prozent gesenkt werden. Die Erhéhung der Produktivitat im StraRenguterverkehr hatte
auch Auswirkungen auf dessen Wettbewerbsfahigkeit, dies jedoch nicht nur innerhalb des
StraRenverkehrs, sondern auch im Vergleich zu anderen Verkehrstréagern wie der Bahn.

3. Auswirkungen der Einfiihrung von Gigalinern
3.1 In technischer Hinsicht

Volumenorientierte Anderungen bei den Abmessungen der LKW (langere Fahrzeuge) haben vorab
verkehrstechnische Auswirkungen. Dies betrifft die Befahrbarkeit der Strassen und fihrt zu
Problemen bei Kreuzungen, Kreisverkehren, Zu- und Einfahrten, Ausstellflichen und
Begegnungen auf kurvenreichen Strassen. Zudem sind auch Auswirkungen auf den
Verkehrsablauf und die Verkehrsicherheit zu erwarten, wie eine Verlangerung der Rdumzeiten bei
Lichtsignalanlagen und Eisenbahnniveautibergédngen, bei den Mindestabstanden auf stark
frequentierten Strecken oder ldngere Wege bei Uberholvorgangen sowie den Lenkern von
Gigalinern  verstarkt fehlende  Fahrzeugrundumsicht und -kontrolle in  komplexen
Verkehrssituationen.

Gewichtsorientierte Anderungen wirken sich vor allem auf die Belastung der StraReninfrastruktur
aus. Eine LKW-Achse mit 10 Tonnen Gewicht entspricht in ihrer Belastungsauswirkung auf die
StraReninfrastruktur 160'000 PKW-Achsen mit 0,5 Tonnen Gewicht. Eine Erhéhung der zuléssigen
Achslasten fur LKW um nur 1,5 Tonnen bzw. 15 Prozent, wirde demzufolge gemanR
internationalen Studien zu einer um 75 Prozent héheren Beanspruchung des StraRenaufbaus
fuhren. Dies bedeutet einen wesentlich hoéheren Verschlei® der Fahrbahndecken,
Brickentragwerke und Sicherheitseinrichtungen. Auf Gebirgsstrecken ware zudem die Belastung
der StraReninfrastruktur im Zusammenhang mit den Steigungen und Geféllen deutlich héher.

3.2 In verkehrspolitischer Hinsicht

GemaR einer Studie der Europaischen Kommission aus dem Jahr 2008 lasst eine Zulassung von
Gigalinern bei den Guterverkehrsleistungen auf der Strasse eine Zunahme um 1 Prozent und auf
der Schiene einen Ruckgang um 4 Prozent erwarten. Gleichzeitig soll die Zahl der LKW-Fahrten
um rund 13 Prozent zurtickgehen. Die Verlagerungswirkung von der Schiene auf die Strasse hangt
allerdings stark von den zugrunde gelegten Preiselastizitdten (Reaktion der Nachfrage auf
Preisanderungen) ab. GemaR dieser Studie ist auch ein Anstieg der Guterverkehrsleistung auf der
Strasse um 13 Prozent und eine Abnahme auf der Schiene um 15 Prozent méglich. Demnach
wurde die Zahl der LKW, trotz der Einfuhrung von Gigalinern, nicht zurlickgehen und die
Umweltbelastungen sogar noch steigen.
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Die Folgen fur die Umweltbelastung und fur die Verkehrssicherheit hdngen unmittelbar von den
Verlagerungseffekten ab. Generell kann durch den kostengunstigeren Transport mit Gigalinern
eine Verlagerung des Transportvolumens von der Schiene auf die Strasse mit allen damit
verbundenen negativen Begleiterscheinungen erwartet werden. Dies ist insbesondere der Fall, so
lange die Bahnen Uber kein attraktives und konkurrenzfahiges Angebot verfigen. Die Vorteile der
Einflhrung von Gigalinern wirden insbesondere im Langstrecken-Guterverkehr zum Tragen
kommen. Gerade in diesem Segment strebt die EU jedoch gemaR ihrem WeiRbuch zur kunftigen
Verkehrspolitik eine Verlagerung von der Strasse auf umweltfreundliche Verkehrstrager an. Das
Konzept der Gigaliner stunde somit im Widerspruch zu den verkehrspolitischen
Absichtserklarungen der EU, da es die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene gegenuber der Strasse
weiter verschlechtert.

Eine Zulassung und Einfahrung von Gigalinern wére eine Mahahme gegen die Grundsatze des
Protokolls zur Durchfiihrung der Alpenkonvention von 1991 im Bereich "Verkehr".

Auch in der Schweiz wirden solche Bestrebungen einer von der nationalen Verkehrspolitik
angestrebten Verlagerung Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene zuwiderlaufen.

3.3 Alpenspezifische Auswirkungen

Es liegt auf der Hand, dass Erfahrungen mit Gigalinern, die in den skandinavischen und in den
Benelux-Staaten gesammelt wurden, nicht auf die kleinraumigen Verhéltnisse in Mitteleuropa und
auf die engen Alpentéler Ubertragen werden kénnen. Das StraBennetz im Alpenraum kann,
abgesehen von wenigen StraRenabschnitten, nicht oder nur mit einem unverhaltnisméaRig hohen
Aufwand auf die Erfordernisse der Gigaliner ausgebaut werden. Auf den im Alpenraum ublichen
Steigungs- und Gefallstrecken sowie in den vergleichsweise engen Kurven stellen Gigaliner zudem
ein erhebliches Gefahrdungspotential fur die Verkehrssicherheit dar. Insbesondere ist unklar, ob
die Bremsanlagen solchen Zusatzbelastungen auf Geféllstrecken gewachsen sind.

4 Forderungen der Arge Alp
Die Regierungschefs der Mitgliedslander und —kantone der Arge Alp:

1. fordern die EU auf, im Einklang mit ihren Zielsetzungen im WeiRbuch zur kunftigen
Verkehrspolitik an den bisherigen Regelungen der Abmessungen von Nutzfahrzeugen im
grenzuberschreitenden Verkehr festzuhalten und von der Zulassung von Gigalinern mit
25,25 Metern Lange und 60 Tonnen Gesamtgewicht abzusehen;

2. setzen sich bei ihren nationalen Regierungen dafur ein, dass Gigaliner im nationalen
Verkehr gesetzlich verboten werden;

3. bekraftigen ihre Auffassung, dass eine den Verhaltnissen des Alpenraums angepasste
europdische und nationale Verkehrspolitik zwingend von der Zielsetzung einer méglichst
weit gehenden Verlagerung Guterverkehrs von der Strasse auf umweltfreundliche
Verkehrstrager ausgehen muss.
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