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Klimaschutz im Verkehrssektor starken —

zuldssiges Lkw-Gesamtgewicht angleichen

Deutschland muss seine Treibhausgasemissionen senken, um die Klimaschutzziele einzuhalten. Allein im
Verkehrssektor miissen die CO,-Emissionen bis 2030 um mehr als 40% gegeniiber 2018 gesenkt werden.
Dabei wird die im Rahmen des Europiischen Green Deals beabsichtigte Reduzierung der Treibhaus-
gasemissionen auf Null bis 2050 den Druck zur schnellen Realisierung von CO,-Einsparungen noch erho-
hen. Fiir die Erreichung dieses Ziels sind im Bereich der Mobilitdt neue Antriebstechnologien und eine
Stirkung der Verkehrstrager Bahn und Binnenschiff erforderlich — beides wird allerdings erst mittel- bis

langerfristig realisierbar sein.

Eine schnell wirksame MaBnahme wére hingegen die Anhebung des zuldssigen Lkw-Gesamtgewichts
auf das heute im Kombinierten Verkehr erlaubte Niveau von 44 Tonnen, denn so kdnnten jahrlich

mehrere Millionen Transporte und damit erhebliche Mengen CO; eingespart werden.

Die Angleichung des zuldssigen Gesamtgewichts von Lkw auf 44 Tonnen...

e ist ein aktiver Beitrag zum Klimaschutz: Der CO,-Ausstol3 Deutschlands kdnnte schnell und fiir die
offentliche Hand kostenneutral um rund 1 bis 2 Mio. Tonnen jahrlich reduziert werden.

e entlastet das deutsche StraBBennetz: Durch die Verringerung der Zahl der Fahrten wird die Stau-
belastung auf den StraBen spiirbar reduziert.

e verringert Wettbewerbsverzerrungen: In zahlreichen europaischen Landern liegt das zulassige
Lkw-Gesamtgewicht teilweise deutlich tiber den hierzulande erlaubten 40 Tonnen.

e reduziert Engpasse im Logistiksektor: Durch die niedrigere Zahl an Transporten wird der bereits
heute spiirbare, demografisch bedingte Mangel an Lkw-Fahrern abgemildert.

o fiihrt nicht zu signifikanten Mehrbelastungen: Bei einer streckenbezogenen Priifung insbesondere

der Briickeninfrastruktur ist kein verstarkter VerschleiB der Infrastruktur zu erwarten.

Auf den nichsten Seiten werden die Vorteile einer Anpassung des zuldssigen Lkw-Gesamtgewichts

erldutert.



Klimaschutz durch Verkehrsvermeidung vorantreiben

e Aufgrund des gestiegenen Verkehrsaufkommens sind die CO,-Emissionen des Verkehrssektors von
1990 bis 2018 praktisch unverandert geblieben. Allein durch Verkehrsverlagerung und neue Antriebe
diirfte das Klimaziel, die Emissionen des Sektors bis 2030 um 40% zu senken, kaum erreichbar sein.

e Eine Anhebung der erlaubten Lkw-Gewichte auf das heute im Kombinierten Verkehr zuldssige Niveau
von 44 Tonnen kénnte die CO,-Emissionen des Verkehrssektors ohne lange Vorlaufzeiten und ohne

zusatzliche Kosten fiir die 6ffentliche Hand um geschatzt 1 bis 2 Mio. t pro Jahr senken.

Deutschland hat sich verpflichtet, seine CO,-Emissionen bis 2030 um mindestens 55% gegeniiber dem Stand
von 1990 zu reduzieren. Der Verkehrssektor, dessen Gesamtemissionen sich gegeniiber 1990 angesichts des
deutlich gestiegenen Verkehrsaufkommens kaum verédndert haben, muss eine Reduktion von 42% erreichen.
Zudem schreibt das Klimaschutzgesetz eine gleichmaBige Verringerung im Zeitraum bis 2030 vor, obwohl

gerade in den ersten Jahren kaum technische Optionen zur Verfiigung stehen.

CO,-Emissionen des Verkehrssektors 1990 bis 2018 in Mio. t, Zielpfad bis 2030
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Rund ein Drittel der verkehrsbedingten CO,-Emissionen wird durch den StraBengtiterverkehr verursacht. Der
Umstieg auf klimafreundliche Antriebe und die Starkung der Verkehrstriager Bahn und Schiff kénnen die
Emissionen des Sektors erst auf langere Sicht nachhaltig senken. Um kurzfristig einen signifikanten Beitrag
zum Klimaschutz zu leisten, wére die moderate Anhebung der zuldssigen Gesamtgewichte im StraBengiiter-

verkehr ein sinnvoller und fiir die 6ffentliche Hand kostenneutraler Ansatz.

Durch die Erhéhung der im Normalverkehr gestatteten Gewichte von heute 40 auf das im Kombinierten Ver-
kehr zuldssige Niveau von 44 Tonnen wiirde sich die mégliche Zuladung im Idealfall von ca. 26 bis 28 auf ca.
30 bis 32 Tonnen vergréBern. Auf diese Weise kénnte in vielen Branchen (u.a. Land- und Forstwirtschaft,
Chemie, Steine/Erden, Metalle, Papier) rechnerisch jeder siebte Transport eingespart werden. Beim Trans-
port von schweren Einzelstlicken kann der Effizienzgewinn noch weit héher sein. Die CO,-Emissionen des
StraBengiiterverkehrs kénnten somit kurzfristig um schatzungsweise 1 bis 2 Mio. Tonnen oder 2 bis 3%

gesenkt werden.



Eine nennenswerte Verlagerung vom Schienengiiterverkehr auf die StraBe ist durch die moderate Anpassung
des LKW-Gesamtgewichts nicht zu erwarten: Giiterbahnen sind aufgrund der weit héheren Tragfahigkeit bei
gewichtssensiblen Giitern deutlich im Vorteil, und Ziige mit vierstelligen Tonnagen sind (blich. Fallt die Wahl
dennoch auf den LKW, sind andere Griinde maBgeblich, z.B. fehlende Gleisanschliisse bei Empfinger/Versen-

der, fehlende Kapazitiaten (Waggons), hohe Eilbediirftigkeit oder geringe Transportentfernungen.

Hauptverkehrsrouten nachhaltig entlasten

e Das deutsche FernstraBennetz ist bereits heute vielerorts tiberlastet, wobei in den kommenden Jahren
weiter ansteigende Verkehrsstréme zu erwarten sind.

e Unter anderem aufgrund des ebenfalls hohen Auslastungsgrades des Schienengiiterverkehrs ist eine
substanzielle Verkehrsverlagerung erst mittel- bis langerfristig nach der Durchfiihrung umfangreicher
AusbaumaBnahmen méglich. Daher miissen jetzt die vorhandenen Transportkapazitdten aller Ver-

kehrstrager moglichst effizient genutzt werden.

Angesichts der weiter zunehmenden weltweiten Vernetzung und der ausdifferenzierten Wertschépfungsket-
ten unserer Wirtschaft nimmt der Giiterverkehr zu: So stieg die per StraBe, Schiene und Binnenschiff er-
brachte Giiterverkehrsleistung von 2010 bis 2018 von 607 auf 684 Mrd. tkm an — ein Plus von 13%, wobei
allein auf die StraBe ein Zuwachs von 70 Mrd. tkm entfiel. Fiir den Zeitraum bis 2030 geht das Bundes-
verkehrsministerium von einem weiteren Anstieg um 23% aus, wobei wiederum die StraBe die héchste Mehr-
belastung schultern muss. Die durch die Corona-Pandemie ausgel6ste Wirtschaftskrise hat den Verkehr zwar

kurzfristig gedampft, langfristig sind aber nach wie vor deutlich steigende Verkehrsstréme zu erwarten.

Giiterverkehrsleistung nach Verkehrstriagern 2010/18, Prognose 2030 (in Mrd. tkm)
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Die hohe Beanspruchung der StraRen zeigt sich auch an den Stauldngen: Von 2010 bis 2018 haben sich die
Staukilometer in Deutschland auf 1,5 Mio. laut ADAC fast vervierfacht. Der zunehmende StraBenverkehr ist
nicht zuletzt ein gravierender Risikofaktor fiir die Verkehrssicherheit. Um die Infrastruktur besser auszunut-
zen und das Verkehrsaufkommen durch die Einsparung von Transporten zu senken, ware die Erhéhung des

Lkw-Gesamtgewichts eine sinnvolle Option.



Wettbewerbsverzerrungen verringern

e Das in Deutschland maximal zulassige Lkw-Gesamtgewicht von 40 Tonnen ist im europaischen Ver-
gleich niedrig: In Europa sind (teilweise deutlich) héhere Lkw-Gewichte weitverbreitet. Damit hat die
deutsche Wirtschaft erhebliche Wettbewerbsnachteile gegeniiber ausléandischen Konkurrenten.

e Die Erfahrungen zahlreicher europédischer Lander mit Lkw-Gewichten von mehr als 40 Tonnen zeigen,
dass hohere zuldssige Gewichte weder die Verkehrssicherheit noch die Infrastruktur negativ beein-

flussen.

Im européischen Vergleich ist das zuldssige Lkw-Gesamtgewicht in Deutschland unterdurchschnittlich. W&h-
rend bezogen auf die deutschen Nachbarlinder lediglich in Polen sowie in den Alpenlandern Osterreich und
der Schweiz die Grenze ebenfalls bei 40 Tonnen liegt, diirfen fiinfachsige Lkw in Ddnemark und Tschechien
mit 42, in Belgien, Frankreich und Luxemburg mit 44 und in den Niederlanden mit 50 Tonnen unterwegs sein.
Fiir Fahrzeuge mit sechs und mehr Achsen gilt teilweise ein deutlich héheres zuldssiges Gesamtgewicht, ins-

besondere in Landern mit niedriger Bevélkerungs- und Verkehrsdichte wie etwa Schweden und Finnland.

Zulissige Lkw-Gesamtgewichte im européischen Vergleich (in Tonnen)
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Alles in allem geht die Tendenz innerhalb Europas zu héheren zuldssigen Gewichten. Durch eine moderate

Anhebung wiirde Deutschland wieder den Anschluss an die meisten Nachbarlander finden und Wettbewerbs-

verzerrungen gegeniiber dem Ausland abbauen.



Engpasse in der Giiterlogistik reduzieren

e Angesichts des demografischen Wandels ist eine deutliche Verscharfung der bereits heute spiirbaren
personellen Engpésse bei Berufskraftfahrern vorprogrammiert.

e Neben anderen MalRnahmen wie etwa der Anpassung des Berufsbildes und einer erh6hten Zuwande-
rung ist eine Erhohung der Transporteffizienz durch Anhebung der Lkw-Gewichte ein wichtiger Bei-

trag zur Abmilderung des Problems.

Ohne leistungsfahigen Logistiksektor kdnnen die ausdifferenzierten Wertschépfungsketten einer Volkswirt-
schaft nicht funktionieren. Dabei stellt der demografische Wandel die Logistik vor erhebliche Herausforde-
rungen: Bereits heute fehlen nach Einschatzungen von Logistikverbinden in Deutschland etwa 40.000 Lkw-
Fahrer. Da ein GroBteil der Fahrer 55 Jahre oder alter ist, wird sich das Problem in den kommenden Jahren

drastisch verscharfen.
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Die Einsparung von Transporten durch die Erhéhung der erlaubten Lkw-Gewichte kann hier kurzfristig zur
Entlastung beitragen und so den Erhalt der wirtschaftlichen Wertschdpfungsketten sichern. Dariiber hinaus
ist es erforderlich, durch eine attraktivere Ausbildung und durch Zuwanderung kiinftig verstarkt Arbeitskrafte
zu gewinnen. Weitere Faktoren sind auch die Optimierung der Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern

sowie die Imageverbesserung des Berufsbildes.



Leistungsfihige Infrastruktur erhalten

e Die verladende Wirtschaft hat das groBte Interesse an einer funktionierenden, leistungsfahigen Stra-
Beninfrastruktur. Ein starkerer Verschlei® der StraBen und Briicken muss daher vermieden werden.
Die Mehrbelastung von Briicken durch eine Anhebung auf 44 t ist gering, zumal sich gleichzeitig die
Zahl der Fahrten reduziert.

e Die Regeln zu den maximal zuldssigen Achslasten sollen unverdndert bleiben, da die Achslast aus-
schlaggebend fiir die StraBenbelastung ist. Dariiber hinaus ist zu priifen, welcher Teil des StraBennet-

zes im Hinblick auf die Belastbarkeit der Briicken fiir einen 44-Tonnen-Regelbetrieb ungeeignet ist.

Eine Erh6hung der zuldssigen Lkw-Gesamtgewichte darf nicht zulasten der Infrastruktur gehen. Die bereits
heute mit 44 Tonnen praktizierten Transporte im Kombinierten Verkehr sowie zahlreiche Beispiele aus dem
Ausland zeigen, dass erhéhte Gewichte nicht zwingend einen hoheren StralRenverschlei® nach sich ziehen
missen. Auch durch entsprechende wissenschaftliche Untersuchungen wird bestéatigt, dass fiir 44-Tonnen-
Lkw nur mit geringfiigigen Mehrbelastungen der Briicken zu rechnen wire'. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass
zum einen die geltenden Regeln fiir die zuldssigen Achslasten unverdndert bleiben sollen. AuBerdem verrin-
gert die Erhéhung der Transportgewichte die Zahl der Fahrten, was wiederum eine Entlastung fiir die Infra-
struktur darstellt. Gleichwohl ist zu priifen, welche Bauwerke mit erhéhten Gewichten nicht befahren werden
sollten. Neu gebaute Briicken sind ohnehin bereits seit ldngerer Zeit auslegungsbedingt fiir 44-Tonnen-

Transporte geeignet.

! Joachim Naumann: ,Projektbezogene Erkenntnisse aus den Grundlagenuntersuchungen zu Lkw-Gesamtlasten von
44t“, Bonn, 07.06.2017; Prof. Dr.-Ing. Karsten GeiBler, Prof. Dr.-Ing. Reinhard Maurer: ,,Grundlagenuntersuchungen

zu Lkw- Gesamtlasten von 44 t - Auswirkungen auf den Briickenbestand, Berlin / Dortmund, 15.07.2016
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