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Hauptgeschiftsstelle

Herrn

Anderung der Richtlinie 96/53/EG — Abmessungen & Gewichte im StraRengiiter-
verkehr

mit dem Beginn der dénischen Ratsprasidentschaft seit dem 01. Juli wird in den
kommenden Wochen auf EU-Ebene die o.g. Richtlinie tiber Gewichte und Abmes-
sungen im StralRengiiterverkehr (Weights and Dimensions Directive, WDD) weiter
beraten. Teil der Diskussion sind neue EU-weite Grenzwerte fiir Malle und Ge-
wichte von Fahrzeugen; insbesondere wird iiber die Anhebung der zulédssigen Ge-
samtmasse von Lkw im TEN-V-Netz diskutiert. In diese Beratungen ist auch die
Bundesregierung eingebunden. So mdchten wir Sie bitten, die folgenden Hinweise
und Anderungsvorschlige zu beriicksichtigen.

Konkret ist unsere Bitte, dass die vorgeschlagene Erh6hung der zuléssigen Gewichte
von Lkw abgelehnt wird. Andernfalls ist zu befiirchten, dass die angestrebte und
weitere Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene erheblich beeintréchtigt
wird.

Im Einzelnen:

1. Reverse Modal Shift und fairer Wettbewerb: Die Erh6hung der Maximallast
im StraRengiiterverkehr steigert dessen Attraktivitét erheblich. Eine fld-
chendeckende Anhebung des zulédssigen Lkw-Gesamtgewichts auf 44 Ton-
nen wiirde z.B. eine potenzielle Volumenzunahme von bis zu 10% im Stra-
Rentransport bedeuten. Dies ginge zu Lasten der Schiene, die bereits heute
durch hohe Infrastrukturkosten, Steuervorteile fiir konkurrierende Ver-
kehrssektoren und eine héhere Lohnstruktur im starken Wettbewerb mit
anderen Verkehrstrigern steht.

2. Klimaziele und Emissionen: Die Elektrifizierung des Stralengiiterverkehrs
ist grundsétzlich nachvollziehbar. So wurden bereits 2019 zwei Tonnen zu-
satzlich fiir Lkw mit emissionsfreien Antrieben (ZEV) zugelassen. Nun sollen
weitere zwei Tonnen frei gegeben werden (insgesamt +4t). Dabei ist zu be-
furchten, dass das zusitzliche Gewicht nicht allein fiir die Batterie, sondern
fiir die Fracht verwendet wird. Es ist daher mehr als fragwiirdig, inwiefern
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das Ziel der Dekarbonisierung durch die Anderung der Richtlinie mittelfris-
tig erreicht werden kann. Vielmehr sind Rebound-Effekte und eine Verlage-
rung von der Schiene auf die Strafle zu beflirchten.

Gleichzeitig ist das Verhéltnis von Transportvolumina zur notwendigen An-
triebsenergie auf der Schiene weiterhin wesentlich attraktiver als auf der
Stralle; Energiebedarfe sind entsprechend geringer (vgl. DHL). Eine Anreiz-
struktur, die eine Verlagerung von Giiterverkehren auf die Schiene begiins-
tigt, kann hier daher langfristig und in hohem Malfie zur Reduktion von
Emissionen im Giiterverkehrsbereich beitragen.

Mehrbelastung fiir die Stralen- und Briickeninfrastruktur: Schon heute ist
der Investitionsbedarf fiir die Sanierung des maroden deutschen Strallen-
und Briickennetzes enorm. In diesem Zusammenhang bitten wir dringend zu
beriicksichtigen, dass unsere Stellungnahme und Bitte nicht nur aus Sicht
von Schienengiiterverkehrsunternehmen wirtschaftlich motiviert ist. Es
geht vielmehr darum, dass die erhohten Gewichte flir Lkw eine imminente
zusatzliche Belastung fiir die Tragféhigkeit und Lebensdauer von Briicken
zum Gegenstand haben. Dies betrifft Briicken mit Trégerschaft aller staatli-
chen Ebenen - also Briicken, die in Zusténdigkeitsbereichen von Bund, Lén-
dern aber auch Kommunen sind. Wir haben bereits heute einen Zustand der
Infrastruktur von Straflen und Briicken, die uns iber Jahrzehnte einen enor-
men Sanierungsaufwand auferlegen. Durch erhéhte Lasten wird die Abgén-
gigkeit von Briicken deutlich verstarkt und der Investitionsaufwand zur Sa-
nierung weiter nach oben getrieben. Vor diesem Hintergrund sollte die Ge-
wichtszunahme unbedingt zuriickgewiesen werden.

Kompatibilitdt mit anderen Verkehrstriagern: Ein dauerhaft attraktiver
Schienengiiterverkehr leistet einen wichtigen Beitrag zur deutschen Wirt-
schaft und tragt gleichzeitig zur Erreichung der Klimaziele bei. Der Kombi-
nierte Verkehr (KV) kann dabei ma3geschneiderte Losungen fiir Cargotrans-
porte bieten. Dafiir ist die Komptabilitdt der Verkehrstréager iiber die unter-
schiedlichen Transportabschnitte hinweg essentiell. Der Einsatz von schwe-
reren Lkw im Vor- und Nachlauf kann hier sinnvoll sein, um emissionsarme
Lieferketten durch die Kombination von e-Lkw und Giiterzligen sicherzu-
stellen. Zu verhindern ist aber, dass eine weitere Ausdehnung der Maf3e und
Gewichte zu Anpassungsbedarfen bei anderen Verkehrstragern fiihrt, sich
die MaRe von Transportgefifien dndern und beispielsweise die Kranbarkeit
beeintrachtigt wird. Wir sprechen uns dafiir aus, dass erhéhte Gewichte
beim Lkw weiter nur fiir den Kombinierten Verkehr zuléssig sein sollen.

Personalmangel: Ein Giiterzug kann bis zu 52 Lkw auf der Stralle ersetzen
(vgl. Allianz Pro Schiene). Eine Verlagerung des Gliterverkehrs auf die Stralle
ginge dementsprechend mit einem erhéhten Bedarf an Fahrpersonal einher.
In Zeiten allgemeinen Personal- und Fachkréaftemangels stellt dies eine
enorme Herausforderung dar; zudem verringern herausfordernde Arbeits-
bedingungen die Attraktivitat des Stralengiliterverkehrssektors. Der Schie-
nengiiterverkehr im Vergleich kann unter wesentlich niedrigerem Personal -
einsatz héhere Giitermengen bewegen.

Externe Kosten: Eine Verlagerung von Giiterverkehren auf die Stralie birgt
Risiken von externen Kosten durch hohere Emissionen (vgl. Punkt 2), sowie
Flachenbedarfe und Umweltbelastungen durch Lkw-Reifenabrieb (vgl. VCO-
Wien).

Sicherheit: Das Unfallrisiko fiir den Lkw-Transport liegt rund 40-mal iiber
dem der Schiene; zudem ist das Risiko eines Totalverlustes auf der StralRe
hoher (vgl. DHL). Wir geben zu bedenken, dass eine Steigerung des Gewichts
von Lkw die Unfallrisiken im Falle einer Kollision weiter erh6hen kann.
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8. Mogliche Konkurrenz mit der militdrischen Mobilitédt: Eine Anpassung des
TEN-V-Netzes an die Anforderungen ldngerer und schwererer Lkw erfor-
dert erhebliche Investitionen. Es ist sicherzustellen, dass diese Investitions-
bedarfe die Finanzierung der (Schienen-)Infrastruktur fiir militarische Mo-
bilitdt nicht untergraben.

9. Harmonisierung mit Kapazitdtsmanagement und KV-Richtlinie: Damit die
Potenziale des Schienengiiterverkehrs ausgeschopft werden kénnen, sind
die Verhandlungen der WDD immer im Zusammenhang mit verwandten Ge-
setzgebungsverfahren zu sehen. Die Harmonisierung mit der Verordnung
iber die Nutzung von Fahrwegkapazitét der Eisenbahn im einheitlichen eu-
ropéischen Eisenbahnraum (COM(2023) 443 final) sowie der Richtlinie zum
Kombinierten Verkehr (COM(2023) 702 final) ist dringend geboten.

Sehr geehrter iese und andere Aspekte machen sicher deutlich,
dass die Einfuhrung neuer Male im Lkw-Verkehr und insbesondere héhere Ge-
wichte im StralRengiiterverkehr nicht zielfithrend sind. Dabei denken wir vor allem
an die aktuellen und grundsétzlichen Herausforderungen im Gliterverkehr, wie bei-
spielsweise Umweltauflagen, Investitionsbedarfe in die Infrastruktur, den Personal-
und Fachkraftemangel oder auch Flachenbedarfe. Wir bitten darum, entsprechende
Initiativen auf EU-Ebene abzulehnen und stehen natiirlich gerne und jederzeit auch
fiir Riickfragen zur Verfiigung.
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