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Wieder aktuell: bald freie Fahrt

fur Megatrucks auf Europas Strafjen ?

Die mogliche Zulassung von Megatrucks, das heiBt Lkw, die in Linge und Gewicht weit tiber
den heutigen Normen liegen, ist wieder im Gesprach.

Die zentrale Frage dabei ist, ob Gberlange und Gberschwere Lkw (auch Monstertrucks,
Megatrucks, Gigaliner oder EcoCombis genannt), deren Lidnge 25,25m und Gewicht bis zu
60t betragen kann, auf den StraBen Europas erlaubt werden sollen.

Die Debatte Uber die Einflhrung neuer Normen im Schwerverkehr steht im
Zusammenhang mit den Bemihungen von Fahrzeugherstellern und Verladern, den
wachsenden Giterverkehr in Europa tber die StraBe zu transportieren.

Das Vorhaben wirft allerdings eine Reihe von Fragen auf: Welche Auswirkungen hitte die
Einflihrung von Megatrucks auf das Marktgeftige des StraBengtiterverkehrs in Europa? Wie
passen Megatrucks zu den Verkehrspolitiken auf nationaler und europdischer Ebene? Und
was ware der Effekt auf die Bemiihungen um eine nachhaltige Entwicklung - zu einem
Zeitpunkt, wo der Klimawandel und die Verantwortung des Verkehrs dafiir in aller Munde ist.
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Der Bahnsektor kann diesen Fragen nicht gleichgiiltig gegeniiber
stehen. Er setzt sich seit langem fir einen fairen Wettbewerb
zwischen den Verkehrstréagern ein. Der Wettbewerb ist heute
immer noch verzerrt auf Grund mangelnder Transparenz
der Kosten, die die einzelnen Verkehrstrdger durch
Luftverschmutzung, Ldrm, Staus oder Unfélle verursachen
und fur die die Gesellschaft aufkommen muss.

Der Bahnsektor appelliert daher an die verantwortlichen
Entscheidungstrager, bei den Uberlegungen zur Einfiihrung der
Megatrucks den Aspekt der externen Kosten und die Auswirkungen
auf das Transportsystem als Ganzes zu berlicksichtigen.

Konventionelle Lkw-Arten

Léngere (und ggf. schwerere) Lkw



Nationale Normen (Ldnge und Gewicht)
fiir Strapenfahrzeuge in Europa

ZULASSIGE HOCHSTWERTE

LANGE GEWICHT (in Tonnen)
LAND
Lastzug Gelenkfahrzeug Lastzus Gelenkfahrzeug
5 Achsen + mehr 5 Achsen + mehr
Albanien 18.35 m 16.50 m 44 38
Aserbaidschan 20m - 37 37
Belarus 20 m 20 m 38 38
Belgien 18,75 m 16,50 m 44 44
Bosnien-Herzegowina 18 m 17 m 40 40
Bulgarien 18.76 m 16.50 m 40 40
Danemark 18.75m 16.50 m 42/48 42/48
Deutschland 18.75 m 16.50 m 40 40
EJR Mazedonien 18 m 16.50 m 40 40
Estland 18.75m 16.50 m 40 40
Finnland (1) 25.25 m 16.50 m 44 42/48
Frankreich 18.75m 16.50 m 40 40
Georgien - 20 m 44 44
Griechenland 18.75 m 16.50 m 40 40
Irland 18.35m 16.50 m 40 40
Island 22m 18m 40 44
Italien (2) 18.75 m 16.50 m 44 44
Kroatien 18.35 m 16.50 m 40 40
Lettland 18.756 m 16.50 m 40 40
. Lichtenstein 18.75m 16.50 m 40 40
Rechtlicher Rahmen IFETE 1875m  1650m 40 40
Luxemburg 18.75 m 16.50 m 44 44
Und VorSChriften Malta 18.75m 16.50 m 40 40
Moldawien 20 m 16.50 m 40 40
Niederlande 18.75m 16.50 m 50 50
Norwegen 19.50 m 17.50 m 46 44
Osterreich 18.75 m 16.50 m 38 (4) 38 (4)
Polen 18.75 m 16.50 m 40 40
Portugal (2) 18.75 m 16.50 m 40 40
. . . . . o~ " Ruménien 18.756 m 16.50 m 40 40
GemiB _europa\scher Ge;etzgebung (Richtlinie 96/53) sind die Mitgliedslander Russland 20m 20m 38 a8
berechtigt, innerstaatlich Gberlange und Uberschwere Lkw (modulares Schweden 24 m 25.25m 60 60
Konzept) zuzulassen. Die Richtlinie erlaubt jedoch nicht deren Einsatz fur Schweiz 18.75 m 16.50 m 40 40 _“]FE“VFVEQWZ_E:Q_ertd@ ;
i ; Serbien 18 m 16.50 m 40 40 m registriert sind.
grenziiberschreitenden Verkehr. — KT TEISOI an an
Slowenien 18.75m 16.50 m 40 40 (2) Fir bestimmte
Allerdings ist vorgesehen als ,Méglichkeit zur Bewaltigung des Wachstums im Spanien (2) 18.75m 16.50 m 40 40 Transportarten
europdischen Giiterverkehr in den kommenden Jahren zu untersuchen, EC:thiSChE Republik 12;2 m 12-:8 m ig ®) 3(2)/48 (gzegegoii::;fsrwme
. . . . - . . B . urkel . m R m -D. "
IFTWI“CWC\t ein Agrenzqk}erschreltehder. Elnsat% yon FahrzetjlgAkombmaltlonen, Ukraine 22'm 22'm a8 38 el 1)
die langer als die derzeitige Norm sind, jedoch die in der Richtlinie beschriebenen Ungarn 18.75 m 16.50 m 40 40
Abmessungen der einzelnen Module nicht Gberschreiten, einen Mehrwert Vereinigtes Kénigreich 18.75 m 16.50 m 40 40/44 (3) Mit pneumatischer

bringen kann" (s. Programm der Logistikkonferenz der GD TREN, Mai 2007). oder analoger Federung.
(4) Fir Fahrzeuge,

die in einem
EU-Mitgliedsstaat
registriert sind,

werden diese Werte

um 5% erhoht.

Die Verantwortung fiir innerstaatlich von StraBenfahrzeugen in punkto Lénge
und Gewicht einzuhaltende Normen obliegt den einzelnen Lindern (s. Tabelle).

Quelle: EKVM 2007




Ubergrope Strafenfahrzeuge voll oder versuchsweise im Betrieb

Realitdt und Perspektiven in Europa:

m In Schweden und Finnland sind StraBenfahrzeuge mit 25,25m
und 60t zugelassen.

m In Deutschland laufen Versuche in Niedersachsen, Nordrhein-
Westfalen, Baden-Wirttemberg, Sachsen-Anhalt und Bremen; in
Thiiringen wurden sie eingestellt.

m In den Niederlanden erfolgten Uber mehrere Jahre Pilotprojekte
und Versuche. Dort diirfen Megatrucks gemaB einer Vereinbarung
mit den StraBeninfrastrukturmanagern bis November 2007 verkehren.

m In Ddnemark beginnt im Januar 2008 ein Versuchsprogramm.

m In Frankreich wurde im Juni 2004 die Einfiihrung der Hochstlast
von 44t gestoppt.

Erstaunlicherweise finden sich die Erkenntnisse aus den jlngst in
Europa durchgefiihrten Versuchen und verschiedenen von den staatlichen
Stellen in Auftrag gegebenen Berichten kaum im derzeitigen
Entscheidungsfindungsprozess wieder.

AuBerhalb Europas gelten teilweise Normen, die hohere Gewichte und
groBere Langen zulassen - allerdings unter vollig anderen geografischen
und demografischen Bedingungen. Megatrucks, oder besser gesagt
Monstertrucks”, sind in groBen Lindern wie Australien (wo echte
Gliederziige mit mehreren Anhingern fahren) oder Neuseeland gang
und gédbe. Diese Fahrzeuge verkehren jedoch auf transkontinentalen
Langstrecken, nutzen wenig befahrene Autobahnen und durchqueren
schwach besiedelte Gebiete. Im europdischen StraBenverkehrssystem
waren sie undenkbar und als Referenz in der Diskussion um Megatrucks
sind sie ungeeignet.

Das Argument
der Befiirworter:
mehr Kapazitat

Die Meinungen lber die Vor- und Nachteile einer Verdnderung der
Lkw-Normen gehen auch innerhalb der Branche auseinander.

Ein Teil der Interessenvertreter des StraBenverkehrs, insbesondere
Lkw-Hersteller und Beférderungsunternehmen, fiihren dabei jeweils
eine Liste von vermeintlichen Vorteilen ins Feld, die sich aus der
Zulassung von Megatrucks in Europa ergeben wiirden. In der Tat lassen
sich all diese Vorteile auf einen einzigen Punkt bringen: namlich die
Erhéhung der Verladekapazitat, die zu einer Reihe von Verbesserungen
fiir den StraBensektor fiihren wiirde.

Diese Argumentation lautet wie folgt:

m Megatrucks erhéhten die Transportkapazititen (Nutzlast) zu
minimalen Kosten.

m Sie wirden zu einer besseren Auslastung der StraBen und
Autobahnen fiihren (unter der Annahme, dass jeder Megatruck
rund ein Drittel zusatzliche Nutzlast schafft) und demzufolge
reduziere bzw. stabilisiere sich bei konstantem Verkehrsaufkommen
- einem duBerst unwahrscheinlichen Szenario - die Anzahl konven-
tioneller Lkw auf den StraBen. Nicht erwdhnt wird, dass dieses
Szenario zwangslaufig mehr Logistikzentren erfordern wiirde, die
die von diesen Lkw abgelieferte Ware austeilen, was wiederum eine
Erh6hung des StraBenverkehrs zur Folge hatte.

m Wenn Megatrucks immer maximal beladen wéren, wiirden sich die
Stiickkosten des StraBenverkehrs (Kosten pro Tonnenkilometer) auf
Langstrecken laut einer UIRR-Studie um 20-25% reduzieren.



Aullendurchmesser 350 m
BO-Kraftkrels Breite des Kreisrings 7.0m 4

Autenradius 125 m
Innenradius 50m
Breite des Kreisrings 7.5 m

Umbau der Kreisverkehre fiir lingere Lkw
(Studie der BAST, Bundesanstalt fiir StraBenwesen, November 2006)

m Kompatibilitit der Megatrucks

Viele Autobahnen mit den Autobahn-Parkpldtzen

und Porkpldtze (Studie der BAST, Bundesanstalt

misten vegrofert fiir StraBenwesen, November 2006)
den, da sie bereits H i A

e Aiosungeree Und die Realitat?

erreicht haben.

Das erste Handicap: teure
Infrastrukturanpassungen

Die Zulassung von Uberlangen Lkw wirde eine Reihe von Anpassungen der bestehenden
StraBeninfrastruktur erfordern:

m auf stark befahrenen Autobahnen misste eine Extra-Spur fiir Megatrucks vorgesehen werden;

m Kreisverkehre, Zufahrten usw. missten erweitert werden;

m an den Schiene/StraBe-Schnittstellen wire eine Anderung der schignengleichen Bahniiberginge
(bauliche Gestaltung, Abmessungen, Sicherheitsausrtistung) und der Uberfiihrungen erforderlich;

m viele Autobahnen und Parkpldtze missten vergréBert werden (in Deutschland beispielsweise ist
die Kapazitat vielerorts bereits heute erschépft);

m die meisten Terminals und Logistikplattformen am Rande der Ballungszentren sowie deren
ZufahrtsstraBen missten neu strukturiert werden;

m und schlieBlich wére in vielen Féllen ein Neubau von StraBeninfrastruktur nach anderen, teureren
Spezifikationen erforderlich.

Die Zulassung besonders schwerer Lkw (bis zu 60t) erfordert auBerdem den

m kostenintensiven Ausbau bestimmter Bauwerke (Experten haben auf die Risiken von Briicken hingewiesen,
die in den 70er und 80er Jahren nach véllig anderen Lastmodellen gebaut wurden).
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Neben dem  betrdchtlichen  VerschleiB  der
Autobahninfrastruktur und den dadurch entstehenden
Instandhaltungs- bzw. Reparaturkosten wiirde dieser
Verkehr die offentlichen Haushalte der EU-Lénder,
Regionen, Gebietskorperschaften stark belasten. Die
entsprechenden Investitionen gingen auch angesichts
der eingeschrankten Mittel zwangsldufig zu Lasten
anderer Transportinfrastrukturprojekte (z.B. umwelt-
freundlicherer und nachhaltigerer schienengefiinrter
Lésungen fur den Stadt- und Vorstadtverkehr).

Da die beschrankten offentlichen Gelder immer stéarker
durch andere politische Anliegen wie Renten,
Gesundheitsversorgung, Bildung usw. beansprucht
werden, wenden die Mitgliedsstaaten, die in den 80er
Jahren durchschnittlich noch 1,5% ihres BIP in die
Transportinfrastruktur investierten, heute weniger als
1% fir diese auf. Die finanziellen Auswirkungen einer
megatruckgerechten Auslegung der StraBeninfrastruktur
sind also zu bedenken, und die Frage, aus welchen
Haushalten sie finanziert werden soll, muss beantwortet
werden.

SAND HILL

CRESTS

oy

NEXT

13km

Ein zweiter Effekt:
gravierende

Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit

Der Verkehr von Megatrucks auf Uberlasteten StraBen- und
Autobahnennetzen (insbesondere in den groBen Produktions-
und Verbrauchergebieten, Hafen usw.) birgt neue Risiken fiir die
Sicherheit im Verkehr.

Die wesentlichen Risiken fiir den
Strafenverkehr sind:

der gleichzeitige (und unterschiedlich schnelle) Verkehr von lan-
gen, schweren Lkw einerseits und Pkw andererseits;

die Vorhaltung einer Langsamfahrspur fiir Megatrucks,
wodurch langsamen Pkw praktisch eine Fahrbahn entzogen
wiirde;

Uberholmangver (zwischen konventionellen Lkw und
Megatrucks, Pkw und anderen Lkw-Arten usw.);

Risiken im Zusammenhang mit dem Verhalten der
Megatrucks im Verkehr: Seitenwindempfindlichkeit
wihrend der Fahrt, schwieriges Mandvrieren (auch mit
speziellen Hilfssystemen), Bremswege, Sichtprobleme
allgemein und im Besonderen in Terminals oder
Parkbereichen,

Sicherheitsrisiken an Bahniibergdngen und generell an allen
StraBe/Schiene-Schnittstellen (Bahniiberfiihrungen usw.),

gravierendere Unfallfolgen (mehr Todesopfer).
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Ein dritter Effekt:
stdarkeres Ungleichgewicht zwischen
den Verkehrstragern im Giiterverkehr

Die Zulassung von StraBenfahrzeugen mit 25,25m Lange und bis zu 60t Gewicht ware ein harter
Schlag fiir den Wettbewerb zwischen Schiene und StraBe, der sich genau zu dem Zeitpunkt,
an dem alle politischen Entscheidungstrager fiir eine Neuverteilung der Karten, fir faire
Wettbewerbsbedingungen und eine nachhaltigere Kombination der Verkehrstrager
(Intermodalitdt, Co-Modalitét) pladieren, zu Ungunsten der Schiene auswirken wiirde.

Laut der von UIRR/TIM Consult/Kombiverkehr in 2006 durchgefiihrten Studie hatte das
Aufkommen der Megatrucks ferner gravierende Konsequenzen fiir den kombinierten Verkehr
in Europa. Allein in Deutschland (s. Studie K+P Consultants’) verlagerten sich rund 7
Milliarden Tonnenkilometer von der Schiene auf die StraBe, wodurch dort zusétzliche 400.000
Lkw-Fahrten entstiinden, was uns zum Modalsplit der 90er Jahre zurlckwerfen und sdmtliche
Anstrengungen des letzten Jahrzehnts zur Schaffung eines ausgewogenen und nachhaltigen
Transportmarkts in Europa zunichte machen wiirde. Dies wurde in einem Schreiben von CER,
UIP, UIRR und UNIFE an den Vizeprasidenten der EU-Kommission und Verkehrskommissar,
Jacques Barrot, nachdriicklich betont.

Die Studie von UIRR/TIM Consult/ UIRR/Kombiverkehr aus 2006 prognostiziert tberdies eine
katastrophale Rickverlagerung von Gber 55% des beforderten Volumens im kombinierten
Verkehr auf die StraBe, falls in Deutschland tiberlange und tiberschwere Lkw eingefiihrt wiirden.
Dabei beriicksichtigt noch keine der beiden genannten Studien die Auswirkungen auf das
Einzelwagengeschaft, das ebenfalls stark beeintrachtigt wiirde.

Jede Initiative, die den StraBentransport - trotz aller vorhersehbaren negativen Auswirkungen,
wie der Kosten flir den Ausbau und die Instandhaltung der Infrastruktur, der Sicherheit im
StraBenverkehr und der Umweltbilanz - attraktiver fiir die Verlader macht, kann nur dazu beitragen,
das Ungleichgewicht im europdischen Gterverkehrsmarkt zu verstarken.

Kostentreiber Megatruck

Die Kosten fiir Infrastrukturanpassungen, erhéhte Sicherheitsrisiken im StraBenverkehr
und die Verlagerung von Gitervolumen von der Schiene auf die StraBe gehen zu Lasten des
Steuerzahlers, bezieht man die externen Kosten in die Rechnung mit ein.

Hierzu ist anzumerken, dass der Transportpreis heute nicht die tatsdchlich durch
den Verkehr verursachten Kosten widerspiegelt, insbesondere nicht die
externen Kosten, die der Gesellschaft durch den Transport entstehen
und von ihr insgesamt finanziert werden, wie u.a. Klimawandel,
Luftverschmutzung, Unfédlle, aber auch Staus und Larm.
Eine Studie von INFRAS/IWW (Oktober 2004)
schatzte die den 17 europdischen Landern im

Durchschnittliche externe Kosten:
Gliterverkehr (2000) Euros pro 1000km

M Unfalle

B Luftverschmutzung
Up- und Downstreamprozesse
Effekte in Stadten
Klimawandel (niedriger Ansatz)

Jahr 2000 entstandenen externen Kosten auf

Larm
650 Mrd. Euro, was immerhin 7,3% des BIP ausmacht M Natur und Landschaft
(wobei der Posten Stau nicht eingerechnet wurde). Klimawandel

(Differenz niedriger/hoher Ansatz)

300

Der GroBteil der Kosten (80%) geht auf das Konto der
StraBe - daher wiirde die Zulassung von Megatrucks
zwangsldufig dazu fihren, die finanzielle Birde, die
alle européischen Steuerzahler belastet, aber nur
einigen wenigen Transportunternehmen zu Gute
kommt, zu erhohen.

271.3
250

200

Die Schaffung eines nachhaltigen Verkehrssystems ist
heute dringlicher denn je. Dabei sind umweltschonende
Verkehrstriger wie die Bahn (deren externe Kosten sich
lediglich auf 2% des BIP belaufen) zu frdern.

150

Der europédische Bahnsektor setzt - immer mit Blick
auf Nachhaltigkeit - alles daran, die Attraktivitat
und Wettbewerbsféhigkeit seiner Produkte,
insbesondere des Schienenglterverkehrs, zu
optimieren. Die Zulassung und Férderung
von Megatrucks ist vor diesem

Hintergrund ganz sicher nicht mit der
Vision eines nachhaltigeren Transport-

markts vereinbar.

Strape Schiene Luftfahrt Wasserweg

Quelle: INFRAS/IWW, 2004

Setzt man die externen Kosten ins Verhdltnis zum
Verkehrsvolumen, ergeben sich die durchschnittlichen Kosten,
die unter den Verkehrstragern verglichen werden kénnen.
Daraus wird ersichtlich, dass 1000tkm auf dem Lkw

die Gesellschaft 88 euros gegeniiber 18 euros auf der Schiene
(also vier Mal weniger!) kosten.

Externe Kosten des Verkehrs insgesamt in Westeuropa (2000)
650 Mrd. Euro (7,3% des BIP) ohne Staukosten

24 %

14 % |
A
84 %
27 %
M Luft 90.9 Klimawandel 195.7 M Unfélle 156.4
Schiene 12.3 M Landschaft 20 Larm 45.6
Wasserwege 2.6 Upstreamprozesse 47.4 B Luftverschmutzung 174.6

B Strape 544.4 Effekte in Stadten 10.5 Quelle: INFRAS/IWW, 2004



Widerspruch zu den
Zielen nachhaltiger
Verkehrspolitik

und Mobilitat

Die Verlader zu ermutigen, noch mehr Guiter per StraBe (als Ersatz fur den
kombinierten Schienenverkehr) zu befordern, stiinde im krassen Gegensatz
zu den Schlussfolgerungen des Europdischen Rats vom 8. und 9. Mérz 2007,
in denen die europdischen Staats- und Regierungschefs sich zu einer Senkung
der Treibhausgasemissionen zwischen 1990 und 2020 um 20% verpflichten.
Die Zulassung von Megatrucks und damit die gezielte Steigerung der
Attraktivitat der StraBe liefe den Anstrengungen der EU und der Regierungen
aller europdischen Staaten zur Férderung der Inter- und Co-Modalitdt sowie
des kombinierten Verkehrs im Hinblick auf die bestmdgliche Synergie zwischen
den Verkehrstragern entgegen.

Ganz allgemein stiinde eine solche MaBnahme dariiber hinaus im
Widerspruch zu den intensiven Anstrengungen nationaler und internationaler
Behérden zur Férderung der Schiene als ,sauberem” Verkehrstrager (im Sinne
des Kyoto-Protokolls und der Ziele der nachhaltigen Entwicklung).
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Die Akteure im Schienenverkehr bieten
attraktiven und wettbewerbsfahigen Service
im kombinierten und konventionellen
Schienengiiterverkehr

Das Resultat der MaBnahmen zur Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit, Qualitdt und Zuverldssigkeit des
Angebots im kombinierten Schienengiterverkehr
schldgt sich derzeit in Europa in stolzen 6,8% jahrlichen
Zuwachs nieder. Die EU Verkehrspolitik unterstiitzt
diese  Entwicklung und verfolgt derzeit in
Zusammenarbeit mit den Unternehmen weitere
Ansatze flr eine gezielte Optimierung:

m Festlegung eines prioritdren Giiterverkehrsnetzes

m Ausbau der Korridore und Kapazitatsverbesserungen
(z.B. Projekt DIOMIS)

m Implementierung interoperabler Systeme (Betrieb
mit ERTMS zur Zugsicherung/-steuerung und
Kommunikation)

m Rationalisierung des Guterwagen-Flottenmana-
gements in Europa

m Harmonisierung der Telematik im Guterverkehr
(europaweite technische Spezifikationen fir die
Interoperabilitat der Telematik des Gliterverkehrs,
TAFTSI)

m eine Reihe weiterer Projekte zur Optimierung der
Effizienz und Qualitdt im internationalen
Schienengtiterverkehr

Vor diesem Hintergrund wére die europaweite
Forderung neuer und scheinbar attraktiver, GibergroBer
Transporteinheiten ganz sicher die falsche Botschaft an
den Guterverkehrsmarkt. Sie wiirde in der Tat alle
MaBnahmen im Hinblick auf die Schaffung einer
kundengerechten europdischen Transportlandschaft
zunichte machen.

LAND BRUTTOTONNEN IN Mio ZUWACHS

2005
Osterreich 3.12
Belgien 6.40
Frankreich 4.63
Deutschland 19.11
Italien 12.83
Schweiz 4.47

Quelle: DIOMIS-Studie der UIC, 2006

kombinierten Verkehrs
2005/2015 pro Land

Grundsétzlich kann eine Einfiihrung von Megatrucks
auf keinen Fall ins Auge gefasst werden, bevor der
Schienenguterverkehr nicht von den auf ihm lastenden
Infrastrukturauflagen befreit ist. Davor sind jedoch
noch eine Reihe weiterer Fragen zu losen:

m die Einflhrung einer angemessenen
StraBennutzungsgeblhr,

m generell die Internalisierung der externen Kosten,

m die Harmonisierung der Arbeitsbedingungen -
zwischen den Verkehrstragern - und die effektive
Uberwachung der Einhaltung dieser Regeln durch
die StraBenbeforderer,

m die Vorbereitung der technischen Aspekte (Kapazitat,
zuldssige Zugldnge und -last, Interoperabilitat,
Trassenzuweisung und Prioritatenregelgung) einer
dem Guterverkehr Prioritdt einrdumenden européi-
schen Schieneninfrastruktur.

Wird der Schienengtiterverkehr nicht aus seiner
,Zwangsjacke' befreit und werden gleichzeitig die
Standards fir die StraBe weiter gesenkt, ist seine
Zukunft klar bedroht. Derartige MaBnahmen hatten zur
Folge, dass alle Anstrengungen zur Verfolgung einer
ausgewogenen und verantwortungsbe-
wussten Verkehrspolitik abrupt
zum Stillstand gebracht
wiirden.

Perspektiven
des kombinierten
Wachstumsprognose

Wachstum des

durchschn.
jahrliche
Wachstumsrate

Millionen Tonnen
8

2015 “
4.85 55,4 % “

13.20 106,3 % i

10.26 121,6 %

41.71 118,3 % 0

26.65 107,7 % 1988 2002 2015
6.16 37,8 % Quelle: KLV-Gruppe der UIC,

Studie zu den Kapazitatsreserven

der Infrastruktur 2015

Schienengiiterverkehrs
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