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Kampf um schwere Lkw entbrannt

USA Wirtschaftsverbund will Fahrzeuge bis 44 t auf die amerikanischen Stral3en holen

Von Dr. Fritz Bauer

Eine Gruppe aus 150 Verbinden, Ver-
ladern und Transportbetrieben hat
sich zusammengeschlossen, um auf
amerikanischen StraRRen fiir schwere
Lkw zu werben. Wie die Reedereien
und Giiterbahnbetreiber wollen auch
sie durch GroRe Effizienz schaffen.
Doch die Widerstinde sind groR.

Wenn der Nahrungsmittelprodu-
zent Kraft Foods Inc. Lkw belddt, miis-
sen die Sattelziige in 40 Prozent aller
Fille halbvoll beladen auf die StraRRe.
Waren wie Mayonnaise oder Getrdnke-
packs sind schlicht zu schwer, so dass
Sattelschlepper plus Trailer das zulis-
sige Gesamtgewicht von 80 000 Pfund
(rund 36,2 t) erreichen, bevor der vor-
handene Raum voll genutzt ist. Da-
von hat das Unternehmen jetzt genug.
Die Firma gehort zu den rund 150 Ver-
ladern und Carriern, die vom US-Ab-
geordnetenhaus und dem Senat eine
Erhohung des zuldssigen Gesamtge-
wichts der Lkw um 20 Prozent fordern.
»Safe and Efficient Transportation Act
0f 2009 heiRt ihr Vorschlag.

Konkret sollen Kombinationen
mit einem Gesamtgewicht von 97 000
Pfund (knapp 44 t) und einer zusitz-
lichen sechsten Achse zugelassen
werden. Die Organisation, die mitdie-
sem Ziel gegriindet wurde, heilRt Coa-
lition for Transportation Productivity
(CTP). Viele Verbiande und Unterneh-
men aus der Forstwirtschaft sind ihr
angeschlossen, Mitglieder kommen
auch aus der Landwirtschaft, dem Le-
bensmittelhandel und -transport und
der Schwerindustrie.

Die Allround-Lésung. Fiir sie ist der
schwere Lkw die Losung fast aller Pro-
bleme im StralRentransport: So schaff-
ten diese Fahrzeuge — bezogen auf den
Treibstoffverbrauch — 17 Prozent mehr
tkm als die heute tblichen 36-Tonner.
So wiirde der Verteuerung der Trans-
porte durch steigende Dieselpreise ent-
gegengewirkt. Auf3erdem habe das Ver-
kehrsministerium ermittelt, dass durch
weniger Leerfahrten 19 Prozent Treib-
stoff gespart wiirden, was der Um-
welt zugute kommt. Allein Kraft Foods
wiirde mit diesen Lkw 25 Mio. | Diesel
jahrlich sparen und den AusstoR von
Kohlendioxid um 73 000 t reduzieren.
Darliber hinaus wirkten die sin-
kenden Kosten sich bei den Anbie-
tern nattirlich direkt in Form von stei-
gender Wettbewerbsfihigkeit aus.
Dies vor allem, weil sowohl in Mexiko
als auch in Kanada mit schwereren
Lkw gefahren werden darf. So diirfen
in der Provinz Alberta Lkw mit bis zu
63,5 t eingesetzt werden. Aul3erdem
wire eine Harmonisierung ein erster
Schritt, um die grenziiberschreitenden
Verkehre zu vereinfachen — und damit
effizienter gestalten zu kénnen.
SchlieRlich wire eine neue Rege-
lung nach Ansicht der Verbands auch
ein Jobmotor fiir die Automobilindu-
strie. Ein erheblicher Teil der finanz-
kriftigen Verlader mit groRen Men-
gen—undentsprechend groRemBedarf
an Fahrzeugen — wiirde in Fahrzeuge
und Ausriistung investieren. Uber eine

B
£
g
]
3
(=
2

Viele Amerikaner fiirchten sich vor diesen Ungetiimen — entsprechend groR ist der Widerstand gegen noch gréRere Lkw.

Sondermaut kime auRerdem der Staat
an mehr Geld fiir die Unterhaltung der
Strallen, wihrend weniger Fahrzeuge
insgesamt flir einen geringeren Ver-
schleil? sorgten. 2,4 Mrd. USD wiirden
die Offiziellen nach Berechnungen der
CTP sparen. SchlieRlich sei durch die
sechste Achse sichergestellt, dass pro
Rad nicht mehr Gewicht auf die Stralle
kommt als bisher. Und natiirlich be-
deuten weniger Fahrzeuge auch ein
geringeres Unfallrisiko.

Dabei will CTP nur erreichen, was
fir andere Carrier lingst gang und
gibe ist. Paul Bingham, Geschifts-
fithrer des Verkehrsforschungsinsti-
tuts IHS Global Insight, sagt dazu:
~Was sie wollen, ist eine Gleichstel-
lung von Lkw und Bahn.“ Denn die
Containerschiffe werden immer gro-
Rer und auch die Giiterziige in den
USA immer linger. Der Anbieter
Union Pacific hat seine Ziige im ersten
Quartal um 15 Prozent verlangert und
so 900 Abfahrten gespart. Auch hier
tauchen Fragen auf, beispielsweise
wie lange Rettungswagen gegebe-
nenfalls an Ubergingen warten miis-
sen, wenn das Standard wird. Das Ziel
aber ist bei allen Verkehrstrigern das
gleiche: den Treibstoffverbrauch und
damit die Kosten zu senken.

Tiefsitzendes Trauma. Doch so
schnell schieBen weder die PreulRen,
noch die amerikanischen Politiker
und Interessenverbinde. Die CTP bil-
ligte in ihrer Eingabe HR 1799 an den
Kongress zwar zu, dass spezielle, ho-
here Mautsitze gelten miissten, um
die Mehrbelastung der Infrastruk-

. tur auszugleichen. Trotzdem hat sich

eine starke Gegenbewegung entwi-
ckelt. Der Vorschlag sei verriickt, be-
hauptet beispielsweise Chris Rizzo,
im Bundesstaat Virginia fiir die Ver-
kehrssicherheit zustindig. Es gebe
keinen Grund, die Vorgaben aus dem
Jahre 1974 aufzuheben. Er konne die
Briicken faktisch unter dem Gewicht
zittern spiiren. ,Je schwerer der Last-
zug, desto mehr.“

Im Sommer 2007 war in Minnea-
polis, im Bundesstaat Minnesota eine
Briicke mitten in der Rush Hour zu-
sammengebrochen. 13 Menschen
wurden getotet und rund 150 verletzt.
Zwar war hier nicht Uberlastung der
Grund, sondern eine falsch berech-
nete Statik. Trotzdem hat diese Nach-
richt viele traumatisiert. Der Interes-
senverband der Uberlebenden ist in
Minneapolis aktiv, um die Gesetzesin-
derung zu verhindern.

Daneben gibt es Einwinde weiterer
Interessenverbinde von Stral3enver-
kehrs-Unfallopfern. Jane Mathis, die
Vorsitzende der Organisation Truck
Safety Koalition: ,Was wir brauchen,
sind nicht grof3ere Lastzlige, sondern
solche, die sicherer sind.“

Teilweise Zustimmung. Unabhingig
davon macht sich eine Gruppe von 19
Gouverneuren aus den Westkiisten-
Staaten dafiir stark, dass lingere, zwei
und dreiteilige Kombinationen zuge-
lassen werden. Heute sind auf den
meisten Strallen Transporter bis 53
FuR (16,15 m) zugelassen. Sie kdnnten
neue Regelungen zwar Bundesstaat
fir Bundesstaat selbst umsetzen. Die
Bundesautobahnen wiirden dann al-
lerdings nicht darunter fallen. Hier hat
Washington die Entscheidungshoheit.
Sollte der Bund zustimmen, rechnen
sie mit bis zu einem Viertel weniger
Lkw-Transporten. Inzwischen befasst
sich die Washingtoner Politik mit dem
Thema, allerdings — gut zwei Monate

vor den Wahlen — nur verhalten. Dass
die bestehende Regierung diesbeziig-
lich noch eine Entscheidung fillt, ist
unwahrscheinlich.

Elner, der die Idee unterstiitzt, ist
der demokratische Abgeordnete Mi-
chael Michaud aus dem Bundesstaat
Maine. Er ist offen fiir die 44-Tonner.
Er begriindet seinen Standpunkt mit
den ,supergroflen Containerschiffen,
die in gut drei Jahren durch den Pa-
namakanal auch in die Ostkiistenhi-
fen kommen“. Die Mengen miissten
schlieRlich auch transportiert wer-
den. Doch schon sein Senatskollege
aus New Jersey, Frank Lautenberg, ist
gegen jede derartige Aufweichung der
Hochstgrenzen. Und er ist sich der Un-
terstiitzung des Kollegen Jim McGo-
vern aus Massachussets sicher.

Nattirlich haben sich auch die un-
abhingigen Fuhrunternehmer zu
Wort gemeldet. Thr Verband Owners-
Operators Independent Drivers Asso-
ciation hat sich gegen eine Anderung
ausgesprochen. Wie immer hitten
seine Mitglieder nicht das notige Geld
fiir Neuanschaffungen. Kredite sind
fiir diese Operateure wegen der chro-
nisch schlechten Eigenkapitaldeckung
der Branche kaum zu bekommen. Sie
befiirchten deshalb, im Falle einer An-
derung vom Wettbewerb tberrollt zu
werden. DVZ 24.8.2010 (at/kk)
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