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Das EuroCombi-Konzept aus Sicht des ADAC

Vor rund zwei Jahren begannen Verlader, Nutzfahrzeugfabrikanten sowie Hersteller von Lkw-Aufbauten,
Forderungen zur Lockerung der derzeit zuldssigen MaBe und Gewichte fir Lkw zu stellen. Insbesondere
wurde dabei auf die in den skandinavischen L&ndern schon zuldssigen Nutzfahrzeugkonzepte mit 24 m Fahr-
zeuglange und 60 Tonnen Gewicht verwiesen. Ziel ist es, das Autobahnnetz sowie zertifizierte Bundesstra3en
mit langeren und schwereren Lkw befahren zu diirfen. Gefordert wird dazu eine Anderung der StVZO.

Das Konzept des EuroCombis — so wie es von den Befiirwortern der XXL-Fahrzeuge immer wieder vorgetra-
gen wird — klingt einfach: Aus drei Lkw mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 40 Tonnen und einer Lange
von 16,50 m bzw. 18,75 m lieBen sich durch geringe technische Verdnderungen zwei Lkw-Kombinationen mit
einem Gesamtgewicht von 60 Tonnen und einer Lange von 25,25 m konfigurieren.

Die Transportwirtschaft hat aufgrund der geduBerten Bedenken gegen die Supertrucks bereits einen Teil-
rickzieher gemacht und fordert jetzt nur noch eine Zulassung der Supertrucks flr eine Zuladung von bis
zu 40 oder 48 Tonnen. Aus der Sicht des ADAC bestehen auch bei der Begrenzung der Zuladung weiter
erhebliche Bedenken. Insbesondere wird es sehr schnell Forderungen geben, die kiinstliche Beschréankung
der technisch mdglichen Zuladung wieder aufzuheben.
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Trotz der Tatsache, dass sich die Verkehrsminister der Lénder urspringlich einig waren, nicht vorab durch
Sondergenehmigungen Fakten schaffen zu wollen, gibt es heute bereits in mehreren Landern Ausnahme-
genehmigungen.
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Derzeit fihren Niedersachsen (Route: Wolfsburg — Emden), Baden-Wurttemberg, DaimlerChrysler Werks-
verkehr (Route Stuttgart — Sindelfingen) und Nordrhein-Westfalen (Route Rotterdam — Bochum) eigenstan-
dige, nicht mit dem BMVBS abgestimmte regionale Modellversuche mit den 25 Meter langen Schwerlastfahr-
zeugen durch, die allerdings auf ein zulassiges Gesamtgewicht von 40 Tonnen begrenzt sind. Wahrend
Transportunternehmer sich durch XXL-Fahrzeuge mehr Effizienz erwarten, reicht die augenblickliche Meinung
der Bundeslander, siche Ampel, von Zustimmung tUber Abwarten bis hin zur strikten Ablehnung.

Waéhrend in Schweden XXL-Fahrzeuge seit Jahren im Einsatz sind, haben die Niederlande im November 2006
die Fortsetzung ihres Mitte 2004 begonnenen Modellversuches beschlossen. Dabei handelt es sich um einen
GroBversuch mit 150 Lkw (25,25 Lénge bei 60 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht) auf speziellen, von den
teilnehmenden Spediteuren ausgewahlten Routen. Der Versuch soll weitergehende Daten und eine Evaluie-
rung der Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und StraBeninfrastruktur bringen. Vorlaufiges Ergebnis des
Piloten: Hinsichtlich der Verkehrssicherheit und der Ausstattung der Fahrzeuge gibt es noch eine Reihe offener
Fragen. Die Autofahrer haben, wie eine Befragung ergab, derzeit noch keine nennenswerten Probleme mit
den Supertrucks, was allerdings bei der Zahl von ca. 150 Testfahrzeugen nicht verwunderlich ist.

Die schwedische Regierung lasst allerdings die Vorteile der Riickkehr zum europaischen Standard-Lkw
hinsichtlich der Kosten, dem Verschlei3 von StraBen und der Verkehrssicherheit untersuchen, und auch die
Niederlande haben sich flr eine Abkehr von den Supertrucks entschieden. Der Verkehrsausschuss des
Europaischen Parlaments hat sich ebenfalls gegen eine europaweite Zulassung ausgesprochen.
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Der ADAC hat sich bereits 2004 skeptisch zu den XXL-Fahrzeugen positioniert und
Bremst sieht sich in der derzeitigen Fachdiskussion voll bestatigt. Grundsétzlich unterstitzt
d i e der ADAC MaBnahmen, die die Situation des StraBenguterverkehrs verbessern, so-
lange diese nicht zu Lasten von Sicherheit, StraBeninfrastruktur und Umwelt

Riesen- o

TNCkS! Auch die Umweltwirkung der Supertrucks ist aus Sicht des ADAC nur bedingt positiv
In Niedersachsen wurde ein zu sehen. Zwar verbrauchen die XXL-Fahrzeuge pro Tonne Fracht und Kilometer
h;‘“mﬁ':'m'm':‘mr weniger Treibstoff als ein herkémmlicher Lkw. Es ist aber zu befiirchten, dass es
den Gefahren, dievon denneuen  durch die Supertrucks zu einer massiven Verlagerung von der Schiene auf die Stra3e
Giganten der Straleausgenen 1 s e, Durch die hdhere Transportkapazitit sind bei voller Auslastung relativ weniger
Fahrten notwendig, was die Belastung von Umwelt und Anwohnern mit Schadstoffen (Feinstaub, Stickoxide)
und Larm reduziert. Daneben werden theoretisch weniger fossile Energien verbraucht und die Kohlendioxid-
emissionen verringert. Weniger Lkw auf den Autobahnen bedeuten auch weniger Stau und damit einen ge-
ringeren Kraftstoffverbrauch und niedrigere Emissionen der restlichen Kraftfahrzeugflotte. Die relativen
Vorteile werden aber nur dann wirksam, wenn die Fahrzeuge ihre volle Kapazitat nutzen wiirden und es keine
Verlagerung von der Schiene gébe. Somit gabe es in der Praxis bei der Umweltbelastung nur sehr geringe
Vorteile, die die Sicherheitsbedenken in keiner Weise aufwiegen.

Aufgrund der jetzt vorliegenden Informationen und Fakten tUberwiegen nach Ansicht des Clubs jedoch die
Risiken einer Zulassung von Supertrucks. Dies bestatigt auch eine aktuelle représentative Umfrage bei ADAC-
Mitgliedern: 75% halten die XXL-Brummis flr nicht sinnvoll. Angesichts des stetig zunehmenden Guter-
verkehrs sind nicht zuletzt auch MaBnahmen notwendig, welche die Attraktivitdt des Bahntransports steigern.

. Nicht sinnvoll . Sinnvoll Keine Angaben

Mitgliederumfrage in der ADACmotorwelt 01/07

In Deutschland hat die Bundesregierung bei der Bundesanstalt fir StraBenwesen eine Studie mit dem Ziel in
Auftrag gegeben, die Auswirkungen von XXL-Fahrzeugen auf die Verkehrssicherheit, die Verkehrsablaufe und
die StraBeninfrastruktur zu klaren. Die BASt kam unabhéngig von den Untersuchungen des ADAC zu dem
Ergebnis, dass eine Zulassung der Supertrucks aus Grinden der Sicherheit im Verkehr und der Belastung
der StraBen nicht sinnvoll ist. Diese Studie liegt seit Anfang Mérz 2007 vor. Dazu hat der ADAC eine Gegen-
Uberstellung erarbeitet (siehe Anlage).

Der ADAC und die BASt sehen bei der Zulassung von XXL-Fahrzeugen erhebliche Probleme fiir die Sicher-
heit und Leichtigkeit des StraBenverkehrs. Die Verkehrsexperten des ADAC haben ,,5 Argumente gegen die
Einflhrung von XXL-Fahrzeugen erarbeitet.
Hier die Themenfelder: e Argument 1: Traglastreserven von Briickenbauwerken

e Argument 2: StraBenerhalt

e Argument 3: Abstellflachen fiir den Schwerverkehr

e Argument 4: Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs

e Argument 5: Verkehrssicherheit



e Argument 1: Traglastreserven von Briickenbauwerken

Fakt ist: Knapp die Halfte aller 37.000 Briickenbauwerke im Zuge von Autobahnen und BundesstraBen sind
mindestens 30 Jahre alt. Der Zustand von 13 % aller Bauwerke wird als ,kritisch® eingestuft, 2% erhalten gar
die Note ,ungenlgend”. Mit der Note ,,sehr gut® kdnnen heute nur noch 7% der Briicken aufwarten, 2001
waren es noch 18 %. Beim Uberfahren von Briickenbauwerken entstehen also gréBte Probleme.

Trotz glinstiger Verteilung der Last auf mehrere Achsen belastet ein 60-Tonner eine Brlicke letztlich starker als
ein 40-Tonner (Beispiel Skizze). SchlieBlich zahlt das Gesamtgewicht, mit dem das Bauwerk belastet wird,
wobei auch Fahrzeuge des Gegenverkehrs in die Berechnung einzubeziehen sind.

Der ADAC stellt fest: Eine aktuelle Bewertung aller Briickenbauwerke auf dem deutschen FernstraBennetz —
moglichst in Form einer Datenbank mit allen relevanten KenngréBen zur Bewertung der Standsicherheit und
Dauerhaftigkeit — wére notwendig, um die Auswirkungen der Supertrucks auf die Verkehrsinfrastruktur hin-
reichend sicher beurteilen zu kénnen. Dazu missten auch Kosten-Nutzen-Rechnungen angestellt werden.
Die Kosten fur die Brickenprifungen nach DIN werden allerdings in die Millionen gehen.

Der ADAC warnt: Die von der Industrie favorisierten Supertrucks wiirden die Tragreserven der bereits vor-
geschadigten Bricken weiter reduzieren. Dies héatte eine haufigere Reparatur und eine vorzeitige Erneuerung
von Briickenbauwerken mit zusétzlichen Staus und einhergehenden Umweltbelastungen zur Folge. Fir eine
Dauerbelastung mit Supertrucks ist der gréBte Part der deutschen StraBeninfrastruktur jedoch nicht aus-
gelegt. Auch die Sanierungsbudgets waren dadurch Uberstrapaziert, schlieBlich fehlen bereits heute rund
2,5 Mrd. € jahrlich fur die Erhaltung des BundesfernstraBennetzes.
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e Argument 2: StraBenerhalt

Fakt ist: Im 12.400 km langen deutschen Autobahnnetz gibt es taglich etwa 250 Baustellen mit zum Teil
erheblicher Ldnge. Hinzu kommen weitere 40 Baustellen im Zusammenhang mit der Erhaltung von Briicken-
bauwerken. Die meisten Schéden resultieren aus den mittlerweile bis auf 11,5 Tonnen angewachsenen
Achslasten des Schwerverkehrs. Die verwendeten Regelbauweisen sind in Bezug auf ihre Tragfahigkeit weit-
gehend ausgereizt. Schon jetzt zeichnet sich ab, dass hohe Achslasten in Verbindung mit heiBen Sommern
zu irreversiblen Verformungsschaden fihren werden.

Der ADAC stellt fest: Trotz rechnerisch glinstigerer Achslastverteilung wirde die rechte Fahrspur einem
stéarkeren Verschlei3 unterworfen sein und XXL-Fahrzeuge durch die Radspuren massiv geschadigt werden.
Wassergeflllte Spurrinnen sind Ausldser fir das geféhrliche Aquaplaning. Nur durch versetzte Spurweiten
konnte eine gleichmaBigere Fahrbahnbeanspruchung erreicht werden.

Der ADAC warnt: Die straBenbautechnischen Auswirkungen durch XXL-Fahrzeuge werden auf Grund der
unterschiedlichen Trag-, Binder- und VerschleiBschichten auf den Autobahnen héchst unterschiedlich sein.
Da XXL-Fahrzeuge ausschlieBlich die rechte Fahrspur benutzen missen, werden hier zwangslaufig die groéB-
ten Schaden auftreten, die sich in Spurrillen und Aquaplaninggefahr duBern kénnen. Das Herunterbremsen
hoher Fahrzeuggewichte wirde die Fahrbahnen zusétzlich in hohem MaBe strapazieren.

Fahrbahnsanierung auf Autobahn (Quelle: Ing. Biro Wagmann, Flirstenzell)



e Argument 3: Abstellflachen fiir den Schwerverkehr

Fakt ist: Derzeit fehlen in Deutschland an den Autobahnraststatten mehrere Tausend Lkw-Stellplatze. Der
ADAC und auch die Fernfahrerorganisationen haben die Verwaltung wiederholt auf diesen Mangel hin-
gewiesen. Die Polizei ist oftmals hilflos gegen die in den Abendstunden gehduft eintreffenden Brummis.
Rastanlagen missen vornehmlich in den Nachten von Montag bis Freitag wesentlich mehr Lkw verkraften, als
Abstellflachen vorhanden sind. Dies trifft vor allem auf die Hauptrouten (A1 bis A9) zu, wo groBzligig angelegte
Platze mit mehr als 100 Stellplatzen Mangelware sind. Manchmal sind dort selbst die Verzégerungsstreifen in
den Zufahrten und die Beschleunigungsspuren in den Ausfahrten zugeparkt.

Der ADAC stellt fest: Mangelnde Abstellflachen fir den Schwerverkehr auf Autobahnrastanlagen bedeuten
Qualitats- und SicherheitseinbuBen fur alle Verkehrsteilnehmer. Betroffen sind nicht nur die Autobahnen,
sondern auch entlang der Autobahn gelegene Ortschaften, die zum né&chtlichen Abstellen der Fahrzeuge
aufgesucht werden. Auch die neue Richtlinie fir Rastanlagen (RR, Entwurf 2007 der Forschungsgesellschaft
fur StraBen- und Verkehrswesen), sieht derzeit noch keine UbergroBen Stellplatze fir XXL-Fahrzeuge vor.

Der ADAC warnt: Die ADAC Motorwelt hat mehrfach Uber die Stellplatzproblematik von Lkw an Auto-
bahnrastanlagen und die damit verbundenen Unfélle mit tédlichem Ausgang berichtet. Die ab 1.4.2007 von
der EU vorgegebenen strengeren Vorschriften fir Lenk- und Ruhezeiten werden das Problem zusatzlich
verschéarfen.

Tanken
den SR L
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e Argument 4: Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs

Fakt ist: Glaubt man den Beflirwortern der XXL-Fahrzeuge, dann sollen diese nur auBerorts auf Strecken
zwischen den Produktionsstatten und Verteilzentren eingesetzt werden. Im niederldndischen GroBversuch
wurden ausschlieBlich Routen gewahlt, die eine Fulle von verkehrstechnischen Rahmenbedingungen erflllen
mussten.

Der ADAC stellt fest: Nur ein geringer Teil (etwa 5 %) des auBerdrtlichen StraBennetzes ist fir schwere und
Uberlange Lkw Uberhaupt geeignet. Die deutschen StraBen sind nicht — wie im Nachbarland Holland — auf
50 Tonnen Lasteintrag ausgelegt. Viele Trassierungen von Bundes- und vor allem LandesstraBen sind nicht
fur die Abwicklung von XXL-Verkehr geeignet. Dies wére erst nach der kostspieligen Errichtung von Umlade-
terminals maoglich.

Der ADAC warnt: Ein Blick auf die regionale Verteilung der Produktionsstétten in Deutschland zeigt die
Diskrepanz auf. Diese befinden sich meist nicht in unmittelbarer Autobahnnéhe, im norddeutschen Raum sind
sogar Entfernungen zwischen 70 und 100 km keine Seltenheit. Neben AuBerortstraBen missten demnach
auch Ortsdurchfahrten oder innerstadtische HauptverkehrsstraBen in erheblichem Umfang genutzt werden.
Da die wenigsten Kreisverkehre flir XXL-Fahrzeuge dimensioniert sind, hatte dies eine kostspielige Nach-
ristung oder eine zeitaufwendige Umfahrung Uber Alternativrouten und damit einhergehend eine Flut neuer
Schilder zur Folge.
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Schleppkurven eines Kreisverkehrs (Quelle: BASt)
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e Argument 5: Verkehrssicherheit

Fakt ist: Bisher ist nur wenig Uber die Fahreigenschaften und Alltagstauglichkeit von XXL-Fahrzeugen
bekannt. Die Prasentationen mit speziell geschulten Fahrern auf dem Sicherheitstrainingsplatz vermitteln
dem Betrachter bei langsamer Fahrweise stets ein Bild erhabener Leichtigkeit. Die Realitét im Verkehrsalltag
sieht jedoch anders aus, wenn hohe Geschwindigkeiten, volle Beladung, starker Seitenwind, nasse Fahr-
bahnen oder verengte Fahrbahnen in Baustellen das Geschehen bestimmen.

Der ADAC warnt: Ein 60-Tonner, der ungebremst mit 80 km/h in ein Stauende fahrt, besitzt fast die gleiche
Bewegungsenergie wie ein 40-Tonner der mit Tempo 100 aufprallt. Selbst Hightech-Bremsen und andere
elektronische Hilfssysteme werden die héhere Bewegungsenergie der XXL-Fahrzeuge nicht véllig bandigen
kénnen. Hierbei ist zu bedenken, dass an jedem zehnten Unfall auf Autobahnen ein Lkw als Hauptverursacher
beteiligt ist. Auch die Sicherheit in Tunneln, wie z.B. die Sicherheitsausstattung im Zusammenhang mit einer
héheren Brandlast, ist nach dem heutigen Stand nicht gewéhrleistet.

Der ADAC stellt fest: Eine Gewichtserhdhung auf 60 Tonnen hétte zwangslaufig einen langeren Bremsweg
und damit eine hdhere Kollisionswahrscheinlichkeit zur Folge. Die gédngigen Schutzplanken sind lediglich fir
Fahrzeuge bis 38 Tonnen ausgelegt. Schutzplanken mit hdherem Aufhaltevermégen wirden zu Lasten des
Pkw-Verkehrs gehen und dort schwerere Unfallfolgen bewirken. Ein XXL-Fahrzeug, das durch Spurrillen
auBer Kontrolle gerat, wirde auf Grund seiner GréBe im schlimmsten Fall drei Fahrspuren blockieren. Letzt-
endlich wére ein Uberholen von XXL-Fahrzeugen durch den Pkw-Verkehr im LandstraBenbereich mit nicht
unerheblichen Gefahren verbunden, weil Uberholwege und -zeiten oft nicht mit den dafiir notwendigen Sicht-
weiten Ubereinstimmen.

Lkw durchbricht Schutzplanke (Quelle: Feuerwehr Bad Harzburg)

Staus durch stundenlange Sperrungen
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ADAC

Gegeniiberstellung

,, Die Supertrucks — Belastung statt Entlastung

- VS, -

Abschlussbericht der BASt iiber die Auswirkungen neuer Fahrzeug-
konzepte auf die Infrastruktur des BundesfernstraBennetzes

Eine Ergebnisgegeniiberstellung

Die BASt hat im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung eine Studie Uber zu
erwartende Auswirkungen neuer Fahrzeugkonzepte durchgefihrt und diese Anfang des Jahres verdffentlicht.
Der ADAC hat in einem Positionspapier parallel zur BASt-Studie eine kritische Betrachtung Uber die Aus-
wirkungen von XXL-Fahrzeugen vorgelegt.

Die beiden Ergebnisberichte sind zwar unabhangig voneinander entstanden, beschreiben aber flinf vergleich-
bare Themenschwerpunkte mit Uberwiegend &hnlichen Wertungen.

e Schwerpunkt 1: StraBenschadigung

Der ADAC stellt fest: Rechnerisch stellt sich eine gilinstigere Lastverteilung durch die Mehrachsigkeit von
XXL-Fahrzeugen auf die Fahrspur dar. Gleichwohl darf nicht auBer Acht gelassen werden, dass viele Bundes-
fernstraBen bereits vorgeschadigt sind und heiBe Sommer zu Verformungsschéden des Asphalts fihren.

Die BASt stellt fest: Aufgrund der geringeren Achslasten kdnnten XXL-Fahrzeuge tendenziell zu einer
geringeren Schadigung durch Spurrinnenbildung fihren. Dennoch sind Substanzschaden im Unterbau
mdglich, die sich bis zur Oberfladche fortentwickeln und eine Reparaturbeduirftigkeit auslésen kénnen.

FAZIT: Die Belastung der StraBen ist weder flir noch gegen die gréBeren Fahrzeugkombinationen ein durch-
schlagendes Argument.

e Schwerpunkt 2: Briickenbauwerke und Tunnel

Der ADAC stellt fest: Knapp die Halfte aller 37.000 Brickenbauwerke im Zuge von Autobahnen und Bun-
desstraBen sind mindestens 30 Jahre alt. Der Zustand von 13 % aller Bauwerke wird als ,kritisch“ eingestuft,
2% erhalten gar die Note ,,ungenigend®. Bei bereits vorgeschadigten Bricken wirden die Tragreserven
durch XXL-Fahrzeuge weiter reduziert.

Die BASt stellt fest: Bei einer Gewichtszulassung von 60 Tonnen muss eine generelle Uberpriifung des
Gesamtbestandes der Briickenbauwerke hinsichtlich der Tragfahigkeit durchgefihrt werden. Dies trifft insbe-
sondere flir Spannbetonbriickenbauwerke zu, die vor 1980 errichtet wurden. Aufgrund des im Vergleich zu
derzeitig zugelassen Fahrzeugen erheblich héheren Ladevolumens ist davon auszugehen, dass sich auch
erhdhte Anforderungen an die Sicherheitsausstattung innerhalb von Tunnelbauwerken (z.B. wegen erhdhter
Brandlast) ergeben wirden.

FAZIT: Die Zulassung der Uberschweren Lkw wirde einen deutlich beschleunigten Substanzverzehr an
Bricken bedeuten. Auch Tunnel missten aufwéndig nachgerlUstet werden. Angesichts ohnehin knapper
Erhaltungsmittel wére dies ein unverantwortlicher Umgang mit der Infrastruktur.



e Schwerpunkt 3: Abstellflachen von Verkehrsanlagen

Der ADAC stellt fest: An Autobahnen fehlen ca. 10.000 Lkw-Stellplatze. Oft werden selbst die Verzége-
rungs- und Beschleunigungsspuren an Rastanlangen zugeparkt. Mangelnde Abstellflachen fir den Schwer-
verkehr bedeuten Qualitats- und SicherheitseinbuBen fir alle Verkehrsteilnehmer. Die Stellplatzproblematik
und die damit verbundenen Unfalle mit oft tddlichem Ausgang werden durch die ab 01.04.2007 von der EU
vorgegebenen strengeren Vorschriften flr Lenk- und Ruhezeiten zusétzlich verscharft.

Die BASt stellt fest: Die heutigen Lkw-Stellplatze sind fir XXL-Fahrzeuge zu kurz. Daher missen diese
wegen der nicht Uberall vorhandenen Langsparksténde in den Zu- bzw. Abfahrten der Parkanlagen abgestellt
werden. Dies ist aus Griinden der Verkehrssicherheit zu verhindern. Ohne bauliche Veranderungen der Ver-
kehrsanlagen ist ein sicheres Befahren und Abstellen nicht méglich.

FAZIT: Auch bei den Rastanlagen waren zusatzliche Investitionen unumganglich.

e Schwerpunkt 4: Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs

Der ADAC stellt fest: Nur ca. 5% des AuBerortsstraBennetzes sind fir XXL-Fahrzeuge Uberhaupt geeignet.
Die Trassierung von Bundes- und LandesstraBen ist nicht fir die Abwicklung von XXL-Verkehr ausgelegt.
Produktionsstatten liegen meist nicht in unmittelbarer Autobahnnahe. Entfernungen bis zu 100 km von der
Autobahn sind keine Seltenheit. Neben LandstraBen missten zwangslaufig auch Ortsdurchfahrten in erheb-
lichem Umfang genutzt werden. Allerdings sind die wenigsten Kreisverkehre und Ortsdurchfahrten ftr XXL-
Fahrzeuge dimensioniert.

Die BASt stellt fest: Durch den Einsatz von XXL-Fahrzeugen im untergeordneten StraBennetz sind negative
Auswirkungen an fast allen Knotenpunkten beim Ab- und Einbiegen, Kreuzen und beim Uberqueren von
Bahniibergéngen zu erwarten. Ferner ist beim Uberholen mit einer zusétzlich benétigten Sichtweite von 50 m
gegeniber einem herkdmmlichen Sattelzug zu rechnen. Innerértliche Knoten kénnen selbst unter Inanspruch-
nahme samtlicher Bewegungsspielrdume und Sicherheitsraume nicht befahren werden.

FAZIT: Ein Einsatz abseits der Autobahnen ist schwierig bis unmdglich. Da das StraBennetz insgesamt nicht
fur die geforderten Kombinationen ausgerichtet ist, wéren bestenfalls Einzelgenehmigungen geeigneter
Strecken denkbar.

e Schwerpunkt 5: Verkehrssicherheit

Der ADAC stellt fest: Die gangigen Schutzplanken sind lediglich fir Fahrzeuge bis 38 Tonnen ausgelegt.
Schutzplanken mit hdéherem Aufhaltevermdgen wirden zu Lasten des Pkw-Verkehrs gehen und dort
schwerere Unfallfolgen bewirken. Ein XXL-Fahrzeug, das auBer Kontrolle gerat, wiirde auf Grund seiner GroBe
im schlimmsten Fall die Mittelschutzplanke durchbrechen und mehrere Fahrspuren blockieren.

Die BASt stellt fest: Die bestehenden passiven Schutzeinrichtungen sind nicht in der Lage, XXL-Fahrzeuge
sicher aufzuhalten. Rickhaltesysteme sind fUr diese Fahrzeugart derzeit nicht verfiigbar, eine flaichendecken-
de Umrlistung des Netzes ware auch nicht vertretbar. Moderne Fahrerassistenzsysteme (Bremsassistent mit
Active Cruise Control, Spurhalteassistent) kénnten dazu beitragen, das Unfallrisiko und die Unfallschwere zu
minimieren.

FAZIT: Der Einsatz von Uberschweren Lkw wiirde zuséatzliche Sicherheitsrisiken mit sich bringen bis hin zu
schwersten Unféllen, deren Wahrscheinlichkeit durch die Vorschrift von Fahrerassistenzsystemen zwar
gemildert aber nicht verhindert werden konnte.
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