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1 Einleitung

Im Jahr 2011 beauftragte das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) die Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) mit der wissenschaftlichen Begleit-
untersuchung des bundesweiten Feldversuchs mit Fahrzeugen und Fahrzeugkombinati-
onen® mit Uberlange (Lang-Lkw). Lang-Lkw diirffen mit bis zu 25,25 m zwar langer als
nach den geltenden Regelungen ausgefihrt sein; ein hoheres Gesamtgewicht als die
auch heute schon geltenden 40t beziehungsweise 44 t im Vor- und Nachlauf zum Kom-
binierten Verkehr (KV)? ist bei Lang-Lkw hingegen nicht zulassig. Bild 1 zeigt mogliche
Konfigurationen der im Feldversuch zuldssigen finf verschiedenen Typen von Lang-Lkw.

Der Versuch startete mit Wirkung vom 01.01.2012 und war auf die Dauer von funf Jahren
ausgelegt. Er ist Bestandteil des Aktionsplans Guterverkehr und Logistik des Bundesmi-
nisteriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Die gesetzliche Grundlage zur
Durchfiihrung des Feldversuchs bildet die vom Bundesminister fiir Verkehr erlassene
Verordnung Uber Ausnahmen von stra3enverkehrsrechtlichen Vorschriften fur Fahrzeuge
und Fahrzeugkombinationen mit Uberléange, kurz LKWUberlStVAusnV, vom 19.12.2011
sowie deren dazugehorige Anderungs-Verordnungen.

Der zum Ende des Feldversuchs vorgelegte Abschlussbericht der BASt baut auf einem in
2014 vorgelegten Zwischenbericht (Irzik et al., 2014) auf. Der Abschlussbericht folgt in
seiner thematischen Gliederung der Struktur des Zwischenberichts und enthéalt neben
den fur die Konzeption der Gesamtuntersuchung erforderlichen rechtlichen Grundlagen
und vorliegenden Erkenntnissen aus der Literatur die Zusammenfassungen der verschie-
denen Forschungsprojekte aus allen Untersuchungsphasen der wissenschaftlichen Be-
gleitung. Alle Berichte zum Feldversuch stehen unter www.bast.de/lang-lkw zum Down-
load bereit.

2 Vom ,Gigaliner® zum ,Lang-Lkw*

Im Vergleich zu internationalen Erfahrungen konnte Deutschland bislang nur auf wenig
Empirie zurtckgreifen, wenn es um eine Bewertung des Einsatzes von Fahrzeugen und
Fahrzeugkombinationen mit Uberlange und / oder Uberschwere geht. Da die Diskussio-
nen in Europa um dieses Thema nicht abrei3en und diese neuen Fahrzeugkonzepte als
ein Baustein angesehen werden, das prognostizierte steigende Transportaufkommen zu
bewaéltigen, hatte sich die im Jahre 2010 gewdahlte Bundesregierung in ihrem Koalitions-
vertrag darauf verstandigt, die Chancen und Risiken derartiger Fahrzeugkonzepte im
Rahmen eines bundesweiten Feldversuchs auf Basis des Realbetriebs zu evaluieren.

Bereits friihere Untersuchungen der BASt (GLAESER ET AL., 2006) haben gezeigt, dass die
Infrastruktur, insbesondere die Briickenbauwerke, fir Fahrzeuge beziehungsweise Fahr-
zeugkombinationen mit einem hdheren als dem heute zulassigen Gesamtgewicht von 40
t bzw. 44 t im KV nicht ausgelegt ist. Zudem ginge mit der mit einer Gewichtserhéhung
verbundenen hdheren kinetischen Energie im Falle eines Unfalls die Gefahr einer deutli-
chen Verschlechterung der Verkehrssicherheit einher. Daher hatte sich die Bundesregie-
rung darauf verstandigt, ausschlie3lich langere, aber nicht schwerere Lkw in einem Feld-
versuch testen zu lassen. Der damit verbundene Fokus auf den Transport von mdglichst
leichten Gutern soll zudem den Effekt bewirken, dass wenig bis keine Konkurrenz zur
Bahn oder der Binnenschifffahrt entsteht.

Das in der Offentlichkeit emotional besetzte Thema insbesondere héherer Gewichte wird
im Allgemeinen mit dem Produktnamen ,Gigaliner* in Verbindung gebracht. Zur klaren
Abgrenzung wurde fir die ausschliel3lich l[Angeren, aber nicht schwereren Lkw der Begriff
.Lang-Lkw" gepragt. Zahlreiche Berichterstattungen, einzelne Umfragen sowie viele Ge-

Y im Folgenden oftmals einfach als ,Lkw" bezeichnet. D. h. auch, dass mit dem Begriff ,Lkw" im

Bericht nicht nur Solofahrzeuge, sondern auch Fahrzeugkombinationen bezeichnet werden.

2 |m Folgenden mit ,40 t / 44 t (KV)* abgekiirzt.


http://www.bast.de/lang-lkw

sprache machen jedoch deutlich, dass diese begriffliche Unterscheidung auch gegen En-
de des Feldversuchs oftmals immer noch unklar ist.

000

1. Sattelzugmaschine mit Sattelanhanger (Sattelkraftfahrzeug) bis zu einer Gesamt-
lange von 17,80 Metern

2. Sattelkraftfahrzeug mit Zentralachsanhanger bis zu einer Gesamtlange von
25,25 Metern

3. Lastkraftwagen mit Untersetzachse und Sattelanhéanger bis zu einer Gesamtlan-
ge von 25,25 Metern

4. Sattelkraftfahrzeug mit einem weiteren Sattelanhénger bis zu einer Gesamtlange
von 25,25 Metern

5. Lastkraftwagen mit einem Anhanger bis zu einer Gesamtlénge von 24,00 Metern

Die zulassige Gesamtmasse der Lang-Lkw darf, wie auch bisher bei den herkémmlichen Lkw,
40 t/ 44 t (KV) betragen. Die tatsachliche Anzahl der Achsen kann daher geringer sein als hier
beispielhaft dargestellt.

Bild 1: Mégliche Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit Uberlange (Lang-Lkw)
Ein weiterer Aspekt, der zu Missverstandnissen bei den Diskussionen um den Lang-Lkw

fuhrt, sind die zum Teil grundsatzlich zu unterscheidenden Typen von Lang-Lkw. Unter-
halt man sich mit Personen, die schon einmal den Begriff ,Lang-Lkw" gehédrt haben, dann



verbinden diese damit oftmals lediglich die bis zu 25,25 m langen Typen 2, 3 und 4 (vgl.
Bild 1). Wahrend man den Typ 5 mit einer Gesamtlange von bis zu 24,00 m noch im Hin-
blick auf viele Fragestellungen zu dieser Gruppe hinzuzahlen kann, erfordert der Typ 1
oftmals eine gesonderte Betrachtung. Denn mit einer Gesamtlange von 17,80 m ist dieser
Lang-Lkw zwar um 1,30 m langer als ein herkémmliches Sattelkraftfahrzeug, jedoch um
fast einen Meter kirzer als ein herkémmlicher Gliederzug.

3 Rahmenbedingungen des Feldversuchs

3.1 Rechtliche Grundlagen

Der Feldversuch wird seit dem 01.01.2012 im Rahmen einer auf finf Jahre befristeten
Ausnahme-Verordnung durchgefuhrt, die auf § 6 Abs. 1 i.V.m. Abs. 3 StVG beruht. Die
LKWUberlIStVAusnV regelt die Voraussetzungen, bei deren Erfiillen bestimmte Fahrzeu-
ge und Fahrzeugkombinationen mit Uberlange am StraRenverkehr abweichend von den
Vorschriften der StVO und der StVZO teilnehmen dirfen. Die Ausnahme-Verordnung de-
finiert insbesondere die Anforderungen an die Fahrzeuge beziehungsweise Fahrzeug-
kombinationen und die Fahrer. Zudem werden die Vorgaben beziiglich der Ladung, zum
Verhaltensrecht (Uberholen) sowie zur Teilnahme an der wissenschaftlichen Begleitung
aufgefihrt.

Eine Alternative zur Ausnahme-Verordnung wurde seitens des BMVBS nicht gesehen, da
die Mdglichkeit der etwaigen Erteilung von Erlaubnissen nach § 29 Abs. 3 StVO durch die
Lander die Beférderung unteilbarer Ladung voraussetzt. Die Teilnehmer am Feldversuch
durchlaufen somit kein explizites Genehmigungs- beziehungsweise Erlaubnisverfahren,
sondern mussen praktisch nur die in der Ausnahme-Verordnung aufgefihrten Anforde-
rungen und Bedingungen erfillen. Eine dieser Bedingungen ist, die Teilnahme am Feld-
versuch gegeniiber der BASt anzuzeigen (vgl. § 12 LKWUberlStVAusnV).

3.2 Streckenfreigabe und Positivnetz

Obwohl auch Lang-Lkw die Anforderung nach § 32d StVZO hinsichtlich der Kurvenlaufei-
genschaften erfiillen mussen, lieRen bisherige Erfahrungen vermuten, dass eine generel-
le Befahrbarkeit samtlicher StralRenverkehrsanlagen, insbesondere mit den bis zu
25,25 m langen Fahrzeugkombinationen, nicht per se moglich sein kdnnte. Lang-Lkw diir-
fen daher nur auf geeigneten Relationen fahren, d. h. nur auf solchen Straf3en, die von
den jeweils zustandigen Ministerien der betroffenen Lander als geeignet fiir den Einsatz
mit Lang-Lkw befunden und dem BMVI mitgeteilt sowie anschlieBend in der Ausnahme-
Verordnung veroffentlicht worden sind. GemaR § 2 LKWUberIStVAusnV ist der Verkehr
mit Lang-Lkw daher ausschlieBlich auf den in der Anlage zur Ausnahme-Verordnung
festgelegten Strecken zuldssig (sog. Positivnetz). Eine Ausnahme bildet das in Bild 1
oben dargestellte Sattelkraftfahrzeug mit einer Gesamtlange von bis zu 17,80 m (Typ 1).
Sattelkraftfahrzeuge mit einem verlangerten Sattelanhanger dirfen in den zum Zeitpunkt
des Inkrafttretens der Ausnahme-Verordnung am Feldversuch aktiv beteiligten sieben
Landern Bayern, Hamburg, Hessen, Niedersachsen, Sachsen, Schleswig-Holstein und
Thiringen das gesamte Streckennetz der jeweiligen Lander nutzen. Nordrhein-Westfalen
kam als achtes Bundesland mit Inkrafttreten der funften Anderungs-Verordnung zum
15.07.2015 hinzu. In den ubrigen am Feldversuch teilnehmenden Landern darf der Typ 1
nur das auch fur die Typen 2 bis 5 freigegebene Streckennetz befahren.



Positivnetz Lang-Lkw, Stand: 6. Anderungsverordnung
Deutschland
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Karte nicht rechtsverbindlich, maBgabeand ist die LKWUberSH/AusnV, Anlage zu §2 Abs. 1
Bild 2: Unverbindlicher Uberblick uber das Positivnetz gemaR der 6. Anderungs-

Verordnung zur LKWUberIStVAusnV vom 29.04.2016

Bild 2 zeigt das Positivnetz zum Stand 31.10.2016. Die Karte hat dabei jedoch keine
rechtsverbindliche Wirkung. Eine solche ist ausschlieZlich durch die rechtsverbindliche
exakte Definition der freigegeben Strecken in der zum Berichtszeitpunkt geltenden sechs-
ten Anderungs-Verordnung zum Feldversuch gegeben. Nach der sechsten Anderungs-
Verordnung zur LKWUberlStVAusnV hat das Positivnetz insgesamt eine Lénge von fast
11.600 Kilometern, etwa 70 % davon sind Autobahnen (BAB). Dies entspricht gut 60 %
aller BAB in Deutschland. An der Gesamtlange der Uberértlichen Strallen ohne BAB der



am Feldversuch teilnehmenden Lander haben die fiur Lang-Lkw freigegebenen Abschnit-
te von Bundes-, Landes- und Kreisstral3en lediglich einen geringen Anteil von wenigen
Prozent. Der Anteil der Gemeindestral3en im Positivhetz an allen GemeindestraRen in
Deutschland liegt sogar im niedrigen Promillebereich.

Einige Lander lehnen den Lang-Lkw generell ab. Dies hat dazu gefiihrt, dass einen Reihe
von Bundeslandern sich nicht von Anfang an am Feldversuch beteiligt und somit auch
keine geeigneten Strecken fir das Positivhetz fir den Einsatz von Lang-Lkw ausgewie-
sen haben. So existieren beispielsweise in Sachsen-Anhalt nur einzelne Lickenschlisse
von Autobahnen. Erst mit der zweiten Anderungs-Verordnung hat Bremen seine Auto-
bahnen und Mecklenburg-Vorpommern einzelne Strecken zum Befahren mit Lang-Lkw
freigegeben. Mit der funften Anderungs-Verordnung hat Baden-Wiirttemberg einen Teil
seines Autobahnnetzes und einzelne Strecken im nachgeordneten Netz als geeignet ge-
meldet und mit der sechsten Anderungs-Verordnung kamen schlieRlich Strecken in Bran-
denburg hinzu. Zum Ende des Feldversuchs nehmen somit nur noch drei Bundeslander
Uberhaupt nicht am Feldversuch teil, wobei Rheinland-Pfalz und das Saarland Pressebe-
richten zu Folge nun auch Strecken melden wollen.

4 Konzeption der wissenschaftlichen Begleitung

Der Zweck der wissenschaftlichen Begleitung bestand auch in einer Versachlichung des
Themas ,Langere Lkw". Ausgehend von den Argumenten gegen langere und schwerere
Lkw aus der Vergangenheit wurden auch gegen die im Feldversuch ausschlieflich
adressierte VergroBerung der Lange von Interessenvertretern der Bahn, von Umweltver-
banden, aber auch Automobilclubs Bedenken geltend gemacht. Die Kritik betrifft prinzipi-
ell und relativ pauschal (d. h. vor allem ohne eine Differenzierung der verschiedenen
Lang-Lkw-Typen, vgl. dazu auch Ziffer 2) folgende drei zentrale Punkte:

1. Die Verkehrssicherheit wirde durch grof3ere und / oder schwerere Lkw gefahr-
det.

2. Die Infrastruktur wird durch gréRere und /oder schwerere Lkw derart bean-
sprucht, dass eine Ertiichtigung und / oder Instandsetzung die Allgemeinheit mit
enormen Kosten belasten wirde.

3. Durch die zu erwartende Effizienzsteigerung und damit einhergehenden Kosten-
vorteile im StrafRenguterverkehr wirden Transporte von der Schiene auf die
StraBe verlagert und /oder neue Verkehre auf der Strale induziert, sodass
schlie3lich nicht weniger, sondern mehr StralRengiiterverkehr stattfinden wirde.

Auch der Umstand, dass es sich beim Lang-Lkw um ausschlief3lich langere, nicht jedoch
schwerere Lkw handelt, hat keine grundlegende Veranderung in der Diskussion gebracht.
Ein zentraler Punkt in den Diskussionen sind Beflirchtungen hinsichtlich der Verkehrs-
nachfragewirkungen, die eine Verlagerung zu Lasten der Schiene unterstellen.

Das Ziel der Konzeption der wissenschaftlichen Begleitung war es, alle in der Offentlich-
keit diskutierten Hoffnungen in und Bedenken gegen den Einsatz von Lang-Lkw umfas-
send zu berlcksichtigen. Zur Vorbereitung des Versuchs und der damit einhergehenden
wissenschaftlichen Begleitung wurden zunéchst die relevanten Fragestellungen identifi-
ziert. Im Rahmen einer internationalen Literaturstudie und unter Beriicksichtigung der
rechtlichen Rahmenbedingungen sowie o6ffentlichen Diskussion wurden diejenigen As-
pekte ermittelt und aufgelistet, die als mogliche Chancen und Risiken fir einen Einsatz
von Lang-Lkw in den verschiedenen Quellen benannt wurden. Diese Liste wurde im
Rahmen eines Expertenkolloquiums im Mai 2011 diskutiert. Das Ergebnis war eine Uber-
sicht uber die als relevant erachteten und zu untersuchenden Themenfelder (vgl. Bild 3).

Die Teilnehmer am Kolloquium waren sich zudem einig, dass erganzend zu den Be-
obachtungen und Befragungen im Rahmen des praktischen Teils des Feldversuchs be-
stimmte Fragestellungen experimentell oder theoretisch zu evaluieren sind — beispiels-
weise Anprallversuche an passive Schutzeinrichtungen oder Brandverhalten in Tunneln.



Das Untersuchungsprogramm der wissenschaftlichen Begleitung erstreckte sich somit
auf die in Bild 3 aufgefiihrten Themenfelder. Zur Beantwortung der Fragestellungen wur-
den mehrere Forschungsprojekte initiiert. Diese wurden zum Teil von der BASt selbst,
Uberwiegend jedoch von externen Forschungsinstituten bearbeitet.

Fahrzeuge Fahrer

= Bremsverzégerung = Psychologische Aspekte — Fahrer

= Fahrdynamik = Fahrermangel

= Windstabilitat = Verhaltensrecht

* Toter Winkel

= Unfallgeschehen / Konfliktanalyse Transport, Logistik und Umwelt

- Bergungs- und Abschleppmaoglichkeiten = (Betriebs-)Wirtschaftlichkeit

- Sichtbeschrankungen anderer — Kraftstoffverbrauch

Verkehrsteilnehmer = Emissionen

= Sogwirkung auf Zweirader = Verkehrsnachfrageeffekte

= Kennzeichnung Fahrzeuge — Verlagerungseffekte

= Aerodynamik — Induzierter Verkehr

« Auswirkungen auf KV, Hinterlandanbindung,

Infrastruktur Wechselbriickenverkehr

= Beanspruchung der Straleninfrastruktur = Feindistribution / Be- und Entladestellen
= Schleppkurven / Befahrbarkeit * Fahrzeugauslastung

Verkehrsanlagen - Auswirkungen auf Industrieansiedlungen

= Uberholen, Raumen = Auswirkungen auf die Gewerbestruktur
« Auswirkungen auf Verkehrsablauf

* Arbeitsstellen Sonstiges

= Schutzeinrichtungen - Psychologische Aspekte — Andere

= Brandverhalten in Tunneln Verkehrsteilnehmer

= Routentreue / -akzeptanz - Offentlichkeitswirkung

kursiv: zusatzliche Vorschlage der externen Experten

Bild 3: Ergebnis des Expertenkolloquiums am 17.05.2011

5 Statistische Auswertungen

Im Rahmen des Feldversuchs wurden empirische Erhebungen bei den teilnehmenden
Transportunternehmen zu Unternehmensstrukturen, Fahrzeugen und Transportvorgéan-
gen durchgefihrt. In 2013 wurde eine zwolfmonatige kontinuierliche Fahrtenerhebung
(BURG, ROHLING, KLAAS-WISSING, 2014) vorgenommen. Um die Erkenntnisse dieser
Grundlagenerhebung zu validieren beziehungsweise neue Erkenntnisse zu gewinnen, er-
folgte Ende 2015 eine dreimonatige Folgeerhebung (BURG, SCHREMPP, ROHLING, KLAAS-
WISSING, SCHREINER, 2016). Die wesentlichen Erkenntnisse der Erhebungen beziiglich
der Transportvorgange lassen sich wie folgt zusammenfassen (Werte der Grundlagener-
hebung in Klammern):®

e Hochgerechnet wurden in der Folgeerhebung ca. 61.900 (13.500) Transportvor-
gange mit Lang-Lkw pro Jahr erfasst.

e Die daraus resultierenden 13,6 (2,53) Millionen Fahrzeugkilometer wurden von
46 (21) Unternehmen mit insgesamt 120 (37) verschiedenen Lang-Lkw erbracht,
wobei zu beachten ist, dass die Anzahl der teilnehmenden Unternehmen und
eingesetzten Lang-Lkw im Erfassungszeitraum gestiegen ist. Die so dokumen-
tierte Fahrleistung von Lang-Lkw entspricht etwa 0,5 (0,1) Promille der in 2015
(2013) erbrachten mautpflichtigen Fahrten (29,7 (27,2) Mrd. km)4.

e Von den Lang-Lkw wurde dabei eine Frachtmenge von 843.500 (144.000)t
transportiert.

® Die absoluten quantitativen Daten aus der Folgeerhebung (2015/2016) wurden mit Erkenntnis-

sen aus der Grundlagenuntersuchung saisonal bereinigt und auf ein Jahr hochgerechnet.

4 BAG: Mautstatistik Jahrestabellen 2013 und 2015.



Die durchschnittliche Fahrtweite je Lang-Lkw-Fahrt betrug rund 240 (200) km,
wobei die Varianz zwischen etwas mehr als 10 km und fast 800 km pro Fahrt
liegt.

Mehr als 91 (83) % der Fahrten finden dabei zwischen Warenlagern und / oder
Produktionsstatten als Pendelverkehre respektive im Hauptlauf statt.

Das Spektrum der von den Lang-Lkw transportierten Guter reicht von Teilen fir
die Automobilbranche Uber Haushaltsgerate (weille Ware), Luftfracht, Kleidung
und Lebensmittel bis hin zu Verpackungsmaterial.

Basierend auf den statistischen Auswertungen im Rahmen der Untersuchungen von
SURMANN, FORG, WENZELIS (2014) sowie FORG, SURMANN, WENZELIS, SCHMEILER (2016)
sowie auf deren teilweiser Fortschreibung durch die BASt kénnen folgende Angaben zu
den bei der BASt gemeldeten Lang-Lkw gemacht werden:

Zum Stand des Abschlussberichts (30.09.2016) haben 59 Speditionen 158 Lang-
Lkw fur die Teilnahme am Feldversuch bei der BASt angemeldet. Der Anteil der
am Feldversuch teilnehmenden Lang-Lkw betragt gemessen an der Anzahl der in
2013 vom BAG ermittelten Mautfahrzeuge5 von rund 580.000 (BAG, 2014) somit
etwa 0,3 Promille.

Einzelne Spriinge in der kontinuierlichen Zunahme der Anmeldungen lassen sich
in der Regel mit einer vorhergehenden Erweiterung des Positivhetzes im Zuge
einer Anderungs-Verordnung erklaren.

Die angemeldete Teilnehmerzahl entspricht dabei jedoch nicht der Anzahl tat-
sachlich Fahrender. Dariiber liegen nur ungenaue Kenntnisse vor. Diese Ursache
ist darin zu finden, dass nach der Ausnahme-Verordnung keine Abmeldepflicht
fur die Teilnehmer besteht. Aus persdnlichen Gesprachen ist jedoch bekannt,
dass einzelne Speditionen nach erfolgter Teilnahmebekundung schlie3lich doch
nicht am Feldversuch teilgenommen haben oder inzwischen nicht mehr teilneh-
men.

Der mit Abstand am haufigsten eingesetzte Typ ist der Lang-Lkw vom Typ 3 (vgl.
Bild 4), bestehend aus einem Motorwagen mit Untersetzachse und Sattelanha-
nger. An zweiter Stelle rangiert der Typ 2. Dieser Typ hat zum Ende des Feldver-
suchs hin deutlich zugelegt. Lang-Lkw vom Typ 4 und 5 spielen praktisch keine
Rolle im Feldversuch. Einen, wenngleich auf niedrigem Niveau, deutlichen Zu-
wachs seit dem Zeitpunkt des Zwischenberichts hat der Lang-Lkw vom Typ 1 er-
fahren. War es Mitte 2014 lediglich ein einziges verlangertes Sattelkraftfahrzeug,
das temporér am Feldversuch teilgenommen hatte, sind es zum Stand des Ab-
schlussberichts nun 13 Fahrzeuge.

Da seit dem 01.10.2015 auch Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen ab einem zuléssigen Ge-
samtgewicht von mindestens 7,5t mautpflichtig sind, wird, wie auch schon beim Zwischenbe-
richt (vgl. IRzIK ET AL., 2014) das Jahr 2013 als BezugsgroRe gewahlt, da zu diesem Zeitpunkt
nur Lkw ab einem zuldssigen Gesamtgewicht von 12 t als Mautfahrzeuge erfasst wurden.



Verteilung der verschiedenen Typen von
gemeldeten Lang-Lkw

"‘

Bild 4: Verteilung der gemaR LKWUberlIStVAusnV verschiedenen Typen der bei der
BASt gemeldeten Lang-Lkw (Stand 30.09.2016)

4: 3%

BTyp1l
HTyp2

Typ 3
ETyp 4
mTyp 5

92; 58%

6 Untersuchungsergebnisse

Trotz der im Verlauf des Feldversuchs nur langsam, aber kontinuierlich ansteigenden
Teilnehmeranzahlen kénnen mit der wissenschaftlichen Begleituntersuchung zu zahlrei-
chen Fragestellungen belastbare und somit aussagekraftige Erkenntnisse vorgelegt wer-
den. Fur eine Vielzahl der identifizierten, als relevant zu erachtenden und somit zu unter-
suchenden Fragestellungen spielt die Anzahl der teilnehmenden Fahrzeuge und Fahr-
zeugkombinationen nur eine untergeordnete Rolle. Als Beispiel sei hier die Uberpriifung
der Befahrbarkeit von Stral3enverkehrsanlagen genannt. Hierbei ist weniger die Anzahl
der teilnehmenden Lang-Lkw von Bedeutung als vielmehr, dass méglichst viele unter-
schiedliche Typen mit hinsichtlich der Befahrbarkeit unglinstigen Konfigurationen (Achs-
abstande, Knickpunkte etc.) beobachtet werden kénnen.

Vor dem Hintergrund der Frage, welche Auswirkungen der Einsatz von Lang-Lkw im Ver-
gleich zur Situation ohne Lang-Lkw auf die identifizierten Fragestellungen hat, werden im
Folgenden die wesentlichen Erkenntnisse zusammenfassend dargestellt und bewertet.

6.1 Chancen und Risiken

Auf Basis der Erkenntnisse der wissenschaftlichen Begleitung des Feldversuchs haben
sich folgende positive Effekte eines Einsatzes von Lang-Lkw gezeigt:

¢ Im Rahmen des Feldversuchs konnte durch die beiden Studien zu den Verkehrs-
nachfragewirkungen (BURG, ROHLING, KLAAS-WISSING, 2014 und BURG, SCHREMPP,
ROHLING, KLAAS-WISSING, SCHREINER, 2016) sowie zur Stral3enbeanspruchung
(WELLNER, UHLIG, 2015 und UHLIG, 2016) in voneinander unabh&ngigen Erhebungen
ermittelt werden, dass beim Einsatz der Lang-Lkw-Typen 2-4 im Durchschnitt zwei
Lang-Lkw-Fahrten etwas mehr als drei Fahrten mit konventionellen Lkw ersetzen.

e Daraus ergeben sich Effizienzgewinne und Kraftstoffersparnisse zwischen 15 % und
25 %. Dies hangt jedoch deutlich mit einer im Feldversuch beobachteten nahezu op-



timal disponierten Volumen- beziehungsweise Stellplatzauslastung zusammen, wobei
anzumerken ist, dass eine hohe Auslastung fur den betriebswirtschaftlich vorteilhaf-
ten Einsatz von Lang-Lkw im Regelfall erforderlich ist.

e Ebenfalls im Rahmen der Studien zu den Verkehrsnachfragewirkungen sowie zur
StraRenbeanspruchung konnte ermittelt werden, dass beim Einsatz des Lang-Lkw
vom Typ 1 im Mittel eine Fahrt mit dem verlangerten Sattelkraftfahrzeug 1,07 Fahrten
mit Standard-Sattelkraftfahrzeugen ersetzt.

o Aufbauend auf den empirischen Grundlagen zeigen die daraus ermittelten Modeller-
gebnisse fur die Verkehrsnachfrage, dass intermodale Verlagerungen von Bahn und
Binnenschiff sich auch in Bezug auf die Verkehrsleistung kaum feststellen lassen (0,1
bzw. 0,3 Promille). Daher ergeben sich insgesamt positive Verkehrsnachfragewir-
kung bezuglich einer Reduktion von tatsachlich gefahrenen Lkw-Kilometern und
dementsprechend auch von Klimagasen und Luftschadstoffen. Es ist dabei zu beach-
ten, dass sich mogliche Rebound-Effekte in der Form, dass aufgrund der Effizienz-
vorteile des Lang-Lkw im Vergleich zum konventionellen Lkw die Transportkosten
des Transportsektors insgesamt sinken und deshalb mehr Verkehr nachgefragt wer-
den konnte, empirisch nicht ableiten lassen und deshalb — fur den Fall, dass solche
Effekte auftreten wiirden — seris nicht berticksichtigt werden konnten.

Weiterhin wurde im Rahmen der wissenschaftlichen Begleitung auf eine Vielzahl von
vermuteten Risiken oder auch Befiirchtungen hinsichtlich eines mehr oder weniger gro-
Ren Anpassungsbedarfs fur die Infrastruktur eingegangen. Auf Basis des umfangreichen
Untersuchungsprogramms hat sich dabei gezeigt, dass im Hinblick auf eine Vielzahl der
betrachteten Aspekte unter den Rahmenbedingungen des Feldversuchs der Einsatz von
Lang-Lkw keine negativen Auswirkungen besitzt. Die sich in Abhangigkeit von der Art und
von der Anzahl der Lang-Lkw bei der Nutzung der StraBenverkehrsanlagen unter Um-
standen ergebenden potentiellen Herausforderungen lassen sich zum Teil durch die im
Feldversuch beobachtete Substitution herkémmlicher Lkw durch Lang-Lkw (,aus 3 mach
2") kompensieren und zudem in unterschiedlichem MaRe durch Anderungen der Stral3en-
infrastruktur beheben. Der Anteil von Lang-Lkw am Giterverkehrsaufkommen ist dabei
malgeblich fir die Beurteilung der identifizierten Risiken. Geringe Anteile, wie sie die ak-
tuellen Erkenntnisse aus dem Feldversuch erwarten lassen®, kénnen dazu filhren, dass
diese als hinnehmbar oder beherrschbar einzustufen waren. Im Einzelnen handelt es sich
um folgende Aspekte:

e Gegenstand des Feldversuchs ist der Einsatz von in ihrer Ladnge gro3eren Fahrzeu-
gen und Fahrzeugkombinationen. Unter der Randbedingung, dass sich im Vergleich
zu den geltenden Regelungen in § 34 StVZO bei den Lang-Lkw das hochstzulédssige
Gesamtgewicht von 40 t / 44 t (KV) nicht &ndert, sind keine Auswirkungen auf die An-
prallenergie bei einem Auffahrunfall zu erwarten. Da sich die fur die Briicken relevan-
ten Verkehrslasteinwirkungen aus den schwersten Fahrzeugen beziehungsweise
Fahrzeugkombinationen (insbesondere den Grof3raum- und Schwertransporten), de-
ren Haufigkeiten und Uberladungen im gesamten Schwerverkehrskollektiv ergeben,
werden unter der Voraussetzung des gleichen Transportguts durch den Ersatz von
Fahrten herkémmlicher Lkw (,aus 3 mach 2“) durch tendenziell schwerere Lang-Lkw,
die sich aber im Rahmen der rechtlich zulassigen Gesamtgewichte bewegen und
damit zuldssig schwerer sind, keine relevanten Veranderungen der maximalen Bau-
werksbeanspruchungen eintreten.

e Intermodale Verlagerungen von Bahn und Binnenschiff auf den Lang-Lkw haben sich
bei den empirischen Beobachtungen von BURG, ROHLING, KLAAS-WISSING (2014) und
BURG, SCHREMPP, ROHLING, KLAAS-WISSING, SCHREINER (2016) nicht gezeigt und sind
aufgrund der beobachteten logistischen und Gterstrukturen beim Einsatz der Lang-

® So konnte beispielsweise mithilfe der Verkehrsnachfragemodellierung auch fur den Hauptein-

satzort der Lang-Lkw, der Autobahn, ermittelt werden, dass auf tiber 90 % aller Autobahnen der
Anteil der Lang-Lkw am SV weniger als 0,5 %, auf 99 % aller Autobahnen weniger als 1 % be-
tragen wird.
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Lkw auch als unwahrscheinlich anzusehen. Diese Einschatzung wird durch die Un-
tersuchungen zur Verkehrsnachfragewirkung gestitzt.

Fahrzeugtechnische Probleme konnten unter den gegebenen Randbedingungen im
Allgemeinen nicht identifiziert werden. So kann beispielsweise bei ganzheitlicher Be-
trachtung der Bremsversuche aus den Studien von SURMANN, FORG, WENZELIS
(2014) sowie von FORG, SURMANN, WENZELIS, SCHMEILER (2016) von vergleichbaren
Bremswegen von Lang-Lkw im Vergleich zu Lkw herkdmmlicher Bauart ausgegan-
gen werden. Lang-Lkw vom Typ 2 weisen in bestimmten Beladungszustanden jedoch
ein grundsatzlich fahrdynamisch anspruchsvolles Fahrverhalten auf, das nach derzei-
tigem Kenntnisstand aber durch die ohnehin verpflichtend geforderten EVSC-
Systeme egalisiert wird.

Die Auswirkungen der Beanspruchung durch Schwerverkehrskollektive mit im Feld-
versuch von WELLNER, UHLIG (2015) sowie UHLIG (2016) beobachteten Lang-Lkw auf
die Nutzungsdauer von Stral3enoberbauten ist vergleichbar beziehungsweise margi-
nal geringer als die aus dem heutigen Kollektiv herkdmmlicher Lkw resultierende
StralRenbeanspruchung.

Auf Basis der aus den mit unterschiedlichen Anteilen an Lang-Lkw gebildeten Ver-
gleichskollektiven hervorgehenden Achslastverteilungen kann dartber hinaus auch
geschlossen werden, dass bei Einsatz von Lang-Lkw unter MaRRgabe des hochstzu-
lassigen Gesamtgewichtes von 40t/ 44 t (KV) nicht mit einer zeitlich beschleunigten
oberflachennahen Schadensentwicklung (z. B. Spurrinnenentwicklung) zu rechnen
ist. Durch den Einsatz von Lang-Lkw ist unter den Randbedingungen des Feldver-
suchs demnach kein erhdhter Erhaltungsaufwand fur die Fahrbahnen erkennbar.

Der erst bei unrealistisch hoch erscheinenden Anteilen von Lang-Lkw am Schwerver-
kehrsaufkommen bei Tunneln méglichen Erhéhung der Brandleistung infolge des im
Vergleich zu den herkdmmlichen Lkw grof3eren Transportvolumens der Lang-Lkw
kann durch kompensatorische MalRnahmen (z. B. verbessertes Liftungssystem) be-
gegnet werden.

Die zunéchst bestehende Beflirchtung eines Durchbruchs durch eine fir den Anprall
eines 38t-Sattelkraftfahrzeugs konzipierte H4b-Schutzeinrichtung in Mittelstreifen auf
Autobahnen hat sich nicht bestétigt. Ein mogliches Umfallen von Fahrzeugteilen auf
der urspringlichen Richtungsfahrbahn und das damit einzuschéatzende Risiko fir den
nachfolgenden Verkehr besteht aktuell ebenso (wenn auch mit geringerer Wahr-
scheinlichkeit) fir mehrgliedrige Fahrzeugkombinationen ohne Uberlange — also her-
kommliche Lastkraftwagen mit Anhénger. Es wéare im Falle eines Unfalls somit eben-
so hinzunehmen.

Aufgrund des insgesamt erwarteten zunehmenden Schwerverkehrsaufkommens so-
wie der Ergebnisse zum Verhalten von Lang-Lkw sollte diskutiert werden, ob bei
Neubau oder Erneuerung einer Schutzeinrichtung eine Anhebung der Aufhaltestufe
von H2 auf H4b im Mittelstreifen sinnvoll ware. Damit kénnte das Durchbruchrisiko im
Mittelstreifen sowohl fiir konventionelle als auch fiir Lang-Lkw verringert werden.

Die Gefahr mdglicher Abstiirze schwerer Lkw von Briicken — sowohl konventionelle
wie Lang-Lkw — kann durch den Grad der Ausstattung der Briicken nach heutigem
Regelwerk mit geeigneten Schutzeinrichtungen der Aufhaltestufe H4b (gegebenen-
falls mit einer ergdnzenden Anforderung an die Mindesthdhe der Schutzeinrichtun-
gen) verringert werden.

Probleme im Verkehrsablauf oder der Verkehrssicherheit auf Autobahnen im Allge-
meinen, in planfreien Knotenpunkten sowie Einfahrten im Speziellen oder auch bei
der Befahrung von Arbeitsstellen traten bisher nicht auf und sind auch bei einer stei-
genden Anzahl an Lang-Lkw zukinftig kaum zu erwarten.

Insbesondere die bis zu 25,25 m langen Lang-Lkw — und hierbei besonders der
Lang-Lkw vom Typ 2 — passen nicht vollstandig in die im Vergleich zur freien Strecke
kurzeren Nothaltebuchten in Tunneln. Gleichwohl erméglicht die rund um die Uhr er-
folgende Uberwachung dieser Tunnelanlagen in Verbindung mit der zusétzlichen Ein-
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leitung ausmalmindernder Malinahmen die Gewahrleistung eines regelwerkskon-
formen Sicherheitsniveaus fur den Tunnelnutzer.

e Der Parkbedarf von Lang-Lkw erscheint aufgrund der im Feldversuch beobachteten
Routen beziehungsweise Fahrtweiten gegeniber konventionellen Lkw gering. In
Schragparkstande auf Rastanlagen passt von der Aufstelllange her nur der Lang-Lkw
vom Typ 1. Alle anderen Typen von Lang-Lkw sind fiir die standardmaRig auf Rast-
anlagen vorhandenen Schragparkstande zu lang. AuBerdem haben alle Lang-Lkw
auf Grund des Aufstellwinkels Probleme, ohne Uberstreichung beziehungsweise
Uberfahrung der benachbarten Parkstiande in die eigenen Parkstande einzufahren.
Ein einfaches Ummarkieren der zur Verfigung stehenden Parkflachen wéare mit ei-
nem Parkkapazitétsverlust verbunden, selbst wenn der Einsatz von Lang-Lkw theore-
tisch zu eingesparten Fahrten fihrt. Das Abstellen der Lang-Lkw auf den privaten
Autohoéfen kann eine mdégliche Option fir Lang-Lkw darstellen. Die Untersuchungen
von LIPPOLD ET AL. (2016) haben zudem gezeigt, dass es bei einem gegebenenfalls
zukiinftig héherem Parkbedarf von Lang-Lkw verschiedene Anséatze zur Verbesse-
rung der Parksituation von Lang-Lkw auf Rastanlagen gibt, sodass das als Problema-
tik angefuihrte Parken mit Lang-Lkw als beherrschbar eingestuft werden kann. Fir
den Fall, dass keine der aufgezeigten Moglichkeiten fir die Anwendung in einer kon-
kreten Ortlichkeit geeignet ist, bleibt letztlich noch die Moglichkeit, die Anlage nicht
zum Gegenstand des Positivhetzes zu machen.

e Bei plangleichen Knotenpunkten und bei Kreisverkehren haben sich ebenfalls typab-
héngig unterschiedliche Ergebnisse eingestellt. Mit gewissen Einschrankungen in
Bezug auf Typ 2 sind zwar die Schleppkurven von Lang-Lkw mit der vorhandenen
Knotenpunktgeometrie kompatibel; in der Praxis wurden jedoch bei den Fahrversu-
chen immer auch Randbereiche, wie zum Beispiel benachbarte Fahrstreifen oder
Bankette, mit benutzt, weil die sonst zusatzlich zu den Schleppkurven angesetzten
Bewegungsspielraume nicht mehr zur Verfligung stehen. Insofern waren kompensa-
torische MalRnahmen, wie zum Beispiel Rasengittersteine oder Pflasterbefestigungen
auf den Banketten, in den Einmindungsbereichen forderlich. Dies gilt umso mehr,
sollte das verléngerte Sattelkraftfahrzeug (Typ 1) sein prognostiziertes Marktpotenzial
ausschopfen.

e Die Betrachtungen ZIMMERMANN, RIFFEL, ROOS (2015) zum R&umen von plangleichen
Knotenpunkten sind zwar weitgehend theoretischer Natur, jedoch geben diese keinen
Grund zu der Annahme, dass sich aus der im Vergleich zu den herkdbmmlichen Lkw
gréReren Lange Probleme hinsichtlich des Verkehrsablaufs- oder der Verkehrssi-
cherheit ergeben kénnen.

o Aufgrund des Uberwiegenden Einsatzes von Lang-Lkw auf Autobahnen wird nur eine
relativ geringe Fahrleistung auf einbahnigen StraBen erbracht. Daher treten nur sel-
ten Uberholungen von Lang-Lkw durch andere Verkehrsteilnehmer auf, bei denen
der Uberholende den Fahrstreifen im Gegenverkehr benutzen muss. Dabei liefen die
von ZIMMERMANN, RIFFEL, ROOs (2015) sowie ZIMMERMANN, KOHLER, ROOS (2016) be-
obachteten Uberholungen nicht gefahrlicher ab, als dies ohnehin bei Uberholvorgan-
gen auf einbahnigen Stral3en der Fall ist.

e Stress oder eine erhdhte psychologische Beanspruchung der Fahrer konnten von
GLASER ET AL. (2015, 2016) nicht festgestellt werden.

e Wenngleich die Datenbasis als gering einzustufen ist, liefert die Analyse des Unfall-
geschehens im Rahmen des Feldversuchs keine Hinweise darauf, dass der Einsatz
von Lang-Lkw negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit haben konnte.

SchlieRlich wurden auch noch Hinweise auf mdgliche Anderungen beziehungsweise Pra-
zisierungen allgemeiner Art, wie das Prifverfahren fir die Einhaltung der Kurvenlaufei-
genschaften ("BO-Kraftkreis"), sowie einzelner Anforderungen fiir Lang-Lkw erarbeitet.
Letztere kdnnen bei einem etwaigen weiteren Einsatz der Lang-Lkw nach Ablauf des
Feldversuchs im Sinne einer weiteren Optimierung bertcksichtigt werden.
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6.2 Sonderbetrachtung einzelner Lang-Lkw-Typen

6.2.1 Der verlangerte Sattelanhanger (Typ 1)

Eine Sonderrolle im Feldversuch nimmt der Lang-Lkw vom Typ 1 ein. Dies ist insbeson-
dere in seiner Lange begrindet (vgl. auch Ziffer 2). Durch die Verlangerung des Sattel-
anhangers um 1,30 m ist der zusatzliche Gewinn an Volumen deutlich geringer als bei
den Lang-Lkw-Typen 2-5. Der Substitutionseffekt ist mit einem mittleren Faktor von 1,07
(Anzahl der Fahrten aquivalenter konventioneller Lkw fir eine Fahrt mit einem Lang-Lkw
vom Typ 1) daher auch deutlich geringer als bei den anderen Lang-Lkw-Typen (im Mittel
rund 1,5). Diese Umstande haben unmittelbare Auswirkungen auf das Marktpotenzial fir
Lang-Lkw vom Typ 1. Im Gegensatz zum Marktpotenzial fiur die Lang-Lkw-Typen 2-5, de-
ren Einsatz auf ein Positivnetz beschrénkt ist und deren Effizienzvorteile durch das héhe-
re Volumen gréRer sind, hangt das Marktpotenzial fir den Lang-Lkw vom Typ 1 nicht in
erster Linie von Besonderheiten in den logistischen Strukturen und Einsatzfeldern ab,
sondern wird grundsatzlich in dem Ersatz des Fuhrparkbestandes von konventionellen
Sattelkraftfahrzeugen gesehen. Grundvoraussetzung dafiir ware jedoch eine Freigabe
des gesamten zumindest deutschen Stral3ennetzes.

Da die am Feldversuch teilnehmende Anzahl von Lang-Lkw vom Typ 1 gering war (vgl.
Bild 4), war es nicht méglich, insbesondere drei Fragen zu beantworten:

e Bezlglich der Befahrbarkeit von StralRenverkehrsanlagen zeigt sich das verlan-
gerte Sattelkraftfahrzeug durch die gegentiber dem Standard- Sattelkraftfahrzeug
veranderte Schleppkurve oftmals unglnstiger. Jedoch beféhrt auch bereits heute
mit dem Autotransporter (der inklusive der Uberhdnge nach vorne und hinten mit
einer Gesamtlange von 20,75 m auch heute schon langer ist als die generell zu-
lassigen 18,75 m fur Gliederziige) eine Fahrzeugkombination das gesamte Stra-
Bennetz, dessen Kurvenlaufeigenschaften dem Lang-Lkw vom Typ 1 sehr ahneln
und zu ahnlichen Schwierigkeiten bei der Befahrung der Verkehrsanlagen fuhren
kénnen. Dass diese Schwierigkeiten durch den Einsatz von Autotransportern
(bisher) keine (nach hiesigem Kenntnisstand) besonders grof3en negativen Aus-
wirkungen hervorrufen, kann mit ihrer Vorkommenshaufigkeit begriindet werden.
Gemal3 den Recherchen des AML Verein Automobillogistik im DSLV e.V. lag die
operative Autotransporter-Flotte in Deutschland in 2014 beispielsweise bei rund
6.000 Fahrzeugkombinationen. Allen Expertenmeinungen zufolge wird das Po-
tenzial fur den Lang-Lkw vom Typ 1 bei einem Vielfachen davon gesehen. Ob
sich die befirchteten negativen Auswirkungen auf die Befahrbarkeit von Stra-
Renverkehrsanlagen bei einer hoheren Vorkommenshéaufigkeit des Typ 1 zeigen
werden oder sich eventuell durch technische MalRBhahmen relevante Verbesse-
rungen der Kurvenlaufeigenschaften erzielen lassen, sollte durch eine Verlange-
rung des Feldversuchs beantwortet werden.

e Anders als fur die Lang-Lkw-Typen 2-5 konnte fur den Typ 1 keine ausreichende
Datenbasis gewonnen werden, um die Einsatzfelder dieses Typs hinreichend ge-
nau identifizieren zu kénnen. Die Schatzung des Marktpotenzials — als wichtige
EingangsgroRe fur die Ermittlung der Verkehrsnachfragewirkungen des Einsat-
zes von Typ 1-Lang-Lkw — konnte daher lediglich als ,Best-Guess“- Annahme er-
folgen, bei der von einem Ersatz der Halfte aller herkdbmmlichen Sattelkraftfahr-
zeug durch den Typ 1 ausgegangen wird. Eine Verlangerung des Feldversuchs
mit Rahmenbedingungen, die dazu fuhren, dass Unternehmen vermehrt den
Typ 1 einsetzen, sollte diese Annahmen durch entsprechende Untersuchungen
zu den Einsatzfeldern des Typ 1 Uberprifen.

e Das positive Ergebnis fir den Lang-Lkw vom Typ 1 bezuglich der Stralenbean-
spruchung ist dadurch bedingt, dass zum aktuellen Zeitpunkt vor allem Sattel-
kraftfahrzeuge mit 1- oder 2-achsigen Sattelanhdnger durch den Lang-Lkw vom
Typ1l ersetzt wurden. Wie sich das Ergebnis bei einer hoheren
Vorkommenshaufigkeit des Typ 1 verdndern wird, wenn dann auch (zwangslau-
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fig) mehr herkémmliche Sattelkraftfahrzeuge mit 3-achsigem Sattelanhanger er-
setzt werden, kann ebenfalls nur durch einen ausgedehnten Versuch ermittelt
werden.

6.2.2 Sattelkraftfahrzeug mit Zentralachsanhanger (Typ 2)

Der Lang-Lkw vom Typ 2 nimmt in gewissem Mal3e ebenfalls eine Sonderrolle ein. Im
Rahmen der wissenschaftlichen Begleitung hat sich gezeigt, dass das Sattelkraftfahrzeug
mit Zentralachsanhénger von allen Lang-Lkw-Typen die schlechtesten Kurvenlaufeigen-
schaften aufweist. Hinzu kommt aber vor allem eine auf Basis von Simulationen gewon-
nene Erkenntnis Uber teilweise kritisches Verhalten in hochdynamischen Fahrmanévern,
sofern kein Stabilisierungssystem (EVSC-System) genutzt wird. Die von SURMANN, FORG,
WENZELIS (2014) durchgefuhrte simulative fahrdynamische Analyse der verschiedenen
Lang-Lkw-Typen ohne Beriicksichtigung von Fahrdynamikregelsystemen (EVSC-
Systemen) hat gezeigt, dass die grundsétzliche Stabilitédt der untersuchten Fahrzeuge
stark abhéngig vom jeweiligen Beladungszustand und vom Fahrmandver ist. Eine Pau-
schalbewertung einzelner Typen von Lang-Lkw ist zwar nicht mdglich. Allgemein gilt je-
doch, dass Gliederziige aufgrund ihrer geringen Dampfung zwischen Motorwagen und
Drehschemelanhanger bei hoher dynamischerer Anregung schwerer zu stabilisieren sind
als Sattelkraftfahrzeuge. Eine Kombination aus beiden stellt der Lang-Lkw vom Typ 2 dar,
dessen zusatzlicher Zentralachsanhénger, insbesondere bei ungunstiger Beladung (voll
beladener Anhanger hinter leerem Sattelkraftfahrzeug), bei ausgepragten Lenkmandvern
signifikante Storwirkungen auf das Zugfahrzeug und den Sattelanh&nger ausiiben kann
(Kippgefahr). Es wird derzeitig davon ausgegangen, dass diese fahrdynamisch kritischen
Bereiche wirkungsvoll durch EVSC-Systeme kontrolliert werden kdénnen. Darlber hinaus
zeigt sich bei den Realfahrzeugen beziehungsweise -fahrzeugkombinationen auch der
Sicherheitsgewinn durch die Anforderung ,Achslastwagung on board“, die unginstige
beziehungsweise gefahrliche Beladungszustande fir den Fahrer erkennbar macht. Zur
Forderung dieses Sicherheitsgewinns konnte als zusétzliche Anforderung in einer gean-
derten Ausnahme-Verordnung die verbindliche Uberpriifung auf ungiinstige Beladungs-
zustéande aufgenommen werden. Beim einfachen Fahrspurwechsel ist allerdings auch in
einem herkdmmlichen Beladungszustand der Versatz der Fahrspur beim Lang-Lkw-Typ 2
(ohne Beriicksichtigung von EVSC-Systemen) deutlich hdher als bei dem entsprechen-
den Referenz-Lkw, aber auch gegeniiber den anderen Lang-Lkw-Typen.

SchlieBBlich empfehlen die mit den fahrzeugtechnischen Untersuchungen beauftragten
Gutachter fur den Lang-Lkw-Typ 2 weitere fahrdynamische Untersuchungen zur Absiche-
rung der Ergebnisse (vgl. FORG, SURMANN, WENZELIS, SCHMEILER, 2016). Dies wird damit
begrindet, dass der Typ 2 sich, wie bereits zuvor aufgefiihrt, in Simulationen und dabei in
bestimmten Fahrsituationen und ohne Berucksichtigung von Stabilitdtsregelsystemen als
fahrdynamisch unginstiger herausgestellt hat. Zudem werden von FORG, SURMANN,
WENZELIS, SCHMEILER (2016) auch Aussagen der Hersteller von EVSC-Systemen heran-
gezogen, dass die EVSC-Funktion nicht speziell an den Lang-Lkw vom Typ 2 angepasst
und im Versuch abgesichert worden sei. Zwar wird allen Lang-Lkw mit EVSC ein sicheres
Fahrverhalten attestiert, da die EVSC-Reglung konservativ, d. h. im Sinne der Verkehrs-
sicherheit, ausgelegt ist und gerade auch dann frih eingreift, wenn weitere Einheiten, wie
es beim Lang-Lkw der Fall ist, angehangt werden. Dartber hinaus sind aus dem Feldver-
such bisher keine kritischen Situationen mit Lang-Lkw vom Typ-2 bekannt, bei denen ei-
ne unzureichende EVSC-Regelung zu fahrdynamischen Instabilititen gefuhrt hatte.

In Bezug auf die Fahrdynamik von Fahrzeugkombinationen, seien es Lang-Lkw oder
konventionelle Lkw mit ihren Anhangern, kénnte die Stabilitdtsregelung EVSC jedoch al-
lein auf Grund bestimmter Beladungskonstellationen und der physikalischen Grenzen
(z. B. aktueller Reibwert) an die Grenze seiner stabilisierenden Mdglichkeiten geraten.
Eine solche — denkbare, aber wegen der resultierenden Traktionsprobleme sicher un-
wahrscheinliche — Konstellationen ist die Platzierung der Ladung allein hinter der letzten
Achse oder die Beladung nur des letzten Anhéngers. Vor diesem Hintergrund wird vor-
sorglich folgendes Vorgehen im Hinblick auf einen dauerhaften Einsatz von Lang-Lkw
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vom Typ 2 empfohlen: Bevor Lang-Lkw vom Typ 2 fiur einen Dauerbetrieb zugelassen
werden, sollten insbesondere die Erkenntnisse aus den iiberwiegend theoretischen Uber-
legungen hinsichtlich der Fahrdynamik durch weitere Untersuchungen abgesichert wer-
den.

7 Gesamtbewertung

Aufgrund der Sonderstellung des Lang-Lkw vom Typ1l bezieht sich die folgende Gesamt-
wertung des Einsatzes von Lang-Lkw ausschlie3lich auf die Lang-Lkw-Typen 2-5.

Die Gesamtbewertung des Einsatzes von Lang-Lkw ist vor dem Hintergrund des prog-
nostizierten Aufkommens von Lang-Lkw zu sehen. Wie die Untersuchungen zum Markt-
potenzial und zu den Verkehrsnachfragewirkungen gezeigt haben, ist das Marktpotenzial
fur die Lang-Lkw-Typen 2-5 bezogen auf das gesamte Transportaufkommen im Giter-
verkehr gering. Durch die vor allem aus Grinden der Verkehrssicherheit und im Hinblick
auf die Schonung der StraRenverkehrsinfrastruktur erforderlichen gesetzten Rahmenbe-
dingungen (z. B. Einsatz auf einem Positivnetz) wird dieses Potenzial zudem nur zu ei-
nem geringen Anteil ausgeschopft, sodass es im modellierten Maximalszenario fur das
Jahr 2030 zu einer prognostizierten Jahresverkehrsleistung der Lang-Lkw-Typen 2-5 von
rund 100 Mio. Lkw-km kommen wirde.

Aus den durchgefuhrten empirischen Fahrtenerhebungen lasst sich eine durchschnittli-
che Laufleistung pro Jahr und je Lang-Lkw von knapp 100.000 km ermitteln (entspricht in
etwa auch der Fahrleistung eines konventionellen Sattelkraftfahrzeugs in Deutschland).
Wird die vereinfachende Annahme zugrunde gelegt, dass die Laufleistung auf die Lkw
gleichverteilt ist, wirde die fur 2030 prognostizierte Verkehrsleistung von rund
1.000 Lang-Lkw erbracht werden. Selbst wenn man diese Zahl um den Faktor 2 unter-
schatzen wirde, ergabe sich eine Zahl von maximal 2.000 Lang-Lkw, was zum Beispiel
im Vergleich zu der gemald des AML Verein Automobillogistik im DSLV e.V. angegebe-
nen GroRe der operativen Autotransporter-Flotte in Deutschland von rund 6.000 Fahr-
zeugkombinationen immer noch gering erscheint. Selbst fir den Haupteinsatzort der
Lang-Lkw, der Autobahn, konnte mit Hilfe der Verkehrsnachfragemodellierung abge-
schatzt werden, dass auf Uber 90 % aller Autobahnen der Anteil der Lang-Lkw am
Schwerverkehr weniger als 0,5 %, auf 99 % aller Autobahnen weniger als 1 % betragen
wird.

Unter diesen Rahmenbedingungen ist zusammenfassend zu konstatieren, dass sich be-
deutende Probleme im Feldversuch nicht gezeigt haben. Gemessen an der Vielzahl be-
trachteter Fragestellungen ist die Anzahl der identifizierten potentiellen Risiken gering.
Zudem konnen die identifizierten Risiken bei der derzeit vorhandenen Anzahl an im Feld-
versuch beteiligten Lang-Lkw und auch noch unter der Annahme von deutlich héheren
als im Rahmen der Untersuchungen zu den Verkehrsnachfragewirkungen prognostizier-
ten Anteilen von Lang-Lkw am Guterverkehrsaufkommen als hinnehmbar oder be-
herrschbar eingestuft werden. Dies gilt auch fur die noch zur Halbzeit der wissenschaftli-
chen Begleituntersuchung zu Idsende Thematik ,Parken von Lang-Lkw auf Rastanlagen®,
da hierflir praxistaugliche Losungsansétze erarbeitet werden konnten.

Im Hinblick auf das Gesamtergebnis der wissenschaftlichen Begleituntersuchung ist zu
beachten, dass die vorgenommene Gesamtbewertung eines mdglichen Einsatzes von
Lang-Lkw der Typen 2-5 oftmals auf einer Risikoabschéatzung basiert. Das Risiko lasst
sich dabei als Produkt aus (Schadens-)Ausmaf} und Eintrittswahrscheinlichkeit des
Schadens beschreiben. Die vorgenommene Gesamtbewertung, dass die moglichen Risi-
ken eines Einsatzes von Lang-Lkw als hinnehmbar oder beherrschbar eingestuft werden
kénnten, ist in Teilen auch in der geringen Eintrittswahrscheinlichkeit begriindet. Diese
héngt maRgeblich von mehreren Faktoren ab:
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1. Der Uber die allgemeinen Anforderungen hinausgehenden fir Lang-Lkw ver-
pflichtenden Sicherheitsausstattung und den besonderen Anforderungen an die
Fahrer(qualifikation).

2. Dem im Feldversuch beobachteten Substitutionseffekt ,aus 3 mach 2“ fur Lang-
Lkw vom Typ 2-5 und der damit einhergehenden geringeren Anzahl an Lkw-
Fahrten.

3. Der vergleichsweise geringen zu erwartenden Verkehrsleistung der Lang-Lkw-
Typen 2-5.

4. Der Beschrankung des Einsatzes auf ein Positivhetz sowie dem lberwiegenden
Einsatz der Lang-Lkw vom Typ 2-5 auf planfrei gefuhrten zweibahnigen Straf3en.

Beziiglich des mdglichen (Schadens-)Ausmales ist bei einigen Fragestellungen durch
das um 50 % grolRere Ladevolumen der Lang-Lkw im Vergleich zum &aquivalenten her-
kémmlichen Lkw zu bertcksichtigen, dass auch im unwahrscheinlichsten Eintrittsfall das
Einzelausmal3 negativer im Hinblick auf die Verkehrssicherheit sein wirde. In solch ei-
nem Einzelfall hatte der volumetrisch und dann auch nahezu gewichtsvoll beladene
Lang-Lkw zum Beispiel eine héhere Brandleistung als der aquivalente, mit gleichem, aber
weniger Ladegut beladene herkdmmliche Lkw. Im Eins-zu-eins-Vergleich unter identi-
schen Randbedingungen wiirde ein Uberholvorgang, zumindest wenige Sekunden langer
dauern. Der Nothalt in einer Nothaltebucht im Tunnel ware problematischer.

Zu beachten ist ferner, dass einigen der erzielten Ergebnisse die ganz spezifischen
Randbedingungen des Feldversuchs zugrunde liegen. Teilweise resultieren diese Rand-
bedingungen aus den Vorgaben der Ausnahme-Verordnung zum Feldversuch, in Einzel-
féllen auch aus dem unter Versuchsbedingungen angepassten Verhalten der Lang-Lkw-
Fahrer. Sofern sich an diesen Randbedingungen Anderungen einstellen sollten, wéren
gewisse Fragestellungen neu zu beleuchten (vgl. auch Ziffer 8).

Letztlich kann aber festgehalten werden, dass der Einsatz des Lang-Lkw eine positive
Verkehrsnachfragewirkung beziiglich einer Reduktion von gefahrenen Lkw-Kilometern
und dementsprechend auch eine Reduktion von Klimagasen und Luftschadstoffen im
Versuch gezeigt hat und zukiinftig haben kann. Es zeigte sich bislang, dass intermodale
Verlagerungseffekte von der Bahn beziehungsweise vom Binnenschiff vor allem aufgrund
der bestehenden Gewichts-, aber auch der tatséchlichen beziehungsweise modellierten
Streckenbeschrankungen sehr gering und damit vernachlassigbar sind. Wenngleich deut-
lich wird, dass der Lang-Lkw nur eine mdgliche Teilldsung zur Eindammung des Guter-
verkehrswachstums und den damit einhergehenden Umweltwirkungen darstellt, ist der
Einsatz aus betriebswirtschaftlicher und verkehrsnachfrageseitiger Sicht in bestimmten
Bereichen und Einsatzfeldern sinnvoll.

8 Ausblick

Wenngleich die wissenschaftliche Begleitung mit Ablauf des Feldversuchs zum
31.12.2016 ihren Abschluss findet, gibt es durchaus weiteren Forschungsbedarf. Bereits
bei der Konzeption der wissenschaftlichen Begleitung bestand auch mit dem konsultier-
ten Expertenkreis Ubereinstimmung darin, dass sich einzelne Fragestellungen weder
durch Feldversuche noch mit experimentellen oder modelltheoretischen Untersuchungen
beantworten lassen, sondern sich wenn, Gberhaupt erst in einem langjahrigen Realbe-
trieb zeigen werden. Zudem zeichnete sich bereits zur Halbzeitbilanz des Feldversuchs
ab, dass zu einigen Fragen auch nach dem Ende des Feldversuchs keine belastbaren
Aussagen mdglich sein werden. Schlie3lich haben auch die Untersuchungen der Ab-
schlussphase Erkenntnisse zu weiterfihrenden Forschungsfragen gefuhrt, die auch fur
die konventionellen Lkw von Interesse waren.
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