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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Uwe Beckmeyer, Soren Bartol, Martin
Burkert, weiterer Abgeordneter und der Fraktion der SPD
— Drucksache 17/294 —

Erprobung von sogenannten Gigalinern im Rahmen eines bundesweiten
Feldversuchs

Vorbemerkung der Fragesteller

Die Richtlinie 96/53/EG sowie die Vorschriften der Stralenverkehrs-Zulas-
sungs-Ordnung (StVZO) schreiben die zuldssige Lange, Ladeldange und Breite
von Sattelkraftfahrzeugen und Lastziigen verbindlich vor. Nunmehr hat die
neue Bundesregierung in ihrem Koalitionsvertrag festgeschrieben, dass in
einem bundesweiten Feldversuch neue Nutzfahrzeugkonzepte ausprobiert wer-
den sollen.

Es besteht die Gefahr, dass neu dimensionierte Lastkraftwagen wie die Giga-
liner erhebliche Nachteile fiir den Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit auf
unseren Strafen darstellen konnen. Heute schon stolen zum Beispiel im 6ffent-
lichen Personennahverkehr (OPNV) eingesetzte Gelenkbusse an die Grenzen
der Abmessungen der StraBenfithrung bei Kreisverkehren, Kurven und Orts-
durchfahrten. Mit noch gréfleren Abmessungen der Fahrzeuge drohen bisher er-
zielte Sicherheitsgewinne wieder verloren zu gehen.

Auflerdem besteht die Gefahr, dass die Diskussion um die Einfithrung ldngerer
Fahrzeuge nur ein erster Schritt hin auch zu schwereren Lkw sein soll und damit
dem 60-Tonner der Weg geebnet wird.

Vorbemerkung der Bundesregierung
Die Bundesregierung lehnt die Einfithrung des 60-Tonnen-Lkw ab.

Sie will im Hinblick auf Wirtschaftlichkeits- und Umweltschutzerwigungen bei
Gitertransporten aber neue Nutzfahrzeugkonzepte einschlieBlich einer mog-
lichen maBvollen Erhéhung der Lkw-Fahrzeuggréflen und -gewichte priifen.
Chancen und Risiken solcher Konzeptionen und Einsatzmoglichkeiten ent-
sprechender Fahrzeuge sollen unter Einbeziehung bisheriger Studien in einem
bundesweiten Feldversuch bis voraussichtlich Ende 2012 vertieft untersucht
werden. Hierzu wird sie zunichst die Uberlegungen aufgreifen, die eine Bund-
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Léander-Arbeitsgruppe der Verkehrsministerkonferenz (AG ,,modulare Nutzfahr-
zeuge*) zum Einsatz langerer Lkw im Jahr 2007 entwickelt hatte. Es werden da-
her Gesprache mit den Landern aufgenommen, um zunichst ein Feinkonzept
iiber den Probebetrieb zu entwickeln. Hierbei werden infrastrukturelle Rahmen-
bedingungen sowie Verkehrssicherheitsaspekte beriicksichtigt und mogliche
verkehrswirtschaftliche Auswirkungen auf den Kombinierten Verkehr einbezo-
gen.

1. Halt die Bundesregierung den im Koalitionsvertrag festgeschriebenen bun-
desweiten Feldversuch von neuen Fahrzeugkombinationen mit den Vorga-
ben der EU und der StVZO fiir vereinbar?

Wenn ja, auf welche rechtliche Grundlage in der StVZO und der Richtlinie
96/53/EG bezieht sich die Bundesregierung in ihrer Bewertung?

Nach Artikel 4 Absatz 5 der Richtlinie 96/53/EG diirfen die Mitgliedstaaten zu-
lassen, dass Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen, die auf neuen Technolo-
gien oder Konzepten beruhen und eine oder mehrere Anforderungen dieser
Richtlinie nicht einhalten konnen, wihrend eines Versuchszeitraums in bestimm-
ten Verkehrsbereichen eingesetzt werden. Eine entsprechende Ausnahmegeneh-
migung wiirde auf § 70 Absatz 1 Nummer 3 StVZO gestiitzt.

2. Welcher Erkenntnisgewinn wird von der praktischen bundesweiten Erpro-
bung sogenannter Gigaliner auf dem deutschen Strafennetz erwartet, der
tiber die gewonnenen Erfahrungen aus abgeschlossenen bzw. laufenden
Erprobungen solcher Fahrzeugtypen in den Bundesldndern und im Ausland
sowie bereits vorliegender Studien hinausgeht?

Soweit sich die Frage auf 60-Tonnen-Lkw bezieht, sollen solche Fahrzeuge nicht
erprobt werden. Der bundesweite Feldversuch mit neuen Nutzfahrzeugkonzep-
ten, wie in der Vorbemerkung der Bundesregierung beschrieben, soll unter
Beriicksichtigung der bisher gewonnenen Erkenntnisse alle relevanten Auswir-
kungen, insbesondere auf Verkehrsablauf, Verkehrssicherheit, Wirtschaftlichkeit
und Umweltschutz untersuchen.

3. Welche wissenschaftlichen Fragestellungen werden mit dem Feldversuch
untersucht?

Wie sieht das Untersuchungsdesign aus?

4. Wie werden Fragestellungen des Verkehrsablaufs und der Verkehrssicher-
heit durch den Einsatz von Gigalinern im Rahmen des Feldversuchs adres-
siert und bearbeitet?

5. Welche Fahrzeugkombinationen sind fiir den Feldversuch vorgesehen, und
wieso gerade diese?

8. Welche zusitzlichen Sicherheitsausstattungen (z. B. Riickfahrkamera,
Brems- und Spurhalteassistenzsysteme) sind an den teilnehmenden Fahr-
zeugen vorgeschrieben?

9. Wie werden die teilnehmenden Fahrzeuge gekennzeichnet, so dass andere
Verkehrsteilnehmer sich auf die Uberldnge einstellen kénnen?

Werden besondere lichttechnische Einrichtungen (z. B. Konturmarkierun-
gen,Warnleuchten, Seitenleuchten) vorgeschrieben?
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10. Welche Gewichtsobergrenze soll fiir die Feldversuche gelten?

11. Missen die teilnehmenden Fahrzeuge individuell fiir den Feldversuch ge-
priift und genehmigt werden?

Konnen z. B. sog. Dollys oder Sattelanhédnger wihrend des Versuchs an
mehreren Zugmaschinen genutzt werden?

12. Wie viele Speditionen und wie viele Fahrzeuge sollen an diesen Feldver-
suchen teilnehmen?

13. Welche Anforderungen werden an die teilnehmenden Fahrer gestellt?

14. Auf welchen Streckennetzen (z. B. Autobahnen, Landstra3en, stadtischen
Hauptverkehrsstrafen) sollen die Feldversuche durchgefiihrt werden?

15. Sind die Feldversuche auf vorher gepriifte und genehmigte Routen be-
schriankt?

17. Wie ist ein mutmaBlicher betriebswirtschaftlicher Effizienzgewinn bei der
Einfiihrung neuer iiberlanger Lastzugkombinationen zu beurteilen, wenn
gleichzeitig das zuldssige Gesamtgewicht unveridndert bleibt?

Die Fragen 3 bis 5, 8 bis 15 und 17 werden wegen ihres Sachzusammenhangs
gemeinsam beantwortet.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung beabsichtigt, im
Frithjahr 2010 eine vorbereitende Arbeitsgruppe aus Vertretern des Bundes und
der Lander erneut einzuberufen, um den bundesweiten Feldversuch zu konzipie-
ren. Die Rahmenbedingungen (darunter u. a. auch Anforderungen an Fahrzeuge,
Fahrer und Routen) fiir einen solchen Feldversuch einschlieBlich bundeseinheit-
licher Kriterien werden im Rahmen dieses Gremiums entwickelt werden und da-
nach von der Bundesregierung festgelegt. Die Verbdnde werden in geeigneter
Weise beteiligt.

6. Wie bewertet — auf der Grundlage bisheriger Untersuchungen — die Bun-
desregierung Vorschlédge, die eine Verldngerung der derzeit gingigen Lkw-
FahrzeuggroBen um 1,30 m auf eine Gesamtlange von 17,80 m vorsehen?

Alle bisher gewonnenen Wirtschaftlichkeits- oder Verkehrssicherheitsaspekte
werden in dem vorgesehenen bundesweiten Feldversuch einbezogen.

7. Wie bewertet — auf der Grundlage bisheriger Untersuchungen — die Bun-
desregierung Vorschlédge, die eine Verldngerung der derzeit gingigen Lkw-
Fahrzeugkombinationen auf eine Gesamtlédnge von 26,5 m inklusive einem
14,92 m langen Auflieger vorsehen?

Uber Lastzugkombinationen mit einer Gesamtlinge von 26,50 m liegen bisher
keine Erkenntnisse vor. Die bislang u. a. von der Bundesanstalt fiir Stralenwesen
(BASt) untersuchten Fahrzeugvarianten weisen Lingen von maximal 25,25 m
auf.

16. Wozu werden die gewonnen wissenschaftlichen Erkenntnisse des bundes-
weiten Feldversuchs genutzt?

Mit dem bundesweiten Feldversuch sollen Chancen und Risiken fiir eine maf-
volle Erh6hung der Lkw-Fahrzeuggrofen und -gewichte evaluiert werden.
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18. Wie beurteilt die Bundesregierung vorhandene Bedenken, die in Pilotpro-
jekten mit Gigalinern auf bundesdeutschen Stralen nur einen ersten Schritt
hin zu der Einfithrung des 60 Tonnen schweren Lkws sehen?

19. Wie aussagekriftig sind Erkenntnisse mit Gigalinern mit einem zuléssigen
Gesamtgewicht von 40 Tonnen, falls dieses spater doch auf 60 Tonnen he-
raufgesetzt werden soll, und miisste dann mdoglicherweise ein solcher
Pilotversuch erneut durchgefiihrt werden?

27. Mit welchem Aufwand kénnen quantitative Angaben iiber den Aufwand
zum Ersatz bzw. zur Verstirkung von Pfeilern bei Kreuzungsbauwerken
im BundesfernstraBenbereich infolge einer moglichen Zulassung von
60-t-Lastzugkombinationen mit deutlich héheren Anpralllasten erstellt
werden?

Die Fragen 18, 19 und 27 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Die Bundesregierung lehnt die Einfithrung von 60-Tonnen-Lkw ab.

20. Welche Auswirkungen auf die allgemeine Verkehrssicherheit miissen bei
der Zulassung von Gigalinern zum allgemeinen Straenverkehr beriick-
sichtigt werden?

Fahrzeuge mit einer Gesamtmasse von 60 Tonnen wird die Bundesregierung
nicht zulassen.

Konkrete Erkenntnisse zu den Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit werden
erst nach Abschluss des Feldversuchs vorliegen und dann entsprechend beriick-
sichtigt werden.

21. Welche Erkenntnisse liegen der Bundesregierung zu dem Problem vor,
dass neu dimensionierte Lastzugkombinationen zu rollenden Verkehrs-
hemmnissen werden kdnnten, da sie moglicherweise zu erheblich ldngeren
Uberholvorgingen fiithren und nur schwer in Lkw-Kolonnen auf den Bun-
desfernstraf3en wieder einscheren konnen?

22. Welche Erkenntnisse liegen der Bundesregierung zur Kompatibilitit von
neuen Nutzfahrzeugkonzepten mit der bestehenden Infrastruktur bei Brii-
cken, Kurven und Kreisverkehren vor?

Die Fragen 21 und 22 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Die bislang gewonnenen Erkenntnisse der BASt hinsichtlich der Auswirkungen
auf den Verkehrsablauf beziehen sich auf eine Lastzugkombination mit einer Ge-
samtlinge von 25,25 m. Hinsichtlich des Verkehrsablaufs konnten hierzu im
Rahmen der bislang durchgefiihrten Untersuchungen der BASt auf Autobahnen
und autobahndhnlichen Straflen keine gravierenden Probleme festgestellt wer-
den.

Weitergehende Erkenntnisse zu anderen Nutzfahrzeugkonzepten liegen nicht
VOr.
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23. Welche Konsequenzen hitte eine Einfithrung neuer Nutzfahrzeugkonzepte
fiir die ohnehin schon begrenzte Kapazitdt von Lkw-Parkpldtzen?

Bis Ende 2012 werden die Lkw-Parkkapazititen auf den Bundesautobahnen auf-
grund der verstirkten Anstrengungen des Bundes und der Lander seit Anfang des
Jahres 2008 zur Schaffung zuséitzlicher Lkw-Parkstinde um ca. 40 Prozent gro-
Ber sein. Es ist zu erwarten, dass die Situation sich deutlich verbessern wird.

Grundsétzlich stehen auf den Rastanlagen der Bundesautobahnen fiir Lkw
Schrig- und Langsparkstéinde zur Verfiigung. Dariiber hinaus gibt es noch geson-
derte Langsparkstreifen fiir Grolraum- und Schwertransporte.

Nach den derzeit giiltigen Planungsrichtlinien weisen die Lkw-Schrigpark-
stinde eine effektive Lange von 21,95 m auf. Léngere Fahrzeuge miissen auf die
Langsparkstinde flir Lkw oder fiir GroBraum- und Schwertransporte verwiesen
werden. Ob weitere Kapazititen bei Einfiilhrung neuer Nutzfahrzeugkonzepte
bendtigt wiirden, wird der Feldversuch zeigen.

Ferner besteht die Moglichkeit, neben den Bundesautobahnen in unmittelbarer
Naihe zu den Anschlussstellen auf privaten Autohdfen zu parken.

24. Wie bewertet die Bundesregierung Befiirchtungen, dass es mit der Einfiih-
rung von neuen Fahrzeugkombinationen zu besonders gravierende Verin-
derungen beziiglich der Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrs-
tragern Straf3e und Schiene hin zum Strafengiiterverkehr kommen wird?

Welche Verlagerungswirkungen von der Schiene zur Stra3e — unter Einbe-
zichung auch des alpenquerenden Verkehrs — sind zu erwarten?

Die Bundesregierung wird den Kombinierten Verkehr fordern. Deshalb sollen
neue Fahrzeugkonzepte grundsétzlich auch der Unterstiitzung von Transporten
auf der Schiene und im Kombinierten Verkehr dienen, d. h. in vorhandene Logis-
tikkonzepte ,,intelligent™ eingepasst werden.

Die verkehrswirtschaftlichen Auswirkungen modularer Nutzfahrzeugkonzepte
auf den Kombinierten Verkehr und auf den konventionellen Schienenverkehr
sollen daher ebenfalls Gegenstand des bundesweiten Feldversuchs sein.

Der alpenquerende Verkehr wurde in bisherigen Studien nicht betrachtet.

25. Welcher Beitrag wird nach Ansicht der Bundesregierung von grof3eren und
schwereren Nutzfahrzeugkonzeptionen fiir eine nachhaltige Mobilitit, ins-
besondere was Schadstoffaussto und Verkehrslarm betrifft, ausgehen?

Grundsitzlich soll der bundesweite Feldversuch auch Erkenntnisse dariiber lie-
fern, inwieweit bei gleichbleibendem zuldssigen Gesamtgewicht von 40 Tonnen
mehr Volumengiiter je Fahrzeugkombination transportiert werden. Dies kdnnte
insgesamt eine Reduktion der Gesamtzahl an Nutzfahrzeugen bzw. an Fahrten
ermoglichen, welche auch eine Verminderung des SchadstoffausstoBes sowie
des Verkehrslarms zur Folge hitte.

26. Wie grof} ist das Investitionsvolumen alleine fiir das deutsche Transport-
gewerbe, wenn es entsprechend den Berechnungen der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen bereits bis 2015 zu einem Anteil der neuen Lastzugkombi-
nationen von 45 Prozent der gesamten Transportleistung im Fernverkehr
kédme?

Die Studie der BASt hatte u. a. das Ziel, die Folgen einer moglichen Nutzlast-
verlagerung von herkdmmlichen Lkw auf neue Lastzugkombinationen im Hin-
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blick auf die durchschnittliche tégliche Verkehrsstirke im Schwerlastverkehr auf
Bundesstra3en abzuschitzen. In der Studie war die Zulassung von Lastzugkom-
binationen mit einer maximalen Liange von 25,25 m und zuldssigem Gesamt-
gewicht von 60 Tonnen untersucht worden. Solche Fahrzeuge sollen aber nicht
zugelassen werden. Fiir andere Nutzfahrzeugkonzepte, insbesondere sog. Long-
liner mit 40 Tonnen, liegen hier keine Erkenntnisse vor. Insoweit kann das Inves-
titionsvolumen des deutschen Transportgewerbes gegenwiértig noch nicht abge-
schétzt werden.

28. Wann wiren Riickhaltesysteme fiir 60-t-Lastzugkombinationen verfiigbar
bzw. mit welchen Kosten pro durchschnittlichem Stra3enkilometer miisste
dabei gerechnet werden, um die bestehenden Schutzeinrichtungen an Stra-
Ben, die einem Anprall mit lingeren und/oder schwereren Fahrzeugen
nicht standhalten konnen, addquat zu ersetzen?

Die Einfiihrung des 60-t-Lkw ist nicht vorgesehen.

29. Wie viele Tunnel wiren alleine im Verlauf von Bundesfernstraf3en hinsicht-
lich zu erh6hender Anforderungen an die Sicherheitsausstattung innerhalb
der Tunnelbauwerke bei einer moglichen Zulassung langerer und/oder
schwererer Lastzugkombinationen und der damit moglichen héheren
Brandgefahr zu iiberpriifen, und welche Kosten entstiinden dadurch?

Im Bereich der Bundesfernstraf3en gibt es in der Baulast des Bundes 232 Stra3en-
tunnel mit einer Gesamtrohrenldnge von 227 km, wobei die Hilfte dieser Tunnel
nur mit einer Tunnelrohre ausgestattet ist und im Gegenverkehr befahren wer-
den. Der Bundesregierung liegen keine Erkenntnisse vor, dass bei Zulassung lén-
gerer und/oder schwererer Lastzugkombinationen fiir Tunnel im Verlauf von
BundesfernstraBen zwingend eine Erhohung der Anforderungen an die Sicher-
heitsausstattung und die Brandbelastung erforderlich wird.

30. An wie vielen Bahniibergdngen und Verkehrsknotenpunkten miisste die
vorhandene Signalisierung und Schrankensteuerung fiir die ldngeren
Réaumzeiten des Gleis- bzw. Kreuzungsbereichs bei groleren Fahrzeuglan-
gen angepasst werden?

Der Bestand an hohengleichen Kreuzungen mit Bahniibergéingen im Bereich der
Eisenbahnen des Bundes belduft sich derzeit auf iiber 20 000 Stiick, wovon
ca. 5 000 Bahniibergéinge auf Bundes- bzw. Landesstralen entfallen. Hinzu
kommen ca.11 000 Bahniibergéinge der nicht bundeseigenen Eisenbahnen. Fiir
die Berechnung von Sicherungen der Bahniibergdnge wird unter anderem eine
Lénge des StraBenfahrzeuges mit 20 m als Faktor angenommen. Beim Befahren
von dicht hintereinander liegenden hohengleichen Kreuzungen der Strafle mit
Bahniibergidngen gibt es teilweise einen zusétzlichen Rangierpuffer von 5 m.

Die Beseitigung von hohengleichen Kreuzungen von Straflen mit Bahniibergén-
gen stellt eine vorrangige verkehrspolitische Zielsetzung der Bundesregierung
dar. Deshalb wird ein Drittel der kreuzungsbedingten Kosten durch den Bund
gemif den §§ 3 und 13 des Eisenbahnkreuzungsgesetzes (EKrG) sichergestellt.

Diese MaBgaben werden im Rahmen der weiteren Uberlegungen und Festlegun-
gen zum Probebetrieb und zu den geeigneten Relationen Beriicksichtigung fin-
den.
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31. Welche géngigen Containerbehéltergrofen sind derzeit im Seefrachtver-
kehr in den deutschen Seehifen und dariiber hinaus in der Automobillogis-
tik vorherrschend, und welche Erfordernisse ergeben sich daraus fiir neue
Lkw-Nutzfahrzeuggréfen?

In welchen Ausmal hat in diesem Zusammenhang der 48- bzw. 45-Ful3-
Container eine besondere Bedeutung?

Im Seefrachtverkehr in den deutschen Seehéfen sind derzeit 20- und 40-FuB-
Container vorherrschend. Gemessen an der umgeschlagenen Tonnage hatten 40-
FuB-Container im Jahr 2008 einen Anteil von ca. 59 Prozent und 20-Fuf3-Contai-
ner von ca. 38 Prozent an den gesamten Containerbewegungen in den deutschen
Seehifen.

In der Automobillogistik werden tiberwiegend kranbare Wechselbriicken einge-
setzt. Der ISO-Container nimmt dabei eine eher untergeordnete Rolle ein, da die
Transportlosungen der einzelnen Hersteller variieren.

Der 45-Fu3-ISO-Container entspricht mit einer Lénge von 13 716 mm nicht den
in der Richtlinie 96/53/EG festgeschriebenen Normen der EU, so dass entspre-
chende technische Anpassungen (abgekantete Ecken und Verkleinerung der Eck-
beschldge an den dueren Ecken) fiir den Einsatz auf dem européischen Binnen-
markt erforderlich sind. Die europdische Version des 45-Ful3-Containers ist da-
her fiir StraBentransporte ohne Anderung der NutzfahrzeuggroBen mdglich. Der
45-FuBB-EU-Container ist allerdings nicht fiir den Seetransport geeignet.

Umgekehrt verhélt es sich mit der ISO-Variante des 45-FuB3-Containers, der fiir
den Transport im Seeverkehr eingesetzt werden kann, nicht aber fiir Beférderun-
gen auf der StraBle. Dariiber hinaus sind die meisten Containerterminals tech-
nisch nicht fiir den Umschlag von 45-Fu3-ISO-Containern ausgestattet.

Der 48-Ful3-Container ist in Europa kaum verbreitet. Er wird typischerweise auf
dem nordamerikanischen Markt eingesetzt, dort aber langsam durch die raum-
effizienteren 53-FuB-Container verdringt. Da 48-Ful3-Container nur von weni-
gen Containerterminals umgeschlagen werden konnen und zudem fiir Straf3en-
transporte Sondergenehmigungen erforderlich sind, kommen diese lediglich als
Speziallosung fiir einzelne Wirtschaftsbereiche zum Einsatz, z. B. bei Lieferket-
ten, die eng mit dem nordamerikanischen Markt verbunden sind. Fiir européische
Sechifen und die dort abgehenden Transporte spielen die 48-Ful3-Container
jedoch kaum eine Rolle. Die Gesamtzahl aller Container im regionalen Markt
Europas wurde 2007 aufca. 5 000 Twenty-foot Equivalent Units (TEU) geschétzt.
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