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Kleine Anfrage der Abgeordneten Uwe Beckmeyer, Soren Bartol,

Martin Burkert, weiterer Abgeordneter und der Fraktion der SPD

betreffend

»Erprobung von sogenannten Gigalinern im Rahmen eines

bundesweiten Feldversuchs“

- Drucksache 17/294

Anlage:  Antwort der Bundesregierung auf die oben bezeichnete

Kleine Anfrage (mit 5 Mehrabdrucken)

Sehr geehrter Herr Priisident,

als Anlage Uibersende ich die Antwort der Bundesregierung auf die

oben bezeichnete Kleine Anfrage. Die Mehrabdrucke dieses Schrei-

bens mit Anlagen sind fiir die Fraktionen des Deutschen Bundestages

beigefiigt.
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Anlage
Zum Schreiben

vom 15.01.2010

Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Uwe Beckmeyer, S6ren Bartol, Martin Burkert, weiterer
Abgeordneter und der Fraktion der SPD betreffend

»Erprobung ven sogenannten Gigalinern im Rahmen eines bundesweiten Feldversuchs®

- Drucksache 17/294

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

Sie will im Hinblick auf Wirtschaftlichkeits- und Umweltschutzerwigungen bei Giitertransporten
aber neue Nutzfahrzeugkonzepte einschliefilich einer méglichen maBvollen Erhdhung der Lkw-
Fahrzeuggrofen und —gewichte priifen. Chancen und Risiken solcher Konzeptionen und Einsatz-
maglichkeiten entsprechender Fahrzeuge sollen unter Einbeziehung bisheriger Studien in einem
bundesweiten Feldversuch bis voraussichtlich Ende 2012 vertieft untersucht werden. Hierzu wird
sie zuniichst die Uberlegungen aufgreifen, die eine Bund-Linder-Arbeitsgruppe der Verkehrsmi-
nisterkonferenz (AG ,,modulare Nutzfahrzeuge™) zum Einsatz langerer Lkw im Jahr 2007 entwi-
ckelt hatte. Es werden daher Gespriche mit den Landern aufgenommen, um zunichst cin Feinkon-
zept {iber den Probebetrieb zu entwickeln. Hierbei werden infrastrukiurelle Rahmenbedingungen
sowie Verkehrssicherheitsaspekte beriicksichtigt und mdgliche verkehrswirtschaltliche Auswir-

kungen auf den kombinierten Verkehr einbezogen.



Frage1:  Halt die Bundesregierung den im Koalitionsvertrag festgeschriebenen bundesweiten Feldver-
such von neven Fohrzeygkombinationen mit den Vorgaben der EU und der StVZ0 fiir ver-
einbar?

Wenn ja, auf welche rechiliche Grundlage in der StVZO und der Richilinie 96/53 EC bezicht
sich die Bundesregierung in ihrer Bewertung?

Antwort:
Nach Artikel 4 Absatz 5 der Richtlinie 96/53/EG diufen die Mitgliedstaaten zulassen, dass Fahr-

zeuge oder Fahrzeugkombinationen, die auf neuen Technologien oder Konzepten beruhen und cine
oder mehrere Anforderungen dieser Richtlinie nicht einhalten kénnen, wihrend eines Versuchs-
zeitraums in bestimmiten Verkehrsbereichen eingesetzt werden, Eine entsprechende Ausnahmege-

nehmigung wiirde auf § 70 Absatz 1 Nummer 3 StVZ0 gestiitzt.

Frage 2:  Welcher Erkenntnisgewinn wird von der praktischen bundesweiten Erprobung sogenannier
Gigaliner auf dem deutschen Straffennetz erwartet, der iber die gewonnenen FErfahrungen aus
abgeschiossenen bzw. laufenden Erprobungen solcher Fahrzeugtypen in den Bundesidndern
sowie im Auslond sowie bereits vorliegender Studien hinausgelu?

Antwort:

Soweit sich die Frage auf 60-Tonnen-Lkw bezieht, sollen solche Fahrzeuge nicht erprobt werden.
Der bundesweite Feldversuch mit neuen Nutzfahrzeugkonzepten, wie in der Vorbemerkung
beschrieben, soll unter Beriicksichtigung der bisher gewonnenen Erkenntnisse alle relevanten

Auswirkungen insbesondere auf Verkehrsablauf, Verkehrssicherheit, Wirtschaftlichkeit, und

Umweltschutz untersuchen.

Frage 3: Weliche wissenschafilichen Fragestellungen werden mit dem Feldversuch untersucht? Wie
sieht das Untersuchungsdesign aus?

Frage 4:  Wie werden Fragestellungen des Verkehrsablawfs und der Verkehrssicherheit durch den Ein-
satz von Gigalinern im Rahinen des Feldversuchs adressiert und bearbeitet?

Frage 8: Welche Fuhrzeugkombinationen sind fiir den Feldversuch vorgesehen und wieso gerade diese?

Frage 8: Welche zusdtzlichen Sicherheitsausstatiungen (z. B. Riickfahrkamera, Bremy- und
Spurhalteassistenzsysteme) sind an den teilnehmenden Fahrzeugen vorgeschrieben?
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Frage 9: Wie werden die teilnehmenden Fahrzeuge gekennzeichnet, so dass andere Verkehrsteilnehmer
sich auf die Uberlinge einstellen kinnen?

Werden besondere lichttechnische Einrichiungen (2. B. Konturmarkierungen, Warnfeuchien,
Leitenleuchten) vorgeschrieben?

Frage 10: Welche Gewichtsobergrenze soll fiir die Feldversuche gelten?

Frage 11: Missen die teilnehmenden Fahvzeuge individuell fiir den Feldversuch geprifi und genehmigi
werden?

Kénnen z. B. Dollys oder Sattelanhanger wihrend des Versuchs an mehreren Zugmaschinen
genuizt werden?

Frage 12: Wie viele Speditionen und wie viele Fahrzeuge sollen an diesen Feldversuchen teilnehmen?
Frage 13: Welche Anforderungen werden an die teilnehmenden Fahrer gestellt?

Frage 14: Aufwelchen Streckenneizen (2. B. Autobatmen, Landsirafien, stéidtische Hauptverkehrsstrafien)
sollen die Feldversuche durchgefithrt werden?

Frage 15: Sind die Feldversuche auf vorher geprifie und genchmigte Routen beschréinkt?

Frage 17: Wie ist ein mutmaflicher betriebswirtschafiliche Effizienzgewinn bei der Einfiihrung never
uberlonger Lastzugkombinationen zu beurieilen, wenn gleichzeitig das zuliissige Gesamige-
wicht unverdndert bleibi?

Antwort:
Die Fragen 3 bis 5, 8 bis 15 sowie Frage 17 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam

beantwaortet,

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung beabsichtigt im Frithjahr 2010
eine vorbereitende Arbeitsgruppe aus Vertretern des Bundes und der Linder erneut einzuberufen,
um den bundesweiten Feldversuch zu konzipieren. Die Rahmenbedingungen (darunter u. a. auch
Anforderungen an Fahrzeuge, Falirer und Routen) fiir einen solchen Feldversuch einschiieBlich
bundeseinheitlicher Kriterien werden im Rahmen dieses Gremiums entwickelt werden und danach

von der Bundesregierung festgelegt. Die Verblinde werden in geeigneter Weise beteiligt.



Frage 6: Wie bewertet auf der Grundlage bisheriger Untersuchungen die Bundesregicrung Vorschidage,
die eine Verldngerung der derzeit gingigen Lkw-Fahrzeug-grifen um 1,30 m auf ¢ine Ge-
santtlinge von 17,80 m vorsehen?

Antwort:
Alle bisher gewonnenen Wirtschaftlichkeits- oder Verkehrssicherheitsaspekte werden in dem

vorgesehenen bundesweiten Feldversuch einbezogen.

Frage 7:  Wie bewerte! auf der Grundlage bisheriger Untersuchungen die Bundesregierung Vorschldge,
die eine Verldngerung der devzeil gingigen Liow-Fahrzeugkombinationen auf eine Gesan-
linge von 26,5 m inklusive einem 14,92 m lungen Auflieger vorsehen?

Antwort:
Uber Lastzugkombinationen mit einer Gesamtlinge von 26,50 m licgen bisher keine Erkenntnisse

vor. Die bislang u. a. von der Bundesanstalt fiir Stralenwesen (BASt) untersuchten Fahrzeugvari-

anten weisen Langen von max. 25,25 m auf.

Frage 16: Wozu werden die gewonnenen wissenschafilichen Erkennnisse des bundesweiten Feldversuchs
genutzt?

Antwort:
Mit dem bundesweiten Feldversuch sollen Chancen und Risiken fiir eine malivolle Erhéhung der

Lkw-Fahrzeuggrifien und —gewichte evaluiert werden.

Frage 18: Wie beurteill die Bundesregierung vorhandene Bedenken, die in Pilorprojekien mit Gigalinern
auf bundesdeutschen Straflen nur einen ersten Schritt hin zu der Einfiikiung des 60 Tonmen
schweren Lkws sehen?

Frage 19: Wie aussagekrifiig sind Evkenntnisse mit Gigalinern mit einem zulissigen Gesangewichl von
40 Tonnen, falls dieses spdter doch auf 60 Tonnen heraufgeseizt werden soll, und miissien
dann moglicherweise ein solcher Pilorversuch erneut durchgefiihrt werden?

Frage 27: Mit welchem Aufwand kdnnen quantitative Angaben iiber den Aufwand zum Ersauz hzw. der
Verstdrkung von Preilern bel Kreuzungsbawwerken im Bundesfernstraffenbereiclt infolge einer
midglichen Zulassung vor 60 t-Lastzugkombinationen mit dewlich hiheren Anpralllasten er-
stellt werden?
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Antwort:
Die Fragen 18, 19 und 27 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Die Bundesregierung lehnt die Einflihrung von 60-Tonnen-[kw ab,

Frage 20: Welche Auswirkungen auf die allgemeine Verkehrssicherhelt miissen bei der Zulassung von
Gigalinern zum allgemeinen Straflenverkehr berticksichtigt werden?

Antwort:
Fahrzeuge mit einer Gesamtmasse von 60 t wird dic Bundesregierung nicht zulassen.
Konkrete Erkenntnisse zu den Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit werden erst nach Ab-

schluss des Feldversuchs vorliegen und dann entsprechend berticksichtigt werden.

Frage 21: Welche Erkenninisse liegen der Bundesregierung zu dem Problem vor, dass nev dimensio-
nierte Lastzugkambinationen zu rollenden Verkelrshemmnissen werden kinnten, da sie mégli-
cherweise zu erheblich ldngeren Uberholvorgdngen fithren und nur schwer in Liw-Kolonnen
auf den Bundesfernsirafien wieder einscheren kinnen?

Frage 22: Welche Erkenntnisse liegen der Bundesregierung zur Kompatibilitit von neuen
Nutzfakrzeughkonzepten und der bestehenden Infrastrukiur bei Briicken, Kurven, Verkehrskrei-
sen vor?

Antwort:
Die Fragen 21 und 22 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Die bislang gewonnenen Erkenntaisse der BASt hinsichtlich der Auswitkungen auf den Verkehrs-
ablauf beziehen sich auf eine Lastzugkombination mit einer Gesamtlange von 25,25 m. Hinsicht-
lich des Verkehrsablaufs konnten hierzu i Rahmen der bislang durchgefiihrten Untersuchungen
der BASt auf Autobahnen und autobahnihnlichen Strafen keine gravierenden Probleme festge-

stellt werden.

Weitergehender Erkenntnisse zu anderen Nutzfahrzeugkonzepten legen nicht vor.



Frage 23: Welche Konsequenzen hitte eine Einfithrung neuer Nulzfahrzeugkonzepte fur die ofne hin
schon begrenzte Kapazitdi von Lkw-Parkpldtzen?

Antwort:

Bis Ende 2012 werden die Lkw-Parkkapazititen auf den Bundesautobahnen aufgrund der ver-
starkten Anstrengungen des Bundes und der Linder seit Anfang des Jahres 2008 zur Schaffung
zusdtzlicher Lkw-Parksténde um ca. 40 % gréfier sein. Es ist zu erwarten, dass die Situation sich

deutlich verbessern wird.

Grundsitzlich stehen auf den Rastanlagen der Bundesautobahnen fiir Lkw Schrég- und Langspark-
stinde zur Verfigung. Dariiber hinaus gibt es noch gesonderte Langsparksireifen fiir Groiraum-

und Schwerfransporte.

Nach den derzeit giiltigen Planungsrichilinien weisen die Lkw-Schrigparkstinde eine effektive
Lange von 21,95 m auf. Langere Fahrzeuge miissen auf die Langsparkstinde {iir Lkw oder fiir
Grofiraum- und Schwertransporte verwiesen werden. Ob weitere Kapazititen bei Finfihrung never

Nutzfahrzeugkonzepte benétigt wiirden, wird der Feldversuch zeigen.

Ferner besteht die Méglichkeit, neben den Bundesautobahnen in unmittelbarer Néhe zu den An-

schlussstellen auf privaten Autohdfen zu parken.

Frage 24: Wie bewertet die Bundesregierung Befiirchtungen, dass ey mit der Einfithvung von neuen Fahr-
zeygkombingtionen zu besonders gravierenden Verdnderingen beziiglich der Wetthewerbshe-
dingungen zwischen den Verkehrsirdgern Strafle und Schiene hin zum Straflengiiterverkehr
kommen wird. Welche Verlagerungswirkungen von der Schiene zur Strafe — unter Einbezie-
hung auch des alpenquerenden Verkehrs — sind zu erwarten?

Antwort;
Die Bundesregierung wird den Kombinierten Verkehr fordern. Deshalb sollen neue Fahrzcugkon-
zepte grundsétzlich auch der Unterstiitzung von Transporten auf der Schiene und im kombinierten

Verkehr dienen, d. h. in vorhandene Logistikkonzepte .intelligent™ cingepasst werden.
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Die verkehrswirtschaftlichen Auswirkungen modularer Nutzfahrzeugkonzepte auf den Kombi-
nierten Verkehr und auf den konventionellen Schienenverkehr sollen daher ebenfalls Gegenstand

des bundesweiten Feldversuchs sein.

Der alpenquerende Verkehr wurde in bisherigen Studien nicht betrachtet.

Frage 25: Welcher Beitrag wird nach Ansicht der Bundesregierung von grisfieren und schweren
Nutzfahrzeugkonzeptionen fiir eine nachhaltige Mobilitdl, insbesondere was Schadstaffausstaff
und Verkehrslirm betriffi, ausgehen?

Antwort:

Grundsiitzlich soll der bundesweite Feldversuch auch Erkenninisse dariiber liefern, inwieweit bei
sleichblejbendem zuldssigen Gesamtgewicht von 40 t mehr Volumengiiter je Fahrzeugkombina-
tion transportiert werden. Dies kénnte inspesamt eine Reduktion der Gesamtzahl an Nutztahrzeu-
gen bzw, an Fahrten ermoglichen, welche auch eine Verminderung des Schadstoffausstofies sowie

des Verkehrslarms zur Folge hitte.

Frage 26: Wie grofi ist das Investitionsvolumen alleine fiir das dewrsche Transporigewerbe, wenn es
entsprechend den Berechnungen der Bundesanstall fiir Strafenwesen bereits bis 2045 zu einem
Anteil der neuen Lastzugkombinationen von 45 % der gesamten Transporileistung im Fernver-
kehr kame?

Antwort:

Die Studie der BASt hatte u. a. das Ziel, die Folgen einer méglichen Nutzlastverlagenmg von her-
kommlichen Lkw auf neue Lastzugkombinationen im Hinblick auf die durchschnittliche dgliche
Verkehrsstirke im Schwerlastverkehr aul Bundesstraen abzuschitzen. In der Studie war die Zu-
lassung von Lastzugkombinationen mit giner maximalen Linge von 23,25 m und zuldssigem Ge-
samtgewicht von 60 t untersucht. Solche Fahrzeuge sollen aber nicht zugelassen werden. Fiir an-
dere Nutzfahrzeugkonzepte, insbesondere ,.Longliner* mit 40 t, liegen hier keine Erkenntnisse
vor. Insoweit kann das Investitionsvolumen des deutschen Transporigewerbes gegenwirtig noch

nicht abgeschétzi werden.



Frage 28: Wann wiren Rickhaltesysteme fiir 60 1-Lastzugkombinationen verfighar bzw. mit welchen
Kosten pro durchschnitilichem Strafienkilometer miisste dabei gerechner werden, um die be-
stehenden Schutzeinrichtungen an Strafien, die einem Anpradl mit lingeren und/oder schwere-
ren Fahrzeugen nicht standhalten kibnnen, addguat zu erserzen?

Antwort:
Die Einfithrung des 60 t Lkw ist nicht vorgesehen.

Frage 29: Wie viele Tunnel waren alleine im Verlauf von Bundesfernstraffen hinsichilich su erhéhender
Anforderungen an die Sicherheitsausstattung innerhalb der Tumnelbauwerke bei einer migli-
chen Zulassung lingerer wnd/oder schwererer Lastzugkombinationen und der domit moglich
hioheren Brandbelastung zu tiberprifen und welche Kosten emstinden dadurch?

Antwort:
Im Bereich der Bundesfernstrafien gibt s in der Baulast des Bundes 232 Strafentunne! mit einer

Gesamtrohrenlidnge von 227 km, wobei die Hélfle dieser Tunnel nur mit giner Tunnelrfhre aus-
gestattet sind und im Gegenverkehr befahren werden. Der Bundesregierung liegen keine Erkennt-
nisse vor, dass bei Zulassung langerer und/oder schwererer Lastzugkombinationen fir Tunnel im
Verlauf von Bundesternstrafien zwingend eine Erhdhung der Anforderungen an die Sicherheits-

ausstattung und die Brandbelastung erforderlich wird.

Frage 30: An wie vielen Bahnithergdngen und Verkehrskriotenpiunkien miisste die voriundene Signalisic-
rung und Schrankensteuerung fiir die lingeren Rdumszeiten des Gleis- bow, Kreuzungsbereichs
bei grofieren Fohrzeuglingen angepasst wevden?

Antwort:
Der Bestand an hdhengleichen Krenzungen mit Bahniibergingen im Bereich der Eisenbahnen des

Bundes belduft sich derzeit auf {iber 20.000 Stiick, woven ca. 5.000 Bahniibergénge auf Bundes-
bzw. Landstrafien entfallen. Hinzu kommen ca.11.000 Bahaiiberginge der nichtbundeseigenen
Eisenbahnen. Fir die Berechnung von Sicherungen der Bahniiberpinge wird unter anderem eine
Linge des Straflenfahrzenges mit 20 m als Faktor angenommen. Bet Befahren von dicht
hintereinander liegenden héhengleichen Kreuzungen der Strafle mit Bahnibergiingen pibt es

teilweise einen zusitzlichen Rangierpuffer von 5 m,



Die Beseitigung von héhengleichen Kreuzungen von Straflen mit Bahniibergiingen stellt eine
vorrangige verkehrspolitische Zielsetzung der Bundesrcgierung dar. Deshalb werden ein Drittel
der kreuzungsbedingten Kosten durch den Bund gemdf §§ 3 und 13 des Eisenbahnkreuzungsge-
setzes (EKr(G) sichergestellt.

Diese MaBgaben werden im Rahmen der weiteren Uberlegungen und Festlegungen zum Probebe-

trieb und zu den geeigneten Relationen Berlicksichtigung finden.

Frage 311 Welche gangigen Containerbehdiltergrofen sind derzeit im Seefrachtverkehr in den dewtschen
Seehdfen und dariiber hinaus in der Awomobillogistik vorherrschend und welche Erforder-
nisse ergeben sich daraus fiir neue Licw-Nurzfuhrzeuggrofen?

Und in welchem Ausmafi hat in diesem Zusammenhang der 48 brw. 43 Fuff Comainer ¢ine be-
sondere Bedeutung?

Antwort:

Im Seefrachtverkehr in den deutschen Seehéfen sind derzeit 20- und 40-Fu-Container votherr-
schend. Gemessen an der umgeschlagenen Tonnage hatten 40-FuB-Container im Jahr 2008 eincn
Anteil von ca. 59 % und 20-FuB-Container von ca. 38 % an den gesamten Containerbewegungen

in den deutschen Seehifen.

In der Automobillogistik werden iiberwiegend kranbare Wechselbriicken eingesetzt. Der 1SO-
Container nimmt dabei eine eher untergeordnete Rolle ¢in, da die Transportldsungen der einzelnen

Hersteller variieren.

Der 45-Fuf3-ISO-Container entspricht mit einer Lange von 13.716 mm nicht den in der Richtlinie
96/53 festgeschriebenen Normen der EU, so dass entsprechende technische Anpassungen (abge-
kantete Ecken und Verkleinerung der Eckbeschlage an den duBeren Ecken) fiir den Eingatz auf
dem europdischen Binnenmarkt erforderlich sind. Die europ#ische Version des 45-Full-Containers
ist daher fiir Strafentransporte ohne Anderungen der Nutzfahrzeuggr6Ben méglich. Der 45-Ful-

EU-Container ist allerdings nicht fiir den Seetransport geeignet.
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Umgekehrt verhilt es sich mit der ISO-Variante des 45-Fuf3-Containers, der fir den Transport im
Seeverkehr eingesetzt werden kann, nicht aber fiir Beftrdenimgen auf der Strale. Dariiber hinaus
sind die meisten Containerterminals technisch nicht fiir den Umschlag von 45-Fufl-ISO-Containern

ausgestattet.

Der 48-FuB-Container ist in Europa kaum verbreitet. Er wird typischer Weise anf dem nordameri-
kanischen Markt eingesetzt, dort aber langsam durch dic raumeffizienteren 53-Ful-Container ver-
dréngt. Da 48-Fuf-Container nur von wenigen Containerterminals umgeschlagen werden kimnen
und zudem fiir Straffentransporte Sonderpenchmigungen erforderlich sind, kommen diese lediglich
als Spezialldsung fiir einzelne Wirtschaftshereiche zum Einsatz, z. B, bei Lieferketten, dic eng mit
dem nordamerikanischen Markt verbunden sind. Fiir ewropdische Seehéifen und die dort abgehen-
den Transporte spielen die 48-Full-Container jedoch kaum eine Rolle, Die Gesamtzah! ajler Con-

tainer im regionalen Markt Europas warde 2007 auf ca. 5.000 TEU geschitzt.
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