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Ubertragbarkeit und Aussagekraft der Ergebnisse des Gigaliner-Feldversuchs

Vorbemerkung der Fragesteller

Anfang des Jahres 2012 erlaubte das damalige Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung Fahrten mit Lang-Lkw, sogenannten Gigalinern, im
Rahmen eines Feldversuchs auf den 6ffentlichen Strallen einiger Bundesldnder.
Mit dem Zwischenbericht der Bundesanstalt fiir StraBenwesen liegen Daten zu
37 Fahrzeugen vor, die sich am Feldversuch beteiligt haben.

Der Zwischenbericht der Bundesanstalt fiir Stralenwesen (BASt) vom Septem-
ber 2014 weist darauf hin, dass im Untersuchungszeitraum nur die Fahrten von
insgesamt 37 Lang-Lkw ausgewertet wurden. Bei diesen Fahrzeugen konnte
keine Verlagerung von anderen Verkehrstrigern festgestellt werden. Weiter
heiflt es: ,,Statistische Hochrechnungen zu moglichen Nachfrage- und Verlage-
rungswirkungen sind aufgrund dieser Erkenntnis jedoch nicht moglich und
nicht durchgefiihrt worden.*

Das Fraunhofer Institut fiir System- und Innovationsforschung (FH ISI) aus
Karlsruhe hat gemeinsam mit der K+P Consultants die Verlagerungspotentiale
untersucht, zuletzt im Jahr 2011. Ausgehend von der Erwartung, dass Lang-
Lkw in dem fiir sie relevanten Giitersegment zu einer Transportkostenreduzie-
rung um 20 Prozent sorgen konnen, kommt die Studie zu dem Schluss, dass
eine Verlagerung von etwa 10 Prozent des Verkehrsaufwands (in Tonnenkilo-
meter) des Schienengiiterverkehrs auf die Strafle zu erwarten wére. Zu dem so
bewirkten Anstieg des Stralengiiterverkehrs kommen noch Effekte des indu-
zierten Verkehrs hinzu, also zusitzlicher Straengiiterverkehr aufgrund der ge-
sunkenen Transportkosten. Gemeinsam erreiche dieser zusétzliche StraBen-
giiterverkehr — so die Studie — die GroBenordnung der moglichen Entlastung
der Strale durch die Biindelung von mehr Giitern pro Lkw. Bei gleicher Fahr-
zeuganzahl aber groferen Fahrzeugen mit hoheren spezifischen CO,-Emissio-
nen pro Fahrzeug wiirden die CO,-Emissionen daher unter dem Strich steigen.

Auch die Aussagen beziiglich der Verkehrssicherheit sind vor dem Hintergrund
der geringen Zahl teilnehmender Fahrzeuge am Feldversuch kaum {ibertragbar
und daher nicht verallgemeinerbar. Trotz der schmalen Datenbasis und des ge-
ringen Erkenntnisgewinns beim Einsatz von Lang-Lkw strebt das Bundesmi-
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nisterium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) jetzt offenbar die Re-
gelzulassung an.

Im Mérz 2015 will die BASt weitere, im Feldversuch gewonnene Erkenntnisse
présentieren.

Vorbemerkung der Bundesregierung

Die Bundesregierung testet keine 60 Tonnen (t) schweren Gigaliner, sondern
Lang-Lkw. Der Feldversuch lauft seit Anfang 2012 auf ausgewéhlten Straf3en in
Deutschland unter bestimmten Randbedingungen. Er ist bis zum Ende des Jah-
res 2016 befristet. Hierbei handelt es sich um Fahrzeuge und Fahrzeugkombina-
tionen, die unter Beibehaltung der derzeit giiltigen hdchstzuldssigen Gesamt-
massen und Achslasten eine Lénge von bis zu 25,25 m aufweisen. So genannte
Gigaliner sind aufgrund der deutlich hdheren Gesamtmasse und der dadurch ent-
sprechend hoheren Ladekapazitit nicht mit den im Feldversuch eingesetzten
Lang-Lkw vergleichbar. Ihre Regelzulassung ist fiir Deutschland nicht geplant.

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) ist mit der wissenschaftlichen Be-
gleitung des Feldversuchs betraut. Im September 2014 hat sie einen ersten Zwi-
schenbericht zu dem Testlauf verdffentlicht. Dieser Zwischenbericht ist auf der
Internetseite des BMVI einsehbar. Die Zwischenergebnisse wurden dariiber hi-
naus im Mérz 2015 anldsslich eines eintdgigen Symposiums in der BASt im De-
tail der Offentlichkeit vorgestellt. Die von den Fragestellern erwiihnten 37 un-
tersuchten Lang-Lkw lagen einem Forschungsvorhaben, dem der ,,Verkehrs-
nachfragewirkungen von Lang-Lkw-Grundlagenermittlung® zugrunde. In ande-
ren Forschungsprojekten wurden weitere Lang-Lkw untersucht. In Bezug auf
die Nachfragewirkungen konnen aufgrund der vorhandenen Datenbasis Aussa-
gen zu den Strukturen der Lang-Lkw-Transporte gemacht werden. Fragen nach
der technischen und betriebswirtschaftlichen Umsetzbarkeit, nach der Eignung
fiir verschiedene Marktsegmente und logistische Prozesse wurden abgedeckt.
Im Rahmen der weiteren wissenschaftlichen Begleitung werden diese Aspekte
weiter untersucht.

Die Ergebnisse der von den Fragestellern in Bezug genommenen Studie des
Fraunhofer Instituts in Zusammenarbeit mit Kienzler + Partner haben fiir die
Frage nach Auswirkungen des Einsatzes von Lang-Lkw auf die Verlagerungs-
effekte keine Aussagekraft. Diese Studie behandelt theoretische Verlagerungs-
effekte von 44t- und 60t-Gigalinern im grenziiberschreitenden europdischen
Einsatz auf ausgewdéhlten Korridoren. Die Untersuchung basiert auf Statistiken
und leitet daraus modelltheoretisch Verlagerungspotenziale ab. Es werden dar-
aus Verlagerungsmoglichkeiten in Segmenten abgeleitet, die im Feldversuch mit
Lang-Lkw bislang nicht beobachtet wurden. Der Tatsache, dass der Lang-Lkw
eine gute Erginzung zum Kombinierten Verkehr darstellen kann, so wie im
Feldversuch tatsdchlich beobachtet, wird dort ebenfalls nicht Rechnung getra-
gen.

1. Wie viele der laut BASt fiir den Feldversuch derzeit registrierten 111 Fahr-
zeuge werden tatsdchlich regelméfig eingesetzt?

Der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) wurden bislang 112 Lang-Lkw von
42 teilnehmenden Unternehmen gemeldet.

Der tatséchliche Einsatz der registrierten Fahrzeuge obliegt den teilnehmenden
Unternehmen.

Im Rahmen der fiir den Zwischenbericht der BASt vorgelegten Grundlagenstu-
die zu den Nachfragewirkungen sowie zur Abschitzung des Marktpotenzials
von Lang-Lkw waren in der Anlaufphase des Feldversuchs zum Zeitpunkt der
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Fahrtenerhebung (Ende 2012 bis Ende 2013) 43 von damals 53 gemeldeten
Lang-Lkw tatsdchlich im Einsatz, von denen 37 Fahrzeuge an o. g. Forschungs-
vorhaben teilgenommen haben. Im Rahmen des Feldversuchs haben weitere
Lang-Lkw an weiteren Forschungsvorhaben teilgenommen.

2. Wie viele dieser eingesetzten Fahrzeuge werden regelméiflig im Vor- und
Nachlauf zum kombinierten Verkehr Strae-Schiene eingesetzt?

Zum Zeitpunkt der in der Antwort zu Frage 1 genannten Fahrtenerhebung wur-
den 17 Prozent aller Fahrten von drei der zu diesem Zeitpunkt 27 teilnehmenden
Unternehmen im Vor- und Nachlauf im Kombinierten Verkehr durchgefiihrt. Im
Ubrigen wird auf die Antwort zu Frage 1 verwiesen.

3. Wie viele der im Feldversuch eingesetzten Fahrzeuge sind Lkw mit verldn-
gertem Sattelauflieger (Fahrzeuggesamtldnge 17,80 m), und wie viele da-
von werden regelméBig eingesetzt?

4. Wie viele der im Rahmen des Feldversuchs eingesetzten ldngeren Sattelauf-
lieger werden regelméBig im Vor- und Nachlauf zum kombinierten Verkehr
Strae-Schiene eingesetzt?

Die Fragen 3 und 4 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beant-
wortet.

Derzeit sind zehn Lang-Lkw vom Typ 1 mit verldngertem Sattelauflieger (Fahr-
zeuggesamtlange 17,80 m) bei der BASt gemeldet. Zum Zeitpunkt der in der
Antwort zu Frage 1 genannten Fahrtenerhebung wurde einer dieser Lang-Lkw
vom Typ 1 fiir einige Monate zu Testzwecken eingesetzt. Im Ubrigen wird auf
die Antworten zu den Fragen 1 und 34 verwiesen.

5. Wie viele Lkw-Parkpldtze bestehen auf 6ffentlichen Fldchen im Bundes-
fernstralennetz, wie viele davon sind fiir Lang-Lkw ausgelegt?

Die Bundesregierung geht davon aus, dass sich die Frage auf Rastanlagen an
Bundesautobahnen bezieht. Bundesweit stehen iiber 43 000 Parkmdglichkeiten
fiir Lkw auf Rastanlagen zur Verfiigung. Fiir Lang-Lkw bis 25,25 m steht mit
dem Léngsparkstreifen fiir Lkw oder fiir Groraum- und Schwertransporte auch
auf den Rastanlagen ein Parkangebot zur Verfiigung. Hinzu kommen Parkmog-
lichkeiten auBlerhalb der Autobahnen (z. B. auf Autohoéfen, soweit sie Gegen-
stand des Lang-Lkw-Positivnetzes sind). Die genaue Anzahl aller mdglichen
Parkstdnde liegt der Bundesregierung nicht vor.

6. Liegen der Bundesregierung Informationen vor, welche Kosten bei einer
Regelzulassung von Lang-Lkw entstehen wiirden, wenn alle Lkw-Park-
plitze im BundesfernstraBennetz fiir diese Fahrzeugkombinationen ange-
passt werden miissen?

Nach Auffassung der Bundesregierung besteht kein Bedarf, sdmtliche Lkw-
Parksténde an die Dimension der Lang-Lkw anzupassen.
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7. Wie bewertet die Bundesregierung das Problem der hoheren Brandlast von
Lang-Lkw in Straentunneln, und welche Rolle spielt das Thema in der
BASt-Studie?

Ein Forschungsschwerpunkt und Gegenstand des BASt-Zwischenberichts ist
das Forschungsvorhaben ,,Auswirkungen von Lang-Lkw auf die sicherheits-
technische Ausstattung und den Brandschutz von Stralentunneln“. Vor dem
Hintergrund des zu erwartenden kiinftigen Anteils der Lang-Lkw am gesamten
Lkw-Aufkommen entsprechend dem Teilvorhaben ,,Verkehrsnachfragewirkun-
gen von Lang-Lkw — Grundlagenermittlung® lassen sich keine Probleme auf-
grund erhohter Brandleistungen bei den Lang-Lkw im Bereich der Bundesfern-
strallen ableiten.

8. Wie viele Stralentunnel im Bundesfernstra3ennetz sind fiir die hohere
Brandlast von iiberlangen Lkw ausgelegt?

Die Tunnel des Bundesfernstralennetzes sind auf die durch Lang-Lkw zu erwar-
tenden Brandleistungen ausgelegt. Im Ubrigen wird auf die Antwort zu Frage 7
verwiesen.

9. Ist derzeit eine entsprechende Nachriistung von Straentunneln im Bun-
desfernstraBBennetz geplant?

Wenn ja, welche Tunnel werden nachgeriistet, und welcher Umriistbedarf
und welche Kosten entstehen dabei?

10. Welche Anpassungen an StraBentunneln iiber 400 bzw. 1 000 Meter wiren
notwendig, um die Anforderungen, die sich aus der hoheren Brandlast er-
geben, vollumfanglich zu erfiillen, und welche Kosten wiirden dafiir im
BundesfernstraBennetz anfallen?

Die Fragen 9 und 10 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Nein. Im Ubrigen wird auf die Antwort zu Frage 7 verwiesen.

11. Welchen Beschriankungen fiir den Transport von Gefahrgiitern unterliegen
die Lang-Lkw im Feldversuch, und beabsichtigt die Bundesregierung
diese im Falle einer ,,Regelzulassung* aufzuheben?

Gefahrgiiter sind nach § 8 der Verordnung iiber Ausnahmen von stralenver-
kehrsrechtlichen Vorschriften fiir Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit
Uberlinge (LKW UberlStVAusnV) von der Beforderung mit Lang-Lkw ausge-
schlossen. Dies gilt jedoch nicht fiir die Beforderung von Gefahrgut in Beforde-
rungseinheiten, die nicht nach den Abschnitten 3.4.13 oder 5.3.2 des Européi-
schen Ubereinkommens iiber die internationale Beforderung gefihrlicher Giiter
auf der Stralle (ADR) vom 30. September 1957 (BGBI. 1969 II S. 1491) in der
jeweils geltenden Fassung kennzeichnungspflichtig sind. Das betrifft z. B. den
Transport Stuckgiitern wie Deodorants, Parfiims oder Farben. Es bestehen inner-
halb der Bundesregierung keine Planungen dies zu dndern.

12. In welchen Stralentunneln des Bundesfernstralennetzes sind die Nothal-
tebuchten fiir den Einsatz von Lang-Lkw ausgelegt?

13. Welche Anpassungen an den Nothaltebuchten wéren in den Tunneln des
Bundesfernstralennetzes vorzunehmen, um den Einsatz von Lang-Lkw
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bei Gewdhrleistung der Verkehrssicherheit zu ermoglichen, und welche
Kosten wiirden dafiir anfallen?

Die Fragen 12 und 13 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Auf Basis des Teilprojektes ,,Befahrbarkeit spezieller Verkehrsanlagen auf Au-
tobahnen mit Lang-Lkw im Rahmen der BASt-Studie wiirden bei einer um ein
Drittel verldngerten Nothaltebucht im Vergleich zum aktuellen Regelwerk alle
Lang-Lkw-Typen vollstdndig einfahren kénnen.

14. Istder Einsatz von Lang-Lkw in der Richtlinie fiir die Ausstattung und den
Betrieb von Stralentunneln (RABT) beriicksichtigt?

Nein.

15. Welche Kontrollen wurden in welchem Umfang in Bezug auf die Einhal-
tung der im Versuch vorgeschriebenen Strecken durchgefiihrt?

Die Kontrollen werden im Rahmen herkdmmlicher Kontrolltitigkeiten der Kon-
trollberechtigten, d. h. der Polizei der Lander sowie dem Bundesamt fiir Giiter-
verkehr (BAG), durchgefiihrt.

16. In wie vielen Fillen sind Lang-Lkw nach Kenntnis der Bundesregierung
im Rahmen des Feldversuchs von den vorgeschriebenen Strecken abgewi-
chen, und was waren dafiir im Einzelnen die Griinde?

Nach eingegangenen Meldungen sind bisher drei Fille von Fahrten auB3erhalb
des Positivnetzes bekannt, die offenbar versehentlich durchgefiihrt wurden.

17. Welche Kontrollen wurden in welchem Umfang in Bezug auf die Einhal-
tung des vorgeschriebenen Lkw-Gesamtgewichts durchgefiihrt?

Die Kontrollen wurden zum einen stichprobenartig durch einen Abgleich mit
den Achslastmessstellen im Bundesfernstralennetz im Rahmen des Forschungs-
projekts zur Stralenbeanspruchung durch Lang-Lkw sowie den auch bei diesem
Projekt erfolgten Erhebungen vorgenommen. Im Ubrigen wird auf die Antwort
zu Frage 15 verwiesen.

18. Welchen Bedarf sieht die Bundesregierung fiir die Anpassung von Kreis-
verkehren und Kreuzungen fiir Lang-Lkw, und welche Kosten wiirden
nach Einschitzung der Bundesregierung bei einer Regelzulassung von
Lang-Lkw dadurch entstehen?

Keinen.
19. Wie will die Bundesregierung die moglichen langfristigen negativen Aus-

wirkungen von Lang-Lkw auf andere Verkehrstriger (Verkehrsverlage-
rung von der Schiene auf die Strafle) verhindern und ihr Ziel, ,,mehr Ver-
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kehr auf die Verkehrstrager Schiene und Wasserstralie zu verlagern®, er-
reichen?

Im Rahmen der wissenschaftlichen Begleitung des Feldversuchs durch die BASt
konnten bisher keine Verlagerungseffekte durch den Einsatz von Lang-Lkw fest-
gestellt werden. Lang-Lkw machen zwar den StraBentransport fiir bestimmte
Giiter kosteneffizienter, jedoch konnte unter den gesetzten Rahmenbedingungen
(v. a. hinsichtlich des zuldssigen Gesamtgewichts bei gleichzeitig erhhtem La-
devolumen) beobachteten Giiter- und Logistikstrukturen keine Konkurrenz zur
Schiene festgestellt werden, sondern nur zum Straentransport mit herkdmmli-
chen Lkw.

20. Aus welchem Grund miissen nicht alle Ladeeinheiten im kombinierten
Verkehr umschlagfahig sein, wie es die Verordnung iiber Ausnahmen von
straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften fiir Fahrzeuge und Fahrzeugkom-
binationen mit Uberlinge (LKW UberlStVAusnV) festlegt?

Kombinierter Verkehr im Sinne von § 6 LKWUberlStVAusnV ist der so ge-
nannte unbegleitete Kombinierte Verkehr. Im unbegleiteten Kombinierten Ver-
kehr werden Ladeeinheiten transportiert und mit Gerdten umgeschlagen. Ein
Umschlag von anderen Anhidngern oder dem Lkw an sich findet nicht statt. Da-
her ist auch der Einsatz von Anhéngern oder Lkw mit Festauflieger als Bestand-
teil einer Fahrzeugkombination im Feldversuch moglich.

21. Beabsichtigt die Bundesregierung, im Rahmen der nédchsten Anpassung
der LKWUberlStVAusnV die Anforderungen dahingehend zu #ndern,
dass alle im Feldversuch eingesetzten Ladeeinheiten im kombinierten Ver-
kehr umschlagfahig sein miissen?

Falls nicht, warum nicht?

Nein. Im Ubrigen wird auf die Antwort zu Frage 20 verwiesen.

22. Welche Erkenntnisse hat die Bundesregierung hinsichtlich der tatséchli-
chen Reduzierung von Kohlendioxidemissionen beim Einsatz von Lang-
Lkw gewonnen?

23. Welche spezifischen Verbrauchsreduzierungen konnten im Feldversuch
gegeniiber den vorherigen ,,Bestandsverkehren® erzielt werden (bitte spe-
zifische Werte angeben, also CO, und Dieselkraftstoff je Tonnenkilometer
und bezogen auf das Transportvolumen)?

28. Inwieweit teilt die Bundesregierung die Einschitzung, dass die festgestell-
ten Effizienzvorteile von 15 bis 25 Prozent, wie sie im Zwischenbericht
fiir einen zweimonatigen Testlauf ermittelt wurden, nicht den Erwartun-
gen entsprechen, die an die Formel ,,zwei Lang-Lkw sind drei normale
Lkw* (Pressemitteilung des BMVI vom 16. September 2014) gekniipft
sind?

Die Fragen 22, 23 und 28 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Die Untersuchungen der Auswirkungen des Lang-Lkw-Einsatzes auf die Kraft-
stoftverbrduche, die im proportionalen Zusammenhang mit den CO,-Emmis-
sionen stehen, wurden im Rahmen von zwei unabhéngigen Forschungsprojekten
untersucht; zum einen im Rahmen der zwolfmonatigen Fahrtenerhebung, zum
anderen mit gesteigerten Anforderungen hinsichtlich der Vergleichbarkeit im
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Rahmen eines zweimonatigen Erhebungszeitraums. Wahrend der zwolfmona-
tigen Fahrtenerhebung konnte eine Kraftstoffeinsparung von 15 Prozent bis
25 Prozent im Vergleich zum konventionellen Lkw pro Fahrtiquivalent konsta-
tiert werden. Ein in Bezug auf die Fahrleistung leicht erhohter Kraftstoffver-
brauch des Lang-Lkw im Vergleich zum konventionellen Lkw steht ein Substi-
tutionseffekt gegeniiber, da zur Bewiltigung der gleichen Transportaufgabe im
Schnitt zwei Lang-Lkw-Fahrten drei konventionelle Lkw-Fahrten ersetzen. Be-
zogen auf die Transporteffizienz, d. h. mittlerer Verbrauch je maximaler Aus-
lastung, ergab sich eine maximale verbesserte Transporteffizienz von 27 Prozent
je Liter/100 km und m3 Volumenauslastung.

Diese Werte sind als Durchschnittswerte zu sehen, die im Einzelfall aufgrund
verschiedener Einsatzbedingungen streuen konnen. Hinsichtlich der Trans-
porteffizienz ergab sich fiir einen unter der Maligabe der grofftmdoglichen Ver-
gleichbarkeit betrachteten Einzelfall, dass sich fiir die Sattelkraftfahrzeuge eine
Transporteffizienz von 3,37 1/100 tkm bzw. 0,24 1/100 m3 km und fiir den Lang-
Lkw von 2,81 1/100 tkm bzw. 0,21 1/100 m3 km einstellte.

24. Wie bewertet die Bundesregierung die entsprechenden Ergebnisse, und zu
welchen Schliissen kommt sie?

Die Effizienzvorteile des Lang-Lkw liegen in dem von der Bundesregierung er-
warteten Rahmen. Die wissenschaftliche Begleitung hat im Rahmen des Projek-
tes zum Marktpotential fiir Lang-Lkw festgestellt, dass ein Lang-Lkw bis zu
1,56 konventionelle Lkw ersetzen kann.

25. Wie bewertet die Bundesregierung die Tatsache, dass nach dem Zwischen-
bericht die durchgefiihrten Testldufe mit stets voller Auslastung und sehr
leichten Giitern mit den realen Bedingungen im Transportgewerbe nach
Auffassung der Fragesteller nur sehr begrenzt vergleichbar sind?

Der Feldversuch hat bisher gezeigt, dass der Lang-Lkw fiir den Transport von
leichten, volumindsen Giitern eingesetzt wird. Durch die Beibehaltung des zu-
lassigen Gesamtgewichts bei einer gleichzeitigen Erhohung des Ladevolumens
ist der Einsatz von Lang-Lkw einer Volumenauslastung von ca. 83 Prozent be-
triebswirtschaftlich sinnvoll. Diese betriebswirtschaftlichen Zusammenhinge
gelten unabhéngig vom Testbetrieb.

26. Wie untersucht die Bundesregierung die Auswirkungen von Lang-Lkw
auf die CO,-Emissionen des Giiterverkehrssektors, so dass nicht nur Ein-
zelfahrten verglichen werden?

Wie werden dabei die Effekte auf Logistikketten untersucht, wie die indi-
rekten Effekte durch verlagerten und induzierten Verkehr?

Ziel der durchgefiihrten Forschung in der Analysephase war eine Beobachtung
und Analyse der durch die Transportwirtschaft gewéhlten Einsatzszenarien. Fer-
ner wurden die Entscheidungswege untersucht, die dazu gefiihrt haben, dass
Lang-Lkw eingesetzt werden oder von deren Einsatz abgesehen wurde. Fiir die
weitergehende Beurteilung von moglichen Einsatzszenarien aullerhalb des Feld-
versuchs mit seinen derzeitigen Rahmenbedingungen sollen nun Verkehrsnach-
fragemodelle zur Anwendung kommen. Auf Basis der Erkenntnisse des Feld-
versuchs sollen die konkreten Verkehrsnachfragewirkungen und die sich daraus
ergebenden moglichen Auswirkungen, z. B. auf die CO,-Emissionen, néher un-
tersucht werden. Etwaige Effekte auf Logistikketten werden dabei ebenfalls be-
achtet.
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27. Halt die Bundesregierung die Datenbasis des Feldversuchs fiir ausrei-
chend, um die vermeintlichen Umweltvorteile der Rechnung ,,zwei Lang-
Lkw sind drei normale Lkw* (Pressemitteilung des BMVI vom 16. Sep-
tember 2014) zu belegen?

Wenn ja, warum?

Der angesprochene Substitutionseffekt konnte im Rahmen der wissenschaftli-
chen Begleituntersuchung von zwei Gutachtern unabhingig voneinander empi-
risch ermittelt werden.

29. Wie kommt die Bundesregierung im Lichte der Ergebnisse des Zwischen-
berichts zu der Aussage (Pressemitteilung des BMVI vom 16. September
2014), dass der BASt-Bericht bestétige, zwei Lang-Lkw konnten drei re-
gulire Lkw ersetzen und so bis zu 25 Prozent Sprit sparen?

Diese Aussage basiert insbesondere auf den Erkenntnissen der zwdlfmonatigen
Fahrtenerhebungen von rund 13 500 Lang-Lkw-Fahrten.

30. Unter welchen Bedingungen wurde im Feldversuch eine Kraftstofferspar-
nis von 25 Prozent erzielt?

Unter den mit der Ausnahme-Verordnung gesetzten Rahmenbedingungen des
Feldversuchs.

31. Haltes die Bundesregierung fiir sachgerecht, den Vergleich des Lang-Lkw
mit 25,25 Meter Lénge nach dem Zwischenbericht auf den ,,Standard-
Lkw* mit Auflieger (16,50 m) zu beschranken?

32. Warum wurde der Lang-Lkw hinsichtlich seiner Verbrauchswerte nicht
mit dem Gliederzug (18,75 m) verglichen?

Die Fragen 31 und 32 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Die Untersuchungen der Verbrauchswerte erfolgten im Rahmen von zwei unab-
hiangigen Forschungsprojekten. Im Rahmen der zwolfmonatigen Fahrtenerhe-
bung wurden die Verbrauchswerte der eingesetzten Lang-Lkw aus sachlogi-
schen Griinden mit dem entsprechenden Fahrzeugédquivalent verglichen, das an-
stelle der Lang-Lkw von den teilnehmenden Speditionen zur Bewéltigung der
Transportausgabe eingesetzt wurde. Die Frage, ob es sich dabei um Standardauf-
lieger oder Gliederziige handelt, spielt dabei lediglich eine untergeordnete Rolle.
Es kann sich dabei auch um Gliederziige gehandelt haben.

33. Warum wurde der Lang-Lkw hinsichtlich seiner Verbrauchswerte nach
dem Zwischenbericht nicht auch mit dem Euro-Trailer (17,80 m) vergli-
chen?

Da der Lang-Lkw vom Typ 1 im Feldversuch der Bundesregierung wihrend der
Analysephase, die der Zwischenbericht der BASt beschreibt, kaum eingesetzt
wurde, konnten fiir einen solchen Vergleich keine belastbaren Daten erhoben
werden.
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34. Beabsichtigt die Bundesregierung, entsprechende Erkenntnisse zum Euro-
Trailer liber die BASt zu gewinnen?

35. Warum préferiert die Bundesregierung vor dem Hintergrund des Zwi-
schenberichts der BASt den Lang-Lkw (25,25 m), indem sie jetzt die ,,Re-
gelzulassung® ins Spiel bringt, obwohl nach dem Zwischenbericht Vor-
teile im Vergleich zu anderen Fahrzeugkombinationen, wie dem Euro-
Trailer, im Feldversuch nicht nachgewiesen wurden bzw. nicht Teil des
Feldversuchs waren?

Die Fragen 34 und 35 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

In den letzten Monaten wurden weitere Lang-Lkw vom Typ 1 bei der BASt an-
gemeldet. AuBerdem wird im Rahmen der nichsten Anderungsverordnung fiir
diesen Typ mit einer weiteren Zunahme gerechnet, da Nordrhein-Westfalen das
gesamte Straflennetz fiir diesen Typ freigegeben hat. Dadurch kénnen vertie-
fende Erkenntnisse zum Einsatz des Lang-Lkw vom Typ 1 im Rahmen der Ab-
schlussphase der wissenschaftlichen Begleitung gewonnen werden.

Im Ubrigen obliegt der tatséichliche Einsatz von Lang-Lkw-Typen den teilneh-
menden Unternehmen im Rahmen der von der Bundesregierung festgelegten
Randbedingung des Feldversuchs.

36. Was genau versteht die Bundesregierung unter einer ,,Regelzulassung®
von Lang-Lkw, und welche Gesetze und Verordnungen miissten dafiir an-
gepasst werden?

Die Bundesregierung wird verschiedene Optionen im Lichte des Feldversuchs
betrachten. In Abhdngigkeit der Ergebnisse werden dann mogliche Anderungen
gepriift werden.

37. Verfolgt die Bundesregierung bei der ,,Regelzulassung™ einen konkreten
Zeitplan?

Wenn ja, wie sieht er aus?

Die Ausnahme-Verordnung ist bis zum 31. Dezember 2016 befristet.
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