
Mensch und Sicherheit      Heft M 252

Berichte der
Bundesanstalt für Straßenwesen

Psychologische
Aspekte des Einsatzes

von Lang-Lkw



Psychologische
Aspekte des Einsatzes

von Lang-Lkw 

von 

Margrit O. Glaser
Wilhelm R. Glaser

Universität Tübingen
Mathematisch-Naturwissenschaftliche Fakultät 

Fachbereich Psychologie

Dorothee Schmid
Horst Waschulewski

MTO Psychologische Forschung und Beratung GmbH
Tübingen

Mensch und Sicherheit      Heft M 252



Die Bundesanstalt für Straßenwesen
veröffentlicht ihre Arbeits- und Forschungs- 
ergebnisse in der Schriftenreihe Berichte der
Bundesanstalt für Straßenwesen. Die Reihe
besteht aus folgenden Unterreihen:

A - Allgemeines
B - Brücken- und Ingenieurbau
F - Fahrzeugtechnik
M - Mensch und Sicherheit
S - Straßenbau
V - Verkehrstechnik

Es wird darauf hingewiesen, dass die unter
dem Namen der Verfasser veröffentlichten
Berichte nicht in jedem Fall die Ansicht des
Herausgebers wiedergeben.

Nachdruck und photomechanische Wiedergabe,
auch auszugsweise, nur mit Genehmigung
der Bundesanstalt für Straßenwesen,
Stabsstelle Presse und Öffentlichkeitsarbeit.

Die Hefte der Schriftenreihe Berichte der
Bundesanstalt für Straßenwesen können
direkt bei der Carl Schünemann Verlag GmbH,
Zweite Schlachtpforte 7, D-28195 Bremen,
Telefon: (04 21) 3 69 03 - 53, bezogen werden.

Über die Forschungsergebnisse und ihre
Veröffentlichungen wird in der Regel in Kurzform im
Informationsdienst Forschung kompakt berichtet.
Dieser Dienst wird kostenlos angeboten;
Interessenten wenden sich bitte an die
Bundesanstalt für Straßenwesen,
Stabsstelle Presse und Öffentlichkeitsarbeit.

Ab dem Jahrgang 2003 stehen die Berichte der 
Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt) 
zum Teil als kostenfreier Download im elektronischen 
BASt-Archiv ELBA zur Verfügung. 
http://bast.opus.hbz-nrw.de

Impressum

Bericht zum Forschungsprojekt FE 82.0544/2012:
Psychologische Aspekte des Einsatzes von Lang-Lkw
Dieser Forschungsbericht wurde im Rahmen der interdisziplinären wissenschaftlichen
Begleituntersuchung zum Feldversuch mit Lang-Lkw erstellt.

Fachbetreuung
Hardy Holte

Herausgeber
Bundesanstalt für Straßenwesen
Brüderstraße 53, D-51427 Bergisch Gladbach
Telefon: (0 22 04) 43 - 0
Telefax: (0 22 04) 43 - 674

Redaktion
Stabsstelle Presse und Öffentlichkeitsarbeit

Druck und Verlag
Fachverlag NW in der 
Carl Schünemann Verlag GmbH
Zweite Schlachtpforte 7, D-28195 Bremen 
Telefon: (04 21) 3 69 03 - 53
Telefax: (04 21) 3 69 03 - 48
www.schuenemann-verlag.de

ISSN 0943-9315
ISBN 978-3-95606-130-1

Bergisch Gladbach, Januar 2015



3

Kurzfassung – Abstract

Psychologische Aspekte des Einsatzes von
Lang-Lkw

Die Studie befasst sich mit den psychologischen
Aspekten des Betriebs derjenigen Lang-Lkws, die
für den Feldversuch der Bundesregierung bis Janu-
ar 2013 angemeldet waren (19 Unternehmen mit 33
Fahrzeugen und etwa 60 Fahrern). Die Untersu-
chung sollte sich möglichst reibungslos in den re-
gulären Geschäftsbetrieb der beteiligten Speditio-
nen einfügen. Insgesamt wurden 38 Fahrer inter-
viewt und 35 von Ihnen auf einer anschließenden
Fahrt begleitet. Interview und begleitete Fahrt dau-
erten jeweils durchschnittlich eine Stunde. Die Un-
tersuchung fand zwischen dem 15. Dezember 2012
und dem 07. Januar 2013 statt.

Die meisten Interviewfragen baten die Fahrer, das
Fahren mit dem Lang-Lkw mit dem eines Normal-
Lkws zu vergleichen. Bei vielen Verkehrssituatio-
nen wurde eine leichte Erschwerung mit dem
Durchschnitt von 3,1 auf der Skala von 1,0 (Deut-
lich besser) bis 5,0 (Deutlich schlechter) mit dem
Mittelpunkt 3,0 angegeben. Diese marginale Er-
schwernis wurde selten als Problem, sondern meist
nur als gewöhnungsbedürftige Neuerung angese-
hen. Deutliche Verbesserungen ergaben sich –
überraschenderweise – bei Kreisverkehr und Kur-
venfahren, Erschwernisse beim Fahren innerorts
und bei Betriebsaufgaben, die nicht zum Fahren im
engeren Sinn gehören, wie Be- und Entladen, Auf-
suchen von Pannenbuchten sowie Parken/Über-
nachten auf dem Rastplatz. Probleme wurden ge-
sehen, wenn Pkws den Lang-Lkw auf den vereng-
ten Fahrstreifen oder Verschwenkungen an Auto-
bahnarbeitsstellen überholen. Das oft bemühte
Thema Stress am Arbeitsplatz Lang-Lkw wurde an
mehreren Stellen im Interview und bei der Fahr -
beobachtung angesprochen. Es fanden sich keiner-
lei Hinweise auf einen hohen oder gegenüber dem
Fahren eines Normal-Lkw erhöhten Stress.

Bei der Fahrbeobachtung erwies sich die Fahrsi-
cherheit der Lang-Lkw-Fahrer als hoch. Fahrfehler
oder Regelverstöße waren leicht und selten. Ein
methodisch gesicherter Vergleich mit den entspre-
chenden Häufigkeiten beim Normal-Lkw war aller-
dings nicht möglich, wenn auch Hinweise auf eine
Erhöhung fehlten. Die Reaktionen anderer Ver-
kehrsteilnehmer, vor allem von Lkw- und Pkw-Fah-
rern, wurden von den Lang-Lkw-Fahrern überwie-

gend als freundlich und positiv berichtet. Alle Fah-
rer wünschten sich die dauerhafte Zulassung des
Lang-Lkw.

Wegen des hohen technischen Standes der Fahr-
werke, der Bremsen und der Fahrerassistenzsyste-
me und des hohen Sicherheitsstandards der Fahrer
ist aus psychologischer Sicht keine Beeinträchti-
gung der Verkehrssicherheit durch die Teilnahme
von Lang-Lkws erkennbar.

Psychological aspects of the use of long
trucks 

The study deals with the psychological aspects of
the operation of those long trucks that were logged
on for the field test of the Federal Government until
January 2013 (19 companies with 33 trucks and
about 60 drivers). The investigation should blend as
smoothly as possible in the regular course of
business of the participating carriers. Thirty-eight
drivers were interviewed and 35 were monitored on
a subsequent drive. Interview and accompanied
ride lasted one hour each on average. The study
took place from December, 15. 2012 to May, 07.
2013.

The evaluation of 22 traffic situations regarding the
question: “what is better, what is worse than
before“ (with the long truck compared to the
conventional truck) showed a slight deterioration
on the average of 3.1 on a scale from 1 (much
better) to 5 (much worse) with 3 indicating no
difference. This decline is only marginal, the
adverse effects are very small and presumably not
very serious. Somewhat stronger decline could be
observed for urban driving, loading and unloading,
prospecting of lay-bys and above all – quite
massively – parking/overnight resting at a parking
area. The latter is a currently known issue, to a
reduced degree also for normal trucks. Many free
responses confirmed that. Driving bends and
roundabouts yielded even better ratings, which
surprised – according to some free answers – even
the drivers.

The often made concern about stress in the long
truck as workplace has been addressed in several
positions in the interview and in the driving



observation. There were no indications of a high or
increased stress compared to normal truck driving.

In monitored driving, the safety of the long truck
drivers proved high. Driving errors or rule violations
were light and rare. A methodologically secure
comparison with the corresponding frequencies in
the normal truck was not possible; however, hints
on an increase were missing. The reactions of other
road users, especially by truck and car drivers,
were mainly reported by the long truck drivers as
friendly and positive. All drivers wanted permanent
approval of the long truck.

Because of the high technical level of the chassis,
the brakes, and the driver assistance systems and
the high safety standards of the drivers, no adverse
effect on road safety through the participation of
long trucks is recognizable from a psychological
perspective.
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1 Einleitung

1.1 Zur Geschichte des Lang-Lkw

In der Geschichte der Lang-Lkw spielt Schweden
eine Vorreiterrolle. Deshalb gehen viele Untersu-
chungen europaweit auf Schweden ein. Die Länge
von Lkw wurde dort erstmalig im Jahre 1968 be-
grenzt, und zwar auf 24 m. Forderungen im Land,
die Länge im Einklang mit den Normen anderer eu-
ropäischer Länder auf 18 m zu verkürzen, fanden
keine Mehrheit. Im Jahre 1979 wurde die maximale
Länge auf 25,25 m erhöht (DOLL, FIORELLO, 
PASTORI, REYNAUD, KLAUS, LÜCKMANN,
KOCHSIEK, HESSE, 2008, S. 15). Anfang der
neunziger Jahre spitzte sich die Frage zu; Schwe-
den drohte mit dem Nichtbeitritt zur EU, falls man
ihm den 25,25-m-Lkw nicht belasse. Grüne Politiker
erklärten: „Zurzeit benötigt der jährliche Holzein-
schlag … 1.888 Lkw. Die Regelungen der EU wür-
den zusätzliche 1.112 Zugfahrzeuge für die gleiche
Menge benötigen. Wohl eine vorteilhafte Lage für
die Lkw-Hersteller. Aber teurer für die Waldwirt-
schaft. Und die Umwelt. Der CO2-Ausstoß würde
um 50 Prozent steigen” (RAMBERG, 2004, S. 4).
Damit kommt eine frühe, überschlägige Faustfor-
mel zu den ökonomischen und ökologischen Vor-
teilen des Lang-Lkw in die Diskussion: „Two for
three”, für die Transportleistung, für die nach EU-
Norm drei Lkw nötig sind, werden nur 2 Lang-Lkw
benötigt. Damit einher ging in Schweden das zuläs-
sige Gesamtgewicht eines Lastzuges von 60 t, was
im Vergleich mit den 40 t der EU-Regelungen der
Formel „Zwei statt drei” entsprach. Die tatsäch -
lichen Ersparnisse – oder sogar Mehrkosten – wer-
den mit dieser Faustformel nur unzureichend er-
fasst. Dazu müssen Erfahrungen mit den wirklichen
Veränderungen erhoben und verrechnet werden.
Schwedische Berechnungen führten damals auf
eine Kostensteigerung von 16 % und eine Steige-
rung des Stickoxid-Ausstoßes von 21 % beim Über-
gang vom Lang-Lkw auf den Lkw mit EU-Abmes-
sungen (RAMBERG, 2004, S. 4).

Die EU verabschiedete 1996 dann eine Regelung,
die die Abmessungen der Lkw den Nationalstaaten
mit dem Verbot einer europaweiten Konkurrenzver-
zerrung überließ. Schweden trat bei und behielt sei-
nen Lang-Lkw, Finnland folgte.

Schweden verband das mit zwei Forderungen an
die EU: die unterschiedlichen Maße und Gewichte
der Lkw sollten den grenzüberschreitenden Waren-
und Güteraustausch möglichst wenig behindern

und die übrige EU sollte sich mit den Vorteilen des
Lang-Lkw auseinandersetzen. Beides hatte erheb-
liche Folgen. Für die Fahrzeuge wurde das Euro-
päische Modulare System (EMS) entwickelt. Es
geht dabei um Typen von Lkw, Sattelzugmaschi-
nen, Sattelaufliegern und Anhängern, die sich leicht
zu Kombinationen mit europäischer oder mit Lang-
Lkw-Länge zusammensetzen lassen. An der Gren-
ze zwischen Schweden und dem übrigen Europa
kann deshalb die Länge eines Zuges durch bloßes
Umgruppieren der Auflieger und Anhänger an ge-
änderte Landesnormen angepasst werden. Bild 1
skizziert das EMS-System. In der Kombination C-D
wird vorn unter dem Auflieger ein sogenannter
Dolly, eine lenkbare Doppelachse mit Zugdeichsel
montiert (Kombination C-D in Bild 1; WANGRIN,
STÜRMER & WÖHRMANN, 2009, S. 11-12). Wie
auch die vorliegende Untersuchung bestätigt, hat
diese Fahrzeugkombination besonders gute Fahr-
eigenschaften.

Die Auseinandersetzung der EU mit den größeren
Abmessungen der Lkw fand ihren Niederschlag in
der Richtlinie 95/53/EG, wonach einzelne Länder
im nationalen Güterverkehr Lkw bis zu einem zu-
lässigen Gesamtgewicht von 60 t und einer Länge
von 25,25 m zulassen können.
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Bild 1: Die Elemente Auflieger (A, D), Zentralachsanhänger (B)
und Lkw (C) einmal als 2 Lang-Lkw, einmal als 3 
Normal-Lkw gekuppelt. (Gezeichnet in Anlehnung an
verschiedene Quellen, u. a. OBLADEN, 2007, S. 12;
Fahrzeugelemente aus www.bast.de 13.06.2013. ©
BASt)



1.2 Terminologische Anmerkung

Ein Nebenthema war, dass die verschiedensten
staatlichen Dienststellen, Forschungsinstitute und
Unternehmen oft eigene Namen für Lkw mit einer
Länge über 16,50/18,75 m und einem zulässigen
Gesamtgewicht bis zu oder über 40 t vorschlugen
und verwendeten. Beispiele sind Gigaliner, Eco-
combi, Eurocombi, Ökoliner, Longliner, Monster-
truck oder Megatruck. Diese Begriffe sind nicht
ganz bedeutungsgleich und betonen unterschiedli-
che Aspekte, vor allem unterschiedliche Längen
und zulässige Gesamtgewichte. Sie sollen hier
nicht eingehender diskutiert werden. Vom Bundes-
verkehrsministerium stammt der Benennungsvor-
schlag Lang-Lkw (Plural laut Duden Lang-Lkw), um
deutlich zu machen, dass die am Feldversuch teil-
nehmenden Fahrzeuge bzw. Fahrzeugkombinatio-
nen zwar länger, aber nicht schwerer als Normal-
Lkw sein können. Wo solche Fahrzeugkombinatio-
nen ein zulässiges Gesamtgewicht größer als 40 t
und kleiner als 60 t haben, z. B. bei der Langere en
Zwaardere Vrachtautocombinatie (LZV) in den Nie-
derlanden, wird hier auch im Deutschen die Be-
zeichnung Longer and heavier vehicle (LHV) ver-
wendet. Lkw über 7,5 t zulässiges Gesamtgewicht
mit einer Länge bis 16,50/18,75 m und einem
höchstzulässigen Gesamtgewicht von 40 t werden
im Kontrast zu Lang-Lkw als Normal-Lkw oder kür-
zere Lkw bezeichnet. Die Qualität der öffentlichen
Diskussion und auch eines Teiles der wissenschaft-
lichen Literatur leidet darunter, dass zwischen den
beiden Optionen Lang-Lkw (nur länger, aber nicht
schwerer als der Normal-Lkw) und LHV (länger und
schwerer als der Normal-Lkw) begrifflich nicht ex-
plizit und präzise unterschieden wird. Viele gegen
den Lang-Lkw vorgebrachte Argumente setzen
daher bei dem höheren Gewicht des LHV an, das
der Lang-Lkw überhaupt nicht hat. Bei dem vorlie-
genden Feldversuch geht es ausdrücklich nur um
den Lang-Lkw, nicht um das LHV.

Im Zusammenhang mit dem Straßenverkehr, vor
allem auch bei Autobahnen, ist Fahrspur ein ver-
breitetes Synonym für Fahrstreifen und Baustelle
für Arbeitsstelle. Die Termini Fahrspur und Baustel-
le sind weit näher an der Alltagssprache und ver-
ständlicher als Fahrstreifen und Arbeitsstelle und
reichen auch weit in die verkehrswissenschaftliche
Fachsprache hinein. Der Terminus Arbeitsstelle
wird außerhalb der Verkehrswissenschaft kaum
verstanden, der Hörer denkt dabei an Arbeitsplatz.
Darum wurden bei der gesamten Arbeit, vor allem
auch bei der Formulierung des Fragebogens, des

Beobachtungsleitfadens, der Beobachtungsproto-
kolle und der Auswertung die allgemeinverständ -
licheren Termini Fahrspur (auch Spur) und Baustel-
le bevorzugt. 

1.3 Modellversuche

Die ersten Länder, die reagierten, waren Dänemark
und die Niederlande. Dänemark startete nach lan-
gen Vorbereitungen einen umfangreichen Feldver-
such im Jahre 2008, der zunächst bis 2010 dauern
sollte und dann bis 2017 verlängert wurde. Die Teil-
nahme steht allen Speditionen offen. Die Zahl der
Teilnehmer lag 2011 bei etwa 1.000 Fahrzeugen.
Die LHV verbinden vor allem die Häfen des Landes
mit der binnenländischen Wirtschaft (de.wiki -
pedia.org/wiki/EuroCombi, 14.06.2013).

Die Seehäfen des Landes und ihre Verkehrsverbin-
dungen mit den europäischen Zentren begründeten
auch das niederländische Interesse am LHV. Hier
begann man 1994 mit der probeweisen Zulassung
von 50-t-Lkw. Dem folgte 1999 bis 2003 ein Ver-
such mit 100 LHV mit einer Länge von 25,25 m und
einem zulässigen Gesamtgewicht von 60 t. Ab 2004
wurde der Versuch fortgesetzt und erweitert
(GLAESER, KASCHNER, LERNER, RODER,
WEBER, WOLF & ZANDER, 2006, S. 119). Dieser
Bericht nennt für 2006 einen aktuellen Bestand von
100 Fahrzeugen und 130 dafür ausgebildeten Fah-
rern. Die LHV durften dann weiterhin mit einer
„Dauer-Sondergenehmigung” fahren. Im Jahre
2011 wurde diese in eine unbeschränkte Zulassung
mit den nötigen Sicherheitsauflagen umgewandelt.
Der Bestand an LHV wurde für das Jahr 2012 auf
etwa 1.000 geschätzt (www.verkehrsrundschau.de/
niederlande-lassen-25-meter-lkw-fahren-1032781.
html,14.06.2013).

In anderen Ländern Europas, beispielsweise
Frankreich, Schweiz und Österreich, ist der Einsatz
sowohl von LHV als auch von Lang-Lkw verboten.
Die Gründe liegen u. a. in Besonderheiten der na-
tionalen Straßennetze und bestimmter Verkehrs-
bauten wie Brücken und Tunnel.

1.4 Modellversuche in Deutschland

In Deutschland wurden Versuche mit Lang-Lkw und
LHV in verschiedenen Bundesländern aufgenom-
men. Die Unterscheidung spielte in den Anfängen
keine große Rolle. In Niedersachsen lief ein solcher
Versuch in den Jahren 2006 und 2007. Er wurde
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durch die Verkehrsanbindung der Seehäfen Ham-
burg und Bremerhaven sowie die relativ dünne Be-
siedelung des Bundeslandes begünstigt. Drei
große Speditionen nahmen teil. Die Sonderzulas-
sungen für diese Fahrzeuge wurden an Auflagen
gebunden: unter Anderem Fahrt nur auf Strecken,
die in einem gesonderten Verfahren zugelassen
wurden (z. B. ohne Bahnübergänge oder Kreisver-
kehr), nur ausgewählte Fahrer mit langer Fahrpra-
xis, einer besonderen Schulung und besonderer
persönlichen Eignung sowie sicherheitstechnische
Zusatzausrüstung. Das zulässige Gesamtgewicht
wurde bald auf 40 t begrenzt. Damit begann eine
Diskussion, ob nicht ein Lang-Lkw mit dieser Ge-
wichtsbegrenzung eine bessere Problemlösung als
der 60-Tonner-LHV darstellen könnte, weil er be-
stimmte Probleme vermeidet, z. B. die Belastung
von Brückenbauwerken. Die ökonomischen und
ökologischen Daten dieses Versuches fielen für
den Lang-Lkw günstig aus (DOLL et al., 2008,
S.17-19; FRIEDRICH, HOFFMANN & BRÄCKEL-
MANN, 2007).

1.4.1 Baden-Württemberg (2007)

In Baden-Württemberg unternahm die Firma Daim-
ler in den Jahren 2006 und 2007 einen Modellver-
such mit einem hier Ecocombi genannten LHV ei-
gener Fertigung zum Regeltransport von Aggrega-
ten zwischen eigenen Werken und Zentrallagern in
der Umgebung von Stuttgart. Der Versuch ist in vie-
len Einzelheiten gut dokumentiert, u. a. auch hin-
sichtlich der Belastung von Straßen und Brücken-
bauwerken. Auch er zeigt ökonomische und ökolo-
gische Vorteile eines LHV beim Betrieb auf der hier
gewählten Strecke (BENDEL, PFLUG, SCHOCH &
SCHRÖTER, 2009). Unter der Überschrift Soziolo-
gie werden in diesem Bericht auch Erfahrungen
und Einstellungen wiedergegeben. Die entspre-
chende Tabelle (BENDEL et al., 2009, S. 24) soll
hier wörtlich zitiert werden:

„Bei der Befragung der Ecocombi-Fahrer über ihre
Erkenntnisse, Eindrücke sowie Meinungen, mach-
ten sie überwiegend die gleichen Aussagen: 

• Alle sind sehr gerne mit dem Ecocombi gefah-
ren.

• Sie empfanden das Fahren und Rangieren an-
genehm und unproblematisch, kaum Unter-
schiede zum herkömmlichen Lkw.

• Der Ecocombi war für die Verkehrsteilnehmer
unauffällig.

• Ansonsten positive Wahrnehmung – Fahrer
wurden positiv angesprochen bzw. bekamen
entsprechende Gesten.

• Optimales Bremsverhalten.

• Besseres Spurverhalten, Spurrillen werden
überhaupt nicht bemerkt.

• Hochfahrt Berkheimer Steige kaum langsamer
als herkömmlicher Lkw.

• Es gibt keine negativen Punkte.

• Einstellung des Pilotversuchs wird sehr bedau-
ert.”

In anderen Modellversuchen finden sich Erfahrun-
gen in ähnlicher Form.

1.4.2 Nordrhein-Westfalen (2008)

Das Land Nordrhein-Westfalen führte von Mitte
2007 bis Mitte 2008 einen einjährigen Modellver-
such mit 12 Gigalinern durch. Je eine Spedition
durfte mit nur einem Fahrzeug teilnehmen und die
technischen Konzeptionen der einzelnen Fahr-
zeugkombinationen sollten möglichst unterschied-
lich sein. Die Frage nach einer Erhöhung des zu-
lässigen Gesamtgewichts auf 60 t wurde dabei aus-
geklammert, hier wurde die Begrenzung auf 40 t
beibehalten. Die primären Fragen waren: Wie glie-
dern sich überlange Fahrzeugkombinationen in das
allgemeine Verkehrsgeschehen ein? Sind Gefah-
renmomente durch die Länge der Züge zu erwar-
ten? (WANGRIN et al., 2009, S. 5). 

Jede der teilnehmenden Fahrzeugkombinationen
wurde zusammen mit dem vorgesehenen Fahrer
einer technischen Eingangsprüfung auf Erreichen
der für Lkw verlangten Fahreigenschaften unter-
sucht (Bremsstabilität, Spurhaltung bei Geradeaus-
und Kurvenfahrt, Einlenkverhalten und Wanknei-
gung). Die Lang-Lkw wurden im Regelbetrieb der
Speditionen gemäß deren eigener, unabhängiger
Disposition auf den zugelassenen Strecken einge-
setzt.

Am Ende jeder Fahrt füllte jeder Fahrer einen von
der Forschungsgesellschaft Kraftfahrwesen, 
Aachen, entwickelten zweiseitigen Fragebogen mit
geschlossenen Antwortvorgaben zu allen dabei ge-
machten Erfahrungen aus. Die mitgeteilten Daten
enthalten kleinere Ungereimtheiten: So ist im Text
von „über zweitausend Einzelfahrten” die Rede
(WANGRIN et al., 2009, S. 19), in Bild 8 (S. 20) wird
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die „Gesamtzahl der Fahrten” aber mit 504 ange-
geben. Bild 10 enthält die Reaktionen anderer Ver-
kehrsteilnehmer gegenüber dem Fahrer des Lang-
Lkw mit offenbar einander ausschließenden Kate-
gorien von Gut bis Ablehnend. Die Gesamtzahl der
Nennungen ist aber 954 ohne einen Hinweis auf
Mehrfachantworten. Aufgrund dieser Daten ist
diese wichtige Frage nicht eindeutig zu beantwor-
ten; die Anzahl der Gut-Antworten beträgt 255 
(26,7 % von 954), der Ablehnend-Antworten 65
(6,8 % von 954).

Zusätzlich zu dieser Fragebogenerhebung wurde
eine Fahrt jedes der 12 Fahrzeuge von einem Be-
obachter begleitet, der entweder auf dem Beifah-
rersitz des Lkw oder in einem Begleitfahrzeug hin-
ter dem Lkw mitfuhr. Offenbar handelte es sich um
freie, unstrukturierte Beobachtungen, da von einem
Beobachtungsleitfaden nicht die Rede ist. Die 
Beobachter gaben alle ihnen aufgefallenen Einzel-
heiten der jeweiligen Fahrt in freiem Fließtext von
einer halben bis einer ganzen Seite DIN A4 wieder,
der im Abschlussbericht komplett abgedruckt ist.

Mit der Kombination von Fragebogen und beglei-
tender Fahrbeobachtung ist diese Studie eine un-
mittelbare Vorgängerarbeit zu der hier vorgelegten
Untersuchung. Deshalb sollen die frei formulierten
Ergebnisse hier zusammengefasst wiedergegeben
werden:

Da die Studie auch von der Entwicklung der Fahr-
zeuge her Neuland betrat, gab es vereinzelte 
Probleme. Eine Fahrzeugkombination erwies sich
als technisch noch nicht ausgereift. Auch wegen
eines Ladefehlers musste die Fahrt abgebrochen
und das Fahrzeug abgeschleppt werden. Es schied
aus dem weiteren Versuch aus. Zwei Fahrer nann-
ten Probleme mit den Fahreigenschaften des 
Dollys und wünschten sich die Möglichkeit, die 
Fixierung von dessen Lenkung vom Fahrerhaus
aus ein- und ausschalten zu können. Ein Fahrer
hatte Probleme mit dem Achslift bei einer Hinter-
achse des Aufliegers.

Den Fahrzeugen wurden ansonsten ausnahmslos
sehr gute Fahreigenschaften zugesprochen. Das
galt insbesondere für Geradeausfahrt, Kurvenfahrt,
Verschwenkungen, Spurwechsel und Beeinträchti-
gung durch Straßenunebenheiten und Spurrillen.
Die Bremsleistung wurde durchgängig als sehr gut,
teilweise sogar als der des Normal-Lkw überlegen,
angesehen. Die Empfindlichkeit für Seitenwind
wurde unterschiedlich beurteilt, überwiegend als
problemlos, zum Teil aber auch als tendenziell kri-

tisch. Ein Unterschied zum Normal-Lkw wurde als
kaum vorhanden empfunden, wenn auch der Lang-
Lkw etwas „behäbiger” reagiere.

Mehrere Fahrer berichteten von Pkw-Fahrern, die
auf dem Beschleunigungsstreifen der Autobahnauf-
fahrt beschleunigten, dann aber das Einfädeln nicht
schafften und am Ende des Beschleunigungsstrei-
fens anhalten mussten. Ein Fahrer betonte, das
komme auch beim Normal-Lkw auf der Fahrbahn
vor, sei aber möglicherweise beim Lang-Lkw etwas
häufiger.

Beim Signalbild hinten am Fahrzeug wünschten
sich viele Fahrer einen beleuchteten oder retroflek-
tierenden Hinweis auf die Fahrzeuglänge, der auch
bei Nacht gut zu sehen sei. Ein Fahrer schlug vor,
dieses Schild auch an der Seite anzubringen. Die
Umrissleuchten am Fahrzeugheck sollten ausrei-
chende Helligkeit haben und seitlich so angebracht
werden, dass der Fahrer sie stets, auch bei Gischt
oder Dunkelheit, im Spiegel sehen kann.

Das Befahren des Kreisverkehrs und von ampelge-
regelten Kreuzungen auf untergeordneten Straßen
wurde von vielen Fahrern als unproblematisch er-
lebt, mit einer Ausnahme wurden hier keine
Schwierigkeiten berichtet.

Die Motorleistung wurde von vielen Fahrern auch
an Steigungen als mindestens ausreichend erlebt.
Einige Fahrer aber gaben an, dass diese bei einge-
schaltetem Kühlaggregat, das etwa 45 kW ver-
braucht, knapp wird.

Mehrere Fahrer beklagten sich deutlich über das
Verbot, von der freigegebenen Strecke abzuwei-
chen. Das Umfahren von Staus müsste erlaubt
sein.

Ein Fahrer hielt den linken Fahrstreifen bei vereng-
ten zweispurigen Verkehrsführungen an Baustellen
für zu eng (seiner Meinung nach nur 2 m breit) und
war der Meinung, dass viele Pkw-Fahrer mit dem
Überholen von Lang-Lkw auf dieser Spur nicht zu-
rechtkämen. Seit einem Beinahe-Unfall fahre er an
einer bestimmten, langen Baustelle regelmäßig auf
der Mittellinie, um das Überholt-werden durch Pkw
ganz zu verhindern. Die meisten Fahrer sahen hier
aber keine Probleme.

Die Fahrerassistenzsysteme (ACC [Adaptive 
Cruise Control, automatische Distanz- und Ge-
schwindigkeitsregelung] mit Notbremsautomatik,
ABS, ESP [Elektronisches Stabilitäts-Programm],
ASR und Spurhalteassistent) wurden ausnahmslos
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sehr begrüßt. Nur bei der Videokamera am Heck
reichten die Meinungen von Sehr hilfreich bis Eher
nicht nötig.

Dieser Bericht zeichnet sich dadurch aus, dass er
den verhaltensbezogenen Aspekten in der Interak-
tion des Fahrers mit Fahrzeug und Straße großen
Raum widmet. Darüber hinaus enthält er noch eine
große Zahl von Angaben über die Straßen, die
Fahrwege, die Fahrzeuge und die beteiligten Spe-
ditionen. Da der vorliegende Bericht vor allem dem
Erleben und Verhalten der Fahrer gilt, werden diese
Teile hier nicht referiert.

Die vorliegende Studie hat innerhalb der sehr um-
fangreichen Diskussion über die Lang-Lkw allein
die Aufgabe, über das Erleben und Verhalten der
Fahrer psychologisch Genaueres zu erfahren, als
bisher gesichert bekannt ist. Sie hält sich deshalb
aus den ökonomischen, ökologischen und ver-
kehrswissenschaftlichen Debatten heraus. In
Deutschland hat die Presse immer wieder über Er-
fahrungen einzelner Lang-Lkw-Fahrer und ihrer
Speditionen berichtet. Eine massive öffentliche po-
litische Diskussion hat sich jedoch bisher noch nicht
entwickelt. Dabei geht es um viel: Sollte es zu einer
unbegrenzten europaweiten Zulassung der Lang-
Lkw kommen, so werden sie sich wohl rasch ver-
breiten und unser alltägliches Leben vom Straßen-
verkehr bis zum Stadt- und Landschaftsbild erheb-
lich verändern. Es gibt politische Gruppen, die das
Thema diskutieren und überwiegend den Lang-Lkw
verhindern wollen. In Deutschland gehören dazu
die „Allianz pro Schiene” und verschiedene Auto-
mobil- und Verkehrsclubs. Eine zusammenfassen-
de Initiative ist „No Mega Trucks.“ Da dabei auch
psychologische Argumente eine Rolle spielen, sol-
len hier Auszüge davon referiert werden.

1.5 Argumente gegen den Lang-Lkw

Auf der Website www.allianz-pro-schiene.de/ver
kehrspolitik/gueterverkehr/keine-monster-trucks-in-
europa/ (Stand: 04.02.2014) findet sich ein Video-
clip mit dem Titel „Keine Riesen-Lkw in Europa”
bzw. „Gigaliner – Albtraum für Autofahrer.“ Im ge-
sprochenen Text wird der Unterschied von größerer
Länge und größerem Gewicht bewusst konfundiert.
Statt der klaren begrifflichen Trennung zwischen
Lang-Lkw und LHV werden nicht weniger als neun
Wörter planlos variiert als Synonyme verwendet:
Megatrucks, Gigaliner, Monstertrucks, Riesen-Lkw,
Öko-Kombi, Straßenungetüm, Megalaster, 60-Ton-

ner und Überschwere Lastwagen. Die Argumente
aus dem Film lauten zusammengefasst:1

• Die oben diskutierte Behauptung „zwei statt
drei” ist falsch, das Gegenteil trifft zu.

• Lang-Lkw/LHV führen zur Verlagerung von
Transporten weg von der Schiene auf die Stra-
ße, weil der Straßentransport billiger wird.

• Testfahrten sind nur ein Anfang (und nicht etwa
die empirische Ermittlung von Vor- und Nachtei-
len mit offenem Ergebnis).

• Die Politik steht unter dem Druck der Lkw-
Lobby.

• Wenn Deutschland „kippt”, hat das Folgen für
Europa.

• In Schweden sind alle Autofahrer höher durch
Stress belastet als in Deutschland.

• Straßen und Brücken werden stärker abgenutzt
wegen größerer Länge und höheren Gewichts.

• Kreisverkehre sind in der Regel für Lang-
Lkw/LHV zu eng.

• Parkplätze sind (vor allem auf Autobahn-Rast-
plätzen) zu kurz für Lang-Lkw/LHV.

• Lang-Lkw/LHV werden an Steigungen zu lang-
sam.

• Im Tunnel bedeuten Lang-Lkw/LHV eine höhere
Brandlast, für die diese nicht ausgelegt sind.

• Das Überholen von Lang-Lkw/LHV ist für Pkw
deutlich kritischer.

• Das Nebeneinanderherfahren von Pkw und
Lang-Lkw/LHV ist bei Autobahnbaustellen deut-
lich kritischer.

• Die heute verbauten Leitplanken sind für Lang-
Lkw/LHV zu schwach ausgelegt.

• Unfälle sind bei Beteiligung von Lang-Lkw/LHV
schwerer wegen der erhöhten Masse und Ab-
messungen.

• Lang-Lkw/LHV sind bei Glätte schwerer zu be-
herrschen als Normal-Lkw.

1 Bei der Korrektur dieses Textes am 04.02.2014 fand sich auf
der angegebenen Internetseite ein Videoclip, der teilweise
von demjenigen beim Verfassen im Juni 2013 abwich. Das
Referat wurde an die aktuelle Fassung angepasst.
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• Auch kleine Fahrfehler können besonders
schwere Folgen haben.

• Die Beanspruchung (Stress) ist für die Fahrer
von Lang-Lkw/LHV höher. In Schweden bevor-
zugen viele Lkw-Fahrer deshalb den Normal-
Lkw „weil sie den Stress im Fahrerhaus nicht
aushalten“.

• Die Gefahr von Blockaden auf Kreuzungen und
Bahnübergängen ist für Lang-Lkw/LHV größer.

In einer früheren Version des Clips waren zudem
noch genannt:

• Das Abwarten ausreichender Lücken beim Ein-
fahren in Vorfahrtsstraßen ist bei Lang-Lkw/LHV
schwieriger.

• Die Räumphase für Lichtsignalsteuerungen und
Bahnübergänge ist für Lang-Lkw/LHV zu kurz.

Praktisch alle diese Äußerungen sprechen ein be-
stehendes Problem an. Jedes davon ist aber deut-
lich komplexer als hier zusammengefasst und be-
darf einer eindringenden empirischen und theoreti-
schen Analyse. Viele gelten, wenn überhaupt, nur
für LHV, aber nicht für Lang-Lkw, was hier stets un-
ausgesprochen bleibt. Viele sind durch entspre-
chende Gestaltung von Fahrzeugen, Verkehrsanla-
gen und Verkehrsregeln lösbar, und viele bedürfen
genauerer empirischer Daten. Eine solche hoch
aufgelöste Analyse der Probleme ist die gemeinsa-
me Aufgabe aller in diesem Modellversuch zusam-
menwirkenden Projekte. Eine wertende Stellung-
nahme kann daher nur am Ende, aber nicht am An-
fang solcher Analysen stehen. Deshalb wird die
Diskussion der genannten Einzelpunkte und die
Beanstandung darin enthaltener Fehler an das
Ende dieses Berichtes, in Kapitel 5.5, verlegt. 

Ein weiteres zusammengefasstes Thesenpapier
gegen den Lang-Lkw findet sich in der Datei no-
megatrucks-argumentationspapier.pdf, die auf ver-
schiedenen Websites eingestellt ist (u. a. www.
nomegatrucks.eu). Diese Website enthält auch wei-
tere, wichtige Detailanalysen.

1.5.1 Bevölkerungsbefragungen

Die Medien haben über die Entwicklung der Versu-
che mit Lang-Lkw in Deutschland und im Ausland,
auch mit anschaulichen einzelnen Erfahrungsbe-
richten, regelmäßig informiert. Dadurch hat sich
eine ausgeprägte öffentliche Meinung gebildet. 

Exemplarisch sollen hier zwei Untersuchungen
näher betrachtet werden.

Verbreitet ist eine Forsa-Umfrage vom März 2011
(Kurzdarstellung in FORSA, 2011). Demnach
haben bereits 67 % der 1509 repräsentativ Befrag-
ten ab 16 Jahren von „Gigalinern” gehört, gesehen
oder gelesen.“ In der Gesamtstudie ist nur von „Gi-
galinern” die Rede. Eine Unterscheidung zwischen
40 t und 60 t maximalem zulässigen Gesamtge-
wicht, also von Lang-Lkw und LHV, wird nicht ge-
troffen, es wurde aber wohl generell eher von 60 t
ausgegangen. Für eine Zulassung dieser Lkw in
Deutschland sprechen sich 19 %, dagegen 73 %
aus. Es gibt eine starke Wechselwirkung mit dem
Geschlecht: Für die Frauen ist das Verhältnis 11 %
zu 81 %, für die Männer 28 % zu 64 % (die auf 
100 % fehlenden Antworten lauteten Weiß nicht).
Inwieweit eine bewusste Fokussierung auf den
Lang-Lkw ein anderes Ergebnis gebracht hätte,
lässt sich aufgrund dieser Befragung nicht ent-
scheiden. Die volle Gültigkeit der Resultate für den
Lang-Lkw allein kann aber bezweifelt werden.

Nach FORSA (2011) wurden die Teilnehmer „da-
nach gefragt, wie wichtig ihnen bei der Entschei-
dung verschiedene Argumente sind” (S. 3). Die Ant-
worten wurden auf einer fünfstufigen Ratingskala
von 1 (Sehr wichtig) bis 5 (Überhaupt nicht wichtig)
gegeben. Abgefragt wurden fünf Argumente, die
Antworten werden als Häufigkeitsverteilungen und
als Mittelwerte berichtet und nach verschiedenen
sozio-demographischen Merkmalen aufgeschlüs-
selt. Hier sollen nur die Gesamtergebnisse als Mit-
telwerte wiedergegeben werden (Tabelle 1).

Das Ergebnis ist eindeutig: Die drei erstgenannten
Argumente werden als wichtig, die beiden letzten
als deutlich weniger wichtig angesehen. Nach Mei-
nung der Autoren kann man daraus eine klare Ab-
lehnung des „Gigaliner” seitens der Bevölkerung
ablesen.

Aus den methodischen Regeln der Einstellungsfor-
schung lässt sich gegen diese Interpretation jedoch
Kritik erheben. Einstellung ist ein aus mehreren Ar-
gumenten bestehendes Konstrukt. Eine gute Befra-
gung erhebt die Bewertung, die Zustimmung zu
oder Ablehnung von vorgegebenen Behauptungen.
Reine Tatsachenbehauptungen, wie sie hier vorlie-
gen, sind dafür ungeeignet (BORTZ & DÖRING,
2002, S. 255). Das hier erfragte Gewicht des Argu-
ments für den Befragten2 kommt erst bei speziellen
Untersuchungen wie zum Beispiel im Rahmen der



Theorie des geplanten Verhaltens (AJZEN, 1991)
ins Spiel, wo es ergänzend zur Bewertung erhoben
wird. Beide Urteile – Beurteilung und Wichtigkeit –
werden dann statistisch zusammengezogen. Ihre
Kombination liefert im Rahmen der Theorie Antwor-
ten auf fundamentale Fragen zum Zusammenhang
von Einstellung und Verhalten. Das alles ist hier
nicht intendiert. Die für die Einstellungsmessung
wichtigere Hälfte dieser Methode wird einfach weg-
gelassen. Die Frage danach, ob eine Behauptung
als zutreffend oder nicht zutreffend beurteilt wird,
wird in die unterstellte Voraussetzung der Frage
nach der Wichtigkeit verpackt. Beispielsweise wird
überhaupt nicht gefragt, ob nach Meinung des Be-
fragten mit dem Lang-Lkw das Unfallrisiko steigt
oder sinkt. Die moderne Sicherheitstechnik im
Lang-Lkw (ACC mit Notbremsautomatik, Spurhalte-
assistent, Scheibenbremsen, ESP usw.) senkt
nämlich nach allen bisher vorliegenden Erfahrun-
gen das Sicherheitsrisiko pro Fahrzeug. Hier gälte
es zu ermitteln, wieweit das den Befragten klar ist.
Das gilt in ähnlicher Weise auch für die anderen
vier Argumente. Nahezu jede Argumentation gegen
den Lang-Lkw setzt beispielsweise als selbstver-
ständlich voraus, dass die Zulassung des Lang-Lkw
auf die Dauer den Modalsplit zwischen Gütertrans-
port auf der Bahn und auf dem Lang-Lkw zu Un-
gunsten der Bahn verändert. Das muss aber kei-

neswegs so sein, denn es sind durchaus techni-
sche und rechtliche Gestaltungen des Gesamt -
systems Logistik denkbar, die diesen Effekt verhin-
dern. Eine unverzerrte Befragung muss solche
Möglichkeiten einschließen.

Nach dem Durchlauf des Bogens wurde die Frage
nach der Zustimmung zu einer generellen Zulas-
sung des „Gigaliners” erneut gestellt. Die Antworten
wurden jetzt mit 18 % dafür und mit 77 % dagegen
abgegeben, eine geringfügige, wohl statistisch
nicht signifikante Verschiebung gegen die generel-
le Zulassung. Das ist nicht weiter verwunderlich. Da
der Bogen überhaupt keine Auseinandersetzung
mit den Argumenten anregte, sondern nur deren
Wichtigkeit für die Betroffenen skalieren ließ, war
wohl kaum eine Einstellungsänderung in der Frage
der Zulassung des „Gigaliners” zu erwarten.

Die letzte Frage galt der Befürwortung oder Ableh-
nung von Testfahrten mit „Gigalinern” auf öffent -
lichen Straßen. Über alles waren 31 % der Befrag-
ten dafür, 67 % dagegen. Interessant sind die Auf-
schlüsselungen nach Geschlecht und Alter. Bei den
Frauen sind 28 % dafür, 71 % dagegen, bei den
Männern 41 % bzw. 57 %. Frauen sind also deut-
lich entschiedener gegen Testfahrten. Bei den 
Altersgruppen liegt die Befürwortung im Alter von
16 bis 29 Jahren bei 50 % (48 % dagegen) und
nimmt bis zur Altersgruppe 60 Jahre und älter auf
17 % (78 % dagegen) ab. Die Interpretation ist in
verschiedener Hinsicht mehrdeutig. Aus der Ein-
stellungsforschung ist bekannt, dass Menschen
gerne einstellungskonträre Informationen meiden,
und unvoreingenommene Tests der Lang-Lkw
könnten natürlich auch solche Resultate liefern.
Zum anderen gibt es sicher ein Misstrauen gegen-
über der Politik, das ihr einen Test mit offenem Aus-
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Tab. 1: Hauptergebnis aus Forsa (2011, S. 4). Die Argumente sind wörtlich zitiert

Argument
Mittelwert über alles 
1 = Sehr wichtig;  
5 = Überhaupt nicht wichtig

Gigaliner erhöhen auf Grund ihrer Größe und Schwere das Unfallrisiko für die Verkehrs-
teilnehmer 2,0

Gigaliner erfordern den teilweisen Umbau des Straßennetzes und erhöhen damit die Kosten
für den Steuerzahler 2,1

Gigaliner führen dazu, dass Transporte von der Schiene auf die Straße verlagert werden 
und schaden damit der Umwelt 2,1

Gigaliner haben einen geringeren Kraftstoffverbrauch und Schadstoffausstoß pro transpor-
tierte Tonne als bisher zugelassene Lkw, was zu einer geringeren Umweltbelastung führt 2,8

Gigaliner können deutlich mehr Fracht laden als bisher zugelassene Lkw und so die 
Transportkosten verringern 3,1

2 Es wurde ein möglichst übersichtlicher und leicht lesbarer
Text angestrebt. Auch wenn deshalb nur von dem Befragten,
dem Experten, dem Beobachter und dem Interviewer die
Rede ist, sind selbstverständlich völlig gleichberechtigt 
die und der Befragte, die Expertin und der Experte, die 
Beobachterin und der Beobachter, die Interviewerin und der
Interviewer gemeint. Unter den im Folgenden untersuchten
Lang-Lkw-Fahrern befanden sich keine Frauen.



gang nicht abnimmt, sondern darin den ersten
Schritt in eine schon beschlossene Richtung unter-
stellt.

Die zweite hier kurz zu besprechende Studie be-
zieht sich auf die Schweiz, ein Nicht-EU-Land mit
großen wirtschaftlichen und verkehrlichen Verflech-
tungen mit der EU. Aufgrund dessen muss sich
auch die Schweiz mit dem Problem der Lang-Lkw
auseinandersetzen. Trotzdem kann sie eine gewis-
se Eigenständigkeit gegenüber EU-Entwicklungen
behaupten. Das macht eine entsprechende Studie
in der Schweiz auch für Deutschland besonders 
interessant. Die Schweizer Niederlassung des 
Link-Instituts hat im November 2009 eine sorgfältig
konstruierte, für die gesamte schweizer Bevölke-
rung repräsentative Stichprobe von 1.212 Perso-
nen im Alter von 15 bis 74 Jahren in Telefoninter-
views nach ihrer Einstellung zu längeren oder
schwereren Lkw in Bezug auf die Schweiz befragt
(LINK, 2009).

Auch hier wurde zunächst nach der Bekanntheit der
Begriffe „Mega-Truck, Giga-Liner, 60-Tönner und
andere” gefragt. Die Bekanntheit bejahten 69 % der
Befragten, ein mit der deutschen Forsa-Studie fast
punktgleiches Ergebnis. Danach wurde gefragt, ob
man Lkw, „wo über 25 Meter lang und bis zu 60
Tonnen schwer sind” (LINK, 2009, S. 7), in der
Schweiz zulassen solle. Auf der fünfstufigen Skala
von -2 (Klar dagegen) bis +2 (Klar dafür) ergab sich
ein Mittelwert von -1,08 bei 80 % (Dagegen-) und 
16 % (Dafür)-Antworten. Auch diese Zahlen stim-
men fast perfekt mit denen der Forsa-Befragung
überein.

Den Kern der Studie bildet die Formulierung „Ich
lese Ihnen jetzt ein paar Aussagen vor, wo ver-
schiedene Personen zum Thema Mega-Trucks
schon einmal gemacht haben. Sagen Sie mir bitte
jedes Mal, in wie fern Sie den Aussagen zustim-
men” (LINK, 2009, S. 10). Die Antworten wurden

auf einer 10-stufigen Ratingskala von 1 (Stimme
überhaupt nicht zu) bis 10 (Stimme voll und ganz
zu) gegeben. Die verwendeten Argumente und die
Ergebnisse zeigt Tabelle 2. 

Die vier Argumente entsprechen in etwas anderer
Formulierung den ersten vier Argumenten aus der
Forsa-Studie. Nur das Transportkostenargument
fehlt hier. Im Gegensatz zur Forsa-Studie werden
Zustimmung oder Ablehnung direkt erfragt. Die Zu-
stimmung zu den drei negativen Argumenten liegt
durchschnittlich 2,03 Stufen über dem Skalenmittel-
punkt von 5,50, die Ablehnung des positiven Argu-
mentes aber nur 1,10 Stufen darunter. Die Zustim-
mung zu den drei negativen Argumenten ist also
stärker ausgeprägt als die Ablehnung des einen 
positiven.

In der Studie werden diese globalen Resultate noch
auf Geschlecht, Alter, Siedlungsform, Haushalts-
größe sowie Sprach- und Kulturraum der Schweiz
(deutsch, französisch, italienisch) heruntergebro-
chen, was hier nicht weiter verfolgt werden soll.

Der Vergleich beider Studien bestätigt einen bei der
Einstellungsmessung bekannten Befund: Wird für
Einzelmerkmale sowohl die Beurteilung (Zustim-
mung oder Ablehnung) als auch die Wichtigkeit (als
Indikator für die Zentralität einer Einstellung) erho-
ben, so korreliert die Wichtigkeit mit der Stärke der
Zustimmung oder Ablehnung. Beiden Studien zu-
sammengenommen ist zweifelsfrei das Stereotyp
einer dezidierten Ablehnung des überlangen oder
überschweren Lkw zu entnehmen. Zwischen Lang-
Lkw und LHV wird in beiden Studien und auch im
Bewusstsein der Befragten nicht unterschieden.
Die Entscheidung für oder gegen die Zulassung
des Lang-Lkw in Deutschland ist eine rein politi-
sche. Sie sollte sich auf möglichst umfassende,
gründliche und vorurteilsfreie Faktenstudien grün-
den. Diese sind Gegenstand verschiedener Teilpro-
jekte des gesamten Feldversuchs. Die vorliegende
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Tab. 2: Hauptergebnis aus LINK (2009, S. 10). Die Argumente sind wörtlich zitiert

Argument: 

Mega-Trucks / Die Zulassung von Mega-Trucks …

Mittelwerte über alles 
1 = Stimme überhaupt nicht zu 
10 = Stimme voll und ganz zu

… sind gefährlich für andere Verkehrsteilnehmer 7,26

… bringen zusätzliche Unterhaltskosten von Strassen 7,93

… (ist) negativ für Umwelt, mehr Güter auf Strasse transportiert, weniger Transport mit Bahn 7,40

… ist positiv für Umwelt, pro transportierte Tonne weniger Treibstoff 4,44



Untersuchung stellt dabei die psychologischen Ge-
gebenheiten aus der Sicht aller Fahrer dar, die zur-
zeit schon länger mit dem Lang-Lkw unterwegs
sind. Sollte diese Entscheidung wohlbegründet für
den Lang-Lkw ausgehen, so wird die Politik gegen
ein verbreitetes Stereotyp zu argumentieren haben.

1.6 Zu diesem Projekt

Ziel dieses Teilprojektes ist es, die psychologischen
Aspekte, also das Erleben und Verhalten der Fah-
rer von Lang-Lkw innerhalb des gesamten Feldver-
suches mit Lang-Lkw zu untersuchen. Es ging also
um eine psychologische Evaluationsstudie. Die
psychologische Methodenlehre schlägt dafür ein
Experiment oder ein Quasi-Experiment mit mög-
lichst standardisierten Bedingungen vor (COOK &
CAMPBELL, 1979). Bei verkehrspsychologischen
Feldexperimenten gehören dazu in der Regel eine
standardisierte Fahrstrecke und der Vergleich einer
Versuchsgruppe mit einer Kontrollgruppe. Beides
war in der vorliegenden Studie von vorn herein aus-
geschlossen. Schon aus Kostengründen mussten
die Fahrten innerhalb des normalen Geschäftsbe-
triebes der Speditionsunternehmen oder Logistik-
abteilungen des Werkverkehrs stattfinden, was eine
standardisierte Strecke ausschloss. Neben die Ver-
suchsgruppe mit Lang-Lkw-Fahrten hätte eine Kon-
trollgruppe mit Normal-Lkw-Fahrten treten müssen,
was die Kosten der Untersuchung erheblich in die
Höhe getrieben hätte, aber auch ohnehin im Ge-
schäftsbetrieb der Speditionen kaum machbar ge-
wesen wäre. Die sozialwissenschaftlichen Auftrag-
nehmer mussten also auf den größten Teil ihres
Methodeninventars verzichten und sich an die Ge-
gebenheiten anpassen. Es resultierte eine soge-
nannte „One-Shot Case Study” (COOK & CAMP-
BELL, 1979, S. 96), also die Beobachtung und Be-
fragung einer einzigen Gruppe der Lang-Lkw-Fah-
rer, die jedoch auch Fahrer von Normal-Lkw sind.
Die zum Erkennen unvermeidlichen Vergleiche
mussten soweit wie möglich „in” die Fahrer hinein-
verlegt werden, indem diese nach wahrgenomme-
nen oder gefühlten Unterschieden zwischen Lang-
Lkw und Normal-Lkw gefragt wurden.

Die zentrale Restriktion für das vorliegende Projekt
war die Zahl am Modellversuch teilnehmender Un-
ternehmen. Die wesentlichen Parameter wurden
auf einem Kick-Off-Meeting von Auftraggeber und
Auftragnehmern am 23.10.2012 festgelegt. Zu die-
sem Zeitpunkt waren 19 Unternehmen mit 33 Fahr-
zeugen und etwa 60 Fahrern bei der BASt (Bun-

desanstalt für Straßenwesen) als Teilnehmer des
Feldversuchs angemeldet. Es wurde angestrebt,
alle am Feldversuch teilnehmenden Unternehmen
einzubeziehen. Da sie sich mit der Anmeldung zum
Feldversuch auch zur Teilnahme an den Begleitun-
tersuchungen verpflichtet hatten, bestand das 
Problem der Nichtteilnahme vorgesehener Unter-
nehmen nicht. Deren Fahrer waren die einzigen
Personen mit entsprechender Erfahrung mit dem
Lang-Lkw. Sie waren im statistischen Sinne keine
Stichprobe, sondern Population. Ein Repräsenta -
tivitätsproblem stellte sich somit nicht.

Da die Forschungsnehmer über mehrjährige Erfah-
rungen mit der Gewinnung und Auswertung von ob-
jektiven Fahrdaten bei Fahrversuchen mit Pkw und
Lkw verfügen, wurde erwogen, sie auch in diesem
Projekt zu erheben. Letztlich sprachen zwei Grün-
de dagegen: Der wissenschaftliche Ertrag objek -
tiver Fahrdaten ist bei einer Ein-Gruppen-Untersu-
chung wie der vorliegenden ohne standardisierte
Versuchsstrecke begrenzt, und die Ausrüstung der
Lang-Lkw mit den entsprechenden Datengrabbern
(Ipetronik, Dewetron, Kistler u. a.) hätte pro Fahr-
zeug etwa 5.000 € und mindestens einen Arbeitstag
gekostet. Das wären allein schon rund 60 % mehr
als die Gesamtkosten dieses Projektes.

Ursprünglich war vorgesehen, auch andere Ver-
kehrsteilnehmer zu ihren Erfahrungen mit Lang-
Lkw zu befragen. Wegen der bisherigen Seltenheit
der Lang-Lkw im öffentlichen Straßenverkehr hätte
man dazu in einem Experiment gezielt solche Er-
fahrungen erzeugen müssen. Auch dies wäre über
die zeitlichen und finanziellen Möglichkeiten der
Studie hinausgegangen. Deshalb wurde beschlos-
sen, alle Ressourcen für das Interview und die
Fahrbeobachtung der erreichbaren Lang-Lkw-Fah-
rer einzusetzen und die anderen Verkehrsteilneh-
mer nur insoweit zu untersuchen, wie sie sich im
Erleben und Verhalten des Lang-Lkw-Fahrers wi-
derspiegeln. 

2 Methode

2.1 Die Stichprobe der 
Lang-Lkw-Fahrer

Ende des Jahres 2012 wurde von der BASt eine
Liste der am Feldversuch teilnehmenden Speditio-
nen mit der Telefonnummer bzw. E-Mail-Adresse
eines jeweils von der Spedition genannten An-
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sprechpartners bereitgestellt. Die Speditionen hat-
ten sich durch ihre Teilnahme am Feldversuch ver-
pflichtet auch an dieser Untersuchung teilzuneh-
men. Um dennoch die Teilnahmebereitschaft der
Speditionen zu erhöhen, erschien es sinnvoll, sie
durch ein Begleitschreiben der BASt nochmals
daran zu erinnern. Die Teilnahme der einzelnen
Lkw-Fahrer war dagegen freiwillig. 

Die jeweiligen Ansprechpartner gaben die Anzahl
der Lang-Lkw-Fahrer pro Spedition und die übli-
cherweise von ihnen gefahrenen Routen an.
Manchmal erhielten die Interviewer Namen und
Handy-Nummern der Lang-Lkw-Fahrer und konn-
ten selbst mit ihnen Kontakt aufnehmen, manchmal
übernahm diese Aufgabe der Ansprechpartner.
Jeder Proband füllte einen Fragebogen aus und
sein Fahrverhalten wurde von einem mitfahrenden
Beobachter registriert. Der Fragebogenteil ging der
beobachteten Fahrt voraus. In der Regel fand diese
am gleichen Tag statt. Aus organisatorischen Grün-
den gab es aber gelegentlich auch ein längeres In-
tervall zwischen den beiden Untersuchungsteilen.
Angestrebt war, insgesamt 35 vollständige Untersu-
chungen durchzuführen. Diese Zahl wurde auch er-
reicht. Für 3 Probanden ließ sich nach dem Frage-
bogenteil die beobachtete Fahrt nicht mehr realisie-
ren, sodass insgesamt 38 auswertbare Fragebögen
und 35 begleitete Fahrten vorliegen. Die 3 Fahrer,
von denen nur der ausgefüllte Fragebogen vorliegt,
wurden in die Auswertung mit einbezogen.

Die Untersuchung fand in der Zeit vom 15. Dezem-
ber 2012 bis 07. Mai 2013 statt. Obwohl die Be -
obachtungsfahrten teilweise in den Wintermonaten
durchgeführt wurden, waren die Straßenverhältnis-
se durchgehend unproblematisch. Nur in 4 Fällen
berichteten die mitfahrenden Beobachter von leich-
tem Schneefall, in einem Fall von starkem Regen.
Beides stellte aber keinerlei Fahrthindernis dar. Das
Gleiche gilt für die Fahrten, die während der Dun-
kelheit oder spät in der Nacht stattfanden.

Um bei den begrenzten zeitlichen und finanziellen
Ressourcen dieses Teilprojekts die Beobachtungs-
fahrten und die damit verbundenen Übernachtungen
möglichst effizient zu organisieren, wurden die Spe-
ditionen je nach ihrem Standort innerhalb Deutsch-
lands in „Süden”, „Mitte” und „Norden” eingeteilt und
– mit wenigen Ausnahmen – die Untersuchung im
„Süden” begonnen und im „Norden” beendet. 

Die Teilnahme an der Untersuchung wurde den
Lang-Lkw-Fahrern nach dem Ende der Beobach-
tungsfahrt mit 40 Euro vergütet.

3 Die Befragung
Der Fragebogen beruht auf einem Entwurf der
BASt, der im Rahmen des Teilprojektes weiterent-
wickelt und modifiziert wurde. So wurden z. B. zu-
sätzlich Aspekte abgefragt, die aufgrund des Lite-
raturstudiums, bereits in der Presse zugänglicher
einzelner Berichte von Lang-Lkw-Fahrern und Er-
fahrungen aus eigenen früheren Projekten sinnvoll
erschienen. Sehr viele Fragen erbaten vom Lang-
Lkw-Fahrer eine vergleichende Beurteilung des
Lang-Lkw gegenüber dem bisherigen kürzeren
Lkw. Üblicherweise würde man für solch eine Un-
tersuchung einen Vorher-Nachher-Vergleich wäh-
len, d. h. eine erste Befragung vor konkreter Erfah-
rung mit dem Lang-Lkw und eine zweite nach kon-
kreter Erfahrung mit dem Lang-Lkw. Damit hätten
Probleme wie Erinnerungstäuschungen oder auch
Antworten in Richtung eigener Interessen weitge-
hend vermieden werden können. So könnte z. B.
ein Teilnehmer, der hofft, dass der Lang-Lkw gene-
rell zugelassen wird, Probleme mit dem Lang-Lkw
bei der Befragung herunterspielen. Da ein Vorher-
Nachher-Vergleich in dieser Untersuchung nicht
möglich war, war es die Aufgabe des Interviewers,
Antwortverfälschungen dieser Art abzuschätzen
und beim Interviewten entsprechend nachzuha-
ken. Zudem sollte er im Gespräch mit dem Lang-
Lkw-Fahrer möglichst abspüren, welche Aspekte
noch eine Rolle spielten, die im Bogen nicht be-
rücksichtigt wurden und diese für die spätere Aus-
wertung notieren. Außerdem wurde besonders
dann, wenn der Interviewte einen Unterschied zwi-
schen Lang-Lkw und kürzerem Lkw angab, nach-
gefragt, worin dieser im Einzelnen bestände. Der
genaue Wortlaut des Fragebogens ist in Kapitel 6.7
wiedergegeben.

Da die Gesprächsbereitschaft der einzelnen Lang-
Lkw-Fahrer sehr unterschiedlich war, war auch die
Varianz der Dauer der Interviews recht hoch: Die
Dauer lag zwischen einem Minimum von 22 und
einem Maximum von 113 Minuten mit einem Mittel-
wert von 49 Minuten.

Drei Unternehmen bestanden darauf, dass der Vor-
gesetzte des Fahrers bei der Befragung anwesend
war. Um eine freundliche Atmosphäre für das Ge-
spräch zu schaffen und zu erhalten, haben das die
Befrager nicht verhindert. Sie haben den Vorge-
setzten jedoch gebeten, sich möglichst nicht am
Gespräch zu beteiligen. Bei insgesamt 4 Befragun-
gen war der Vorgesetzte die ganze Zeit, bei 2 wei-
teren nur zu Beginn des Interviews anwesend.
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Die Interviewer und Fahrbeobachter (Versuchslei-
ter) waren ausnahmslos bei MTO fest angestellte
Psychologen mit abgeschlossener Ausbildung und
laufender Tätigkeit in der Verkehrspsychologie. Die
Interviews und Beobachtungen wurden nicht von
Studierenden als Qualifikationsarbeiten oder Hilfs-
krafttätigkeiten durchgeführt.

In der Regel reisten zwei Versuchsleiter (Vl) zu
jedem Interview mit nachfolgender Fahrbegleitung
an. Ein Vl übernahm die Organisation von Interview
und Fahrbegleitung. Er saß beim Interview dabei,
ohne in dieses einzugreifen. Der andere Vl führte
erst das Interview und beobachtete dann die Fahrt
vom Beifahrersitz aus. Es wurde davon ausgegan-
gen, dass der Grenznutzen der Fahrbeobachtung
auf der Autobahn nach zirka einer Stunde erreicht
sein dürfte. Daher wurde am Anfang der Fahrt ein
Rasthof vereinbart, an dem der Beobachter nach
dieser Zeit den Lang-Lkw verließ, um vom zweiten
Vl, der dem Lang-Lkw im Pkw gefolgt war, zum
Hotel oder nach Hause zurückgebracht zu werden.
Der Autobahnteil der Fahrbeobachtung ersteckte
sich also nur auf etwa die erste Stunde der gesam-
ten Lang-Lkw-Fahrt. 

Im Interview wurden dem Teilnehmer die Fragen
des Bogens vorgelesen und seine Antworten mit
einer von MTO entwickelten Software in einen 
Tablet-PC eingegeben sowie als *.csv-Datei ge-
speichert. Diese wurde von der Universität Tübin-
gen zur Auswertung in SPSS eingelesen. Um dem
Interview besser folgen zu können, wurde dem Teil-
nehmer zusätzlich ein ausgedrucktes Exemplar des
Fragebogens zum Mitlesen ausgehändigt. 

Der Fragebogen enthielt die folgenden Komponen-
ten:

• Allgemeines (z. B. Alter, Dauer der Lang-Lkw-
Nutzung),

• vergleichende Beurteilung der Fahreigenschaf-
ten des Lang-Lkw (z. B. Beschleunigung,
Bremsverzögerung, Rangierbarkeit),

• Beurteilung der elektronischen Unterstützung 
(z. B. ACC – Adaptive Cruise Control, automati-
sche Distanz- und Geschwindigkeitsregelung,
ESP – Elektronisches Stabilitäts-Programm),

• vergleichende Beurteilung von 22 Fahrsituatio-
nen (z. B. Baustellen, Kreisverkehr, Parkplatz-
suche, Kreuzungen/Einmündungen),

• Einstellung gegenüber Einschränkungen (z. B.
Überholverbot, beschränkte Ausweichmöglich-
keit bei Autobahnsperrung),

• Prestigegewinn durch Lang-Lkw,

• Schwierigkeiten anderer Verkehrsteilnehmer mit
dem Lang-Lkw,

• verändertes Unfallrisiko (für Lang-Lkw und an-
dere Verkehrsteilnehmer),

• positive und negative Reaktionen anderer Ver-
kehrsteilnehmer auf den Lang-Lkw,

• Einsparmöglichkeiten durch Lang-Lkw,

• Auswirkungen auf Sicherheit des Arbeitsplatzes,

• mehr oder weniger Stress durch Lang-Lkw.

3.1 Ergebnisse

Im Folgenden werden die Einzelergebnisse in der
Reihenfolge der Themen im Fragebogen darge-
stellt. Die Darstellungen enthalten meistens Mittel-
werte als Linien- und Häufigkeitsverteilungen als
gestapelte Balkendiagramme. Ein interpretierender
Text und Beispiele von freien Antworten kommen
hinzu, letztere in Tabellenform. Die freien Antworten
werden nahe an der Sprache der Befragten in der
indirekten, manchmal auch in der direkten Rede
aus den Protokollen wörtlich zitiert. Sie wurden
dabei, abgesehen von deutlichen Unzuträglichkei-
ten, grammatisch und stilistisch nicht überarbeitet.
Soweit dabei Tatsachenbehauptungen vorkommen,
geben sie stets wieder, was die Befragten geäußert
haben und nicht, was die Untersucher und Ver-
kehrswissenschaftler als „richtig” wissen. Falsche
Behauptungen werden deshalb in dieser Wiederga-
be nicht korrigiert. Fehler werden nur im kommen-
tierenden Text diskutiert.

3.1.1 Deskriptive Analysen

Die Ergebnisse der einleitenden, allgemeinen Fra-
gen zu Alter, Dauer des Besitzes der Fahrerlaubnis
der Klasse CE und Dauer der Tätigkeit als Lkw-
Fahrer zeigen Bild 2 bis Bild 4.

Bei der Frage nach dem Alter (Bild 2) dominieren
Fahrer der mittleren Altersgruppen (M = 44 Jahre)
und die Fahrerlaubnis der Klasse CE (Bild 3) besit-
zen die Teilnehmer seit durchschnittlich 22 Jahren.
Beinahe gleich hoch ist die Berufserfahrung der
Teilnehmer als Lkw-Fahrer (Bild 4) mit im Mittel 20
Jahren. Da der Unterschied zwischen beiden Anga-
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Bild 2: Alter der Teilnehmer

Bild 3: Anzahl Jahre Fahrerlaubnis der Klasse CE

Bild 4: Dauer der Tätigkeit als Lkw-Fahrer (Jahre)



ben bei den einzelnen Fahrern bei höchsten 5 Jah-
ren liegt und bei immerhin 55 % der Teilnehmer
beide Zahlen gleich sind, sie also offensichtlich seit
Beginn der Fahrerlaubnis durchgehend als Lkw-
Fahrer gearbeitet haben, handelt es sich bei der
Stichprobe um sehr erfahrene Lkw-Fahrer. Entspre-
chend bemerkte ein Teilnehmer: „Ich habe mein
ganzes Leben schon als Fahrer gearbeitet.” Dies ist
nicht überraschend, da ein Spediteur sicher nur er-
fahrenen und vertrauenswürdigen Mitarbeitern
einen Lang-Lkw anvertrauen dürfte.

Erfahrungen mit dem Lang-Lkw haben die Teilneh-
mer im Durchschnitt seit 7 Monaten gesammelt

(Bild 5) und sie sind in dieser Zeit durchschnittlich
52.400 km gefahren (Bild 6). Die bivariate Korrela-
tion zwischen beiden Angaben liegt bei einem mitt-
leren Wert von r = 0,6 (p ≤ 0,01). Das bedeutet,
dass zwischen den einzelnen Speditionen wohl
merkliche Unterschiede in der Intensität der Lang-
Lkw-Nutzung bestehen. 

Um den Teilnehmern die Antwort auf die Frage zu
erleichtern, welche Fahrzeuge und Fahrzeugkom-
bination sie nutzen, wurde Ihnen ein Blatt mit fünf
verschieden Fahrzeugtypen vorgelegt, entnommen
aus der Startseite der BASt (Bild 7). Die Antworten
in Bild 8 zeigen mit 63 % Nennungen eine große
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Bild 5: Zeitraum der Lang-Lkw-Nutzung

Bild 6 Mit dem Lang-Lkw bisher gefahrene Kilometer



Dominanz des Typ 3 (Lastkraftwagen mit Unter-
setzachse und Sattelanhänger bis zu einer Ge-
samtlänge von 25,25 Metern), gefolgt von Typ 2
(Sattelkraftfahrzeug mit Zentralachsanhänger bis
zu einer Gesamtlänge von 25,25 Metern), der von
immerhin noch 24 % der Teilnehmer angegeben
wurde. Alle anderen Typen wurden höchstens von 1
oder 3 Lang-Lkw-Fahrern genannt.

Da bei der Konzeption des Fragebogens davon
ausgegangen wurde, dass in einzelnen Speditio-
nen möglicherweise verschiedene Lang-Lkw-Typen
zum Einsatz kommen, wurden die Lang-Lkw-Fah-
rer gebeten, den Lang-Lkw-Typ zu nennen, den sie
meistens bzw. immer nutzen, da alle folgenden Fra-
gen jeweils nur bezogen auf einen bestimmten
Lang-Lkw-Typ beantwortet werden sollten. Bild 9
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Bild 7: Mögliche Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit Überlänge (Lang-Lkw). Bild aus www.bast.de © BASt



zeigt aber, dass ganz offensichtlich in jeder Spedi -
tion bzw. von jedem Fahrer nur ein Lang-Lkw-Typ
gefahren wird: Die Zahlenangaben in Bild 9 sind
völlig identisch mit denen in Bild 8.

Gefragt nach den technischen Daten ihres Lang-
Lkw war der Wissenstand der Teilnehmer recht un-

terschiedlich. Am häufigsten wurden Angaben zur
Leistung des Fahrzeugs in PS gemacht. Sie sind in
Bild 10 wiedergegeben. Die Antworten zur Ge-
wichtsleistung (kW/t), zur Maximalen Bremsverzö-
gerung (beladen; m/s2) und zur Bremsverzögerung
durch das Abstandsregelsystem (m/s2; z. B. bei
vorne zu dicht einscherendem Fahrzeug) waren re-
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Bild 8: Nutzung verschiedener Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen

Bild 9: Die am häufigsten genutzte Fahrzeugkombination

Bild 10: Leistung des Lang-Lkw in PS



lativ selten und so unterschiedlich formuliert, dass
die Antworten der 11 Teilnehmer, die wenigstens
eine Angabe gemacht haben, nicht zahlenmäßig
ausgewertet werden konnten, sondern in Tabelle 3
(einschließlich der PS-Zahl) wörtlich wiedergege-
ben sind (vgl. Frage 7 im Fragebogen, Kapitel 7.7).
Diese Daten sind wenig informativ, insbesondere
angesichts der Zahl von 27 Nichtantwortern. Das
bedeutet, dass die Fahrer über eher „theoretische”
Inhalte wie die Zahlenwerte für Gewichtsleistung
oder Bremsverzögerung kein Wissen haben. Es
steht im Einklang mit Erkenntnissen der Ergono-
mie, dass die Maschinenbedienung wie das Fahren
eines Lkw eher im könnensbasierten (skill based)
und regelbasierten (rule based), aber nicht im wis-
sensbasierten (knowledge based) Modus abläuft
und daher in der Regel mit wenig allgemeinen
Kenntnissen über Zahlenwerte einhergeht (vgl.
RASMUSSEN, 1986). Auf ein eindringenderes

Nachfragen der Interviewer wurde an dieser Stelle
verzichtet. Es hätte Balance und Dauer des Inter-
views gestört.

3.1.2 Vergleichende Beurteilung der Fahreigen -
schaften/Fahrmanöver des Lang-Lkw

Den Teilnehmern wurde eine Liste mit 10 Fahr -
eigenschaften/Fahrmanövern vorgelegt und sie
wurden gebeten, jeweils anzugeben, ob sich diese
leichter oder schwerer bewältigen ließen als mit
dem kürzeren Lkw. Für die Urteile wurde eine fünf-
stufige Ratingskala verwendet, die von Deutlich
besser, Etwas besser über Kein Unterschied bis zu
Etwas schlechter und Deutlich schlechter reichte.
Um keine künstlich „erzwungenen” Urteile zu erhal-
ten, sei es, weil ein Ereignis noch nie vorgekom-
men ist oder weil der Betroffene sich zu einem ein-
deutigen Urteil nicht in der Lage sieht, wurde wie
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Tab. 3: Angaben von 11 Teilnehmern zu Leistung (PS), Gewichtsleistung (kW/t), zur Maximalen Bremsverzögerung (beladen; m/s2)
und zur Bremsverzögerung durch das Abstandsregelsystem (m/s2; z. B. bei vorne zu dicht einscherendem Fahrzeug). (Um-
rechnung: 1 PS = 0,735 kW)

Teilnehmer
Nr.

Leistung 
(PS)

Gewichtsleistung 
(kW/t)

Maximale Bremsverzögerung
(beladen; m/s2)

Bremsverzögerung durch das 
Abstandsregelsystem (m/s2; z. B. 
bei vorne zu dicht einscherendem
Fahrzeug)

1 450 8,27 kW/t

2 450 8,27 kW/t

3 450 8,27 kW/t
Maximale Bremsverzögerung: 
80 bis 100 % (bei trockener 
Fahrbahn).

Mit Abstandsregelsystem: 80 %

4 450 8,27 kW/t

Bremsverzögerung funktioniert
besser als bei herkömmlichem
Sattelzug, da Bremsscheiben
überall.

5 450 8,27 kW/t

Bremsverzögerung funktioniert
besser als bei herkömmlichem
Sattelzug, da Bremsscheiben
überall.

6 420 ca. 7,35 kW/t

7 420 ca. 7,35 kW/t

8 450

Bergauf zieht er aufgrund des höheren
Gesamtgewichtes nicht so gut an wie
kürzerer Lkw; mit mehr PS ginge es
besser. (Anmerkung der Auswerter:
Fahrer denkt hier wohl an das höhere
Gewicht der LHV, das beim Lang-Lkw
nicht vorliegt).

9 450 40 t Gesamtgewicht Mit 40 t fast gleich, vielleicht minimal
schlechter.

10 Lang-Lkw wiegt mehr und braucht da-
durch länger.

11 450 Besser, da mehr PS als früher bei den
kürzeren Lkw.



bei fast allen Fragen im Bogen den Teilnehmern
auch die Möglichkeit gegeben, Kann ich nicht beur-
teilen bzw. Noch nicht vorgekommen anzukreuzen.
In Bild 11 sind die Angaben als Mittelwerte, in Bild
12 als kumulierte Häufigkeiten wiedergegeben.

Bild 11 zeigt bei keinem der 10 Mittelwerte markan-
te Verschiebungen in Richtung Verbesserung oder
Verschlechterung. Bei allen Fragen liegt der größte
Teil der Antworten (zwischen 58 % und 76 %) bei
Kein Unterschied zu früher. Bei Fahrdynamik und

Sicht sind die Mittelwerte mit einem Wert von 
M = 2,8 und M = 2,9 fast identisch mit der Mitte der
Beurteilungsskala. Aber immerhin 16 % der Fahrer
sehen bei Fahrdynamik und 21 % bei Sicht zumin-
dest eine gewisse Verbesserung gegenüber früher
(Bild 12).

Noch deutlicher werden Verbesserungen bei
Bremsverzögerung, Bremsstabilität und Hinterher-
laufen des Anhängers empfunden: In allen drei Fäl-
len sehen zwischen 32 % und 34 % der Teilnehmer
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Bild 11: Beurteilung von 10 Fahreigenschaften/Fahrmanövern des Lang-Lkw (Mittelwerte)

Bild 12: Beurteilung von 10 Fahreigenschaften/Fahrmanövern des Lang-Lkw (kumulierte Häufigkeiten)



hierbei Vorteile gegenüber dem kürzeren Lkw.
Diese positive Sicht kommt auch in den Bemerkun-
gen zum Ausdruck, die die Fahrer während des In-
terviews zu den einzelnen Fragen gemacht haben
und die hier nur beispielhaft wiedergegeben wer-
den sollen (die vollständigen Angaben aller Teilneh-
mer finden sich in Tabelle 32 in Kapitel 7.1). Zu
Bremsverzögerung wurde u. a. bemerkt: „Schei-
benbremsen und Retarder funktionieren zusam-
men super” und „Fahrzeug verhält sich so, dass ich
das Gefühl habe, alles unter Kontrolle zu haben.”
Zum Hinterherlaufen des Anhängers bemerkten z.
B. zwei Teilnehmer: „Besser als jeder Sattelzug”
und „Bin angenehm überrascht, Hänger läuft sehr
gut hinterher, bin sehr zufrieden damit.”

Etwas schlechter fallen die Urteile zu Beschleuni-
gung, Rangierbarkeit, Einparken, Rückwärtsfahren
und Abschätzen der Länge aus. Die Mittelwerte sind
hier mit Werten zwischen M = 3,1 und M = 3,4 zwar
nicht sehr stark in Richtung Verschlechterung ver-
schoben, aber in Bild 12 zeigt sich hier doch eine
nennenswerte Zahl kritischer Urteile, die nur durch
die Dominanz der Kein Unterschied-Angaben den
Mittelwert nicht deutlicher verschieben. Dies gilt vor
allem für die Antworten zu Beschleunigung und zum
Einparken, bei denen 37 % und 32 % eine Ver-
schlechterung gegenüber früher sehen. Die Frage
nach einer veränderten Rangierbarkeit führte zu
einer regen Teilnahme am Interview: Immerhin 21
Teilnehmer äußerten sich zusätzlich zum Ankreuzen
der Antworten. Bei beinahe allen Bemerkungen do-
miniert allerdings die Sicht, dass die geschilderten
Schwierigkeiten ein Anfangsproblem darstellten. 

Typische Formulierungen waren: „Man gewöhnt
sich daran” und „Alles Gewohnheits sache.” Dies gilt
in gleicher Weise für das Rückwärtsfahren und das
Abschätzen der Länge des Lang-Lkw.

3.1.3 Beurteilung der elektronischen
Unterstützung im Lang-Lkw

Zur Beurteilung der elektronischen Unterstützung
im Lang-Lkw wurden den Teilnehmern 7 Systeme
vorgegeben, für die sie, analog zu Schulnoten, Be-
wertungen zwischen 1 (Sehr nützlich) bis 5 (Über-
flüssig) zu vergeben hatten. Wie Bild 13 zeigt, wur-
den durchgehend sehr gute Noten vergeben, die
Mittelwerte liegen zwischen M = 1,4 und M = 2,0.
So gute Gesamtwerte entstehen natürlich nur,
wenn eine große Zahl von Noten zwischen 1 und 2
vergeben werden. Nur in 2 Fällen, bei Heckkamera
und Spurhaltewarnsystem kam es zu einer nen-
nenswerten Zahl von etwas schlechteren Bewer-
tungen. Der Heckkamera gaben immerhin 28 %
eine Note zwischen 3 und 5, beim Spurhaltewarn-
system waren es 25 %. Die ambivalente Haltung
gegenüber diesen beiden Systemen spiegelt sich
auch in den zusätzlichen Bemerkungen der Teil-
nehmer wider. Sie reichen für das Spurhaltewarn-
system von „Lebensretter” bis „Es nervt – man
kommt mit dem Fahrzeug oft ein bisschen über die
Markierung” oder „Ich verwende es kaum.” Bei der
Heckkamera gibt es recht viele Teilnehmer, die an-
geben, sie überhaupt nicht zu benutzen. Aber auch
die, die sie einsetzen, klagen häufig über eine un-
günstige Platzierung der Kamera. Dadurch sei sie,
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Bild 13: Beurteilung elektronische Unterstützung im Lang-Lkw 



da sie recht schnell verschmutze, schwer zu reini-
gen (die Angaben aller Teilnehmer befinden sich in
Tabelle 33 in Kapitel 7.2). 

3.1.4 Überschreiten der Achslasten bzw. des
zulässigen Gesamtgewichts

Gefragt danach, wie oft sie auf das Überschreiten
der Achslasten bzw. des zulässigen Gesamtge-
wichts achten würden, gaben in beiden Fällen über
die Hälfte der Teilnehmer an, dies vor jeder Fahrt zu
tun (Bild 14). Das andere Extrem waren 7 Fahrer
(18 %), die in beiden Fällen die Antwort Nie ange-
kreuzt haben. Zusammen mit denen, die Gelegent-

lich und Eher selten angegeben haben, sind es 
39 % bzw. 45 %, die sich, wenn überhaupt, nur spo-
radisch um Achslasten und Gesamtgewicht küm-
mern. Die Erklärung dafür mag ein Blick auf die Be-
merkungen der Lang-Lkw-Fahrer zu diesem Thema
in Tabelle 4 bieten. Viele Teilnehmer berichten, dass
sie die Achslasten sowieso nie überschreiten bzw.
dass es von der Ladung abhängt, ob sie da rauf ach-
ten oder nicht. Ähnliche Bemerkungen finden sich
auch bei den Fragen zur Achslastüberwachung wie
sie im Rahmen der Beurteilung elektronischer Assis -
tenzsysteme gestellt wurden (Tabelle 33 in Kapitel
7.2). Hier dominieren ähnliche Aussagen wie „Wir
kommen eh nicht an das Gewicht ran” oder „Unnö-
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Bild 14: Beachten des Überschreitens der Achslasten bzw. des zulässigen Gesamtgewichts. „M (< 5)” bedeutet den Mittelwert über
die Einstellungswerte 1 bis 4, um Keine Angabe (5) aus der Auswertung auszuschließen. Dies gilt sinngemäß auch für die
übrigen Bilder

Tab. 4: Bemerkungen der Teilnehmer zu Achslasten bzw. zu zulässigem Gesamtgewicht (Antworten in jeder Zeile jeweils von 
derselben Person)

Bemerkung
Nr. Überschreiten der Achslasten Überschreiten des zulässigen Gesamtge-

wichts

1 An die Grenz-Achslast kommt man fast nicht ran. Teilnehmer
schätzt meistens ab, achtet nicht bei jeder Fahrt drauf. Auf das Gewicht achtet der Teilnehmer immer.

2 Die Ware, die transportiert wird, führt gar nicht zu unterschied-
lichen Achslasten.

3
Sie erreichen die Gewichtsbegrenzung nicht durch ihre Volu-
menladung. Das Gewicht verteilt sich super, somit ist die Achs-
last kein Problem.

6 „Selbstverständlich.” „Selbstverständlich.”

7 Er macht das aber auch beim ganz normalen Lkw.

8 Er kommt sowieso nie darüber. Achtet nicht darauf, weil er nicht darüber kom-
men kann.
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Tab. 4: Fortsetzung

Bemerkung
Nr. Überschreiten der Achslasten Überschreiten des zulässigen Gesamtgewichts

9

Er glaubt nicht, dass die Achslast überschritten werden
könne bei seiner Ladung (Autoteile), passt da nicht auf.
Es hängt von der Ladung ab, wenn er Papier lädt, passt
er auf, da es schwerer sei.

10 Achtet darauf, um bei Kontrollen nicht in Schwierigkeiten
zu kommen. „Alle Dinge, die verboten sind, mache ich nicht!.“ 

11 Er achtet nicht sehr darauf, da er nur ca. 13-15 Tonnen
Fracht geladen hat.

12 Kommt mit seiner Fracht nicht ansatzweise an das Ge-
samtgewicht 40 t ran.

13 Die Fracht, die er transportiert, hat geringes Gewicht. Er
kommt somit nie an die Maximalbelastungen heran.

14 Achtet fast nur auf die Ladungspapiere.

15 Aufgrund der Ladung keine Überschreitung möglich (Vo-
lumentransport).

Aufgrund der Ladung keine Überschreitung möglich
(Volumentransport).

Tab. 5: Bemerkungen der Teilnehmer zum Überschreiten der Achslasten bzw. des zulässigen Gesamtgewichts 

Teilnehmer
Nr. Reaktion auf Überschreiten der Achslasten und auf Überschreiten des zulässigen Gesamtgewichts

1 Bei Beidem: Abladen der Ware, damit das Gewicht stimmt.

2 Beides kam noch nie vor. Würde dann aber nicht fahren.

3 Bei Beidem: Bei der Verteilung kommt schwere Ware nach vorne. Überschreiten darf nicht sein, dann muss 
man abladen.

4 Beides noch nie vorgekommen. Würde aber umladen.

5 Bei Beidem: In Firma melden. Geht so nicht. Andere Ladung, verändern.

6 Bei Beidem: Würde nicht fahren, abladen.

7 Beides kam noch nie vor, mit der Ware, die er transportiert, kommt es eh nicht dazu. Er würde aber in diesem 
Fall Bescheid geben und trotzdem fahren, da keiner überprüft.

8 Bei Beidem: Er bestimmt, dass abgeladen wird.

9 Bei Beidem: „Ich lasse die Sachen stehen, die das Gewicht erhöhen.“

10 Bei Beidem: Abladen, bis Gewicht passt.

11 Bei Beidem: Entladen, wird aber im Vorfeld vorbereitet.

12 Bei Beidem: Abladen und stehen lassen bis umgeladen wird.

13 Bei Beidem: Meistens wird es nicht überschritten. Wenn es überladen wird, ruft er seine Disponenten an, 
der kümmert sich darum.

14 Bei Beidem: Fuhrparkleiter anrufen, entladen oder er fährt nicht. Will die möglichen Konsequenzen nicht 
verantworten.

15 Bei Überschreiten der Achslasten: Wenn es zu viel ist, dann sage ich Bescheid, damit etwas entladen wird. 
Ich weiß jedoch nicht, ob man dem System Achslastüberwachung vertrauen kann.

16
Überschreiten der Achslasten: „Würde es sofort melden, würde gar nicht losfahren.”
Überschreiten des zulässigen Gesamtgewichts kam noch nicht vor.

17 Beides kam noch nicht vor, würde es dann melden.

18
Überschreiten der Achslasten kam noch nicht vor, würde umladen.
Überschreiten des zulässigen Gesamtgewichts: Ist einmal überladen gefahren, war aber eine Ausnahme.

19 Bei Beidem: Ein Container bleibt stehen.

20 Bei Beidem: Container kommt runter.

21 Bei Beidem: Abladen 

22 Überschreiten des zulässigen Gesamtgewichts: Gar nichts. Kam nur einmal vor und es waren nur 100 kg zu viel.



tig, weil man sowieso nur 40 Tonnen laden darf.” Sel-
tene oder fehlende Achslastüberwachung bedeutet
also überwiegend keine Fahrlässigkeit, sondern
Kenntnis der Last bei wiederkehrender Beladung.

Bei der Frage danach, wie sie auf ein Überschrei-
ten der Achslasten bzw. des zulässigen Gesamtge-
wichts reagieren, antworteten 16 Teilnehmer über-
haupt nicht oder gaben auf beide Fragen ohne wei-
teren Kommentar die Antwort Kommt nicht vor.
Letztere sind daher in Tabelle 5 nicht enthalten. Die
Mehrzahl der restlichen 22 Teilnehmer gab Antwor-
ten in der Art von Abladen, Umladen, Container ste-
hen lassen und zwar in fast allen Fällen in gleicher
Weise für beide Fragen. 

Von konkreten Erfahrungen damit, wie sich das
Fahrverhalten des Lang-Lkw bei stark unterschied-
lichen Achslasten verändert, berichten nur 12 Lang-
Lkw-Fahrer, was nach dem oben Gesagten nicht
verwunderlich ist. Die Antworten sind in Tabelle 6
wiedergeben.

3.1.5 Aktive und passive Sicherheit des Lang-
Lkw gegenüber dem kürzeren Lkw

Die Beurteilung der aktiven und passiven Sicherheit
des Lang-Lkw im Vergleich zum kürzeren Lkw zeigt
Bild 15. Während bei der passiven Sicherheit mit 
79 % der Antworten die Meinung Kein Unterschied
dominiert, was sich auch im Mittelwert von M = 2,9
niederschlägt, zeigt bei aktiver Sicherheit zwar
auch die Antwortalternative Kein Unterschied mit

47 % die höchste Häufigkeit, aber immerhin 39 %
sehen sie als Deutlich höher an und der Mittelwert
verschiebt sich mit M = 2,1 entsprechend in Rich-
tung Etwas höhere Sicherheit. In diese Urteile zur
aktiven Sicherheit mag sicher die gute Ausstattung
des Lang-Lkw mit elektronischen Assistenzsyste-
men eingeflossen sein, die ja durchgehend sehr po-
sitiv bewertet wurden (s. Bild 13). 

Diese Interpretation bestätigen auch die Bemerkun-
gen der Fahrer während des gesamten Interviews,
in denen immer wieder auf die gute Ausstattung
des Lang-Lkw verwiesen wurde (Tabelle 7). Nur ein
Fahrer bemängelte in Tabelle 7, dass die techni-
sche Ausrüstung des Lang-Lkw fast schon „überdi-
mensioniert” sei.
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Tab. 6: Bemerkungen der Teilnehmer zur Veränderung des Fahrverhaltens bei stark unterschiedlichen Achslasten

Bemerkung
Nr. Veränderung des Fahrverhaltens bei stark unterschiedlichen Achslasten

1 Das merkt man nicht.

2 Wirkt sich nicht negativ aus bei der Fahrzeugkombi.

4 Er schlingert leichter, bei nasser Fahrbahn gehen die Räder durch, das ist mit dem Lang-Lkw sehr oft vorgekom-
men.

5 Luftfederung gleicht es aus.

6 Besonders im Winter, z. B. wenn Gewicht eher hinten, könnte es sein, dass der Antrieb vorne nicht gut geht. 
Deshalb muss mehr Gewicht nach vorne und nicht nach hinten.

7 Hänger war einmal schwer beladen, hat gemerkt, dass dieser von hinten etwas schiebt.

8 Man merkt es leicht beim Bremsen.

9 Das Geradeauslaufen leidet, bei schlechtem Wetter kommt man mehr ins Rutschen, das Fahrzeug wackelt mehr.

10 Durchdrehen der Räder, wenn Hänger schwerer ist.

11 Lkw schwimmt ein bisschen.

12 Schwerer Container nach vorne, daher fast nichts spürbar. Wippt vorne etwas nach.

Bild 15: Aktive/passive Sicherheit des Lang-Lkw gegenüber
dem kürzeren Lkw
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3.1.6 Umstellung vom kürzeren Lkw auf den
Lang-Lkw 

Nur 7 Teilnehmer (18 %) sind von sich aus mit dem
Wunsch, am Modellversuch teilzunehmen, an ihre
Spedition herangetreten. Die große Mehrheit von
61 % wurde von ihrer Spedition dafür vorgeschla-
gen (Bild 16).

Ein lebhafteres Bild als die genannten Zahlen zei-
gen die Bemerkungen der 7 Teilnehmer in Tabelle
8. Das Spektrum der Antworten reicht von anfäng-
licher Ablehnung und Skepsis bis zu bereits von
Anfang an bestehendem Interesse und Begeiste-
rung.

Nur 2 Lang-Lkw-Fahrer (5 %) berichten in Bild 17,
dass ihnen die Umstellung auf den Lang-Lkw
schwer gefallen sei, die Mehrheit (47 %) bezeich-
net sie dagegen als „Leich“t. Dazwischen gibt es
noch die Einschätzung „Eher leicht“ (24 %) und
„Teils/teils“ (21 %). Entsprechend liegt der Mittel-
wert mit M = 4,1 auch bei dem Urteil „Eher leicht“.

Das breite Meinungsspektrum, wie es Bild 17 zeigt,
wiederholt sich auch in den Bemerkungen der Teil-
nehmer in Tabelle 9, in denen neben allgemeinen
Erläuterungen von insgesamt 4 Teilnehmern über
gewisse Anfangsschwierigkeiten mit dem Rück-
wärtsfahren, Rangieren und Abbiegen berichtet
wird. Dies entspricht weitgehend den Angaben in
Bild 11.

Tab. 7: Bemerkungen der Teilnehmer zur aktiven/passiven Sicherheit des Lang-Lkw gegenüber dem kürzeren Lkw

Bemerkung
Nr. Aktive Sicherheit Passive Sicherheit

1 Alle Lkw sind gleich, überall, auch in den kürzeren Lkw gibt es die
gleichen Fahrerassistenzsysteme.

Besser, da die herkömmlichen älteren
Fahrzeuge z. B. keinen Airbag haben.

2
Fahrzeug insgesamt sehr sicher, gut technisch ausgerüstet, fast 
schon „überdimensioniert”, man käme auch mit weniger technischer
Ausrüs tung aus.

Hatte noch nie einen Unfall, kann es
deshalb nicht einschätzen.

3 Es gibt viele Fahrsicherheitssysteme, daher ist die aktive Sicherheit
besser. Sicherheitsgurt besser.

4 Besser durch die vielen Fahrsicherheitssysteme.

5 Deutlich besser durch technische Ausstattung.

6 Lang-Lkw hat Scheibenbremsen an allen Rädern, bremst deshalb 
genauso gut wie kürzere Lkw.

7 Mehr Ausstattung, deshalb besser.

8 „In den kleinen Lkw gibt es aus Kostengründen kaum aktive 
Sicherheitssysteme. Sonst gibt es keinen Unterschied.”

9 Besser aufgrund der Bremssysteme, etc.

10 Deutlich höher: „Gerade wegen Abstandshalteassistent und 
Tempomat. Diese Systeme sollten immer eingebaut werden.”

Bild 16: Bewerbung versus Aufforderung durch die Spedition
zur Teilnahme am Modellversuch

Bild 17: Beurteilung der Umstellung auf den Lang-Lkw 



3.1.7 Die vorgeschriebene Einweisung in den
Lang-Lkw

Die Meinungen der Teilnehmer dazu, ob ihnen 
die vorgeschriebene Einweisung ins Fahrzeug bei
der Umstellung auf den Lang-Lkw geholfen habe,
streuen relativ stark (Bild 18): Zwar geben immer-
hin 29% das Urteil „Ja, sehr“ ab, aber viel mehr
Teilnehmer sind der Meinung, dass sie nur „Etwas“ 
(37 %), Nur wenig (21 %) oder (Praktisch) gar
nicht (8 %) davon profitiert hätten. Diese Skepsis
von in Summe 66 % der Befragten zeigt sich auch
beim Blick auf die Bemerkungen der Fahrer in 
Tabelle 10, wo vor allem bemängelt wird, dass 
die Einweisung zu kurz und mit zu wenig prak-
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Tab. 8: Bemerkungen der Teilnehmer zur Bewerbung versus Aufforderung durch die Spedition zur Teilnahme am Modellversuch
Lang-Lkw 

Bemerkung
Nr. Bewerbung versus Aufforderung durch die Spedition zur Teilnahme am Modellversuch

1 Am Anfang wollte er den Lang-Lkw nicht haben, weil man damit nur die gleiche Strecke fährt. Mittlerweile hat 
er sich aber damit abgefunden.

2 „Wurde gefragt und habe geantwortet haja, dann fahr ich halt. Kein Problem für mich.”

3 Er war von Anfang an interessiert und hat sich selbst dafür beworben.

4 Hat zweimal abgelehnt, wollte den Lang-Lkw zunächst nicht fahren, da er seine Strecke nach Budapest nicht 
aufgeben wollte. Dann hat er ihn zum Ausprobieren einmal bekommen und seither ist er begeistert davon.

5 Er war von Anfang an angenehm überrascht von dem Fahrzeug. Er hat sich gefreut, dass er den Lang-Lkw 
fahren darf.

6 Hat sich aus Familiengründen darum bemüht (Tagestour mit Lang-Lkw).

7 Man ist an ihn herangetreten, sieht es als neue Herausforderung.

Tab. 9: Bemerkungen der Teilnehmer zur Umstellung auf den Lang-Lkw

Bemerkung
Nr. Beurteilung der Umstellung auf den Lang-Lkw

1 Anfangs hatte Teilnehmer ein komisches Gefühl, aber gewöhnte sich relativ schnell dran.

2 Teilnehmer fährt normalerweise einen Tandemhänger, mit diesem sei das Rangieren ohnehin komplexer. Umstel-
lung fiel deshalb weniger schwer.

3 Die Umstellung ist ihm gar nicht schwer gefallen.

4 Nicht das Fahren des Lang-Lkw, sondern die damit verbundene neue technische Ausstattung hätte ihn überfor-
dert (lachend).

5 Vom Technischen her leicht, vom Arbeitsablauf her schwer, da er nur noch begrenzte Touren fährt.

6 Man bringt sich automatisch mehr ein, wenn man von vorherein von etwas begeistert ist. Alles, was mit Technik
zu tun hat, begeistert ihn.

7 Die Umstellung war schwer, besonders beim Rückwärtsfahren.

8 Ist vorher schon Anhängerzug gefahren, nach der Einweisung war es kein Problem.

9 Die ersten Tage waren ungewohnt, insgesamt fiel ihm die Umstellung leicht.

10 Erste Antwort war „teils/teils, etwas gewöhnungsbedürftig” dann aber korrigiert auf „eher leicht.“

11 Ein bisschen schwer, es war ungewohnt, dass der Hänger etwas mehr ausschwenkt. Anfangs hat er einen Pkw
„erwischt” (leicht gestreift). Man muss erst ein Gefühl für das Abbiegen bekommen.

12 „Es kommt mehr auf die anderen Verkehrsteilnehmer an. Es wurde schnell zu Routine.”

13 „Hat eigentlich alles ad hoc geklappt.”

14 „Teils, teils. Rückwärtsschieben schwerer.”

Bild 18: Beurteilung der vorgeschriebenen Einweisung in den
Lang-Lkw



tischer Übungsmöglichkeit verbunden gewesen
sei.

3.1.8 Dauer der Einweisung in den Lang-Lkw

Nach den relativ häufigen Klagen, in denen die
Einweisung als zu kurz bewertet wurde, lohnt sich
ein Blick auf die von den Lang-Lkw-Fahrern ange-
gebene Dauer des Unterrichts. In Bild 19 berichten
allerdings nur 13 % von dem gesetzlich vorge-
schriebenen Minimum von zwei Stunden, während
die Mehrheit der Lang-Lkw-Fahrer (37 %) eine Ein-
weisung von 8 Stunden angibt. Jeweils ein Teil-
nehmer berichtete sogar von 16 Stunden, bzw. 7
oder 8 Tagen. Lässt man die Tagesangaben außer
Acht, da man sie schwerlich in Stunden umrechnen
kann, da nicht anzunehmen ist, dass die Einwei-
sung 8 Tage mit jeweils 8 Stunden pro Tag gedau-
ert haben kann, so ergibt sich ein Mittelwert von 6
Stunden, der deutlich über dem vorgeschriebenen
Minimum liegt. 

Die bivariate Korrelation zwischen Dauer der Ein-
weisung (nur die Stundenangaben berücksichtigt)
und Zufriedenheit mit der Einweisung (Bild 18) liegt
bei r = 0,26, d. h. es gibt einen relativ kleinen, sta -
tistisch nicht signifikanten Zusammenhang zwi-
schen beiden Maßen. Dies zeigt, dass neben der
Dauer, die sicher ein bestimmtes Minimum nicht
unterschreiten sollte, noch weitere zusätzliche
Aspekte eine Rolle spielen, ob ein Mitarbeiter von
der Einweisung profitiert oder nicht. Nach den Aus-

sagen der Teilnehmer in Tabelle 34 in Kapitel 7.3 ist
zu vermuten, dass ein wichtiger Faktor die Praxis-
bezogenheit sein dürfte: Auf die Frage nach Ver-
besserungsmöglichkeiten werden immer wieder
Forderungen nach „Mehr Praxis”, „Mehr Übung”,
„Mitfahren mit einem erfahrenen Fahrer, einem
Fahr sicherheitstraining”, „Mehr Fahren, nicht nur
auf dem Hof” usw. erhoben.
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Tab. 10: Bemerkungen der Teilnehmer zur vorgeschriebenen Einweisung in den Lang-Lkw

Bemerkung
Nr. „Hat Ihnen die vorgeschriebene Einweisung in den Lang-Lkw bei der Umstellung geholfen?”

1 „Hat wenig geholfen.”

2 „Die wussten selbst nicht, was sie uns beibringen sollen.”

3 Einweisung hat etwas gebracht, es sei aber insgesamt zu viel geredet worden, mehr Praxis wäre hilfreicher.

4 Zusätzliche Einweisungen haben etwas gebracht, nur die vorgeschriebenen 2 Stunden sind zu wenig.

5 Für jemanden, der vorher nur Sattelzug gefahren ist, ist die Umstellung schwieriger, da man andersrum denken
muss. Er hatte die Möglichkeit, auch auf dem Hof zu fahren.

6 Ja und nein. Praxis ist immer besser als Theorie, da die Theorie nicht das wiedergeben kann was tatsächlich auf
der Straße passieren kann.

7 Teilnehmer hat die Einweisung nicht besucht, da zu dieser Zeit noch nicht sicher war, ob er den Lang-Lkw fährt.

8 Hatte Schulung von einem Hersteller.

9 Einführung auf Hof. „In die Lücke fahren – das war unser Training.”

10 „Man lernt mit der Erfahrung.”

11 Einweisung in das Fahrzeug sei zu kurz gewesen. 2 Stunden reichten nicht!

Bild 19: Von den Teilnehmern geschätzte Dauer der Einwei-
sung in den Lang-Lkw 



3.1.9 Vergleichende Beurteilung von 22
Fahrsituationen

Die Teilnehmer hatten 22 Fahrsituationen dahinge-
hend zu beurteilen, ob sie im Vergleich zum kürze-
ren Lkw mit dem Lang-Lkw leichter oder schwerer
zu bewältigen seien. Wie in Kapitel 3.1.2 wurde für
die Urteile eine fünfstufige Ratingskala verwendet,
die von Deutlich besser, Etwas besser über Kein
Unterschied bis zu Etwas schlechter und Deutlich
schlechter reichte. Ebenso wurde den Befragten
wiederum die Möglichkeit gegeben, Kann ich nicht
beurteilen bzw. Noch nicht vorgekommen, anzuge-
ben. Um den Inhalt noch gut lesbar zu halten, sind
in den Bildern 20 und 21 jeweils 11 Fahrsituationen
enthalten. Die Mittelwerte der ersten 11 Fahrsitua-
tionen zeigt Bild 20, die kumulierten Häufigkeiten
Bild 21. Die große Zahl zusätzlicher Bemerkungen
der Teilnehmer zu den einzelnen Fragen sind in Ta-
belle 35 in Kapitel 7.4 vollständig wiedergegeben
An dieser Stelle werden aus Platzgründen nur die
wichtigsten stichwortartig referiert.

Bei den Fahrsituationen 1 (Fahren auf der Auto-
bahn mit freiem Verkehr) bis 6 (Einmünden/Einfah-
ren in Autobahn) liegen in Bild 20 alle Mittelwerte
nahe bei dem Wert M = 3 (Kein Unterschied). Dies
kann dadurch bedingt sein, dass die Teilnehmer tat-
sächlich in ihrer Mehrzahl die Antwort 3 „Kein Un-
terschied“ gegeben haben, der Mittelwert kann aber
dadurch zustande gekommen sein, dass die Streu-

ung der Antworten sehr hoch ist, d. h., dass unge-
fähr ebenso viele eine Verbesserung wie eine Ver-
schlechterung gegenüber früher angeben. Zumin-
dest bei Fahrsituation 1 bis 6 ist eindeutig ersteres
der Fall. Die Angaben „Kein Unterschied“ in Bild 21
sind bei diesen sechs Fragen extrem hoch: zwi-
schen 53 % für „Fahren innerorts“ bis zu 95 % für
Fahren auf der „Autobahn freiem Verkehr“. Dem-
entsprechend fallen auch die meisten Bemerkun-
gen der Fahrer sehr positiv aus.

Auf der anderen Seite geben bei 3 dieser 6 Fahrsi-
tuationen zwischen 18 % (Autobahn mit dichtem
Verkehr und Fahren innerorts) und 24 % (Befahren
Autobahnbaustelle) der Teilnehmer an, dass diese
zumindest etwas schwerer zu bewältigen seien als
früher. Unter den Bemerkungen der Teilnehmer fin-
den sich nur für Befahren Autobahnbaustelle und
Fahren innerorts Hinweise für mögliche Gründe.
Bei Fahren innerorts ist es vor allem die Enge, die
manchen Lang-Lkw-Fahrer etwas zu schaffen
macht: „Die Länge bringt das eine oder andere Pro-
blem mit sich, aber das ist bewältigbar” und „Wenn
innerorts Pkw parken, wird es eng.” Auf der ande-
ren Seite geben 29 % der Fahrer an, dass sie bis
jetzt überhaupt noch nicht innerorts gefahren seien. 

Beim Befahren einer Autobahnbaustelle machen
nur 2 Teilnehmer bei den freien Bemerkungen in Ta-
belle 35 Angaben hinsichtlich möglicher (leichter)
Probleme: „Bin angespannter in solchen Situatio-
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Bild 20: Vergleichende Beurteilung der ersten 11 Fahrsituationen (Mittelwerte)



nen” und „Zum Eigen- und Fremdschutz nehme ich
in der Baustelle auch mal 2 Spuren, bzw. fahre in
der Mitte.” Diese Methode, ein als gefährlich einge-
schätztes Überholen anderer Verkehrsteilnehmer
zu verhindern, wurde auch von verschiedenen
Lang-Lkw-Fahrern im Abschlussbericht des NRW
Modellversuchs (WANGRIN et al., 2009; vgl. hier
Kapitel 1.4.2) geschildert. 

Fahrsituation 7 (Überholen auf der Landstraße)
zeigt zwar auch einen Mittelwert in der Nähe des
Wertes 3, dieser ist jedoch kaum zu interpretieren,
da aufgrund der in § 9 der LKWÜberlStVAusnV for-
mulierten Anforderungen bzgl. des Überholens mit
Lang-Lkw nur 13 % der Teilnehmer (5 Lang-Lkw-
Fahrer) bereits auf der Landstraße überholt haben.
Dies ist dem Umstand geschuldet, dass Lang-Lkw
nur Fahrzeuge und Züge überholen dürfen, die
nicht schneller als die vorgeschriebenen 25 km/h
fahren können oder dürfen.

Fahrsituation 8 (Be- und Entladen) wird zwar von
34 % der Befragten als zumindest Etwas schlech-
ter zu bewältigen als früher angesehen, aber bei-
nahe die Hälfte (47 %) sieht keinen Unterschied.
Der Mittelwert liegt daher wiederum mit M = 3,3
nahe der Mitte der Skala. Dass das Thema für die
Lang-Lkw-Fahrer sehr relevant ist, zeigt, dass sich
immerhin 18 Befragte zusätzlich zum Ankreuzen
dem Interviewer gegenüber äußerten. Die große
Mehrheit (12 Personen) betonte dabei, dass das

Be- und Entladen beim Lang-Lkw mehr Zeit benö-
tige als früher, was man sicher als eine gewisse
Verschlechterung der Arbeitsbedingungen anse-
hen kann. Allerdings wird diese als nicht allzu 
dramatisch empfunden. Typisch ist in diesem Zu-
sammenhang die Bemerkung eines Teilnehmers:
„Das Be- und Ent laden dauert etwas länger. Dafür
kann man ja auch mehr beladen. Also ist es gut
so.” 

Fahrsituation 9 (Kurvenfahren) und 10 (Befahren
des Kreisverkehrs) zeigen beide einen Mittelwert
von M = 2,6, also eine gewisse Verbesserung ge-
genüber früher, was sich auch in Bild 21 zeigt: 40 %
bewerten das Kurvenfahren und 42 % das Befah-
ren des Kreisverkehrs besser als mit dem kürzeren
Lkw. Gegenüber verbreiteten Auffassungen ist die-
ses Ergebnis unerwartet, aber auch die Lang-Lkw-
Fahrer selbst äußerten sich zum Teil überrascht.
Typische Äußerungen waren (praktisch identisch
für Kurvenfahren und Kreisverkehr): „Kurvenfahren
ist ein Kinderspiel”, „bin angenehm überrascht, wie
gut es funktioniert”, „deutlich besser, funktioniert
super”, „keine Probleme, schwenkt nicht aus, läuft
super hinterher.”

Die einzige deutlich schlechte Bewertung bekommt
mit einem Mittelwert von M = 4,1 die Fahrsituation
11 (Parkplatzsuche/auf Parkplätzen übernachten):
45 % der Teilnehmer bewerten diese als zumindest
Etwas schlechter. Auch dieses Thema scheint die
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Bild 21: Vergleichende Beurteilung der ersten 11 Fahrsituationen (kumulierte Häufigkeiten)



Lang-Lkw-Fahrer relativ stark zu beschäftigen, da
sich immerhin 17 Befragte dazu äußerten. Das be-
herrschende Thema bei der Parkplatzsuche war
dabei, wie zu erwarten, die geringe Zahl von Park-
plätzen und deren für Lang-Lkw zu geringe Größe:
„Zu kurz”, „zu eng”, „zu schmal”, „ich rage immer
vorne und hinten heraus.“ Der Mangel an Lkw-
Parkplätzen an Autobahnen, gemessen an den Vor-
schriften für Arbeitspausen der Lkw-Fahrer, ist al-
lerdings ein für alle Lkw bekanntes Problem, an
dem durch Um-und Ausbauten gearbeitet werden
muss.

Bei den zweiten 11 Fahrsituationen liegen die Mit-
telwerte noch näher an der Mitte der Skala als bei
den ersten 11 (Bild 22). Eine Ausnahme bildet nur
Fahrsituation 13 (Aufsuchen von Pannenbuchten)
mit einem Mittelwert von M = 3,5 in Richtung Ver-
schlechterung. Ein Blick auf die kumulierten Häu-
figkeiten (Bild 23) relativiert allerdings dieses Er-
gebnis: Im Ganzen nur 2 Lang-Lkw-Fahrer mussten
im Untersuchungszeitraum eine Pannenbucht auf-
suchen. Einer bewertete diesen Vorgang mit 3
(Kein Unterschied gegenüber früher), der andere
mit 4 (Etwas schlechter zu bewältigen), was einen
Mittelwert von M = 3,5 ergibt. 

Bei Fahrsituation 12 (Tanken, z. B. an Autobahn-
tankstellen, Rasthöfen) gaben 47 % der Teilnehmer
an, dass diese Situation Noch nicht vorgekommen
sei bzw. dass Kein Unterschied gegenüber früher
bestehe. Der Grund dafür liegt wohl hauptsächlich

darin, dass sehr viele Fahrer angaben, nicht auf der
Autobahn, sondern vor Ort beim Unternehmen zu
tanken. Nur 2 Fahrer haben bereits einmal an einer
Autobahntankstelle getankt und bewerten dies als
Etwas schwerer. 

Auch in den zwei Fahrsituationen 14 (Fahren bei
Eis) und 15 (Fahren bei Schneeglätte) sind die Mit-
telwerte der Angaben praktisch identisch mit der
Mitte der Skala. In diesem Fall liegt dies weniger an
einer extrem hohen Zahl von Kein Unterschied-An-
gaben (sie liegen jeweils bei zirka 40 %), sondern
daran, dass sich die Etwas- bis Deutlich besser-An-
gaben und die Etwas- bis Deutlich schlechter-An-
gaben ungefähr die Waage halten. Dies wird auch
in den Bemerkungen der Fahrer deutlich, die diese
gegensätzlichen Erfahrungen widerspiegeln, wobei
zwischen Eis- und Schneeglätte kaum unterschie-
den wird. So gibt es auf der einen Seite relativ viele
positive Aussagen wie „der Hänger läuft immer
super mit, auch beim Bremsen auf Eis” und „Anfah-
ren bei Eis- oder Schneeglätte geht besser als mit
dem herkömmlichen Lkw.“ Auf der anderen Seite
werden auch gewisse Befürchtungen laut wie z. B.
„wegen Länge und Gewicht drehen die Räder eher
durch” und „bei Eis gibt es die Anweisung vom
Chef, nicht zu fahren.” 

Bei den Fahrsituationen 16 bis 22 wurden von den
Fahrern sehr detaillierte Bewertungen verschiede-
ner Kreuzungs-/Einmündungstypen im innerört -
lichen Verkehr verlangt. Die Fragen 16 bis 18 be-
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Bild 22: Vergleichende Beurteilung der zweiten 11 Fahrsituationen (Mittelwerte)
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zogen sich auf Kreuzungen/Einmündungen ohne
Lichtsignalanlage (Rechtsabbiegen von Durch-
gangsstraße, Einbiegen in Durchgangsstraße,
Linksabbiegen bei bevorrechtigtem Gegenverkehr),
die Fragen 19 bis 22 auf Kreuzungen/Einmündun-
gen mit Lichtsignalanlage (Rechtsabbiegen von
Durchgangsstraße, Einbiegen in Durchgangsstra-
ße, Linksabbiegen bei bevorrechtigtem Gegenver-
kehr und Vollständiges Überqueren/Einmünden in-
nerhalb der Grünphase). Auch bei diesen 7 Fragen
sieht die Mehrheit der Fahrer keinen Unterschied
im Vergleich zum kürzeren Lkw. Eine sehr kleine
Zahl (zwischen einem und drei Teilnehmern) sieht
sogar Verbesserungen gegenüber früher: „Der
Hänger läuft besser mit aufgrund der Dolly-Achse”,
„brauche sogar weniger Platz, muss weniger aus-
holen.”

Die Mehrheit derer, die überhaupt Veränderungen
angeben, geht von einer gewissen Verschlechte-
rung aus: Zwischen 11 % (Fahrsituation 20) und
21 % (Fahrsituation 18) machen diese Angabe.
Die meisten Bemerkungen (21) im Interview wur-
den zur ersten Frage (Nr. 16) gemacht, zu den üb-
rigen 6 (Frage 17-22) waren es nur zwischen 4
und 9, die sich zum Teil wiederholten. Man be-
kommt den Eindruck, dass die Teilnehmer die 7
Fahrsituationen nicht merklich verschieden von-
einander wahrnehmen und somit auch in allen un-
gefähr die gleichen Probleme sehen. Die meisten
Angaben beziehen sich auf einen höheren Zeit-

und Platzbedarf, der aber oft nur als „gewöh-
nungsbedürftig” und nicht als prinzipielles Problem
betrachtet wird, z. B. bei Frage 16: „Man braucht
etwas mehr Platz, man muss mehr ausholen, des-
wegen ist es aber nicht schlechter, sondern nur
anders.“ Bei Frage 19 bemerkt ein Teilnehmer:
„Man muss mehr Ausholen und auf den Gegen-
verkehr, der in der Straße steht, in die man einbie-
gen will, Acht geben.“

3.1.10 Schwierigkeiten mit Stau,
Straßensperrung

Mit dem Lang-Lkw dürfen nur zugelassene Stra-
ßen befahren werden. Dies mag zu Schwierigkei-
ten führen, wenn bei Stau, einer Straßensperrung
oder wenn sich der Lkw-Fahrer verfahren hat, kein
Ausweichen auf nicht zugelassene Straßen mög-
lich ist. Die Meinung der Teilnehmer zu möglichen
Schwierigkeiten mit dieser Vorgabe zeigt Bild 24:
Die Verteilung der Antworten ist annähernd zwei-
gipflig, 32 % beantworten die Frage mit Ja, sehr,
42 % mit einem eindeutigen Nein, während die
Antwort dazwischen, nämlich Ja, etwas, nur von
13 % gegeben wird. Auch die Bemerkungen der
Teilnehmer im Interview in Tabelle 11 zeigen die
recht unterschiedlichen Erfahrungen mit diesem
Problem.

Bild 23: Vergleichende Beurteilung der zweiten 11 Fahrsituationen (kumulierte Häufigkeiten)



35

Bild 24: Angaben zu möglichen Schwierigkeiten, da mit dem Lang-Lkw kein Ausweichen auf nicht zugelassene Straßen möglich

Tab. 11: Bemerkungen der Teilnehmer zu möglichen Problemen mit Stau, Straßensperrung

Bemerkung
Nr.

„Mit dem Lang-Lkw ist kein Ausweichen auf nicht zugelassene Straßen möglich (z. B. bei Stau, 
Sperrung der Straße oder wenn Sie sich verfahren haben). Hat Ihnen das bereits Schwierigkeiten 
bereitet?”

1 „Die Nebenstraßen sind ja auch oft überfüllt.”

2 Teilnehmer stand schon mehrmals in einer Vollsperrung der A 7, das ist ein großes Problem.

3 Ist deshalb schon mal in Verzug geraten, kommt an sich aber gut zurecht mit den ausgewählten Strecken.

4 Einmal gab es eine Vollsperrung der Autobahn. Dort wurde der Teilnehmer von der Polizei herausgezogen 
und angewiesen, wegen eines Triathlons eine andere Strecke zu fahren.

5 In Bayern darf er mit seiner Fahrzeug-Kombination 1 überall fahren! Er ist 17,80 m lang!

6 Es gab bisher keine Schwierigkeiten, aber es weckt bei ihm Unverständnis.

7
Einmal Vollsperre auf Autobahn wegen Unfall, alle seien abgefahren, nur er habe 1,5 Stunden warten müssen. 
Die Polizei habe ihn dann an der Unfallstelle vorbeigelassen, da er sonst weitere 3 Stunden hätte warten 
müssen.

8 Wenn die Autobahn gesperrt ist, wird die Zeit knapp!

9 Bei Vollsperrungen auf der Autobahn aufgrund eines Unfalls konnte er nicht ausweichen, obwohl er eine 
geeignete Ausweichroute gewusst hätte. Verlor so mehrere Male viel Zeit.

10 Einmal ist er auf eine andere Straße ausgewichen wegen einer Vollsperrung. Die Polizei hat ihn angewiesen, 
abzufahren. Hatte sonst nie Probleme damit.

11 Bei einer Vollsperrung hat er einmal den Lang-Lkw einfach stehen gelassen und ist mit Wechselbrücke weiter-
gefahren.

12 Bei Vollsperrung wurde er angewiesen, eine Ausweichroute zu fahren.

13 „Ja, dann musste ich warten.”

14 „Wenn es eine Vollsperrung gibt, habe ich Pech.”

15 „Stau im Elbtunnel – sehr problematisch.”



3.1.11 Schwierigkeiten mit eingeschränkten
Überholmöglichkeiten

Gefragt nach Schwierigkeiten durch die einge-
schränkten Überholmöglichkeiten mit dem Lang-
Lkw (nur Fahrzeuge, die maximal 25 km/h Stunde
fahren, dürfen überholt werden), antworteten in Bild
25 in Summe 43 % der Teilnehmer mit Ja, sehr 
(32 %) oder Ja, etwas (11 %), aber beinahe die
Hälfte (47 %) mit einem klaren Nein. Dies ist eini-
germaßen überraschend, da der Lang-Lkw von der
technischen Ausrüstung her durchaus in der Lage

wäre, auch schnellere Fahrzeuge zu überholen.
Von daher wäre eher von einer deutlicheren Frus -
tration der Lang-Lkw-Fahrer auszugehen als diese
Prozentzahlen nahelegen. Eine Antwort auf diese
relative Gelassenheit der Teilnehmer liefern mögli-
cherweise die Antworten in Tabelle 12: Immerhin 5
der 13 Befragten gaben an, auch trotz des Über-
holverbots zu überholen, d. h. „sie helfen sich
selbst”, auch entgegen den gesetzlichen Vorschrif-
ten. Bei den übrigen Teilnehmern, die sich offen-
sichtlich an die Vorgaben halten, ist allerdings zum
Teil eine erhebliche Frustration zu erkennen.
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Bild 25: Antworten der Befragten zur eingeschränkten Überholmöglichkeit mit dem Lang-Lkw

Tab. 12: Bemerkungen der Befragten zur eingeschränkten Überholmöglichkeit mit dem Lang-Lkw

Bemerkung
Nr.

„Mit dem Lang-Lkw ist nur das Überholen von Fahrzeugen erlaubt, die maximal 25 km/h fahren 
können oder dürfen. Hat Ihnen das bereits Schwierigkeiten bereitet?”

1 „Ich überhole generell.“ Fährt auch mal 90 km/h, wenn ihm das Fahrzeug vorne zu langsam ist.

2 Teilnehmer hält sich nicht an das Überholverbot, das macht manchmal keinen Sinn. Abbremsen macht 
manchmal keinen Sinn.

3 Das Überholverbot ist „blöd.“ Er hat schon mehrmals überholt.

4 Teilnehmer darf in Bayern auf allen Straßen fahren. Überholverbot gilt dennoch auch für ihn.

5 Wenn jemand zwischen 25 und 40 km/h fährt, nervt das schon.

6 Einmal sei ein Pkw mit 60 km/h vor ihm auf der Autobahn gefahren, dürfe aber nicht überholen.

7 Am Anfang schon, inzwischen daran gewöhnt.

8 Auf Strecken mit Lkw-Überholverbot kam es schon mehrmals vor, dass Lkw-Fahrer mit Absicht langsam fahren,
um die anderen zu ärgern. Er würde gerne selbst über sein Tempo entscheiden.

9 Er überholt alle, die weniger als 85 km/h fahren!

10 Das finde ich belastend. Ich würde gerne langsamere Fahrzeuge überholen.

11 „Wenn man Opa vor sich hat, oder Wohnwagen, der überladen ist.” Das ist für ihn ein Stressfaktor. „Man ist 
gefesselt.”

12 „Habe überholt, einen 70 km/h fahrenden Pkw.”

13 „Es ist nervig. Wieso darf ein Schwertransport schneller fahren?”



Damit in Übereinstimmung stehen die Angaben der
Lang-Lkw-Fahrer in Bild 26: Nur 5 Teilnehmer 
(18 %) halten die eingeschränkten Überholmöglich-
keit für sinnvoll, 26 % äußern sich mit Teils/teils
eher unentschieden, während die Hälfte (53 %) sie
eindeutig ablehnt.

Ein ähnliches Bild zeigen auch die Bemerkungen
von 17 Fahrern während des Interviews in Tabelle
13: Nur 3 von ihnen befürworten das Überholverbot
uneingeschränkt. Der Rest wünscht sich die Mög-
lichkeit, über das Überholen situationsabhängig
selbst entscheiden zu dürfen bzw. äußert sich ein-
deutig dagegen.
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Bild 26: Antworten der Befragten zur eingeschränkten Überholmöglichkeit mit dem Lang-Lkw

Tab. 13: Bewertung des Überholverbots

Bemerkung
Nr. Bewertung des Überholverbots

1
Teilnehmer hält das Überholverbot nur teils/teils für sinnvoll. Auf der Autobahn ist es in Ordnung, aber zum 
Beispiel bei einem Berg sollte man schneller fahren dürfen, um besser hoch zu kommen. Hier sollte er 
überholen dürfen.

2 „Blödsinn!”

3 Auf Landstraßen sinnvoll, auf Autobahnen nicht. Er überholt trotzdem, wenn jemand z. B. 70 km/h fährt.

4 Das Überholverbot ist „blöd.“ Er hat schon mehrmals überholt.

5 Im laufenden Verkehr ist es sinnvoll, nicht jedoch, wenn er wegen einem langsameren Fahrzeugs vor ihm 
abbremsen muss.

6 Das Überholverbot ist generell schon sinnvoll.

7 Lkw fuhr 60 km/h vor ihm auf Autobahn. Alle anderen überholen ihn, nur er darf es nicht. Das stört ihn.

8 Generell für Lkw nicht sinnvoll, wird sowieso nicht kontrolliert, bzw. ist nicht möglich, alles zu kontrollieren. Es 
bilden sich durch geringere Geschwindigkeit lange Schlangen, für Pkw schwieriger rechts einzuscheren.

9 Wenn er die Möglichkeit gar nicht erst hat zum Überholen, denkt er auch nicht daran und dann stört es ihn 
auch nicht. Die Zeit reicht auf jeden Fall aus, auch wenn er nicht überholt.

10 Es kommt darauf an, wo man überholen will. „Ich fahre aber auch mit kürzeren Lkw nur 82 km/h.”

11 Pro: Länge des Fahrzeugs, schlecht einzusehen; Contra: z. B. am Berg würde er gerne langsameres Fahrzeug
überholen.

12 Man sollte in der jeweiligen Situation frei entscheiden dürfen.

13 Auf zweispurigen Straßen sollte man überholen dürfen, auf einspurigen nicht.

14 Auf der Autobahn sollte man überholen dürfen.

15 „Cowboys und Rowdys mit dem Lang-Lkw überholen? – Oh Gott!” Lkw-Fahrer in Deutschland haben ein 
schlechtes Image.

16 Generell schon sinnvoll, situationsabhängig.

17 „Das ist kein Problem für mich.”



3.1.12 Überholen trotz Verbots

Zu der Frage, ob es Situationen gab, in denen sie
gezwungen waren, sich nicht an das Überholverbot
zu halten, äußerten sich 23 (61 %) der Befragten.
Diese hohe Zahl belegt, dass dieses Thema die
Lang-Lkw-Fahrer relativ stark beschäftigt. In drei
der von den Teilnehmern berichteten Fälle handelt
es sich nicht um ein Überholen, sondern um ein

Vorbeifahren (Bemerkung Nr. 10, 16 und 22 in Ta-
belle 14), in einem weiteren Fall vermutlich um das
Verhindern eines Auffahrunfalls (Bemerkung Nr. 1).
In allen anderen Situationen war es letztlich die Un-
geduld oder – wie ein Befragter bemerkt – der
„Stress” am zügigen Vorankommen gehindert zu
sein, wenn man hinter deutlich langsameren Fahr-
zeugen fahren soll, der die Teilnehmer zum Über-
holen veranlasste. 
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Tab. 14: Antworten der Teilnehmer auf die Frage, ob es Situationen gab, in denen sie gezwungen waren, sich nicht an das Über-
holverbot zu halten

Bemerkung
Nr. „Gab es Situationen, in denen Sie gezwungen waren, sich nicht an dieses Überholverbot zu halten?”

1 „Ein Lkw-Fahrer kam auf die Autobahn aufgefahren und hat unerwartet gebremst, um nicht aufzufahren, 
habe ich dann die Spur nach links gewechselt.”

2 „Das kommt permanent vor, zum Beispiel bei Wohnwagen, die 70 km/h fahren oder Bundeswehrkolonnen. 
Die überhole ich dann.”

3
Nicht gezwungen, er tut es halt. Hält sich nicht an das Überholverbot.  
Er hatte einmal einen Schwertransporter vor sich, diesen hat er überholt (wenn Geschwindigkeits-Differenz 
hoch ist).

4 Auf der Autobahn Lkw, der 70 km/h fuhr, überholt.

5
Vor ihm langsames Fahrzeug, macht keinen Sinn abzubremsen und wieder zu beschleunigen.   
Das Überholverbot ist „blöd.“ Er hat schon mehrmals überholt.

6 Schwertransport vor ihm auf Autobahn einfach überholt, wenig los auf Autobahn. Überholvorgang wie mit 
herkömmlichen Lkw.

7 Ein Pkw fuhr auf der Autobahn 40 km/h, diesen hat er überholt.

8
Auf der Autobahn, 70 km/h vor ihm, dann überholt.  
Ein Pkw fuhr 35-40 km/h auf der Autobahn, da habe er gehupt und überholt.

9 Auf der Autobahn fuhr ein Lkw mit 65 km/h. Diesen hat er überholt.

10 Auf der Autobahn hielt vor ihm ein Lkw an, er ist dann auf die linke Spur gewechselt.

11 Er habe einen Gefahrenguttransporter, der 73 km/h auf freier Autobahn gefahren sei überholt. Dasselbe habe 
er auch mit einem langsam fahrenden Pkw auf der Autobahn gemacht.

12 Überholt generell Fahrzeug, die langsamer sind.

13 Roller mit 45 km/h überholt auf Bundesstraße

14 Radfahrer, Mofas, Trecker.

15 Fahrzeug auf Autobahn extrem langsam.

16 Hat einen Pkw-Fahrer auf Autobahn einfahren lassen, ist auf die linke Fahrspur gefahren und dann wieder 
zurück.

17 Lkw fuhr auf Autobahn weniger als 70 km/h, den hat er überholt.

18
Hat schon 3-mal langsamere Lkw auf der Autobahn überholt.  
Wenn man hinter einem langsameren Lkw gefangen ist, ist das Stress: „Mehr Stress als Nutzen.”

19
Schlenkerndes Fahrzeug mit 50 km/h voraus. „Das sind Gefahrensituationen, die ich möglichst vermeide und
deshalb überhole.”  
Manchmal am Berg, wenn vorausfahrendes Fahrzeug sehr langsam ist. 

20 Kollege fuhr davor, Lkw wollte auf Autobahn auffahren, musste deshalb ausweichen um nicht an 
Geschwindigkeit zu verlieren. Ausnahmesituation.

21 Langsamer Lkw am Berg mit nur 25 km/h voraus.

22 Aufgrund eines Pannen-Lkw

23 Weil es nervt, wenn vorne weg ein Fahrzeug mit 60 km/h fährt.



3.1.13 Prestigegewinn durch Lang-Lkw 

Da in Berichten der Tagespresse immer wieder
Lkw-Fahrer zitiert werden, die von einem Anse-
hensgewinn speziell bei ihren Arbeitskollegen
durch ihre Weiterbildung zum Lang-Lkw-Fahrer
berichten, wurde diese Frage in den Fragebogen
mit aufgenommen. In Bild 27 beantwortet die
große Mehrheit von 68 % diese Frage mit einem
klaren Nein und nur 21 % mit einem eher zöger -
lichen Ja, zum Teil. Wenn die Fahrer selbst zu

Wort kommen (Tabelle 15), so sprechen sie eher
von der Vermutung, dass sie beneidet werden 
(4 Bemerkungen), aber auch von Spott, was 
allerdings oft auch eine versteckte Form von Neid
sein dürfte. Das Gleiche mag für Bemerkungen
wie „arme Sau” gelten, da man im Lang-Lkw 
vielen Restriktionen unterliege. Auf der anderen
Seite gibt es durchaus auch positive Reaktionen,
die man als Anerkennung interpretieren kann, z. B.
„schönes Fahrzeug”, „sind interessiert”, „habe
mehr Respekt erhalten, nicht Ansehen” usw. 
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Tab. 15: Bemerkung zu der Frage, ob die Teilnehmer durch den Lang-Lkw bei Ihren Kollegen an Ansehen gewonnen haben

Bemerkung
Nr. „Haben Sie durch den Lang-Lkw bei Ihren Kollegen an Ansehen gewonnen?”

1 Von den Kollegen erhält der Teilnehmer eher weniger Ansehen. Denn sie sagen, du darfst ja nicht überholen,
nicht von der Autobahn runter, nicht ausweichen. Man ist eher unflexibel.

2 Das Ansehen ist normal, seine Kollegen sagen, dass er eine „arme Sau” sei, weil es halt was Neues ist. 
Aber das ist alles Gewohnheit.

3 Andere sind vielleicht neidisch. Er habe bisher aber nichts gemerkt.

4 Er fällt mit seiner Länge nicht auf.

5 Kollegen sind interessiert, wollen von ihm wissen, ob der Lang-Lkw schwerer zu fahren ist.

6 Habe mehr Respekt erhalten, nicht mehr Ansehen.

7 Ein Fahrer sagte, er „vernichte die Jobs”, andere finden es aber gut.

8 Er hat eher das Gefühl, dass die Kollegen neidisch sind. Ein Kollege wollte z. B. auch den Lang-Lkw fahren,
wurde aber nicht gefragt.

9 Kollegen reagieren positiv, sagen „schönes Fahrzeug.“

10 Kollegen nicht, aber andere Lkw-Fahrer sind interessiert.

11 Eher leicht spöttische Bemerkungen.

12 Positive Bemerkungen.

13 „Ich bin stolz. Die Kollegen sind neidisch, sagen das aber nicht.”

14 Kollegen sind neidisch.

Bild 27: „Haben Sie durch den Lang-Lkw bei Ihren Kollegen an Ansehen gewonnen?”



3.1.14 Berichte der Befragten über Reaktionen 
anderer Verkehrsteilnehmer auf den
Lang-Lkw 

In praktisch allen, in der Regel nicht zwischen
Lang-Lkw und LHV differenzierenden Bevölke-
rungsbefragungen zur Zulassung von Lang-Lkw
bzw. LHV finden sich hohe Ablehnungsquoten. So
sprachen sich z. B. in der bereits zitierten Forsa-
Untersuchung (FORSA, 2011, s. Kapitel 1.5.1) 
73 % der Befragten gegen eine Zulassung von 
„Gigalinern” auf deutschen Straßen aus. Einen ähn-
lich hohen Wert fand das Link-Institut in der
Schweiz im Jahre 2009 (LINK, 2009, s. Kapitel
1.5.1): 48 % der Befragten waren „Klar” dagegen
und 32 % „Eher” dagegen. In Summe bedeutet das
auch hier, dass 80 % eine mehr oder weniger aus-
geprägte Abneigung gegen eine Zulassung von
Lkw mit 25,25 Metern Länge und bis zu 60 t zuläs-
sigem Gesamtgewicht (LHV) zeigen. Wie oben
schon diskutiert (Kapitel 1.5.1), bleibt bei diesen
Untersuchungen unklar, inwieweit diese Ablehnung
auf der erhöhten Länge, inwieweit auf dem erhöh-
ten Gesamtgewicht beruht und inwieweit sie durch
Werbung für das nicht erhöhte Gesamtgewicht
beim Lang-Lkw verringert werden könnte.

Von daher erschien es sinnvoll, die Lang-Lkw-Fah-
rer nach ihren Erfahrungen mit anderen Verkehrs-
teilnehmern zu befragen. Selbstverständlich erlau-
ben die Berichte der Lang-Lkw-Fahrer keine verall-
gemeinerbaren Aussagen, aber sie sind dadurch,
dass die Kontaktpersonen den Lang-Lkw tatsäch-
lich „erleben” und nicht nur, wie bei Befragungen
üblich, theoretisch oder höchstens auf Grund eines

Bildes darüber urteilen, von einigem Interesse. Die
meisten Berichte der Lang-Lkw-Fahrer beziehen
sich auf Kollegen, d. h. Lkw-Fahrer, oder auf Pkw-
Fahrer, da sie auf Autobahnen, auf denen die Lang-
Lkw-Fahrer praktisch ausschließlich unterwegs
sind, die meisten Verkehrsteilnehmer darstellen.
Die Angaben in Bild 28 beziehen sich demnach auf
berichtete Reaktionen von 31 Lkw- und 27 Pkw-
Fahrern, sehr viel seltener auf die von Motorradfah-
rern, Mofa-/Radfahrern (jeweils 3 Reaktionen) und
Fußgängern (5 Reaktionen). Die übergroße Zahl
der Lang-Lkw-Fahrer antwortete daher in diesen
letzten 3 Gruppen mit Nicht erlebt (in Bild 28 zwi-
schen 87 % und 92 %).

Dass die direkten Kollegen, die Lkw-Fahrer, zu 
53 % positiv auf den Lang-Lkw reagieren, verwun-
dert nach dem im vorigen Kapitel Gesagten (s. vor
allem Tabelle 15) weniger als das Ergebnis, dass
sich auch über die Hälfte der Pkw-Fahrer (58 %) in
Bild 28 positiv zum Lang-Lkw äußert und nur sehr
wenige (8 %) kritisch reagieren.

Um die reinen Zahlenabgaben lebendiger werden
zu lassen, wurden die Lang-Lkw-Fahrer zusätzlich
zum Ankreuzen entsprechender Fragen im Bogen
gebeten, positive oder negative Erlebnisse mit an-
deren Verkehrsteilnehmern etwas genauer zu schil-
dern. Diese Angaben sind, getrennt nach den ein-
zelnen Verkehrsteilnehmern, in Tabelle 36 in Kapi-
tel 7.5 wiedergegeben. Die von den Teilnehmern
berichteten Reaktionen wurden dort in 4 Kategorien
eingeteilt: Positiv, Negativ, Sowohl als auch (wenn
sowohl von positiven als auch von negativen Reak-
tionen berichtet wurde) und in Sonstige Äußerun-
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Bild 28: Berichte der Befragten über Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer auf den Lang-Lkw



gen. Bei letzteren handelt es sich in der Mehrzahl
um Berichte über Interesse anderer Verkehrsteil-
nehmer am Lang-Lkw wie z. B. „schauen interes-
siert”, „fotografieren, filmen”, „auf Raststätten sehr
viel Interesse von allen Verkehrsteilnehmern”,
„schauen beim Vorbeifahren interessiert.“ Es liegt
nahe, dass die Befragten Äußerungen dieser Art als
positive Reaktionen interpretieren. Dennoch be-
deutet Interesse a priori nur, dass die Verkehrsteil-
nehmer mit Neugier auf diesen neuen Typ Lkw rea-
gieren, ob das letztlich Ausdruck einer positiven
oder negativen Einstellung dazu ist, lässt sich aus
dem Gesagten an dieser Stelle nicht mit Sicherheit
entnehmen. Daher wurde für diese Reaktionen eine
eigene Kategorie gebildet.

Bei den negativen Reaktionen anderer Lkw-Fahrer
wird vor allem berichtet, dass diese die Geschwin-
digkeit der Lang-Lkw als niedriger empfinden als
die Geschwindigkeit, die sie selbst fahren möch-
ten, und sich dadurch in ihrem Vorankommen be-
hindert fühlen.3 In 5 von 15 berichteten negativen
Reaktionen von Lkw-Fahrern wird davon erzählt.
Dabei werden vereinzelt recht drastische Metho-
den verwendet, um seinem Ärger Luft zu machen:
„Obszöne Zeichen”, „ausbremsen”, „Stinkefinger
zeigen.“ Addiert man andererseits zu den berich-
teten positiven Reaktionen die Sonstigen Äuße-
rungen, die von einem großen Interesse am Lang-
Lkw berichten, so ergibt sich ein Verhältnis von 15
negativen zu 24 eindeutig positiven bis interes-
sierten Reaktionen. Dies entspricht weitgehend
der positiven Einstellung anderer Lkw-Fahrer aus
Bild 28.

Bei den Pkw-Fahrern wird nur von 4 explizit nega-
tiven Reaktionen auf den Lang-Lkw berichtet.
Zählt man zu den 9 Fällen, in denen die Pkw-Fah-
rer eindeutig positiv reagierten, die 23 hinzu, die in
die Kategorie Sonstiges (d. h. Interesse am Lang-
Lkw) fallen, ergibt sich ein sehr ähnliches Bild wie
bei den Lkw-Fahrern: Die Mehrzahl der Pkw-Fah-
rer reagiert zwischen Positiv und Interessiert. Die-
ses Ergebnis steht in Kontrast zu der anfangs er-
wähnten, häufig publizierten, aber in der Regel

nicht zwischen Lang-Lkw und LHV differenzieren-
den, öffentlichen Ablehnung. Über die Gründe für
diese Diskrepanz kann hier nur spekuliert werden,
da sie nicht gezielt und hypothesengeleitet unter-
sucht wurden. Eine Erklärung liefert sicher der für
die Eindrucksbildung bekannte Vividness-Effekt,
wonach die Wahrnehmung eines Objektes oder
Ereignisses prägnantere Eindrücke erzeugt als
Bilder oder Worte. Offensichtlich vermag die
„High-Tech-Maschine”, wie sie ein Lang-Lkw-Fah-
rer einmal liebevoll im Gespräch nannte, wenn
man ihr in Wirklichkeit begegnet, eine beträcht -
liche Faszination auszuüben. Dazu mag auch ge-
hören, dass man dem Fahrzeug in der Wirklichkeit
seine Größe unmittelbar ansieht, sein Gewicht, mit
dem in den Bevölkerungsbefragungen immer wie-
der negativ argumentiert wird, hingegen nicht. 
A priori immer wieder genannte Bedenken hin-
sichtlich Lärmbelästigung, Erhöhung des Schwer-
lastverkehrs u. Ä. treten dadurch eher in den Hin-
tergrund.

Über die Reaktion von Fußgängern gibt es nur 8
Berichte, die alle zwischen Positiv und Interessiert
liegen. Die geringe Zahl dürfte hier vor allem durch
die geringe Kontakthäufigkeit der Lang-Lkw-Fahrer
mit Fußgängern bedingt sein. Das Gleiche gilt si-
cher auch für Motorradfahrer und Mofa-/Radfahrer,
von denen nichts berichtet wird.

3.1.15 Berichte der Befragten über Schwierig -
keiten anderer Verkehrsteilnehmer mit
dem Lang-Lkw 

Berichte über Schwierigkeiten für Lkw

Dass andere Verkehrsteilnehmer, in diesem Ab-
schnitt Lkw-Fahrer, in bestimmten Situationen
Schwierigkeiten haben, wenn sie auf einen Lang-
Lkw treffen, wird von den Teilnehmern fast durch-
gehend verneint. In Bild 29 liegen alle Mittelwerte
der Fahrsituationen 2 (Überholen des Lang-Lkw auf
einer Landstraße mit nur einem Fahrstreifen je
Richtung) bis 5 (Sichtbehinderung durch den Lang-
Lkw) auf der dreistufigen Skala zwischen (1) Oft 
beobachtet und (3) Selten bis nie beobachtet zwi-
schen 2,9 und 3,0, sind also praktisch identisch mit
dem Urteil Selten bis nie beobachtet. Zu diesen 4
Fahrsituationen gab es auch praktisch keine ergän-
zenden Bemerkungen der Lang-Lkw-Fahrer, außer
einem stereotypen Noch nicht vorgekommen bzw.,
vor allem bei den Fahrsituationen 2 bis 4, Wir fah-
ren praktisch nicht auf der Landstraße/innerorts.
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3 Diese Wahrnehmung dürfte zutreffen. Sie bedeutet aber
nicht, dass die Fahrer der Normal-Lkw stärker dazu tendie-
ren, schneller als von der StVO erlaubt zu fahren. Die plau-
sibelste Hypothese besagt, dass die meisten Fahrer dazu
neigen, die Toleranzfelder der Messgeräte (Tachometer, 
Limiter) zugunsten eines raschen Vorankommens auszunut-
zen, diese Toleranzfelder in der fortgeschrittenen Elektronik
der Lang-Lkw aber enger ausgelegt sind.



Ein etwas anderes Bild zeigen die Fahrsituationen
1 (Überholen des Lang-Lkw auf der Autobahn) und
6 (Einfahren auf die Autobahn) mit Mittelwerten von
M = 2,8 und M = 2,7. Auch in Bild 30 ist zu erken-
nen, dass im Gegensatz zu allen anderen Fahr -
situationen zumindest Gelegentlich Schwierigkeiten
für Lkw berichtet werden: 13 % der Fahrer geben
dies für Überholen des Lang-Lkw auf der Autobahn
und 21 % für Einfahren auf die Autobahn an. Für
beide Situationen wurden auch zusätzliche Bemer-

kungen gemacht, die in Tabelle 16 wiedergegeben
sind, die allerdings, wenn überhaupt, nur geringe
Probleme mit den beiden Situationen zeigen. Be-
richtet wird vor allem, dass beim Lang-Lkw der
Überholvorgang länger dauere bzw. dass es zu
leichten Schwierigkeiten kommen könne, wenn die
Lkw-Fahrer die Länge des neuen Lkw falsch ein-
schätzten. 
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Bild 29: Berichte der Befragten über Schwierigkeiten für Lkw mit dem Lang-Lkw in verschiedenen Verkehrssituationen 
(Mittelwerte)

Bild 30: Berichte der Befragten über Schwierigkeiten für Lkw mit dem Lang-Lkw in verschiedenen Verkehrssituationen (kumulierte
Häufigkeiten)



Berichte über Schwierigkeiten für Pkw

Bei möglichen Schwierigkeiten der Pkw-Fahrer mit
Lang-Lkw sehen die Teilnehmer etwas mehr Proble-
me. Vor allem bei Fahrsituation 2 (Überholen des
Lang-Lkw auf einer Landstraße mit nur einem Fahr-
streifen je Richtung), 5 (Vorbeifahren am Lang-Lkw
an einer Baustelle mit Fahrbahnverengung) und 7
(Einfahren auf die Autobahn) liegen die Mittelwerte
in Bild 31 etwas links vom maximal möglichen Mit-
telwert 3. Am markantesten sind die Abweichungen
für Fahrsituation 5 und 7 mit einem Mittelwert von 
M = 2,6 bzw. M = 2,5. Dementsprechend geben
auch in Bild 32 zwischen 26 % (Fahrsituation 5) und
32 % (Fahrsituation 7) der Befragten an, dass sie bei
Pkw-Fahrern zuminest Gelegentlich Probleme beob-
achten. Da bei dieser Frage kein Vergleich zwischen
herkömmlichem und Lang-Lkw verlangt war, geben
diese Zahlen keine Antwort auf die Frage, ob die
Lang-Lkw-Fahrer hier eine Verschlechterung im Ver-
gleich mit dem Fahren eines Normal-Lkw erleben. 

Als Begründung für die Probleme vertreten die Lang-
Lkw-Fahrer praktisch durchgehend die Meinung,
dass die Pkw-Fahrer wohl die Länge des Lang-Lkw
nicht richtig einzuschätzen vermögen (Tabelle 17).
Entweder sie unterschätzen sie und brechen dann
den Überholvorgang ab, wenn sie die wahre Länge
erkennen oder – z. B. an Autobahnbaustellen – sie
trauen sich von vornherein nicht, am Lang-Lkw vor-

beizufahren. Eine gewisse Unsicherheit hinsichtlich
der Länge des Lang-Lkw mag auch bei der Einfahrt
in die Autobahn eine Rolle spielen. Zitat: „Habe oft
erlebt, dass Pkw-Fahrer beim Einfahren in die Auto-
bahn auf Standstreifen abbremsen, weil sie sich in
der Länge verschätzen.” Dieses zögerliche Verhal-
ten bei der Einfahrt in die Autobahn wurde auch bei
den Beobachtungsfahrten im NRW-Modellversuch
(WANGRIN et al., 2009, s. Kapitel 1.4.2) des Öfteren
beobachtet. Allerdings gaben die Autoren des Ab-
schlussberichts, wie auch die Teilnehmer der vorlie-
genden Untersuchung in Tabelle 17, zu bedenken,
dass dieses und die anderen, ähnlichen Probleme
auch gegenüber normal langen Lkw immer wieder
be obachtet werden. Es sei daher nicht unproblema-
tisch, sie allein dem Lang-Lkw zuzuschreiben.

Ebenfalls im NRW-Modellversuch findet sich der
Hinweis, dass andere Verkehrsteilnehmer oftmals
gar nicht erkennen, dass der vor ihnen fahrende
Lkw länger ist als gewohnt. Nicht nur in Tabelle 17,
sondern auch in sehr vielen Bemerkungen zu den
übrigen Fragen des Bogens findet sich diese Be -
obachtung jetzt wieder.

Dass Rad- und Motorradfahrer Schwierigkeiten
durch die Sogwirkung des Lang-Lkw bekommen
könnten, wird wird sowohl in Bild 32 als auch in den
Bemerkungen in Tabelle 17 von keinem Lang-Lkw-
Fahrer berichtet.
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Tab. 16: Berichte der Befragten über Schwierigkeiten für Lkw mit dem Lang-Lkw in verschiedenen Verkehrssituationen

Bemerkung
Nr.

Berichte über Schwierigkeiten für Lkw in Fahrsituation beim …

… Überholen des Lang-Lkw auf der Autobahn 

1 Nicht vorgekommen.

2 Hat schon häufiger Elefantenrennen beobachtet.

3 Nur 1,5 m länger als ein normaler Lkw, deswegen nichts beobachtet.

4 Der Überholvorgang dauert länger.

5 Allgemein: „Es liegt immer an den anderen Fahrern.“

6 „Schwierigkeiten: nein – daran gewöhnen ja!”

… Einfahren auf die Autobahn 

1 Beim Einfahren auf die Autobahn, macht er anderen Platz, wenn es geht.

2 „Doofe Frage! Ich bin bevorrechtigt. Wenn es zu Schwierigkeiten kommt, liegt das nicht an mir, sondern an den
anderen.”

3 Er bremst und lässt Lkw rein. Meistens lassen sich jedoch die anderen Lkw-Fahrer zurückfallen.

4 Hatte früher die Befürchtung, dass es zu Problemen kommen könnte, wenn andere Verkehrsteilnehmer auf die
Autobahn einfahren, weil sie die Länge des Lkw womöglich unterschätzen. Es gab bisher jedoch nie Probleme.

5 Pkw-Fahrer lassen ihn eher rein als Lkw-Fahrer.
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Bild 31: Berichte der Befragten über Schwierigkeiten für Pkw mit dem Lang-Lkw in verschiedenen Verkehrssituationen 
(Mittelwerte)

Bild 32: Berichte der Befragten über Schwierigkeiten für Pkw mit dem Lang-Lkw in verschiedenen Verkehrssituationen (kumulierte
Häufigkeiten)

Tab. 17: Berichte der Befragten über Schwierigkeiten für Pkw mit dem Lang-Lkw in verschiedenen Verkehrssituationen

Bemerkung
Nr.

Berichte über Schwierigkeiten für Pkw in Fahrsituation …

Überholen des Lang-Lkw auf der Autobahn 

1 Den Leuten fällt nicht auf, dass es sich um einen Lang-Lkw handelt.

2 Pkw-Fahrer bremsen auf Autobahn beim Überholen ab, weil sie den Lang-Lkw sehen wollen.

3 Generell gilt: Das liegt alles an den anderen Personen, mit dem Lang-Lkw hat das nichts zu tun.

4 Fühlen sich vielleicht manchmal durch ihn behindert und hupen, wenn er überholt. Das kommt aber eher selten vor.

5 „Man nimmt dann schon auch ein bisschen Gas weg, wenn man sieht, dass es eng wird.”
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Tab. 17: Fortsetzung

Bemerkung
Nr.

Berichte über Schwierigkeiten für Pkw in Fahrsituation …

Überholen des Lang-Lkw auf einer Landstraße mit nur einem Fahrstreifen je Richtung

1 Pkw-Fahrer verschätzen sich öfter.

2 Länge des Lang-Lkw wird unterschätzt.

3 Fährt nur ca. 500 m Landstraße.

4 2-3 Mal beobachtet, dass Pkw-Fahrer Überholvorgang abbrechen, weil sie sich in der Länge verschätzen.

5 „Überholender: Oh oh da kommt noch was.”

Überholen des Lang-Lkw auf mehrstreifigen Landstraßen

1 Nicht vorgekommen.

2 Pkw-Fahrer verschätzen sich öfter.

3 Kommt nicht vor.

4 Ist noch nicht vorgekommen. 

Überholen des Lang-Lkw auf mehrstreifigen Straßen innerorts

1 Nicht vorgekommen.

2 Nicht vorgekommen.

3 Wird sogar von Pkw an Ampeln überholt; Pkw machen das grundsätzlich, egal welche Lkw-Art.

4 Kommt nicht vor.

5 Ist noch nicht vorgekommen. 

6 Pkw-Fahrer denkt, der Lang-Lkw wird ausscheren, das tut er aber nicht.

7 Nicht vorgekommen.

8 Ist noch nicht vorgekommen. 

9 „Da tun sich die Autofahrer schwer.”

Vorbeifahren am Lang-Lkw an einer Baustelle mit Fahrbahnverengung

1 Dies läuft genauso ab, wie beim normalen Lkw. Die Pkw-Fahrer wollen vorbei fahren, trauen sich aber nicht.

2 Überholen nicht so gern, haben womöglich Schwierigkeiten.

3 Halten sich nicht an Überholverbote, das ist kein spezielles Lang-Lkw-Problem.

4 Der Lkw-Typ ist sehr stabil, kein Problem.

Sichtbehinderung durch den Lang-Lkw

1 Unterschätzen die Länge.

2 Oftmals verschätzen sich Pkw-Fahrer in der Länge des Lang-Lkw beim Überholen.

3 „Pkw-Fahrer zucken kurz, weil sie denken, dass der Lkw eigentlich zu Ende sein sollte.”

Einfahren auf die Autobahn

1 Viele trauen sich nicht aufzufahren. Das habe er aber auch erlebt, als er kürzere Lkw gefahren sei.

2 Leute, die noch nicht an den Lang-Lkw gewohnt sind.

3 Habe oft erlebt, dass Pkw-Fahrer beim Einfahren in die Autobahn auf Standstreifen abbremsen, weil sie sich in
der Länge verschätzen.

4 Pkw-Fahrer verschätzen sich in der Länge.

5 Pkw-Fahrer seien überrascht, dass da noch ein Koffer dran ist.

6 „Da wurde die Länge in einer Baustelle oder bei einer Autobahneinfahrt unterschätzt.”

Rad- und Motorradfahrer: Sogwirkung des Lang-Lkw 

1 Nicht vorgekommen.

2 In … fahre er direkt neben einem Radweg, er habe noch nie negative Auswirkungen beobachtet.

3 Zweimal überholt, kein Problem.

4 Das ist noch nicht vorgekommen.

5 „Das wird dann im Sommer passieren, da bin ich mal gespannt.”



3.1.16 Meinung der Befragten zu einer Verän -
de rung der Unfallgefahr für andere Ver -
kehrsteilnehmer durch den Lang-Lkw

Die häufig publizierte, in der Regel nicht zwischen
Lang-Lkw und LHV differenzierende, öffentliche
Ablehnung wird oft damit begründet, dass dessen
Einführung eine höhere Unfallgefahr für andere
Verkehrsteilnehmer mit sich bringen würde. Dabei
wird oft mit dem „höheren Gewicht” argumentiert,
das beim Lang-Lkw überhaupt nicht besteht. Das
Thema „Unfallgefahr” wurde daher auch in die Be-
fragung der Lang-Lkw-Fahrer aufgenommen. 

Allerdings wurde die Frage symmetrisch gestellt, 
d. h. die Teilnehmer wurden nach ihrer Meinung
sowohl hinsichtlich einer erhöhten als auch einer
verringerten Gefährdung anderer Verkehrsteilneh-
mer befragt. Auf den ersten Blick zeigen die Mit-
telwerte in Bild 33 praktisch keine Veränderung
der Unfallgefahr aus der Sicht der Befragten. Alle
Mittelwerte liegen nahe dem Urteil Kein Unter-
schied mit Werten zwischen M = 2,9 und M = 3,2.

Betrachtet man allerdings die Häufigkeiten der ein-
zelnen Urteilskategorien in Bild 34 genauer, so
zeigt sich, dass die Mittelwerte nahe M = 3 nicht
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Bild 33: Meinung der Befragten zu einer Veränderung der Unfallgefahr für andere Verkehrsteilnehmer durch den Lang-Lkw (Mittel-
werte)

Bild 34: Meinung der Befragten zu einer Veränderung der Unfallgefahr für andere Verkehrsteilnehmer durch den Lang-Lkw (kumu-
lierte Häufigkeiten)



ausschließlich durch die Meinung Kein Unter-
schied zustande gekommen sind, sondern auch
dadurch, dass annähernd gleich viele der Teilneh-
mer eine Höhere als auch eine Geringere Unfall-
gefahr sehen. Vor allem für Pkw-, Motorrad-, Mofa-/
Radfahrer und Fußgänger wird zumindest eine
Etwas höhere Gefährdung gesehen: 13 % geben
dies für Motorradfahrer, 19 % für Mofa-/Radfahrer
und Fußgänger an und immerhin 26 % für Pkw-
Fahrer. 

Als Hauptgrund wird in Tabelle 18 wie schon des
Öfteren die Vermutung angegeben, dass manche 

Fahrer verunsichert auf die größere Länge des
neuen Lkw reagieren, während bei den Motorrad-
fahrern eher ihr eigenes, generell riskantes Fahr-
verhalten und weniger der Lang-Lkw als Grund für
eine höhere Unfallgefährdung gesehen wird.

Auf der anderen Seite werden die Angaben zu
einem verringerten Unfallrisiko, die für Lkw-Fahrer
den höchsten Wert von 19 % erreichen, in Tabelle
18 durchgehend mit der langsameren Fahrweise
der Lang-Lkw, was generell ein geringeres Unfall -
risiko bedeute, und mit den deutlich verbesserten
Sicherheitssystemen begründet.
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Tab. 18: Meinung der Befragten zu einer Veränderung der Unfallgefahr für einzelne Verkehrsteilnehmer 

Bemerkung
Nr. 

Meinung der Befragten zu einer Veränderung der Unfallgefahr für andere Verkehrsteilnehmer

1. Für Lkw-Fahrer

1 Der Lang-Lkw ist sicherer für andere Verkehrsteilnehmer. Der Hänger läuft stabil und sicher mit.

2 Es kommt eher auf das Fahren der anderen Verkehrsteilnehmer an.

3 Lang-Lkw fahren langsamer, dies verringert das Unfallrisiko.

4 Mehr Sichtmöglichkeiten! Die Lang-Lkw Fahrer haben grundsätzlich schon 5 Jahre Fahrpraxis und achten darauf.

5 Kommt sehr auf den Fahrer an. Es gibt auch bei kürzeren Lkw Fahrer, die oft Unfälle verursachen. Schulung
macht Sinn.

6 Vermutet „durch das Gewicht” (ohne eine Zahl zu nennen) sicher eine höhere Unfallgefahr. (Anmerkung der Aus-
werter: Fahrer assoziiert hier wohl das höhere Gewicht der LHV, das beim Lang-Lkw nicht vorliegt)

7 „Wir fahren so langsam.”

8 Kein Unterschied aufgrund der Sicherheitssysteme.

2. Für Pkw-Fahrer

1 Pkw-Fahrer registrieren nicht, dass es sich um einen Lang-Lkw handelt.

2 Kein Unterschied durch gleiches Gewicht.

3 Sind neugierig, schauen und sind deshalb nicht mehr so aufmerksam während der Fahrt.

4 Mehr Sichtmöglichkeiten! Die Lang-Lkw-Fahrer haben grundsätzlich schon 5 Jahre Fahrpraxis und achten darauf.

5 Wegen Einfahrt auf Autobahn etwas höher.

6 Etwas höher wegen Unsicherheit der Pkw-Fahrer.

7 Verschätzen sich oft in der Länge des Lang-Lkw.

8 „Wenn Lkw mit 7 m mehr Länge und Achsen in ein Stauende donnert, ist das verheerend.” (Anmerkung der Aus-
werter: Fahrer assoziiert hier wohl das höhere Gewicht der LHV, das beim Lang-Lkw nicht vorliegt)

9 „Es gehört eben nicht zum aktuellen Straßenbild. Verkehrsteilnehmer verschätzen sich.”

10 „Müssen sich eben erst einmal daran gewöhnen.”

3. Für Motorradfahrer

1 Motorradfahrer haben eh ein hohes Risiko.

2 Für Motorradfahrer herrscht eine größere Unfallgefahr, weil sie länger zum Überholen brauchen.

3 Nicht vorgekommen.

4 Motorradfahrer fahren sowieso oft riskant.



3.1.17 Generelles Urteil hinsichtlich einer
möglichen Veränderung des Unfall -
risikos

Nach den fünf Einzelfragen zum Unfallrisiko einzel-
ner Verkehrsteilnehmer wurden die Teilnehmer
auch zu einem generellen Urteil hinsichtlich einer
möglichen Veränderung der Unfallhäufigkeit durch
die Einführung des Lang-Lkw gebeten (Bild 35).
Der Mittelwert liegt hier mit M = 3,6 sehr viel deutli-
cher in Richtung eines verringerten Unfallrisikos als
bei den vorangegangenen Einzelurteilen in Bild 33:
Immerhin 34 % der Teilnehmer sind der Meinung,
dass mit dem Lang-Lkw Etwas weniger und 11 %
sogar, dass Deutlich weniger Unfälle passieren
dürften als mit dem kürzeren Lkw. Dagegen lag in
Bild 33 die Zahl derer, die von einer zumindest
Etwas geringeren Unfallgefahr ausgingen, je nach
Verkehrsteilnehmer zwischen 9 % und 19 %. 

Möglicherweise liegt einer der Gründe für diese un-
terschiedliche Einschätzung darin, dass sehr viele
der Teilnehmer diese Frage primär auf sich selbst
als Unfallverursacher interpretiert haben, während
in der vorangegangenen Frage auch das Verschul-
den anderer Verkehrsteilnehmer in die Beurteilung
einbezogen wurde (siehe vor allem bei der Beurtei-
lung des Unfallrisikos für Motorradfahrer). Bestätigt

wird dies durch die Bemerkungen in Tabelle 19: Die
meisten der 16 Teilnehmer, die sich äußerten, be-
ziehen sich, wie schon des Öfteren, auf ihr eigenes,
durch entsprechende Schulung besonders kompe-
tentes und vorsichtiges Fahren und auf die hervor-
ragende technische Ausstattung des Lang-Lkw ein-
schließlich seiner Assistenzsysteme. Auch werden
nach Meinung einiger Teilnehmer nur zuverlässige
Fahrer für Lang-Lkw ausgewählt. 
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Tab. 18: Fortsetzung

Bemerkung
Nr. 

Meinung der Befragten zu einer Veränderung der Unfallgefahr für andere Verkehrsteilnehmer

4. Für Mofa-/Radfahrer

1 Für Rad- und Mofafahrer herrscht eine größere Unfallgefahr, weil er länger zum Überholen braucht.

2 Nicht vorgekommen.

3 Mehr Sichtmöglichkeiten! Die Lang-Lkw-Fahrer haben grundsätzlich schon 5 Jahre Fahrpraxis und achten 
darauf.

4 Etwas höher, man muss gut aufpassen.

5 Etwas höher vor allem nachts, Lkw ist länger in Kreuzungen.

6 Nicht beurteilbar.

5. Für Fußgänger

1 Der Anhänger läuft gut hinterher, schwenkt nicht aus.

2 Nicht vorgekommen.

3 Mehr Sichtmöglichkeiten! Die Lang-Lkw-Fahrer haben grundsätzlich schon 5 Jahre Fahrpraxis und achten 
darauf.

4 Etwas höher, man muss gut aufpassen.

5 Etwas höher vor allem nachts, Lkw ist länger in Kreuzungen.

6 Beim Rangieren habe ich nicht im Blick, ob jemand hinter dem Fahrzeug steht.

7 Nicht beurteilbar.

Bild 35: Generelle Beurteilung eines veränderten Unfallrisikos
durch Lang-Lkw 



3.1.18 Kontrollen durch Polizei und BAG
(Bundesamt für Güterverkehr)

Die Antworten der Lang-Lkw-Fahrer auf die Frage,
ob Sie schon von der Polizei oder dem BAG (Bun-
desamt für Güterverkehr) angehalten und kontrol-
liert worden seien, zeigt Bild 36. Während das Bild
den Eindruck recht häufiger Kontrollen der Lang-
Lkw suggeriert, immerhin 58 % geben eine oder
sogar mehrere Kontrollen an, wird dies durch die
Bemerkungen der Teilnehmer in Tabelle 20 relati-
viert: In etwa 13 der 24 Äußerungen der Lang-Lkw-
Fahrer wird berichtet, dass sie von der Polizei oder
der BAG zumindest zum Teil „aus Neugier” oder
„aus Interesse” angehalten worden seien, wobei die
Kontrolle der Papiere gelegentlich nur erfolgt sei,
um sich den Lang-Lkw „einmal richtig anschauen
zu können.“ Auch hier scheinen die Teilnehmer
„Neugier” und „Interesse” primär positiv erlebt zu
haben, z. B. wenn ein Befragter berichtet, dass die
Polizei sogar für private Zwecke Fotos vom Lang-
Lkw gemacht habe. 
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Tab. 19: Bemerkungen der Teilnehmer zu einer generellen Veränderung des Unfallrisikos durch Lang-Lkw 

Bemerkung
Nr. Generelle Veränderung des Unfallrisikos durch Lang-Lkw 

1 Es sind deutlich weniger Lkw unterwegs. Die Fahrer passen mehr auf, besonders wegen der Negativpresse. 
Unfälle oder negative Ereignisse will man vermeiden.

2 Insgesamt ist der Lang-Lkw sicherer als der herkömmliche Lkw. Bessere technische Ausstattung; Es wird von
dem Gewicht der Ladung nie voll ausgeschöpft, was möglich wäre.

3 Wenn sich alle an die Spielregeln halten, ändert sich da nichts.

4 Durch diese bessere technische Ausstattung müsste es eher weniger Unfälle geben. 

5 Sichtfeld ist besser, durch die Kameras. Durch Schulung und bedachte Auswahl der Fahrer fahren auch 
qualifiziertere Fahrer.

6 Wegen Vorselektion der Fahrer.

7 Wegen der Fahrsicherheitssysteme.

8 „Weil Lang-Lkw-Fahrer von ihren Chefs getrimmt werden, sauber zu fahren!.“ Und wegen Vorselektion der 
Fahrer, es werden nur gute Fahrer ausgewählt.

9 Eher weniger, weil der Lang-Lkw mehr Sicherheitssysteme hat.

10 Mehr Technik, keine Auffahrunfälle mehr, da diese durch das ACC verhindert werden.

11
„Es würde weniger Unfälle geben, weil man eine größere Verantwortung hat und elektronische Hilfsmittel. 
Außerdem dürfen wir nicht überholen und müssen Abstand halten. Eine Konsequenz wäre außerdem, dass 
es weniger Lkw auf der Straße gibt.”

12 Wegen technischer Assistenz.

13 „Wenn die Lang-Lkw-Fahrer geschult werden, dann gibt es weniger Unfälle.”

14 „Weil viele auf Assistenzsysteme zurückgreifen können.”

15 „Hat mit Länge des Lkw nichts zu tun, sondern mit den Fahrern selbst und den anderen Verkehrsteilnehmern.”

16 „Es kommt auf die Leute an, die mit dem Fahrzeug fahren.”

Bild 36: Häufigkeit der Kontrolle durch Polizei oder BAG 



3.1.19 Häufigkeit von Unfällen und Beinahe-
Unfällen

Die 5 Lang-Lkw-Fahrer, die sich in Tabelle 21 zu
(Beinahe-)Unfällen äußerten, gaben für ihre ge-
samte Lang-Lkw-Praxis im Ganzen 3 Beinahe-Un-
fälle und 3 Unfälle an. Alle Unfälle waren leichter
Natur: Ein Befragter streifte beim Linksabbiegen
einen Pkw (Bemerkung Nr. 1). Dasselbe passierte
einem Teilnehmer beim Spurwechsel und beim
Rangieren (Bemerkung Nr. 3).

3.1.20 Einsparen von Fahrten durch den
Lang-Lkw 

Wie bereits erwähnt, lautet ein wichtiges Argument
der Befürworter einer Zulassung von Lang-Lkw
über den Modellversuch hinaus, dass durch Lang-
Lkw Fahrten eingespart werden können. Die Mei-
nung der befragten Lang-Lkw-Fahrer dazu zeigt
Bild 37. Auch hierzu, wie zu fast allen bisherigen
Antworten zum Lang-Lkw, äußern sich die Befrag-
ten recht optimistisch: 66 % glauben an eine Ein-
sparmöglichkeit von einem Drittel der Fahrten und
11 % glauben sogar an mehr als ein Drittel. Nur 4
der Befragten (11 %), beurteilen eine Reduktion
von Fahrten nicht ganz so optimistisch und 1 Teil-
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Tab. 20: Bemerkungen der Teilnehmer zur Kontrolle durch Polizei oder BAG

Bemerkung
Nr.

„Wurden Sie mit dem Lang-Lkw schon von der Polizei oder dem BAG (Bundesamt für Güterverkehr) 
angehalten und kontrolliert?”

1 Während Pause auf Raststätte Gespräch mit der BAG, reines Interesse, keine Kontrolle.

2 Rausgezogen auf Autohof. Polizei meinte er sei zu lang, war interessiert, machte Fotos, musste wieder auf 
Landstraße zurück. Es wurden alle Scheine kontrolliert.

3 Wurde angehalten, Polizei hat die Genehmigung angeschaut und gemeint, dass sie den Lang-Lkw mal richtig 
anschauen wolle. Reines Interesse, keine Kontrolle.

4 Ein Polizist hat ihn angehalten, weil er neugierig war.

5 Er wurde von der Polizei aus reinem Interesse einmal angehalten.

6 Anmerkung des anwesenden Disponenten: Es gab ganz zu Beginn einen Pro-Aktionstag für die ortsansässige
und umliegende Polizei. Danach gab es keine Kontrollen aus reinem Interesse, weil sie schon Bescheid wussten.

7 Kontrolle der Papiere, weil Lkw so lang sei. Nur aus Interesse (BAG).

8 Nur aus Neugier von der BAG angehalten.

9 Nur aus Interesse.

10 Von beiden kontrolliert. Anfangs fast täglich. Kontrolle der Höhe/ Länge, inzwischen eher selten kontrolliert.

11 Einmal aus Interesse, einmal richtige Kontrolle, bei der er die Genehmigung für Überlänge etc. vorzeigen 
musste.

12 BAG, hat Höhe, Länge, etc. kontrolliert.

13 Papiere, „alles.“

14 Polizei wollte Fahrzeug einfach mal sehen, dabei einige Sachen kontrolliert.

15 Wurde von der BAG 2 x kontrolliert.

16 Wurde 2 x kontrolliert: Ob die Länge stimmt, Bescheinigung vorhanden, Lenk- und Ruhezeiten.

17 Länge gemessen, Gewicht, Lenk- und Ruhezeiten.

18 Neugierde, um was für ein Fahrzeug es sich handelt. Länge vermessen, Achslast, allgemeine Kontrolle.

19 Rein informelle Kontrolle.

20 Wollten Genehmigung sehen wegen Überlänge, z. T. mit viel Diskussion. Auch aus Neugier auf Lang-Lkw.

21 Wollten Fahrzeug kennen lernen.

22 Schwerlastkontrolle, ganz normale Kontrolle.

23 Kontrolle wegen dichten Auffahrens, Interesse an Bremsassistent und ACC. Ansonsten ganz normale 
Kontrollen.

24 Etwa eine halbe Stunde lang Unterlagen kontrolliert und kopiert bezüglich der Sonderzulassungen des Lang-Lkw.
Ansonsten normale Kontrollen.



nehmer (3 %) sieht gar keine Einsparmöglichkeit.
Auch in Tabelle 22 ist in zirka 9 von 16 Äußerungen
eine generell positive Sicht zum Einsparen von
Fahrten und damit zu einer Reduktion des Schwer-

verkehrs zu erkennen, wenn auch bei manchen
Teilnehmern eine gewisse Skepsis hinsichtlich der
tatsächlichen Realisierbarkeit dieser theoretisch
berechneten Zahl von ein Drittel durchscheint.
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Tab. 21: Berichte der Teilnehmer über Unfälle und Beinahe-Unfälle

Bemerkung
Nr. Berichte über Unfälle und Beinahe-Unfälle

1 Ein Unfall: Habe einen Pkw auf der Spur rechts neben mir beim Linksabbiegen mit dem Auflieger gestreift.

2 Beinahe-Unfall: Tunnel auf Autobahn mit 3 Fahrbahnen. Fährt auf mittlerer Spur, durchgehende Linie, nach 
Tunnel wollte er nach rechts fahren. Anderer Lkw wollte ihn rechts überholen. Ist aber nichts passiert.

3
1. Beim Spurwechsel hat er einen Pkw gestreift, da er sich in der Länge verschätzt hat. 
2. Beim Rangieren Pkw leicht gestreift.

4
Beinahe-Unfall: Auf der Autobahn gab es eine kritische Situation in einer Linkskurve. Die Straßenverhältnisse
waren schwer einzuschätzen. Die Maschine ist nach rechts ausgebrochen. Eine ähnliche Situation kam noch 
einmal vor.

5 Beinahe-Unfall: Einmal bedingt durch Bremsassistent „im Gurt gehangen.“ Pkw scherte kurz vorher ein und
bremste stark ab. Dadurch sprang der Bremsassistent (ACC) an.

Tab. 22: Bemerkungen der Teilnehmer zur Einsparmöglichkeit von Lkw-Fahrten durch Zulassung von Lang-Lkw 

Bemerkung
Nr. Einsparmöglichkeiten von Lkw-Fahrten durch Zulassung von Lang-Lkw 

1 Ein Drittel Einsparung von Fahrten ist möglich. Früher fuhren drei normale Lkw, eher nur mit Teilladungen, jetzt
fährt ein Lang-Lkw voll beladen. Großes Einsparpotenzial, sogar mehr als ein Drittel.

2 Wenn man den Lang-Lkw mit mehr als 40 Tonnen beladen dürfte, wären sogar noch mehr Einsparungen möglich.

3 Die Spedition spart sich durch den Lang-Lkw 2 Lkw pro Fahrt.

4 Frage passt nicht, weil der Lkw nicht so lang ist (Fahrzeug-Kombination 1).

5 „Sogar mehr als ein Drittel”: Einschätzung aber speziell für seine Spedition.

6 Vielleicht sogar mehr.

7 Es fahren 2 Lang-Lkw, sonst benötigte man 3 kürzere. 1/3 gespart!

8 Früher wurden 3 Lkw gebraucht, heute nur 2 Lang-Lkw.

9 Diesel und Maut würden eingespart.

10 „Schwierige Frage!”

11 Es kommt darauf an, wie sie ihn einsetzen. Wenn es gut läuft ist ein Drittel möglich.

12 Für Lagertransport ist es ökonomischer.

13 „Teils, teils – aber man spart schon.”

14 „Es kommt darauf an. Ein Viertel Einsparung wäre realistisch.”

15 Käme auch auf die Fracht an.

16 „Wenn sich an der Tonnengrenze nichts ändert, nicht.

Bild 37: Meinung der Befragten zur Einsparmöglichkeit von Lkw-Fahrten durch Zulassung von Lang-Lkw



3.1.21 Mögliche Gefährdung des Arbeits -
platzes durch Einsparen von Lkw-
Fahrten

Obwohl die meisten Teilnehmer davon ausgehen,
dass durch den Lang-Lkw zumindest ein Teil der
heutigen Lkw-Fahrten eingespart werden könnte,
sind sie sehr optimistisch, dass ihr eigener Ar-
beitsplatz dadurch nicht gefährdet sein dürfte. In
Bild 37 antwortet die überwältigende Mehrheit von
92 % mit einem klaren Nein. In Tabelle 23 wird
diese selbstbewusste Einstellung vor allem mit
einem Fachkräftemangel, zumindest für qualifi-
zierte Fahrer, wie sie für den Lang-Lkw benötigt
werden, begründet. Nur vereinzelt werden Be-
fürchtungen geschildert, seinen Arbeitsplatz verlie-
ren zu können.

3.1.22 Veränderung des Ausmaßes an Stress
durch Lang-Lkw

Da in der Tagespresse oft ohne empirische Belege
davon ausgegangen wird, dass Lang-Lkw-Fahren
mit mehr Stress für die Fahrer verbunden sein
müsse, erschien es wichtig, die „Fachleute” auch zu
diesem Thema zu befragen. Die Antworten in Bild 39
zeigen eine eindeutige Verneinung dieser Vermu-
tung: Die Mehrheit von 53 % der Befragten sieht kei-
nen Unterschied zum kürzeren Lkw und immerhin 
18 % sehen Etwas weniger und 21 % sogar Deutlich
weniger Stress als früher. In Tabelle 24 findet man
dieses Globalurteil etwas anschaulicher ausgeführt:
Immer wieder wird betont, dass das Fahren durch
die technische Ausstattung des Lang-Lkw sehr viel
entspannter und damit stressfreier geworden sei.

52

Tab. 23: Bemerkungen der Teilnehmer zu einer möglichen Gefährdung ihres Arbeitsplatzes durch Einsparung von Lkw-Fahrten

Bemerkung
Nr. „Fürchten Sie, dass Ihr Arbeitsplatz durch Einsparungen von Lkw-Fahrten gefährdet sein könnte?”

1 Die Arbeitsplätze verteilen sich. Der eine wird einfach woanders eingesetzt, aber nicht entlassen.

2 Bedarf an Gütern steigt, d. h. es wird immer mehr Verkehr geben. Außerdem ist der Nachwuchs an Lkw-Fahrern
gering.

3 Mit den Lang-Lkw-Fahrern werden vielmehr Löcher aufgefüllt. Es gibt eher einen Lkw-Fahrer-Mangel.

4 Klares „Nein.“

5 Sein Arbeitsplatz nicht, aber der der schlechten Fahrer. Mit dem Lang-Lkw besteht die Möglichkeit, gute und
schlechte Fahrer auszusieben. Es sollten auch nur gute Fahrer Lang-Lkw fahren dürfen.

6 Hat er sich am Anfang auch gedacht, aber sein Chef hätte gesagt, dass er niemanden entlassen wird.

7 Darüber hat er noch nie konkret nachgedacht. Er hat ein bisschen Angst, dass ausländische Fahrer für weniger
Geld eingestellt werden.

8 Eher Fahrermangel!

9 Fachkräfte fehlen!

10 „Meiner nicht. Ich bin 21 Jahre hier. Ich sehe das positiv.” Es gibt einen allgemeinen Fahrermangel.

11 „Der Anspruch an die Fahrer wird steigen.”

12 „Nein, aber ich hoffe, dass qualifizierter Nachwuchs nachkommt.”

Bild 38: Gefährdung des Arbeitsplatzes durch Einsparung von Lkw-Fahrten



Zitat: „Das Auto fährt sich von alleine.” Auch dass
man langsamer fahren muss und dadurch weniger
überholen kann, dass die Strecken genau festgelegt
sind und durch die Geschwindigkeitsbegrenzung die
Fahrzeiten genauer als früher berechnet werden
können, wird als angenehm entspannend empfun-
den. Zitat: „Ist wie spazieren fahren.“ 

Auf der anderen Seite gibt es auch einzelne Klagen
über neue Stressoren, die aber offensichtlich, wie
aus den Zahlen der Bild 39 zu ersehen ist, die ge-
rade zitierten Vorteile nicht aufwiegen: So wird das
Rangieren und die Ladedauer als zeitaufwendiger
und dadurch als anstrengender erlebt als früher
und zwei Teilnehmer klagen, dass sie, weil das
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Tab. 24: Bemerkungen der Teilnehmer zu einer möglichen Veränderung des Ausmaßes an Stress durch Lang-Lkw

Bemerkung
Nr. Veränderung des Ausmaßes an Stress durch Lang-Lkw-Fahrten

1
Kein Unterschied, der Mehraufwand stresst, nicht das Fahren des Lang-Lkw. Es stresst, dass das Land Baden-
Württemberg nicht mitmacht, sodass man erst auf der Raststätte den Lkw zusammenbauen kann. Aber die 
Kunden wissen Bescheid, sie akzeptieren das.

2 Die Fahrt an sich bedeutet für den Befragten weniger Stress, da die Strecken genau festgelegt sind. Aber der 
Zusatzaufwand morgens, um die Fahrt ab der Autobahnraststätte zu ermöglichen, nervt.

3 Für ihn bedeutet es nicht mehr Stress, sondern eher weniger. Es ist mehr geregelt als mit dem normalen Lkw.
Die Strecken sind genau örtlich und zeitlich festgelegt. Man kennt den Ablauf.

4 Erholung! Der Lkw ist sehr modern ausgerüstet, ist wie ein Pkw. Fährt gern Lang-Lkw: „Ist wie spazieren fahren.“

5
Mit dem Fahrzeug hat man nicht mehr viel zu tun. „Man wird verwöhnt damit.” Man muss fast nichts mehr 
machen durch die Technik, man ist aber dadurch auch unkonzentrierter. Es kommt auf den Fahrer an, wie er
damit umgeht.

6 Weniger Stress, absolut! Kein Überholen, langsameres Fahren1, nur ganz bestimmte Strecken dürfen gefahren
werden. Dadurch entspannt.

7 Es ist gemütlicher.

8
Weniger Stress als vorher. Vorher hätten die Öffnungszeiten der Supermärkte gestresst. Jetzt habe er einen 
geregelten Ablauf mit fester Strecke: Er kommt immer zu denselben Zeiten an. Die Zeiten seien auf die 
Geschwindigkeitsbegrenzung ausgerichtet.

9 Man muss viel konzentrierter und viel vorsichtiger sein als mit dem kurzen Lkw.

10 Hat Früher im Fernverkehr gearbeitet, hatte damals deutlich mehr Stress. Heute ist er täglich zuhause. Bedeutet
für ihn Entspannung.

11 „Mehr Freude.“ Erste Antwort war „Deutlich weniger Stress.“ Aber durch erhöhte Ladedauer mehr Stress, daher
gleicht es sich aus.

12 Sehr gute Ausstattung durch sehr viele Fahrerassistenzsysteme, lockeres Fahren.

13 Weniger Stress, da weniger Fahrten notwendig sind.

14 Geregelter Arbeitsalltag, wird beim Kunden bevorzugt behandelt.

1 Siehe hierzu Kapitel 3.1.14, Fußnote 3

Bild 39: Veränderung des Ausmaßes an Stress durch Lang-Lkw
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Land Baden-Württemberg nicht am Modellversuch
teilnehme, ihren Lang-Lkw-Zug erst auf der Auto-
bahnraststätte zusammenstellen dürfen, was einen
erheblichen zeitlichen Mehraufwand bedeute. Auch
wird über Zeit- und Termindruck als Stressor ge-
klagt, wobei allerdings aus den Bemerkungen nicht
hervor geht, ob dieser speziell durch das Lang-Lkw-
Fahren zugenommen hat oder nicht.

3.1.23 Das semantische Differenzial zum
subjektiven Fahrerleben

Nach den vielen, zum Teil ein sehr präzises Urteil
verlangenden Fragen zum Lang-Lkw, wurde den
Teilnehmern am Ende der Befragung noch ein se-
mantisches Differenzial dargeboten, d. h. sie wur-
den um eine eher gefühlsmäßige Bewertung des
Fahrens mit dem Lang-Lkw gebeten. Hierbei wur-
den den Befragten 8 Gegensatzpaare vorgelegt
und sie wurden um eine Selbsteinschätzung gebe-
ten, welcher der beiden Pole ihrem Fahrerleben mit
dem Lang-Lkw am ehesten entspricht. Für die Ant-
worten wurde eine Skala mit den Ziffern {1, …, 5}
vorgegeben. Die Mitte der Skala mit der Zahl 3 be-
deutete dabei Kein Unterschied zu den kürzeren
Lkw.

Die durchgängig positive Bewertung des Fahrens
mit dem Lang-Lkw in Bild 40, deren Mittelwerte bei
4 von 7 Gegensatzpaaren deutlich unter M = 3 
liegen (Komfortabler mit M = 2,2, Mehr Spaß mit 
M = 1,9 und Entspannter mit M = 2,4), verwundert
nach den bisherigen Ergebnissen und dem bisher
in den verschiedenen Tabellen des Berichts von
den Teilnehmern Gesagten nicht. Entsprechendes

gilt auch für die Bemerkungen der Befragten zum
semantischen Differenzial in der Tabelle 37 in Kapi-
tel 7.6.

Auch bei der Frage, ob Verkehrsvorschriften mit
dem Lang-Lkw leichter oder schwerer einzuhalten
seien als früher, zeigt sich im Mittel mit M = 2,6 eine
positive Veränderung gegenüber dem kürzeren
Lkw: Immerhin 40 % der Befragten geben in Bild 41
an, dass ihnen das leichter falle als früher, während
nur 11 % eine Erschwernis sehen. Möglicherweise
hängt das positive Urteil damit zusammen, dass die
technischen (Sicherheits-)Systeme vieles für die
Fahrer automatisch erledigen, was sie früher Auf-
merksamkeit gekostet hat. Auf der anderen Seite gilt
für viele der 50 % der Befragten, die Keinen Unter-
schied gegenüber früher angegeben haben, sicher
der Satz eines Teilnehmers in Tabelle 37: „Ich habe
die Verkehrsvorschriften schon immer eingehalten.” 

Dass 74 % bzw. 55 % der Befragten bei der Frage
nach einer „Schnelleren Ermüdung” und nach
„Mehr Monotonie” beim Fahren in Bild 41 „Keinen
Unterschied” gegenüber früher angeben, mag mit
der Zweischneidigkeit des hohen technischen Stan-
dards des Lang-Lkw zusammenhängen. Auf der
positiven Seite entlastet die Technik den Fahrer
(Zitat aus Tabelle 37: „Mit dem Fahrzeug hat man
nicht mehr viel zu tun.”), auf der anderen Seite mag
dies die Gefahr einer geringeren Aktivierung und
Aufmerksamkeit des Fahrers zur Folge haben, was
sich in Monotoniegefühl und Ermüdung äußert
(Zitat aus Tabelle 37: „Durch den hohen Komfort ist
das Fahren ermüdender im Vergleich zu früher. Der
Fahrer wird nicht mehr so sehr gefordert.”). Das ist

Tab. 24: Fortsetzung

Bemerkung
Nr. Veränderung des Ausmaßes an Stress durch Lang-Lkw-Fahrten

15 Man muss mehr aufpassen.

16 Beim Fahren an sich eher kein Stress. Der Zeitdruck verursacht den Stress. „Es macht Spaß. Lkw fahren ist 
sowieso nicht so wie Pkw fahren.”

17 Man hat so viele Systeme dabei, „das Auto fährt sich von alleine.” Deutlich weniger Stress, es fahren alle an
einem vorbei. Man ist langsamer.

18 Es sind äußere Faktoren, die da reinspielen.

19 Das Fahren an sich bedeutet etwas weniger Stress. Aber Rangieren etwas mehr Stress.

20 Assistenzsysteme, man überholt nicht, kein Termindruck. Sehr entspanntes Fahren.

21 Bekannte Route, muss nicht auf Koffer warten.

22 „Für das, was wir fahren – nein!” Beladungsabläufe entfallen.

23 Kein Unterschied: „So gut wie die Technik ist.”

24 „Stress kommt vom Termindruck.”



genau, was Lisanne BAINBRIDGE (1987) in ihrem
inzwischen vielzitierten Aufsatz „Ironies of Automa-
tion” als eine der Ersten genau beschrieben hat.
Wenn diese beiden Seiten entsprechend gegenein-
ander abgewogen werden, mag dies bei vielen Teil-
nehmern zu dem mittleren Urteil mit M = 3,1 und 
M = 3,0 geführt haben. Einige Teilnehmer geben
aber auch an, dass die niedrigen Geschwindigkei-
ten, die sie fahren dürfen und die massive Ein-
schränkung der Überholmöglichkeit zu einer erhöh-
ten Monotonie beitragen. Auch betonen manche,
dass sie während des Modellversuchs nur wenige
und oft immer die gleichen Strecken fahren dürften,
was das Fahren langweiliger mache.

Bei der Bewertung der Technischen Beherrschbar-
keit des Lang-Lkw geben ebenso viele Teilnehmer
(18 %) an, dass der Lang-Lkw leichter wie dass 
er schwerer zu beherrschen sei. Die Mehrheit 
(61 %) gibt hier wiederum das Urteil Kein Unter-
schied gegenüber früher ab. Hier mag ein ähn-
liches Abwägen zwischen positiven und negativen
Aspekten des Lang-Lkw (einerseits hoher tech-
nischer Standard, andererseits noch ungewohn-
te Länge, Rangierbarkeit usw.) zum Tragen kom-
men wie bei der Frage nach Monotonie und Ermü-
dung. 
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Bild 40: Die Mittelwerte zum semantischen Differenzial „Selbsteinschätzung Fahrerleben”

Bild 41: Die kumulierten Häufigkeiten zum semantischen Differenzial „Selbsteinschätzung Fahrerleben”



3.1.24 Generelle Zulassung von Lang-Lkw

Nach den bisherigen Antworten im Fragebogen und
den Gesprächen, die die Teilnehmer mit den Inter-
viewern geführt haben, ist zu erwarten, dass bei
den Lang-Lkw-Fahrern ein breites Interesse daran
besteht, über den Modellversuch hinaus Lang-Lkw
auf deutschen Straßen zuzulassen. Die Ergebnisse
in Bild 42 bestätigen diese Vermutung: Kein einzi-
ger Lang-Lkw-Fahrer spricht sich gegen eine gene-
relle Zulassung aus, allerdings wünscht sich die
Mehrheit von 74 %, dass dabei die bisherigen Ein-
schränkungen hinsichtlich Streckenwahl, Überhol-
möglichkeit, Geschwindigkeitswahl usw. reduziert
werden. Nur 18 % halten die bisherigen Einschrän-
kungen für sinnvoll und nur 8 % (3 Teilnehmer)
wünschen sich mehr als bisher. Die Begründungen,
die die Befragten für ihre Meinung im Interview ge-
geben haben, sind in Tabelle 25 wiedergegeben.
Dass das Thema die Befragten sehr beschäftigt,
zeigt bereits die hohe Zahl von Teilnehmern, die
sich neben dem Ankreuzen ihrer Antwort im Frage-

bogen zusätzlich zu diesem Punkt äußerten. Insge-
samt 40 Vorschläge zur Gestaltung der generellen
Zulassung von Lang-Lkw finden sich in Tabelle 25.
Die Mehrheit, nämlich 27 Teilnehmer, wünscht sich
dabei weniger Einschränkungen als bisher. Am
meisten genannt werden dabei Größere Strecken-
auswahl, Lockerung oder völlige Abschaffung des
Überholverbots, bessere Ausweichmöglichkeit bei
Stau und Vollsperrung, Erhöhung der maximalen
Tonnage und mehr Parkplätze für Lang-Lkw. 8 Teil-
nehmer nehmen eine Sowohl/als auch-Haltung ein.
Sie halten manche Einschränkungen für sinnvoll,
wollen aber andere abgeschafft sehen. Nur 5 der
Befragten sind voll zufrieden mit dem jetzigen Zu-
stand und sind der Meinung, dass er auch zukünf-
tig beibehalten werden sollte.

Die 3 Teilnehmer, die sich in Bild 42 sogar mehr
Einschränkungen wünschen als bisher, äußerten
sich nicht näher dazu, wie sie sich diese im Einzel-
nen vorstellen würden. Sie sind daher nicht in Ta-
belle 25 enthalten.
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Bild 42: Meinung der Teilnehmer zu einer generellen Zulassung von Lang-Lkw 

Tab. 25: Argumente der Teilnehmer zur Gestaltung der generellen Zulassung von Lang-Lkw 

Bemerkung
Nr.

Vorschläge der Teilnehmer zur Gestaltung der generellen Zulassung von Lang-Lkw 

Weniger Einschränkungen

1
Allgemeine Geschwindigkeit auf Autobahn auf 85 km hochsetzen! Befahren der Bundesstraßen ermöglichen,
mehr Strecken sollten zugelassen werden, vor allem die Zufahrt von Spedition zur Autobahn. Überholverbot in
den Bergen aufheben, damit man langsamere Lkw überholen darf.

2

Man sollte überall fahren dürfen! So muss man erst zum Anhängen zur nächsten Raststätte fahren. Bis dahin
sind es nur ganz kurze Strecken über Land, es ist Quatsch, dass es nicht erlaubt ist, dort zu fahren. Es wäre ein-
facher, wenn es erlaubt wäre. Zudem sollte man gewisse Irrtümer abschaffen, zum Beispiel, dass die Lang-Lkw
keine 60, sondern 40 Tonnen wiegen.

3 Das Überholverbot sollte auf der Autobahn wegfallen.

4 Alle Strecken sollten befahren werden dürfen. Parkplätze sollten besser ausgebaut werden.

5 Lang-Lkw sind eine gute Sache, er ist dafür, jedoch sollten alle Strecken zugelassen werden. Er würde gerne in
die Ferne fahren, das würde ihm mehr Spaß machen.
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Tab. 25: Fortsetzung

Bemerkung
Nr.

Vorschläge der Teilnehmer zur Gestaltung der generellen Zulassung von Lang-Lkw 

Weniger Einschränkungen

6 Weniger Einschränkungen hinsichtlich Überholverbot und Streckenbestimmungen.

7 Weniger Einschränkungen hinsichtlich Überholverbot (langsamere Fahrzeuge sollten überholt werden dürfen),
das Ladegewicht sollte von 40 Tonnen auf mehr erhöht werden.

8 Stau sollte umfahren werden dürfen, selbst entscheiden, welche Strecke man dann fährt. Mehr Freiheit beim
Überholen.

9 Streckenbegrenzung stört, Voraussetzung mit den Flensburger Punkten. Überholverbot kann bleiben.

10 Überholverbot stört, hätte zudem gerne eine Negativliste für den Lang-Lkw (mehr freie Straßen, weniger gesperrte).

11 Überholverbot sollte wegfallen.

12 Bei Vollsperrung sollte man ausweichen dürfen.

13 Bei weniger Einschränkungen müssten dann aber einige infrastrukturelle Dinge geändert werden. Es sollten
mehr passende Parkplätze gebaut werden. Langsamere Fahrzeuge sollten überholt werden dürfen.

14 Weniger Einschränken hinsichtlich Verbot Bahngleise und Überholverbot vor allem an Bergen.

15 Ausweichstrecken sollten erlaubt sein. Fahrzeuge bis 50 km/h sollten überholt werden können.

16 Streckennetz ausbauen. Rasten bei Vollsperrung ist schwierig. Überholverbot sollte sein wie bei normal langen
Lkw. Auch bei Stau sollte man abfahren können.

17 Überholverbot sollte abgeschafft werden. Beschränkungen der nicht erlaubten Straßen sollten gelockert werden –
nach Ermessen des Fahrers.

18 Alle Einschränkungen sollten wegfallen

19 Man sollte mehr Straßen befahren dürfen.

20 Fahrwegbeschränkungen sollten wegfallen, Tonnage hochgesetzt werden.

21 Überholverbot führt dazu, dass man den Verkehr aufhält. Mehr Gewicht sollte möglich sein. Geschwindigkeitsbe-
grenzung sollte wegfallen.

22 Überholverbot sollte überdacht werden.

23 Überholverbot sollte entfallen. Man sollte jede normale Straße befahren dürfen mit Dolly-Achse.

24 Jede Umleitung, die andere Lkw nutzen dürfen, sollte auch möglich sein. Überholverbot sollte gelockert werden.

25
Es sollten keine Geschwindigkeitsverbote, sondern -gebote eingeführt werden, z. B. bei 3-spurigen Autobahnen
sollte man auch die mittlere Spur benutzen dürfen. Insgesamt sollte so gefahren werden dürfen wie mit her-
kömmlichen Lkw.

26
Die Auswahl der Fahrer sei entscheidend. Das zugelassene Maximalgewicht von 40 Tonnen sei Quatsch, da das
Fahrzeug viel mehr könne. Es hätte keinen Nachteil für die Straßen mehr Gewicht zuzulassen, da es sich durch
mehr Achsen auch besser verteile.

27 „Tonnage höher setzen, bessere Straßenlage etc.”

Sowohl Argumente für Einschränkungen wie bisher als auch für weniger

1 Kreuz und Quer fahren muss nicht sein, aber mehr Strecken und Ausweichrouten. Man muss auch abschätzen
können, ob man beim Be- und Entladen gut rein kommt oder nicht.

2

Das Fahrverbot innerorts ist in Ordnung. Überlandstrecken sollten genehmigt werden oder das Verfahren zur Ge-
nehmigung von Überlandfahrten erleichtert werden. Oder zumindest sollte die Streckenauswahl so getroffen sein,
dass keine Umwege notwendig sind. 
Alle Bundesländer sollten mitmachen. 
Ein paar Einschränkungen sind schon O. K., weil viele Fahrer das vielleicht ausnutzen würden. 
Anmerkungen des anwesenden Vorgesetzen: Das Überholverbot ist sinnvoll, aber es sollten alle Strecken zuge-
lassen werden. Die Lang-Lkw sind für die Wirtschaft sehr wichtig, aber der ADAC, die Allianz pro Schiene sowie
die Politik schaffen grundlos ein negatives Bild. In Deutschland wird zudem alles „totgeprüft.“ Für uns ist dieser
Feldversuch sehr wichtig. Wir sammeln viele Erkenntnisse, die für uns sehr interessant sind (zu Technik, Wirt-
schaftsfaktoren, etc.).



Zum Abschluss der Befragung wurde den Lang-
Lkw-Fahrern noch die Möglichkeit zu einem
Schluss-Statement gegeben. Der Grund war, dass
auch bei einem sorgfältig konzipierten Fragebogen
immer noch die Möglichkeit besteht, dass wichtige
Anliegen der Befragten nicht angesprochen wer-
den. Insgesamt 10 Teilnehmer machten von diesem
Angebot Gebrauch (Tabelle 26). Neben der Forde-
rung nach einer besseren Auswahl und Schulung
von Lkw- und Lang-Lkw-Fahrern (siehe auch Kapi-
tel 3.1.7 und 3.1.8), finden sich auch 3 eher emo-
tionale Äußerungen in der Tabelle. Die Teilnehmer
beklagen viele Irrtümer in der Bevölkerung hinsicht-
lich des Lang-Lkw, die zu einer negativen Einstel-
lung geführt hätten und eine übertriebene und ne-

gative Berichterstattung in Presse und Politik. Ein
Befragter fühlt sich sogar regelrecht „verteufelt.“
Das ist natürlich u. a. eine Kritik der Betroffenen an
der oben dargestellten Konfundierung (Kapitel 1.2)
von Lang-Lkw und LHV und den damit geschürten
Ängsten in den Medien.

3.1.25 Schlussbemerkung zum Fragebogen

Zusammengefasst ergab die Befragung eine ex-
trem positive Sicht der Teilnehmer hinsichtlich der
Einführung des Lang-Lkw. Größere Probleme wur-
den durchgängig verneint, kleinere auf die noch re-
lativ geringe Fahrpraxis mit dem Lang-Lkw zurück-
geführt, die sich aber sicher mit der Zeit verlieren
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Tab. 25: Fortsetzung

Bemerkung
Nr.

Vorschläge der Teilnehmer zur Gestaltung der generellen Zulassung von Lang-Lkw 

Sowohl Argumente für Einschränkungen wie bisher als auch für weniger

3

Das Überholverbot ist O. K., aber er sollte schneller fahren dürfen, mit einem normalen Lkw gleichgestellt wer-
den, sonst ist er ein Hindernis auf der Straße. (Anmerkung: Dem Fahrer ist offenbar nicht bewusst, dass für
Lang-Lkw und kürzere Lkw die gleichen Höchstgeschwindigkeiten gelten. In der Praxis sind kürzere Lkw aber
etwas schneller als die festgelegt Drosselung, die Lang-Lkw aber sehr genau gedrosselt. Das könnte den An-
schein einer niedrigeren Höchstgeschwindigkeit erzeugen1.) 
Es sollten Hindernisse umfahren werden dürfen. Genauso sollte das Befahren verschiedener Abladestellen 
erlaubt werden.

4
Jeder sollte sich an Verkehrsvorschriften halten, dann würde weniger passieren. 
Wäre dafür, dass jeder Lkw-Fahrer Überholverbot hat, aber nur dann, wenn die Geschwindigkeitsbegrenzungen
gelockert werden. Auch das Streckenverbot sollte gelockert werden, z. B. sollte man Umleitung fahren dürfen.

5

Er möchte in ganz Deutschland fahren dürfen. Zudem stört ihn das Überholverbot. Streckenregelung kann teil-
weise bleiben, aber alle Bundesländer sollten mitmachen! Dass Autos nur auf bestimmten Straßentypen fahren
dürfen, ist O. K. (z. B. brauchen Lang-Lkw nicht auf Bundesstraßen fahren), da Hindernis für Pkw, es bilden sich
Schlangen, Überholen wird schwieriger, ist insgesamt riskanter.

6 Wünscht sich mehr zugelassene Strecken, fahren aktuell Umwege. Innerorts brauchen sie nicht zu fahren.

7 „Überholverbot sollte bleiben. Aber das Streckennetz sollte ausgebaut werden, damit man überall hinkommt. 
Ich hoffe, es setzt sich durch!”

8 Streckenverbot aufheben, jedoch nicht für kleine Kreisstraßen. Wichtige Strecken sollten zugelassen werden.

Einschränkungen wie bisher

1 Der Lang-Lkw ist für den Linienverkehr gedacht, die Einschränkungen stören nicht. An sich sind die Lang-Lkw
eine gute Sache.

2 Die bisherigen Einschränkungen sind für ihn in Ordnung, man soll es ja auch nicht übertreiben.

3 Die bisherigen Einschränkungen sollen so bleiben, weil es sonst Chaos geben würde. Es wäre gefährlicher,
wenn Überholverbot aufgehoben werden würde.

4

Überholverbot und festgelegte Strecken können bleiben. Das ist gut für die Umwelt, weniger CO2-Emissionen. 
Es sollte so sein wie in Belgien – für alle Lkw sollte Überholverbot gelten. Die vorgeschriebene Streckenauswahl
sollte so bleiben, in manchen Ortschaften sei es viel zu eng. Mit weniger PS würde er weniger verbrauchen. Aber
mehr PS wären wünschenswert.

5 Lang-Lkw brauchen nicht innerorts fahren dürfen, sind aber an sich eine tolle Sache. Wirtschaftlich lohnt es sich
enorm.

1 Siehe hierzu auch Kapitel 3.1.14, Fußnote 3
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würden. Hier wünscht sich die Mehrheit der Befrag-
ten eine bessere, vor allem praxisnähere Schulung
als bisher.

Große Begeisterung herrscht hinsichtlich der mo-
dernen technischen Ausstattung des Fahrzeugs, die
das Fahren extrem erleichtert. Die Vorstellung, dass
das Lang-Lkw-Fahren stressvoller sein könnte als
das eines kürzeren Lkw wird daher massiv verneint.
Im Gegenteil geht die Entlastung des Fahrers gele-
gentlich soweit, dass Monotonieprobleme entste-
hen, da der Fahrer sich „unterbeschäftigt” fühlt.

Andere Verkehrsteilnehmer reagieren nach den Er-
fahrungen der Lang-Lkw-Fahrer gelegentlich
durchaus negativ auf den Lang-Lkw, was nach den
Ergebnissen verschiedener Befragungen zu erwar-
ten war, obwohl diese sich nicht ausschließlich auf
den Lang-Lkw bezogen. Viel erstaunlicher ist, wie
viele sich interessiert an dem neuen Lkw-Typ zei-
gen oder sich sogar eindeutig begeistert äußern –
einschließlich der Polizeibeamten bei Kontrollen
des Fahrzeugs. 

Probleme hat die Mehrzahl der Befragten allerdings
mit den Restriktionen im Modellversuch hinsichtlich
Streckenwahl und Überholmöglichkeit. Die Mehr-
heit wünscht sich deutlich weniger Einschränkun-
gen als bisher. Am meisten genannt werden dabei
Größere Streckenauswahl, Lockerung oder völlige
Abschaffung des Überholverbots, bessere Aus-
weichmöglichkeit bei Stau und Vollsperrung, Erhö-

hung der maximalen Tonnage und mehr Parkplätze
für Lang-Lkw. Allerdings ist die Frustration nicht so
groß, dass sie die generell positive Einstellung in
Frage stellen würde: Alle Teilnehmer wünschen
sich eine Zulassung der Lang-Lkw über den Mo-
dellversuch hinaus.

Hierbei ist allerdings zu bedenken, dass, gerade
weil die Teilnehmer diesen Wunsch haben, im In-
terview eine Tendenz bestanden haben mag, be-
stehende Probleme „herunterzuspielen.“ Zu sehr
wird befürchtet, dass solche Schilderungen die ge-
nerelle Zulassung des Lang-Lkw gefährden könn-
ten. Dies wird aus verschiedenen Bemerkungen
deutlich, wie z. B. bei der Frage nach dem Einhal-
ten des Überholverbots: „Wir wollen nicht auffallen.
Dürfen wir nicht ...” Auch sind sich die Fahrer durch-
aus der hohen Aufmerksamkeit durch die Presse
und deren negativer Berichterstattung bewusst, die
– wie sie vermuten – das Projekt gefährden könnte.
Zitat: „Man hat die Verantwortung für den Lang-
Lkw, dass nichts passiert. Man ist ‘der Böse‘, wenn
man einen Unfall hat, das hat viel mehr Konse-
quenzen, weil so ein großer Fokus auf den Lang-
Lkw liegt” und „Die Fahrer passen mehr auf, be-
sonders wegen der Negativpresse. Unfälle oder ne-
gative Ereignisse will man vermeiden.”

Allerdings sind diese Antworttendenzen in Richtung
einer übertrieben positiven Darstellung der eigenen
Erfahrungen als nicht so massiv einzuschätzen,
dass sie die Ergebnisse generell entwerten würden.

Tab. 26: Schluss-Statement der Teilnehmer 

Bemerkung
Nr. Schluss-Statement

1 Es gibt viele Irrtümer, das Fahrzeug ist verpönt durch die 60 Tonnen, die angenommen werden, dabei sind es ja
nur 40 Tonnen, bei uns sogar weniger.

2 Wünschenswert wäre es, dass andere Verkehrsteilnehmer mehr Rücksicht auf uns nehmen.

3 Hinten sollten gelbe Blinklichter angebracht werden, dann würden die anderen Verkehrsteilnehmer sofort darauf
hingewiesen, dass dieser Lkw etwas Besonderes ist, man aufpassen sollte.

4 Neue Fahrer, die geschult werden, sollten mehr Praxis bekommen!

5

Lkw-Fahren war schon immer sein Traumberuf, schon seit er 8 Jahre alt ist. Der Ruf ist leider sehr schlecht 
geworden und es gibt viele nicht-qualifizierte Fahrer. Es sollte besser selegiert werden, wer generell Lkw fahren
darf.
Das Thema Lang-Lkw wird von Politik und Presse übertrieben. Die meisten Leute merken gar nicht, dass der
Lang-Lkw länger ist. Zu viel Berichterstattung und Beachtung! „Ich verstehe das ganze Tam-Tam nicht, das um
den Lang-Lkw betrieben wird.”

6 Findet es sehr gut, dass die Meinung der Fahrer eingeholt wird.

7 „Pkw-Fahrer sollten auch eine Schulung machen!”

8 Man sollte Fahrer haben, die dafür geeignet sind, die mehr können.

9 Ungerechtfertigte Verteufelung der Lang-Lkw.

10 „Es sollten noch mehr passende Parkplätze geschaffen werden.”



Dazu sind diese viel zu eindeutig. Zudem gibt es auf
der anderen Seite auch sehr freimütige Äußerungen
wie z. B. in Kapitel 3.1.12 bei der Frage danach, ob
es Situationen gab, in denen die Lang-Lkw-Fahrer
gezwungen waren, sich nicht an das Überholverbot
zu halten. Zitat aus Tabelle 14: „Nicht gezwungen,
er tut es halt. Hält sich nicht an das Überholverbot”
und an anderer Stelle „Das kommt permanent vor,
zum Beispiel bei Wohnwagen, die 70 km/h fahren
oder Bundeswehrkolonnen. Die überhole ich dann.”
Dies spricht für ein ausgeprägtes Selbstbewusst-
sein der Fahrer, die sich durchaus auch erlauben,
Dinge zu äußern, die nicht mit den Vorschriften
übereinstimmen und ihrem Image zum Nachteil ge-
raten könnten. Insofern kann man diese Fragen ge-
radezu als „Lügenfragen” (BORTZ & DÖRING,
2002, S. 234) interpretieren, deren Antworten die
Tendenz der Befragten, zugunsten einer möglichst
günstigen Selbstdarstellung unwahr zu antworten,
als gering erscheinen lässt. 

4 Die Fahrbeobachtung
Der Fahrbegleiter nahm zu Fahrtbeginn auf dem
Beifahrersitz des Lang-Lkw Platz. Da die Routen oft
sehr lang waren, eine fortschreitende Dauer aber
keine wesentlichen und zusätzlichen Informationen
mehr versprach, wurde die Mitfahrt auf ca. 1 Stun-
de beschränkt. Auf der Basis des Fahrtziels und der
Fahrtdauer wurde ein Rasthof vereinbart, der inner-
halb der entsprechenden Zeit erreichbar war. Dort-
hin fuhr der zweite Vl mit dem Pkw, um den ersten
zurückzubringen.

Grundlage der Beobachtung bildete ein Beobach-
tungsleitfaden. Er hatte die Form eines schriftlichen
Protokollbogens für die zu registrierenden Be -
obachtungen und ist in Kapitel 7.8 wiedergegeben.
Er besteht zunächst aus einer Liste von 29 Fahrsi-
tuationen, die entweder Normal oder in irgendeiner
Weise Abweichend bewältigt werden können (z. B.
Kurvenfahren, Befahren des Kreisverkehrs). Sie
wurden, wenn sie normal bewältigt wurden, vom Vl
laufend registriert und unter der entsprechenden
Nummer in Form einer Strichliste in den Beobach-
tungsleitfaden eingetragen. Nach der Fahrt wurde
die Summe der Striche in eine *.csv-Datei übertra-
gen. Es gab aber darunter auch einige Situationen,
die ein permanenter Bestandteil der Fahraufgabe
sind (z. B. Geschwindigkeitswahl, Abstandswahl)
und nicht bei normalem Fahrverhalten, sondern nur
bei einem Fehler registriert werden konnten (s. u.). 

Neben diesen 29 Fahrsituationen gab es eine Liste
von 11 Ereignissen, die, wenn sie überhaupt auftre-
ten, immer Abweichungen darstellen (z. B. Anspre-
chen Spurhaltewarnsystem, Beinahe-Unfall). Wann
immer in den insgesamt 40 Situationen ein abwei-
chendes Fahrverhalten auftrat, verwendete der Vl
einen Tablet-PC, auf dem eine von MTO entwickel-
te Software lief. Diese zeigte unter Marker eine na-
türliche Zahl an, die bei 1 begann und bei jedem
Druck auf dieses Feld um den Wert 1 höher ge-
schaltet wurde. Bei einer Abweichung drückte er
dieses Feld und nummerierte so seine Beobach-
tungen. Zusätzlich trug er die jeweilige Nummer
unter „Abweichung” von Hand in den Protokoll -
bogen ein. Trafen auf ein abweichendes Fahrver-
halten mehrere Kategorien zu, wurde die Nummer
bei allen relevanten Kategorien eingetragen. Die
Software erzeugte einen fortlaufenden Zeitstrahl
mit 5 Messpunkten pro Sekunde, auf den die Folge
der Nummern der Besonderheiten abgebildet
wurde. Auf diese Weise wurden die beobachteten
Besonderheiten auf dem Zeitstrahl lokalisiert. Auf
jeweils eigenen Feldern gab der Vl den Schaltzu-
stand des ACC {Ein, Aus} und den Straßentyp 
{Innerorts, Landstraße, Autobahn} ein, die ebenfalls
mit dem Zeitstempel zusammen registriert wurden.
Den Bildschirm zeigt Bild 43.

4.1 Resultate

4.1.1 Fahrdaten

Anfang und Ende jeder beobachteten Fahrt wurden
protokolliert. Die gesamte Beobachtungsdauer aller
35 Fahrten betrug zusammen 39:40 h, die Durch-
schnittsdauer der einzelnen Fahrten 1:06 h. Der
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Bild 43: Touchscreen des Tablet-PCs für die Registrierung der
Fahrbeobachtung. Die Felder haben gut unterscheid-
bare Farben und sind so groß, dass sie auch bei un-
ruhiger Fahrt noch gezielt gedrückt werden können. ©
MTO



Zeitstrahl wurde bei Beginn der Fahrzeugbewe-
gung gestartet und nach deren Ende gestoppt.
Damit ergaben sich für die Gesamtfahrdauer netto
38:04 h. Straßentyp und Einschaltzustand des ACC
wurden messpunktgenau registriert. Die prozentua-
le Verteilung der Gesamtfahrzeit auf die Straßen -
typen und die prozentuale Verteilung der ACC-Zu-
stände zeigt Bild 44.

Nach diesem Bild fanden etwa drei Viertel der Fahr-
zeit auf der Autobahn statt. Das restliche Viertel
wurde etwa zu gleichen Teilen Innerorts und auf der
Landstraße gefahren. Die Aussage dieser Zahlen
gilt jedoch nur für den begleiteten Teil der Fahrt,
nicht für die gesamte Fahrt von der Be- bis zur Ent-
ladestelle, da die Fahrt nicht in ihrer ganzen Länge
begleitet wurde (zur Begründung s. Kapitel 3). Das
ACC wurde etwa in der Hälfte der Fahrzeit Inner-
orts, drei Vierteln der Fahrzeit auf der Landstraße
und praktisch immer auf der Autobahn eingeschal-
tet. Diese Zahlen verlieren ihre Aussagekraft nicht
dadurch, dass die Fahrt nur zum Teil begleitet
wurde. Sie zeigen, dass dieses System zum unent-
behrlichen Bestandteil des Verkehrs mit dem Lang-
Lkw geworden ist.

Von jeder Fahrt wurde auch die vom Start zum Ziel
benötigte und die begleitete Fahrstrecke protokol-
liert. Für alle Fahrten zusammen waren 7.541 km
nötig, im Durchschnitt pro Fahrt 215 km. Davon
wurden insgesamt 2.545 km, im Durchschnitt pro
Fahrt 73 km, von einem Beobachter begleitet. Der
begleitete Teil der Fahrt umfasste also durch-
schnittlich 34 % der Gesamtfahrstrecke.

4.1.2 Abweichungen

Es ist bekannt, dass die begleitende Fahrbeobach-
tung bei erfahrenen und im Grundsatz sicheren
Fahrern, zu denen die Berufskraftfahrer von Lang-
Lkw zweifelsfrei zählen, nur wenige und statistisch
nicht besonders gut auswertbare Häufigkeiten von
Abweichungen oder Fahrfehlern liefert (zur Diskus-
sion dieses Problems siehe W. R. GLASER, 
WASCHULEWSKI, M. O. GLASER, & SCHMID,
2013). Deshalb wurde die Fahrbeobachtung mit 40
vorbereiteten schriftlichen Kategorien für Fahrsitua-
tionen vorbereitet (siehe Tabelle 27). Die Kategorien
1 bis 29 kennzeichnen Situationen, die im Verkehr
mit Lang-Lkw vorkommen und korrekt oder mit mehr
oder weniger leichten Regelabweichungen bewältigt
werden können. Kategorien 30 bis 40 sind immer
Regelabweichungen. Der Beobachter registrierte
da, wo es möglich und sinnvoll erschien, getrennt
jedes korrekte Auftreten, z. B. Kurvenfahren und
jede Regelabweichung, z. B. Kurvenfahren mit
Überfahren des rechten Standstreifens. Die Schwel-
le für abweichendes Verhalten wurde relativ niedrig
angesetzt. Deshalb wurden hier schon leichte Ab-
weichungen von der Norm, wie das bei Lkw im Nor-
malbetrieb relativ häufige geringfügige Überfahren
der rechten Fahrbahnmarkierung, registriert. Nur
ein Teil davon sind auch Fahrfehler im üblichen
Sinn. Tabelle 27 zeigt die 40 Kategorien des Be -
obachtungsbogens, die beobachteten Gesamthäu-
figkeiten der normal und der mit Abweichungen be-
wältigten Situationen sowie den Prozentsatz der Ab-
weichungen in den Kategorien, in denen eine solche
Berechnung möglich und sinnvoll ist. 

Die erwartete Seltenheit der Abweichungen hat sich
bestätigt. Von den Fahrten aller 35 Fahrer wurden
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Bild 44: Verteilung der Gesamtfahrzeit auf die Straßentypen und der Einschaltzeit des ACC auf die Fahrzeit je Straßentyp in 
Prozent



62

zusammengezählt 138 Einzelabweichungen regi-
striert, also im Durchschnitt 4,0 pro Fahrer. Von die-
sen fielen 51 (1,5 pro Fahrer) gleichzeitig unter
zwei Kategorien wie z. B. E8 Spurverhalten, Spur-
wechsel zusammen mit E34 Ansprechen Spurhal-
tewarnsystem. Allein diese Doppelkategorie stellt
44 d. h. 86 % aller Doppelabweichungen. Von den
restlichen 7 Doppelabweichungen hat nur eine mit
3 eine größere Häufigkeit als 1: E4 Überholen an-
derer Verkehrsteilnehmer durch den Lang-Lkw und
E31 Nichtbeachtung Überholverbot.

Es fällt auf, dass von den 40 möglichen Abwei-
chungen in Tabelle 27 nur 12 wenigstens einmal
vorkamen. Besondere Beachtung verdient die
Spalte Relation Abweichungen. Alle für die Inter-
pretation bedeutsamen Zeilen wurden grau hinter-

legt. Ein hoher Pro-zentsatz ergab sich hier nur bei
E8 Spurverhalten, Spurwechsel (evtl. Lücke zu
eng). Hier kommt es sehr häufig zu einem zumin-
dest geringfügigen Überfahren der Spurbegren-
zungsmarkierung. Für eine genaue Interpretation
wäre der Vergleich mit dem Normal-Lkw nötig. Es
ist wahrscheinlich, dass auch hier diese Abwei-
chung relativ häufig ist. In allen anderen Fällen rei-
chen die Relationen von 0,1 % für E5 Überholen
des Lang-Lkw durch andere Verkehrsteilnehmer bis
12,5 % für E23 Innerorts mit Ampel: Rechts abbie-
gen von Durchgangsstraße. Diese Ergebnisse sind
jedoch nicht weiter belastbar, da sie mit einer Aus-
nahme nur auf einer Beobachtung im Verlauf der
gesamten Fahrbeobachtung beruhen. Die absolute
Häufigkeit der Einzelabweichungen zeigt Bild 45.

Tab. 27: Die 40 Kategorien des Beobachtungsbogens, die Häufigkeiten der normal bewältigten Situationen, die der Abweichungen
und die Relation Abweichungen in Prozent. Anmerkung: Für bestimmte Kategorien (z. B. E6 Geschwindigkeitswahl) ist eine
Auszählung korrekt bewältigter Situationen nicht möglich, da es sich um eine kontinuierliche Aufgabe handelt. Da hier alle
Beobachtungen Abweichungen darstellen, kann keine relative Häufigkeit berechnet werden

Kategorie
Anzahl normal 

bewältigte 
Situationen

Anzahl 
Abweichungen

Relation 
Abweichungen 

in Prozent
E1 Autobahnbaustelle (z. B. engere Fahrstreifen, verkürzte 

Ein-/Ausfahrten, Verschwenkung) 27 0 0

E2 Keine Ausweichmöglichkeit auf nicht zugelassene Straßen
(Stau, Sperrung, Sich verfahren) 0 0 0

E3 Einmünden/Einfahren in Autobahn 68 0 0

E4 Überholen anderer Verkehrsteilnehmer durch den 
Lang-Lkw 73 3 3,95

E5 Überholen des Lang-Lkw durch andere Verkehrsteilnehmer 958 1 0,10

E6 Geschwindigkeitswahl (evtl. zu hoch oder zu niedrig für
Verkehrssituation) Registrieren nicht möglich 6 ---

E7 Abstandswahl (evtl. zu dichtes Auffahren, Seitenabstand
rechts oder links zu gering) Registrieren nicht möglich 0 ---

E8 Spurverhalten, Spurwechsel (evtl. Lücke zu eng) 12 61 83,56

E9 Rangieren 11 0 0

E10 Be- und Entladen (z. B. Dauer, Rangieren rund um die 
Ladestelle) 0 0 0

E11 Kurvenfahren 630 1 0,16

E12 Befahren des Kreisverkehrs 24 0 0

E13 Einparken 15 0 0

E14 Parkplatzsuche/Auf Rastplätzen übernachten 1 0 0

E15 Auf Rastplätzen tanken 0 0 0

E16 Aufsuchen von Pannenbuchten 0 0 0

E17 Fahren bei Nebel 0 0 0

E18 Fahren bei Eis 0 0 0

E19 Fahren bei Schneeglätte 0 0 0

E20 Innerorts ohne Ampel: Rechts abbiegen von Durchgangs-
straße 26 0 0
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Tab. 27: Fortsetzung

Kategorie
Anzahl normal 

bewältigte 
Situationen

Anzahl 
Abweichungen

Relation 
Abweichungen 

in Prozent

E21 Innerorts ohne Ampel: Einbiegen in Durchgangsstraße 18 1 5,26

E22 Innerorts ohne Ampel: Links abbiegen bei bevorrechtigtem 
Gegenverkehr 22 0 0

E23 Innerorts mit Ampel: Rechts abbiegen von Durchgangs-
straße 7 1 12,5

E24 Innerorts mit Ampel: Einbiegen in Durchgangsstraße 16 0 0

E25 Innerorts mit Ampel: Links abbiegen bei bevorrechtigtem 
Gegenverkehr 14 0 0

E26 Innerorts mit Ampel: Vollständiges Überqueren/Einmünden 
innerhalb der Grünphase 38 1 2,56

E27 Beachten von Fußgängern in Kreuzungen und an 
Fußgängerüberwegen 0 0 0

E28 Beachten von Radfahrern an Kreuzungen 0 0 0

E29 Beachten von Radfahrern beim Vorbeifahren 0 0 0

E30 Routentreue nicht eingehalten (d. h. Strecke nicht für 
Lang-Lkw zugelassen) 0

E31 Nichtbeachtung Überholverbot 5

E32 Verändertes Fahrverhalten durch stark unterschiedliche 
Achslasten 0

E33 Einstellung Automatisches Abstandsregelsystem nicht korrekt 0

E34 Ansprechen Spurhaltewarnsystem 50

E35 Ansprechen Notbremsassistent 0

E36 Blinken, Zeichengebung, Sichern nicht korrekt 3

E37 Anhalten, Kontrolle durch Polizei oder BAG 0

E38 Unfall 0

E39 Beinahe-Unfall 0

E40 Sonstige Beobachtungen des Vl 5

Bild 45: Die absolute Häufigkeit der Einzelabweichungen über alle Fahrten
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Relativ große Häufigkeiten erreichen nur E8 Spur-
verhalten, Spurwechsel und E34 Ansprechen Spur-
haltewarnsystem. Diese beiden Situationen treten
wie bereits erwähnt meist gemeinsam auf, wie die bi-
variate Häufigkeitsverteilung für alle Doppelsituatio-
nen zeigt (Tabelle 28). Ein Blick in das Internet zeigt,
dass es sich hier um ein in der Öffentlichkeit breit dis-
kutiertes Problem handelt: Die Fahrbahnbreiten der
Verschwenkungen bei Autobahnbaustellen werden
z. B. mit einem Minimum links von 2,50 m und rechts
von 3,25 m von sehr vielen Pkw- wie Lkw-Fahrern für
objektiv zu schmal gehalten. Diese Diskussion, die
zurzeit auch in den zuständigen Bundesbehörden
geführt wird, hat also einen klaren Niederschlag in
der vorliegenden Untersuchung gefunden.

Aber auch kleine Unaufmerksamkeiten des Lang-
Lkw-Fahrers können zu einem kurzfristigen Über-
schreiten der Spurbegrenzungsmarkierung führen.

Wenn dann das Spurhaltewarnsystem anspricht,
reagieren die Fahrer sehr unterschiedlich. Manche
empfinden es als hilfreich, andere halten dies für
übervorsichtig und fühlen sich eher genervt (s. Bild
13 in Kapitel 3.1.3, in denen das Spurhaltewarn -
system eine nicht ganz so gute Note erhielt wie die
übrigen elektronischen Unterstützungssysteme, was
die ambivalente Haltung der Fahrer widerspiegelt).

Für jede registrierte Situation hielten die Beobach-
ter eine kurze verbale Charakterisierung fest. 
Tabelle 29 enthält einen Auszug davon.

Aus der kurzgefassten Tabelle wurde vor allem
das häufig genannte Überfahren der Fahrstreifen-
begrenzung entfernt, aber nur vereinzelt vorkom-
mende Nennungen beibehalten. Sie ist also quan-
titativ nicht proportional zu den gefundenen Häu-
figkeiten. Es liegt nahe, die registrierten Abwei-

Tab. 28: Bivariate Häufigkeitsverteilung der Doppelsituationen über alle beobachteten Fahrten. In den Zellen: Häufigkeiten

Doppelereignis, 2. Paarling, Situation Nr. Gesamt

E5 E8 E11 E31 E36 E40

Doppelereignis, 
1. Paarling, 
Situation Nr.

E4 0 0 0 3 0 0 3

E21 0 0 0 0 1 0 1

E26 0 0 0 0 0 1 1

E34 1 44 1 0 0 0 46

Gesamt 1 44 1 3 1 1 51

Tab. 29: Verbale Charakterisierungen der beobachteten Abweichungen

Erste oder
einzige 

Abweichung

Bei Doppel-
abweichungen 

zweite Abweichung
Verbale Charakterisierung

E6 Linke Fahrspur wegen Baustelle wenige Kilometer gesperrt, erlaubt sind 60 km/h, gefahren
aber etwa 70 km/h.

E34 E8 Bei Baustelle kam es zu einer Fahrbahnverengung und Verschwenkung auf die rechte Fahr-
spur. Teilnehmer überfährt für eine längere Zeit den rechten Seitenstreifen.

E36 Hat beim Verlassen der Autobahn nicht rechts geblinkt.

E31 Überholen eines etwas langsameren Lkw.

E8 Rechter Standstreifen überfahren, Spurhalteassistent war zu diesem Zeitpunkt ausgeschaltet.

E40 Fährt über durchgezogene Linie, um auf rechte Ausfahrtspur zu wechseln (zu früh).

E6 Bergauf nur 50 km/h, mehr packt er beladen mit Leergut nicht.

E6 Fährt am Berg mit Steigung nur 45 km/h.

E34 E8 Überfahren des rechten Standstreifens, während er mir auf dem Handy Foto seines Sohnes
zeigt.

E34 E8 Überfahren des Mittelstreifens.

E34 E8 Überfahren des rechten Standstreifens.

E23 Beim Abbiegen auf Gegenspur geraten.

E40 Telefoniert ohne Freisprechanlage.

E36 Nicht geblinkt beim Spurwechsel auf Autobahnauffahrt.

E34 E8 Überfahren der Mittelmarkierung auf zweistreifiger Landstraße.



chungen den anerkannten drei Fahrfehlertypen
aus dem DBQ (Driver Behaviour Questionnaire)
nach REASON (REASON, MANSTEAD, 
STRADLING, BAXTER & CAMPBELL, 1990) zu-
zuordnen: Schnitzer (engl. slips; leichte, eher un-
bewusste und zufallsbedingte Handlungsfehler),
Fehler (engl. errors; Handlungen, die nicht verlau-
fen wie intendiert) und Verletzungen kodifizierter
Normen (engl. violations; Übertretungen von Ver-
boten wie Telefonieren ohne Freisprechanlage).
Der höchste Anteil der insgesamt registrierten 138
Abweichungen gehört zur leichtesten Kategorie
der Schnitzer, er besteht überwiegend im Berüh-
ren oder geringfügigen Überfahren der Fahrstrei-
fenbegrenzungslinie. Er wird auch im Alltagsver-
kehr von Normal-Lkw regelmäßig beobachtet, wie
oben diskutiert, vor allem bei baustellendingten
Verengungen und Verschwenkungen der Fahr-
bahn. Ein präziser Vergleich der Häufigkeit bei
Normal- und Lang-Lkw ist mit der vorliegenden
Studie nicht möglich. Es erscheint nicht unplau -
sibel, dass der Einbau der Begrenzungswarnung
in alle Lang-Lkw die Häufigkeit dieses Schnitzers
vermindert. Zehn der 138 Abweichungen verteilen
sich etwa gleich auf insgesamt fünf Kategorien:
Telefonieren ohne Freisprechanlage, Überholen,
leichte Überschreitung der Geschwindigkeitsbe-
grenzung, Unterlassenes Blinken und Überfahren
der Lichtsignalanlage bei gelb. Schwerwiegende
Verstöße, Beinahe-Unfälle oder Unfälle kamen
nicht vor.

4.1.3 Das globale Sicherheitsurteil der
Beobachter

Am Ende der Fahrt gaben die Beobachter zu sieben
Fahrsituationen jeweils ein Sicherheitsurteil und zu-
sätzlich eine zusammenfassende Sicherheitsbewer-
tung des generellen Fahrverhaltens der Teilnehmer
ab. Dazu standen fünf Kategorien von Sehr hoch bis
Gering zur Verfügung. Zusätzlich wurde noch die
Kategorie Nicht vorgekommen re gistriert. Die erhal-
tene Häufigkeitsverteilung zeigt Bild 46.

Die drei besonders sicherheitsrelevanten Items Ge-
schwindigkeitswahl, Abstandswahl und Blinken,
Zeichengebung, Sichern haben schon um 50 %
Sehr hoch-Urteile. Dazu kommen erhebliche Häu-
figkeiten für die Hoch-Urteile. Bei der zusammen-
fassenden Bewertung (Generelles Fahrsicherheits-
urteil) kommen Sehr hoch und Hoch zusammen auf
85 %. Das bedeutet eine insgesamt als sehr gut
einzuschätzende Fahrsicherheit. Bei Überholen
und Verhalten gegenüber Fußgängern und Radfah-
rern zeigen sich sehr hohe Anteile von Nicht vorge-
kommen. Angesichts der sehr eingeschränkten Zu-
lässigkeit des Überholens und der geregelten Zu-
lässigkeit der Fahrstrecken von Lang-Lkw (wenn
überhaupt innerorts, dann meist Gewerbegebiete)
war das zu erwarten. Abgeschwächt gilt das auch
für das Verhalten an/in Kreuzungen.

Die Mittelwerte dieser Daten (ohne Nicht vorgekom-
men) lassen sich auch als Profil darstellen 
(Bild 47). Mit Ausnahme von Spurverhalten, Spur-
wechsel liegen alle Werte zwischen Sehr hoch und
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Tab. 29: Fortsetzung

Erste oder
einzige 

Abweichung

Bei Doppel-
abweichungen 

zweite Abweichung
Verbale Charakterisierung

E34 E5 Überfahren des rechten Standstreifens, während ihn ein Lkw überholt.

E6 ACC auf Landstraße auf Wunschgeschwindigkeit 67 km/h eingestellt.

E40 Telefoniert mit Handy ohne Freisprechanlage.

E4 E31 Überholt langsameren Pkw auf Autobahn.

E8 Bei Einfahrt auf die Autobahn macht er einem einfahrenden Pkw Platz, wechselt kurz auf
mittlere Spur und wieder zurück auf die rechte.

E34 E8 Überfahren des Mittelstreifens bei Baustelle, Verschwenkung.

E34 E8 Auf einspuriger Landstraße Überfahren des Mittelstreifens in Kurve.

E26 E40 Proband fuhr bei Gelb über eine Ampel.

E4 E31 Proband hat ein Fahrzeug, welches 62 km/h fuhr, auf der Autobahn überholt. Er sagte,
das tue er in solchen Fällen generell.

E6 Auf Autobahn fuhr der Proband mit einer Geschwindigkeit von 89 km/h.

E4 E31 Lang-Lkw überholte langsameren Lkw, der auf der Auffahrt bergauf auf der rechten Spur
war. Lang-Lkw hat dabei die Spur nicht gewechselt, da die rechte Spur dazu kam.



Hoch. Nur Spurverhalten, Spurwechsel schneidet
etwas schlechter, aber immer noch hoch ab. Wie
Bild 46 zeigt, ist das auf eine größere Zahl von
Teils-teils-Urteilen zurückzuführen. Das mittlere 
Sicherheitsurteil von M = 2,1 zeigt aber, dass 
das Problem trotz seiner Häufigkeit insgesamt
doch nicht als besonders schwerwiegend beurteilt
wird.

4.1.4 Das semantische Differenzial

Ähnlich wie in Kapitel 3.1.23, in dem den Lang-Lkw-
Fahrern ein semantisches Differenzial zu ihrem
subjektiven Fahrerleben dargeboten wurde, hatten
die Beobachter am Ende der Fahrt ein semanti-
sches Differenzial hinsichtlich ihrer Eindrücke zum
Fahrstil des Teilnehmers auszufüllen. Die einzelnen
Gegensatzpaare und die Mittelwerte der Urteile
enthält Bild 48.

Der Kurvenverlauf zeigt den durchschnittlichen
Lang-Lkw-Fahrer als vorbildlich an: rücksichtsvoll,
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Bild 46: Die Fahrsicherheitsurteile der Beobachter(kumulierte Häufigkeiten)

Bild 47: Die Fahrsicherheitsurteile der Beobachter (Mittelwerte)



angepasst, regelorientiert und selbstsicher beim
Fahren mit guter Fahrzeugbeherrschung. Zu 
diesem Ergebnis tragen wohl viele Faktoren bei: die
gute Ausbildung und besondere Fortbildung für das
Fahren eines Lang-Lkw, die lange Fahrpraxis, die
Personalauswahl der Fahrer, die Verant-wortung für
den hohen Wert von Fahrzeug undLadung sowie die
modernen Fahrerassistenzsysteme.

Beim semantischen Differenzial liegt es nahe, eine
Faktorenanalyse zu rechnen, um die mentale Struk-
tur der Gegensatzpaare beim Probanden aufzuklä-
ren. Die orthogonale Analyse mit Hauptkomponen-
ten-Extraktion liefert nach dem Krite rium Eigenwerte
> 1 zwei Faktoren, die zusammen 75,4 % der Va-
rianz erklären. Die orthogonale Varimax-Rotation er-
gibt die gut interpretierbaren Faktoren: F1 Stress,
Beanspruchung, Überforderung, Übervorsicht,
Selbstsicherheit (negativ) (40,9 % der Varianz) und
F2 Fahrweise aggressiv (negativ), rücksichtsvoll, ri-
sikoreich (negativ), angepasst, normorientiert 
(34,5 % der Varianz). Fasst man die Items der bei-
den Faktoren vorzeichenkorrigiert zu je einer Skala
zusammen, ergeben sich die Mittelwerte F1 = 4,46
und F2 = 1,74. Werden die Gegensatzpaare je eines
Faktors als Skalen behandelt, erreichen sie die 
Reliabilitäten (CRONBACHS α) 0,922 und 0,903.
Der erste Mittelwert zeigt die Fahrer als niedrig ge-
stresst und eher wenig beansprucht sowie als
selbstbewusst im Fahren, der zweite als rücksichts-
voll, angepasst und normorientiert.

Im Anschluss an das semantische Differenzial no-
tierten die Beobachter kurze Charaktersierungen
der Äußerungen und Verhaltensweisen der Fah-
rer. Diese Protokolle sind in Tabelle 30 wiederge-
geben.

Bei einer kurzen Interpretation der Tabelle ergibt
sich folgendes Bild: die meisten Fahrer beschäf-
tigt die Disposition der Spedition über ihre Arbeits-
zeit. Unregelmäßige Fahrzeiten werden eher be-
klagt, regelmäßige gewünscht. Wochenendfahr-
ten werden abgelehnt. Zum Teil werden Kurzstre -
ckenfahrten beklagt, Langstreckenfahrten ge-
wünscht. Viele Fahrer bevorzugen eher Nacht-
fahrten, „da es dabei ruhiger ist.“ Andere wün-
schen eher Tagfahrten, da sie bei Nachtfahrten
Probleme mit ihrem Schlafrhythmus bekommen.
Etliche Fahrer hätten gerne mehr Flexibilität bei
der Wahl der Strecke, beispielsweise zur Um-
fahrung von Staus. Ein Fahrer schlägt ein flexible-
res Verfahren zur Auswahl der zugelassenen
Strecken vor, einige geben gelegentliche Verstöße
zum Vorankommen bei Stau zu. Soweit Äußerun-
gen über Fahrzeuge oder Arbeitgeber vorkom-
men, sind diese sehr positiv. Die Fahrt mit dem
kürzeren Lkw wird nur von 2 Fahrern als etwas an-
genehmer bezeichnet. Gelegentliche Schwierig-
keiten anderer Verkehrsteilnehmer werden vor
allem bei Pkw-Fahrern gesehen, die bei der Ein-
fahrt in die Autobahn mit dem Lang-Lkw nicht zu-
rechtkommen.
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Bild 48: Semantisches Differenzial zum Fahrstil
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Tab. 30: Wichtige Äußerungen und Verhaltensweisen der Lang-Lkw-Fahrer

Bemerkung
Nr. Wichtige Äußerungen und Verhaltensweisen der Lang-Lkw-Fahrer

1
Der Fahrer kennt die Verantwortung, ist daher immer gut ausgeschlafen. Er hat Zeitdruck, muss auf die Minute
genau beim Zielort ankommen. Deswegen ist er schon mal in der Stadt gefahren, um Stau zu umgehen. Die
Bremsen sind ohne Bremslicht aufgrund des Retarders. Die Heckkamera hilft beim Überholen.

2 Der Laptop im Lkw sollte weg, verboten werden, denn er lenkt manche Fahrer zu sehr ab (ihn nicht). Das Image
des Lkw-Fahrers ist sehr schlecht.

3

Lkw-Fahrer fährt einen bestimmten Typ von Lang-Lkw, findet aber den Sitz von anderen Lang-Lkw besser. Hat
immer das Navi an, um Staumeldungen mitzubekommen, bei Bedarf wechselt er auf eine andere Route (darf in
Bayern überall fahren). Lang-Lkw machen nicht so viel Sinn, wenn sie nur 40 Tonnen wiegen dürfen. Das Lade-
gewicht müsste erhöht werden.

4

Vorschlag vom Probanden: Speditionsstrecken effizient genehmigen lassen, indem eine offizielle Person mitfährt,
wie bei Fahrschule (damit sie eventuell gefährliche oder nicht gefährliche Strecken besser beurteilen kann). Der
Beruf ist nicht mehr so spannend, da immer dieselben Strecken gefahren werden, kein Abenteuer mehr. Ihm fehlt
das Fernstrecken-Fahren.

5

Trotz Überholverbot überholt er. Pro Tag fährt er 1.300 km. Seit 3 Monaten gibt es den Lang-Lkw bei der Spedi-
tion. Ihm macht das Fahren mit dem Lang-Lkw nicht mehr Spaß, wie mit dem kürzeren. Für ihn bedeutet es mehr
Arbeit, da die Zeiten für das Be- und Entladen länger dauern. Kürzere Lkw fahren sich im Vergleich zum Lang-
Lkw wie Spielzeuge. Die kürzeren haben genau die gleiche technische Ausstattung wie der Lang-Lkw. Das Fah-
ren auf seinen gewohnten Strecken ist für ihn kein Problem, aber er könnte sich vorstellen, dass es schwieriger
auf neuen Strecken wäre. Er bemerkt, dass Pkw-Fahrer mehr Probleme beim Auffahren auf die Autobahn haben,
zögern mehr.

6 Beschwert sich über die ständig wechselnden Arbeitszeiten. Sein Schlaf ist dadurch sehr gestört.

7
Geregelte Strecken, Zeiten und Abläufe mit dem Lang-Lkw sind ihm lieber als Abenteuer, Reisen, etc. Er hat 
Familie. Er würde lieber mit dem herkömmlichen Lkw fahren, weil man da in eher kleineren Betrieben ist, man
kennt die Leute besser, auch privat. Große Maschinen zu fahren macht ihm Spaß.

8

Er ist sehr zufrieden mit seiner Schicht von 15:30 Uhr bis 2:00 Uhr nachts. Nachts zu fahren macht ihm nichts
aus. Er würde nicht gerne in einer kleineren Spedition arbeiten, da man dort weniger verdient und mehr Stress
hat. Der Notbremsassistent funktioniert bei Schnee nicht. Der Fahrersitz ist sehr komfortabel, insgesamt ein sehr
angenehmes Fahrzeug (neuester …).

9 Fahrer sagt, 480 PS seien für dieses Fahrzeug zu wenig. Hat Wechselschichten. Dadurch kann er nachts nicht
mehr schlafen. Generell fährt er gerne nachts.

10 Lang-Lkw ist maximal beladen, daher träger, geringere Beschleunigung. Ist Aushilfsfahrer! Fährt gewöhnlich den
kürzeren Lkw, noch dazu immer nur nachts. Ist sehr zufrieden mit seinem Arbeitgeber.

11 Es komme vor allem auf die Fahrer an und nicht nur auf das Fahrzeug. Es sollten geeignete Fahrer ausgewählt
werden, die den Lang-Lkw fahren dürfen.

12

Der Fahrer fährt sehr gerne Lkw, das mache ihm „große Freude.“ Er sei insgesamt schon 4,5 Millionen Kilometer
gefahren. ACC wurde konstant auf 85 km/h eingestellt. Er regt sich auf über die vielen „Idioten” auf der Autobahn.
Ein Miteinander wäre viel besser als ein Gegeneinander. Er glaubt, dass durch den Lang-Lkw evtl. Fahrer entlas-
sen werden könnten, da nicht mehr so viele Fahrten nötig sind. Er ist mit seinem Unternehmen als Arbeitgeber
sehr glücklich, ist bereits seit einem Jahr dort. Sein Lang-Lkw (…) habe 480 PS, würde sich gerne mehr wün-
schen. Er ist froh, dass er einen geregelten Arbeitsalltag hat und täglich zuhause bei seiner Familie sein kann.

13 Findet den Lang-Lkw „megagut.“ Nicht gut findet er jedoch die kurze Strecke, die er damit fährt. Würde gerne
längere Strecken fahren. „2 Stunden sind optimal.”

14 Ist sehr positiv angetan von dem Lang-Lkw. Es gibt bei seiner Spedition Prämien für umweltbewusstes, spar-
sames Fahren. Ist froh, einen geregelten Arbeitsalltag zu haben, hat Familie und ist nun abends immer zuhause.

15 Sehr schweigsam.

16 Ist froh, einen geregelten Arbeitsalltag zu haben, hat Familie. Sagt, dass er angespannter fährt (wegen meiner
Anwesenheit).

17 Fährt gerne nachts.

18 Fährt lieber nachts, weil es da ruhiger ist. „Bei diesem Beruf braucht man viel Geduld und Ruhe.”

19 Fährt nicht gerne nachts, macht nicht gerne Nachtschichten, schläft dann tagsüber sehr schlecht. Fährt gerne
Lkw.



4.1.5 Die mentale Beanspruchung (RSME)

Nach der begleiteten Fahrt wurden die Fahrer ge-
beten, ihre während der Fahrt erlebte subjektive
Anstrengung auf einem Bogen des RSME (Rating
Scale of Mental Effort, geeicht in deutscher Spra-
che; EILERS, NACHREINER & HÄNECKE, 1986)
einzuschätzen. Hier wird eine Skala der subjektiven
Anstrengung mit Zahlenwerten von 0 bis 220 vor-
gegeben. Einzelne Adjektivpaare sind verbal bei
denjenigen Zahlenwerten vorgegeben, die sich bei
der Testeichung ergeben haben, z. B. 20 = Kaum
anstrengend, 40 = Etwas anstrengend, 75 = Eini-
germaßen anstrengend bis 203 = Außerordentlich
anstrengend. Die Ergebnisse für die gesamte Grup-
pe zeigt Tabelle 31.

Die Anzahlen n zeigen, dass für Innerorts und
Landstraße über die Hälfte der Fahrer keine Anga-
ben gemacht haben. Sie haben das mit der Kürze
der entsprechenden Streckenabschnitte begründet.
Die Minima zeigen, dass auch die Antwort 0 = Über-
haupt nicht anstrengend gegeben wurde. Die Maxi-
ma und die Standardabweichungen zeigen, dass
hier durchaus merkliche interindividuelle Differen-
zen bestehen; das größte Maximum erreicht jedoch
den Wert 75 = Einigermaßen anstrengend noch
nicht. Der Mittelwert liegt für die Autobahn unter
Kaum anstrengend, für die beiden anderen Stra-
ßentypen etwas darüber. Diese Werte zeigen eine
eher niedrige Beanspruchung an. Um ihre Bedeu-
tung noch genauer abschätzen zu können, bietet
sich der Vergleich mit ähnlichen Untersuchungen
mit Lkw normaler Länge an. In einer eigenen Un-
tersuchung erhielten die Forschungsnehmer bei
einer einstündigen Versuchsfahrt mit Normal-Lkw
nach halbjähriger Übung mit ACC für die Landstra-
ße den Mittelwert 22, für die Autobahn 18 (W. R.
GLASER, WASCHULEWSKI, M. O. GLASER &
SCHMID, 2010, Abb. 155, S. 177). Die jetzt gefun-
denen Werte kommen diesen erstaunlich nahe.

4.1.6 Schlussbemerkung zur Fahrbegleitung

Die Fahrbegleitung fand bei 35 Fahrern über zu-
sammen insgesamt 2545 km hinweg statt. Sie
dauerte zusammengenommen 39:40 Stunden. Im
Mittelpunkt stand eine Liste möglicher Regelab-
weichungen mit 40 Situationen. Insgesamt wurden
138 Einzelabweichungen beobachtet, davon allein
44 als Doppelabweichungen von Fahrsituation E8
Spurverhalten, Spurwechsel (evtl. Lücke zu eng)
kombiniert mit E34 Ansprechen Spurhaltewarn-
system. Darin zeigt sich u. a. das allgemein disku-
tierte Problem der zu engen Spuren bei Fahrbahn-
verschwenkungen und Behelfsfahrstreifen an Au-
tobahnbaustellen. Es beschränkt sich nicht auf die
Lang-Lkw. Mangels Kontrollgruppe erlaubt diese
Studie aber nicht, einen auf den Lang-Lkw zurück-
zuführenden Varianzanteil zu isolieren. Die mei-
sten übrigen Abweichungen sind kleine, in der
Regel folgenlose alltägliche Handlungsfehler. Die
häufigste bußgeldbewehrte Abweichung ist Über-
holen trotz Verbots, gefolgt von geringfügiger Ge-
schwindigkeitsübertretung und Telefonieren ohne
Freisprechanlage. Die Häufigkeiten dieser Verstö-
ße liegen im niedrigen einstelligen Bereich. Im Ge-
samturteil der Beobachter erscheinen die Fahrer
im Durchschnitt als vorbildlich: rücksichtsvoll, an-
gepasst, regelorientiert und selbstsicher beim
Fahren mit guter Fahrzeugbeherrschung. Zu die-
sem Ergebnis tragen wohl viele Faktoren bei: die
gute Ausbildung und besondere Fortbildung für die
Lang-Lkw-Fahrer, ihre lange Fahrpraxis, die Per-
sonalauswahl der Fahrer, die Verantwortung für
den hohen Wert von Fahrzeug und Ladung sowie
die modernen Fahrerassistenzsysteme. Das se-
mantische Differenzial der Beobachter attestiert
ihnen eher wenig Stress und Beanspruchung
sowie Selbstbewusstsein als Fahrer und eine
rücksichtsvolle, angepasste und normorientierte
Fahrweise.
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Tab. 31: Angabe der subjektiv erlebten Anstrengung aller Fahrer, getrennt nach Straßentyp

Straßentyp n Minimum Maximum Mittelwert Standardabweichung

RSME innerorts 13 0 53 27,69 16,413

RSME Landstraße 16 0 70 24,25 19,306

RSME Autobahn 35 0 50 16,94 14,069

Gültige Werte (Listenweise) 12



5 Zusammenfassung

5.1 Zielsetzung

Ziel der Untersuchung ist es, das Erleben und Ver-
halten der Fahrer der Lang-Lkw im Feldversuch des
Bundesverkehrsministeriums psychologisch zu er-
fassen und zu interpretieren. Insbesondere soll ge-
klärt werden, ob die Fahrtätigkeit im Lang-Lkw mit
besonderen Belastungen oder Beanspruchungen
(z. B. Stress) für die Fahrer und mit erhöhten Ge-
fahren für Fahrer und andere Verkehrsteilnehmer
verbunden ist. Dazu sollen ein im Entwurf schon
vorliegender Interviewleitfaden weiterentwickelt
und ein Schema für eine Fahrbeobachtung erstellt
werden. Mit der Kombination von Interview und
Fahrbeobachtung sollen an einem Großteil der au-
genblicklichen Teilnehmer am Feldversuch des
Bundesverkehrsministeriums möglichst belastbare
Daten erhoben werden.

5.2 Methode

Diese Studie berichtet die psychologischen Aspek-
te des Betriebs derjenigen Lang-Lkw, die für den
Feldversuch der Bundesregierung bis Januar 2013
angemeldet waren. Alle beteiligten Unternehmen
bilden somit die untersuchte Population, inferenz-
statistische Prüfungen erübrigen sich daher. Die so-
zialwissenschaftliche Methodenlehre fordert für sol-
che Evaluationsstudien in der Regel mindestens
einen Zwei-Gruppen-Versuchsplan, den Vergleich
mit einer Kontrollgruppe. Das war im vorliegenden
Fall nicht möglich, da sich die Untersuchungen
möglichst reibungslos in den regulären Geschäfts-
betrieb der beteiligten Speditionen oder Werkver-
kehre einfügen sollten. Für solche Fälle gibt es die
Ein-Gruppen-Untersuchung (engl. One-Shot Case
Study; COOK & CAMPBELL 1979, S. 96). Im vor-
liegenden Fall wurden die Fahrer vor Antritt einer
Fahrt etwa eine Stunde lang über ihr Erleben und
Verhalten beim Fahren des Lang-Lkw interviewt.
Dem Interview lag ein sorgfältig ausgearbeiteter
achtseitiger Fragebogen zugrunde, der auch viele
offene Fragen für freie Antworten enthielt. Bei der
anschließenden Fahrt fuhr ein Experte für die
Dauer einer reichlichen Stunde auf dem Beifahrer-
sitz des Lang-Lkw mit. Er machte systematische
Fahrbeobachtungen auf der Basis eines vierseiti-
gen Beobachtungsleitfadens. Daneben wurden die
Fahrer zu freien und spontanen Äußerungen ange-
regt, die notiert wurden. Alle Antworten und Äuße-
rungen der Teilnehmer wurden auf einem Tablet-PC

registriert. Insgesamt wurden 38 Fahrer interviewt
und 35 von Ihnen auf der anschließenden Fahrt be-
gleitet. Die Untersuchungen fanden zwischen dem
15. Dezember 2012 und dem 07. Mai 2013 statt.

5.3 Befragungs- und
Beobachtungsinstrumente

Der Fragebogen für das Interview enthielt folgende
Themen:

• allgemeines, sozio-demographische Daten 
(z. B. Alter, Dauer der Lang-Lkw–Nutzung),

• vergleichende Beurteilung der Fahreigenschaf-
ten des Lang-Lkw (z. B. Beschleunigung,
Bremsverzögerung, Rangierbarkeit),

• Beurteilung der elektronischen Unterstützung 
(z. B. ACC [Adaptive Cruise Control, automa -
tische Distanz- und Geschwindigkeitsregelung],
ESP [Elektronisches Stabilitäts-Programm]),

• vergleichende Beurteilung von 22 Fahrsituatio-
nen (z. B. Baustellen, Kreisverkehr, Parkplatz-
suche, Kreuzungen/Einmündungen),

• Einstellung gegenüber Einschränkungen (z. B.
Überholverbot, beschränkte Ausweichmöglich-
keit bei Autobahnsperrung),

• Prestigegewinn durch Lang-Lkw,

• Schwierigkeiten anderer Verkehrsteilnehmer mit
dem Lang-Lkw,

• verändertes Unfallrisiko (für Lang-Lkw und an-
dere Verkehrsteilnehmer),

• positive und negative Reaktionen anderer Ver-
kehrsteilnehmer auf den Lang-Lkw,

• Einsparmöglichkeiten durch den Lang-Lkw nach
Meinung der Fahrer,

• Auswirkungen auf Sicherheit des Arbeitsplatzes
nach Meinung der Fahrer,

• mehr oder weniger Stress durch den Lang-Lkw.

Bei bestimmten Fragen (z. B. verändertes Unfall -
risiko, Einsparmöglichkeiten durch Lang-Lkw, Aus-
wirkungen auf Sicherheit des Arbeitsplatzes) ging
es nicht darum, die entsprechenden statistischen
oder ökonomischen Zahlen zu erheben. Das ist der
Inhalt anderer Teilprojekte des Feldversuchs. Es
ging vielmehr darum zu erfahren, welche Meinung
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die Fahrer zu diesen Themen haben, um diese spä-
ter mit objektiven Fakten vergleichen zu können.

Der Beobachtungsleitfaden gliederte sich wie folgt:

• Straßentyp (Autobahn, Landstraße, Innerorts),

• ACC-Zustand (an, aus),

• 29 Fahrsituationen (z. B. Einparken, Verhalten
bei Schneeglätte, Spurverhalten, Parkplatz -
suche), die sowohl problemlos als auch mit Re-
gelabweichungen bewältigt werden können,

• 11 explizite Regelverletzungen (z. B. Routen-
treue nicht eingehalten).

Aus dem Verhältnis der Zahl abweichend bewältig-
ter Fahrsituationen zur Zahl problemlos bewältigter
Fahrsituationen wurde ein Fehlerscore berechnet.

Am Ende der Fahrt beurteilte der Beobachter die
generelle Fahrsicherheit des Lang-Lkw-Fahrers 
(z. B. hinsichtlich Geschwindigkeits-, Abstands-
wahl, Verhalten in Kreuzungen, Verhalten gegen-
über Fußgängern/Radfahrern). Außerdem wurde
die subjektive Beanspruchung des Lang-Lkw-Fah-
rers getrennt nach Straßentyp anhand der Rating
Scale for Mental Effort (RSME) erfasst (EILERS 
et al., 1986).

5.4 Die zentralen Ergebnisse

Die Beurteilung von 22 Verkehrssituationen auf die
Frage: „Was geht besser, was geht schlechter als
früher” lieferte fast durchgängig eine leichte Ver-
schlechterung auf den Mittelwert 3,1 auf der Skala
von 1 bis 5. Diese Verschlechterungen haben aller-
dings nur ein sehr geringes Ausmaß. Sie sind si-
cher nicht als ernsthafte Beeinträchtigungen zu be-
werten. Etwas deutlichere Verschlechterungen
zeigten sich bei Fahren Innerorts, Be- und Entla-
den, Aufsuchen von Pannenbuchten und vor allem
– recht massiv – bei Parken/Übernachten auf Rast-
platz. Letzteres ist ein zurzeit bekanntes Problem
auch für Normal- Lkw. Viele zusätzliche Bemerkun-
gen der Fahrer bestätigten das. Auffallend ist, dass
bei Kurvenfahren und Kreisverkehr Verbesserun-
gen genannt wurden, was, laut einiger Äußerungen
der Fahrer, sogar sie selbst verwundert hat. Sie 
erklärten es sich mit den aktuell weiter entwickelten
Fahrwerken. Von den 22 Verkehrssituationen be-
ziehen sich 7 auf Kreuzungen und Einmündungen.
Auch hier wurde die gleiche geringfügige allge-
meine Verschlechterung wie bei den meisten Ver-

kehrssituationen genannt, jedoch keine auffälligen
Probleme.

Das Thema „Stress” wird an verschiedenen Stellen
des Fragebogens und der Fahrbeobachtung ange-
sprochen. Die direkte Frage „Bedeutet Lang-Lkw-
Fahren mehr oder weniger Stress für Sie?” beant-
worteten 53 % der Fahrer mit Kein Unterschied.
Etwas weniger gaben 18 %, Deutlich weniger 21 %
an. Zusammen mit anderen Fragen nach dem
Stress, Beobachterurteilen und der Selbsteinschät-
zung im RSME bedeutet das konvergierende Evi-
denz dafür, dass das Thema Stress beim Lang-Lkw
keine über den Normal-Lkw hinausgehende Bedeu-
tung hat.

Nachdem sich in den bisher veröffentlichten Befra-
gungen zum Thema LHV in der Regel 80 % der Un-
tersuchten eher negativ zum LHV äußerten, war es
überraschend, dass in dieser Untersuchung nach
Aussage der Teilnehmer nicht nur die Kollegen
überwiegend positiv auf den Lang-Lkw reagierten,
was zu erwarten war, sondern dass auch über die
Hälfte der Pkw-Fahrer, die in irgendeiner Weise auf
den Lang-Lkw reagierten, sich entweder positiv äu-
ßerten oder zumindest neugierig bis sehr interes-
siert waren (indem sie z. B. bei der Vorbeifahrt
winkten oder das Fahrzeug fotografierten). Offen-
sichtlich vermag der Lang-Lkw, wenn man ihm in
Wirklichkeit begegnet, eine beträchtliche Faszina -
tion auszuüben. A priori immer wieder genannte Be-
denken hinsichtlich Lärmbelästigung, Erhöhung
des Schwerlastverkehrs u. Ä. treten dadurch eher
in den Hintergrund.

Die gesamte Beobachtungsdauer aller 35 Fahrten
betrug zusammen 39:40 h, die Durchschnittsdauer
der einzelnen Fahrten 1:06 h. Die gesamte Fahrzeit
teilte sich zu 14 % auf Innerorts, 11 % auf Land-
straße und zu 75 % auf Autobahn auf. Diese Zah-
len gelten nur für die Fahrbeobachtung, nicht für die
gesamte Fahrt des Lang-Lkw, da der Beobachter
nach etwa einer Stunde Autobahnfahrt ausstieg
und vom zweiten Vl im Pkw zum Ausgangspunkt
zurückgeholt wurde (siehe Kapitel 2.1und 4). Wie
zu erwarten, lag der Schwerpunkt der Fahrtätigkeit
auf der Autobahn. Der Prozentsatz der Fahrzeit, zu
dem das ACC eingeschaltet war, betrug Innerorts
50 %, auf der Landstraße 72 % und auf der Auto-
bahn 98 %. Das ACC ist also ein unentbehrliches
Hilfsmittel, mit dem auf der Autobahn praktisch aus-
schließlich, auf der Landstraße rund 3/4 der Zeit
und innerorts immerhin noch rund die Hälfte der
Zeit gefahren wird. Vor allem auch die Wahrschein-
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lichkeit der schweren Lkw-Auffahrunfälle dürfte da-
durch deutlich zurückgehen.

Insgesamt wurden über alle Fahrten aller Fahrer
138 Regelabweichungen oder Regelverletzungen
beobachtet. Davon entfielen allein 111 auf Spurver-
halten, Spurwechsel und Ansprechen Spurhalte-
warnsystem. Das weist auf eines der dringlichsten
Probleme hin, die sich in dieser Untersuchung ge-
zeigt haben: die oft zu engen Fahrstreifen bei Auto-
bahnbaustellen, aber auch eine allgemeine Ten-
denz von Lkw, die Fahrstreifenbegrenzung doch
öfter zu berühren oder zu überfahren. Dies ist aller-
dings ein auch bei kürzeren Lkw bekanntes 
Problem. Mit dem Versuchsplan der vorliegenden
Studie sind methodisch gesicherte objektive Ver-
gleiche zwischen beiden Arten von Lkw nicht mög-
lich. In Frage 20.3 des Fragebogens wird der sub-
jektive Vergleich erhoben. Hier sehen 23,7 % der
Fahrer die Situation beim Lang-Lkw als Etwas oder
Deutlich schlechter an als beim kürzeren Lkw. Die
meisten anderen Situationen führten in der Fahrbe -
obachtung insgesamt höchstens 1-mal zu einer Ab-
weichung. Nur Geschwindigkeitswahl, Nichtbeach-
tung Überholverbot und Telefonieren ohne Frei-
sprechanlage erreichten noch darüber hinausge-
hende, niedrige einstellige Häufigkeiten.

5.5 Diskussion kritischer Einwände
gegen den Lang-Lkw

In Kapitel 1.5 findet sich eine Liste gängiger Argu-
mente, meist undifferenziert gegen Lang-Lkw und
LHV. Ein Teil davon gilt Fragen der Technik, der
Ökonomie und der Politik des Transportwesens,
die in der vorliegenden Studie nicht angesprochen
wurden. Sie sind Gegenstand anderer Teilprojekte
des gesamten Feldversuchs und sollen hier nicht
weiter diskutiert werden. Diejenigen Argumente
aber, zu denen die vorliegende Untersuchung neue
Fakten liefert, sollen hier zusammengestellt wer-
den. Dabei ist wiederum zu beachten, dass diese
Kritiken in der Regel nicht zwischen dem Lang-Lkw
mit dem herkömmlichen höchsten zulässigen Ge-
samtgewicht von 40 t und dem LHV mit maximal 
60 t unterscheiden, während die hier dargestellten
Fakten ausschließlich für den Lang-Lkw gefunden
wurden.

• Die Beanspruchung (Stress) ist für die Fahrer
höher. In Schweden bevorzugen viele Lkw-Fah-
rer deshalb den Normal-Lkw

Über die Verhältnisse in Schweden liegt keine
der vorliegenden vergleichbaren Untersuchung
vor. Hier wird das Thema Stress an verschiede-
nen Stellen behandelt. In Kapitel 3.1.22 beurtei-
len die Fahrer den erlebten Stress beim Lang-
Lkw im Vergleich mit dem herkömmlichen Lkw.
Die Ergebnisse zeigt Bild 39. Demnach empfin-
den 53 % keinen Unterschied und für 39 % ist
der Stress Etwas oder Deutlich weniger. Nur 
6 % geben Etwas oder Deutlich mehr an. In der
offenen Frage 33 wurde nach den Gründen für
dieses Urteil gefragt. Darauf enthält Tabelle 24
eine große Zahl von Begründungen. Die Fahr -
eigenschaften des Lang-Lkw werden als optimal
bezeichnet, nicht zuletzt dank moderner Fahr-
werkstechnik und der Fahrerassistenzsysteme.
Ein Fahrer kennzeichnet das Fahren mit dem
Lang-Lkw als „Erholung! … Ist wie ein Pkw… Ist
wie spazieren fahren”, ein anderer: „Weniger
Stress, absolut” oder „das Auto fährt sich von 
alleine.” Dieses Urteil wird an anderen Stellen
des Fragebogens bestätigt. Bei der Fahrbe -
obachtung wird u. a. ein Gesamturteil des Vl
über den Fahrstil des Fahrers verlangt. Die Er-
gebnisse enthält Bild 48. Auf dem Gegensatz-
paar Wirkt gestresst (1) – Wirkt nicht gestresst
(5) ergab sich der Mittelwert von M = 4,4 auf der
von 1 bis 5 reichenden Skala. Auch das ist also
alles andere als ein Hinweis auf Stress. Schließ-
lich gaben die Teilnehmer bei der Einschätzung
der mentalen Beanspruchung mithilfe der
RSME-Skala eine eher niedrige Beanspruchung
an (Tabelle 31). Es gibt andererseits durchaus
auch Äußerungen von Stress. Diese beziehen
sich aber nicht auf das Fahren mit dem Lang-
Lkw, sondern auf die Disposition der Fahrten
und bevorzugte oder abgelehnte Wochentage
oder Tageszeiten und das Ladegeschäft, das
jetzt mehr Zeit kostet.

• Kreisverkehre sind für Lang-Lkw/LHV in der
Regel zu eng

Dieses Argument ist Inhalt der Frage 20.10 im
Fragebogen. Sie lautet: „Wenn Sie den Lang-
Lkw mit den kürzeren Lkw vergleichen: Was
geht besser, was geht schlechter als früher?”
Die Antworten enthalten Bild 20 in Form von Mit-
telwerten und Bild 21 in Form von kumulierten
Häufigkeiten. Sie sind überraschend: Der Mittel-
wert lieferte auf der von 1 (Deutlich besser) bis
5 (Deutlich schlechter) reichenden Skala 
M = 2,6 bei 42 % Etwas oder deutlich besser-
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und 8 % Etwas oder deutlich schlechter-Antwor-
ten. Für Kurvenfahren ergaben sich fast gleich
gute Erfahrungswerte. Auch die Fahrer waren
davon zum Teil überrascht, wie einige Äußerun-
gen zeigen: „Kurvenfahren ist ein Kinderspiel”,
„bin angenehm überrascht, wie gut es funktio-
niert”, „deutlich besser, funktioniert super”,
„keine Probleme, schwenkt nicht aus, läuft
super hinterher.” Dafür lassen sich mehrere
Gründe nennen: Besonders enge innerörtliche
Kreisverkehre dürften sich in den zugelassenen
Strecken nicht befinden, und die Lenkung und
das Fahrwerk modernster Lang-Lkw haben
einen sehr hohen technischen Stand erreicht.

• Parkplätze sind (vor allem auf Autobahn-Rast-
plätzen) für Lang-Lkw/LHV zu kurz

Dies ist Inhalt der Frage 20.11 im Fragebogen.
Mit einem Mittelwert von M = 4,1 und 45 %
Etwas oder Deutlich schlechter-Antworten sind
dies mit Abstand die negativsten Werte in Bild
20 und Bild 21: „Zu kurz”, „zu eng”, „zu schmal”,
„ich rage immer vorne und hinten heraus” waren
häufige freie Antworten. Dieses Problem ist
durch entsprechenden Ausbau beherrschbar.
Neben der für Lang-Lkw zu geringen Größe der
Abstellflächen war auch das gleichermaßen für
Normal-Lkw bestehende Problem der zu gerin-
gen Anzahl von Parkplätzen ein beherrschendes
Thema.

• Lang-Lkw/LHV werden an Steigungen zu lang-
sam

Dies ist ein rein physikalisches Problem, das
sich allein durch die Wahl der richtigen Motori-
sierung lösen lässt. Es wird auch von einigen
Lang-Lkw-Fahrern genannt. Wenn es auftritt,
fällt es bei den Fahrerbefragungen und -be -
obachtungen auf. Die Fahrer wurden nach der
Motorleistung ihres Lang-Lkw gefragt. Die Ant-
worten enthält Bild 10, sie reicht von 420 bis 
480 PS. 64 % der Fahrer gaben 440 oder 
450 PS an. Die durchschnittliche Gewichtsleis -
tung betrug somit 8,2 kW/t, bezogen auf ein Ge-
samtgewicht von 40 t. Lediglich zwei von 38
Fahrern bemängelten in den freien Antworten,
das sei „in den Bergen etwas knapp”, insbeson-
dere wenn z. B. ein Kühlaggregat davon unge-
fähr 45 kW wegnehme. Die verallgemeinernde
Aussage, Lang-Lkw würden an Steigungen zu
langsam, lässt sich angesichts dieser Daten
aber nicht aufrechterhalten.

• Das Überholen von Lang-Lkw/LHV ist für Pkw
deutlich kritischer, desgleichen das Neben -
einanderherfahren bei Autobahnbaustellen

An dieser Stelle sind zwei Fälle von Interesse.
Der erste Fall ist die normale Autobahnfahrt.
Hier überholt der Pkw-Fahrer links die Kette
rechts fahrender Lkw und wird in vielen Fällen
die Länge darunter befindlicher Lang-Lkw nicht
einmal bemerken. Dafür bringt auch diese Stu-
die einige Beispiele.

Der zweite Fall ist die Fahrt auf einer zweispu-
rigen Verschwenkung oder Behelfsspur an
einer Autobahnbaustelle. Mit Fahrstreifenbrei-
ten von bis hinunter auf 3,25 bzw. 2,50 m wird
die Parallelfahrt eines Pkw und eines Lkw jetzt
schon oft als gefährlich wahrgenommen. So
geben in einer Internetumfrage der AUTO BILD
(2013) 65 % der antwortenden Pkw-Fahrer an,
sie hätten Oft oder Manchmal Angst in Baustel-
len. Die objektive Unfallwahrscheinlichkeit zwi-
schen Normal-Lkw und Pkw in diesen Situatio-
nen ist ebenfalls erhöht, und zwar vor allem in
den Verschwenkungsbereichen (BAIER &
KEMPER, 2013, S. 11). Die entscheidende
Frage ist, ob diese Gefahr beim Lang-Lkw ge-
genüber dem Normal-Lkw zusätzlich erhöht
wird. Die Fahrversuche von BAIER & KEMPER
(2013) legen nahe, dass das objektiv nicht der
Fall ist. In den subjektiven Meinungen der
Lang-Lkw-Fahrer wird eine schwache Tendenz
in dieser Richtung sichtbar. In Bild 20 und 
Bild 21 sind die Meinungen der Lang-Lkw-
Fahrer zu diesem Thema enthalten. Bei den
Zahlenergebnissen kommt mit einem Mittelwert
von M = 3,2 und einer Häufigkeit von 27 %
Etwas oder deutlich schlechter eine gering-
fügige Verschlechterung heraus. Auch die 
freien Antworten (Tabelle 35; deutlicher bei 
den Sicherheitsurteilen in der Fahrbeobach-
tung Bild 47) enthalten Hinweise in dieser Rich-
tung).

• Unfälle sind schwerer wegen der erhöhten
Masse und Abmessungen

Gerade hier muss zwischen Lang-Lkw und LHV
scharf unterschieden werden. Für Lang-Lkw
dürfte das aus physikalischen Gründen nicht
gelten. Die Befragten sind für den Lang-Lkw
wegen der Fahrerassistenzsysteme vom Ge-
genteil überzeugt (Kapitel 3.1.5).
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• Lang-Lkw/LHV sind bei Glätte schwerer zu be-
herrschen als Normal-Lkw

Auch hier muss zwischen Lang-Lkw und LHV
unterschieden werden. Es ist nicht ohne weite-
res plausibel, dass der Lang-Lkw nur wegen der
größeren Länge, aber ohne größeres Gewicht
bei Eis- und Schneeglätte schwieriger zu kon-
trollieren sei als der Normal-Lkw. Auf der ande-
ren Seite lässt der hohe technische Stand der
Fahrerassistenzsysteme (ABS, ESP, Abstand-
stempomat mit Bremshilfe) eher eine bessere
Kontrollierbarkeit erwarten. Die hier befragten
Lang-Lkw-Fahrer gaben jedenfalls keine bzw.
nur eine sehr geringe Verschlechterung gegen-
über dem Normal-Lkw an (Bild 22 und Bild 23).

• Auch kleine Fahrfehler können besonders
schwere Folgen haben

Auch dieses Argument zielt in erster Linie auf
das höhere Gewicht des LHV. Beim Lang-Lkw
dürften die Fahrerassistenzsysteme eher den
gegenteiligen Effekt haben:

1. Die Gefahr von Blockaden auf Kreuzungen
und Bahnübergängen ist größer.

2. Das Abwarten ausreichender Lücken beim
Einfahren in Vorfahrtsstraßen ist für Lang-
Lkw/LHV schwieriger.

3. Die Räumphase für Lichtsignalsteuerungen
und Bahnübergänge ist zu kurz.

Diese drei Kritikpunkte beziehen sich auf den
Einfluss des Lang-Lkw auf das Verkehrsgesche-
hen an den verschiedenen Formen von Knoten-
punkten. Im Fragebogen wurden hier systema-
tisch 7 verschiedene Situationen unterschieden
und jeweils gefragt Was geht besser, was geht
schlechter als früher? Beispiele sind Einbiegen
in Durchgangsstraße, Linksabbiegen bei bevor-
rechtigtem Gegenverkehr oder Vollständiges
Überqueren innerhalb der Grünphase. Die Mit-
telwerte der Ergebnisse sind in Bild 22, die Häu-
figkeitsverteilung in Bild 23 enthalten. Die Re-
sultate zeigen durchgängig eine leichte Er-
schwerung, die fast immer mit dem Wert 3,1
ganz in der Nähe des Mittelwerts zwischen
Deutlich besser (1) und Deutlich schlechter (5)
liegt. Die Häufigkeitsverteilungen enthalten
überwiegend Kein Unterschied-Antworten mit
durchschnittlich 15 % Etwas schlechter- bis
Deutlich schlechter-Urteilen. Diese Verschlech-

terungen werden sehr übereinstimmend als un-
vermeidlich beim Lang-Lkw, aber nach kurzer
Gewöhnung als problemlos beherrschbar ange-
sehen. Tabelle 35 enthält eine große Anzahl frei-
er Antworten dazu. Der Umgang mit dem Lang-
Lkw wird hier nicht als schwieriger, sondern nur
als anders angesehen als der mit dem Normal-
Lkw. So muss man beispielsweise Einlenkpunk-
te an Kreuzungen anders berechnen. Nach
einer gewissen Übung wird das aber als nicht
schwerer beurteilt als mit dem kürzeren Lkw. Die
Kreuzungspunkte sind auch im Beobachtungs-
leitfaden entsprechend fein unterteilt enthalten.
Unter den einzelnen Kategorien wurden in der
gesamten Beobachtungsfahrt maximal eine, oft
gar keine Auffälligkeit beobachtet (Bild 45 und
Tabelle 29). Zusammenfassend kann also ge-
sagt werden, dass das Fahren des Lang-Lkw
auf den Kreuzungspunkten, die innerhalb der
zugelassenen Strecken des vorliegenden Ver-
suches vorkamen, zwar ein gewisses Umlernen
erfordert, dann aber problemlos bewältigt wird.

5.6 Schlussbemerkung

Die Ergebnisse der Studie lassen sich wie folgt zu-
sammenfassen. Die Methode, die einfachste Form
eines Quasi-Experimentes ohne Kontrollgruppe,
mit sorgfältiger Befragung und Beobachtung, hat
ein anschauliches Bild von der Tätigkeit und Erle-
bensweise derjenigen Lang-Lkw-Fahrer geliefert,
die an dem bisher größten Fahrversuch mit Lang-
Lkw in Deutschland teilnehmen. Die Resultate von
Befragung und Beobachtung stimmen in hohem
Maße miteinander überein und bestätigen sich
somit gegenseitig. Für oft geäußerte Befürchtungen
einer erhöhten Beanspruchung (Stress) auf dem
Arbeitsplatz Lang-Lkw und einer erhöhten Unfallge-
fahr gab es keine Hinweise. Im Überblick über die
gesamte Studie wird das Fahren des Lang-Lkw als
geringfügig schwieriger empfunden als das des kür-
zeren Lkw. Auf der von 1 (Deutlich besser) bis 5
(Deutlich schlechter) reichenden Skala wird diese
Verschlechterung im Mittel über die gesamte Studie
bei 3,1 gesehen. Das ist als eine Verschlechterung
zu werten, wie sie bei Veränderungen leicht einmal
auftreten kann, die aber auch keinerlei Gründe für
Bedenken liefert. Auf der anderen Seite bringen die
Lang-Lkw zum Teil Verbesserungen mit denen
selbst ihre Verfechter nicht gerechnet haben, wie
bei Durchfahren von Kurven und Kreisverkehren.
Drei Punkte haben sich beim subjektiven Vergleich
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zwischen Lang- und Normal-Lkw als tendenziell kri-
tisch herausgestellt: das Fahren auf verengten
Fahrstreifen, vor allem an Autobahnbaustellen, das
Überholen durch Pkw an solchen Baustellen und
auf der Landstraße sowie schließlich das Parken
und Rasten auf herkömmlich dimensionierten Lkw-
Parkplätzen aufgrund der zu geringen Länge der
Abstellflächen und deren zu geringer Anzahl. Hin-
sichtlich der zu geringen Anzahl von Abstellflächen
bestehen hier zurzeit allerdings auch für kürzere
Lkw Kapazitätsengpässe. Alle drei Punkte lassen
sich durch Maßnahmen wie die Überarbeitung der
Gestaltungsrichtlinien für Behelfsfahrstreifen an Au-
tobahnbaustellen verbessern. Damit lässt sich aus 

psychologischer Sicht keine Beeinträchtigung der
Sicherheit beim Fahren eines Lang-Lkw erkennen.
Es ist eindeutig: Alle an diesem Fahrversuch teil-
nehmenden Fahrer befürworten die zeitlich unbe-
grenzte Zulassung des Lang-Lkw.

6 Tabellen, Fragebogen,
Beobachtungsleitfaden

6.1 Beurteilung von Fahreigen-
schaften/Fahrmanövern des 
Lang-Lkw 

Tab. 32: Beurteilung von Fahreigenschaften/Fahrmanövern des Lang-Lkw

Bemerkung
Nr.

Fahreigenschaft/Fahrmanöver

Beschleunigung

1 Durch das schwerere Gewicht ist das Anfahren etwas schwieriger.

2 Das ist gefühlt etwas schlechter.

3 Da schwerer, mehr Achsen.

4 Retarder und Bremsscheiben an 6 Achsen, das ist besser.

5 Schwerer, mehr Rollwiderstand.

6 Hängt vom Gewicht ab. Schlechter, bedingt durch Last.

Bremsverzögerung

1 Scheibenbremsen und Retarder funktionieren zusammen super.

2 Durch mehr Achsen etwas besser.

3 Etwas besser, da mehr Achsen.

4 „Wir brauchen eigentlich gar nicht bremsen.” (Autobahn Tempomat 80 km/h)

5 „Bremsweg ist besser: Motorbremse und alles.”

6 „Fahrzeug verhält sich so, dass ich das Gefühl habe, alles unter Kontrolle zu haben.”

Bremsstabilität

1 Bremsstabilität kann bei beiden (Lang- und Kurz-Lkw) kritisch sein.

2 Bremsstabilität durch mehrere Achsen besser.

3 Bei ungleicher Gewichtsverteilung bremst er wackliger, ansonsten sehr stabil.

4 Fahrzeug hat ESP 2, das hatten die herkömmlichen Lkw nicht.

5 Bremst schneller, sehr angenehm.

6 „Es kommt natürlich auf die Situation an: Gefahrenbremsung, Glatteis oder Schnee.”

Fahrdynamik

1 Anfangs ungewohnt durch die Länge, verhält sich vielleicht etwas anders.

2 Sehr zufrieden.

3 Liegt straffer auf der Straße durch Gewicht und Masse.

4 Ausweichmanöver etwas schwieriger, Dolly-Achse macht dann einen Sprung.

5 „Ich glaube, wir brauchen weniger Sprit.”

6 „Man merkt schon, dass man mehr Masse hinten dran hat.”

7 „Nur alle vier Wochen den Lang-Lkw zu fahren ist schlecht (Rotiersystem bei UPS), weil man sich dann immer 
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Tab. 32: Fortsetzung

Bemerkung
Nr.

Fahreigenschaft/Fahrmanöver

Sicht

1 Das Ende des Lang-Lkw sieht man etwas schlechter.

2 Mit der Heckkamera hat man eine bessere Sicht.

3 Durch die Rückwärtskamera besser.

4 Die Lang-Lkw haben Seitenkameras.

5 3 Kameras (2 seitlich), Fahrer sieht mehr als beim herkömmlichen Lkw.

6 An den ersten zwei Tagen war die Sicht ungewohnt, schlechter, besonders nach hinten.

7 Kamera an den Seiten, dadurch ist die Sicht besser.

8 Größerer Spiegel, bessere Sicht seitlich und nach vorne, Sitz ist höher. Teilnehmer hat das Gefühl, mehr zu
sehen, vielleicht durch größeres Fahrerhaus.

9 Durch Heckkamera besser.

10 „Wir haben überall Spiegel.”

11 Hatte am Anfang einen Lang-Lkw mit Planbrücke, bei diesem war die Sicht schlecht. Fährt nun einen Lang-Lkw
mit Koffer, hier ist Sicht gut.

Rangierbarkeit

1 Mit dem Lang-Lkw ist sogar ein kleinerer Wendekreis möglich im Vergleich zum Tandem. 

2 Braucht mehr Platz, um zu rangieren, technisch jedoch dasselbe, gut machbar.

3 Man braucht mehr Platz, am Anfang ist es etwas ungewohnt. Man braucht mehr Gefühl für das Fahrzeug.

4 Da das Fahrzeug länger ist, muss man besser aufpassen. Es ist aber nicht schlechter, sondern einfach 
Gewohnheit.

5 Durch die Länge etwas schlechter.

6 Anfangs ungewohnt, wenn man es gewohnt ist, macht es aber keinen Unterschied.

7 Rangierbarkeit bei wenig Platz etwas schlechter, bei viel Platz etwas leichter.

8 Er beherrsche es sehr gut, besonders weil er vorher schon Anhängerzug gefahren sei, ansonsten wäre es 
sicherlich schwieriger.

9 Gewöhnungsbedürftig, da Lenken andersherum funktioniert. Es dauert etwas länger und man braucht mehr
Platz. Inzwischen sei es für ihn aber kein Unterschied.

10 Durch die Länge ergeben sich manchmal mehr Probleme beim Rangieren.

11 Schlechter. Er braucht mehr Platz, da er gerade stehen muss, um zu rangieren. Das dauert länger.

12 Besseres Gegenlenken, da träger.

13 Man braucht mehr Platz.

14 Braucht mehr Platz.

15 Rangieren etwas schwieriger. Es erfordert Vorausschau und Erfahrung.

16 „Einparken brauchen wir nicht.“ Benutzt nur Parkplätze für Sonderfahrzeuge. Kann diese Frage nicht richtig 
beurteilen.

17 „Je nach Tagesform und Platzverhältnisse.”

18 Lang-Lkw ist nicht so wendig wie ein kürzerer Lkw, aber dennoch erstaunlich geschmeidig.

19 „Sattelzug/Tandem fahren ist halt anders als Gliederzug zu fahren - Gewöhnungssache.”

20 „Dolly fahren ist gewöhnungsbedürftig.”

21 „Je nachdem womit man es vergleicht – bei ‚normalen‘ Lkw (Gliederzug).”



77

Tab. 32: Fortsetzung

Bemerkung
Nr.

Fahreigenschaft/Fahrmanöver

Hinterherlaufen Anhänger

1 Im Vergleich zum Tandem besser.

2 Wenn man in Spurrinnen fährt, wackelt der Anhänger, davon dürfe man sich aber nicht abschrecken lassen.

3 Er ist angenehm überrascht, Hänger läuft sehr gut hinterher, ist sehr zufrieden damit.

4 Je schneller man fährt, desto besser.

5 Ausweichmanöver etwas schwieriger, Dolly-Achse macht dann einen Sprung.

6 Besser als mit Sattelzug.

7 „Es ist einfach anders.”

8 „Besser als jeder Sattelzug.”

9 Fahrer ist begeistert vom Hinterherlaufen des Anhängers.

10 „Das Ding ist einfach super!”

Einparken

1 Es gäbe neu angelegte Lkw-Parkplätze, die für Lang-Lkw-Länge ausgelegt seien.

2 Er braucht mehr Platz durch die Länge, parkt nur auf Parkplätzen für Schwertransporte, davon gibt es aber nicht
so viele.

3 Müsse nie richtig einparken, nur an Rampen ranfahren oder an der Straßenseite stehen bleiben.

4 Er müsse nie einparken, da die Strecke nur 4 Stunden dauert und er in dieser Zeit keine Pause mache.

5 Parkplätze sind zu kurz; Es gibt zu wenige Parkplätze.

6
„Zugegeben, ich habe schon Schwierigkeiten damit, da besonders nachts alle Parkplätze besetzt sind.” Mit dem
Lang-Lkw braucht er längere Parkplätze. Oft stehen Lkw nicht mal auf Parkplätzen, so ist es manchmal sehr eng.
Trotzdem kam er bis jetzt immer gut vorbei.

7 Etwas schlechter aufgrund der Länge.

8 Spuren zum Parken zu kurz.

9 „Es wäre natürlich katastrophal, es in einer normalen Parklücke zu versuchen.”

10 Bei Rasthöfen muss man Glück haben und sehr präzise fahren.

11 „Es kommt immer darauf an, mit was man es vergleicht: mit einem Sattel- oder einem Gliederzug.

Rückwärtsfahren

1 Etwas länger, aber kein Unterscheid.

2 Man muss erst mal umdenken und aufgrund des Tandems anders rum lenken, aber das ist kein Problem.

3 Das Rückwärtsfahren ist wegen der Heckkamera besser.

4 Besser als normaler Hänger, schlechter im Vergleich zum Sattelzug.

5 Man müsse ihn gewöhnt sein, dann mache es keinen Unterschied.

6 Man braucht mehr Platz, muss einschätzen ob es reicht, ist Gewohnheitssache.

7 Er braucht etwas mehr Platz. Mit der Tandemlösung ist es einfacher wie mit einem normalen Hängerzug.

8 Besser, weil er träger reagiert.

9 Etwas schlechter aufgrund der Länge.

10 Dolly-Achse reagiert besser.

11 Manchmal schlechter.

12 „Man nimmt sich Zeit. Es geht mit Vorsicht und Platz.”

13 „Gewöhnungsbedürftig.“
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Tab. 32: Fortsetzung

Bemerkung
Nr.

Fahreigenschaft/Fahrmanöver

Rückwärtsfahren

1 Etwas länger, aber kein Unterscheid.

2 Man muss erst mal umdenken und aufgrund des Tandems anders rum lenken, aber das ist kein Problem.

3 Das Rückwärtsfahren ist wegen der Heckkamera besser.

4 Besser als normaler Hänger, schlechter im Vergleich zum Sattelzug.

5 Man müsse ihn gewöhnt sein, dann mache es keinen Unterschied.

6 Man braucht mehr Platz, muss einschätzen ob es reicht, ist Gewohnheitssache.

7 Er braucht etwas mehr Platz. Mit der Tandemlösung ist es einfacher wie mit einem normalen Hängerzug.

8 Besser, weil er träger reagiert.

9 Etwas schlechter aufgrund der Länge.

10 Dolly-Achse reagiert besser.

11 Manchmal schlechter.

12 „Man nimmt sich Zeit. Es geht mit Vorsicht und Platz.”

13 „Gewöhnungsbedürftig.“

Abschätzen der Länge

1 Kommt auf die Situation an. Anfangs etwas schlechter, ungewohnt.

2 Fährt hauptsächlich nach Gehör.

3 Das ist kein Problem aufgrund der Heckkamera.

4 Mit Praxiserfahrung wird das Abschätzen der Länge immer einfacher.

5 Sehr ungewohnt. Kamera hilft, aber es ist trotzdem etwas schwierig.

6 Allgemein: Man muss sich erst an das gesamte Handling des Lang-Lkw gewöhnen, das dauert ein paar Tage.
Dann aber hat sich alles eingespielt.

7 Er habe sich an die Länge gewöhnt, ist für ihn kein Problem, er überhole ja auch nicht.

8 Die Länge ist etwas schlechter einzuschätzen, da er so lang ist. Nur mit Kamera schwierig, daher muss er 
rausschauen.

9 Gewöhnungssache.

10 Gewohnheitssache.

11 Übungssache.

Sonstiges

1 Er ist total überwältigt von dem Fahrzeug: „Der Oberhammer.”

2 Das Fahrzeug wird überschätzt, es ist nicht so schwierig wie es aussieht.

3 Früher 460 PS jetzt nur noch 450, der Lang-Lkw sollte vielleicht mehr PS haben, dann würde er den Berg 
besser hoch kommen.

4 Überhaupt in allen Punkten: man könnte damit wahrscheinlich sogar in die Stadt fahren. Von wegen Giga-Liner.

5 Notausweichmanöver: schwierig einzuschätzen.

6 „Es ist alles eine Frage der Gewohnheit.”



6.2 Beurteilung der elektronischen
Unterstützung im Lang-Lkw
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Tab. 33: Beurteilung elektronische Unterstützung im Lang-Lkw

Bemerkung
Nr.

Elektronische Unterstützung

Automatisches Abstandsregelsystem (ACC)

1 Sehr positiv. Aber Vorsicht vor zu viel Technik. Das Risiko, einzuschlafen, ist höher.

2 Mit dem ACC ist es ein entspanntes Fahren. Im Sommer kann man sich so auf andere Sachen konzentrieren.

3 Teilnehmer wirkt insgesamt sehr begeistert. 

4 „Bin sehr überzeugt!”

5 „ACC ist topp! Haben wir bisher nicht in den anderen Lkw.”

6 „Es müssen Systeme sein, die abschaltbar sind.”

7 „Kommt auf Hersteller an.”

8 „Nur bei der ersten Fahrt habe ich schlechte Erfahrungen gemacht, weil ich es nicht kannte.”

Elektronisches Fahrdynamiksystem (ESP)

1 Man kann als Fahrer nicht beurteilen, ob ESP regelt oder nicht. Chef (der zu diesem Zeitpunkt noch anwesend
ist): „Ich müsste die Fahrer entlassen, wenn sie es öfter bräuchten.”

2 ESP braucht man bei diesem Lkw auf jeden Fall! (So wie die meisten anderen Systeme auch).

3 Beginnt in unkritischen Situationen zu regeln.

4 ESP noch nie gebraucht.

Retarder

1 Der Retarder ist sehr wichtig für die Sicherheit.

2 Sehr überzeugt!

3 Benutzt ihn nicht so oft.

4 Wenn man auf Schnee mit dem Retarder fährt, bricht das Fahrzeug aus.

5 „Im Winter eine 6 und im Sommer eine 1!”

Heckkamera

1 Die Heckkamera kann man weglassen, die benutzt er so gut wie nie.

2 Heckkamera gut, müsste jedoch anders platziert werden (derzeit oben über der Tür. Dort ist die Sicht nicht so
gut, man kommt zum Säubern nicht ran.) Es gibt keine Vorschrift, wo sie moniert werden sollte.

3 Würde theoretisch auch ohne gehen, dann müsste man immer wieder aussteigen und nach hinten schauen.

4 Sehr überzeugt!

5 Die Nutzung der Heckkamera war anfangs etwas ungewohnt und ablenkend.

6
Gesetzgeber fordert, dass Kamera während der Fahrt an ist, da brauche er sie jedoch nicht, da die Kamera so
schnell verschmutze und sie sich nicht gut säubern lasse, da sie oben am Fahrzeug angebracht sei. Wenn man
sie abschalten könnte, würde die Blende sich schließen und vor Schmutz schützen.

7 Bei trockenem Wetter super. Wenn es regnet, verdreckt die Heckkamera jedoch leicht. Diese ist oben angebracht
und schwierig zu reinigen.

8 Zum Rückwärtsfahren brauche ich die nicht wirklich, weil links und rechts nichts angezeigt wird. Die Spiegel sind
wichtiger.

9 Nutzt sie selten.

10 Noch gar nicht richtig benutzt.

11 Wenig genutzt.

12 Heckkamera hat nur begrenztes Sichtfeld, fährt lieber ohne.

13 Braucht sie nicht.

14 „Damit können wir nichts anfangen.”

15 „Ist überflüssig.”
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Bemerkung
Nr.

Elektronische Unterstützung

Spurhaltewarnsystem

1 Es ist „blöd”, dass man das Spurhaltewarnsystem deaktivieren kann. Wenn man dies deaktiviert, könnte es 
zum Unfall kommen.

2 Teilnehmer schaltet den Spurhaltewarnassistenten aus.

3 Das Spurhaltewarnsystem ist nicht so wichtig.

4 Manchmal braucht man es, manchmal aber auch überflüssig.

5 Nachts gut, kann aber auch nerven.

6 Kann auch nerven.

7 „Wenn ich etwas müde bin, warnt er mich.” Das ist super, gut gegen Sekundenschlaf.

8 Ich verwende es kaum.

9 „Lebensretter.“

10 „Ich nutze es nie.”

11 „In Baustelle macht es zu viel Krach.”

12 „Je nach Müdigkeit.”

13 „Es nervt – man kommt mit dem Fahrzeug oft ein bisschen über die Markierung.”

14 „Durch die Baustellen nervt es.”

15 „Außer, dass es in der Baustelle rumrandaliert.”

Notbremsassistent

1 Noch nicht gebraucht.

2 Durch den Notbremsassistenten hatte er einmal eine kritische Situation hinter sich (es fuhr fast ein Pkw auf).
Aber gut ist, dass die Warnblinklichtanlage automatisch angeht.

3 Es kam schön öfters vor, dass der Notbremsassistent ansprang, wenn vor ihm jemand auf die Autobahn 
auffuhr.

4 Nicht verbaut (laut Teilnehmer).

5 Aber man braucht ihn nicht immer.

6 Wenn man von einem anderen Fahrzeug geschnitten wird, bremst der Lkw so ab, „dass man die Scheibe 
küsst.“ Fragt, sich, ob ihm das Fahrzeug hinter ihm in so einem Fall auffahren wird.

7 „Das muss man üben.”

8 „Schwierig, wenn ein Pkw in den Sicherheitsabstand einschert.”

Achslastüberwachung

1 Mit der Ware, die in dem Lang-Lkw transportiert wird, kommt man an das Grenzgewicht nicht ran.

2 Unnötig, weil man sowieso nur 40 Tonnen laden darf.

3 Die Achslastüberwachung brauchen sie hier nicht.

4 Er fährt immer dasselbe Gewicht

5 Fragt „braucht man das?”

6 Wird nicht so oft gemacht.

7 Braucht eher die Polizei, er braucht das nicht, hat seine Ladeliste, weiß, wie viel der Lkw wiegt.

8 Noch nicht gebraucht, aber einmal getestet.

9 Wir kommen eh nicht an das Gewicht ran.

10 „Wir kommen nicht an die Tonnenzahl ran.”
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Bemerkung
Nr.

Elektronische Unterstützung

Sonstiges und seine Bewertung

1 Anfahrhilfe: Sehr wichtig, hilfreich, vor allem bei Schnee.

2 Keine zusätzliche Nennung, aber eine allgemeine Äußerung des Teilnehmers: „Das ist ein super Fahrzeug. 
Ich bin schon viel gefahren, dieses Fahrzeug ist von der Sicherheit her super.”

3 Frontkamera, jedoch erst seit einer Woche. Diese schaltet tote Winkel aus, ist gut.

4 Notbremsassistent fürs Rückwärtsfahren.

Sonstiges und seine Bewertung

5 ABS muss drin sein! (die kürzeren Lkw in der Spedition haben insgesamt nicht dieselbe elektronische 
Ausstattung).

6 Bergabfahrhilfe: Hält konstant eine eingegebene Geschwindigkeit und wird nicht schneller. Das Bremsen entfällt.

Tab. 34: Vorschläge zu Verbesserungen der Einweisung in den Lang-Lkw

Bemerkung
Nr. „Was könnte man Ihrer Meinung nach bei der Einweisung besser machen?”

1 Im Grunde auch nichts anderes als ein normaler Hängerzug, halt nur länger. Rückwärtsfahren noch mehr üben.
Zu viele Paragraphen.

2 Mehr Fahren, nicht nur auf dem Hof. Konnten den Lang-Lkw zur Übung nur auf dem Hof der Spedition fahren.
Fahren auf der Straße wäre gewünscht gewesen.

3 Mitfahren mit einem erfahrenen Fahrer, der den Lang-Lkw kennt, wäre gut gewesen.

4 Mehr Probefahren.

5
Vorgesetzter, der anwesend war bemerkte: Vorgeschrieben sind nur zwei Stunden, aber die Spedition hat sich
viel mehr damit auseinandergesetzt. An sich sind 2 Stunden viel zu wenig. Ausbildungsinhalte und Dauer haben
sie daher selbst bestimmt.

6 Individuell auf die Erfahrung des Fahrers abstimmen.

7 Längeres Fahren, mehr Rumprobieren. 

8 Wenn jemand nur Sattel fährt, ist die Umstellung sehr schwer, weil man beim Lenken umdenken muss. Der 
Teilnehmer hätte sich mehr Übung gewünscht. Insgesamt müsste die Einweisung länger sein.

9 Mehr Praxis, es war viel Theorie. Nur einen km gefahren, etwa 5 Minuten rangiert.

10 Mehr Praxis, länger, auch mit Gewicht fahren, Fahrsicherheitstraining.

11 Zu wenig Praxis, mehr Fahren. Anteile von Theorie (ca. 2 Stunden) und Praxis (ca. 10 Min.) unverhältnismäßig.

12 Fahrer sollten gut ausgewählt werden, sollten z. B. MPU machen müssen.

13 Mehr auf Fahrsicherheit sollte man dort gehen: Ausweichsituationen, Manöver, Vollbremsung. Generell sollten
Lkw-Fahrer mehr geschult werden. Ein Lkw-Fahrsicherheitstraining sollte Pflicht sein für alle.

14 Mehr Fahrpraxis und eine Einweisung auf einer konkreten Straßenstrecke wären wünschenswert gewesen.

15 Fahrt im realen Verkehr.

16 Mehr Praxis wäre gut gewesen.

17 Sicher gehen, dass die Fahrer durch besseres Training das Fahrzeug perfekt beherrschen.

18 War wie eine Werbeveranstaltung des Herstellers. Mehr Praxis gewünscht. Mehr Übung!

19 Länger v.a. der praktische Teil. Damit man alle Systeme durchgehen kann.

20 Hätten über Änderungen am Lkw früher informiert werden müssen. Aber soweit gut. Ein bisschen mehr 
Einbindung in die Planung wäre erwünscht.

21 Längere Einweisung mit mehr Fahrzeiten.

22 Nein, etwas kürzer vielleicht.

23 Ein, zwei Runden sollte jemand mit im Lkw dabei sitzen bei der Einführung.
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Tab. 35: Die Bemerkungen der Teilnehmer zu den 22 Fahrsituationen aus Kapitel 3.1.9

Bemerkung
Nr.

Fahrsituation

(1) Fahren auf der Autobahn mit freiem Verkehr

1 Fährt sich viel besser. Höheres Gewicht und die Länge merkt man nicht. Insgesamt sehr unkompliziert, 
Anhänger läuft gut nach.

2 Hier geht es um den Fahrer und nicht um den Lang-Lkw! Wenn der Fahrer sich mehr stresst, geht’s auch
schlechter. Situationsabhängig.

3 Bundesstraße, nicht Autobahn!!!

(2) Fahren auf der Autobahn mit dichtem Verkehr

1 Teilnehmer hält sich nicht an das Überholverbot!

2 Man fährt etwas langsamer rein.

3 Er habe sowieso Überholverbot, fährt 80 km/h, das sei ein entspanntes Fahren.

4 Er passt auf, dass er z. B. genug Abstand hält.

5 Etwas schlechter. Wenn vor ihm jemand einschert könnte der Notbremsassistent angehen.

6 Pkw-Fahrer nehmen keine Rücksicht auf den Lang-Lkw.

7 „Manche Autofahrer sind ein bisschen überrascht, wenn die das Teil sehen.”

(3) Fahren an einer Baustelle

1 Der Lang-Lkw läuft so schnell hinterher bei Verschwenkungen. 

2 Die Umfahrung der Baustelle ist so gemacht, dass es auch gut möglich ist mit dem Lang-Lkw durchzukommen.

3 Nur sehr selten. Kreisverkehr kein Problem.

4 Pkw-Fahrer denken immer, sie müssten überholen, das sei ein generelles Problem bei allen Lkw-Arten.

5 Hatte bisher nur eine kleine Baustelle, daher nicht beurteilbar.

6 Ist angespannter in solchen Situationen.

7 „Zum Eigen- und Fremdschutz nehme ich in der Baustelle auch mal zwei Spuren bzw. die Mitte.”

(4) Fahren auf der Landstraße

1 Er fährt auf der Landstraße nur ein kurzes Stück, ca. 3 km, diese ist gut ausgebaut.

2 Landstraße ist verboten.

3 Fährt nur ca. 500 m Landstraße.

4 Fährt nur ca. 500 m Landstraße. Nur sehr selten. Kreisverkehr kein Problem.

5 Er fährt wenig Landstraße.

6 Etwa 10 km Landstraße.

7 Man muss ein bisschen mehr aufpassen, weil die Spuren schmaler sind.

8 Etwa 15-20 km Landstraße.

(5) Fahren innerorts

1 Wenn Pkw innerorts in Kurven parken, wird es manchmal eng.

2 Im Ort fährt er überhaupt nicht.

3 Innerorts merkt man den Unterschied zum herkömmlichen Lkw. An einer Kreuzung habe er sich einmal 
verschätzt und habe sie kurz blockiert.

4 Die Länge bringt das eine oder andere Problem mit sich, aber das ist bewältigbar.
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Bemerkung
Nr.

Fahrsituation

(5) Fahren innerorts

5 Der Lang-Lkw fährt etwas schwerfälliger, etwas langsamer.

6 Fährt er nicht. Einmal sei die Autobahn gesperrt gewesen. Polizei habe ihn dann durch Zwickau geschickt. 
Er sei dort sogar besser um die Kurven gekommen als mit herkömmlichem Sattelzug.

7 Manchmal beim Abbiegen schwieriger, da man mehr Platz braucht.

8 Hier fährt er nicht.

9 Nur sehr kurzes Stück innerorts. Ist einmal eine Ausweichroute durch Ortschaften gefahren, hat aber auch hier
keinen Unterschied festgestellt.

10 Hat nur einmal im Kreisverkehr geübt.

11 Fährt nicht innerorts.

12 „Man muss vielleicht ein bisschen mehr ausholen.”

(6) Einmünden/Einfahren in Autobahn

1 „Verboten!“

2 Durch Heckkamera ist die Sicht gut.

3 Lkw-Fahrer nehmen mehr Rücksicht.

4 Beschleunigungsspur sei zu kurz.

(7) Überholen auf der Landstraße

1 Noch nicht vorgekommen. Bei solch kurzen Strecken lohnt es sich nicht zu überholen.

2 Auf der Landstraße überholt er nicht.

3 Pkw hätten sich schon mal verschätzt beim Überholen.

4 „Das lassen wir bleiben.“

5 Schlechter. Es dauert länger, bis man ankommt. Kein Platz, Rangieren schwierig. 

6 „Dürfen wir nicht!" Er würde nicht mal ein Mofa überholen.

7 Noch nie gemacht.

8 Darf ich nicht.

9 Dürfen wir nicht.

10 Darf ich nicht.

11 „Wir wollen nicht auffallen. Dürfen wir nicht. Wir wollen ja viel mehr von diesen.“

12 „Überholen tun wir nicht.“

(8) Be- und Entladen

1 Das Be- und Entladen dauert etwas länger, man braucht mehr Zeit dafür.

2 Das Be- und Entladen dauert länger.

3 Das Be- und Entladen dauert etwas länger, für ihn persönlich ist das aber nicht schlimm, macht keinen 
Unterschied.

4 Das Be- und Entladen dauert etwas länger.

5 Das Be- und Entladen dauert etwas länger. Dafür kann man ja auch mehr beladen, also ist es gut so.

6 Es dauert länger, ist aber dadurch nicht schlechter.

7 Dauert länger.

8 Dauert länger.

9 Besser, lenkt enger.

10 Wenn viel Platz vorhanden ist, geht es sehr einfach, bei wenig Platz schwieriger, aber nicht unmöglich. 
Er fahre z. B. genauso schnell ran.
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Bemerkung
Nr.

Fahrsituation

(8) Be- und Entladen

11 Dauert auf jeden Fall eine halbe Stunde länger, die Dauer hänge aber vor allem von den Leuten (z. B. dem 
Staplerfahrer) ab. Das Aufmachen des Lang-Lkw geht schnell.

12 Das Laden dauert länger.

13 Das Rangieren um die Ladestelle muss er noch üben. Er ist sehr genau, bei ihm muss alles gerade und sauber
sein.

14 Mit dem Be- und Entladen habe ich nichts zu tun.

15 Dauert länger. Aber sehr viel weniger Stress, der Lang-Lkw nimmt uns sehr viel Arbeit ab. Es gibt eine 
Dolly-Achse im Unternehmen.

16 Da weniger Fahrten nötig sind, Zeitersparnis.

17 „Wird immer mehr zur Aufgabe des Fahrers. Dauer bis zu 2 Stunden: Mehr Zeitaufwand, aber das nimmt man 
ja auch in Kauf.“

18 „Wir brauchen etwas länger, weil wir zwei Container drauf laden.“

(9) Kurvenfahren

1 Deutlich besser, funktioniert super.

2 Man muss mehr ausholen, aber das ist O.K.

3 Besser, lenkt enger.

4 Besser als herkömmlicher Sattelzug. Die verschiedenen Lang-Lkw-Varianten fahren unterschiedlich gut. 
Mit seinem (Typ 3) klappt es sehr gut.

5 Er ist angenehm überrascht, wie gut es funktioniert.

6 Besser wie ein Tandemzug, durch die Dolly-Achse.

7 Besser wie Tandem, schlechter als Gliederzug, kein Unterschied zum Sattelzug.

8 Besser als Sattelauflieger.

9 „Ist ein Kinderspiel.“

10 Man muss präzise fahren.

11 Lang-Lkw fährt Kurven besser als ein Sattelzug.

(10) Befahren des Kreisverkehrs

1 Durch die Dolly-Achse etwas besser.

2 Normale Sattelzüge fahren z. T. auf die Bordsteinkante auf, er nicht, da Dollyachse mitlenkt.

3 Deutlich besser, funktioniert super.

4 Keine Probleme, schwenkt nicht aus, läuft super hinterher.

5 Besser als ein Tandemzug, durch die Dolly-Achse.

6 Besser als Sattelauflieger.

(11) Parkplatzsuche/Übernachten auf Rastplätzen

1 Teilnehmer übernachtet nicht auf Raststätten. Und das Problem der Parkplatzsuche hätte man auch mit dem 
kürzeren Lkw, nachmittags laufe das immer schlecht.

2 Die Parkplatzsuche ist etwas schlechter.

3 Ein Parkplatz in seiner Nähe ist für die Lang-Lkw-Fahrer seiner Spedition reserviert, daher muss er nicht suchen.
An sich ist die Parkplatzsuche schwer.

4 Die Parkplätze bzw. das Einparken ist enger.

5 Man hat immer mehr Probleme auch mit den herkömmlichen Lkw. Die Länge an sich ist O. K.

6 Die normalen Parkbuchten sind zu kurz für den Lang-Lkw.

7 Parkplätze sind zu kurz. Zumindest 2-3 längere Plätze wären gut.



85

Tab. 35: Fortsetzung

Bemerkung
Nr.

Fahrsituation

(11) Parkplatzsuche/Übernachten auf Rastplätzen

8 Insgesamt gibt es zu wenig und zu enge Parkplätze. 

9 Parkplatzsuche generell abends schwierig, viel zu wenige vorhanden und zu kurz. Er rage immer vorne oder 
hinten heraus.

10 Kommt i. d. R. nicht vor. Bei einer Kontrolle musste er auf Parkplatz halten, lief unproblematisch. 
Die Parkplätze seien nur etwas zu kurz (ca. 2 m).

11 Tagsüber geht es gut, er nimmt immer zwei Spuren.

12 Generell schwierig, aber er parkt mit dem Lang-Lkw nur ganz kurz auf Raststätten, kein Übernachten.

13 Am Straßenrand musste er schon parken.

14 „Da bekommt man ja nicht mal mit dem normalen Lkw einen Parkplatz.“

15 „Es sollten auf jeden Fall neue größere Plätze zum Rasten/Übernachten geschaffen werden.“

16 “Da musst du erst mal suchen.“

17 Fahrer berichtet, dass es genug Parkplätze für Großtransporte auf der Strecke gibt.

(12) Tanken

1 Getankt wird nur auf dem Betriebshof.

2 Getankt wird nur bei der Spedition, 1.000 Liter reichen.

3 Enger.

4 Tankt nur an Spedition.

5 Tankt vor Ort beim Unternehmen.

6 Tanken an sich kein Unterschied, er tanke nur auf dem Speditionshof.

7 Tankt nur an Spedition.

8 Am Wochenende tankt er auf Raststätten, ansonsten auf dem Speditionshof.

9 Ich tanke nicht.

10 Es gibt auf Rastplatz einen Platz für Sonder-Fahrzeuge, der ist länger. Diesen benutzt er.

(13) Aufsuchen Pannenbuchten

Keine Bemerkungen

(14) Fahren bei Eis

1 Bei Eis gibt es vom Chef die Anweisung, nicht zu fahren.

2 Lang-Lkw bremst besser.

3 Der Hänger läuft immer super mit, auch beim Bremsen auf Eis.

4 Anfahren bei Eis- oder Schneeglätte geht besser als mit herkömmlichen Lkw.

5 War noch nicht so viel da, aber bisher kein Unterschied.

6 Läuft sehr gut auch auf Eis.

7 Fährt dann nicht.

8 Ist angespannter, da viel Verantwortung – noch mehr bei Lang-Lkw – allein wegen Bremswegen. 

9 Ein wenig besser, aufgrund des höheren Gewichts auf der Antriebsachse.

10 Deutlich schlechter: „Weil Kollegen Schwierigkeiten hatten, die Kasseler Berge hoch zu kommen.“

11 Etwas schlechter: „Weil man den Anhänger eben noch hinterherziehen muss – auch bei Regen.“
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Bemerkung
Nr.

Fahrsituation

(15) Fahren bei Schneeglätte

1
Das Fahren bei Schneeglätte geht etwas schlechter. Dies ist ja der erste Winter und man weiß noch nicht 
genau, wie der Lang-Lkw reagiert. Daher langsameres Fahren, erst Testen. Bisher im Grunde aber gut durch 
den Schnee gekommen, kürzere Lkw hatten mehr Probleme.

2 Der Hänger läuft immer super mit.

3 Insgesamt besser: ist stabiler, bremst besser.

4 Fährt dann nicht.

5 Schneematsch, nicht Glätte.

6 Ist froh wenn ein schneereicher Tag vorbei ist.

7 Ein wenig besser, aufgrund des höheren Gewichts auf der Antriebsachse.

8 „Da wegen Länge und Gewicht die Räder eher durchdrehen.“

9 „Es tanzt etwas – aber es kommt auf die Lastzug-(Anhänger-)Kombination an.“

(16) Innerorts ohne Ampel rechts abbiegen von Durchgangsstraße

1 „Von Autobahn runter, nicht innerorts!“

2 Man muss berücksichtigen, dass man beim Abbiegen (nicht innerorts) mehr Zeit braucht, daher
„vorausschauender fahren.“

3 Abschätzen der Länge des Lkw ist gewöhnungsbedürftig, aber an sich macht Abbiegen keinen Unterschied. 

4 Der Hänger läuft besser mit aufgrund der Dolly-Achse.

5 Man braucht etwas mehr Platz, man muss mehr ausholen, deswegen ist es aber nicht schlechter, sondern 
nur anders.

6 Vom Handling her macht es einen Unterschied. Wenn man das jedoch mal raus hat, macht es keinen 
Unterschied mehr.

7 Er benötigt mehr Zeit aufgrund der Länge.

8 Man muss mehr Ausholen und auf den Gegenverkehr, der in der Straße steht, in die man abbiegen will, 
Acht geben.

9 Normaler Wendekreis, deshalb kein Unterschied.

10 Man ist etwas länger und muss dadurch besonders auf die anderen Fahrzeuge Acht geben. Es ist im Prinzip 
dasselbe, auf jeden Fall nicht schwieriger!

11 Wegen Länge, man braucht mehr Platz.

12 Braucht sogar weniger Platz, er muss weniger ausholen.

13 Fährt nur 500 m innerorts, geradeaus ohne Ampel, daher nicht beurteilt.

14 Fährt nur 500 m innerorts, geradeaus ohne Ampel, daher nicht beurteilt.

15 Fährt nur 500 m innerorts, geradeaus ohne Ampel, daher nicht beurteilt.

16 „Man kommt nicht rum wenn Gegenverkehr kommt.“

17 Fährt nicht innerorts, daher die kommenden Fragen nicht beantwortet.

18 „Man kommt beim Kurven fahren immer auf die zweite Spur.“

19 „Es dauert etwas länger – nicht unbedingt schlechter aber mittelmäßig.“

20 „Der Lkw kommt mit der linken Ecke weiter rum.“

21 „Es kommt auf den Typ des Aufliegers an: Sattelauflieger ist schwerer.“ Ein Gliederzug entspricht für den 
Fahrer einem „normalen“ Lkw mit dem hier verglichen werden soll.

(17) Innerorts ohne Ampel einbiegen in Durchgangsstraße

1 „Von Autobahn runter, nicht innerorts!“

2 Muss länger warten, um eine Lücke zu finden, die lang genug ist.

3 Dauer des Abbiegens ggf. höher.
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Bemerkung
Nr.

Fahrsituation

(17) Innerorts ohne Ampel einbiegen in Durchgangsstraße

4 Der Hänger läuft besser mit aufgrund der Dolly-Achse.

5 Braucht sogar weniger Platz, er muss weniger ausholen.

6 Man braucht mehr Platz beim Abbiegen.

(18) Innerorts ohne Ampel links abbiegen bei bevorrechtigtem Gegenverkehr

1 „Von Autobahn runter, nicht innerorts!“

2 Kommt auch auf die Breite der Straße an.

3 Der Hänger läuft besser mit aufgrund der Dolly-Achse.

4 Von der fahrtechnischen Seite her ist das alles kein Unterschied. Nur muss man eine längere Lücke abpassen,
der Verkehr spielt also eine Rolle.

5 Man wartet eine größere Lücke ab, das dauert etwas länger, kommt bei ihm aber nicht oft vor.

6 Weil man länger auf Kreuzung ist.

(19) Innerorts mit Ampel rechts abbiegen von Durchgangsstraße

1 „Von Autobahn runter, nicht innerorts!“

2 Nicht vorgekommen.

3 Der Hänger läuft besser mit aufgrund der Dolly-Achse.

4 Man muss mehr Ausholen und auf den Gegenverkehr, welcher in der Straße steht, in die man abbiegen will 
achtgeben.

5 Man muss etwas mehr auf Fußgänger achten.

6 Kommt nicht so oft vor.

7 Auflieger schwenkt z. B. um 80 cm weiter aus. Da muss man etwas mehr aufpassen. Der Sattelzug schwenkt
auch aus, ist im Prinzip dasselbe.

8 Man braucht mehr Platz.

9 Braucht sogar weniger Platz, er muss weniger ausholen.

(20) Innerorts mit Ampel einbiegen in Durchgangsstraße

1 „Von Autobahn runter, nicht innerorts!“

2 Nicht vorgekommen.

3 Der Hänger läuft besser mit aufgrund der Dolly-Achse.

4 Auch Gegenverkehr schlechter.

5 Kommt nicht so oft vor.

(21) Innerorts mit Ampel links abbiegen bei bevorrechtigtem Gegenverkehr

1 „Von Autobahn runter, nicht innerorts!“

2 Kein Problem.

3 Der Hänger läuft besser mit aufgrund der Dolly-Achse.

4 Bei Stau schon Schwierigkeiten gehabt. Manchmal aber auch vorteilhaft, er durfte einmal trotz Vollsperrung auf
Bundestraße durch, da er Lang-Lkw fährt.

5 Kommt nicht so oft vor.

6 „Lieber noch ein bisschen länger warten – sonst fehlt bei dem anderen die Tür.“

(22) Innerorts mit Ampel vollständiges Überqueren/Einmünden während der Grünphase

1 „Von Autobahn runter, nicht innerorts!“

2 „Für mich reicht es immer.“

3 Auf der A 4 fahren viele ausländische Autofahrer nur 50-60 km/h. Das ärgert ihn. Er hat auch Zeitdruck aufgrund
der Fahrzeiten, die er einhalten muss.

4 Öfter mal bei grün stehen bleiben, um Kreuzung nicht zu blockieren. Kommt auf Verkehr an.
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Tab. 36: Berichte der Befragten über Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer auf den Lang-Lkw 

Nr.
Reaktionen von Lkw-Fahrern

Positive Reaktionen

1 Hupen und gehobener Daumen von Seiten der Lkw-Fahrer.

2 Daumen hoch.

3 Daumen hoch.

4 Insgesamt nur viele positive Reaktionen.

5 Keine negativen Reaktionen, auch das langsamere Fahren stößt nicht auf negative Reaktionen.

6 Daumen hoch.

7 Wurde von einem Lkw überholt, der gehupt hat und er habe ihn gegrüßt. Dies sei ein Zeichen der Anerkennung 
gewesen. So etwas freue ihn.

8 Beim Laden: positive Reaktionen, weil mehr befördert werden kann.

9 Daumen hoch bei Lkw-Fahrer. Pkw-Fahrer hat fotografiert.

10 Lkw-Fahrer, gestreckter Daumen.

11 Lkw Fahrer haben technisches Interesse oder finden das Aussehen gut.

12 Lkw-Fahrer fotografieren, winken und dergleichen.

Negative Reaktionen

1 Negative Reaktionen von anderen Lkw-Fahrern: „Ihr macht die Preise (Frachtkosten) kaputt.“

2 Negative Reaktionen: Obszöne Zeichen, Ausbremsen von Lkw. An positive Reaktionen erinnert er sich generell nicht.

3 Lkw-Fahrer versperren den Weg.

4 „Man wird auch schon mal angemault in Situationen, bei denen man überholt (sind allerdings Ausnahmen).“

5
Lkw und Pkw bremsen ihn aus und zeigen obszöne Gesten. Problem: Normale Lkw halten sich nicht an die 
Geschwindigkeitsbegrenzung. Lang-Lkw-Fahrer hingegen schon. Die Fahrweise und sämtliche Fahrmanöver 
werden durch ein System aufgezeichnet und somit kann der Vorgesetzte die Fahrweise kontrollieren.

6 Unternehmer, die die herkömmlichen Lkw fahren sagen, das bringt‘s nicht.

7 + 8 Gab es nicht auf der Straße, sonst ein einziger Anruf. Lkw-Fahrer überholen, ärgern sich, dass er z. B. nur 
80 km/h fährt.

9 Lkw hat „Stinkefinger“ gezeigt, ihn auf 40 km/h runtergebremst.

10 Hupen und Ausbremsen von Lkw-Fahrern.

11 Über Funk von Lkw-Fahrern negative Äußerungen mitgehört, weil Lang-Lkw so langsam sei.

12 Andere Lkw-Fahrer fühlten sich belästigt weil man ausnahmsweise auf der mittleren Spur gefahren ist.

13 Negative Reaktionen von anderen Lkw-Fahrern, dass man mit 80 km/h zu langsam unterwegs sei.

14 Sorge um Job, eventuell noch mehr Staus, eher hängen bleiben an Bergen.

15 Lkw-Fahrer schimpfen z. B. per Funk, weil man nur 81 km/h fährt.

Sowohl positive als auch negative Reaktionen

1 Wenn man sich an die Vorschriften hält, werden sie oft „sauer“, zeigen z. B. den Mittelfinger. Oft auch positive 
Reaktionen, wie Daumen hoch.

2 Daumen hoch, aber auch obszöne Gesten.

3 Lkw-Fahrer zeigen Interesse aber auch negative Reaktionen wegen langsamer Geschwindigkeit der Lang-Lkw.
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Tab. 36: Fortsetzung

Nr.
Reaktionen von Lkw-Fahrern

Sonstige Äußerungen

1 Lkw überholen ihn, wenn er 85 km/h fährt und hupen.

2 Auf dem Parkplatz kommen viele an und sind interessiert.

3 Auf Raststätten sehr viel Interesse von allen Verkehrsteilnehmern.

4 „Bekunden nur Interesse.“

5 Teilnehmer kann keine konkrete Situation nennen. Den meisten Leuten fällt der Lang-Lkw im Straßenverkehr nicht
auf, nur auf dem Rasthof.

6
Anmerkung des anwesenden Disponenten: „Es gab Anrufe von interessierten Privatpersonen, die den Lang-Lkw 
mal sehen und mitfahren wollten.“ Anmerkung des anwesenden Vorgesetzen: „Nur die Creme de la Creme der Lkw-
Fahrer dürfen die Lang-Lkw fahren. Würde es mehr Lang-Lkw geben, wäre das Niveau im Lkw-Bereich auch höher.“

7 Auf Raststätten sehr viel Interesse von allen Verkehrsteilnehmern.

8 Lkw-Fahrer gucken beim Vorbeifahren interessiert.

9 Andere Lkw-Fahrer sind interessiert.

10 Lkw-Fahrer staunen.

11 Lkw-Fahrer haben Interesse gezeigt.

12 Lkw-Fahrer sprechen ihm beim Kunden auf den Lang-Lkw an, sind interessiert.

Reaktionen von Pkw-Fahrern

Positive Reaktionen

1 Den Pkw-Fahrern fällt der Lang-Lkw nicht so auf, wenn eine Reaktion, dann eher positiv (geschieht aber sehr selten).

2 Viele sind interessiert, gucken, nur Positives.

3 Haben schon Fotos gemacht. Allgemein: „Es läuft ganz locker ab."

4 Auf der Autobahn wurde er von einem Pkw-Fahrer überholt, der freudig gewunken und gehupt hat.

5 Nur gute Erfahrungen, Daumen hoch, filmen. Interesse, staunen.

6 Lkw- und Pkw-Fahrer lassen einen manchmal beim Einfahren in die Autobahn rein, sehr rücksichtsvoll.

7 Pkw-Fahrer überholen und machen Fotos. Gestreckter Daumen.

8 Lkw Fahrer haben ihn auf Raststätte interessiert angesprochen, Pkw-Fahrer winkten.

9 Noch nie gesehen; „cool"; würden es selbst gerne ausprobieren.

Negative Reaktionen

1 Werden manchmal zornig (z. B. wenn er überholt).

2 Gestikulieren (negativ).

3 Auf der Bundesstraße wird man überholt, geschnitten und ausgebremst. Dazu gab es noch obszöne Gesten.

4 Wurde von Pkw-Fahrern geschnitten.

Sonstige Äußerungen

1 Pkw-Fahrer sind interessiert, gucken.

2 Wenige Pkw-Fahrer haben Fotos gemacht.

3 Am Anfang gab es Pkw-Fahrer, die nebenher gefahren sind und Fotos gemacht haben.

4 Fotografieren, filmen ihn.

5 Fotografieren, filmen ihn.

6 Erstaunen.

7 Pkw-Fahrer haben ihn gefilmt.

8 Pkw-Fahrer fotografierten den Lang-Lkw.



90

Tab. 36: Fortsetzung

Nr.
Reaktionen von Pkw-Fahrern

Sonstige Äußerungen

9 Beim Vorbeifahren schauen sie interessiert.

10 Pkw-Fahrer haben mehrfach gefilmt.

11 Es wurde schon fotografiert. 

12 Hupen.

13 Pkw-Fahrer haben Fotos gemacht.

14 In der Pause machte jemand ein Foto. Erste Verkehrskontrolle 5 Minuten Kontrolle, 10 Min Foto.

15 Wurde auf Raststätte von Urlaubern angesprochen, waren interessiert. Lkw-Fahrer kommen in die Spedition und 
wollen den „Langen“ mal ausprobieren.

16 Im Stau staunen die, die vorbeiziehen. Mit Handys gefilmt.

17 Pkw-Fahrer hat dreimal überholt und Lang-Lkw gefilmt.

18 Pkw-Fahrer haben gefilmt.

19 Einmal hat ein Pkw-Fahrer Fotos gemacht.

20 Pkw-Fahrer hat gefilmt.

21 Fotografiert und gefilmt. Interesse.

22 Wollten fotografieren.

23 Pkw-Fahrer haben geschaut und sind interessiert.

Reaktionen von Fußgängern

Positive Reaktionen

1 Beim Vorbeifahren winken Fußgänger manchmal.

2 Spaziergänger winken, Daumen hoch. Privatpersonen haben in Spedition angerufen, sich informiert, wollten Fotos
machen, mitfahren. Interessierte Personen an Spedition. Oft fällt nicht auf, dass es sich um einen Lang-Lkw handelt.

3 Nur die Fußgänger, die sich auskennen zeigen positive Reaktionen, „normale Fußgänger“ nicht.

Sonstige Äußerungen

1 Fußgänger schauen sehr interessiert.

2 Fußgänger schauen interessiert an der Ampel, fragen nach der Länge.

3 Fußgänger schauen interessiert.

4 Die Polizei nimmt den Feldversuch sehr positiv auf.

5 Fußgänger, die schauen und interessiert wirken.

Reaktionen von Motorradfahrern, Mofa-/Radfahrern

Teilnehmer haben keine Reaktionen berichtet.
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Tab. 37: Die Bemerkungen der Fahrer zu den Gegensatzpaaren im semantischen Differenzial

Bemerkung
Nr.

Im Vergleich zu den kürzeren Lkw … 

… ist das Fahren komfortabler – weniger komfortabel

1 Mehr Hilfsmittel.

2 Fährt viel ruhiger, lässt sich besser fahren.

3 Durch Überholverbot muss er nicht daran denken, überholen zu müssen oder dass dabei etwas passieren 
könnte.

4 Wegen Ausstattung insgesamt viel komfortabler wie früher.

5 Antwort Komfortabler: Wegen der elektronischen Unterstützungssysteme.

6 Antwort Komfortabler: Wegen der elektronischen Unterstützungssysteme.

7 Fährt sich im Kreisverkehr und an der Ampel besser als ein normaler Lkw.

… ermüde ich bei langen Fahrten schneller – weniger schnell

1 Überholen ist nicht erlaubt, das ACC ist eingeschaltet, somit hat man nicht mehr so viel zu tun. Man ist aktiver,
wenn man überholen darf, so jedoch ermüdet man schneller.

2 Es ist weniger anstrengend, angenehmer, eine geregelte Linie zu fahren.

3 Kommt darauf an wie man sich auf die Tour vorbereitet. Wenn man früh schlafen geht, fährt man generell ent-
spannter.

4 Man fährt stressfreier. Durch die vielen Fahrsicherheitssysteme ist es verlockend, weniger aufmerksam zu sein,
das ist gefährlich. Er persönlich ist sich dieser Gefahr bewusst und fährt immer aufmerksam.

5 Weniger Stress, man ermüdet weniger schnell.

6 Er hat keine langen Fahrten, so wie früher. Die Fahrten haben sich stark geändert, sind nun kürzer.

7 Er ermüdet überhaupt nicht.

8 Kommt auch auf die Straßensituation an, nicht nur abhängig vom Lkw-Typ.

9 Durch den hohen Komfort ist das Fahren ermüdender im Vergleich zu früher. Der Fahrer wird nicht mehr so 
sehr gefordert.

10 Fährt weniger Stunden.

11 Keine langen Fahrten.

12 Keine langen Fahrten.

13 Keine langen Fahrten.

14 Keine langen Fahrten (nur 50 km).

15 Ist vielleicht etwas wacher, weil euphorischer und konzentrierter.

… macht das Fahren mehr Spaß – weniger Spaß

1 Jeden Tag fährt man dieselbe Tour, dazu kommen noch die vielen Genehmigungen. Mit dem normalen Lkw
kommt man mehr rum.

2 Im Allgemeinen macht es keinen Spaß, daher macht es keinen Unterschied, ob er den Lang- oder Kurz-Lkw
fährt.

3 Der Spaß ist abhängig von der Tour, nicht vom Umgang mit dem Fahrzeug.

4 Ja (lacht dabei).

5 Ja, mehr Spaß!

6 Man fährt aktiver und bewusster (wegen Überholverbot, etc.).

7 Man ist aktiver.
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Tab. 37: Fortsetzung

Bemerkung
Nr.

Im Vergleich zu den kürzeren Lkw … 

… fahre ich entspannter – weniger entspannt

1 Es gleicht sich aus, beim einen muss man mehr beobachten, beim anderen ist das Fahren monotoner.

2 Entspannt ist er nicht, da er 40 t fährt. Er ist bei keinem Lkw entspannt.

3 Antwort Entspannter: Weil er nicht mehr überholen darf.

4 „Ich fahre immer entspannt.“

5 Man hat die Verantwortung für den Lang-Lkw, dass nichts passiert. Man ist „der Böse“, wenn man einen Unfall
hat, das hat viel mehr Konsequenzen, weil so ein großer Fokus auf den Lang-Lkw liegt.

6 Rangieren ist eine schöne Herausforderung.

7 „Die Elektronik macht ja alles.“

… ist das Fahren monotoner – weniger monoton

1 „Oh ja, das ist monotoner.“

2 Kommt auf die eigene Einstellung an, hat für ihn weniger mit dem Lang-Lkw per se zu tun.

3 Man fährt stressfreier. Durch die vielen Fahrsicherheitssysteme ist es verlockend, weniger aufmerksam zu sein,
das ist gefährlich. Er persönlich ist sich dieser Gefahr bewusst und fährt immer aufmerksam.

4 Einseitiger, immer dieselbe Strecke, früher mehr Vielfalt.

5 „Ich spiele ziemlich viel, mit dem Tempomat, etc.“

6 Es komme darauf an, ob es einem an sich Spaß macht.

7 Antwort Monotoner: Wegen Überholverbot.

8 Antwort Monotoner: Wegen elektronischen Unterstützungssystemen. „Schneller fahren zu dürfen wäre besser.
Auch wegen Monotonie.“

9 Weniger monoton, da es in der Spedition das System gibt, dass zwei Fahrer zusammen auf dem Lang-Lkw 
fahren.

10 „Man ist konzentrierter.“

11 Antwort Monotoner: „Weil man nicht überholen darf.“

… fällt es mir leichter, die Verkehrsvorschriften einzuhalten – fällt es mir schwerer

1 „Ich fahre mit dem langen Lkw genauso wie mit dem kurzen.“

2 Man muss sich einfach dran halten.

3 „Ich habe die Verkehrsvorschriften schon immer eingehalten.“

4 Fällt leichter, nimmt Druck, Akzeptanz.

5 Leichter.

6 Immer die gleiche Strecke!

7 „Man steht im Mittelpunkt der Öffentlichkeit, mehr Verantwortung“ (wenn man den Lang-Lkw fährt). 
Daher fällt es leichter.

… ist das Fahrzeug schwerer zu beherrschen – leichter zu beherrschen

1 Man hat durch die Technik mehr Handling.

2 Fahrzeug an sich etwas komplexer und deshalb schwieriger zu beherrschen, aber mit etwas Übung sehr leicht.

3 Wenn was kaputt ist, müsse er sich nicht kümmern, das mache die Werkstatt.

4 Mittlerweile Übung, kein Problem.

5 Der Lang-Lkw ist anspruchsvoller zu beherrschen.

6 Antwort Leichter zu beherrschen: „Wegen den ganzen Sicherheitssystemen.“
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