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Kurzfassung — Abstract

Psychologische Aspekte des Einsatzes von
Lang-Lkw

Die Studie befasst sich mit den psychologischen
Aspekten des Betriebs derjenigen Lang-Lkws, die
fur den Feldversuch der Bundesregierung bis Janu-
ar 2013 angemeldet waren (19 Unternehmen mit 33
Fahrzeugen und etwa 60 Fahrern). Die Untersu-
chung sollte sich mdéglichst reibungslos in den re-
gularen Geschaftsbetrieb der beteiligten Speditio-
nen einfugen. Insgesamt wurden 38 Fahrer inter-
viewt und 35 von lhnen auf einer anschlieRenden
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 gewdhnungsbedirftige Neuerung angese-
hen. Deutliche Verbesserungen ergaben sich —
Uberraschenderweise — bei Kreisverkehr und Kur-
venfahren, Erschwernisse beim Fahren innerorts
und bei Betriebsaufgaben, die nicht zum Fahren im
engeren Sinn gehoéren, wie Be- und Entladen, Auf-
suchen von Pannenbuchten sowie Parken/Uber-
nachten auf dem Rastplatz. Probleme wurden ge-
sehen, wenn Pkws den Lang-Lkw auf den vereng-
ten Fahrstreifen oder Verschwenkungen an Auto-
bahnarbeitsstellen Uberholen. Das oft bemihte
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 gegeniber dem
Fahren eines Normal-Lkw erhdhten Stress.

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

gend als freundlich und positiv berichtet. Alle Fah-
rer winschten 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 Beeintrachti-
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 Lange
von Lkw wurde dort erstmalig im Jahre 1968 be-
grenzt, und zwar auf 24 m. Forderungen im Land,
die Lange im Einklang mit den Normen anderer eu-
ropaischer Lander auf 18 m zu verklrzen, fanden
keine Mehrheit. Im Jahre 1979 wurde die maximale
Lange auf 25,25 m erhoht (DOLL, FIORELLO,
PASTORI, REYNAUD, KLAUS, LUCKMANN,
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. Griine Politiker
erklarten: ,Zurzeit bendtigt der jahrliche Holzein-
schlag ... 1.888 Lkw. Die Regelungen der EU wur-
den zusatzliche 1.112 Zugfahrzeuge fir die gleiche
Menge bendtigen. Wohl eine vorteilhafte Lage fur
die Lkw-Hersteller. Aber teurer fur die Waldwirt-
schaft. Und die Umwelt. Der CO,-Ausstol3 wirde
um 50 Prozent steigen” (RAMBERG, 2004, S. 4).
Damit kommt eine friihe, Uiberschlagige Faustfor-
mel zu den dkonomischen und dkologischen Vor-
teilen des Lang-Lkw in die Diskussion: ,Two for
three”, fur die Transportleistung, fur die nach EU-
Norm drei Lkw nétig sind, werden nur 2 Lang-Lkw
bendtigt. Damit einher ging in Schweden das zulas-
sige Gesamtgewicht eines Lastzuges von 60 t, was
im Vergleich mit den 40 t der EU-Regelungen der
Formel ,Zwei statt drei” entsprach. Die tatséch-
lichen Ersparnisse — oder sogar Mehrkosten — wer-
den mit dieser Faustformel nur unzureichend er-
fasst. Dazu missen Erfahrungen mit den wirklichen
Veranderungen erhoben und verrechnet werden.
Schwedische Berechnungen filihrten damals auf
eine Kostensteigerung von 16 % und eine Steige-
rung des Stickoxid-AusstolRes von 21 % beim Uber-
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 Uberlie3. Schweden trat bei und behielt sei-
nen Lang-Lkw, Finnland folgte.

Schweden verband das mit zwei Forderungen an
die EU: die unterschiedlichen Mafe und Gewichte
der Lkw sollten den grenziberschreitenden Waren-
und Glteraustausch mdglichst wenig behindern

und die Ubrige EU sollte sich mit den Vorteilen des
Lang-Lkw auseinandersetzen. Beides hatte erheb-
liche Folgen. Fur die Fahrzeuge wurde das Euro-
paische Modulare System (EMS) entwickelt. Es
geht dabei um Typen von Lkw, Sattelzugmaschi-
nen, Sattelaufliegern und Anhangern, die sich leicht
zu Kombinationen mit europaischer oder mit Lang-
Lkw-Lange zusammensetzen lassen. An der Gren-
ze zwischen Schweden und dem Ubrigen Europa
kann deshalb die Lange eines Zuges durch bloRes
Umgruppieren der Auflieger und Anhanger an ge-
anderte 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,
STURMER & WOHRMANN, 2009, S. 11-12). Wie
auch die vorliegende Untersuchung bestatigt, hat
diese Fahrzeugkombination besonders gute Fahr-
eigenschaften.

Die Auseinandersetzung der EU mit den grof3eren
Abmessungen der Lkw fand ihren Niederschlag in
der Richtlinie 95/53/EG, wonach einzelne Lander
im nationalen Guterverkehr Lkw bis zu einem zu-
lassigen Gesamtgewicht von 60 t und einer Lange
von 25,25 m zulassen kénnen.

00

Bild 1: Die Elemente Auflieger (A, D), Zentralachsanhanger (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 fir Lkw mit einer
Lange Uber 16,50/18,75 m und einem zulassigen
Gesamtgewicht bis zu oder Uber 40 t vorschlugen
und verwendeten. Beispiele sind Gigaliner, Eco-
combi, Eurocombi, Okoliner, Longliner, Monster-
truck oder Megatruck. Diese Begriffe sind nicht
ganz bedeutungsgleich und betonen unterschiedli-
che Aspekte, vor allem unterschiedliche Langen
und zulassige 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 langer, aber nicht schwerer als Normal-
Lkw sein kénnen. Wo solche Fahrzeugkombinatio-
nen ein zuladssiges Gesamtgewicht groRRer 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 Uber 7,5 t zulassiges Gesamtgewicht
mit einer Lange bis 16,50/18,75 m und einem
hochstzulassigen Gesamtgewicht von 40 t werden
im Kontrast zu Lang-Lkw als Normal-Lkw oder kur-
zere Lkw bezeichnet. Die Qualitat der 6ffentlichen
Diskussion und auch eines Teiles der wissenschaft-
lichen Literatur leidet darunter, dass zwischen den
beiden Optionen Lang-Lkw (nur l&nger, aber nicht
schwerer als der Normal-Lkw) und LHV (langer und
schwerer als der Normal-Lkw) begrifflich nicht ex-
plizit und prazise unterschieden wird. Viele gegen
den Lang-Lkw vorgebrachte Argumente setzen
daher bei dem hoéheren Gewicht des LHV an, das
der Lang-Lkw Uberhaupt nicht hat. Bei dem vorlie-
genden Feldversuch geht es ausdricklich nur um
den Lang-Lkw, nicht um das LHV.

Im Zusammenhang mit dem Strallenverkehr, vor
allem auch bei Autobahnen, ist Fahrspur ein ver-
breitetes Synonym fir Fahrstreifen und Baustelle
fur Arbeitsstelle. Die Termini Fahrspur und Baustel-
le sind weit naher an der Alltagssprache und ver-
standlicher als Fahrstreifen und Arbeitsstelle und
reichen auch weit in die verkehrswissenschaftliche
Fachsprache hinein. Der Terminus Arbeitsstelle
wird aulerhalb der Verkehrswissenschaft kaum
verstanden, der Horer 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 allgemeinverstand-
licheren Termini Fahrspur (auch Spur) und Baustel-
le bevorzugt.

1.3 Modellversuche

Die ersten Lander, die reagierten, waren Danemark
und die Niederlande. Danemark startete nach lan-
gen Vorbereitungen einen umfangreichen Feldver-
such im Jahre 2008, der zunachst bis 2010 dauern
sollte und dann bis 2017 verlangert 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 Hafen des Landes
mit der binnenléandischen Wirtschaft (de.wiki-
pedia.org/wiki/EuroCombi, 14.06.2013).

Die Seehéfen des Landes und ihre Verkehrsverbin-
dungen mit den europaischen Zentren begriindeten
auch das niederlandische 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 Lange von 25,25 m und
einem zulassigen 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 fur 2006 einen aktuellen Bestand von
100 Fahrzeugen und 130 daflr ausgebildeten Fah-
rern. Die LHV durften dann weiterhin mit einer
,Dauer-Sondergenehmigung” fahren. Im Jahre
2011 wurde diese in eine unbeschrankte Zulassung
mit den notigen Sicherheitsauflagen umgewandelt.
Der Bestand an LHV wurde flr das Jahr 2012 auf
etwa 1.000 geschatzt (www.verkehrsrundschau.de/
niederlande-lassen-25-meter-lkw-fahren-1032781.
html,14.06.2013).

In anderen Landern Europas, beispielsweise
Frankreich, Schweiz und Osterreich, ist der Einsatz
sowohl von LHV als auch von Lang-Lkw verboten.
Die Griinde liegen u. a. in Besonderheiten der na-
tionalen StralBennetze und bestimmter Verkehrs-
bauten wie Briicken und Tunnel.

1.4 Modellversuche in Deutschland

In Deutschland wurden Versuche mit Lang-Lkw und
LHV in verschiedenen Bundeslandern aufgenom-
men. Die Unterscheidung spielte in den Anfangen
keine groRe Rolle. In Niedersachsen lief ein solcher
Versuch in den Jahren 2006 und 2007. Er wurde



durch die Verkehrsanbindung der Seehafen Ham-
burg und Bremerhaven sowie die relativ dinne Be-
siedelung des Bundeslandes begunstigt. Drei
groRe Speditionen nahmen teil. Die Sonderzulas-
sungen flir diese Fahrzeuge wurden an Auflagen
gebunden: unter Anderem Fahrt nur auf Strecken,
die in einem gesonderten Verfahren zugelassen
wurden (z. B. ohne Bahnubergange oder Kreisver-
kehr), nur ausgewahlte Fahrer mit langer Fahrpra-
xis, einer besonderen Schulung und besonderer
personlichen Eignung sowie sicherheitstechnische
Zusatzausrustung. Das zulassige Gesamtgewicht
wurde bald auf 40 t begrenzt. Damit begann eine
Diskussion, ob nicht ein Lang-Lkw mit dieser Ge-
wichtsbegrenzung eine bessere Problemlésung als
der 60-Tonner-LHV darstellen kdnnte, weil er be-
stimmte Probleme vermeidet, z. B. die Belastung
von Bruckenbauwerken. Die 6konomischen und
Okologischen Daten dieses Versuches fielen flr
den Lang-Lkw glnstig aus (DOLL et al., 2008,
S.17-19; FRIEDRICH, HOFFMANN & BRACKEL-
MANN, 2007).

1.4.1 Baden-Wiirttemberg (2007)

In Baden-Wrttemberg 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 StralRen und Bricken-
bauwerken. Auch er zeigt 6konomische und 6kolo-
gische Vorteile eines LHV beim Betrieb auf der hier
gewahlten Strecke (BENDEL, PFLUG, SCHOCH &
SCHROTER, 2009). Unter der Uberschrift Soziolo-
gie werden in diesem Bericht auch Erfahrungen
und Einstellungen wiedergegeben. Die entspre-
chende Tabelle (BENDEL et al., 2009, S. 24) soll
hier wortlich zitiert werden:

.Bei der Befragung der Ecocombi-Fahrer Gber ihre
Erkenntnisse, Eindricke sowie Meinungen, mach-
ten sie Uberwiegend 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 herkémmlichen Lkw.

e Der Ecocombi war fur die Verkehrsteilnehmer
unauffallig.

* Ansonsten positive Wahrnehmung - Fahrer
wurden positiv angesprochen bzw. bekamen
entsprechende Gesten.

» Optimales Bremsverhalten.

» Besseres Spurverhalten, Spurrillen werden
Uberhaupt nicht bemerkt.

» Hochfahrt Berkheimer Steige kaum langsamer
als herkdmmlicher Lkw.

» Es gibt keine negativen Punkte.

» Einstellung des Pilotversuchs wird sehr bedau-
ert.”

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

1.4.2 Nordrhein-Westfalen (2008)

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

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

Am Ende jeder Fahrt flllte 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 ,Uber 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 enthalt die Reaktionen anderer Ver-
kehrsteilnehmer gegenlber dem Fahrer des Lang-
Lkw mit offenbar einander ausschlieRenden 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 betragt 255
(26,7 % von 954), der Ablehnend-Antworten 65
(6,8 % von 954).

Zusatzlich 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 Flie3text 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 Vorgangerarbeit 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 winschten sich die Mdglichkeit, die
Fixierung von dessen Lenkung vom Fahrerhaus
aus ein- und ausschalten zu kénnen. 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 fir Geradeausfahrt, Kurvenfahrt,
Verschwenkungen, Spurwechsel und Beeintrachti-
gung durch Stralenunebenheiten und Spurrillen.
Die Bremsleistung wurde durchgangig als sehr gut,
teilweise sogar als der des Normal-Lkw Uberlegen,
angesehen. Die Empfindlichkeit flr Seitenwind
wurde unterschiedlich beurteilt, Gberwiegend 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 ,behabiger” reagiere.

Mehrere Fahrer berichteten von Pkw-Fahrern, die
auf dem Beschleunigungsstreifen der Autobahnauf-
fahrt beschleunigten, dann aber das Einfadeln 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 moglicherweise beim Lang-Lkw etwas
haufiger.

Beim Signalbild hinten am Fahrzeug winschten
sich viele Fahrer einen beleuchteten oder retroflek-
tierenden Hinweis auf die Fahrzeuglange, 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 Stralien
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 Kuihlaggregat, das etwa 45 kW ver-
braucht, knapp wird.

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

Ein Fahrer hielt den linken Fahrstreifen bei vereng-
ten zweispurigen Verkehrsfihrungen an Baustellen
flr zu eng (seiner Meinung nach nur 2 m breit) und
war der Meinung, dass viele Pkw-Fahrer mit dem
Uberholen von Lang-Lkw auf dieser Spur nicht zu-
rechtkdmen. Seit einem Beinahe-Unfall fahre er an
einer bestimmten, langen Baustelle regelmaRig auf
der Mittellinie, um das Uberholt-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 Stabilitats-Programm],
ASR und Spurhalteassistent) wurden ausnahmslos
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sehr begrifdt. Nur bei der Videokamera am Heck
reichten die Meinungen von Sehr hilfreich bis Eher
nicht notig.

Dieser Bericht zeichnet sich dadurch aus, dass er
den verhaltensbezogenen Aspekten in der Interak-
tion des Fahrers mit Fahrzeug und Stral’e grof3en
Raum widmet. Darlber hinaus enthalt er noch eine
groRe Zahl von Angaben uber die Stralden, 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 Uber die Lang-Lkw allein
die Aufgabe, Uber das Erleben und Verhalten der
Fahrer psychologisch Genaueres zu erfahren, als
bisher gesichert bekannt ist. Sie halt sich deshalb
aus den &konomischen, 6kologischen und ver-
kehrswissenschaftlichen Debatten heraus. In
Deutschland hat die Presse immer wieder Uber Er-
fahrungen einzelner Lang-Lkw-Fahrer und ihrer
Speditionen berichtet. Eine massive offentliche 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 alltagliches Leben vom Stralen-
verkehr bis zum Stadt- und Landschaftsbild erheb-
lich verandern. Es gibt politische Gruppen, die das
Thema diskutieren und Uberwiegend den Lang-Lkw
verhindern wollen. In Deutschland gehéren 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 Ausziige 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 fir Autofahrer.” Im ge-
sprochenen Text wird der Unterschied von grof3erer
Lange und grofierem Gewicht bewusst konfundiert.
Statt der klaren begriffichen Trennung zwischen
Lang-Lkw und LHV werden nicht weniger als neun
Woérter planlos variiert als Synonyme verwendet:
Megatrucks, Gigaliner, Monstertrucks, Riesen-Lkw,
Oko-Kombi, StraRenungetiim, Megalaster, 60-Ton-

ner und Uberschwere Lastwagen. Die Argumente
aus dem Film lauten zusammengefasst:!

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

* Lang-Lkw/LHV fihren zur Verlagerung von
Transporten weg von der Schiene auf die Stra-
Re, weil der StralRentransport 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 fir
Europa.

e In Schweden sind alle Autofahrer hoher durch
Stress belastet als in Deutschland.

» Strallen und Bricken werden starker abgenutzt
wegen groRerer Lange und hoheren Gewichts.

* Kreisverkehre sind in der Regel fir Lang-
Lkw/LHV zu eng.

» Parkplatze sind (vor allem auf Autobahn-Rast-
platzen) zu kurz fur Lang-Lkw/LHV.

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

* Im Tunnel bedeuten Lang-Lkw/LHV eine héhere
Brandlast, fur die diese nicht ausgelegt sind.

+ Das Uberholen von Lang-Lkw/LHV ist fiir Pkw
deutlich kritischer.

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

» Die heute verbauten Leitplanken sind fir Lang-
Lkw/LHV zu schwach ausgelegt.

« Unfalle sind bei Beteiligung von Lang-Lkw/LHV
schwerer wegen der erhdhten Masse und Ab-
messungen.

* Lang-Lkw/LHV sind bei Glatte 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 kénnen besonders
schwere Folgen haben.

* Die Beanspruchung (Stress) ist fur die Fahrer
von Lang-Lkw/LHV héher. 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
Bahnlbergangen ist fir Lang-Lkw/LHV groRer.

In einer friiheren Version des Clips waren zudem
noch genannt:

» Das Abwarten ausreichender Licken beim Ein-
fahren in Vorfahrtsstrafien ist bei Lang-Lkw/LHV
schwieriger.

» Die Raumphase fir Lichtsignalsteuerungen und
Bahnlbergange ist fur Lang-Lkw/LHV zu kurz.

Praktisch alle diese AuRerungen 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 Uberhaupt, nur
fur LHV, aber nicht fir Lang-Lkw, was hier stets un-
ausgesprochen bleibt. Viele sind durch entspre-
chende Gestaltung von Fahrzeugen, Verkehrsanla-
gen und Verkehrsregeln l6sbar, und viele bedirfen
genauerer empirischer Daten. Eine solche hoch
aufgeloste 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 enthalt auch wei-
tere, wichtige Detailanalysen.

1.5.1 Bevolkerungsbefragungen

Die Medien haben tber die Entwicklung der Versu-
che mit Lang-Lkw in Deutschland und im Ausland,
auch mit anschaulichen einzelnen Erfahrungsbe-
richten, regelmaflig informiert. Dadurch hat sich
eine ausgepragte offentliche Meinung gebildet.

Exemplarisch sollen hier zwei Untersuchungen
naher betrachtet werden.

Verbreitet ist eine Forsa-Umfrage vom Marz 2011
(Kurzdarstellung in FORSA, 2011). Demnach
haben bereits 67 % der 1509 reprasentativ Befrag-
ten ab 16 Jahren von ,Gigalinern” gehort, gesehen
oder gelesen.” In der Gesamtstudie ist nur von ,Gi-
galinern” die Rede. Eine Unterscheidung zwischen
40 t und 60 t maximalem zuldssigen Gesamtge-
wicht, also von Lang-Lkw und LHV, wird nicht ge-
troffen, es wurde aber wohl generell eher von 60 t
ausgegangen. Fur eine Zulassung dieser Lkw in
Deutschland sprechen sich 19 %, dagegen 73 %
aus. Es gibt eine starke Wechselwirkung mit dem
Geschlecht: Fur die Frauen ist das Verhaltnis 11 %
zu 81 %, fir die Manner 28 % zu 64 % (die auf
100 % fehlenden Antworten lauteten Weil3 nicht).
Inwieweit eine bewusste Fokussierung auf den
Lang-Lkw ein anderes Ergebnis gebracht hatte,
lasst sich aufgrund dieser Befragung nicht ent-
scheiden. Die volle Giltigkeit der Resultate fir 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 funfstufigen Ratingskala
von 1 (Sehr wichtig) bis 5 (Uberhaupt nicht wichtig)
gegeben. Abgefragt wurden finf Argumente, die
Antworten werden als Haufigkeitsverteilungen und
als Mittelwerte berichtet und nach verschiedenen
sozio-demographischen Merkmalen aufgeschlis-
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 Bevolkerung
ablesen.

Aus den methodischen Regeln der Einstellungsfor-
schung lasst 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 dafir ungeeignet (BORTZ & DORING,
2002, S. 255). Das hier erfragte Gewicht des Argu-
ments fur den Befragten2 kommt erst bei speziellen
Untersuchungen wie zum Beispiel im Rahmen der
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Mittelwert liber alles
Argument 1 = Sehr wichtig;

5 = Uberhaupt nicht wichtig
Gigaliner erhéhen auf Grund ihrer Grée und Schwere das Unfallrisiko fiir die Verkehrs- 20
teilnehmer )
Gigaliner erfordern den teilweisen Umbau des Stralennetzes und erh6hen damit die Kosten 21
fur den Steuerzahler ’
Gigaliner fihren dazu, dass Transporte von der Schiene auf die StralRe verlagert werden 21
und schaden damit der Umwelt ’
Gigaliner haben einen geringeren Kraftstoffverbrauch und SchadstoffausstoR? pro transpor-
: : ; h " 2,8
tierte Tonne als bisher zugelassene Lkw, was zu einer geringeren Umweltbelastung fiihrt
Gigaliner kénnen deutlich mehr Fracht laden als bisher zugelassene Lkw und so die 31
Transportkosten verringern ’

Tab. 1: Hauptergebnis aus Forsa (2011, S. 4). Die Argumente sind wortlich zitiert

Theorie des geplanten Verhaltens (AJZEN, 1991)
ins Spiel, wo es erganzend zur Bewertung erhoben
wird. Beide Urteile — Beurteilung und Wichtigkeit —
werden dann statistisch zusammengezogen. lhre
Kombination liefert im Rahmen der Theorie Antwor-
ten auf fundamentale Fragen zum Zusammenhang
von Einstellung und Verhalten. Das alles ist hier
nicht intendiert. Die fur die Einstellungsmessung
wichtigere Halfte 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
Uberhaupt 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
namlich nach allen bisher vorliegenden Erfahrun-
gen das Sicherheitsrisiko pro Fahrzeug. Hier galte
es zu ermitteln, wieweit das den Befragten klar ist.
Das gilt in ahnlicher Weise auch fur die anderen
vier Argumente. Nahezu jede Argumentation gegen
den Lang-Lkw setzt beispielsweise als selbstver-
standlich voraus, dass die Zulassung des Lang-Lkw
auf die Dauer den Modalsplit zwischen Gitertrans-
port auf der Bahn und auf dem Lang-Lkw zu Un-
gunsten der Bahn verandert. Das muss aber kei-

2 Es wurde ein moglichst Ubersichtlicher und leicht lesbarer
Text angestrebt. Auch wenn deshalb nur von dem Befragten,
dem Experten, dem Beobachter und dem Interviewer die
Rede ist, sind selbstverstandlich vdllig 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.

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
Méglichkeiten einschlieen.

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 % daflr und mit 77 % dagegen
abgegeben, eine geringfligige, wohl statistisch
nicht signifikante Verschiebung gegen die generel-
le Zulassung. Das ist nicht weiter verwunderlich. Da
der Bogen Uberhaupt keine Auseinandersetzung
mit den Argumenten anregte, sondern nur deren
Wichtigkeit fir die Betroffenen skalieren lie3, war
wohl kaum eine Einstellungsénderung in der Frage
der Zulassung des ,Gigaliners” zu erwarten.

Die letzte Frage galt der Beflirwortung oder Ableh-
nung von Testfahrten mit ,Gigalinern” auf 6ffent-
lichen StraRen. Uber alles waren 31 % der Befrag-
ten daftr, 67 % dagegen. Interessant sind die Auf-
schliisselungen nach Geschlecht und Alter. Bei den
Frauen sind 28 % dafir, 71 % dagegen, bei den
Méannern 41 % bzw. 57 %. Frauen sind also deut-
lich entschiedener gegen Testfahrten. Bei den
Altersgruppen liegt die Beflrwortung im Alter von
16 bis 29 Jahren bei 50 % (48 % dagegen) und
nimmt bis zur Altersgruppe 60 Jahre und alter auf
17 % (78 % dagegen) ab. Die Interpretation ist in
verschiedener Hinsicht mehrdeutig. Aus der Ein-
stellungsforschung ist bekannt, dass Menschen
gerne einstellungskontrare Informationen meiden,
und unvoreingenommene Tests der Lang-Lkw
konnten natirlich auch solche Resultate liefern.
Zum anderen gibt es sicher ein Misstrauen gegen-
Uber der Politik, das ihr einen Test mit offenem Aus-
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Argument:

Mega-Trucks / Die Zulassung von Mega-Trucks ...

Mittelwerte Uber alles
1 = Stimme liberhaupt nicht zu
10 = Stimme voll und ganz zu

... sind gefahrlich fir andere Verkehrsteilnehmer 7,26
... bringen zusatzliche Unterhaltskosten von Strassen 7,93
... (ist) negativ fir Umwelt, mehr Glter auf Strasse transportiert, weniger Transport mit Bahn 7,40
... ist positiv fur Umwelt, pro transportierte Tonne weniger Treibstoff 4,44

Tab. 2: Hauptergebnis aus LINK (2009, S. 10). Die Argumente sind wortlich zitiert

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
groRRen 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 Eigenstandigkeit gegenltber EU-Entwicklungen
behaupten. Das macht eine entsprechende Studie
in der Schweiz auch fur Deutschland besonders
interessant. Die Schweizer Niederlassung des
Link-Instituts hat im November 2009 eine sorgfaltig
konstruierte, fur die gesamte schweizer Bevolke-
rung reprasentative Stichprobe von 1.212 Perso-
nen im Alter von 15 bis 74 Jahren in Telefoninter-
views nach ihrer Einstellung zu langeren oder
schwereren Lkw in Bezug auf die Schweiz befragt
(LINK, 2009).

Auch hier wurde zunachst nach der Bekanntheit der
Begriffe ,Mega-Truck, Giga-Liner, 60-Ténner 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 Uber 25 Meter lang und bis zu 60
Tonnen schwer sind” (LINK, 2009, S. 7), in der
Schweiz zulassen solle. Auf der fiinfstufigen Skala
von -2 (Klar dagegen) bis +2 (Klar dafiir) ergab sich
ein Mittelwert von -1,08 bei 80 % (Dagegen-) und
16 % (Daflr)-Antworten. Auch diese Zahlen stim-
men fast perfekt mit denen der Forsa-Befragung
Uberein.

Den Kern der Studie bildet die Formulierung ,Ich
lese lhnen 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
Uberhaupt 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 Gber 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
starker ausgepragt als die Ablehnung des einen
positiven.

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

Der Vergleich beider Studien bestatigt einen bei der
Einstellungsmessung bekannten Befund: Wird fir
Einzelmerkmale sowohl die Beurteilung (Zustim-
mung oder Ablehnung) als auch die Wichtigkeit (als
Indikator fUr die Zentralitat einer Einstellung) erho-
ben, so korreliert die Wichtigkeit mit der Starke der
Zustimmung oder Ablehnung. Beiden Studien zu-
sammengenommen ist zweifelsfrei das Stereotyp
einer dezidierten Ablehnung des Uberlangen oder
Uberschweren Lkw zu entnehmen. Zwischen Lang-
Lkw und LHV wird in beiden Studien und auch im
Bewusstsein der Befragten nicht unterschieden.
Die Entscheidung flr oder gegen die Zulassung
des Lang-Lkw in Deutschland ist eine rein politi-
sche. Sie sollte sich auf moglichst umfassende,
grundliche und vorurteilsfreie Faktenstudien grin-
den. Diese sind Gegenstand verschiedener Teilpro-
jekte des gesamten Feldversuchs. Die vorliegende
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Untersuchung stellt dabei die psychologischen Ge-
gebenheiten aus der Sicht aller Fahrer dar, die zur-
zeit schon langer mit dem Lang-Lkw unterwegs
sind. Sollte diese Entscheidung wohlbegriindet fir
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 schlagt dafiir ein
Experiment oder ein Quasi-Experiment mit mdg-
lichst standardisierten Bedingungen vor (COOK &
CAMPBELL, 1979). Bei verkehrspsychologischen
Feldexperimenten gehoren 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 Kostengriinden mussten
die Fahrten innerhalb des normalen Geschéaftsbe-
triebes der Speditionsunternehmen oder Logistik-
abteilungen des Werkverkehrs stattfinden, was eine
standardisierte Strecke ausschloss. Neben die Ver-
suchsgruppe mit Lang-Lkw-Fahrten hatte eine Kon-
trollgruppe mit Normal-Lkw-Fahrten treten mussen,
was die Kosten der Untersuchung erheblich in die
Hohe getrieben hatte, aber auch ohnehin im Ge-
schaftsbetrieb der Speditionen kaum machbar ge-
wesen ware. Die sozialwissenschaftlichen Auftrag-
nehmer mussten also auf den gréten 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 mdglich ,in” die Fahrer hinein-
verlegt werden, indem diese nach wahrgenomme-
nen oder geflhlten Unterschieden zwischen Lang-
Lkw und Normal-Lkw gefragt wurden.

Die zentrale Restriktion fir 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 fur Strallenwesen) 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 Reprasenta-
tivitatsproblem stellte sich somit nicht.

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

Urspriinglich war vorgesehen, auch andere Ver-
kehrsteilnehmer zu ihren Erfahrungen mit Lang-
Lkw zu befragen. Wegen der bisherigen Seltenheit
der Lang-Lkw im o&ffentlichen Stralenverkehr hatte
man dazu in einem Experiment gezielt solche Er-
fahrungen erzeugen mussen. Auch dies ware Uber
die zeitlichen und finanziellen Méglichkeiten der
Studie hinausgegangen. Deshalb wurde beschlos-
sen, alle Ressourcen fir 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 erhéhen, 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 Ubli-
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
Ubernahm diese Aufgabe der Ansprechpartner.
Jeder Proband fillte 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 Grin-
den gab es aber gelegentlich auch ein langeres In-
tervall zwischen den beiden Untersuchungsteilen.
Angestrebt war, insgesamt 35 vollstandige Untersu-
chungen durchzufihren. Diese Zahl wurde auch er-
reicht. FUr 3 Probanden lie3 sich nach dem Frage-
bogenteil die beobachtete Fahrt nicht mehr realisie-
ren, sodass insgesamt 38 auswertbare Fragebdgen
und 35 begleitete Fahrten vorliegen. Die 3 Fahrer,
von denen nur der ausgeflllte 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
durchgefihrt wurden, waren die Stralenverhaltnis-
se durchgehend unproblematisch. Nur in 4 Fallen
berichteten die mitfahrenden Beobachter von leich-
tem Schneefall, in einem Fall von starkem Regen.
Beides stellte aber keinerlei Fahrthindernis dar. Das
Gleiche gilt fir die Fahrten, die wahrend der Dun-
kelheit oder spat in der Nacht stattfanden.

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

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

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-
satzlich Aspekte abgefragt, die aufgrund des Lite-
raturstudiums, bereits in der Presse zuganglicher
einzelner Berichte von Lang-Lkw-Fahrern und Er-
fahrungen aus eigenen friiheren Projekten sinnvoll
erschienen. Sehr viele Fragen erbaten vom Lang-
Lkw-Fahrer eine vergleichende Beurteilung des
Lang-Lkw gegenuber dem bisherigen klrzeren
Lkw. Ublicherweise wiirde man fiir solch eine Un-
tersuchung einen Vorher-Nachher-Vergleich wah-
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 hatten
Probleme wie Erinnerungstduschungen oder auch
Antworten in Richtung eigener Interessen weitge-
hend vermieden werden kdnnen. So konnte 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
maoglich war, war es die Aufgabe des Interviewers,
Antwortverfalschungen dieser Art abzuschatzen
und beim Interviewten entsprechend nachzuha-
ken. Zudem sollte er im Gesprach mit dem Lang-
Lkw-Fahrer mdglichst abspuren, welche Aspekte
noch eine Rolle spielten, die im Bogen nicht be-
rucksichtigt wurden und diese fir die spatere Aus-
wertung notieren. Auflerdem wurde besonders
dann, wenn der Interviewte einen Unterschied zwi-
schen Lang-Lkw und kirzerem Lkw angab, nach-
gefragt, worin dieser im Einzelnen bestande. Der
genaue Wortlaut des Fragebogens ist in Kapitel 6.7
wiedergegeben.

Da die Gesprachsbereitschaft 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 Atmosphare flir das Ge-
sprach zu schaffen und zu erhalten, haben das die
Befrager nicht verhindert. Sie haben den Vorge-
setzten jedoch gebeten, sich mdglichst nicht am
Gesprach 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 Tatigkeit in der Verkehrspsychologie. Die
Interviews und Beobachtungen wurden nicht von
Studierenden als Qualifikationsarbeiten oder Hilfs-
krafttatigkeiten durchgefuhrt.

In der Regel reisten zwei Versuchsleiter (VI) zu
jedem Interview mit nachfolgender Fahrbegleitung
an. Ein VI Gbernahm die Organisation von Interview
und Fahrbegleitung. Er sal® beim Interview dabei,
ohne in dieses einzugreifen. Der andere VI flhrte
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 durfte. Daher wurde am Anfang der Fahrt ein
Rasthof vereinbart, an dem der Beobachter nach
dieser Zeit den Lang-Lkw verlie}, um vom zweiten
VI, der dem Lang-Lkw im Pkw gefolgt war, zum
Hotel oder nach Hause zurtickgebracht 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 Universitat Tubin-
gen zur Auswertung in SPSS eingelesen. Um dem
Interview besser folgen zu kénnen, wurde dem Teil-
nehmer zusatzlich ein ausgedrucktes Exemplar des
Fragebogens zum Mitlesen ausgehandigt.

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,
Bremsverzégerung, Rangierbarkeit),

» Beurteilung der elektronischen Unterstiitzung
(z. B. ACC — Adaptive Cruise Control, automati-
sche Distanz- und Geschwindigkeitsregelung,
ESP — Elektronisches Stabilitats-Programm),

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

» Einstellung gegeniber Einschrankungen (z. B.
Uberholverbot, beschrankte Ausweichméglich-
keit bei Autobahnsperrung),

» Prestigegewinn durch Lang-Lkw,

» Schwierigkeiten anderer Verkehrsteilnehmer mit
dem Lang-Lkw,

» verandertes Unfallrisiko (fir Lang-Lkw und an-
dere Verkehrsteilnehmer),

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

» Einsparmdglichkeiten 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 Haufigkeitsverteilungen 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 wortlich zitiert. Sie wurden
dabei, abgesehen von deutlichen Unzutraglichkei-
ten, grammatisch und stilistisch nicht Uberarbeitet.
Soweit dabei Tatsachenbehauptungen vorkommen,
geben sie stets wieder, was die Befragten gedulert
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 Tatigkeit 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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Alter der Fahrer

26 bis 30

31 bis 35

36 bis 40

41 bis 45

Altersgruppe

46 bis 50

51 bis 55

56 bis 60

M=435;5s=10,0,n=38

30
Prozent

Bild 2: Alter der Teilnehmer

Anzahl Jahre Fahrerlaubnis Klasse CE

5 bis 9

21

10 bis 14

15 bis 19

20 bis 24

25 bis 30

Anzahl Jahre

31 bis 35

36 bis 40

M=215;s=11,0;,n=38

30
Prozent

Bild 3: Anzahl Jahre Fahrerlaubnis der Klasse CE

"Wie viele Jahre haben Sie insgesamt
als Lkw-Fahrer gearbeitet?"

5 bis 9

10 bis 14

15 bis 19

20 bis 24

25 bis 30

Anzahl Jahre

31 bis 35

36 bis 40

41 bis 45

M=20,4;s=10,9;n=238

30

Prozent

Bild 4: Dauer der Tatigkeit als Lkw-Fahrer (Jahre)
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"Seit wann fahren Sie mit dem Lang-Lkw (Monate)?"
1 3
21|10
3 3
[
e ———L
o 5 16
S , |
T 6| s
ﬁ I
e 7 | 18
<
8 . | 26
9 | 11
10 3
1 5
0 5 10 15 20 25 30
M=6,9;s=22;n=38 Prozent
Bild 5: Zeitraum der Lang-Lkw-Nutzung
"Wie viele Kilometer sind Sie bereits ungefahr
mit dem Lang-Lkw gefahren?"
100 —
" ///
T 80 /
5 70 ~
s J
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2 5 —
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(2] 30 /‘
20 /
10 J
0
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Kilometer * 103

Bild 6 Mit dem Lang-Lkw bisher gefahrene Kilometer

ben bei den einzelnen Fahrern bei hochsten 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 Uberraschend, da ein Spediteur sicher nur er-
fahrenen und vertrauenswurdigen Mitarbeitern
einen Lang-Lkw anvertrauen durfte.

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 Intensitat 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 flnf
verschieden Fahrzeugtypen vorgelegt, enthommen
aus der Startseite der BASt (Bild 7). Die Antworten
in Bild 8 zeigen mit 63 % Nennungen eine grofl3e
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Mégliche Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit Uberlange (Lang-Lkw) im Sinne des
§ 3 der LKWUberiStVAusnV vom 19. Dezember 2011

X'

1. Sattelzugmaschine mit Sattelanhénger (Sattelkraftfahrzeug) bis zu einer Gesamtlange von 17,80 Metern

3. Lastkraftwagen mit Untersetzachse und Sattelanhanger bis zu einer Gesamtlange von 25,25 Metern

~=00*

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

N

~o

5. Lastkraftwagen mit einem Anhénger bis zu einer Gesamtlange von 24,00 Metern

Die zulassige Gesamtmasse der Lang-Lkw darf, wie auch bisher bei den herkémmlichen Lkw,
40 Tonnen beziehungsweise 44 Tonnen im Vor- und Nachlauf zum Kombinierten Verkehr betragen.

Die tatsachliche Anzahl der Achsen kann daher geringer sein als hier beispielhaft dargestellt.

o'

Bild 7: Mégliche Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit Uberlange (Lang-Lkw). Bild aus www.bast.de © BASt

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

Da bei der Konzeption des Fragebogens davon
ausgegangen wurde, dass in einzelnen Speditio-
nen moglicherweise 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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"Welche der fiinf Lang-Lkw-Typen nutzen Sie?"

63,2

1 :I 2,6

2 23,7
2 :
_ll 1
o 3
©
|
o 4 :I 2,6
2

5 | 7,9

0 20

n=38

Prozent (Mehrfachantworten)

40 60

Bild 8: Nutzung verschiedener Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen

"Welchen Lang-Lkw-Typ nutzen Sie immer bzw. am haufigsten?"

2 23,7

63,2

Typ Lang-Lkw
w

0 20

n=38 Prozent

40 60

Bild 9: Die am haufigsten genutzte Fahrzeugkombination

Leistung des Lang-Lkw in PS

420 13

440

450

460

Leistung (PS)

480

Keine Angabe

|5

10
n=38

20 30 40
Prozent

Bild 10: Leistung des Lang-Lkw in PS

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
vollig identisch mit denen in Bild 8.

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

terschiedlich. Am haufigsten wurden Angaben zur
Leistung des Fahrzeugs in PS gemacht. Sie sind in
Bild 10 wiedergegeben. Die Antworten zur Ge-
wichtsleistung (kW/t), zur Maximalen Bremsverzo-
gerung (beladen; m/s2) und zur Bremsverzégerung
durch das Abstandsregelsystem (m/s2; z. B. bei
vorne zu dicht einscherendem Fahrzeug) waren re-
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Bremsverzoégerung durch das
Teilnehmer Leistung Gewichtsleistung | Maximale Bremsverzégerung Abstandsregelsystem (m/s?; z. B.
Nr. (PS) (kWIt) (beladen; m/s2) bei vorne zu dicht einscherendem
Fahrzeug)
1 450 8,27 kWit
2 450 8,27 kWit
Maximale Bremsverzdgerung: Mit Abstandsregelsystem: 80 %
3 450 8,27 kWit 80 bis 100 % (bei trockener
Fahrbahn).
Bremsverzdgerung funktioniert
besser als bei herkémmlichem
4 450 8,27 kwit Sattelzug, da Bremsscheiben
Uberall.
Bremsverzdgerung funktioniert
besser als bei herkémmlichem
5 450 8,27 kWit Sattelzug, da Bremsscheiben
Gberall.
6 420 ca. 7,35 kWit
7 420 ca. 7,35 kW/t
Bergauf zieht er aufgrund des héheren
Gesamtgewichtes nicht so gut an wie
kurzerer Lkw; mit mehr PS ginge es
8 450 besser. (Anmerkung der Auswerter:
Fahrer denkt hier wohl an das héhere
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 langer.
1 450 B.(.asser, da mehr PS als friiher bei den
klrzeren Lkw.

Tab. 3: Angaben von 11 Teilnehmern zu Leistung (PS), Gewichtsleistung (kW/t), zur Maximalen Bremsverzdgerung (beladen; m/s2)
und zur Bremsverzégerung durch das Abstandsregelsystem (m/s2; z. B. bei vorne zu dicht einscherendem Fahrzeug). (Um-

rechnung: 1 PS = 0,735 kW)

lativ selten und so unterschiedlich formuliert, dass
die Antworten der 11 Teilnehmer, die wenigstens
eine Angabe gemacht haben, nicht zahlenmaRig
ausgewertet werden konnten, sondern in Tabelle 3
(einschliel3lich der PS-Zahl) woértlich 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 Uber eher ,theoretische”
Inhalte wie die Zahlenwerte fiir Gewichtsleistung
oder Bremsverzdgerung kein Wissen haben. Es
steht im Einklang mit Erkenntnissen der Ergono-
mie, dass die Maschinenbedienung wie das Fahren
eines Lkw eher im kénnensbasierten (skill based)
und regelbasierten (rule based), aber nicht im wis-
sensbasierten (knowledge based) Modus ablauft
und daher in der Regel mit wenig allgemeinen
Kenntnissen Uber Zahlenwerte einhergeht (vgl.
RASMUSSEN, 1986). Auf ein eindringenderes

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

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

Den Teilnehmern wurde eine Liste mit 10 Fahr-
eigenschaften/Fahrmandvern vorgelegt und sie
wurden gebeten, jeweils anzugeben, ob sich diese
leichter oder schwerer bewaltigen lieRen als mit
dem kirzeren Lkw. Fir die Urteile wurde eine fiinf-
stufige Ratingskala verwendet, die von Deutlich
besser, Etwas besser Uber Kein Unterschied bis zu
Etwas schlechter und Deutlich schlechter reichte.
Um keine kunstlich ,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



23

Beurteilung Fahreigenschaften/
Fahrmanéver Lang-Lkw

Beschleunigung

3,4

Bremsverzdégerung

Bremsstabilitat

26
25 M

Fahrdynamik

200

Sicht

2,8 W

Rangierbarkeit

DY

Hinterherlaufen Anhénger

2,5 l<

Einparken

T 34

Fahreigenschaft/Fahrmanéver

Ruckwartsfahren

o 31

n=34..38

Abschéatzen der Lange \I 33
1 2 3 4 5
Deutlich Kein Deutlich
besser Unterschied schlechter

Mittelwert

Bild 11: Beurteilung von 10 Fahreigenschaften/Fahrmandvern des Lang-Lkw (Mittelwerte)

Beurteilung Fahreigenschaften/

Fahrmanéver Lang-Lkw

Beschleunigung [ -]

Bremsverzégerung

Bremsstabilitat

Fahrdyamik fd. - - - |

Sicht

Rangierbarkeit

Hinterherlaufen Anhanger

Einparken

Fahreigenschaft/Fahrmanéver

Ruckwartsfahren [ - - [

Abschatzen der Lange | |

n=38

30 40 50 60 70 80 90

Prozent Nennungen

EDeutlich besser
OKein Unterschied
NDeutlich schlechter

OEtwas besser
OEtwas schlechter
B Kann ich nicht beurt./Nicht vorgek.

Bild 12: Beurteilung von 10 Fahreigenschaften/Fahrmandvern des Lang-Lkw (kumulierte Haufigkeiten)

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

Bild 11 zeigt bei keinem der 10 Mittelwerte markan-
te Verschiebungen in Richtung Verbesserung oder
Verschlechterung. Bei allen Fragen liegt der grofite
Teil der Antworten (zwischen 58 % und 76 %) bei
Kein Unterschied zu friher. 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 gegenuber friher
(Bild 12).

Noch deutlicher werden Verbesserungen bei
Bremsverzogerung, Bremsstabilitat und Hinterher-
laufen des Anhangers empfunden: In allen drei Fal-
len sehen zwischen 32 % und 34 % der Teilnehmer
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hierbei Vorteile gegenuber dem kilrzeren Lkw.
Diese positive Sicht kommt auch in den Bemerkun-
gen zum Ausdruck, die die Fahrer wahrend des In-
terviews zu den einzelnen Fragen gemacht haben
und die hier nur beispielhaft wiedergegeben wer-
den sollen (die vollstdndigen Angaben aller Teilneh-
mer finden sich in Tabelle 32 in Kapitel 7.1). Zu
Bremsverzogerung wurde u. a. bemerkt: ,Schei-
benbremsen und Retarder funktionieren zusam-
men super” und ,Fahrzeug verhalt sich so, dass ich
das Gefilhl habe, alles unter Kontrolle zu haben.”
Zum Hinterherlaufen des Anhéngers bemerkten z.
B. zwei Teilnehmer: ,Besser als jeder Sattelzug”
und ,Bin angenehm uUberrascht, Hanger lauft sehr
gut hinterher, bin sehr zufrieden damit.”

Etwas schlechter fallen die Urteile zu Beschleuni-
gung, Rangierbarkeit, Einparken, Ruckwartsfahren
und Abschatzen der Lange 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 fur die Antworten zu Beschleunigung und zum
Einparken, bei denen 37 % und 32 % eine Ver-
schlechterung gegenuber friher sehen. Die Frage
nach einer veranderten Rangierbarkeit fuhrte zu
einer regen Teilnahme am Interview: Immerhin 21
Teilnehmer dullerten sich zusatzlich zum Ankreuzen
der Antworten. Bei beinahe allen Bemerkungen do-
miniert allerdings die Sicht, dass die geschilderten
Schwierigkeiten ein Anfangsproblem darstellten.

Typische Formulierungen waren: ,Man gewdhnt
sich daran” und ,Alles Gewohnheitssache.” Dies gilt
in gleicher Weise fir das Ruckwartsfahren und das
Abschatzen der Lange des Lang-Lkw.

3.1.3 Beurteilung der elektronischen
Unterstiitzung im Lang-Lkw

Zur Beurteilung der elektronischen Unterstltzung
im Lang-Lkw wurden den Teilnehmern 7 Systeme
vorgegeben, flr die sie, analog zu Schulnoten, Be-
wertungen zwischen 1 (Sehr nitzlich) bis 5 (Uber-
flissig) 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 natirlich nur,
wenn eine grofl’e Zahl von Noten zwischen 1 und 2
vergeben werden. Nur in 2 Fallen, 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
gegeniber diesen beiden Systemen spiegelt sich
auch in den zuséatzlichen Bemerkungen der Teil-
nehmer wider. Sie reichen fur das Spurhaltewarn-
system von ,Lebensretter’ bis ,Es nervt — man
kommt mit dem Fahrzeug oft ein bisschen Uber die
Markierung” oder ,Ich verwende es kaum.” Bei der
Heckkamera gibt es recht viele Teilnehmer, die an-
geben, sie Uberhaupt nicht zu benutzen. Aber auch
die, die sie einsetzen, klagen haufig Uber eine un-
glinstige Platzierung der Kamera. Dadurch sei sie,

Beurteilung elektronische Unterstiitzung
im Lang-Lkw
ACC 1,2
g A\
S ESP ) 1,4
g
® Retarder 12
2
5 Heckkamera \T 2,0
(]
';v Spurhaltewarnsystem /‘ 2,0
s
£ Notbremsassistent (1 4
=
(]
fr} Achslastiiberwachung \ 1,8
1 2 3 4 5
Sehr nitzlich Uberflissig
Mittelwert
n=234..38

Bild 13: Beurteilung elektronische Unterstiitzung im Lang-Lkw
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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 Uberschreiten der Achslasten bzw. des
zulassigen Gesamtgewichts

Gefragt danach, wie oft sie auf das Uberschreiten
der Achslasten bzw. des zuldssigen Gesamtge-
wichts achten wirden, gaben in beiden Fallen Gber
die Halfte der Teilnehmer an, dies vor jeder Fahrt zu
tun (Bild 14). Das andere Extrem waren 7 Fahrer
(18 %), die in beiden Fallen 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 Uberhaupt, nur spo-
radisch um Achslasten und Gesamtgewicht kim-
mern. Die Erklarung dafir 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 uUberschreiten bzw.
dass es von der Ladung abhangt, ob sie darauf ach-
ten oder nicht. Ahnliche Bemerkungen finden sich
auch bei den Fragen zur Achslastiiberwachung wie
sie im Rahmen der Beurteilung elektronischer Assis-
tenzsysteme gestellt wurden (Tabelle 33 in Kapitel
7.2). Hier dominieren ahnliche Aussagen wie ,Wir
kommen eh nicht an das Gewicht ran” oder ,Unné-

"Beachten Sie das Uberschreiten der Achslasten
oder des zuldassigen Gesamtgewichts?"

2 Ja, gelegentlich (2)

3 Ja, aber eher selten (3)

Haufigkeit Beachtung

4 Nein, (praktisch) nie (4)

5 Keine Angabe (5)

1 Ja. bei jeder Fahrt (1) —_53‘ -,
16
13
11
8

18
18

3

3

0 20 40 60
Prozent

B Achslast: M (<56) =2,0;s=1,2;, n =37
O Gesamtgewicht: M (<5) =1,9; s =1,2; n =37

Bild 14: Beachten des Uberschreitens der Achslasten bzw. des zuladssigen Gesamtgewichts. ,M (< 5)” bedeutet den Mittelwert tiber
die Einstellungswerte 1 bis 4, um Keine Angabe (5) aus der Auswertung auszuschlielen. Dies gilt sinngemaf auch fur die

Ubrigen Bilder

Bemerkung Uberschreiten der Achslasten U!)erschrelten des zuldssigen Gesamtge-
Nr. wichts
An die Grenz-Achslast kommt man fast nicht ran. Teilnehmer . . .
! schatzt meistens ab, achtet nicht bei jeder Fahrt drauf. Auf das Gewicht achtet der Teilnehmer immer.
5 Die Ware, die transportiert wird, fuhrt gar nicht zu unterschied-
lichen Achslasten.
Sie erreichen die Gewichtsbegrenzung nicht durch ihre Volu-
3 menladung. Das Gewicht verteilt sich super, somit ist die Achs-
last kein Problem.
6 ,Selbstverstandlich.” ,Selbstverstandlich.”
7 Er macht das aber auch beim ganz normalen Lkw.
. . . Achtet nicht darauf, weil er nicht dartiber kom-
8 Er kommt sowieso nie darlber.
men kann.

Tab. 4: Bemerkungen der Teilnehmer zu Achslasten bzw. zu zuldssigem Gesamtgewicht (Antworten in jeder Zeile jeweils von

derselben Person)
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Bemerkung

Nr Uberschreiten der Achslasten Uberschreiten des zuldssigen Gesamtgewichts
Er glaubt nicht, dass die Achslast Uberschritten werden
9 koénne bei seiner Ladung (Autoteile), passt da nicht auf.
Es hangt von der Ladung ab, wenn er Papier |adt, passt
er auf, da es schwerer sei.
10 Achtet darauf, um bei Kontrollen nicht in Schwierigkeiten ,Alle Dinge, die verboten sind, mache ich nichtt.”
zu kommen.
Er achtet nicht sehr darauf, da er nur ca. 13-15 Tonnen
1
Fracht geladen hat.
Kommt mit seiner Fracht nicht ansatzweise an das Ge-
12 .
samtgewicht 40 t ran.
Die Fracht, die er transportiert, hat geringes Gewicht. Er
13 o . .
kommt somit nie an die Maximalbelastungen heran.
14 Achtet fast nur auf die Ladungspapiere.
15 Aufgrund der Ladung keine Uberschreitung méglich (Vo- | Aufgrund der Ladung keine Uberschreitung méglich

lumentransport). (Volumentransport).

Tab. 4: Fortsetzung

Te"n;:mer Reaktion auf Uberschreiten der Achslasten und auf Uberschreiten des zuldssigen Gesamtgewichts

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

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

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

4 Beides noch nie vorgekommen. Wiirde aber umladen.

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

6 Bei Beidem: Wiirde nicht fahren, abladen.

7 Beides kam.noch nie vor, mit der Ware, die er trgnsps)rtiert,"kommt es eh nicht dazu. Er wiirde aber in diesem
Fall Bescheid geben und trotzdem fahren, da keiner tberprift.

8 Bei Beidem: Er bestimmt, dass abgeladen wird.

9 Bei Beidem: ,Ich lasse die Sachen stehen, die das Gewicht erhéhen.”

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 B"eidem: M.eistens wird es nicht Uberschritten. Wenn es Uberladen wird, ruft er seine Disponenten an,
der kimmert sich darum.

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

15 Bei Ub.er§chreiten. der Achslasten: Wenn es zu viel |st dann sage ich Bescheid, damit etwas entladen wird.
Ich weil} jedoch nicht, ob man dem System Achslastiiberwachung vertrauen kann.

16 L:Jberschreiten der Achslasten: ,Wirde es sofort melden, wirde gar nicht losfahren.”
Uberschreiten des zulassigen Gesamtgewichts kam noch nicht vor.

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

18 l?berschreiten der Achslasten kam noch nicht vor, wiirde umladen.
Uberschreiten des zulassigen Gesamtgewichts: Ist einmal Uberladen gefahren, war aber eine Ausnahme.

19 Bei Beidem: Ein Container bleibt stehen.

20 Bei Beidem: Container kommt runter.

21 Bei Beidem: Abladen

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

Tab. 5: Bemerkungen der Teilnehmer zum Uberschreiten der Achslasten bzw. des zuldssigen Gesamtgewichts
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Bem:::(ung Veranderung 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 Rader 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, kbn.nte es sein, dass der Antrieb vorne nicht gut geht.
Deshalb muss mehr Gewicht nach vorne und nicht nach hinten.

7 Hanger 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 Rader, wenn Hanger schwerer ist.

11 Lkw schwimmt ein bisschen.

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

Tab. 6: Bemerkungen der Teilnehmer zur Veranderung des Fahrverhaltens bei stark unterschiedlichen Achslasten

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

Bei der Frage danach, wie sie auf ein Uberschrei-
ten der Achslasten bzw. des zulassigen Gesamtge-
wichts reagieren, antworteten 16 Teilnehmer Uber-
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 Fallen in gleicher
Weise flr beide Fragen.

Von konkreten Erfahrungen damit, wie sich das
Fahrverhalten des Lang-Lkw bei stark unterschied-
lichen Achslasten verandert, 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 gegeniiber dem kiirzeren Lkw

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

Beurteilung aktive/passive Sicherheit des
Lang-Lkw gegeniiber dem kiirzerem Lkw

Deutlich hoher (1) ﬁ 39

o
c
2 Etwas hoher (2) g
5
@  Kein Unterschied (3) 47
e 79
c .
% Etwas geringer (4) D 3
;;, Deutlich geringer (5)
s 3

Kann ich nicht beurt. (6) tl 8

0 20 40 60 80

Prozent

| Aktiv: M (<6) = 2,1, =1,0;n =37
O Passiv: M (<6) =2,9;s=0,5,n=35

Bild 15: Aktive/passive Sicherheit des Lang-Lkw gegeniber
dem kurzeren Lkw

47 % die héchste Haufigkeit, aber immerhin 39 %
sehen sie als Deutlich hdher an und der Mittelwert
verschiebt sich mit M = 2,1 entsprechend in Rich-
tung Etwas hohere 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 bestatigen auch die Bemerkun-
gen der Fahrer wahrend des gesamten Interviews,
in denen immer wieder auf die gute Ausstattung
des Lang-Lkw verwiesen wurde (Tabelle 7). Nur ein
Fahrer bemangelte in Tabelle 7, dass die techni-
sche Ausrustung des Lang-Lkw fast schon ,uberdi-
mensioniert” sei.
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Bem;:kung Aktive Sicherheit Passive Sicherheit
Alle Lkw sind gleich, Gberall, auch in den kirzeren Lkw gibt es die Besser, da die herkdmmlichen alteren
1 ; . ) .
gleichen Fahrerassistenzsysteme. Fahrzeuge z. B. keinen Airbag haben.
Fahrzeu"g |nsgesamt s.ehr”slcher, qut techmsch ausg.erustet, falst Hatte noch nie einen Unfall, kann es
2 schon ,lberdimensioniert”, man kdme auch mit weniger technischer ) . -
. deshalb nicht einschatzen.
Ausristung aus.
3 Es gibt viele Fahrsicherheitssysteme, daher ist die aktive Sicherheit Sicherheitsqurt besser.
besser.
4 Besser durch die vielen Fahrsicherheitssysteme.
5 Deutlich besser durch technische Ausstattung.
6 Lang-Lkw hat Scheibenbremsen an allen Radern, bremst deshalb
genauso gut wie klrzere Lkw.
7 Mehr Ausstattung, deshalb besser.
8 ,In den kleinen Lkw gibt es aus Kostengriinden kaum aktive
Sicherheitssysteme. Sonst gibt es keinen Unterschied.”
9 Besser aufgrund der Bremssysteme, etc.
Deutlich héher: ,Gerade wegen Abstandshalteassistent und
10 ; ) } »
Tempomat. Diese Systeme sollten immer eingebaut werden.

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

3.1.6 Umstellung vom kiirzeren Lkw auf den
Lang-Lkw

Nur 7 Teilnehmer (18 %) sind von sich aus mit dem
Wunsch, am Modellversuch teilzunehmen, an ihre
Spedition herangetreten. Die grof3e Mehrheit von
61 % wurde von ihrer Spedition dafir 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 anfang-
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 Einschatzung ,Eher leicht* (24 %) und
»leils/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
Erlauterungen von insgesamt 4 Teilnehmern Uber
gewisse Anfangsschwierigkeiten mit dem Ruick-
wartsfahren, Rangieren und Abbiegen berichtet
wird. Dies entspricht weitgehend den Angaben in
Bild 11.

"Wurden Sie von der Spedition
aufgefordert oder haben Sie sich
selbst fiir den Lang-Lkw beworben?"

Von Spedition
aufgefordert 61

Sowohl als auch 18

Habe mich selbst 18
beworben

Bewerbung/
Aufforderung

Keine Angabe D 3

o

10 20 30 40 50 60 70

Prozent

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

"Ist lhnen die Umstellung auf
den Lang-Lkw schwer oder
leicht gefallen?"

Schwer(1)

Eher schwer (2)

s
Teils/teils (3) 21
Eher leicht (4) 24

Leicht (5) 47

Bewertung Umstellung

Keine Angabe (6) D 3

o
-
o
N
o

30 40 50 60

Prozent
M(<6)=4,1,s=11;,n=37

Bild 17: Beurteilung der Umstellung auf den Lang-Lkw
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Bem;::kung 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 fahrt. Mittlerweile hat
er sich aber damit abgefunden.

2 ,Wurde gefragt und habe geantwortet haja, dann fahr ich halt. Kein Problem fur mich.”
Er war von Anfang an interessiert und hat sich selbst dafiir beworben.

4 Hat zweimal abgelehnt, wollte den Lang-Lkw zunachst 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 Uberrascht von dem Fahrzeug. Er hat sich gefreut, dass er den Lang-Lkw
fahren darf.

6 Hat sich aus Familiengriinden darum bemduht (Tagestour mit Lang-Lkw).

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

Tab. 8: Bemerkungen der Teilnehmer zur Bewerbung versus Aufforderung durch die Spedition zur Teilnahme am Modellversuch

Lang-Lkw
Bem:rr!(ung Beurteilung der Umstellung auf den Lang-Lkw

1 Anfangs hatte Teilnehmer ein komisches Gefuihl, aber gewdhnte sich relativ schnell dran.

> Teilnghmer fahrt normalemeise einen Tandemhanger, 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 hatte ihn tberfor-
dert (lachend).

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

6 Man bringt sich gutomgtisch mehr ein, wenn man von vorherein von etwas begeistert ist. Alles, was mit Technik
zu tun hat, begeistert ihn.
Die Umstellung war schwer, besonders beim Rickwartsfahren.

8 Ist vorher schon Anhangerzug gefahren, nach der Einweisung war es kein Problem.
Die ersten Tage waren ungewohnt, insgesamt fiel ihm die Umstellung leicht.

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

1" Ein l_)isschen.schwer, es war ungewohnt, da.ss der“Hén“ger etwas _mehr ausschwenkt. Anfangs hat er einen Pkw
Lerwischt” (leicht gestreift). Man muss erst ein Gefiihl fir 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. Riickwartsschieben schwerer.”

Tab. 9: Bemerkungen der Teilnehmer zur 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 hatten. Diese Skepsis
von in Summe 66 % der Befragten zeigt sich auch
beim Blick auf die Bemerkungen der Fahrer in
Tabelle 10, wo vor allem bemangelt wird, dass
die Einweisung zu kurz und mit zu wenig prak-

"Hat lhnen die vorgeschriebene
Einweisung in den Lang-Lkw bei der
Umstellung geholfen?"

1 1
o Ja, sehr (1) || 20
c T T
=] I I
1]
° Ja, etwas (2) | 37
E T T
o Nur wenig (3) 21
S (Praktisch)
5 gar nicht (4) :I B
H
o .
m  Keine Angabe (5) 5

0 10 20 30 40 50

M(<5)=2,1;8=0,9;n=36 Prozent

Bild 18: Beurteilung der vorgeschriebenen Einweisung in den
Lang-Lkw
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Bem:i:!(ung ,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 ware hilfreicher.

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

5 Fir jemanden, dfar vo"rhtlar nur' Sattelzug gefahren ist, ist die Umstellung schwieriger, da man andersrum denken
muss. Er hatte die Mdglichkeit, auch auf dem Hof zu fahren.

6 Ja und nein. Prqxis ist immer besser als Theorie, da die Theorie nicht das wiedergeben kann was tatsachlich auf
der Stralle passieren kann.

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

8 Hatte Schulung von einem Hersteller.

9 Einflhrung auf Hof. ,In die Liicke fahren — das war unser Training.”

10 ,Man lernt mit der Erfahrung.”

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

Tab. 10: Bemerkungen der Teilnehmer zur vorgeschriebenen Einweisung in den Lang-Lkw

tischer Ubungsméglichkeit verbunden gewesen
sei.

3.1.8 Dauer der Einweisung in den Lang-Lkw

Nach den relativ haufigen 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, wahrend
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. Lasst man die Tagesangaben aul3er
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 Gber dem vorgeschriebenen
Minimum liegt.

Die bivariate Korrelation zwischen Dauer der Ein-
weisung (nur die Stundenangaben bertcksichtigt)
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 Malen. Dies zeigt, dass neben der
Dauer, die sicher ein bestimmtes Minimum nicht
unterschreiten sollte, noch weitere zusatzliche
Aspekte eine Rolle spielen, ob ein Mitarbeiter von
der Einweisung profitiert oder nicht. Nach den Aus-

Dauer Einweisung ins Fahrzeug
(Stunden/Tage)
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M (Stunden) =5,9; s =2,9; n =34

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

sagen der Teilnehmer in Tabelle 34 in Kapitel 7.3 ist
zu vermuten, dass ein wichtiger Faktor die Praxis-
bezogenheit sein dirfte: Auf die Frage nach Ver-
besserungsmaoglichkeiten werden immer wieder
Forderungen nach ,Mehr Praxis”, ,Mehr Ubung’,
.Mitfahren mit einem erfahrenen Fahrer, einem
Fahrsicherheitstraining”, ,Mehr Fahren, nicht nur
auf dem Hof” usw. erhoben.
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3.1.9 Vergleichende Beurteilung von 22
Fahrsituationen

Die Teilnehmer hatten 22 Fahrsituationen dahinge-
hend zu beurteilen, ob sie im Vergleich zum kirze-
ren Lkw mit dem Lang-Lkw leichter oder schwerer
zu bewaltigen seien. Wie in Kapitel 3.1.2 wurde fur
die Urteile eine finfstufige Ratingskala verwendet,
die von Deultlich besser, Etwas besser Uber Kein
Unterschied bis zu Etwas schlechter und Deutlich
schlechter reichte. Ebenso wurde den Befragten
wiederum die Moglichkeit 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 Haufigkeiten
Bild 21. Die grof3e Zahl zusatzlicher Bemerkungen
der Teilnehmer zu den einzelnen Fragen sind in Ta-
belle 35 in Kapitel 7.4 vollstandig wiedergegeben
An dieser Stelle werden aus Platzgriinden nur die
wichtigsten stichwortartig referiert.

Bei den Fahrsituationen 1 (Fahren auf der Auto-
bahn mit freiem Verkehr) bis 6 (Einminden/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-
sachlich 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-
fahr ebenso viele eine Verbesserung wie eine Ver-
schlechterung gegenuber friher 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 % flr ,Fahren innerorts® bis zu 95 % flr
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 bewaltigen seien als
friher. Unter den Bemerkungen der Teilnehmer fin-
den sich nur fir Befahren Autobahnbaustelle und
Fahren innerorts Hinweise fir mogliche Griinde.
Bei Fahren innerorts ist es vor allem die Enge, die
manchen Lang-Lkw-Fahrer etwas zu schaffen
macht: ,Die Lange bringt das eine oder andere Pro-
blem mit sich, aber das ist bewaltigbar” und ,Wenn
innerorts Pkw parken, wird es eng.” Auf der ande-
ren Seite geben 29 % der Fahrer an, dass sie bis
jetzt tberhaupt noch nicht innerorts gefahren seien.

Beim Befahren einer Autobahnbaustelle machen
nur 2 Teilnehmer bei den freien Bemerkungen in Ta-
belle 35 Angaben hinsichtlich moglicher (leichter)
Probleme: ,Bin angespannter in solchen Situatio-

Vergleich Lang-Lkw mit kiirzerem Lkw in

verschiedenen Fahrsituationen

1. Autobahn freier Verkehr

" 30

2. Autobahn dichter Verkehr
3. Befahren Autobahnbaustelle

3,1
3,2

4. Fahren auf LandstraRe

5. Fahren innerorts

6. Einmiinden/Einfahren Autobahn
7. Uberholen LandstraRe

8. Be- und Entladen
9. Kurvenfahren

Fahrsituation (Frage 1-11)

10. Kreisverkehr

11. Parken/Ubernachten Rastplatz

1

n=5..38

Deutlich
besser

2 3 4 5
Kein Deutlich
Unterschied schlechter
Mittelwert

Bild 20: Vergleichende Beurteilung der ersten 11 Fahrsituationen (Mittelwerte)



32

nen” und ,Zum Eigen- und Fremdschutz nehme ich
in der Baustelle auch mal 2 Spuren, bzw. fahre in
der Mitte.” Diese Methode, ein als gefahrlich einge-
schatztes Uberholen 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 (Uberholen auf der Landstrale)
zeigt zwar auch einen Mittelwert in der Nahe des
Wertes 3, dieser ist jedoch kaum zu interpretieren,
da aufgrund der in § 9 der LKWUberlStVAusnV for-
mulierten Anforderungen bzgl. des Uberholens mit
Lang-Lkw nur 13 % der Teilnehmer (5 Lang-Lkw-
Fahrer) bereits auf der Landstrale Gberholt haben.
Dies ist dem Umstand geschuldet, dass Lang-Lkw
nur Fahrzeuge und Zige Uberholen durfen, die
nicht schneller als die vorgeschriebenen 25 km/h
fahren kénnen oder durfen.

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

Be- und Entladen beim Lang-Lkw mehr Zeit beno-
tige als friher, 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 Entladen dauert etwas langer. Dafur
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-
genuber friher, was sich auch in Bild 21 zeigt: 40 %
bewerten das Kurvenfahren und 42 % das Befah-
ren des Kreisverkehrs besser als mit dem kirzeren
Lkw. Gegenuber verbreiteten Auffassungen ist die-
ses Ergebnis unerwartet, aber auch die Lang-Lkw-
Fahrer selbst auRerten sich zum Teil Uberrascht.
Typische AuRerungen waren (praktisch identisch
fur Kurvenfahren und Kreisverkehr): ,Kurvenfahren
ist ein Kinderspiel”, ,bin angenehm Uberrascht, wie
gut es funktioniert”, ,deutlich besser, funktioniert
super”, ,keine Probleme, schwenkt nicht aus, lauft
super hinterher.”

Die einzige deutlich schlechte Bewertung bekommt
mit einem Mittelwert von M = 4,1 die Fahrsituation
11 (Parkplatzsuche/auf Parkplatzen bernachten):
45 % der Teilnehmer bewerten diese als zumindest
Etwas schlechter. Auch dieses Thema scheint die

Vergleich Lang-Lkw mit kiirzerem Lkw in

verschiedenen Fahrsituationen

1. Autobahn freier Verkehr

2. Autobahn dichter Verkehr

3. Befahren Autobahnbaustelle

4. Fahren auf LandstraRe

5. Fahren innerorts

6. Einminden/Einfahrt Autobahn

7. Uberholen LandstraRe

Fahrsituation 1-11

8. Be- und Entladen

9. Kurvenfahren

10. Kreisverkehr

11. Parken/Ubernachten Rastplatz

n=38

Prozent Nennungen

o Etwas - deutlich besser
B Etwas - deutlich schlechter

O Kein Unterschied
O Kann ich nicht beurt./Nicht vorgekommen

Bild 21: Vergleichende Beurteilung der ersten 11 Fahrsituationen (kumulierte Haufigkeiten)
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Lang-Lkw-Fahrer relativ stark zu beschaftigen, da
sich immerhin 17 Befragte dazu aufierten. Das be-
herrschende Thema bei der Parkplatzsuche war
dabei, wie zu erwarten, die geringe Zahl von Park-
platzen und deren fir Lang-Lkw zu geringe Grof3e:
»ZU kurz”, ,zu eng”, ,zu schmal’, ,ich rage immer
vorne und hinten heraus.“ Der Mangel an Lkw-
Parkplatzen an Autobahnen, gemessen an den Vor-
schriften fir Arbeitspausen der Lkw-Fahrer, ist al-
lerdings ein fur alle Lkw bekanntes Problem, an
dem durch Um-und Ausbauten gearbeitet werden
muss.

Bei den zweiten 11 Fahrsituationen liegen die Mit-
telwerte noch naher 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 Hau-
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 gegenlber friiher), der andere
mit 4 (Etwas schlechter zu bewaltigen), was einen
Mittelwert von M = 3,5 ergibt.

Bei Fahrsituation 12 (Tanken, z. B. an Autobahn-
tankstellen, Rasthofen) gaben 47 % der Teilnehmer
an, dass diese Situation Noch nicht vorgekommen
sei bzw. dass Kein Unterschied gegenuber friher
bestehe. Der Grund dafur liegt wohl hauptsachlich

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 Schneeglatte) 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 ungefahr die Waage halten. Dies wird auch
in den Bemerkungen der Fahrer deutlich, die diese
gegensatzlichen Erfahrungen widerspiegeln, wobei
zwischen Eis- und Schneeglatte kaum unterschie-
den wird. So gibt es auf der einen Seite relativ viele
positive Aussagen wie ,der Hanger lauft immer
super mit, auch beim Bremsen auf Eis” und ,Anfah-
ren bei Eis- oder Schneeglatte geht besser als mit
dem herkdmmlichen Lkw.“ Auf der anderen Seite
werden auch gewisse Befiirchtungen laut wie z. B.
,wegen Lange und Gewicht drehen die Rader 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-/Einmindungstypen im innerort-
lichen Verkehr verlangt. Die Fragen 16 bis 18 be-

Vergleich Lang-Lkw mit kiirzerem Lkw
in verschiedenen Fahrsituationen
12. Tanken (Autobahntankst., Rasthof) K 3,1
13. Aufsuchen von Pannenbuchten 3,5
N, 14. Fahren bei Eis 1 %
E " 15. Fahren bei Schneeglatte | &3,0
-% E 16. Rechtsabbiegen von Durchgangsstrale 3,1
_-E QE, < 17. Einbiegen in Durchgangsstrae | 1 3,1
% 'é; 4 18. Linksabbiegen bei bevorrecht. Gegenverk. 3,2
L -§ _§ 19. Rechtsabbiegen von Durchgangsstrale | I 3,1
E‘ < 20. Einbiegen in Durchgangsstrale 3,1
iLEJ @ 21. Linksabbiegen bei bevorrecht. Gegenverk. | z 3,1
N E 22. Vollstandig. Uberqueren innerh. Griinphase 3,0
g : 2 3 4 s
Deutlich Kein Deutlich
besser Unterschied schlechter
n=2.34 Mittelwert

Bild 22: Vergleichende Beurteilung der zweiten 11 Fahrsituationen (Mittelwerte)
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Vergleich Lang-Lkw mit kiirzerem Lkw
in verschiedenen Fahrsituationen
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Bild 23: Vergleichende Beurteilung der zweiten 11 Fahrsituationen (kumulierte Haufigkeiten)

zogen sich auf Kreuzungen/Einmundungen ohne
Lichtsignalanlage (Rechtsabbiegen von Durch-
gangsstralle, Einbiegen in Durchgangsstralie,
Linksabbiegen bei bevorrechtigtem Gegenverkehr),
die Fragen 19 bis 22 auf Kreuzungen/Einmindun-
gen mit Lichtsignalanlage (Rechtsabbiegen von
DurchgangsstralBe, Einbiegen in Durchgangsstra-
Re, Linksabbiegen bei bevorrechtigtem Gegenver-
kehr und Vollstandiges Uberqueren/Einmiinden in-
nerhalb der Griinphase). Auch bei diesen 7 Fragen
sieht die Mehrheit der Fahrer keinen Unterschied
im Vergleich zum kurzeren Lkw. Eine sehr kleine
Zahl (zwischen einem und drei Teilnehmern) sieht
sogar Verbesserungen gegenuber friher: ,Der
Hanger lauft besser mit aufgrund der Dolly-Achse”,
.brauche sogar weniger Platz, muss weniger aus-
holen.”

Die Mehrheit derer, die Uberhaupt Veranderungen
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 Ub-
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-
gefahr die gleichen Probleme sehen. Die meisten
Angaben beziehen sich auf einen hdheren Zeit-

und Platzbedarf, der aber oft nur als ,gewdh-
nungsbedurftig” 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 Stral3e steht, in die man einbie-
gen will, Acht geben.”

3.1.10 Schwierigkeiten mit Stau,
StraBensperrung

Mit dem Lang-Lkw dirfen nur zugelassene Stra-
Ren befahren werden. Dies mag zu Schwierigkei-
ten fihren, wenn bei Stau, einer StralRensperrung
oder wenn sich der Lkw-Fahrer verfahren hat, kein
Ausweichen auf nicht zugelassene Strallen mdg-
lich ist. Die Meinung der Teilnehmer zu moéglichen
Schwierigkeiten mit dieser Vorgabe zeigt Bild 24:
Die Verteilung der Antworten ist annahernd zwei-
gipflig, 32 % beantworten die Frage mit Ja, sehr,
42 % mit einem eindeutigen Nein, wahrend die
Antwort dazwischen, namlich 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.
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Schwierigkeiten, weil kein Ausweichen auf
nicht zugelassene StraBen moglich?

T

Ja, sehr (1) | 32

Ja, etwas (2) 13
B

Nein (3)

Antwort

Noch nicht vorgek. (4)

Keine Angabe (5) D 3

o

20 40 60
Prozent
M(<4)=21;s=0,9;n=33

Bild 24: Angaben zu mdglichen Schwierigkeiten, da mit dem Lang-Lkw kein Ausweichen auf nicht zugelassene Strallen mdglich

»Mit dem Lang-Lkw ist kein Ausweichen auf nicht zugelassene StraBen moglich (z. B. bei Stau,

Bem;l;kung Sperrung der StraBe oder wenn Sie sich verfahren haben). Hat Ihnen das bereits Schwierigkeiten
) bereitet?”

1 ,Die Nebenstrallen sind ja auch oft Uberfullt.”

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

3 Ist deshalb schon mal in Verzug geraten, kommt an sich aber gut zurecht mit den ausgewahlten 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 UGberall fahren! Er ist 17,80 m lang!

6 Es gab bisher keine Schwierigkeiten, aber es weckt bei ihm Unverstandnis.
Einmal Vollsperre auf Autobahn wegen Unfall, alle seien abgefahren, nur er habe 1,5 Stunden warten mussen.

7 Die Polizei habe ihn dann an der Unfallstelle vorbeigelassen, da er sonst weitere 3 Stunden hatte warten
mussen.

8 Wenn die Autobahn gesperrt ist, wird die Zeit knapp!
Bei Vollsperrungen auf der Autobahn aufgrund eines Unfalls konnte er nicht ausweichen, obwohl er eine

9 . ] « . .
geeignete Ausweichroute gewusst hatte. Verlor so mehrere Male viel Zeit.

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

1 Bei einer Vollsperrung hat er einmal den Lang-Lkw einfach stehen gelassen und ist mit Wechselbricke 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.”

Tab. 11: Bemerkungen der Teilnehmer zu méglichen Problemen mit Stau, StraRensperrung
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3.1.11 Schwierigkeiten mit eingeschrankten
Uberholmdglichkeiten

Gefragt nach Schwierigkeiten durch die einge-
schrankten Uberholméglichkeiten mit dem Lang-
Lkw (nur Fahrzeuge, die maximal 25 km/h Stunde
fahren, dirfen Gberholt werden), antworteten in Bild
25 in Summe 43 % der Teilnehmer mit Ja, sehr
(32 %) oder Ja, etwas (11 %), aber beinahe die
Halfte (47 %) mit einem klaren Nein. Dies ist eini-
germalen Uberraschend, da der Lang-Lkw von der
technischen Ausristung her durchaus in der Lage

ware, auch schnellere Fahrzeuge zu uberholen.
Von daher ware eher von einer deutlicheren Frus-
tration der Lang-Lkw-Fahrer auszugehen als diese
Prozentzahlen nahelegen. Eine Antwort auf diese
relative Gelassenheit der Teilnehmer liefern mogli-
cherweise die Antworten in Tabelle 12: Immerhin 5
der 13 Befragten gaben an, auch trotz des Uber-
holverbots zu Uberholen, d. h. ,sie helfen sich
selbst”, auch entgegen den gesetzlichen Vorschrif-
ten. Bei den Ubrigen Teilnehmern, die sich offen-
sichtlich an die Vorgaben halten, ist allerdings zum
Teil eine erhebliche Frustration zu erkennen.

Schwierigkeiten, weil nur Uberholen von Fahrzeug
moglich, die maximal 25 km/h fahren kénnen?

M(<4)=22;s=09;n=35

Ja, sehr (1) 32
c Ja, etwas (2) :l 11
s Nein (3) 47
é Noch nicht vorgek. (4) :I 8
Keine Angabe (5) | | 3
0 20 40 60 80
Prozent

Bild 25: Antworten der Befragten zur eingeschrankten Uberholméglichkeit mit dem Lang-Lkw

Bemerkung : ,,Mit dem Lang-Lkw ist nur das Uberholen von Fahrzeugen erlaubt, die maximal 25 km/h fahren

Nr. konnen oder diirfen. Hat lhnen das bereits Schwierigkeiten bereitet?”

1 ,ich Uberhole generell.* Fahrt auch mal 90 km/h, wenn ihm das Fahrzeug vorne zu langsam ist.

2 Teilnehmer hélt sich.nicht an das Uberholverbot, das macht manchmal keinen Sinn. Abbremsen macht
manchmal keinen Sinn.

3 Das Uberholverbot ist ,bléd.“ Er hat schon mehrmals Gberholt.

4 Teilnehmer darf in Bayern auf allen Stralen fahren. Uberholverbot gilt dennoch auch fiir ihn.

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

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

7 Am Anfang schon, inzwischen daran gewohnt.

8 Auf Strecken mit LkYV-UberhoIve"rbot kam es schorl mehrmals vor, dass Lkvs{-Fahrer mit Absicht langsam fahren,
um die anderen zu argern. Er wirde gerne selbst Uber sein Tempo entscheiden.

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

10 Das finde ich belastend. Ich wiirde gerne langsamere Fahrzeuge Uberholen.

1 ,Wenn man Opa vor sich hat, oder Wohnwagen, der Uberladen ist.” Das ist fir ihn ein Stressfaktor. ,Man ist
gefesselt.”

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

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

Tab. 12: Bemerkungen der Befragten zur eingeschrankten Uberholméglichkeit mit dem Lang-Lkw
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Damit in Ubereinstimmung stehen die Angaben der
Lang-Lkw-Fahrer in Bild 26: Nur 5 Teilnehmer
(18 %) halten die eingeschrankten Uberholmdglich-
keit fur sinnvoll, 26 % aufern sich mit Teils/teils
eher unentschieden, wahrend die Halfte (53 %) sie
eindeutig ablehnt.

Ein ahnliches Bild zeigen auch die Bemerkungen
von 17 Fahrern wahrend des Interviews in Tabelle
13: Nur 3 von ihnen beflrworten das Uberholverbot
uneingeschrankt. Der Rest wiinscht sich die Mog-
lichkeit, tUber das Uberholen situationsabhingig
selbst entscheiden zu durfen bzw. dulRert sich ein-
deutig dagegen.

"Halten Sie dieses Uberholverbot fiir sinnvoll?"

M(<4)=24:s=08;n=237

Ja (1) 18
" Teils/teils (2) | 26
H :
5: Nein (3) 53
Keine Meinung (4) :I 3
0 20 40 60 80
Prozent

Bild 26: Antworten der Befragten zur eingeschrénkten Uberholméglichkeit mit dem Lang-Lkw

Bem;l;kung Bewertung des Uberholverbots

Teilnehmer halt das Uberholverbot nur teils/teils fiir sinnvoll. Auf der Autobahn ist es in Ordnung, aber zum

1 Beispiel bei einem Berg sollte man schneller fahren dirfen, um besser hoch zu kommen. Hier sollte er
Uberholen dirfen.

2 ,Blodsinn!”

3 Auf LandstraBen sinnvoll, auf Autobahnen nicht. Er Uberholt trotzdem, wenn jemand z. B. 70 km/h fahrt.

4 Das Uberholverbot ist ,bldd.“ Er hat schon mehrmals Gberholt.

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

6 Das Uberholverbot ist generell schon sinnvoll.

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

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

9 Wenn er die Méglichkeit gar nicht erst hat zum Uberholen, denkt er auch nicht daran und dann stért es ihn
auch nicht. Die Zeit reicht auf jeden Fall aus, auch wenn er nicht Gberholt.

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

1 Pro: Lange des Fahrzeugs, schlecht einzusehen; Contra: z. B. am Berg wiirde er gerne langsameres Fahrzeug
Uberholen.

12 Man sollte in der jeweiligen Situation frei entscheiden durfen.

13 Auf zweispurigen Straen sollte man Uberholen durfen, auf einspurigen nicht.

14 Auf der Autobahn sollte man uberholen durfen.

15 ,Cowboys und Rowdys mit dem Lang-Lkw Uberholen? — Oh Gott!” Lkw-Fahrer in Deutschland haben ein
schlechtes Image.

16 Generell schon sinnvoll, situationsabhangig.

17 ,Das ist kein Problem fir mich.”

Tab. 13: Bewertung des Uberholverbots
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3.1.12 Uberholen trotz Verbots

Zu der Frage, ob es Situationen gab, in denen sie
gezwungen waren, sich nicht an das Uberholverbot
zu halten, duBerten sich 23 (61 %) der Befragten.
Diese hohe Zahl belegt, dass dieses Thema die
Lang-Lkw-Fahrer relativ stark beschaftigt. In drei
der von den Teilnehmern berichteten Falle handelt
es sich nicht um ein Uberholen, 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 zligigen Vorankommen gehindert zu
sein, wenn man hinter deutlich langsameren Fahr-
zeugen fahren soll, der die Teilnehmer zum Uber-
holen veranlasste.

Bem;l;kung »Gab es Situationen, in denen Sie gezwungen waren, sich nicht an dieses Uberholverbot 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 Uberhole ich dann.”
Nicht gezwungen, er tut es halt. Halt sich nicht an das Uberholverbot.

3 Er hatte einmal einen Schwertransporter vor sich, diesen hat er tiberholt (wenn Geschwindigkeits-Differenz
hoch ist).

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

5 Vor ihm langsames Fahrzeug, macht keinen Sinn abzubremsen und wieder zu beschleunigen.
Das Uberholverbot ist ,bléd.“ Er hat schon mehrmals Gberholt.

6 Schwertransport vor ihm auf Autobahn einfach iberholt, wenig los auf Autobahn. Uberholvorgang wie mit
herkdmmlichen Lkw.

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

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

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

10 Auf der Autobahn hielt vor ihm ein Lkw an, er ist dann auf die linke Spur gewechselt.
Er habe einen Gefahrenguttransporter, der 73 km/h auf freier Autobahn gefahren sei Gberholt. Dasselbe habe

1 Y
er auch mit einem langsam fahrenden Pkw auf der Autobahn gemacht.

12 Uberholt generell Fahrzeug, die langsamer sind.

13 Roller mit 45 km/h Uberholt auf Bundesstrafie

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
zurick.

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

18 Hat schon 3-mal langsamere Lkw auf der Autobahn lberholt.
Wenn man hinter einem langsameren Lkw gefangen ist, ist das Stress: ,Mehr Stress als Nutzen.”
Schlenkerndes Fahrzeug mit 50 km/h voraus. ,Das sind Gefahrensituationen, die ich mdglichst vermeide und

19 deshalb uberhole.”
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 fahrt.

Tab. 14: Antworten der Teilnehmer auf die Frage, ob es Situationen gab, in denen sie gezwungen waren, sich nicht an das Uber-

holverbot zu halten
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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
grof3e Mehrheit von 68 % diese Frage mit einem
klaren Nein und nur 21 % mit einem eher zdger-
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 durfte. Das Gleiche mag fur 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.
.Schones Fahrzeug”, ,sind interessiert’, ,habe
mehr Respekt erhalten, nicht Ansehen” usw.

"Haben Sie durch den Lang-Lkw bei
lhren Kollegen an Ansehen gewonnen?"

Ja (1)

Ja, zum Teil (2)

Antwort

Nein, eigentlich nicht (3)

68

Kann ich nicht beurteilen (4)

M(<4)=27,5s=0,6;n=36

20 40 60 80

Prozent

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

Bem;l;l'(ung »Haben Sie durch den Lang-Lkw bei lhren Kollegen an Ansehen gewonnen?”

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

2 Das Ansehen ist normal, sein_e 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 fallt mit seiner Lange 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 d.as Gefiihl, dass die Kollegen neidisch sind. Ein Kollege wollte z. B. auch den Lang-Lkw fahren,
wurde aber nicht gefragt.

9 Kollegen reagieren positiv, sagen ,schénes Fahrzeug.”

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

11 Eher leicht spéttische Bemerkungen.

12 Positive Bemerkungen.

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

14 Kollegen sind neidisch.

Tab. 15: Bemerkung zu der Frage, ob die Teilnehmer durch den Lang-Lkw bei lhren Kollegen an Ansehen gewonnen haben
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3.1.14 Berichte der Befragten iliber Reaktionen
anderer Verkehrsteilnehmer auf den
Lang-Lkw

In praktisch allen, in der Regel nicht zwischen
Lang-Lkw und LHV differenzierenden Bevolke-
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 Stral3en aus. Einen &hn-
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-
gepragte Abneigung gegen eine Zulassung von
Lkw mit 25,25 Metern Lange und bis zu 60 t zulds-
sigem Gesamtgewicht (LHV) zeigen. Wie oben
schon diskutiert (Kapitel 1.5.1), bleibt bei diesen
Untersuchungen unklar, inwieweit diese Ablehnung
auf der erhéhten Lange, inwieweit auf dem erhoh-
ten Gesamtgewicht beruht und inwieweit sie durch
Werbung fir das nicht erhdhte Gesamtgewicht
beim Lang-Lkw verringert werden kdnnte.

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

Bildes dartber 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 ausschlieRlich 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
FulRgangern (5 Reaktionen). Die Ubergrofe 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 uber die Halfte der Pkw-Fahrer (58 %) in
Bild 28 positiv zum Lang-Lkw aufert und nur sehr
wenige (8 %) kritisch reagieren.

Um die reinen Zahlenabgaben lebendiger werden
zu lassen, wurden die Lang-Lkw-Fahrer zuséatzlich
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 AuRerun-

"Haben Sie positive/negative Reaktionen anderer
Verkehrsteilnehmer auf den Lang-Lkw erlebt?"

Lkw-Fahrer
)
£ Pkw-Fahrer
L
Q
[
3 Motorradfahrer |."
®
E; Mofa-/Radfahrer |- -
—
w O - - -
= FuRganger |.-.".".
n=38

Prozent

OPositive Reaktionen
B Sowohl als auch

ONegative Reaktionen
ENicht erlebt

Bild 28: Berichte der Befragten Uber Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer auf den Lang-Lkw
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gen. Bei letzteren handelt es sich in der Mehrzahl
um Berichte Uber Interesse anderer Verkehrsteil-
nehmer am Lang-Lkw wie z. B. ,schauen interes-
siert”, ,fotografieren, filmen”, ,auf Raststatten sehr
viel Interesse von allen Verkehrsteilnehmern”,
»Schauen beim Vorbeifahren interessiert.“ Es liegt
nahe, dass die Befragten AuRerungen 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, Iasst sich aus
dem Gesagten an dieser Stelle nicht mit Sicherheit
entnehmen. Daher wurde fir 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 moch-
ten, und sich dadurch in ihrem Vorankommen be-
hindert fiihlen.3 In 5 von 15 berichteten negativen
Reaktionen von Lkw-Fahrern wird davon erzahilt.
Dabei werden vereinzelt recht drastische Metho-
den verwendet, um seinem Arger Luft zu machen:
,Obszbne Zeichen”, ,ausbremsen”, ,Stinkefinger
zeigen.” Addiert man andererseits zu den berich-
teten positiven Reaktionen die Sonstigen AuRe-
rungen, die von einem grof3en Interesse am Lang-
Lkw berichten, so ergibt sich ein Verhaltnis 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.
Zahlt man zu den 9 Fallen, 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 dhnliches 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-
wahnten, haufig publizierten, aber in der Regel

3 Diese Wahrnehmung durfte zutreffen. Sie bedeutet aber
nicht, dass die Fahrer der Normal-Lkw starker 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 Messgerate (Tachometer,
Limiter) zugunsten eines raschen Vorankommens auszunut-
zen, diese Toleranzfelder in der fortgeschrittenen Elektronik
der Lang-Lkw aber enger ausgelegt sind.

nicht zwischen Lang-Lkw und LHV differenzieren-
den, &ffentlichen Ablehnung. Uber die Griinde fur
diese Diskrepanz kann hier nur spekuliert werden,
da sie nicht gezielt und hypothesengeleitet unter-
sucht wurden. Eine Erklarung liefert sicher der fir
die Eindrucksbildung bekannte Vividness-Effekt,
wonach die Wahrnehmung eines Objektes oder
Ereignisses pragnantere Eindriicke erzeugt als
Bilder oder Worte. Offensichtlich vermag die
,High-Tech-Maschine”, wie sie ein Lang-Lkw-Fah-
rer einmal liebevoll im Gesprach nannte, wenn
man ihr in Wirklichkeit begegnet, eine betracht-
liche Faszination auszuiiben. Dazu mag auch ge-
horen, dass man dem Fahrzeug in der Wirklichkeit
seine Grofle unmittelbar ansieht, sein Gewicht, mit
dem in den Bevdlkerungsbefragungen immer wie-
der negativ argumentiert wird, hingegen nicht.
A priori immer wieder genannte Bedenken hin-
sichtlich Larmbelastigung, Erhéhung des Schwer-
lastverkehrs u. A. treten dadurch eher in den Hin-
tergrund.

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

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

Berichte liber Schwierigkeiten fur 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 (Uberholen des Lang-Lkw auf
einer Landstralle 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 ergan-
zenden Bemerkungen der Lang-Lkw-Fahrer, auf3er
einem stereotypen Noch nicht vorgekommen bzw.,
vor allem bei den Fahrsituationen 2 bis 4, Wir fah-
ren praktisch nicht auf der LandstralRe/innerorts.
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1. Beim Uberholen: Autobahn

2. Beim Uberholen: LandstraRe mit 1 Fahrstreifen/

c
0
®
% Richtung 29 *
% 3. Beim Uberholen: Mehrstreifige Landstraken 29 *
(18
-E 4. Beim Uberholen: Mehrstreifige StraRen innerorts 3,0 *
©
i’ 5. Sichtbehinderung durch Lang-Lkw 3,0}
8
E 6. Beim Einfahren auf die Autobahn 2,7 {
*

1 2 3

Oft Gelegentlich Selten bis nie
n=26..38 beobachtet beobachtet beobachtet
Mittelwert

"Wie oft haben Sie beobachtet, dass Lkw
Schwierigkeiten haben, wenn sie
auf einen Lang-Lkw treffen?"

Bild 29: Berichte der Befragten Uber Schwierigkeiten fir Lkw mit dem Lang-Lkw in verschiedenen Verkehrssituationen

(Mittelwerte)

"Wie oft haben Sie beobachtet, dass Lkw Schwierigkeiten

haben, wenn sie auf einen Lang-Lkw treffen?"

1. Beim Uberholen: Autobahn

2. Beim Uberholen: LandstraRe mit
1 Fahrstreifen/Richtung

3. Beim Uberholen: Mehrstreifige Landstraken

4. Beim Uberholen: Mehrstreifige StraRen
innerorts

5. Sichtbehinderung durch Lang-Lkw

6.Beim Einfahren auf die Autobahn

Schwierigkeiten in Fahrsituation ...

o

n=38

20 40 60 80
Prozent

100

OOft beobachtet
B Selten bis nie beobachtet

OGelegentlich beobachtet
BNicht vorgekommen

Bild 30: Berichte der Befragten liber Schwierigkeiten fir Lkw mit dem Lang-Lkw in verschiedenen Verkehrssituationen (kumulierte

Haufigkeiten)

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

kungen gemacht, die in Tabelle 16 wiedergegeben
sind, die allerdings, wenn Uberhaupt, nur geringe
Probleme mit den beiden Situationen zeigen. Be-
richtet wird vor allem, dass beim Lang-Lkw der
Uberholvorgang langer dauere bzw. dass es zu
leichten Schwierigkeiten kommen kénne, wenn die
Lkw-Fahrer die Lange des neuen Lkw falsch ein-
schatzten.
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Berichte iiber Schwierigkeiten fiir Lkw in Fahrsituation beim ...
Bemerkung

Nr. N
... Uberholen des Lang-Lkw auf der Autobahn

1 Nicht vorgekommen.

2 Hat schon haufiger Elefantenrennen beobachtet.

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

4 Der Uberholvorgang dauert langer.

5 Allgemein: ,Es liegt immer an den anderen Fahrern.”

6 ~Schwierigkeiten: nein — daran gewéhnen 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 lasst Lkw rein. Meistens lassen sich jedoch die anderen Lkw-Fahrer zurlickfallen.

4 Hatte friher die Befiirchtung, dass es zu Problemen kommen kénnte, wenn andere Verkehrsteilnehmer auf die
Autobahn einfahren, weil sie die Lange des Lkw womdglich unterschatzen. Es gab bisher jedoch nie Probleme.

5 Pkw-Fahrer lassen ihn eher rein als Lkw-Fahrer.

Tab. 16: Berichte der Befragten Uber Schwierigkeiten fiir Lkw mit dem Lang-Lkw in verschiedenen Verkehrssituationen

Berichte liber Schwierigkeiten fiir Pkw

Bei moglichen Schwierigkeiten der Pkw-Fahrer mit
Lang-Lkw sehen die Teilnehmer etwas mehr Proble-
me. Vor allem bei Fahrsituation 2 (Uberholen des
Lang-Lkw auf einer Landstraf’e 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 mdglichen Mit-
telwert 3. Am markantesten sind die Abweichungen
fur 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
herkdmmlichem 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 Begruindung fuir die Probleme vertreten die Lang-
Lkw-Fahrer praktisch durchgehend die Meinung,
dass die Pkw-Fahrer wohl die Lange des Lang-Lkw
nicht richtig einzuschatzen vermogen (Tabelle 17).
Entweder sie unterschatzen sie und brechen dann
den Uberholvorgang ab, wenn sie die wahre Lange
erkennen oder — z. B. an Autobahnbaustellen — sie
trauen sich von vornherein nicht, am Lang-Lkw vor-

beizufahren. Eine gewisse Unsicherheit hinsichtlich
der Lange 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 Lange verschatzen.” Dieses zbgerliche 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 Ofteren
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, ahnlichen Probleme
auch gegenuber normal langen Lkw immer wieder
beobachtet 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 langer ist als gewohnt. Nicht nur in Tabelle 17,
sondern auch in sehr vielen Bemerkungen zu den
Ubrigen Fragen des Bogens findet sich diese Be-
obachtung jetzt wieder.

Dass Rad- und Motorradfahrer Schwierigkeiten
durch die Sogwirkung des Lang-Lkw bekommen
koénnten, wird wird sowohl in Bild 32 als auch in den
Bemerkungen in Tabelle 17 von keinem Lang-Lkw-
Fahrer berichtet.
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Schwierigkeiten in Fahrsituation ...

1. Beim Uberholen: Autobahn

2. Beim Uberholen: Landstrake mit 1 Fahrstreifen/
3. Beim Uberholen: Mehrstreifige Landstraken

4. Beim Uberholen: Mehrstreifige Stralen innerorts
5. Vorbeifahren an Baustelle/Verengung

6. Sichtbehinderung durch Lang-Lkw

7. Beim Einfahren auf die Autobahn

Rad-/Motorradfahrer: Sogwirkung des Lang-Lkw

n=26.38 beo

"Wie oft haben Sie beobachtet, dass Pkw
Schwierigkeiten haben, wenn sie auf
einen Lang-Lkw treffen?"

1 2 3
Oft Gelegentlich Selten bis nie
bachtet beobachtet beobachtet
Mittelwert

Bild 31: Berichte der Befragten uber Schwierigkeiten fir Pkw mit dem Lang-Lkw in verschiedenen Verkehrssituationen
(Mittelwerte)

Schwierigkeiten in Fahrsituation ...

n=38

3. Beim Uberholen: Mehrstreifige LandstraRen

Rad-/Motorradfahrer: Sogwirkung des Lang-Lkw

"Wie oft haben Sie beobachtet, dass Pkw Schwierigkeiten
haben, wenn sie auf einen Lang-Lkw treffen?"

1. Beim Uberholen: Autobahn

2. Beim Uberholen: LandstraRe mit
1 Fahrstreifen/Richtung

4. Beim Uberholen: Mehrstreifige StraRen
innerorts

5. Vorbeifahren an Baustelle/\Verengung

6. Sichtbehinderung durch Lang-Lkw

7. Beim Einfahren auf die Autobahn

Prozent

OOft beobachtet
B Selten bis nie beobachtet

OGelegentlich beobachtet
B Nicht vorgekommen

Bild 32: Berichte der Befragten lber Schwierigkeiten fiir Pkw mit dem Lang-Lkw in verschiedenen Verkehrssituationen (kumulierte
Haufigkeiten)

Berichte liber Schwierigkeiten fiir Pkw in Fahrsituation ...

Bemerkung
Nr. Uberholen des Lang-Lkw auf der Autobahn
1 Den Leuten fallt nicht auf, dass es sich um einen Lang-Lkw handelt.
2 Pkw-Fahrer bremsen auf Autobahn beim Uberholen 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 Flhlen sich vielleicht manchmal durch ihn behindert und hupen, wenn er tberholt. Das kommt aber eher selten vor.
5 ,Man nimmt dann schon auch ein bisschen Gas weg, wenn man sieht, dass es eng wird.”

Tab. 17: Berichte der Befragten Uber Schwierigkeiten fir Pkw mit dem Lang-Lkw in verschiedenen Verkehrssituationen
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Bemerkung | Berichte iiber Schwierigkeiten fiir Pkw in Fahrsituation ...
Nr. Uberholen des Lang-Lkw auf einer LandstraRe mit nur einem Fahrstreifen je Richtung
1 Pkw-Fahrer verschatzen sich ofter.
2 Lange des Lang-Lkw wird unterschatzt.
3 Fahrt nur ca. 500 m LandstralRe.
4 2-3 Mal beobachtet, dass Pkw-Fahrer Uberholvorgang abbrechen, weil sie sich in der Lénge verschatzen.
5 ,Uberholender: Oh oh da kommt noch was.”
Uberholen des Lang-Lkw auf mehrstreifigen LandstraBen
1 Nicht vorgekommen.
2 Pkw-Fahrer verschatzen sich ofter.
3 Kommt nicht vor.
4 Ist noch nicht vorgekommen.
Uberholen des Lang-Lkw auf mehrstreifigen StraRen innerorts
1 Nicht vorgekommen.
2 Nicht vorgekommen.
3 Wird sogar von Pkw an Ampeln tberholt; Pkw machen das grundsatzlich, 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 lauft genauso ab, wie beim normalen Lkw. Die Pkw-Fahrer wollen vorbei fahren, trauen sich aber nicht.
2 Uberholen nicht so gern, haben woméglich Schwierigkeiten.
3 Halten sich nicht an Uberholverbote, das ist kein spezielles Lang-Lkw-Problem.
4 Der Lkw-Typ ist sehr stabil, kein Problem.
Sichtbehinderung durch den Lang-Lkw
1 Unterschatzen die Lange.
2 Oftmals verschéatzen sich Pkw-Fahrer in der Lange des Lang-Lkw beim Uberholen.
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 kiirzere Lkw gefahren sei.
2 Leute, die noch nicht an den Lang-Lkw gewohnt sind.
3 Habe"oft erlebt, d:fss Pkw-Fahrer beim Einfahren in die Autobahn auf Standstreifen abbremsen, weil sie sich in
der Lange verschatzen.
4 Pkw-Fahrer verschatzen sich in der Lange.
Pkw-Fahrer seien tberrascht, dass da noch ein Koffer dran ist.
,Da wurde die Lange in einer Baustelle oder bei einer Autobahneinfahrt unterschatzt.”
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 Uberholt, kein Problem.
4 Das ist noch nicht vorgekommen.
5 ,Das wird dann im Sommer passieren, da bin ich mal gespannt.”

Tab. 17: Fortsetzung
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3.1.16 Meinung der Befragten zu einer Veran-
derung der Unfallgefahr fiir andere Ver-
kehrsteilnehmer durch den Lang-Lkw

Die haufig publizierte, in der Regel nicht zwischen
Lang-Lkw und LHV differenzierende, offentliche
Ablehnung wird oft damit begriindet, dass dessen
Einfihrung eine hoéhere Unfallgefahr fir andere
Verkehrsteilnehmer mit sich bringen wirde. Dabei
wird oft mit dem ,héheren Gewicht” argumentiert,
das beim Lang-Lkw Uberhaupt 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 erhdhten als auch einer
verringerten Gefahrdung anderer Verkehrsteilneh-
mer befragt. Auf den ersten Blick zeigen die Mit-
telwerte in Bild 33 praktisch keine Veranderung
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 Haufigkeiten der ein-
zelnen Urteilskategorien in Bild 34 genauer, so
zeigt sich, dass die Mittelwerte nahe M = 3 nicht

"Glauben Sie, dass der Lang-Lkw fiir andere
Verkehrsteilnehmer eine Verdnderung der
Unfallgefahr mit sich bringt?"
... Lkw-Fahrer 32’
2.l=:‘ ... Pkw-Fahrer 2,9 1
5
‘© ... Motorradfahrer 3,0 *
=)
8 .. Mofa-/Radfahrer (vor allem in Kreuzungen, 29
5 beim Uberholtwerden) ’
... FuBgénger (vor allem in Kreuzungen) 29 *‘
1 2 3 4 5

n=32..38 Deutlich Kein Deutlich

héher Unterschied geringer

Mittelwert

Bild 33: Meinung der Befragten zu einer Veranderung der Unfallgefahr fiir andere Verkehrsteilnehmer durch den Lang-Lkw (Mittel-

werte)

"Glauben Sie dass der Lang-Lkw fiir andere
Verkehrsteilnehmer eine Verdnderung der
Unfallgefahr mit sich bringt?"

... Lkw-Fahrer
5.-__3 ... Pkw-Fahrer
£
8 ... Motorradfahrer
(]
D . Mofa-/Radfahrer (vor allem in Kreuzungen, beim
"E Uberholtwerden)
>
... FuBganger (vor allem in Kreuzungen)
0
n=238

20 40 60 80 100
Prozent

O Deutlich héher
| Kein Unterschied
H Deutlich geringer

O Etwas héher
B Etwas geringer
B Kann ich nicht beurt.

Bild 34: Meinung der Befragten zu einer Veranderung der Unfallgefahr fir andere Verkehrsteilnehmer durch den Lang-Lkw (kumu-

lierte Haufigkeiten)




47

ausschlieBlich durch die Meinung Kein Unter-
schied zustande gekommen sind, sondern auch
dadurch, dass annahernd gleich viele der Teilneh-
mer eine Hohere als auch eine Geringere Unfall-
gefahr sehen. Vor allem fir Pkw-, Motorrad-, Mofa-/
Radfahrer und Ful3génger wird zumindest eine
Etwas hohere Gefahrdung gesehen: 13 % geben
dies flr Motorradfahrer, 19 % flr Mofa-/Radfahrer
und FulRganger an und immerhin 26 % fur Pkw-
Fahrer.

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

Fahrer verunsichert auf die groRere Lange des
neuen Lkw reagieren, wahrend bei den Motorrad-
fahrern eher ihr eigenes, generell riskantes Fahr-
verhalten und weniger der Lang-Lkw als Grund fir
eine hohere Unfallgefahrdung gesehen wird.

Auf der anderen Seite werden die Angaben zu
einem verringerten Unfallrisiko, die fir Lkw-Fahrer
den hochsten 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 begriindet.

Bemerkung Meinung der Befragten zu einer Veranderung der Unfallgefahr fiir andere Verkehrsteilnehmer

Nr.
1. Fiir Lkw-Fahrer

1 Der Lang-Lkw ist sicherer fur andere Verkehrsteilnehmer. Der Hanger lauft 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 Sichtmdglichkeiten! Die Lang-Lkw Fahrer haben grundséatzlich schon 5 Jahre Fahrpraxis und achten darauf.

5 Kommt §ehr auf den Fahrer an. Es gibt auch bei kiirzeren Lkw Fahrer, die oft Unféalle verursachen. Schulung
macht Sinn.

6 Vermutet ,durch das "Gewif:ht” (ohne eim.e_ Zahl zu ngnnen) sicher eine h_t')here Unfallgefahr. (Aqmerkung der Aus-
werter: Fahrer assoziiert hier wohl das hohere Gewicht der LHV, das beim Lang-Lkw nicht vorliegt)

7 ,Wir fahren so langsam.”

8 Kein Unterschied aufgrund der Sicherheitssysteme.
2. Fur 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 wahrend der Fahrt.

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

5 Wegen Einfahrt auf Autobahn etwas hoher.

6 Etwas héher wegen Unsicherheit der Pkw-Fahrer.

7 Verschatzen sich oft in der Lange des Lang-Lkw.

8 ~Wenn Lkw mit 7 m rPehr ITénge und Ach;en in ein §tauende donnert, i§t das verheergnd." (An.merkung der Aus-
werter: Fahrer assoziiert hier wohl das héhere Gewicht der LHV, das beim Lang-Lkw nicht vorliegt)

9 ,ES gehort eben nicht zum aktuellen Stralenbild. Verkehrsteilnehmer verschatzen sich.”

10 ,MUssen sich eben erst einmal daran gewéhnen.”
3. Fiir Motorradfahrer

1 Motorradfahrer haben eh ein hohes Risiko.

2 Fir Motorradfahrer herrscht eine gréRere Unfallgefahr, weil sie langer zum Uberholen brauchen.

3 Nicht vorgekommen.

4 Motorradfahrer fahren sowieso oft riskant.

Tab. 18: Meinung der Befragten zu einer Veranderung der Unfallgefahr fiir einzelne Verkehrsteilnehmer
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Meinung der Befragten zu einer Veranderung der Unfallgefahr fiir andere Verkehrsteilnehmer
Bemerkung

Nr.
4. Fiir Mofa-/Radfahrer

1 Fiir Rad- und Mofafahrer herrscht eine gréRere Unfallgefahr, weil er langer zum Uberholen braucht.

2 Nicht vorgekommen.

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

4 Etwas héher, man muss gut aufpassen.

5 Etwas héher vor allem nachts, Lkw ist Ianger in Kreuzungen.

6 Nicht beurteilbar.
5. Fir FuBRganger

1 Der Anhanger lauft gut hinterher, schwenkt nicht aus.

2 Nicht vorgekommen.

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

4 Etwas héher, man muss gut aufpassen.

5 Etwas hdher vor allem nachts, Lkw ist Ianger in Kreuzungen.

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

7 Nicht beurteilbar.

Tab. 18: Fortsetzung

3.1.17 Generelles Urteil hinsichtlich einer
moglichen Verdnderung des Unfall-
risikos

Nach den funf Einzelfragen zum Unfallrisiko einzel-
ner Verkehrsteilnehmer wurden die Teilnehmer
auch zu einem generellen Urteil hinsichtlich einer
moglichen Veranderung der Unfallhaufigkeit durch
die Einfihrung 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 Unfalle passieren
dirften als mit dem kirzeren Lkw. Dagegen lag in
Bild 33 die Zahl derer, die von einer zumindest
Etwas geringeren Unfallgefahr ausgingen, je nach
Verkehrsteilnehmer zwischen 9 % und 19 %.

Moglicherweise liegt einer der Griinde fir diese un-
terschiedliche Einschatzung darin, dass sehr viele
der Teilnehmer diese Frage primar auf sich selbst
als Unfallverursacher interpretiert haben, wahrend
in der vorangegangenen Frage auch das Verschul-
den anderer Verkehrsteilnehmer in die Beurteilung
einbezogen wurde (siehe vor allem bei der Beurtei-
lung des Unfallrisikos fir Motorradfahrer). Bestatigt

"Sind mit dem Lang-Lkw generell
mehr oder weniger Unfélle
zu erwarten?"

Deutlich mehr (1) | 0

Etwas mehr (2) [] 3

Kein Unterschied (3) | 39

Etwas weniger (4) 34

Deutlich weniger (5) 1

Kann ich nicht beurt. (6) 13

0 20 40 60

Ewrartung

Prozent
M(<6)=3,6,s=0,8,n=33

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

wird dies durch die Bemerkungen in Tabelle 19: Die
meisten der 16 Teilnehmer, die sich dulerten, be-
ziehen sich, wie schon des Ofteren, auf ihr eigenes,
durch entsprechende Schulung besonders kompe-
tentes und vorsichtiges Fahren und auf die hervor-
ragende technische Ausstattung des Lang-Lkw ein-
schlieBlich seiner Assistenzsysteme. Auch werden
nach Meinung einiger Teilnehmer nur zuverlassige
Fahrer fur Lang-Lkw ausgewahilt.
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Bem;l;kung Generelle Veranderung des Unfallrisikos durch Lang-Lkw

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

2 Insgesamt ist der Lang-Lkw sicherer als der herkbmmliche Lkw. Bessere technische Ausstattung; Es wird von
dem Gewicht der Ladung nie voll ausgeschopft, was moglich ware.

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

4 Durch diese bessere technische Ausstattung musste es eher weniger Unfalle 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 ausgewahlt.

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

10 Mehr Technik, keine Auffahrunfalle mehr, da diese durch das ACC verhindert werden.
,Es wirde weniger Unfalle geben, weil man eine gréRere Verantwortung hat und elektronische Hilfsmittel.

11 AuBerdem durfen wir nicht iberholen und missen Abstand halten. Eine Konsequenz ware aul’erdem, dass
es weniger Lkw auf der Stralle gibt.”

12 Wegen technischer Assistenz.

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

14 ,Weil viele auf Assistenzsysteme zuriickgreifen kénnen.”

15 ,Hat mit Lange 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.”

Tab. 19: Bemerkungen der Teilnehmer zu einer generellen Veranderung des Unfallrisikos durch Lang-Lkw

3.1.18 Kontrollen durch Polizei und BAG
(Bundesamt fiir Giiterverkehr)

Die Antworten der Lang-Lkw-Fahrer auf die Frage,
ob Sie schon von der Polizei oder dem BAG (Bun-
desamt fir Guterverkehr) angehalten und kontrol-
liert worden seien, zeigt Bild 36. Wahrend das Bild
den Eindruck recht haufiger 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 AuRerungen 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 koénnen.“ Auch hier scheinen die Teilnehmer
.Neugier’ und ,Interesse” primar positiv erlebt zu
haben, z. B. wenn ein Befragter berichtet, dass die
Polizei sogar fur private Zwecke Fotos vom Lang-
Lkw gemacht habe.

"Wurden Sie mit dem Lang-Lkw
schon von der Polizei/dem BAG
angehalten und kontrolliert?"

1 1
Nein, noch nie | 42
5 T
K4
2 Ja, einmal | 21
=
g 1
Ja, mehrmals | 37
T
0 20 40 60
Prozent

Bild 36: Haufigkeit der Kontrolle durch Polizei oder BAG



50

Bemerkung | ,,Wurden Sie mit dem Lang-Lkw schon von der Polizei oder dem BAG (Bundesamt fiir Giiterverkehr)

Nr. angehalten und kontrolliert?”

1 Wahrend Pause auf Raststatte Gesprach mit der BAG, reines Interesse, keine Kontrolle.

2 Rausgezogen a"uf Autohof. Polizei meintg er sei zu Igng, war interessiert, machte Fotos, musste wieder auf
LandstralRe zuriick. Es wurden alle Scheine kontrolliert.

3 Wurde angehalten, Pplizei hat die Genfehmigung 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 Anmerkgng des anvyesgnden Disponenten:. Es gab ganz zu Beginn einen Pro-Aktiqns.tag fur die onsaqséssige
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 taglich. Kontrolle der Hohe/ Lange, inzwischen eher selten kontrolliert.

1 Einmal aus Interesse, einmal richtige Kontrolle, bei der er die Genehmigung fiir Uberlénge etc. vorzeigen
musste.

12 BAG, hat Hohe, Lange, etc. kontrolliert.

13 Papiere, ,alles.”

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

15 Waurde von der BAG 2 x kontrolliert.

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

17 Lange gemessen, Gewicht, Lenk- und Ruhezeiten.

18 Neugierde, um was fiir ein Fahrzeug es sich handelt. Lange vermessen, Achslast, allgemeine Kontrolle.

19 Rein informelle Kontrolle.

20 Wollten Genehmigung sehen wegen Uberlénge, 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 bezliglich der Sonderzulassungen des Lang-Lkw.
Ansonsten normale Kontrollen.

Tab. 20: Bemerkungen der Teilnehmer zur Kontrolle durch Polizei oder BAG

3.1.19 Haufigkeit von Unféllen und Beinahe-
Unfillen

Die 5 Lang-Lkw-Fahrer, die sich in Tabelle 21 zu
(Beinahe-)Unfallen auRerten, gaben flur ihre ge-
samte Lang-Lkw-Praxis im Ganzen 3 Beinahe-Un-
falle und 3 Unfalle an. Alle Unfalle 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 erwahnt, lautet ein wichtiges Argument
der Befurworter einer Zulassung von Lang-Lkw
Uber den Modellversuch hinaus, dass durch Lang-
Lkw Fahrten eingespart werden kénnen. Die Mei-
nung der befragten Lang-Lkw-Fahrer dazu zeigt
Bild 37. Auch hierzu, wie zu fast allen bisherigen
Antworten zum Lang-Lkw, duf3ern sich die Befrag-
ten recht optimistisch: 66 % glauben an eine Ein-
sparmdglichkeit 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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Bemﬁ:k“"g Berichte iiber Unfille und Beinahe-Unfille

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. Fahrt auf mittlerer Spur, durchgehende Linie, nach
Tunnel wollte er nach rechts fahren. Anderer Lkw wollte ihn rechts Uberholen. Ist aber nichts passiert.

3 1. Beim Spurwechsel hat er einen Pkw gestreift, da er sich in der Lange verschatzt hat.
2. Beim Rangieren Pkw leicht gestreift.
Beinahe-Unfall: Auf der Autobahn gab es eine kritische Situation in einer Linkskurve. Die StralRenverhaltnisse

4 waren schwer einzuschatzen. Die Maschine ist nach rechts ausgebrochen. Eine dhnliche 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. 21: Berichte der Teilnehmer Gber Unfélle und Beinahe-Unfalle

"Kénnen durch den Lang-Lkw ein Drittel der
Fahrten eingespart werden?"
> Mehr als ein Drittel (1) ] 11 | | |
é Ein Drittel (2) | 66
% Weniger als ein Drittel (3) [ | 1
2 Keine Einsparung (4) [] 3
W Kann ich nicht beurteilen (5) [ ] 11
0 20 40 60 80
M(<5)=21;s=0,6;n=234 Prozent
Bild 37: Meinung der Befragten zur Einsparmdglichkeit von Lkw-Fahrten durch Zulassung von Lang-Lkw
Bemﬁ:l-(ung Einsparmoglichkeiten von Lkw-Fahrten durch Zulassung von Lang-Lkw
1 E"in Dri.ttel Einsparung von Fahrten ist mdg.lich. Friher f}Jhren drei normale L.kw, gher nur mit Teilladungen, jetzt
fahrt ein Lang-Lkw voll beladen. GroRes Einsparpotenzial, sogar mehr als ein Drittel.
2 Wenn man den Lang-Lkw mit mehr als 40 Tonnen beladen diirfte, waren sogar noch mehr Einsparungen maglich.
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 ,So0gar mehr als ein Drittel”: Einschatzung aber speziell fir seine Spedition.
6 Vielleicht sogar mehr.
7 Es fahren 2 Lang-Lkw, sonst bendétigte man 3 kirzere. 1/3 gespart!
8 Friher wurden 3 Lkw gebraucht, heute nur 2 Lang-Lkw.
9 Diesel und Maut wiirden eingespart.
10 ~Schwierige Frage!”
11 Es kommt darauf an, wie sie ihn einsetzen. Wenn es gut lauft ist ein Drittel mdglich.
12 Far Lagertransport ist es 6konomischer.
13 »leils, teils — aber man spart schon.”
14 ,Es kommt darauf an. Ein Viertel Einsparung ware realistisch.”
15 Kame auch auf die Fracht an.
16 ,Wenn sich an der Tonnengrenze nichts andert, nicht.

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

nehmer (3 %) sieht gar keine Einsparmdglichkeit.  verkehrs zu erkennen, wenn auch bei manchen
Auch in Tabelle 22 ist in zirka 9 von 16 AuRerungen  Teilnehmern eine gewisse Skepsis hinsichtlich der
eine generell positive Sicht zum Einsparen von tatsachlichen Realisierbarkeit dieser theoretisch
Fahrten und damit zu einer Reduktion des Schwer-  berechneten Zahl von ein Drittel durchscheint.
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3.1.21 Mogliche Gefdahrdung 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 konnte,
sind sie sehr optimistisch, dass ihr eigener Ar-
beitsplatz dadurch nicht gefahrdet sein dirfte. In
Bild 37 antwortet die Uberwaltigende Mehrheit von
92 % mit einem klaren Nein. In Tabelle 23 wird
diese selbstbewusste Einstellung vor allem mit
einem Fachkraftemangel, zumindest fir qualifi-
zierte Fahrer, wie sie fur den Lang-Lkw bendtigt
werden, begrindet. Nur vereinzelt werden Be-
furchtungen geschildert, seinen Arbeitsplatz verlie-
ren zu kénnen.

3.1.22 Veranderung des AusmaRes an Stress
durch Lang-Lkw

Da in der Tagespresse oft ohne empirische Belege
davon ausgegangen wird, dass Lang-Lkw-Fahren
mit mehr Stress fir die Fahrer verbunden sein
musse, 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 kirzeren Lkw und immerhin
18 % sehen Etwas weniger und 21 % sogar Deutlich
weniger Stress als friher. In Tabelle 24 findet man
dieses Globalurteil etwas anschaulicher ausgefuhrt:
Immer wieder wird betont, dass das Fahren durch
die technische Ausstattung des Lang-Lkw sehr viel
entspannter und damit stressfreier geworden sei.

"Befiirchten Sie eine Gefahrdung lhres Arbeitsplatzes
durch Einsparen von Lkw-Fahrten?"

Ja(n) | o

s

Ja, etwas (2)

Nein (3)

92

Einschétzung

Kann ich nicht beurteilen (4) D 5
0

20
M (<4)=3,0;s=02;n=36

40 60 80 100

Prozent

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

Bem;:l.(ung ,Flirchten Sie, dass lhr Arbeitsplatz durch Einsparungen von Lkw-Fahrten gefihrdet sein konnte?”

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

2 Becjarf an Gitern steigt, d. h. es wird immer mehr Verkehr geben. Auflerdem ist der Nachwuchs an Lkw-Fahrern
gering.

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

4 Klares ,Nein.*

5 Sein Arbeitsplatz nicht, a.ber der der schlechten Fahrer. Mit dem Lang-Lkw besteht "die Méoglichkeit, gute und
schlechte Fahrer auszusieben. Es sollten auch nur gute Fahrer Lang-Lkw fahren durfen.

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

7 Darlber hat er noch nie konkret nachgedacht. Er hat ein bisschen Angst, dass auslandische Fahrer fiir weniger
Geld eingestellt werden.

8 Eher Fahrermangel!

9 Fachkrafte 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.”

Tab. 23: Bemerkungen der Teilnehmer zu einer moglichen Gefahrdung ihres Arbeitsplatzes durch Einsparung von Lkw-Fahrten
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Zitat: ,Das Auto fahrt sich von alleine.” Auch dass
man langsamer fahren muss und dadurch weniger
Uberholen kann, dass die Strecken genau festgelegt
sind und durch die Geschwindigkeitsbegrenzung die
Fahrzeiten genauer als friiher berechnet werden
kénnen, wird als angenehm entspannend empfun-
den. Zitat: ,Ist wie spazieren fahren.”

Auf der anderen Seite gibt es auch einzelne Klagen
Uber 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 friher
und zwei Teilnehmer klagen, dass sie, weil das

"Bedeutet Lang-Lkw-Fahren mehr
oder weniger Stress fiir Sie?"

Deutlich mehr (1)

] s
]

) Etwas mehr (2) 3
é Kein Unterschied (3) 53
E Etwas weniger (4) :’ 18
W peuytlich weniger (5) | 21
Keine Angabe (6) | ] 3
0 20 40 60

M(<6)=35;s=1,0;,n=37 Prozent

Bild 39: Veranderung des Ausmales an Stress durch Lang-Lkw

Bem;l;kung Verdanderung des Ausmales an Stress durch Lang-Lkw-Fahrten

Kein Unterschied, der Mehraufwand stresst, nicht das Fahren des Lang-Lkw. Es stresst, dass das Land Baden-

1 Wirttemberg nicht mitmacht, sodass man erst auf der Raststatte den Lkw zusammenbauen kann. Aber die
Kunden wissen Bescheid, sie akzeptieren das.

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

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

4 Erholung! Der Lkw ist sehr modern ausgerustet, ist wie ein Pkw. Fahrt gern Lang-Lkw: ,Ist wie spazieren fahren.”
Mit dem Fahrzeug hat man nicht mehr viel zu tun. ,Man wird verwdhnt damit.” Man muss fast nichts mehr

5 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 Uberholen, langsameres Fahren?, nur ganz bestimmte Strecken diirfen gefahren
werden. Dadurch entspannt.

7 Es ist gemutlicher.
Weniger Stress als vorher. Vorher hatten die Offnungszeiten der Supermarkte gestresst. Jetzt habe er einen

8 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 Friher im Fernverkehr gearbeitet, hatte damals deutlich mehr Stress. Heute ist er taglich zuhause. Bedeutet
fur ihn Entspannung.

1" ,Mehr Freude.” Erste Antwort war ,Deutlich weniger Stress.“ Aber durch erhdhte 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, Fufinote 3

Tab. 24: Bemerkungen der Teilnehmer zu einer méglichen Veranderung des Ausmalies an Stress durch Lang-Lkw
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Bem;:(ung Veranderung des AusmaRBes an Stress durch Lang-Lkw-Fahrten

15 Man muss mehr aufpassen.

16 Beim Fahr.en an si(‘;h eher kein Stress. Der Zeitdruck verursacht den Stress. ,Es macht Spal3. Lkw fahren ist
sowieso nicht so wie Pkw fahren.”

17 Man hat so \{iele S){steme dabei, ,das Auto fahrt sich von alleine.” Deutlich weniger Stress, es fahren alle an
einem vorbei. Man ist langsamer.

18 Es sind auRere Faktoren, die da reinspielen.

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

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

21 Bekannte Route, muss nicht auf Koffer warten.

22 ,Fur das, was wir fahren — nein!” Beladungsablaufe entfallen.

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

24 ,Stress kommt vom Termindruck.”

Tab. 24: Fortsetzung

Land Baden-Wirttemberg nicht am Modellversuch
teilnehme, ihren Lang-Lkw-Zug erst auf der Auto-
bahnraststatte zusammenstellen dirfen, was einen
erheblichen zeitlichen Mehraufwand bedeute. Auch
wird Uber 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 prazises Urtell
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 gefuhlsmafllige Bewertung des
Fahrens mit dem Lang-Lkw gebeten. Hierbei wur-
den den Befragten 8 Gegensatzpaare vorgelegt
und sie wurden um eine Selbsteinschatzung gebe-
ten, welcher der beiden Pole ihrem Fahrerleben mit
dem Lang-Lkw am ehesten entspricht. Fur 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 kirzeren
Lkw.

Die durchgangig 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 Spald 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 fur 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 friher, zeigt sich im Mittel mit M = 2,6 eine
positive Veranderung gegeniber dem kirzeren
Lkw: Immerhin 40 % der Befragten geben in Bild 41
an, dass ihnen das leichter falle als friiher, wahrend
nur 11 % eine Erschwernis sehen. Moglicherweise
hangt das positive Urteil damit zusammen, dass die
technischen (Sicherheits-)Systeme vieles fir die
Fahrer automatisch erledigen, was sie friher Auf-
merksamkeit gekostet hat. Auf der anderen Seite gilt
fur viele der 50 % der Befragten, die Keinen Unter-
schied gegenuber friher 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 Ermidung” und nach
,Mehr Monotonie” beim Fahren in Bild 41 ,Keinen
Unterschied” gegentiiber friiher angeben, mag mit
der Zweischneidigkeit des hohen technischen Stan-
dards des Lang-Lkw zusammenhangen. 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 Monotoniegefuhl und Ermidung aufert
(Zitat aus Tabelle 37: ,Durch den hohen Komfort ist
das Fahren ermidender im Vergleich zu friher. Der
Fahrer wird nicht mehr so sehr gefordert.”). Das ist
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Gegensatzparr: Mit dem Lang-Lkw ...

n=37..38

Ist Fahren komfortabler — weniger komfortabel 2,2 I\
Ermude ich schneller - weniger schnell

Macht Fahren mehr Spaf - weniger Spal}
Fahre ich entspannter - weniger entspannt y ‘R

Ist Fahren monotoner — weniger monoton

Ist es leichter, Verkehrsvorschriften einzuhalten -
schwerer

Ist das Fahrzeug technisch schwerer zu
beherrschen - leichter

Selbsteinschdtzung
Fahrerleben Lang-Lkw

3Tm

Mittelwert

Bild 40: Die Mittelwerte zum semantischen Differenzial ,Selbsteinschatzung Fahrerleben”

Selbsteinschatzung Fahrerleben Lang-Lkw

Ist Fahren komfortabler - weniger komfortabel

Ermide ich schneller - weniger schnell

Macht Fahren mehr SpafR - weniger Spal3 | - -

Fahre ich entspannter - weniger entspannt |.".".

Ist Fahren monotoner - weniger monoton

Ist es leichter, Verkehrsvorschriften
einzuhalten - schwerer

Ist das Fahrzeug technisch schwerer zu
beherrschen - leichter

Gegensatzparr: Mit dem Lang-Lkw ...

n=38

Prozent

OBewertung 1-2
BEBewertung 4-5

OBewertung 3
BKeine Angabe

Bild 41: Die kumulierten Haufigkeiten zum semantischen Differenzial ,Selbsteinschatzung Fahrerleben”

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 geflhrt haben. Einige Teilnehmer geben
aber auch an, dass die niedrigen Geschwindigkei-
ten, die sie fahren diurfen und die massive Ein-
schrankung der Uberholméglichkeit zu einer erh6h-
ten Monotonie beitragen. Auch betonen manche,
dass sie wahrend des Modellversuchs nur wenige
und oft immer die gleichen Strecken fahren durften,
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 gegenuber friher ab. Hier mag ein ahn-
liches Abwagen zwischen positiven und negativen
Aspekten des Lang-Lkw (einerseits hoher tech-
nischer Standard, andererseits noch ungewohn-
te Lange, Rangierbarkeit usw.) zum Tragen kom-
men wie bei der Frage nach Monotonie und Ermu-
dung.
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3.1.24 Generelle Zulassung von Lang-Lkw

Nach den bisherigen Antworten im Fragebogen und
den Gesprachen, die die Teilnehmer mit den Inter-
viewern gefihrt haben, ist zu erwarten, dass bei
den Lang-Lkw-Fahrern ein breites Interesse daran
besteht, Uber den Modellversuch hinaus Lang-Lkw
auf deutschen StraRen zuzulassen. Die Ergebnisse
in Bild 42 bestatigen diese Vermutung: Kein einzi-
ger Lang-Lkw-Fahrer spricht sich gegen eine gene-
relle Zulassung aus, allerdings winscht sich die
Mehrheit von 74 %, dass dabei die bisherigen Ein-
schrankungen hinsichtlich Streckenwahl, Uberhol-
moglichkeit, Geschwindigkeitswahl usw. reduziert
werden. Nur 18 % halten die bisherigen Einschran-
kungen fur sinnvoll und nur 8 % (3 Teilnehmer)
wlnschen sich mehr als bisher. Die Begriindungen,
die die Befragten fur ihre Meinung im Interview ge-
geben haben, sind in Tabelle 25 wiedergegeben.
Dass das Thema die Befragten sehr beschaftigt,
zeigt bereits die hohe Zahl von Teilnehmern, die
sich neben dem Ankreuzen ihrer Antwort im Frage-

bogen zusatzlich zu diesem Punkt duRerten. Insge-
samt 40 Vorschlage zur Gestaltung der generellen
Zulassung von Lang-Lkw finden sich in Tabelle 25.
Die Mehrheit, namlich 27 Teilnehmer, winscht sich
dabei weniger Einschrankungen als bisher. Am
meisten genannt werden dabei Grofiere Strecken-
auswahl, Lockerung oder véllige Abschaffung des
Uberholverbots, bessere Ausweichmdglichkeit bei
Stau und Vollsperrung, Erhéhung der maximalen
Tonnage und mehr Parkplatze fir Lang-Lkw. 8 Teil-
nehmer nehmen eine Sowohl/als auch-Haltung ein.
Sie halten manche Einschrankungen fir 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 zukinf-
tig beibehalten werden sollte.

Die 3 Teilnehmer, die sich in Bild 42 sogar mehr
Einschrankungen wunschen als bisher, aulerten
sich nicht naher dazu, wie sie sich diese im Einzel-
nen vorstellen wirden. Sie sind daher nicht in Ta-
belle 25 enthalten.

"Sollte der Lang-Lkw nach der Testphase
generell zugelassen werden?"

Nein 0

Ja, mit weniger Einschrankungen

Urteil

Ja, mit Einschrankungen wie bisher

Ja, mit mehr Einschrénkungen als bisher

74

T e

K

0 20 40 60 80 100
Prozent

Bild 42: Meinung der Teilnehmer zu einer generellen Zulassung von Lang-Lkw

Bemerkung

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

Nr.
Weniger Einschrankungen

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

Man sollte tGberall fahren durfen! So muss man erst zum Anhangen zur nachsten Raststatte fahren. Bis dahin
sind es nur ganz kurze Strecken Uber Land, es ist Quatsch, dass es nicht erlaubt ist, dort zu fahren. Es ware ein-

2 facher, wenn es erlaubt ware. Zudem sollte man gewisse Irrtiimer abschaffen, zum Beispiel, dass die Lang-Lkw
keine 60, sondern 40 Tonnen wiegen.

3 Das Uberholverbot sollte auf der Autobahn wegfallen.

4 Alle Strecken sollten befahren werden durfen. Parkplatze sollten besser ausgebaut werden.

5 Lang-Lkw sind eine gute Sache, er ist dafir, jedoch sollten alle Strecken zugelassen werden. Er wiirde gerne in

die Ferne fahren, das wiirde ihm mehr Spall machen.

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

Bemerkung

Nr.
Weniger Einschrankungen

6 Weniger Einschrénkungen hinsichtlich Uberholverbot und Streckenbestimmungen.

7 Weniger Einschrénkungen hinsichtlich Uberholverbot (langsamere Fahrzeuge sollten iiberholt werden diirfen),
das Ladegewicht sollte von 40 Tonnen auf mehr erhéht werden.

8 Stau sollte umfahren werden durfen, selbst entscheiden, welche Strecke man dann fahrt. Mehr Freiheit beim
Uberholen.

9 Streckenbegrenzung stort, Voraussetzung mit den Flensburger Punkten. Uberholverbot kann bleiben.

10 Uberholverbot stort, hatte zudem gerne eine Negativliste fiir den Lang-Lkw (mehr freie StraRen, weniger gesperrte).

11 Uberholverbot sollte wegfallen.

12 Bei Vollsperrung sollte man ausweichen dirfen.

13 Bei weniger Einschrankungen mussten dann aber einige infrastrukturelle Dinge geandert werden. Es sollten
mehr passende Parkplatze gebaut werden. Langsamere Fahrzeuge sollten tiberholt werden durfen.

14 Weniger Einschrénken hinsichtlich Verbot Bahngleise und Uberholverbot vor allem an Bergen.

15 Ausweichstrecken sollten erlaubt sein. Fahrzeuge bis 50 km/h sollten tberholt werden kénnen.
Streckennetz ausbauen. Rasten bei Vollsperrung ist schwierig. Uberholverbot sollte sein wie bei normal langen

16 . R
Lkw. Auch bei Stau sollte man abfahren kénnen.

17 Uberholverbot sollte abgeschafft werden. Beschrankungen der nicht erlaubten StraRen sollten gelockert werden —
nach Ermessen des Fahrers.

18 Alle Einschrankungen sollten wegfallen

19 Man sollte mehr StralRen befahren dirfen.

20 Fahrwegbeschrankungen sollten wegfallen, Tonnage hochgesetzt werden.

21 Uberholverbot fiihrt dazu, dass man den Verkehr aufhalt. Mehr Gewicht sollte méglich sein. Geschwindigkeitsbe-
grenzung sollte wegfallen.

22 Uberholverbot sollte iberdacht werden.

23 Uberholverbot sollte entfallen. Man sollte jede normale Strake befahren diirfen mit Dolly-Achse.

24 Jede Umleitung, die andere Lkw nutzen diirfen, sollte auch méglich sein. Uberholverbot sollte gelockert werden.
Es sollten keine Geschwindigkeitsverbote, sondern -gebote eingeflihrt werden, z. B. bei 3-spurigen Autobahnen

25 sollte man auch die mittlere Spur benutzen dirfen. Insgesamt sollte so gefahren werden diirfen wie mit her-
kémmlichen Lkw.
Die Auswahl der Fahrer sei entscheidend. Das zugelassene Maximalgewicht von 40 Tonnen sei Quatsch, da das

26 Fahrzeug viel mehr kdnne. Es hatte keinen Nachteil fiir die StraBen mehr Gewicht zuzulassen, da es sich durch
mehr Achsen auch besser verteile.

27 »tonnage hoher setzen, bessere Straflenlage etc.”
Sowohl Argumente fiir Einschrankungen wie bisher als auch fiir weniger
Kreuz und Quer fahren muss nicht sein, aber mehr Strecken und Ausweichrouten. Man muss auch abschatzen

1 N ) ) )
kénnen, ob man beim Be- und Entladen gut rein kommt oder nicht.
Das Fahrverbot innerorts ist in Ordnung. Uberlandstrecken sollten genehmigt werden oder das Verfahren zur Ge-
nehmigung von Uberlandfahrten erleichtert werden. Oder zumindest sollte die Streckenauswahl so getroffen sein,
dass keine Umwege notwendig sind.
Alle Bundeslander sollten mitmachen.

2 Ein paar Einschrankungen sind schon O. K., weil viele Fahrer das vielleicht ausnutzen wiirden.

Anmerkungen des anwesenden Vorgesetzen: Das Uberholverbot ist sinnvoll, aber es sollten alle Strecken zuge-
lassen werden. Die Lang-Lkw sind fir die Wirtschaft sehr wichtig, aber der ADAC, die Allianz pro Schiene sowie
die Politik schaffen grundlos ein negatives Bild. In Deutschland wird zudem alles ,totgeprift.” Fur uns ist dieser
Feldversuch sehr wichtig. Wir sammeln viele Erkenntnisse, die fiir uns sehr interessant sind (zu Technik, Wirt-
schaftsfaktoren, etc.).

Tab. 25: Fortsetzung
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Bemerkung

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

Nr.

Sowohl Argumente fiir Einschrankungen wie bisher als auch fiir weniger

erlaubt werden.

Das Uberholverbot ist O. K., aber er sollte schneller fahren diirfen, mit einem normalen Lkw gleichgestellt wer-
den, sonst ist er ein Hindernis auf der StralBe. (Anmerkung: Dem Fahrer ist offenbar nicht bewusst, dass fir
Lang-Lkw und kirzere Lkw die gleichen Hochstgeschwindigkeiten gelten. In der Praxis sind kirzere Lkw aber
3 etwas schneller als die festgelegt Drosselung, die Lang-Lkw aber sehr genau gedrosselt. Das kdnnte den An-
schein einer niedrigeren Hochstgeschwindigkeit erzeugen'.)

Es sollten Hindernisse umfahren werden diirfen. Genauso sollte das Befahren verschiedener Abladestellen

Jeder sollte sich an Verkehrsvorschriften halten, dann wirde weniger passieren.

4 Wére dafiir, dass jeder Lkw-Fahrer Uberholverbot hat, aber nur dann, wenn die Geschwindigkeitsbegrenzungen
gelockert werden. Auch das Streckenverbot sollte gelockert werden, z. B. sollte man Umleitung fahren dirfen.

Er mdchte in ganz Deutschland fahren diirfen. Zudem stoért ihn das Uberholverbot. Streckenregelung kann teil-

weise bleiben, aber alle Bundeslander sollten mitmachen! Dass Autos nur auf bestimmten StralRentypen fahren

enorm.

5 dirfen, ist O. K. (z. B. brauchen Lang-Lkw nicht auf Bundesstralen fahren), da Hindernis fiir Pkw, es bilden sich
Schlangen, Uberholen wird schwieriger, ist insgesamt riskanter.

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

7 ,Uberholverbot sollte bleiben. Aber das Streckennetz sollte ausgebaut werden, damit man tberall hinkommt.

Ich hoffe, es setzt sich durch!”

8 Streckenverbot aufheben, jedoch nicht fir kleine KreisstralRen. Wichtige Strecken sollten zugelassen werden.
Einschriankungen wie bisher

1 Der Lang-Lkw ist fir den Linienverkehr gedacht, die Einschrankungen stéren nicht. An sich sind die Lang-Lkw
eine gute Sache.

2 Die bisherigen Einschrankungen sind fir ihn in Ordnung, man soll es ja auch nicht Ubertreiben.

3 Die bisherigen Einschrankungen sollen so bleiben, weil es sonst Chaos geben wiirde. Es ware gefahrlicher,
wenn Uberholverbot aufgehoben werden wiirde.

Uberholverbot und festgelegte Strecken kénnen bleiben. Das ist gut fiir die Umwelt, weniger CO,-Emissionen.

4 Es sollte so sein wie in Belgien — fiir alle Lkw sollte Uberholverbot gelten. Die vorgeschriebene Streckenauswahl
sollte so bleiben, in manchen Ortschaften sei es viel zu eng. Mit weniger PS wiirde er weniger verbrauchen. Aber
mehr PS waren winschenswert.

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

1 Siehe hierzu auch Kapitel 3.1.14, FuRnote 3

Tab. 25: Fortsetzung

Zum Abschluss der Befragung wurde den Lang-
Lkw-Fahrern noch die Maoglichkeit zu einem
Schluss-Statement gegeben. Der Grund war, dass
auch bei einem sorgfaltig konzipierten Fragebogen
immer noch die Mdglichkeit 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 AuRerungen in der Tabelle. Die Teilnehmer
beklagen viele Irrtiimer in der Bevolkerung hinsicht-
lich des Lang-Lkw, die zu einer negativen Einstel-
lung geflihrt hatten und eine Ubertriebene und ne-

gative Berichterstattung in Presse und Politik. Ein
Befragter fihlt sich sogar regelrecht ,verteufelt.”
Das ist natirlich u. a. eine Kritik der Betroffenen an
der oben dargestellten Konfundierung (Kapitel 1.2)
von Lang-Lkw und LHV und den damit geschirten
Angsten in den Medien.

3.1.25 Schlussbemerkung zum Fragebogen

Zusammengefasst ergab die Befragung eine ex-
trem positive Sicht der Teilnehmer hinsichtlich der
Einfihrung des Lang-Lkw. GroRere Probleme wur-
den durchgangig verneint, kleinere auf die noch re-
lativ geringe Fahrpraxis mit dem Lang-Lkw zuruick-
geflhrt, die sich aber sicher mit der Zeit verlieren
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Bemerkung

Schluss-Statement
Nr.

1 . ;
nur 40 Tonnen, bei uns sogar weniger.

Es gibt viele Irrtimer, das Fahrzeug ist verpdnt durch die 60 Tonnen, die angenommen werden, dabei sind es ja

2 Winschenswert ware es, dass andere Verkehrsteilnehmer mehr Riicksicht auf uns nehmen.

Hinten sollten gelbe Blinklichter angebracht werden, dann wiirden 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!

darf.

den Lang-Lkw betrieben wird.”

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

Das Thema Lang-Lkw wird von Politik und Presse Ubertrieben. Die meisten Leute merken gar nicht, dass der
Lang-Lkw langer ist. Zu viel Berichterstattung und Beachtung! ,Ich verstehe das ganze Tam-Tam nicht, das um

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

~Pkw-Fahrer sollten auch eine Schulung machen!”

Man sollte Fahrer haben, die dafiir geeignet sind, die mehr kénnen.

©: 0 N O®

Ungerechtfertigte Verteufelung der Lang-Lkw.

10 ,Es sollten noch mehr passende Parkplatze geschaffen werden.”

Tab. 26: Schluss-Statement der Teilnehmer

wirden. Hier wiinscht sich die Mehrheit der Befrag-
ten eine bessere, vor allem praxisnahere Schulung
als bisher.

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

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 ausschlie3lich auf
den Lang-Lkw bezogen. Viel erstaunlicher ist, wie
viele sich interessiert an dem neuen Lkw-Typ zei-
gen oder sich sogar eindeutig begeistert aultern —
einschlieBlich der Polizeibeamten bei Kontrollen
des Fahrzeugs.

Probleme hat die Mehrzahl der Befragten allerdings
mit den Restriktionen im Modellversuch hinsichtlich
Streckenwahl und Uberholméglichkeit. Die Mehr-
heit winscht sich deutlich weniger Einschrankun-
gen als bisher. Am meisten genannt werden dabei
Grolere Streckenauswahl, Lockerung oder vollige
Abschaffung des Uberholverbots, bessere Aus-
weichmoglichkeit bei Stau und Vollsperrung, Erho-

hung der maximalen Tonnage und mehr Parkplatze
fur Lang-Lkw. Allerdings ist die Frustration nicht so
grol3, dass sie die generell positive Einstellung in
Frage stellen wirde: Alle Teilnehmer winschen
sich eine Zulassung der Lang-Lkw Uber 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 beflirchtet, dass solche Schilderungen die ge-
nerelle Zulassung des Lang-Lkw gefahrden kénn-
ten. Dies wird aus verschiedenen Bemerkungen
deutlich, wie z. B. bei der Frage nach dem Einhal-
ten des Uberholverbots: ,Wir wollen nicht auffallen.
Durfen 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 gefahrden konnte.
Zitat: ,Man hat die Verantwortung fir den Lang-
Lkw, dass nichts passiert. Man ist ‘der Bése*, wenn
man einen Unfall hat, das hat viel mehr Konse-
quenzen, weil so ein groRer Fokus auf den Lang-
Lkw liegt” und ,Die Fahrer passen mehr auf, be-
sonders wegen der Negativpresse. Unfalle oder ne-
gative Ereignisse will man vermeiden.”

Allerdings sind diese Antworttendenzen in Richtung
einer Ubertrieben positiven Darstellung der eigenen
Erfahrungen als nicht so massiv einzuschatzen,
dass sie die Ergebnisse generell entwerten wirden.
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Dazu sind diese viel zu eindeutig. Zudem gibt es auf
der anderen Seite auch sehr freimiitige AuRerungen
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 Uberholverbot
zu halten. Zitat aus Tabelle 14: ,Nicht gezwungen,
er tut es halt. Halt sich nicht an das Uberholverbot”
und an anderer Stelle ,Das kommt permanent vor,
zum Beispiel bei Wohnwagen, die 70 km/h fahren
oder Bundeswehrkolonnen. Die Uberhole ich dann.”
Dies spricht fir ein ausgepragtes Selbstbewusst-
sein der Fahrer, die sich durchaus auch erlauben,
Dinge zu &uBern, die nicht mit den Vorschriften
Ubereinstimmen und ihrem Image zum Nachteil ge-
raten kénnten. Insofern kann man diese Fragen ge-
radezu als ,Lligenfragen” (BORTZ & DORING,
2002, S. 234) interpretieren, deren Antworten die
Tendenz der Befragten, zugunsten einer moglichst
glinstigen Selbstdarstellung unwahr zu antworten,
als gering erscheinen lasst.

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 zusatzlichen Informationen
mehr versprach, wurde die Mitfahrt auf ca. 1 Stun-
de beschrankt. 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 VI mit dem Pkw, um den ersten
zurlckzubringen.

Grundlage der Beobachtung bildete ein Beobach-
tungsleitfaden. Er hatte die Form eines schriftlichen
Protokollbogens fur die zu registrierenden Be-
obachtungen und ist in Kapitel 7.8 wiedergegeben.
Er besteht zunachst aus einer Liste von 29 Fahrsi-
tuationen, die entweder Normal oder in irgendeiner
Weise Abweichend bewaltigt werden kénnen (z. B.
Kurvenfahren, Befahren des Kreisverkehrs). Sie
wurden, wenn sie normal bewaltigt wurden, vom VI
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 ibertra-
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.).

/1

——
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Bild 43: Touchscreen des Tablet-PCs fiir die Registrierung der
Fahrbeobachtung. Die Felder haben gut unterscheid-
bare Farben und sind so groR3, dass sie auch bei un-
ruhiger Fahrt noch gezielt gedriickt werden kénnen. ©
MTO

Neben diesen 29 Fahrsituationen gab es eine Liste
von 11 Ereignissen, die, wenn sie Uberhaupt 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 VI
einen Tablet-PC, auf dem eine von MTO entwickel-
te Software lief. Diese zeigte unter Marker eine na-
turliche Zahl an, die bei 1 begann und bei jedem
Druck auf dieses Feld um den Wert 1 hoher ge-
schaltet wurde. Bei einer Abweichung drlickte er
dieses Feld und nummerierte so seine Beobach-
tungen. Zusatzlich 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 VI den Schaltzu-
stand des ACC {Ein, Aus} und den Strallentyp
{Innerorts, Landstral’e, 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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Prozentsatz StraBentyp, ACC "ein" nach Straentyp
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Bild 44: Verteilung der Gesamtfahrzeit auf die Stralentypen und der Einschaltzeit des ACC auf die Fahrzeit je StraRentyp in

Prozent

Zeitstrahl wurde bei Beginn der Fahrzeugbewe-
gung gestartet und nach deren Ende gestoppt.
Damit ergaben sich fir die Gesamtfahrdauer netto
38:04 h. StraRentyp und Einschaltzustand des ACC
wurden messpunktgenau registriert. Die prozentua-
le Verteilung der Gesamtfahrzeit auf die Stralen-
typen und die prozentuale Verteilung der ACC-Zu-
stédnde 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
Landstralle gefahren. Die Aussage dieser Zahlen
gilt jedoch nur fur den begleiteten Teil der Fahrt,
nicht fir die gesamte Fahrt von der Be- bis zur Ent-
ladestelle, da die Fahrt nicht in ihrer ganzen Lange
begleitet wurde (zur Begriindung s. Kapitel 3). Das
ACC wurde etwa in der Halfte der Fahrzeit Inner-
orts, drei Vierteln der Fahrzeit auf der Landstralle
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
bendtigte und die begleitete Fahrstrecke protokol-
liert. Fur alle Fahrten zusammen waren 7.541 km
noétig, 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 zahlen, nur wenige und statistisch
nicht besonders gut auswertbare Haufigkeiten 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 fur 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 bewaltigt
werden kdnnen. Kategorien 30 bis 40 sind immer
Regelabweichungen. Der Beobachter registrierte
da, wo es mdglich und sinnvoll erschien, getrennt
jedes korrekte Auftreten, z. B. Kurvenfahren und
jede Regelabweichung, z. B. Kurvenfahren mit
Uberfahren des rechten Standstreifens. Die Schwel-
le fir abweichendes Verhalten wurde relativ niedrig
angesetzt. Deshalb wurden hier schon leichte Ab-
weichungen von der Norm, wie das bei Lkw im Nor-
malbetrieb relativ haufige geringfligige Uberfahren
der rechten Fahrbahnmarkierung, registriert. Nur
ein Teil davon sind auch Fahrfehler im Ublichen
Sinn. Tabelle 27 zeigt die 40 Kategorien des Be-
obachtungsbogens, die beobachteten Gesamthau-
figkeiten der normal und der mit Abweichungen be-
waltigten Situationen sowie den Prozentsatz der Ab-
weichungen in den Kategorien, in denen eine solche
Berechnung mdglich und sinnvoll ist.

Die erwartete Seltenheit der Abweichungen hat sich
bestatigt. Von den Fahrten aller 35 Fahrer wurden
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zusammengezahlt 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 groRere Haufigkeit als 1: E4 Uberholen an-
derer Verkehrsteilnehmer durch den Lang-Lkw und
E31 Nichtbeachtung Uberholverbot.

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

legt. Ein hoher Pro-zentsatz ergab sich hier nur bei
E8 Spurverhalten, Spurwechsel (evil. Licke zu
eng). Hier kommt es sehr haufig zu einem zumin-
dest geringfigigen Uberfahren der Spurbegren-
zungsmarkierung. Fir eine genaue Interpretation
ware der Vergleich mit dem Normal-Lkw nétig. Es
ist wahrscheinlich, dass auch hier diese Abwei-
chung relativ haufig ist. In allen anderen Fallen rei-
chen die Relationen von 0,1 % fiir E5 Uberholen
des Lang-Lkw durch andere Verkehrsteilnehmer bis
12,5 % fur E23 Innerorts mit Ampel: Rechts abbie-
gen von Durchgangsstral3e. 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
Haufigkeit der Einzelabweichungen zeigt Bild 45.

Anzahl normal Relation
. s res Anzahl R
Kategorie bewidltigte . Abweichungen
R . Abweichungen .
Situationen in Prozent
E1 Autobahnbaustelle (z. B. engere Fahrstreifen, verkirzte 27 0 0
Ein-/Ausfahrten, Verschwenkung)
E2 Keine Ausweichméglichkeit auf nicht zugelassene Strallen 0 0 0
(Stau, Sperrung, Sich verfahren)
E3 Einminden/Einfahren in Autobahn 68 0 0
E4 Uberholen anderer Verkehrsteilnehmer durch den 73 3 3,95
Lang-Lkw
E5 Uberholen des Lang-Lkw durch andere Verkehrsteilnehmer 958 1 0,10
E6 Geschwm@gkgtswahl (evtl. zu hoch oder zu niedrig flr Registrieren nicht méglich 6 .
Verkehrssituation)
E7 Abstandswahl (evtl. zu dichtes Auffahren, Seitenabstand - . -
) . Registrieren nicht moglich 0 -—-
rechts oder links zu gering)
E8 Spurverhalten, Spurwechsel (evtl. Liicke zu eng) 12 61 83,56
E9 Rangieren 11 0 0
E10 Be- und Entladen (z. B. Dauer, Rangieren rund um die
0 0 0
Ladestelle)
E11 Kurvenfahren 630 1 0,16
E12 Befahren des Kreisverkehrs 24 0 0
E13 Einparken 15 0 0
E14 Parkplatzsuche/Auf Rastplatzen lbernachten 1 0 0
E15 Auf Rastplatzen 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 Schneeglatte 0 0 0
E20 Innerorts ohne Ampel: Rechts abbiegen von Durchgangs-
stralle 26 0 0

Tab. 27: Die 40 Kategorien des Beobachtungsbogens, die Haufigkeiten der normal bewaltigten Situationen, die der Abweichungen
und die Relation Abweichungen in Prozent. Anmerkung: Fur bestimmte Kategorien (z. B. E6 Geschwindigkeitswahl) ist eine
Auszahlung korrekt bewaltigter Situationen nicht mdéglich, da es sich um eine kontinuierliche Aufgabe handelt. Da hier alle
Beobachtungen Abweichungen darstellen, kann keine relative Haufigkeit berechnet werden
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Haufigkeit Einzelabweichungen liber alle Fahrten

E4 Uberholen durch Lang-Lkw [] 3
E5 Uberholt werden || 1
E6 Geschwindigkeitswahl 6
5 E8 Spurverhalten, Spurwechsel | 61
§ E11 Kurvenfahren ] 1
ﬁ E21 Innerorts ohne LSA Einbiegen ] 1
E23 Innerorts mit LSA Abbiegen ] 1
E26 Innerorts mit LSA Uberqueren [| 1
E 31 Nichtbeachtung Uberholverbot [ ] 5
E34 Ansprechen Spurhaltewarnsystem 50
E36 Blinken, Zeichengebung :| 3
E40 Sonstige Beobachtungen VI [ ] 5
0 10 20 30 40 50 60 70
n=139 Haufigkeit
Bild 45: Die absolute Haufigkeit der Einzelabweichungen Uber alle Fahrten
Anzahl normal Relation
. s Anzahl R
Kategorie bewiltigte . Abweichungen
. . Abweichungen .
Situationen in Prozent
E21 Innerorts ohne Ampel: Einbiegen in Durchgangsstralle 18 1 5,26
E22 Innerorts ohne Ampel: Links abbiegen bei bevorrechtigtem
22 0 0
Gegenverkehr
E23 Innerorts mit Ampel: Rechts abbiegen von Durchgangs-
7 1 12,5
stralle
E24 Innerorts mit Ampel: Einbiegen in Durchgangsstralle 16 0 0
E25 Innerorts mit Ampel: Links abbiegen bei bevorrechtigtem
14 0 0
Gegenverkehr
E26 Innerorts mit Ampel: Vollstandiges Uberqueren/Einmiinden
. . 38 1 2,56
innerhalb der Griinphase
E27 Beachten von Fufgangern in Kreuzungen und an
N . 0 0 0
FuRgangeriberwegen
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 fiir 0
Lang-Lkw zugelassen)
E31 Nichtbeachtung Uberholverbot 5
E32 Verandertes Fahrverhalten durch stark unterschiedliche 0
Achslasten
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 VI 5

Tab. 27: Fortsetzung
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Relativ groRe Haufigkeiten erreichen nur E8 Spur-
verhalten, Spurwechsel und E34 Ansprechen Spur-
haltewarnsystem. Diese beiden Situationen treten
wie bereits erwahnt meist gemeinsam auf, wie die bi-
variate Haufigkeitsverteilung fir alle Doppelsituatio-
nen zeigt (Tabelle 28). Ein Blick in das Internet zeigt,
dass es sich hier um ein in der Offentlichkeit 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 fiir
objektiv zu schmal gehalten. Diese Diskussion, die
zurzeit auch in den zustdndigen Bundesbehdrden
geflhrt wird, hat also einen klaren Niederschlag in
der vorliegenden Untersuchung gefunden.

Aber auch kleine Unaufmerksamkeiten des Lang-
Lkw-Fahrers kénnen zu einem kurzfristigen Uber-
schreiten der Spurbegrenzungsmarkierung fuhren.

Wenn dann das Spurhaltewarnsystem anspricht,
reagieren die Fahrer sehr unterschiedlich. Manche
empfinden es als hilfreich, andere halten dies fir
Ubervorsichtig und flihlen 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
Ubrigen elektronischen Unterstitzungssysteme, was
die ambivalente Haltung der Fahrer widerspiegelt).

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

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

Doppelereignis, 2. Paarling, Situation Nr. Gesamt
E5 E8 E11 E31 E36 E40
E4 0 0 0 3 0 0 3
Doppelereignis, E21 0 0 0 1 0 1
1. Paarling,

Situation Nr. 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. 28: Bivariate Haufigkeitsverteilung der Doppelsituationen Uber alle beobachteten Fahrten. In den Zellen: Haufigkeiten

Erste oder Bei Doppel-
einzige abweichungen Verbale Charakterisierung
Abweichung | zweite Abweichung

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

E34 E8 Bei Bau§telle kan.1. es zu ein"er Ifahrtiahnveren‘gung und Versch\(\/enkung auf die rechte Fahr-
spur. Teilnehmer Uberfahrt fur eine langere Zeit den rechten Seitenstreifen.

E36 Hat beim Verlassen der Autobahn nicht rechts geblinkt.

E31 Uberholen eines etwas langsameren Lkw.

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

E40 Fahrt Giber durchgezogene Linie, um auf rechte Ausfahrtspur zu wechseln (zu friih).

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

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

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

E34 E8 Uberfahren des Mittelstreifens.

E34 E8 Uberfahren des rechten Standstreifens.

E23 Beim Abbiegen auf Gegenspur geraten.

E40 Telefoniert ohne Freisprechanlage.

E36 Nicht geblinkt beim Spurwechsel auf Autobahnauffahrt.

E34 E8 Uberfahren der Mittelmarkierung auf zweistreifiger LandstraRe.

Tab. 29: Verbale Charakterisierungen der beobachteten Abweichungen
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Erste oder Bei Doppel-
einzige abweichungen Verbale Charakterisierung
Abweichung | zweite Abweichung
E34 ES5 Uberfahren des rechten Standstreifens, wahrend ihn ein Lkw (berholt.
E6 ACC auf LandstralRe auf Wunschgeschwindigkeit 67 km/h eingestellit.
E40 Telefoniert mit Handy ohne Freisprechanlage.
E4 E31 Uberholt langsameren Pkw auf Autobahn.
Bei Einfahrt auf die Autobahn macht er einem einfahrenden Pkw Platz, wechselt kurz auf
E8 . . . }
mittlere Spur und wieder zuriick auf die rechte.
E34 E8 Uberfahren des Mittelstreifens bei Baustelle, Verschwenkung.
E34 E8 Auf einspuriger LandstraRe Uberfahren des Mittelstreifens in Kurve.
E26 E40 Proband fuhr bei Gelb iber eine Ampel.
Proband hat ein Fahrzeug, welches 62 km/h fuhr, auf der Autobahn tberholt. Er sagte,
E4 E31 . e
das tue er in solchen Fallen generell.
E6 Auf Autobahn fuhr der Proband mit einer Geschwindigkeit von 89 km/h.
E4 E31 Lang-Lkw Uberholte 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.

Tab. 29: Fortsetzung

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; Ubertretungen von Ver-
boten wie Telefonieren ohne Freisprechanlage).
Der hochste Anteil der insgesamt registrierten 138
Abweichungen gehort zur leichtesten Kategorie
der Schnitzer, er besteht Gberwiegend im Beruh-
ren oder geringflgigen Uberfahren der Fahrstrei-
fenbegrenzungslinie. Er wird auch im Alltagsver-
kehr von Normal-Lkw regelmaRig beobachtet, wie
oben diskutiert, vor allem bei baustellendingten
Verengungen und Verschwenkungen der Fahr-
bahn. Ein praziser Vergleich der Haufigkeit bei
Normal- und Lang-Lkw ist mit der vorliegenden
Studie nicht mdglich. Es erscheint nicht unplau-
sibel, dass der Einbau der Begrenzungswarnung
in alle Lang-Lkw die Haufigkeit dieses Schnitzers
vermindert. Zehn der 138 Abweichungen verteilen
sich etwa gleich auf insgesamt funf Kategorien:
Telefonieren ohne Freisprechanlage, Uberholen,
leichte Uberschreitung der Geschwindigkeitsbe-
grenzung, Unterlassenes Blinken und Uberfahren
der Lichtsignalanlage bei gelb. Schwerwiegende
VerstdlRe, Beinahe-Unfélle oder Unfélle 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-
satzlich eine zusammenfassende Sicherheitsbewer-
tung des generellen Fahrverhaltens der Teilnehmer
ab. Dazu standen fiinf Kategorien von Sehr hoch bis
Gering zur Verfigung. Zusatzlich wurde noch die
Kategorie Nicht vorgekommen registriert. Die erhal-
tene Haufigkeitsverteilung 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 Hau-
figkeiten fur 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
einzuschatzende Fahrsicherheit. Bei Uberholen
und Verhalten gegenuber FuRgangern und Radfah-
rern zeigen sich sehr hohe Anteile von Nicht vorge-
kommen. Angesichts der sehr eingeschrankten Zu-
lassigkeit des Uberholens und der geregelten Zu-
lassigkeit der Fahrstrecken von Lang-Lkw (wenn
Uberhaupt innerorts, dann meist Gewerbegebiete)
war das zu erwarten. Abgeschwacht gilt das auch
fur 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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Beurteilung Fahrsicherheit des Lkw-Fahrers

durch den Fahrbeobachter

1. Uberholen

2. Geschwindigkeitswahl

3. Abstandswahl

4. Spurverhalten, Spurwechsel

5. Blinken, Zeichengebung, Sichern

Fahrsituation

6. Annahern an und Verhalten in Kreuzung

7. Verhalten geg. FuBgéang./Radfahr.

Generelles Fahrsicherheitsurteil

n=35

Prozent Nennungen

OHoch
BEher gering

OSehr hoch
BTeils-teils
mNicht vorgekommen

Bild 46: Die Fahrsicherheitsurteile der Beobachter(kumulierte Haufigkeiten)

1. Uberholen \ 1,4
2. Geschwindigkeitswahl | 1,7 )
3. Abstandswahl ‘{5
% 4. Spurverhalten, Spurwechsel /) 2.1
-‘g 5. Blinken, Zeichengebung, Sichern R/1,E
E 6. Anndhern an und Verhalten in Kreuzung 1.7
7. Verhalten geg. FuBgang./Radfahr. l(O
Generelles Fahrsicherheitsurteil 1}.
1 2 3 4 5
Sehr hoch Gering
n=2..34 Mittelwert Fahrsicherheit

Beurteilung Fahrsicherheit des
Lkw-Fahrers durch den Fahrbeobachter

Bild 47: Die Fahrsicherheitsurteile der Beobachter (Mittelwerte)

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

4.1.4 Das semantische Differenzial

Annlich 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 Eindriicke zum
Fahrstil des Teilnehmers auszuflillen. Die einzelnen
Gegensatzpaare und die Mittelwerte der Urteile
enthalt Bild 48.

Der Kurvenverlauf zeigt den durchschnittlichen
Lang-Lkw-Fahrer als vorbildlich an: ricksichtsvoll,
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Beherrscht Fahrzeug gut - schlecht | 1,5 1
Fahrt rucksichtsvoll - riicksichtslos | 1,6 *
Passt sich gut an Verkehrssit. an - schlecht | 1,6 *
© Halt Verkehrsreg. prakt. immer ein - oft nicht 1,8)
£
b Wirkt beim Fahren selbstsicher - unsicher | 1,58
% Fahrt aggressiv - defensiv \\40
Wirkt gestresst - nicht gestresst \r 4.4
Fahrt risikoreich - nicht risikoreich * 43
Wirkt stark beansprucht - wenig bis gar nicht * 45
Wirkt ofters Uberfordert - nie 45 +
F&hrt Gbervorsichtig - angemessen ‘ 4,4
1 2 3 4 5
n=34 Mittelwert Fahrstil

Beurteilung Fahrstil des Lkw-Fahrers
durch den Fahrbeobachter

Bild 48: Semantisches Differenzial zum Fahrstil

angepasst, regelorientiert und selbstsicher beim
Fahren mit guter Fahrzeugbeherrschung. Zu
diesem Ergebnis tragen wohl viele Faktoren bei: die
gute Ausbildung und besondere Fortbildung fiir das
Fahren eines Lang-Lkw, die lange Fahrpraxis, die
Personalauswahl der Fahrer, die Verant-wortung fur
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 aufzukla-
ren. Die orthogonale Analyse mit Hauptkomponen-
ten-Extraktion liefert nach dem Kriterium Eigenwerte
> 1 zwei Faktoren, die zusammen 75,4 % der Va-
rianz erklaren. Die orthogonale Varimax-Rotation er-
gibt die gut interpretierbaren Faktoren: F1 Stress,
Beanspruchung, Uberforderung, Ubervorsicht,
Selbstsicherheit (negativ) (40,9 % der Varianz) und
F2 Fahrweise aggressiv (negativ), ricksichtsvoll, 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
Reliabilitditen (CRONBACHS a) 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 rlcksichts-
voll, angepasst und normorientiert.

Im Anschluss an das semantische Differenzial no-
tierten die Beobachter kurze Charaktersierungen
der AuRerungen 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 beschéaf-
tigt die Disposition der Spedition Uber ihre Arbeits-
zeit. UnregelmaRige Fahrzeiten werden eher be-
klagt, regelmaRige gewilnscht. Wochenendfahr-
ten werden abgelehnt. Zum Teil werden Kurzstre-
ckenfahrten beklagt, Langstreckenfahrten ge-
winscht. Viele Fahrer bevorzugen eher Nacht-
fahrten, ,da es dabei ruhiger ist.“ Andere wiin-
schen eher Tagfahrten, da sie bei Nachtfahrten
Probleme mit ihrem Schlafrhythmus bekommen.
Etliche Fahrer hatten gerne mehr Flexibilitdt bei
der Wahl der Strecke, beispielsweise zur Um-
fahrung von Staus. Ein Fahrer schlagt ein flexible-
res Verfahren zur Auswahl der zugelassenen
Strecken vor, einige geben gelegentliche Verstofle
zum Vorankommen bei Stau zu. Soweit Auferun-
gen uber Fahrzeuge oder Arbeitgeber vorkom-
men, sind diese sehr positiv. Die Fahrt mit dem
kurzeren 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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Bemerkung
Nr.

Wichtige AuRerungen und Verhaltensweisen der Lang-Lkw-Fahrer

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 Uberholen.

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.

Lkw-Fahrer fahrt 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 Uberall fahren). Lang-Lkw machen nicht so viel Sinn, wenn sie nur 40 Tonnen wiegen diirfen. Das Lade-
gewicht musste erhoht werden.

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

Trotz Uberholverbot (iberholt er. Pro Tag fahrt er 1.300 km. Seit 3 Monaten gibt es den Lang-Lkw bei der Spedi-
tion. lhm macht das Fahren mit dem Lang-Lkw nicht mehr Spal}, wie mit dem kirzeren. Fir ihn bedeutet es mehr
Arbeit, da die Zeiten fur das Be- und Entladen langer dauern. Kirzere Lkw fahren sich im Vergleich zum Lang-
Lkw wie Spielzeuge. Die kirzeren haben genau die gleiche technische Ausstattung wie der Lang-Lkw. Das Fah-
ren auf seinen gewohnten Strecken ist fur ihn kein Problem, aber er kdnnte sich vorstellen, dass es schwieriger
auf neuen Strecken ware. Er bemerkt, dass Pkw-Fahrer mehr Probleme beim Auffahren auf die Autobahn haben,
zbgern mehr.

Beschwert sich Uber die standig wechselnden Arbeitszeiten. Sein Schlaf ist dadurch sehr gestort.

Geregelte Strecken, Zeiten und Ablaufe mit dem Lang-Lkw sind ihm lieber als Abenteuer, Reisen, etc. Er hat
Familie. Er wiirde lieber mit dem herkémmlichen Lkw fahren, weil man da in eher kleineren Betrieben ist, man
kennt die Leute besser, auch privat. Grol3e Maschinen zu fahren macht ihm SpalR.

Er ist sehr zufrieden mit seiner Schicht von 15:30 Uhr bis 2:00 Uhr nachts. Nachts zu fahren macht ihm nichts
aus. Er wirde 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 ...).

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

10

Lang-Lkw ist maximal beladen, daher trager, geringere Beschleunigung. Ist Aushilfsfahrer! Fahrt gewdhnlich den
kirzeren Lkw, noch dazu immer nur nachts. Ist sehr zufrieden mit seinem Arbeitgeber.

1

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

12

Der Fahrer fahrt sehr gerne Lkw, das mache ihm ,groRe Freude.” Er sei insgesamt schon 4,5 Millionen Kilometer
gefahren. ACC wurde konstant auf 85 km/h eingestellt. Er regt sich auf tber die vielen ,ldioten” auf der Autobahn.
Ein Miteinander ware viel besser als ein Gegeneinander. Er glaubt, dass durch den Lang-Lkw evtl. Fahrer entlas-
sen werden kdnnten, da nicht mehr so viele Fahrten nétig sind. Er ist mit seinem Unternehmen als Arbeitgeber
sehr gliicklich, ist bereits seit einem Jahr dort. Sein Lang-Lkw (...) habe 480 PS, wiirde sich gerne mehr wiin-
schen. Er ist froh, dass er einen geregelten Arbeitsalltag hat und taglich zuhause bei seiner Familie sein kann.

13

Findet den Lang-Lkw ,megagut.” Nicht gut findet er jedoch die kurze Strecke, die er damit fahrt. Wiirde gerne
langere Strecken fahren. ,2 Stunden sind optimal.”

14

Ist sehr positiv angetan von dem Lang-Lkw. Es gibt bei seiner Spedition Pramien fir 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 fahrt (wegen meiner
Anwesenheit).

17

Fahrt gerne nachts.

18

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

19

Fahrt nicht gerne nachts, macht nicht gerne Nachtschichten, schlaft dann tagstiber sehr schlecht. Fahrt gerne
Lkw.

Tab. 30: Wichtige AuRerungen und Verhaltensweisen der Lang-Lkw-Fahrer
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4.1.5 Die mentale Beanspruchung (RSME)

Nach der begleiteten Fahrt wurden die Fahrer ge-
beten, ihre wahrend der Fahrt erlebte subjektive
Anstrengung auf einem Bogen des RSME (Rating
Scale of Mental Effort, geeicht in deutscher Spra-
che; EILERS, NACHREINER & HANECKE, 1986)
einzuschatzen. 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-
germalen anstrengend bis 203 = AuRerordentlich
anstrengend. Die Ergebnisse fur die gesamte Grup-
pe zeigt Tabelle 31.

Die Anzahlen n zeigen, dass fur Innerorts und
Landstralle Uber die Halfte der Fahrer keine Anga-
ben gemacht haben. Sie haben das mit der Kiirze
der entsprechenden Streckenabschnitte begruindet.
Die Minima zeigen, dass auch die Antwort 0 = Uber-
haupt nicht anstrengend gegeben wurde. Die Maxi-
ma und die Standardabweichungen zeigen, dass
hier durchaus merkliche interindividuelle Differen-
zen bestehen; das groRte Maximum erreicht jedoch
den Wert 75 = EinigermalRen anstrengend noch
nicht. Der Mittelwert liegt fir die Autobahn unter
Kaum anstrengend, fir die beiden anderen Stra-
Rentypen etwas darlUber. Diese Werte zeigen eine
eher niedrige Beanspruchung an. Um ihre Bedeu-
tung noch genauer abschatzen zu koénnen, bietet
sich der Vergleich mit dhnlichen Untersuchungen
mit Lkw normaler Lange an. In einer eigenen Un-
tersuchung erhielten die Forschungsnehmer bei
einer einstiindigen Versuchsfahrt mit Normal-Lkw
nach halbjahriger Ubung mit ACC fiir die Landstra-
Re den Mittelwert 22, fur 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 Uber zu-
sammen insgesamt 2545 km hinweg statt. Sie
dauerte zusammengenommen 39:40 Stunden. Im
Mittelpunkt stand eine Liste moglicher Regelab-
weichungen mit 40 Situationen. Insgesamt wurden
138 Einzelabweichungen beobachtet, davon allein
44 als Doppelabweichungen von Fahrsituation E8
Spurverhalten, Spurwechsel (evtl. Licke 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 beschrankt sich nicht auf die
Lang-Lkw. Mangels Kontrollgruppe erlaubt diese
Studie aber nicht, einen auf den Lang-Lkw zurtck-
zufihrenden Varianzanteil zu isolieren. Die mei-
sten Ubrigen Abweichungen sind kleine, in der
Regel folgenlose alltdgliche Handlungsfehler. Die
haufigste bulgeldbewehrte Abweichung ist Uber-
holen trotz Verbots, gefolgt von geringflgiger Ge-
schwindigkeitstubertretung und Telefonieren ohne
Freisprechanlage. Die Haufigkeiten dieser Versto-
Re liegen im niedrigen einstelligen Bereich. Im Ge-
samturteil der Beobachter erscheinen die Fahrer
im Durchschnitt als vorbildlich: riicksichtsvoll, 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 fir die
Lang-Lkw-Fahrer, ihre lange Fahrpraxis, die Per-
sonalauswahl der Fahrer, die Verantwortung fir
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
ricksichtsvolle, angepasste und normorientierte
Fahrweise.

StraBentyp n Minimum Maximum Mittelwert Standardabweichung
RSME innerorts 13 0 53 27,69 16,413

RSME Landstrale 16 0 70 24,25 19,306

RSME Autobahn 35 0 50 16,94 14,069

Glltige Werte (Listenweise) 12

Tab. 31: Angabe der subjektiv erlebten Anstrengung aller Fahrer, getrennt nach StralRentyp
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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-
klart werden, ob die Fahrtatigkeit im Lang-Lkw mit
besonderen Belastungen oder Beanspruchungen
(z. B. Stress) fir die Fahrer und mit erhéhten Ge-
fahren fur Fahrer und andere Verkehrsteilnehmer
verbunden ist. Dazu sollen ein im Entwurf schon
vorliegender Interviewleitfaden weiterentwickelt
und ein Schema fir eine Fahrbeobachtung erstellt
werden. Mit der Kombination von Interview und
Fahrbeobachtung sollen an einem GroRteil der au-
genblicklichen Teilnehmer am Feldversuch des
Bundesverkehrsministeriums madglichst belastbare
Daten erhoben werden.

5.2 Methode

Diese Studie berichtet die psychologischen Aspek-
te des Betriebs derjenigen Lang-Lkw, die fur den
Feldversuch der Bundesregierung bis Januar 2013
angemeldet waren. Alle beteiligten Unternehmen
bilden somit die untersuchte Population, inferenz-
statistische Prifungen ertbrigen sich daher. Die so-
zialwissenschaftliche Methodenlehre fordert fur sol-
che Evaluationsstudien in der Regel mindestens
einen Zwei-Gruppen-Versuchsplan, den Vergleich
mit einer Kontrollgruppe. Das war im vorliegenden
Fall nicht mdglich, da sich die Untersuchungen
moglichst reibungslos in den reguldren Geschafts-
betrieb der beteiligten Speditionen oder Werkver-
kehre einfigen sollten. Fur solche Falle 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 Uber ihr Erleben und
Verhalten beim Fahren des Lang-Lkw interviewt.
Dem Interview lag ein sorgféltig ausgearbeiteter
achtseitiger Fragebogen zugrunde, der auch viele
offene Fragen fir freie Antworten enthielt. Bei der
anschlieRenden Fahrt fuhr ein Experte fir 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 AuRerungen ange-
regt, die notiert wurden. Alle Antworten und Aule-
rungen der Teilnehmer wurden auf einem Tablet-PC

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

5.3 Befragungs- und
Beobachtungsinstrumente

Der Fragebogen fur 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,
Bremsverzogerung, Rangierbarkeit),

» Beurteilung der elektronischen Unterstitzung
(z. B. ACC [Adaptive Cruise Control, automa-
tische Distanz- und Geschwindigkeitsregelung],
ESP [Elektronisches Stabilitats-Programmy),

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

» Einstellung gegentber Einschrankungen (z. B.
Uberholverbot, beschrankte Ausweichmdglich-
keit bei Autobahnsperrung),

* Prestigegewinn durch Lang-Lkw,

» Schwierigkeiten anderer Verkehrsteilnehmer mit
dem Lang-Lkw,

» verandertes Unfallrisiko (fir Lang-Lkw und an-
dere Verkehrsteilnehmer),

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

» Einsparmdglichkeiten 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. verandertes Unfall-
risiko, Einsparmdglichkeiten durch Lang-Lkw, Aus-
wirkungen auf Sicherheit des Arbeitsplatzes) ging
es nicht darum, die entsprechenden statistischen
oder 6konomischen 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 spa-
ter mit objektiven Fakten vergleichen zu kénnen.

Der Beobachtungsleitfaden gliederte sich wie folgt:
» Strallentyp (Autobahn, Landstralle, Innerorts),
* ACC-Zustand (an, aus),

* 29 Fahrsituationen (z. B. Einparken, Verhalten
bei Schneeglatte, Spurverhalten, Parkplatz-
suche), die sowohl problemlos als auch mit Re-
gelabweichungen bewaltigt werden kénnen,

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

Aus dem Verhaltnis der Zahl abweichend bewaltig-
ter Fahrsituationen zur Zahl problemlos bewaltigter
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-
Uber Fulgangern/Radfahrern). AuRerdem wurde
die subjektive Beanspruchung des Lang-Lkw-Fah-
rers getrennt nach Stralentyp 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
friher” lieferte fast durchgangig 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 Ausmal. Sie sind si-
cher nicht als ernsthafte Beeintrachtigungen 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/Ubernachten auf Rast-
platz. Letzteres ist ein zurzeit bekanntes Problem
auch fir Normal- Lkw. Viele zusatzliche Bemerkun-
gen der Fahrer bestatigten das. Auffallend ist, dass
bei Kurvenfahren und Kreisverkehr Verbesserun-
gen genannt wurden, was, laut einiger Auerungen
der Fahrer, sogar sie selbst verwundert hat. Sie
erklarten es sich mit den aktuell weiter entwickelten
Fahrwerken. Von den 22 Verkehrssituationen be-
ziehen sich 7 auf Kreuzungen und Einmindungen.
Auch hier wurde die gleiche geringflgige allge-
meine Verschlechterung wie bei den meisten Ver-

kehrssituationen genannt, jedoch keine auffalligen
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 fir 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 Selbsteinschat-
zung im RSME bedeutet das konvergierende Evi-
denz dafur, dass das Thema Stress beim Lang-Lkw
keine Uber den Normal-Lkw hinausgehende Bedeu-
tung hat.

Nachdem sich in den bisher veroffentlichten Befra-
gungen zum Thema LHV in der Regel 80 % der Un-
tersuchten eher negativ zum LHV &ufRerten, war es
Uberraschend, dass in dieser Untersuchung nach
Aussage der Teilnehmer nicht nur die Kollegen
Uberwiegend positiv auf den Lang-Lkw reagierten,
was zu erwarten war, sondern dass auch Uber die
Halfte der Pkw-Fahrer, die in irgendeiner Weise auf
den Lang-Lkw reagierten, sich entweder positiv du-
Rerten 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 betrachtliche Faszina-
tion auszutben. A priori immer wieder genannte Be-
denken hinsichtlich Larmbelastigung, Erhéhung
des Schwerlastverkehrs u. A. 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-
strae und zu 75 % auf Autobahn auf. Diese Zah-
len gelten nur fir die Fahrbeobachtung, nicht fir die
gesamte Fahrt des Lang-Lkw, da der Beobachter
nach etwa einer Stunde Autobahnfahrt ausstieg
und vom zweiten VI im Pkw zum Ausgangspunkt
zurtckgeholt wurde (siehe Kapitel 2.1und 4). Wie
zu erwarten, lag der Schwerpunkt der Fahrtatigkeit
auf der Autobahn. Der Prozentsatz der Fahrzeit, zu
dem das ACC eingeschaltet war, betrug Innerorts
50 %, auf der LandstraRe 72 % und auf der Auto-
bahn 98 %. Das ACC ist also ein unentbehrliches
Hilfsmittel, mit dem auf der Autobahn praktisch aus-
schlieBlich, auf der Landstrale rund 3/4 der Zeit
und innerorts immerhin noch rund die Halfte der
Zeit gefahren wird. Vor allem auch die Wahrschein-
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lichkeit der schweren Lkw-Auffahrunfalle dirfte da-
durch deutlich zuriickgehen.

Insgesamt wurden Uber 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
oOfter zu berlhren oder zu Uberfahren. Dies ist aller-
dings ein auch bei kirzeren Lkw bekanntes
Problem. Mit dem Versuchsplan der vorliegenden
Studie sind methodisch gesicherte objektive Ver-
gleiche zwischen beiden Arten von Lkw nicht mog-
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 kurzeren Lkw. Die
meisten anderen Situationen flhrten in der Fahrbe-
obachtung insgesamt hdchstens 1-mal zu einer Ab-
weichung. Nur Geschwindigkeitswahl, Nichtbeach-
tung Uberholverbot und Telefonieren ohne Frei-
sprechanlage erreichten noch dariber hinausge-
hende, niedrige einstellige Haufigkeiten.

5.5 Diskussion kritischer Einwande
gegen den Lang-Lkw

In Kapitel 1.5 findet sich eine Liste gangiger Argu-
mente, meist undifferenziert gegen Lang-Lkw und
LHV. Ein Teil davon gilt Fragen der Technik, der
Okonomie 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 herkdmmlichen hochsten zulassigen Ge-
samtgewicht von 40 t und dem LHV mit maximal
60 t unterscheiden, wahrend die hier dargestellten
Fakten ausschlieRlich fir den Lang-Lkw gefunden
wurden.

« Die Beanspruchung (Stress) ist flr die Fahrer
hoéher. In Schweden bevorzugen viele Lkw-Fah-
rer deshalb den Normal-Lkw

Uber die Verhaltnisse 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 herkdmmlichen Lkw.
Die Ergebnisse zeigt Bild 39. Demnach empfin-
den 53 % keinen Unterschied und fir 39 % ist
der Stress Etwas oder Deutlich weniger. Nur
6 % geben Etwas oder Deutlich mehr an. In der
offenen Frage 33 wurde nach den Griinden fur
dieses Urteil gefragt. Darauf enthalt Tabelle 24
eine grofe Zahl von Begrindungen. 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 fahrt sich von
alleine.” Dieses Urteil wird an anderen Stellen
des Fragebogens bestatigt. Bei der Fahrbe-
obachtung wird u. a. ein Gesamturteil des VI
Uber den Fahrstil des Fahrers verlangt. Die Er-
gebnisse enthalt 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. Schliel3-
lich gaben die Teilnehmer bei der Einschatzung
der mentalen Beanspruchung mithilfe der
RSME-Skala eine eher niedrige Beanspruchung
an (Tabelle 31). Es gibt andererseits durchaus
auch AuRerungen 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 Ladegeschaft, das
jetzt mehr Zeit kostet.

Kreisverkehre sind fir 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 kiUrzeren Lkw vergleichen: Was
geht besser, was geht schlechter als fruher?”
Die Antworten enthalten Bild 20 in Form von Mit-
telwerten und Bild 21 in Form von kumulierten
Haufigkeiten. Sie sind Uberraschend: 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. Fur Kurvenfahren ergaben sich fast gleich
gute Erfahrungswerte. Auch die Fahrer waren
davon zum Teil Giberrascht, wie einige Auferun-
gen zeigen: ,Kurvenfahren ist ein Kinderspiel”,
,bin angenehm Uberrascht, wie gut es funktio-
niert”, ,deutlich besser, funktioniert super”,
,keine Probleme, schwenkt nicht aus, lauft
super hinterher.” Daflr lassen sich mehrere
Grinde nennen: Besonders enge innerortliche
Kreisverkehre dirften sich in den zugelassenen
Strecken nicht befinden, und die Lenkung und
das Fahrwerk modernster Lang-Lkw haben
einen sehr hohen technischen Stand erreicht.

Parkplatze sind (vor allem auf Autobahn-Rast-
platzen) fir 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
haufige freie Antworten. Dieses Problem ist
durch entsprechenden Ausbau beherrschbar.
Neben der fur Lang-Lkw zu geringen Gréle der
Abstellflachen war auch das gleichermalien fir
Normal-Lkw bestehende Problem der zu gerin-
gen Anzahl von Parkplatzen 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 l6sen lasst. Es wird auch von einigen
Lang-Lkw-Fahrern genannt. Wenn es auftritt,
fallt es bei den Fahrerbefragungen und -be-
obachtungen auf. Die Fahrer wurden nach der
Motorleistung ihres Lang-Lkw gefragt. Die Ant-
worten enthalt 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 bemangelten in den freien Antworten,
das sei ,in den Bergen etwas knapp”, insbeson-
dere wenn z. B. ein Kihlaggregat davon unge-
fahr 45 kW wegnehme. Die verallgemeinernde
Aussage, Lang-Lkw wirden an Steigungen zu
langsam, lasst sich angesichts dieser Daten
aber nicht aufrechterhalten.

Das Uberholen von Lang-Lkw/LHV ist fiir Pkw
deutlich kritischer, desgleichen das Neben-
einanderherfahren bei Autobahnbaustellen

An dieser Stelle sind zwei Falle von Interesse.
Der erste Fall ist die normale Autobahnfahrt.
Hier Uberholt der Pkw-Fahrer links die Kette
rechts fahrender Lkw und wird in vielen Fallen
die Lange darunter befindlicher Lang-Lkw nicht
einmal bemerken. Daflr 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 gefahrlich wahrgenommen. So
geben in einer Internetumfrage der AUTO BILD
(2013) 65 % der antwortenden Pkw-Fahrer an,
sie hatten Oft oder Manchmal Angst in Baustel-
len. Die objektive Unfallwahrscheinlichkeit zwi-
schen Normal-Lkw und Pkw in diesen Situatio-
nen ist ebenfalls erhdht, und zwar vor allem in
den Verschwenkungsbereichen (BAIER &
KEMPER, 2013, S. 11). Die entscheidende
Frage ist, ob diese Gefahr beim Lang-Lkw ge-
genuber dem Normal-Lkw zusatzlich erhoht
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 Haufigkeit von 27 %
Etwas oder deutlich schlechter eine gering-
fugige Verschlechterung heraus. Auch die
freien Antworten (Tabelle 35; deutlicher bei
den Sicherheitsurteilen in der Fahrbeobach-
tung Bild 47) enthalten Hinweise in dieser Rich-
tung).

Unféalle sind schwerer wegen der erhohten
Masse und Abmessungen

Gerade hier muss zwischen Lang-Lkw und LHV
scharf unterschieden werden. Fir Lang-Lkw
dirfte das aus physikalischen Grinden nicht
gelten. Die Befragten sind fur den Lang-Lkw
wegen der Fahrerassistenzsysteme vom Ge-
genteil Uberzeugt (Kapitel 3.1.5).
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Lang-Lkw/LHV sind bei Glatte 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
groReren Lange, aber ohne grofieres Gewicht
bei Eis- und Schneeglatte schwieriger zu kon-
trollieren sei als der Normal-Lkw. Auf der ande-
ren Seite lasst 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-
Uber dem Normal-Lkw an (Bild 22 und Bild 23).

Auch kleine Fahrfehler kdnnen besonders
schwere Folgen haben

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

1. Die Gefahr von Blockaden auf Kreuzungen
und Bahnubergangen ist groRer.

2. Das Abwarten ausreichender Lucken beim
Einfahren in Vorfahrtsstrallen ist fur Lang-
Lkw/LHV schwieriger.

3. Die Raumphase flr Lichtsignalsteuerungen
und Bahnubergange 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 friher? Beispiele sind Einbiegen
in Durchgangsstral3e, Linksabbiegen bei bevor-
rechtigtem Gegenverkehr oder Vollstandiges
Uberqueren innerhalb der Griinphase. Die Mit-
telwerte der Ergebnisse sind in Bild 22, die Hau-
figkeitsverteilung in Bild 23 enthalten. Die Re-
sultate zeigen durchgangig eine leichte Er-
schwerung, die fast immer mit dem Wert 3,1
ganz in der Nahe des Mittelwerts zwischen
Deutlich besser (1) und Deutlich schlechter (5)
liegt. Die Haufigkeitsverteilungen enthalten
Uberwiegend Kein Unterschied-Antworten mit
durchschnittlich 15 % Etwas schlechter- bis
Deutlich schlechter-Urteilen. Diese Verschlech-

terungen werden sehr Ubereinstimmend als un-
vermeidlich beim Lang-Lkw, aber nach kurzer
Gewodhnung als problemlos beherrschbar ange-
sehen. Tabelle 35 enthalt eine groRe 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 Ubung wird das aber als nicht
schwerer beurteilt als mit dem kirzeren 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 Auffalligkeit 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 bewaltigt 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 sorgfaltiger Befragung und Beobachtung, hat
ein anschauliches Bild von der Tatigkeit und Erle-
bensweise derjenigen Lang-Lkw-Fahrer geliefert,
die an dem bisher groten Fahrversuch mit Lang-
Lkw in Deutschland teilnehmen. Die Resultate von
Befragung und Beobachtung stimmen in hohem
MaRe miteinander Uberein und bestatigen sich
somit gegenseitig. Fur oft gedulRerte Befurchtungen
einer erhohten Beanspruchung (Stress) auf dem
Arbeitsplatz Lang-Lkw und einer erhdhten Unfallge-
fahr gab es keine Hinweise. Im Uberblick (iber die
gesamte Studie wird das Fahren des Lang-Lkw als
geringfigig schwieriger empfunden als das des kir-
zeren Lkw. Auf der von 1 (Deutlich besser) bis 5
(Deutlich schlechter) reichenden Skala wird diese
Verschlechterung im Mittel Giber die gesamte Studie
bei 3,1 gesehen. Das ist als eine Verschlechterung
zu werten, wie sie bei Veranderungen leicht einmal
auftreten kann, die aber auch keinerlei Griinde fir
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
Uberholen durch Pkw an solchen Baustellen und
auf der Landstrale sowie schliefllich das Parken
und Rasten auf herkdmmlich dimensionierten Lkw-
Parkplatzen aufgrund der zu geringen Lange der
Abstellflachen und deren zu geringer Anzahl. Hin-
sichtlich der zu geringen Anzahl von Abstellflachen
bestehen hier zurzeit allerdings auch fir kirzere
Lkw Kapazitdtsengpasse. Alle drei Punkte lassen
sich durch MaBnahmen wie die Uberarbeitung der
Gestaltungsrichtlinien fur Behelfsfahrstreifen an Au-

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

6 Tabellen, Fragebogen,
Beobachtungsleitfaden

6.1 Beurteilung von Fahreigen-
schaften/Fahrmanovern des

tobahnbaustellen verbessern. Damit l3sst sich aus Lang-Lkw
Bemerkung Fahreigenschaft/Fahrmanover

Nr. Beschleunigung

1 Durch das schwerere Gewicht ist das Anfahren etwas schwieriger.

2 Das ist gefuihlt etwas schlechter.

3 Da schwerer, mehr Achsen.

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

5 Schwerer, mehr Rollwiderstand.

6 Hangt vom Gewicht ab. Schlechter, bedingt durch Last.
Bremsverzégerung

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 sFahrzeug verhalt sich so, dass ich das Gefiihl habe, alles unter Kontrolle zu haben.”
Bremsstabilitat

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

2 Bremsstabilitdt durch mehrere Achsen besser.

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

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

5 Bremst schneller, sehr angenehm.

6 ,Es kommt naturlich auf die Situation an: Gefahrenbremsung, Glatteis oder Schnee.”
Fahrdynamik

1 Anfangs ungewohnt durch die Lange, verhalt sich vielleicht etwas anders.

2 Sehr zufrieden.

3 Liegt straffer auf der StraRe durch Gewicht und Masse.

4 Ausweichmandver 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

Tab. 32: Beurteilung von Fahreigenschaften/Fahrmanévern des Lang-Lkw
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Fahreigenschaft/Fahrmandver

Bemerkung

Nr. Sicht

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

2 Mit der Heckkamera hat man eine bessere Sicht.

3 Durch die Riickwartskamera besser.

4 Die Lang-Lkw haben Seitenkameras.

5 3 Kameras (2 seitlich), Fahrer sieht mehr als beim herkdmmlichen 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 GréBerellf Spiegel, besser? Sicht seitlich und nach vorne, Sitz ist héher. Teilnehmer hat das Gefiihl, mehr zu
sehen, vielleicht durch groReres Fahrerhaus.

9 Durch Heckkamera besser.

10 ,Wir haben Uberall Spiegel.”

1 Hgtte am Anfan_g eir)en Lang-Lkw mit Planbriicke, bei diesem war die Sicht schlecht. Fahrt nun einen Lang-Lkw
mit Koffer, hier ist Sicht gut.
Rangierbarkeit

1 Mit dem Lang-Lkw ist sogar ein kleinerer Wendekreis méglich 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 Gefihl fur das Fahrzeug.

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

5 Durch die Lange 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 beh_errsche gs .sehr gut, besonders weil er vorher schon Anhangerzug gefahren sei, ansonsten ware es
sicherlich schwieriger.

9 Gewbhnun.gsbedijrfti.g, da"L.enken ande.rsherum fur.1ktioniert. Es dauert etwas langer und man braucht mehr
Platz. Inzwischen sei es fiir ihn aber kein Unterschied.

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

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

12 Besseres Gegenlenken, da trager.

13 Man braucht mehr Platz.

14 Braucht mehr Platz.

15 Rangieren etwas schwieriger. Es erfordert Vorausschau und Erfahrung.

16 ,,Einpa.rken brauchen wir nicht.” Benutzt nur Parkplatze fur Sonderfahrzeuge. Kann diese Frage nicht richtig
beurteilen.

17 »~Je nach Tagesform und Platzverhaltnisse.”

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

19 ,Sattelzug/Tandem fahren ist halt anders als Gliederzug zu fahren - Gewdéhnungssache.”

20 ,Dolly fahren ist gewéhnungsbeduirftig.”

21 ~Je nachdem womit man es vergleicht — bei ,normalen‘ Lkw (Gliederzug).”

Tab. 32: Fortsetzung
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Fahreigenschaft/Fahrmandver

Bemerkung
N Hinterherlaufen Anhanger
1 Im Vergleich zum Tandem besser.
2 Wenn man in Spurrinnen fahrt, wackelt der Anhanger, davon dirfe man sich aber nicht abschrecken lassen.
3 Er ist angenehm Uberrascht, Hanger lauft sehr gut hinterher, ist sehr zufrieden damit.
4 Je schneller man fahrt, desto besser.
5 Ausweichmandver etwas schwieriger, Dolly-Achse macht dann einen Sprung.
6 Besser als mit Sattelzug.
7 L,Es ist einfach anders.”
8 .Besser als jeder Sattelzug.”
9 Fahrer ist begeistert vom Hinterherlaufen des Anhangers.
10 ,Das Ding ist einfach super!”
Einparken
1 Es gabe neu angelegte Lkw-Parkplatze, die fur Lang-Lkw-Lange ausgelegt seien.
2 Er braucht mehr Platz durch die Lange, parkt nur auf Parkplatzen fiir Schwertransporte, davon gibt es aber nicht
so viele.
3 Musse nie richtig einparken, nur an Rampen ranfahren oder an der StralRenseite stehen bleiben.
4 Er misse nie einparken, da die Strecke nur 4 Stunden dauert und er in dieser Zeit keine Pause mache.
5 Parkplatze sind zu kurz; Es gibt zu wenige Parkplatze.
LZugegeben, ich habe schon Schwierigkeiten damit, da besonders nachts alle Parkplatze besetzt sind.” Mit dem
6 Lang-Lkw braucht er langere Parkplatze. Oft stehen Lkw nicht mal auf Parkplatzen, so ist es manchmal sehr eng.
Trotzdem kam er bis jetzt immer gut vorbei.
7 Etwas schlechter aufgrund der Lange.
8 Spuren zum Parken zu kurz.
9 ,Es ware naturlich katastrophal, es in einer normalen Parklicke zu versuchen.”
10 Bei Rasthéfen muss man Glick haben und sehr prazise fahren.
11 ,Es kommt immer darauf an, mit was man es vergleicht: mit einem Sattel- oder einem Gliederzug.
Riickwartsfahren
1 Etwas langer, aber kein Unterscheid.
2 Man muss erst mal umdenken und aufgrund des Tandems anders rum lenken, aber das ist kein Problem.
3 Das Rickwartsfahren ist wegen der Heckkamera besser.
4 Besser als normaler Hanger, schlechter im Vergleich zum Sattelzug.
5 Man musse ihn gewdhnt sein, dann mache es keinen Unterschied.
6 Man braucht mehr Platz, muss einschatzen ob es reicht, ist Gewohnheitssache.
7 Er braucht etwas mehr Platz. Mit der TandemIdsung ist es einfacher wie mit einem normalen Hangerzug.
8 Besser, weil er trager reagiert.
9 Etwas schlechter aufgrund der Lange.
10 Dolly-Achse reagiert besser.
11 Manchmal schlechter.
12 ,Man nimmt sich Zeit. Es geht mit Vorsicht und Platz.”
13 ,Gewbhnungsbedurftig.”

Tab. 32: Fortsetzung



78

Fahreigenschaft/Fahrmandver

Bemerkung

Nr. Riickwirtsfahren

1 Etwas langer, aber kein Unterscheid.

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

3 Das Riickwartsfahren ist wegen der Heckkamera besser.

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

5 Man musse ihn gewdhnt sein, dann mache es keinen Unterschied.

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

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

8 Besser, weil er trager reagiert.

9 Etwas schlechter aufgrund der Lange.

10 Dolly-Achse reagiert besser.

11 Manchmal schlechter.

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

13 ,Gewdhnungsbedurftig.”
Abschatzen der Léange

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

2 Fahrt hauptsachlich nach Gehor.

3 Das ist kein Problem aufgrund der Heckkamera.

4 Mit Praxiserfahrung wird das Abschatzen der Lange immer einfacher.

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

6 Allgemein: Man muss sich.erst ar.1 das gesamte Handling des Lang-Lkw gewohnen, das dauert ein paar Tage.
Dann aber hat sich alles eingespielt.

7 Er habe sich an die Lange gewohnt, ist fuir ihn kein Problem, er Giberhole ja auch nicht.

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

9 Gewdhnungssache.

10 Gewohnheitssache.

11 Ubungssache.
Sonstiges

1 Er ist total Uberwaltigt von dem Fahrzeug: ,Der Oberhammer.”

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

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

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

5 Notausweichmandver: schwierig einzuschatzen.

6 ,Es ist alles eine Frage der Gewohnheit.”

Tab. 32: Fortsetzung
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6.2 Beurteilung der elektronischen
Unterstitzung im Lang-Lkw

Elektronische Unterstiitzung

Bemerkung

Nr. Automatisches Abstandsregelsystem (ACC)

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

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 Uberzeugt!”

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

6 ,ESs mussen 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 ﬁﬂs Fah.rer nicht beurteilen, ob ESP.regeI.t. oder r!.icht. Chef (der zu diesem Zeitpunkt noch anwesend
ist): ,Ich miusste die Fahrer entlassen, wenn sie es Ofter brauchten.”

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 flr die Sicherheit.

2 Sehr Uberzeugt!

3 Benutzt ihn nicht so oft.

4 Wenn man auf Schnee mit dem Retarder fahrt, 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, m[]sst:a jedoch.anders platzigrt we.rden (derzgit oben .iner dgr Tur. Dort ist die Sicht nicht so
gut, man kommt zum Saubern nicht ran.) Es gibt keine Vorschrift, wo sie moniert werden sollte.
Wirde theoretisch auch ohne gehen, dann musste man immer wieder aussteigen und nach hinten schauen.

4 Sehr Uberzeugt!
Die Nutzung der Heckkamera war anfangs etwas ungewohnt und ablenkend.
Gesetzgeber fordert, dass Kamera wahrend der Fahrt an ist, da brauche er sie jedoch nicht, da die Kamera so

6 schnell verschmutze und sie sich nicht gut sdubern lasse, da sie oben am Fahrzeug angebracht sei. Wenn man
sie abschalten kénnte, wiirde die Blende sich schlieRen und vor Schmutz schitzen.

7 Bei trockgngm Wett.elf super. Wenn es regnet, verdreckt die Heckkamera jedoch leicht. Diese ist oben angebracht
und schwierig zu reinigen.

8 ng Rijckwértsfahren 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, fahrt lieber ohne.

13 Braucht sie nicht.

14 ,Damit kénnen wir nichts anfangen.”

15 LJIst Uberflussig.”

Tab. 33: Beurteilung elektronische Unterstltzung im Lang-Lkw
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Elektronische Unterstiitzung

Bemerkung

Nr. Spurhaltewarnsystem

1 Es ist ,bl6d”, dass man das Spurhaltewarnsystem deaktivieren kann. Wenn man dies deaktiviert, konnte 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 uberflussig.

5 Nachts gut, kann aber auch nerven.

6 Kann auch nerven.

7 ,Wenn ich etwas mide bin, warnt er mich.” Das ist super, gut gegen Sekundenschlaf.

8 Ich verwende es kaum.

9 ,Lebensretter.”

10 Jlch nutze es nie.”

1 ,In Baustelle macht es zu viel Krach.”

12 ~Je nach Mudigkeit.”

13 +Es nervt — man kommt mit dem Fahrzeug oft ein bisschen lber die Markierung.”

14 ,Durch die Baustellen nervt es.”

15 LAuBer, dass es in der Baustelle rumrandaliert.”
Notbremsassistent

1 Noch nicht gebraucht.

9 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 schon ofters 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 VYenn man von. einem .anderen Fahrzeug geschnittgn wird,. bremst der Lkw so ak.), ,dass man die Scheibe
kisst.“ Fragt, sich, ob ihm das Fahrzeug hinter ihm in so einem Fall auffahren wird.

7 ,Das muss man tben.”

8 ~Schwierig, wenn ein Pkw in den Sicherheitsabstand einschert.”
Achslastiiberwachung

1 Mit der Ware, die in dem Lang-Lkw transportiert wird, kommt man an das Grenzgewicht nicht ran.

2 Unnétig, weil man sowieso nur 40 Tonnen laden darf.

3 Die Achslastiiberwachung brauchen sie hier nicht.

4 Er fahrt 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, weil3, wie viel der Lkw wiegt.

8 Noch nicht gebraucht, aber einmal getestet.

9 Wir kommen eh nicht an das Gewicht ran.

10 L,Wir kommen nicht an die Tonnenzahl ran.”

Tab. 33: Fortsetzung




81

Elektronische Unterstiitzung

Bemerkung

Nr. Sonstiges und seine Bewertung

1 Anfahrhilfe: Sehr wichtig, hilfreich, vor allem bei Schnee.

2 Keing zusétzliche Nennung, a_ber eine allgem_eine Aquerqu des Teilnehmers: ,Das ist ein super Fahrzeug.
Ich bin schon viel gefahren, dieses Fahrzeug ist von der Sicherheit her super.”
Frontkamera, jedoch erst seit einer Woche. Diese schaltet tote Winkel aus, ist gut.
Notbremsassistent fiirs Riickwartsfahren.
Sonstiges und seine Bewertung

5 ABS muss drin sein! (die kiirzeren Lkw in der Spedition haben insgesamt nicht dieselbe elektronische
Ausstattung).

6 Bergabfahrhilfe: Halt konstant eine eingegebene Geschwindigkeit und wird nicht schneller. Das Bremsen entfallt.

Tab. 33: Fortsetzung

6.3 Vorschlage zur Verbesserung der
Einweisung in den Lang-Lkw

Bem::kung »Was konnte man lhrer Meinung nach bei der Einweisung besser machen?”

1 Im Grunde auch nichts anderes als ein normaler Hangerzug, halt nur langer. Riickwartsfahren noch mehr Gben.
Zu viele Paragraphen.

2 Mehr Fahren, nicht nur auf dem Hof. Konnten den Lang-Lkw zur Ubung nur auf dem Hof der Spedition fahren.
Fahren auf der Strale ware gewlinscht gewesen.
Mitfahren mit einem erfahrenen Fahrer, der den Lang-Lkw kennt, ware gut gewesen.

4 Mehr Probefahren.
Vorgesetzter, der anwesend war bemerkte: Vorgeschrieben sind nur zwei Stunden, aber die Spedition hat sich

5 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 Langeres Fahren, mehr Rumprobieren.
Wenn jemand nur Sattel fahrt, ist die Umstellung sehr schwer, weil man beim Lenken umdenken muss. Der
Teilnehmer hatte sich mehr Ubung gewinscht. Insgesamt musste die Einweisung langer sein.

9 Mehr Praxis, es war viel Theorie. Nur einen km gefahren, etwa 5 Minuten rangiert.

10 Mehr Praxis, langer, auch mit Gewicht fahren, Fahrsicherheitstraining.

11 Zu wenig Praxis, mehr Fahren. Anteile von Theorie (ca. 2 Stunden) und Praxis (ca. 10 Min.) unverhaltnismaRig.

12 Fahrer sollten gut ausgewahlt werden, sollten z. B. MPU machen missen.

13 Mehr auf Fahrsicherheit sollte man dort gehen: Ausweichsituationen, Mandver, Vollbremsung. Generell sollten
Lkw-Fahrer mehr geschult werden. Ein Lkw-Fahrsicherheitstraining sollte Pflicht sein fir alle.

14 Mehr Fahrpraxis und eine Einweisung auf einer konkreten StralRenstrecke waren wiinschenswert gewesen.

15 Fahrt im realen Verkehr.

16 Mehr Praxis wére gut gewesen.

17 Sicher gehen, dass die Fahrer durch besseres Training das Fahrzeug perfekt beherrschen.

18 War wie eine Werbeveranstaltung des Herstellers. Mehr Praxis gewiinscht. Mehr Ubung!

19 Langer v.a. der praktische Teil. Damit man alle Systeme durchgehen kann.

20 Hatten iber Anderungen am Lkw friiher informiert werden miissen. Aber soweit gut. Ein bisschen mehr
Einbindung in die Planung ware erwinscht.

21 Langere Einweisung mit mehr Fahrzeiten.

22 Nein, etwas kurzer vielleicht.

23 Ein, zwei Runden sollte jemand mit im Lkw dabei sitzen bei der Einflihrung.

Tab. 34: Vorschlage zu Verbesserungen der Einweisung in den Lang-Lkw
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6.4 Bemerkungen der Teilnehmer zu
den 22 Fahrsituationen aus
Kapitel 3.1.9

Bemerkung Fahrsituation

Nr. (1) Fahren auf der Autobahn mit freiem Verkehr

Fahrt sich viel besser. Hoheres Gewicht und die Lange merkt man nicht. Insgesamt sehr unkompliziert,
Anhanger lauft gut nach.

Hier geht es um den Fahrer und nicht um den Lang-Lkw! Wenn der Fahrer sich mehr stresst, geht’s auch
schlechter. Situationsabhangig.

3 Bundesstrale, nicht Autobahn!!!

(2) Fahren auf der Autobahn mit dichtem Verkehr

1 Teilnehmer halt sich nicht an das Uberholverbot!

Man fahrt etwas langsamer rein.

Er habe sowieso Uberholverbot, fahrt 80 km/h, das sei ein entspanntes Fahren.

Er passt auf, dass er z. B. genug Abstand halt.

Etwas schlechter. Wenn vor ihm jemand einschert kdnnte der Notbremsassistent angehen.

Pkw-Fahrer nehmen keine Ricksicht auf den Lang-Lkw.

NP o A WEN

.Manche Autofahrer sind ein bisschen liberrascht, wenn die das Teil sehen.”

(3) Fahren an einer Baustelle

1 Der Lang-Lkw lauft so schnell hinterher bei Verschwenkungen.

Die Umfahrung der Baustelle ist so gemacht, dass es auch gut mdéglich ist mit dem Lang-Lkw durchzukommen.

Nur sehr selten. Kreisverkehr kein Problem.

Pkw-Fahrer denken immer, sie mussten Uberholen, das sei ein generelles Problem bei allen Lkw-Arten.

Hatte bisher nur eine kleine Baustelle, daher nicht beurteilbar.

Ist angespannter in solchen Situationen.

NP oA WEN

,Zum Eigen- und Fremdschutz nehme ich in der Baustelle auch mal zwei Spuren bzw. die Mitte.”

(4) Fahren auf der LandstraBBe

-

Er fahrt auf der LandstraRe nur ein kurzes Stick, ca. 3 km, diese ist gut ausgebaut.

Landstrale ist verboten.

Fahrt nur ca. 500 m Landstrale.

Fahrt nur ca. 500 m Landstrae. Nur sehr selten. Kreisverkehr kein Problem.

Er fahrt wenig Landstrale.

Etwa 10 km Landstrale.

Man muss ein bisschen mehr aufpassen, weil die Spuren schmaler sind.

NI O A WEDN

Etwa 15-20 km Landstrale.

(5) Fahren innerorts

1 Wenn Pkw innerorts in Kurven parken, wird es manchmal eng.

2 Im Ort fahrt er Gberhaupt nicht.

Innerorts merkt man den Unterschied zum herkdmmlichen Lkw. An einer Kreuzung habe er sich einmal
verschatzt und habe sie kurz blockiert.

4 Die Lange bringt das eine oder andere Problem mit sich, aber das ist bewaltigbar.

Tab. 35: Die Bemerkungen der Teilnehmer zu den 22 Fahrsituationen aus Kapitel 3.1.9
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Fahrsituation

Bemerkung

Nr. (5) Fahren innerorts

5 Der Lang-Lkw fahrt etwas schwerfalliger, etwas langsamer.

6 Féhrt.er nicht. Einmal sei die Autobahn gesperrt gewesen.. Poliz?i hat_;e ihn dann durch Zwickau geschickt.
Er sei dort sogar besser um die Kurven gekommen als mit herkémmlichem Sattelzug.

7 Manchmal beim Abbiegen schwieriger, da man mehr Platz braucht.

8 Hier fahrt er nicht.

9 NL!I’ sehr kurzes .Stl'.'le innerorts. Ist einmal eine Ausweichroute durch Ortschaften gefahren, hat aber auch hier
keinen Unterschied festgestellt.

10 Hat nur einmal im Kreisverkehr gelbt.

11 Fahrt nicht innerorts.

12 ,Man muss vielleicht ein bisschen mehr ausholen.”
(6) Einmiinden/Einfahren in Autobahn

1 +Verboten!”

2 Durch Heckkamera ist die Sicht gut.

3 Lkw-Fahrer nehmen mehr Ricksicht.

4 Beschleunigungsspur sei zu kurz.
(7) Uberholen auf der LandstraRe

1 Noch nicht vorgekommen. Bei solch kurzen Strecken lohnt es sich nicht zu Gberholen.

2 Auf der LandstralRe tberholt er nicht.

3 Pkw héatten sich schon mal verschatzt beim Uberholen.

4 ,Das lassen wir bleiben.*

5 Schlechter. Es dauert langer, bis man ankommt. Kein Platz, Rangieren schwierig.

6 ,Durfen wir nicht!" Er wiirde nicht mal ein Mofa (iberholen.

7 Noch nie gemacht.

8 Darf ich nicht.

9 Dirfen wir nicht.

10 Darf ich nicht.

11 L,Wir wollen nicht auffallen. Durfen wir nicht. Wir wollen ja viel mehr von diesen.”

12 ,Uberholen tun wir nicht.”
(8) Be- und Entladen

1 Das Be- und Entladen dauert etwas langer, man braucht mehr Zeit dafiir.

2 Das Be- und Entladen dauert langer.

3 Das Be- gnd Entladen dauert etwas langer, fir ihn personlich ist das aber nicht schlimm, macht keinen
Unterschied.

4 Das Be- und Entladen dauert etwas langer.

5 Das Be- und Entladen dauert etwas langer. Dafiir kann man ja auch mehr beladen, also ist es gut so.

6 Es dauert langer, ist aber dadurch nicht schlechter.

7 Dauert langer.

8 Dauert langer.

9 Besser, lenkt enger.

10 Wenn viel Platz vorhanden ist, geht es sehr einfach, bei wenig Platz schwieriger, aber nicht unmdglich.

Er fahre z. B. genauso schnell ran.

Tab. 35: Fortsetzung
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Fahrsituation

Bemerkung

Nr. (8) Be- und Entladen

1 Dauert auf jeden Fall eine halbe Stunde langer, die Dauer hange aber vor allem von den Leuten (z. B. dem
Staplerfahrer) ab. Das Aufmachen des Lang-Lkw geht schnell.

12 Das Laden dauert langer.

13 Dqs Rangieren um die Ladestelle muss er noch Uben. 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 Iénge.r. 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 nétig sind, Zeitersparnis.

17 T,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 langer, 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 B<.asselr als herkdmmlicher Sattelzug. Die verschiedenen Lang-Lkw-Varianten fahren unterschiedlich gut.
Mit seinem (Typ 3) klappt es sehr gut.

5 Er ist angenehm Uberrascht, 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 JIst ein Kinderspiel.”

10 Man muss prazise fahren.

11 Lang-Lkw fahrt Kurven besser als ein Sattelzug.
(10) Befahren des Kreisverkehrs

1 Durch die Dolly-Achse etwas besser.

2 Normale Sattelziige fahren z. T. auf die Bordsteinkante auf, er nicht, da Dollyachse mitlenkt.

3 Deutlich besser, funktioniert super.

4 Keine Probleme, schwenkt nicht aus, lauft super hinterher.

5 Besser als ein Tandemzug, durch die Dolly-Achse.

6 Besser als Sattelauflieger.
(11) Parkplatzsuche/Ubernachten auf Rastplitzen

1 T(?ilnehmer Ubernachtet nicht auf Raststatten. Und das Problem der Parkplatzsuche hatte man auch mit dem
kirzeren Lkw, nachmittags laufe das immer schlecht.

2 Die Parkplatzsuche ist etwas schlechter.

3 Ein F.’ark.plat.z in seiner Nahe ist fir die Lang-Lkw-Fahrer seiner Spedition reserviert, daher muss er nicht suchen.
An sich ist die Parkplatzsuche schwer.

4 Die Parkplatze bzw. das Einparken ist enger.

5 Man hat immer mehr Probleme auch mit den herkdémmlichen Lkw. Die Lange an sich ist O. K.

6 Die normalen Parkbuchten sind zu kurz fiir den Lang-Lkw.

7 Parkplatze sind zu kurz. Zumindest 2-3 langere Platze waren gut.

Tab. 35: Fortsetzung
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Fahrsituation

Bemerkung
Nr. (11) Parkplatzsuche/Ubernachten auf Rastplitzen
8 Insgesamt gibt es zu wenig und zu enge Parkplatze.
9 Pgrkplatzsuche generell abends schwierig, viel zu wenige vorhanden und zu kurz. Er rage immer vorne oder
hinten heraus.
10 Kgmmt i d_._ R. night vor. Bei einer Kontrolle musste er auf Parkplatz halten, lief unproblematisch.
Die Parkplatze seien nur etwas zu kurz (ca. 2 m).
11 Tagsuber geht es gut, er nimmt immer zwei Spuren.
12 Generell schwierig, aber er parkt mit dem Lang-Lkw nur ganz kurz auf Raststétten, kein Ubernachten.
13 Am Strallenrand musste er schon parken.
14 ,Da bekommt man ja nicht mal mit dem normalen Lkw einen Parkplatz.”
15 LEs sollten auf jeden Fall neue groRere Platze zum Rasten/Ubernachten geschaffen werden.”
16 “Da musst du erst mal suchen.”
17 Fahrer berichtet, dass es genug Parkplatze fur Groftransporte 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 Raststatten, ansonsten auf dem Speditionshof.
9 Ich tanke nicht.
10 Es gibt auf Rastplatz einen Platz fir Sonder-Fahrzeuge, der ist langer. 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 Hanger lauft immer super mit, auch beim Bremsen auf Eis.
4 Anfahren bei Eis- oder Schneeglatte geht besser als mit herkémmlichen Lkw.
5 War noch nicht so viel da, aber bisher kein Unterschied.
6 Lauft sehr gut auch auf Eis.
7 Fahrt dann nicht.
8 Ist angespannter, da viel Verantwortung — noch mehr bei Lang-Lkw — allein wegen Bremswegen.
9 Ein wenig besser, aufgrund des hoheren Gewichts auf der Antriebsachse.
10 Deutlich schlechter: ,Weil Kollegen Schwierigkeiten hatten, die Kasseler Berge hoch zu kommen.*
11 Etwas schlechter: ,Weil man den Anhanger eben noch hinterherziehen muss — auch bei Regen.*

Tab. 35: Fortsetzung
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Fahrsituation

Bemerkung
Nr. (15) Fahren bei Schneeglatte
Das Fahren bei Schneeglatte geht etwas schlechter. Dies ist ja der erste Winter und man weil noch nicht
1 genau, wie der Lang-Lkw reagiert. Daher langsameres Fahren, erst Testen. Bisher im Grunde aber gut durch
den Schnee gekommen, kirzere Lkw hatten mehr Probleme.
2 Der Hanger lauft immer super mit.
3 Insgesamt besser: ist stabiler, bremst besser.
4 Fahrt dann nicht.
5 Schneematsch, nicht Glatte.
6 Ist froh wenn ein schneereicher Tag vorbei ist.
7 Ein wenig besser, aufgrund des hoheren Gewichts auf der Antriebsachse.
8 ,Da wegen Lange und Gewicht die Rader eher durchdrehen.”
9 ,Es tanzt etwas — aber es kommt auf die Lastzug-(Anhanger-)Kombination an.“
(16) Innerorts ohne Ampel rechts abbiegen von Durchgangsstrafe
1 ,Von Autobahn runter, nicht innerorts!*
9 Man muss bericksichtigen, dass man beim Abbiegen (nicht innerorts) mehr Zeit braucht, daher
,vorausschauender fahren.*
3 Abschatzen der Lange des Lkw ist gewohnungsbedurftig, aber an sich macht Abbiegen keinen Unterschied.
4 Der Hanger lauft 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 Han.dling her macht es einen Unterschied. Wenn man das jedoch mal raus hat, macht es keinen
Unterschied mehr.
7 Er bendtigt mehr Zeit aufgrund der Lange.
8 Man muss mehr Ausholen und auf den Gegenverkehr, der in der Stral3e steht, in die man abbiegen will,
Acht geben.
9 Normaler Wendekreis, deshalb kein Unterschied.
10 Man ist etwas _Ié'mger und _muss dad_ur_ch besonders auf die anderen Fahrzeuge Acht geben. Es ist im Prinzip
dasselbe, auf jeden Fall nicht schwieriger!
11 Wegen Lange, man braucht mehr Platz.
12 Braucht sogar weniger Platz, er muss weniger ausholen.
13 Fahrt nur 500 m innerorts, geradeaus ohne Ampel, daher nicht beurteilt.
14 Fahrt nur 500 m innerorts, geradeaus ohne Ampel, daher nicht beurteilt.
15 Fahrt nur 500 m innerorts, geradeaus ohne Ampel, daher nicht beurteilt.
16 ,Man kommt nicht rum wenn Gegenverkehr kommt.*
17 Fahrt nicht innerorts, daher die kommenden Fragen nicht beantwortet.
18 +,Man kommt beim Kurven fahren immer auf die zweite Spur.”
19 ,Es dauert etwas langer — nicht unbedingt schlechter aber mittelmafig.*
20 ,Der Lkw kommt mit der linken Ecke weiter rum.*
21 JES kommt auf den Typ des Aqui_egers an: Sattel_auflieger ist schwerer.” Ein Gliederzug entspricht fir den
Fahrer einem ,normalen” Lkw mit dem hier verglichen werden soll.
(17) Innerorts ohne Ampel einbiegen in Durchgangsstrale
1 ,Von Autobahn runter, nicht innerorts!”
2 Muss langer warten, um eine Liicke zu finden, die lang genug ist.
3 Dauer des Abbiegens ggf. hoher.

Tab. 35: Fortsetzung
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Fahrsituation

Bemerkung
Nr. (17) Innerorts ohne Ampel einbiegen in Durchgangsstrale
4 Der Hanger lauft besser mit aufgrund der Dolly-Achse.
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 Stral3e an.
3 Der Hanger lauft besser mit aufgrund der Dolly-Achse.
4 Von der fahrtec.;hnischen_Seite her ist das alles kein Unterschied. Nur muss man eine langere Licke abpassen,
der Verkehr spielt also eine Rolle.
5 Man wartet eine gréRere Liicke ab, das dauert etwas langer, kommt bei ihm aber nicht oft vor.
6 Weil man langer auf Kreuzung ist.
(19) Innerorts mit Ampel rechts abbiegen von Durchgangsstrafle
1 ,Von Autobahn runter, nicht innerorts!”
2 Nicht vorgekommen.
3 Der Hanger lauft besser mit aufgrund der Dolly-Achse.
4 Man muss mehr Ausholen und auf den Gegenverkehr, welcher in der StralRe steht, in die man abbiegen will
achtgeben.
Man muss etwas mehr auf Fulganger achten.
6 Kommt nicht so oft vor.
7 Auflieger s.ch\(\/enkt. 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 Durchgangsstrale
1 ,Von Autobahn runter, nicht innerorts!”
2 Nicht vorgekommen.
3 Der Hanger lauft 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 Hanger lauft besser mit aufgrund der Dolly-Achse.
4 Bei Stau schon Schwierigkeiten gehat_)_t. Manchmal aber auch vorteilhaft, er durfte einmal trotz Vollsperrung auf
Bundestral3e durch, da er Lang-Lkw fahrt.
Kommt nicht so oft vor.
6 LLieber noch ein bisschen langer warten — sonst fehlt bei dem anderen die Tur.*
(22) Innerorts mit Ampel vollstindiges Uberqueren/Einmiinden wihrend der Griinphase
1 ,Von Autobahn runter, nicht innerorts!*
2 LFur mich reicht es immer.”
3 Auf der A 4‘ fahrep viele.ausléndische Autofahrer nur 50-60 km/h. Das argert ihn. Er hat auch Zeitdruck aufgrund
der Fahrzeiten, die er einhalten muss.
4 Ofter mal bei griin stehen bleiben, um Kreuzung nicht zu blockieren. Kommt auf Verkehr an.

Tab. 35: Fortsetzung
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6.5 Berichte der Befragten uber
Reaktionen anderer Verkehrsteil-
nehmer auf den Lang-Lkw

Reaktionen von Lkw-Fahrern

Nr.
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 st6f3t nicht auf negative Reaktionen.
6 Daumen hoch.
7 Wurde von einem Lkw Ubgrholt, der gehupt hat und er habe ihn gegrit. Dies sei ein Zeichen der Anerkennung
gewesen. So etwas freue ihn.
8 Beim Laden: positive Reaktionen, weil mehr beférdert werden kann.
9 Daumen hoch bei Lkw-Fahrer. Pkw-Fahrer hat fotografiert.
10 Lkw-Fahrer, gestreckter Daumen.
1" 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: Obszone 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 uberholt (sind allerdings Ausnahmen).”
Lkw und Pkw bremsen ihn aus und zeigen obszéne Gesten. Problem: Normale Lkw halten sich nicht an die
5 Geschwindigkeitsbegrenzung. Lang-Lkw-Fahrer hingegen schon. Die Fahrweise und samtliche Fahrmandver
werden durch ein System aufgezeichnet und somit kann der Vorgesetzte die Fahrweise kontrollieren.
6 Unternehmer, die die herkdmmlichen Lkw fahren sagen, das bringt‘s nicht.
7+8 Gab es ni.c.;ht auf der StralRe, sonst ein einziger Anruf. Lkw-Fahrer iberholen, argern sich, dass er z. B. nur
80 km/h fahrt.
9 Lkw hat ,Stinkefinger” gezeigt, ihn auf 40 km/h runtergebremst.
10 Hupen und Ausbremsen von Lkw-Fahrern.
1 Uber Funk von Lkw-Fahrern negative AuRerungen mitgehért, weil Lang-Lkw so langsam sei.
12 Andere Lkw-Fahrer fihlten sich belastigt 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 héangen bleiben an Bergen.
15 Lkw-Fahrer schimpfen z. B. per Funk, weil man nur 81 km/h fahrt.
Sowohl positive als auch negative Reaktionen
1 Wenn man sich an die Vorschriften halt, werden sie oft ,sauer”, zeigen z. B. den Mittelfinger. Oft auch positive
Reaktionen, wie Daumen hoch.
2 Daumen hoch, aber auch obszéne Gesten.
3 Lkw-Fahrer zeigen Interesse aber auch negative Reaktionen wegen langsamer Geschwindigkeit der Lang-Lkw.

Tab. 36: Berichte der Befragten Uber Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer auf den Lang-Lkw
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Reaktionen von Lkw-Fahrern

N Sonstige AuRerungen

1 Lkw Uberholen ihn, wenn er 85 km/h fahrt und hupen.

2 Auf dem Parkplatz kommen viele an und sind interessiert.

3 Auf Raststatten sehr viel Interesse von allen Verkehrsteilnehmern.

4 ,Bekunden nur Interesse.”

5 Teilnehmer kann keine konkrete Situation nennen. Den meisten Leuten fallt der Lang-Lkw im StraBenverkehr nicht
auf, nur auf dem Rasthof.
Anmerkung des anwesenden Disponenten: ,Es gab Anrufe von interessierten Privatpersonen, die den Lang-Lkw

6 mal sehen und mitfahren wollten.“ Anmerkung des anwesenden Vorgesetzen: ,Nur die Creme de la Creme der Lkw-
Fahrer durfen die Lang-Lkw fahren. Wiirde es mehr Lang-Lkw geben, ware das Niveau im Lkw-Bereich auch hoher.*

7 Auf Raststatten 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 fallt 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 lauft ganz locker ab."

4 Auf der Autobahn wurde er von einem Pkw-Fahrer Gberholt, 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 rlicksichtsvoll.

7 Pkw-Fahrer iberholen und machen Fotos. Gestreckter Daumen.

8 Lkw Fahrer haben ihn auf Raststatte interessiert angesprochen, Pkw-Fahrer winkten.

9 Noch nie gesehen; ,cool"; wirden es selbst gerne ausprobieren.
Negative Reaktionen

1 Werden manchmal zornig (z. B. wenn er tberholt).

2 Gestikulieren (negativ).

3 Auf der BundesstralRe wird man tberholt, geschnitten und ausgebremst. Dazu gab es noch obszéne Gesten.

4 Wurde von Pkw-Fahrern geschnitten.
Sonstige AuRerungen

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.

Tab. 36: Fortsetzung
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Reaktionen von Pkw-Fahrern

N Sonstige AuRerungen

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 Raststatte von Urlaubgrn 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 Uberholt 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 FuBgéangern
Positive Reaktionen

1 Beim Vorbeifahren winken Fulganger manchmal.

9 Spazierganger winken, Daumen hoch. Privatpersonen haben in Spedition angerufen, sich informiert, wollten Fotos
machen, mitfahren. Interessierte Personen an Spedition. Oft fallt nicht auf, dass es sich um einen Lang-Lkw handelt.

3 Nur die FuBganger, die sich auskennen zeigen positive Reaktionen, ,normale Fuliganger® nicht.
Sonstige AuRerungen

1 FuRganger schauen sehr interessiert.

2 FuRganger schauen interessiert an der Ampel, fragen nach der Lange.

3 FuRganger schauen interessiert.

4 Die Polizei nimmt den Feldversuch sehr positiv auf.

5 FuRganger, die schauen und interessiert wirken.

Reaktionen von Motorradfahrern, Mofa-/Radfahrern

Teilnehmer haben keine Reaktionen berichtet.

Tab. 36: Fortsetzung
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6.6 Die Bemerkungen der Fahrer zu
den Gegensatzpaaren im
semantischen Differenzial

Im Vergleich zu den kiirzeren Lkw ...

Bemerkung

Nr. ... ist das Fahren komfortabler — weniger komfortabel

1 Mehr Hilfsmittel.

2 Fahrt viel ruhiger, lasst sich besser fahren.

3 D}II’Ch Uberholverbot muss er nicht daran denken, (iberholen zu miissen oder dass dabei etwas passieren
kénnte.

4 Wegen Ausstattung insgesamt viel komfortabler wie friher.

5 Antwort Komfortabler: Wegen der elektronischen Unterstiitzungssysteme.

6 Antwort Komfortabler: Wegen der elektronischen Unterstiitzungssysteme.

7 Fahrt sich im Kreisverkehr und an der Ampel besser als ein normaler Lkw.
... ermiide ich bei langen Fahrten schneller — weniger schnell

1 Uberholen i"st nicht erlaubt, da; ACC ist e?.ngeschaltet, somit hat man nicht mehr so viel zu tun. Man ist aktiver,
wenn man Uberholen darf, so jedoch ermiidet 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 friih schlafen geht, fahrt man generell ent-
spannter.

4 Man.féhrt g_tre.ssfreier. Dur}:h_die-vielfen thrsicherheitssysteme ist eﬁ ver.lockend, weniger aufmerksam zu sein,
das ist gefahrlich. Er personlich ist sich dieser Gefahr bewusst und fahrt immer aufmerksam.

5 Weniger Stress, man ermidet weniger schnell.

6 Er hat keine langen Fahrten, so wie friiher. Die Fahrten haben sich stark geandert, sind nun kdrzer.

7 Er ermidet Uberhaupt nicht.

8 Kommt auch auf die Stralensituation an, nicht nur abhangig vom Lkw-Typ.

9 Durch den hohen Komfort ist das Fahren ermtidender im Vergleich zu friher. Der Fahrer wird nicht mehr so
sehr gefordert.

10 Fahrt 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 Spall — weniger SpaR

1 Jeden Tag fahrt man dieselbe Tour, dazu kommen noch die vielen Genehmigungen. Mit dem normalen Lkw
kommt man mehr rum.

2 Ir.n Allgemeinen macht es keinen Spal}, daher macht es keinen Unterschied, ob er den Lang- oder Kurz-Lkw
fahrt.

3 Der SpaR ist abhangig von der Tour, nicht vom Umgang mit dem Fahrzeug.

4 Ja (lacht dabei).

5 Ja, mehr Spaf3!

6 Man féhrt aktiver und bewusster (wegen Uberholverbot, etc.).

7 Man ist aktiver.

Tab. 37: Die Bemerkungen der Fahrer zu den Gegensatzpaaren im semantischen Differenzial
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Im Vergleich zu den kiirzeren Lkw ...

Bemerkung

Nr. ... 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 fahrt. Er ist bei keinem Lkw entspannt.

3 Antwort Entspannter: Weil er nicht mehr tberholen darf.

4 ,Ich fahre immer entspannt.”

5 Man hat die \{erantwortung fur den Lang-l._kw, dgss nichts passiert. Man ist ,der Bége“, wenn man einen Unfall
hat, das hat viel mehr Konsequenzen, weil so ein groRer Fokus auf den Lang-Lkw liegt.

6 Rangieren ist eine schéne 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 fiir ihn weniger mit dem Lang-Lkw per se zu tun.

3 Man.féhrt §_tre§sfreier. Durf:h.dielviel.en thrsicherheitssysteme ist es ver.lockend, weniger aufmerksam zu sein,
das ist gefahrlich. Er personlich ist sich dieser Gefahr bewusst und fahrt immer aufmerksam.

4 Einseitiger, immer dieselbe Strecke, friher mehr Vielfalt.

5 sIch spiele ziemlich viel, mit dem Tempomat, etc.”

6 Es komme darauf an, ob es einem an sich Spafl3 macht.

7 Antwort Monotoner: Wegen Uberholverbot.

8 Antwort Monotoner: Wegen elektronischen Unterstutzungssystemen. ,Schneller fahren zu durfen ware 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 tberholen darf.*
... fallt es mir leichter, die Verkehrsvorschriften einzuhalten — féllt es mir schwerer

1 Lich 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 Fallt leichter, nimmt Druck, Akzeptanz.

5 Leichter.

6 Immer die gleiche Strecke!

7 ,Man st?ht im Mittelpunkt der Offentlichkeit, mehr Verantwortung* (wenn man den Lang-Lkw fahrt).
Daher féallt 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 Ubung sehr leicht.

3 Wenn was kaputt ist, misse er sich nicht kimmern, das mache die Werkstatt.

4 Mittlerweile Ubung, kein Problem.

5 Der Lang-Lkw ist anspruchsvoller zu beherrschen.

6 Antwort Leichter zu beherrschen: ,Wegen den ganzen Sicherheitssystemen.”

Tab. 37: Fortsetzung
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6.7 Fragebogen

Vp-Nr. oo

1. Wie altsind Sie? .....................o.. .

2. Seit wann besitzen Sie die Fahrererlaubnis der Klasse CE? Seitdem Jahr .................

3. Wie viele Jahre haben Sie insgesamt als Lkw-Fahrer gearbeitet? Zirka ................. Jahre

4. Seit wann fahren Sie mit dem Lang-Lkw? Seit .....................ccocee

5. Wie viele Kilometer sind Sie bereits ungefahr mit dem Lang-Lkw gefahren? Ungefahr ............ Kilometer

v Datum o

veeren... Jahre

........ Monaten

6. Im Feldversuch gibt es 56 Typen von Lang-Lkw. Welche davon fahren Sie?

]
Nr. 1

]
Nr. 2

[l
Nr. 3

]
Nr. 4

Nr. 5

7. Kénnten Sie bitte zu dem Lang-Lkw, den Sie immer bzw. am héaufigsten nutzen, einige Angaben ma-

chen?

Angaben fur Nr. .....

Gewichtsleistung (KW/t) .............co ol

Maximale Bremsverzégerung (beladen; MIS%) o

Bremsverzdgerung durch das Abstandsregelsystem (m/s?; z. B. bei vorne zu dicht einscherendem Fahr-

zeug):
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8. Wie beurteilen Sie den Lang-Lkw im Vergleich zu den kirzeren Lkws hinsichtlich folgender Fahreigen-

schaften bzw. Fahrmanéver?

Im Vergleich zu kirzeren Lkws

Fahreigenschaft/Fahr-
mandver:

Beschleunigung

Bremsverzégerung

Deutlich
besser

o o

Etwas
besser

0o O

Kein Unter-
schied

o o

Etwas
schlechter

O O

Deutlich
schlechter

O

4

Bremsstabilitat O ] ] [ L] L]
Fahrdynamik ] O ] O ] [
Sicht ] O ] U L] [
Rangierbarkeit ] O ] ] L] ]
ewwess | 0 | o | p | o | o | o
Einparken O] O ] O L] [
Ruckwartsfahren O O O O L] [
Abschatzen der Lange O O O [ L] [

Kann ich nicht
beurteilen

N

eww | 0 | O | O | O | 0 | O |

9. Was sind Ihre Erfahrungen mit der (elektronischen) Unterstiitzung im Lang-Lkw? Bitte vergeben Sie

jeweils eine Note &hnlich wie eine Schulnote von 1 (,Sehr niitzlich*) bis 5 (,Uberflussig").

Automatisches Abstandsregelsystem (ACC)

Elektronisches Fahrdynamiksystem (ESP)

Retarder

Heckkamera

]
]
]
]

Spurhaltewarnsystem

Notbremsassistent

Achslastuberwachungo

Sonstiges (Bitte angeben)

O O O
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10. Achten Sie beim Lang-Lkw auf ein Uberschreiten der Achslasten oder des zuldssigen Gesamtge-
wichts?

Uberschreiten der Achslasten ...

0 0 0 U

Ja, bei jeder Fahrt Ja, gelegentlich Ja, aber eher selten Nein, (praktisch) nie

Uberschreiten des zulassigen Gesamtgewichts ...

0 0 O U

Ja, bei jeder Fahrt Ja, gelegentlich Ja, aber eher selten Nein, (praktisch) nie

11. Wie reagieren Sie auf ein Uberschreiten der Achslasten?

12. Wie reagieren Sie auf ein Uberschreiten des zulassigen Gesamtgewichts?

13. Wie verandert sich das Fahrverhalten bei stark unterschiedlichen Achslasten?

14. Wie beurteilen Sie die aktive und die passive Sicherheit des Lang-Lkw im Vergleich zu kiirzeren Lkws?

Aktive Sicherheit:

Ul Ul Ul U Ol Ul
Deutlich héher Etwas hoéher Kein Unterschied Etwas geringer Deutlich geringer Kabnenu'ri;:”gﬁht

Passive Sicherheit:

L] L] L] L] L] L]
Deutlich héher Etwas hoher Kein Unterschied Etwas geringer Deutlich geringer Kabnenulr;::”gl:ht

15. Wurden Sie von der Spedition aufgefordert oder haben Sie sich selbst fir den Lang-Lkw beworben?

U U L

Wurde von der Spedition aufgefordert Sowohl als auch Habe mich selbst beworben

16. Ist Ihnen die Umstellung auf den Lang-Lkw schwer oder leicht gefallen?

0 U U U 0

Schwer Eher schwer Teils/teils Eher leicht Leicht
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17. Hat lhnen die vorgeschriebene Einweisung ins Fahrzeug bei der Umstellung geholfen?

0

Ja, sehr

O

Ja, etwas

O

Nur wenig

O]

(Praktisch) gar nicht

Ungefahr ...

als fruher?

oo Stundenbzw.

19. Was kdénnte man Ihrer Meinung nach dabei besser machen?

18. Wie viele Stunden bzw. Tage hat diese Einweisung ungefahr gedauert?

ceeeeee.. Tage

20. Wenn Sie den Lang-Lkw mit den kiirzeren Lkws vergleichen: Was geht besser, was geht schlechter

Fahren ...

... auf der Autobahn mit freiem
Verkehr

... auf der Autobahn mit dichtem
Verkehr

.. an einer Baustelle (z. B. engere
Fahrstreifen, verkirzte Ein-
/Ausfahrten, Verschwenkung)

.. auf der Landstrae
... innerorts
Einmunden/Einfahren in Autobahn

Uberholen auf der Landstraie

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

Kurvenfahren

Befahren des Kreisverkehrs

Parkplatzsuche/Auf Rastplatzen
Ubernachten

Auf Rastplatzen tanken

Aufsuchen von Pannenbuchten

Deutlich
besser

O g o oo o googod orgd

Etwas
besser

O g o oo o googod orgod

Gegenuber den kiirzeren Lkws

Kein Unter-
schied

O g o oo o googod orgd

Etwas
schlechter

g oo dao doagdo dg o g

Deutlich
schlechter

O g g o g o googod orged

Kann ich
nicht beur-
teilen

g oo o o oogdg o g googsd
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Fahren bei Eis

Fahren bei Schneeglatte

Kreuzung/Einmindung innerorts
ohne Ampel (LSA):

... rechts abbiegen von Durch-
gangsstrale

... einbiegen in Durchgangsstrale

... links abbiegen bei bevorrechtig-
tem Gegenverkehr

Kreuzung/Einmiindung innerorts mit
Ampel (LSA):

... rechts abbiegen von Durch-
gangsstralle

.. einbiegen in Durchgangsstralle

... links abbiegen bei bevorrechtig-
tem Gegenverkehr

.. vollstandiges Uberqueren/Ein-
minden innerhalb der Griinphase

Deutlich
besser

[
[

OO

O o o O

Etwas
besser

0O

O o oo

Gegenuber den kirzeren Lkws

Kein Unter-
schied

[
[

0O

O o o

Etwas
schlechter

]
[

O

o oroo

Deutlich
schlechter

0
0

OO

O oo o

Kann ich
nicht beur-
teilen

]
[

RN

o oroo

21. Mit dem Lang-Lkw ist kein Ausweichen auf nicht zugelassene StraBen mdglich (z. B. bei Stau, Sper-

rung der Stral’e oder wenn Sie sich verfahren haben). Hat Ihnen das bereits Schwierigkeiten bereitet?

O

Ja, sehr

O

Ja etwas

O

Nein

O

Noch nicht vorgekommen

oder dirfen. Hat IThnen das bereits Schwierigkeiten bereitet?

22. Mit dem Lang-Lkw ist nur das Uberholen von Fahrzeugen erlaubt, die maximal 25 km/h fahren kénnen

(] (] (] Ll
Ja, sehr Ja etwas Nein Noch nicht vorgekommen
23. Halten Sie dieses Uberholverbot firr sinnvoll?
0 U O Cl
Ja Teils/teils Nein Keine Meinung

24. Gab es Situationen, in denen Sie gezwungen waren, sich nicht an dieses Uberholverbot zu halten?
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haben. Geht es Ihnen auch so?

25. Manche Fahrer berichten, dass Sie durch den Lang-Lkw bei lhren Kollegen an Ansehen gewonnen

]
Ja

O

Ja, zum Teil

O

Nein, eigentlich nicht

Kann ich nicht beurteilen

|

26.

In der Presse liest man viele Vorbehalte gegeniber der Einfuhrung von Lang-Lkw. Haben Sie persén-
lich im Verkehr bereits negative Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer erlebt? Gab es auf der ande-
ren Seite auch positive Reaktionen?

Verkehrsteilnehmer:

Lkw-Fahrer

Pkw-Fahrer

Motorradfahrer

Mofa-/Radfahrer

FuRgénger

Ja, habe negative
Reaktionen erlebt

O

OO o g

Ja, habe positive
Reaktionen erlebt e

O

O o o d

Ja, habe beides

rlebt

O

O O o Od

Nein, habe nichts
dergleichen erlebt

O

OO o g

wenn Sie auf einen Lang-Lkw treffen, als wenn sie auf einen kirzeren Lkw treffen?

27. Kénnen Sie Situationen schildern, in denen Sie auf positive oder negative Reaktionen gestof3en sind?

28. Wie oft haben Sie beobachtet, dass andere Verkehrsteilnehmer gréRere Schwierigkeiten haben,

Schwierigkeit

Fiir Lkw-Fahrer:

Beim Uberholen des Lang-Lkw auf der Autobahn

Beim Uberholen des Lang-Lkw auf einer Landstrae mit nur

einem Fahrstreifen je Richtung

Beim Uberholen des Lanco-Lkw auf mehrstreifigen Land-

strafen

Beim Uberholen des Lang-Lkw auf mehrstreifigen StraBen

innerorts

Sichtbehinderung durch den Lang-Lkw

Beim Einfahren auf die Autobahn

Fiir Pkw-Fahrer:

Beim Uberholen des Lang-Lkw auf der Autobahn

Oft beobachtet

oo o o grg

[

Gelegentlich
beobachtet

oo o o grg

[

selten bis nie
beobachtet

oo o o o g

O
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Schwierigkeit

Fiir Pkw-Fahrer:

Beim Uberholen des Lang-Lkw auf einer Landstrae mit nur
einem Fahrstreifen je Richtung

Beim Uberholen des Lang-Lkw auf mehrstreifigen Land-

strafen

Beim Uberholen des Lang-Lkw auf mehrstreifigen StraBen

innerorts

Beim Vorbeifahren am Lang-Lkw an einer Baustelle mit Fahr-

bahnverengung

Sichtbehinderung durch den Lang-Lkw

Beim Einfahren auf die Autobahn

Fir Rad- und Mofafahrer:

Durch die Sogwirkung des Lang-Lkw

oo o orgnd

O]

Oft beobachtet

Gelegentlich
beobachtet

o g o o g4

OJ

selten bis nie
beobachtet

oo o o o g

O

29. Glauben Sie, dass der Lang-Lkw fir die verschiedenen Verkehrsteilnehmer eine héhere Unfallgefahr

30.

darstellt?

Fur Lkw-Fahrer

Fur Pkw-Fahrer

Fur Motorradfahrer

Fur Mofa-/Radfahrer (vor
allem in Kreuzungen, beim

Uberholtwerden)

Fur FuRganger (vor allem

in Kreuzungen)

Deutlich
hoéher

O

O

O

O

Unfallgefahr ist gegentiber den kiirzeren Lkws ...

Etwas
hoher

O

O

O

O

Kein Unter-
schied

O

O

O

0

Etwas
geringer

O

O

(

(|

Deutlich
geringer

O

of oo ad

Kann ich nicht
beurteilen

O

O

O

[

Ganz allgemein gesehen: Glauben Sie, dass mit Lang-Lkws mehr oder weniger Unfalle im StralRenver-
kehr zu erwarten sind als mit den kiirzeren Lkws?

O

Deutlich mehr

0

Etwas mehr

0

Kein Unterschied

]

Etwas weniger

O

Deutlich weniger

O

Kann ich nicht
beurteilen
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31. Wurden Sie mit dem Lang-Lkw schon von der Polizei oder dem BAG (Bundesamt fur Guterverkehr)
angehalten und kontrolliert?

O 0J (]

Nein Ja, einmal Ja, mehrmals

Wenn ,Ja“: Kénnten Sie die Situation(en) schildern?

32. Hatten Sie mit dem Lang-Lkw bereits einen Unfall oder kritische Situationen (Beinahe-Unfille)?
Wenn ,Ja“ Kénnten Sie die Situation(en) schildern?
33. In der Presse wird oft gegen den Lang-Lkw eingewandt, dass die Fahrer unter mehr Stress leiden als

mit den kirzeren Lkws. Wie geht es lhnen?

Das Fahren mit dem Lang-Lkw bedeutet fur mich ...

Ll Ul Ll Ul Ul
Deutlich mehr Etwas mehr Kein Unterschied zum Etwas weniger Deutlich weniger
Stress Stress normalen Lkw Stress Stress

Wenn Sie mehr oder weniger Stress erleben: Wo sehen Sie die Griinde dafur?

34. Es gibt Berechnungen, dass durch Einfihrung des Lang-Lkw auf Dauer ein Drittel der Fahrten einge-
spart werden koénnte. Was ist lhre Meinung dazu?

U L 0 0 [

Sogar mehr als ein Weniger als ein Drittel Keine Einsparung Kann ich nicht beurtei-

Drittel méglich Ein Drittel moglich maoglich maglich len

35. Fiirchten Sie, dass lhr Arbeitsplatz durch solche Einsparungen geféhrdet sein kénnte?

O O O 0J

Ja Ja, etwas Nein Kann ich nicht beurteilen
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36. Wie beurteilen Sie weitere Gesichtspunkte des Lang-Lkw im Vergleich zu kiirzeren Lkws?

Bitte geben Sie bei den folgenden Gegensatzpaaren jeweils an, welche Zahl lhrer Erfahrung am ehes-
ten entspricht. Die Mitte mit der Zahl ,3* bedeutet jeweils ,Kein Unterschied zu den kirzeren Lkws*.

Im Vergleich zu den kirzeren Lkws ...

Ist das Fahren komfortabler |

5 | Ist das Fahren weniger komfortabel

Ermide ich bei langen Fahrten schnellerl

5 | Ermude ich bei langen Fahrten weniger schnell

Macht das Fahren mehr Spa |

5 | Macht das Fahren weniger Spal®

Fahre ich entspannter |

5 | Fahre ich weniger entspannt

Ist das Fahren monotoner I

AEIEIE
2]s]¢]
1{2]s]4]
]2]e]4]
[2]a]4]

5 | Ist das Fahren weniger monoton

Fallt es mir leichter, die Verkehrsvorschriften
einzuhalten

5 Fallt es mir schwerer, die Verkehrsvorschriften
einzuhalten

Ist das Fahrzeug technisch schwerer zu beherr-
schen

Ist das Fahrzeug technisch leichter zu beherr-
schen

37. Sind Sie dafur, dass Lang-Lkws nach der Testphase generell zugelassen werden?

Ll ]
Ja, mit weniger Ein-
Nein schrankungen als bis-
her

0

Ja, auch mit den Ein-
schrankungen wie
bisher

Ul Ol
Ja, mit mehr Einschran- | Kann ich nicht beurtei-
kungen als bisher len/bin unentschieden

Aus welchen Griinden haben Sie sich fur diese Antwort zur generellen Zulassung von Lang-Lkws

entschieden?

38. Gibt es zum Abschluss sonst noch etwas, das Ihnen wichtig ist?




1

o

2

6.8 Beobachtungsleitfaden

1. Fahrsituationen, die sowohl normal als auch abweichend bewaltig werden kdnnen.

Fahrsituation

1 Autobahnbaustelle (z. B. engere Fahrstreifen, verkiirz-
te Ein-/Ausfahrten, Verschwenkung)

2 Keine Ausweichméglichkeit auf nicht zugelassene
Stralen (Stau, Sperrung, Sich verfahren)

3 Einminden/Einfahren in Autobahn

4 Uberholen anderer Verkehrsteiinehmer durch den
Lang-Lkw

5 Uberholen des Lang-Lkw durch andere Verkehrsteil-
nehmer

6 Geschwindigkeitswahl (evtl. zu hoch oder zu niedrig
fur Verkehrssituation)

7 Abstandswahl (evtl. zu dichtes Auffahren, Seitenab-
stand rechts oder links zu gering)

8 Spurverhalten, Spurwechsel (evtl. Licke zu eng)

9 Rangieren

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

11 Kurvenfahren

12 Befahren des Kreisverkehrs

13 Einparken

14 Parkplatzsuche/Auf Rastplatzen tibernachten

15 Auf Rastplatzen tanken

16 Aufsuchen von Pannenbuchten

17 Fahren bei Nebel

Normal bewaltigt

Abweichung
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Fahrsituation

18 Fahren bei Eis

19 Fahren bei Schneeglatte

Kreuzung/Einmiindung innerorts ohne Ampel (LSA):

20 ... rechts abbiegen von Durchgangsstralle

21 ... einbiegen in Durchgangsstralle

22 ... links abbiegen bei bevorrechtigtem Gegenverkehr

Kreuzung/Einmiindung innerorts mit Ampel (LSA):

23 ... rechts abbiegen von Durchgangsstralle

24 ... einbiegen in Durchgangsstrale

25 ... links abbiegen bei bevorrechtigtem Gegenverkehr

26 ... vollstandiges Uberqueren/Einminden innerhalb
der Griinphase

27 Beachten von FuBgangern in Kreuzungen und an
FulRgangeruberwegen

28 Beachten von Radfahrern an Kreuzungen

29 Beachten von Radfahrern beim Vorbeifahren

Normal bewaltigt

Abweichung
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2. Fahrsituationen, in denen (vermutlich) Vorschriften nicht eingehalten wurden.

Fahrsituation

30 Routentreue nicht eingehalten (d. h. Strecke nicht fiir Lang-Lkw zugelassen)

31 Nichtbeachtung Uberholverbot

32 Verandertes Fahrverhalten durch stark unterschiedliche Achslasten

33 Einstellung Automatisches Abstandsregelsystem nicht korrekt

34 Ansprechen Spurhaltewarnsystem

35 Ansprechen Notbremsassistent

36 Blinken, Zeichengebung, Sichern nicht korrekt

37 Anhalten, Kontrolle durch Polizei oder BAG

38 Unfall

39 Beinahe-Unfall

40 Sonstige Beobachtungen des VI

Abweichung
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3. Generelle Beurteilung der Fahrsicherheit der Vp in folgenden Fahrsituationen:

Fahrsituation: Fahrsicherheit
Sehr hoch Hoch Teil-teils Eher gering Gering
1 Uberholen | ] [l L] ]

|
O
O
O
(]

2 Geschwindigkeitswahl

3 Abstandswahl O O O O O
[y

4 Spurverhalten, Spurwechsel 1 [l [l O O
ey

5 Blinken, Zeichengebung, Sichern | O O ] ]

6 Annahern an und Verhalten in Kreuzung | O O O O

7 Verhalten gegenuiber FuRgéngern und O ] O O ]

Radfahrern

4. Abschlielendes Urteil zur Fahrsicherheit der Vp.

] | ] | |
Sehr hoch Hoch Teils-teils Eher gering Gering

5. Einschatzung von Fahrstil und Fahrweise der Vp.

1 Fahrt aggressiv nﬂ Fahrt defensiv
2 Beherrscht das Fahrzeug gut nnn Beherrscht das Fahrzeug schlecht
3 Fahrt rucksichtsvoll nnﬂ Fahrt rucksichtslos
4 Wirkt gestresst nﬂ Wirkt nicht gestresst
5 Fanrtrisikoreich | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 | Fanrt nicht risikoreich
6 Passt sich gut an die Verkehrssituation an nn Passt sich schlecht an die Verkehrssituation an

7 Wirkt stark beansprucht nﬂ Wirkt wenig bis gar nicht beansprucht
8 Halt die Verkehrsregeln praktisch immer ein nn Halt die Verkehrsregeln oft nicht ein
9 Wirkt ofters tberfordert nnn Wirkt nie tberfordert
10 Fahrt Ubervorsichtig nnﬂ Fahrt angemessen vorsichtig
11 Wirkt beim Fahren selbstsicher nﬂ Wirkt beim Fahren unsicher
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