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1 Aufgabenstellung

Mit dem Feldversuch der Bundesregierung zum Einsatz von
Lang-Lkw wird ein wichtiger Beitrag fur eine mogliche Senkung
des Lkw-Aufkommens auf dem bundesdeutschen Stral3ennetz
geleistet. Neue Lkw-Kombinationen mit mehr Ladevolumen
sollen den Transport auf den StralRen wirtschaftlicher gestalten.
Hierzu werden modularisierte Kombinationen von Zugfahrzeu-
gen, Anhangern und Aufliegern erprobt. So kénnen zum Bei-
spiel aus zwei konventionellen Sattelzugmaschinen und einem
Gliederzug unter Verwendung einer Untersetzachse (Dolly)
zwei Lang-Lkw gebildet werden. Die Lang-Lkw kdnnen eine
Lange von bis zu 25,25 m haben. Die zu erfullenden Anforde-
rungen und Vorgaben fir den Feldversuch regelt die Verord-
nung Uber Ausnahmen von stralRenverkehrsrechtlichen Vor-
schriften fiir Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit Uber-
lange (LkwUberlStVAusnV).

Die Bundesanstalt fur StraBenwesen wurde vom damaligen
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
damit beauftragt, die technischen Fragen derartiger Fahrzeug-
konzepte auf dem Bundesfernstralennetz zu untersuchen. Ent-
sprechend den jeweiligen Fragestellungen wurden verschie-
dene Forschungsnehmer damit beauftragt, einzelne Themen-
gebiete zu bearbeiten.

Die vorliegende Untersuchung konzentrierte sich auf die fol-
genden Schwerpunkte:

— Befahrbarkeit von (indirekten) Rampen in Anschluss-
stellen und planfreien Knotenpunkten

— Befahrbarkeit von Einengungen der Rampenquer-
schnitte

— Befahrbarkeit von Ein- und Ausfadelungsstreifen
— Befahrbarkeit von Verflechtungsstrecken
— Ein- und Abbiegen in das nachgeordnete Netz
— Befahrbarkeit von Tank- und Rastanlagen
— Befahrbarkeit von Nothaltebuchten in Tunneln und bei
Seitenstreifenfreigaben
2 Untersuchungsmethodik

Nach einer Literaturrecherche wurden die Fahrzeugtypen 1, 2,
3 und 5 flr die Untersuchung ausgewahlt. Ein Sattelzug diente
als Referenzfahrzeug, da dieser im Allgemeinen ungiinstigere
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Kurvenlaufeigenschaften als ein Gliederzug hat. Die Untersu-
chungen umfassten methodisch zwei unterschiedliche Ansatze.
Zum einen wurden Verfolgungsfahrten mit dem Messfahrzeug
UNO des Lehrstuhls "Gestaltung von Stral3enverkehrsanlagen”
der TU Dresden durchgefiihrt. Das Messfahrzeug war mit Ste-
reokameras und einem inertialgestitzten GPS ausgestattet. Die
aufgezeichneten Daten wurden als Punktwolken in ein GIS-
Programm Ubertragen. Dadurch konnten die Fahrzeugabstande
vom Fahrbahnrand geometrisch ausgewertet werden. Zusatz-
lich wurden GoPro-Kameras an den Lang-Lkw angebracht, die
eine Beobachtung der Lkw-Achsen ermdglichten. Die Bilder der
Kameras dienten unterstiitzend zur Auswertung von Abstanden
der Fahrzeuge zum Fahrbahnrand. Die Messungen der Bewe-
gungsvorgange in Pannenbuchten und auf Parkplatzen er-
folgten mit einem Laserscanner. Dieser erfasste die Fahrzeug-
kanten und die StraRenraumgeometrien. Die daraus abgeleite-
ten Bewegungslinien der Fahrzeugkanten wurden zur Erstel-
lung von Schleppkurven und fur die Zeichnung der Parkraum-
geometrien verwendet.

Die Messungen der Bewegungsvorgange auf Rampen, Ein-
und Ausfadelungsstreifen, in Verflechtungsbereichen und beim
Abbiegen in das nachgeordnete Netz erfolgten wahrend der
taglichen Touren der Lang-Lkw. Indirekte Rampen in Auto-
bahnknotenpunkten und Anschlussstellen wurden erganzend
zu den geplanten Touren befahren. Die Messung der Einpark-
vorgange in den Tunnel-Nothaltebuchten konnte nicht im realen
Verkehrsgeschehen durchgefiihrt werden. Aus Sicherheits-
griinden wurden diese Vorgange auf Rastanlagen in abgesteck-
ten Pannenbuchten simuliert. Die Absteckmalle entsprachen
denen einer Pannenbucht mit Mindestmalen. Das Schrégpar-
ken wurde auf Tank- und Rastanlagen untersucht. Diese be-
fanden sich ebenfalls auf den Routen, die von den Speditionen
taglich befahren wurden.

3 Untersuchungsergebnisse

In Rampen von planfreien Knotenpunkten und Anschlussstellen
traten durch Lang-Lkw keine Probleme auf. Fahrer von Lang-
Lkw orientieren sich bei der Fahrt in einer Rampe an der linken
Markierung. Uberfahrungen von Markierungen oder Randstrei-
fen wurden bei den Fahrten nicht beobachtet. Die Ergebnisse
der Befahrung von Rampen in planfreien Knotenpunkten und
Rampen in Anschlussstellen zeigten keine Unterschiede. Ein-
schrdnkungen der Rampenbreite, durch Arbeitsstellen, Be-
triebsdienstfahrzeuge und Pannenfahrzeuge stellen bereits fiir
konventionelle Lkw (nach StVZO) ein Hindernis dar. Lang-Lkw
haben oftmals breitere Schleppkurven. Das Vorbeifahren an
einer Engstelle ist daher noch schwieriger.

Ein- und Ausfadelungsstreifen konnten durch die Lang-Lkw
ohne Probleme befahren werden. Verflechtungsvorgéange konn-
ten innerhalb der Verflechtungsstrecken durchgefiihrt werden.

Bei Ein- und Abbiegevorgédngen an den plangleichen Teilkno-
tenpunkten der Anschlussstellen fiihrte zu zeitiges Einlenken
("Kurvenschneiden”) zu Uberfahrungen von Markierungen und
anderen Fahrstreifen. Zu zeitiges Einlenken bei Rechtseinbie-
gevorgangen (in das nachgeordnete Netz) fiihrten zum Uber-
fahren der Ubergeordneten Linksabbiegefahrstreifen (beson-
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ders Typ 2 und Typ 3). Bei Typ 2 zeigte sich dies sehr deutlich
durch zu zeitiges Einlenken. Der gelenkte Dolly von Typ 3 kann
bei Rechtseinbiegevorgangen weiter ausscheren als das Zug-
fahrzeug. Bei spateren Messungen mit dem gleichen Fahrzeug
trat dieses Verhalten nicht mehr auf. Bei Linkseinbiegevor-
gangen fiihrte zu zeitiges Einlenken zu den gleichen Resulta-
ten. Des Weiteren fiihrt das Uberfahren von Markierungen und
Randstreifen zu Schaden an der Fahrbahn. Die vorhandenen
Bewegungsspielraume werden besonders durch die bis zu
25,25 m langen Lang-Lkw voll ausgeschopft. Genauere Aus-
sagen lassen sich jedoch nur in vertiefenden Untersuchungen
treffen, wie sie in einem weiteren Teilprojekt zu plangleichen
Knotenpunkten (FE 89.0284) der wissenschaftlichen Begleitun-
tersuchung vorgenommen werden.

Die Befahrbarkeit von Nothaltebuchten wurde auf Rastanlagen
oder Speditionshéfen simuliert. Fir die GréRe der Nothalte-
bucht wurden die MindestmalRe nach dem gultigen Regelwerk
gewahlt (L = 40 m). Untersuchungen in Tunneln wurden aus
Sicherheitsgriinden nicht durchgeftihrt. Die Ergebnisse waren in
Abhangigkeit von der betrachteten Kombination der Lang-Lkw
und auch im Vergleich zum gew&hlten Referenzfahrzeug, ei-
nem konventionellen Sattelzug (L = 16,50 m), unterschiedlich.
Der konventionelle Sattelzug sowie die getesteten Lang-Lkw
vom Typ 1 (L = 17,80 m) und vom Typ 5 (gemaR LkwUberlStV-
AusnV zwar bis zu 24,00 m lang, im Feldversuch zum Zeitpunkt
der Untersuchungen jedoch nur mit einer Lange von 23,00 m im
Einsatz und daher hier getestet) haben sich nicht signifikant
voneinander unterschieden. In allen drei Fallen ragte der hinte-
re Uberhang zwischen ca. 20 und 40 cm in den Verkehrsraum.
Somit haben konventionelle Sattelzlige und die hier getesteten
Lang-Lkw vom Typ 1 und 5 leichte Probleme, in Nothaltebuch-
ten in Tunneln vollstandig einzuparken, ohne den Verkehrs-
raum und damit den flieRenden Verkehr erheblich einzuschréan-
ken. Je nach verkehrlicher Situation kénnen sich diese Proble-
me jedoch verstarken. Eine geringflgige Verlangerung der
Lange von Nothaltebuchten in Tunneln erscheint hier sinnvoll.

Deutlich gravierender sind die Probleme fir die 25,25 m langen
Kombinationen der Lang-Lkw vom Typ 2 und 3. Diese ragten
am Fahrzeugende bis zu 1,9 m aus der Nothaltebucht heraus
beziehungsweise in den Verkehrsraum hinein. Hieraus kdnnen
erhebliche Beeintréchtigungen des flieBenden Verkehrs resul-
tieren. FUr Neubauten sollten die Langen der Nothaltebuchten
fur derartige Fahrzeugkombinationen daher auf mindestens
60 m vergroéRert werden.

Die Ergebnisse der simulierten Einparkvorgdnge in Pannen-
buchten in Tunneln lassen Aussagen Uber die Befahrbarkeit
von Nothaltebuchten auf der freien Strecke zu. Solche Buchten
kénnen bei fehlendem Seitenstreifen und bei temporaren Sei-
tenstreifenfreigaben vorkommen. Sie sind breiter und langer
(L =60 m) als in Tunneln und haben am Anfang und am Ende
eine Verziehung. Ubertragt man die Erkenntnisse aus den Pan-
nenbuchten in Tunneln, ist davon auszugehen, dass Lang-Lkw
in Nothaltebuchten auf der freien Strecke problemlos einfahren
kénnen.

Auf Tank- und Rastanlagen wurden Befahrungen der Schrag-
parkstédnde (als regulare Parkanordnung) durchgefihrt. Die
Schragparkstande haben eine maximale Léange von rund 22 m.
Lang-Lkw mit einer Lange bis zu 25,25 m passen nicht in einen
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herkémmlichen Parkstand. AuBerdem Uberfahren sie aufgrund
ihrer breiten Schleppkurve die benachbarten Parkstande.

Es ware erforderlich, die vorhandenen Aufstellwinkel der
Schragaufstellungen von 45° zu andern. Bei gleichbleibender
Parkstandstiefe und flacheren Aufstellwinkeln (30° oder 35°)
fallen die Parkstandslangen grof3er aus. Wegen der geringen
Richtungsédnderung hat der Lang-Lkw dann eine schmalere
Schleppkurve. Gleichzeitig wirden durch die Veranderung des
Aufstellwinkels Parkstande entfallen. Auf der gleichen Flache
konnten bei 30° Aufstellwinkel nur noch 56 % der urspriing-
lichen Kapazitat erreicht werden.

4  Fazit

Rampen in Anschlussstellen und planfreien Knotenpunkten sind
fur Lang-Lkw uneingeschréankt befahrbar.

Das Vorbeifahren an Hindernissen in eingeengten Rampen-
querschnitten ist schwieriger als bei konventionellen Lkw.

Ein- und Ausfadelungsstreifen sind ohne Einschrankung be-
fahrbar. Das trifft auch fur Verflechtungsbereiche in planfreien
Knotenpunkten zu.

Die plangleichen Teilknotenpunkte von Anschlussstellen zum
nachgeordneten Netz kdnnen bei Linkseinbiegevorgangen,
Rechts- und Linksabbiegevorgéangen von fast allen Fahrzeug-
kombinationen weitgehend problemlos befahren werden. Bei
Rechtseinbiegevorgdngen kommt es aber bei Lang-Lkw Typ 2
und 3 (L = 25,25 m) zu Uberfahrungen der Linksabbiegefahr-
streifen.

Nothaltebuchten (in Tunneln) sind fur das Einparken mit Lang-
Lkw insgesamt zu kurz, in Abh&angigkeit vom Typ jedoch in
unterschiedlichem Maf3e. Wie auch konventionelle Sattelziige
(L = 16,50 m) ragen Lang-Lkw vom Typ 1 (L = 17,80 m) und 5
(hier: L = 23,00 m) mit einem geringen Abstand aus dem Park-
raum in den Fahrraum. Lang-Lkw vom Typ 2 und 3 (L =
25,25 m) hingegen ragen deutlich in den Verkehrsraum und
kénnen so zu einer erheblichen Beeintrachtigung des flieRen-
den Verkehrs fuhren.

Nothaltebuchten auf der freien Strecke und bei Seitenstreifen-
freigaben konnen aufgrund ihrer gréReren L&énge von allen
Lang-Lkw problemlos befahren werden.

Schréagparkstande auf Rastanlagen sind fir Lang-Lkw mit einer
Lange von mehr als 22 m zu kurz. Das Ummarkieren vorhan-
dener Schragparkstande mit schrageren Aufstellwinkeln wirde
langere Parkstédande ermdglichen. Jedoch verringert sich dann
die verfligbare Parkstandsanzahl in einem solchen Umfang,
dass auch bei einem theoretisch vollstdndigen Ersatz von drei
konventionellen Lkw durch zwei Lang-Lkw der Kapazitatsverlust
nicht vollstandig ausgeglichen werden kénnte.
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