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Kurzfassung — Abstract

Psychologische Aspekte des Einsatzes von
Lang-Lkw — Zweite Erhebungsphase

Dieser Schlussbericht bezieht sich sehr eng auf den
Vorgéangerbericht gleichen Titels. Der damalige Fral!
gebogen wurde im Kern beibehalten, jedoch an die
geanderte Frageweise angepasst und um einige
vertiefende Zusatzfragen erganzt. Die damalige
Fahrprobe wurde jetzt weggelassen. Die theoreti
schen psychologischen Fragen zum Lang-Lkw wur(J
den im Vorgangerbericht ausfuhrlich diskutiert und
wurden deshalb hier nicht wiederaufgenommen.

Der entscheidende Unterschied zwischen der ers(]
ten und der zweiten Erhebungsphase besteht darin,
dass jetzt ein Zwei-Gruppen-Versuchsplan mit Fah(l
rern von Lang-Lkw und von herkdmmlichen Lkw
gewahlt wurde. Darlber hinaus wurde die Daten(]
basis mit der Untersuchung von 100 Lang-Lkw-
und 102 Lkw-Fahrern wesentlich vergroRert. Von
den Lang-Lkw-Fahrern hatten n = 24 schon an der
Vorgangeruntersuchung teilgenommen, sodass bei
ihnen ein Nachher-Vorher-Vergleich mit abhangir’
gen Daten moglich war.

Die damit gegebenen Auswertungsmadglichkeiten
haben das Bild tber die Psychologie des Lang-Lkw
wesentlich erweitert und vertieft. Die Vorteile des
Lang-Lkw treten jetzt deutlicher hervor.

Die drei Fragenbldcke ,Fahreigenschaften/Fahrmar’
noéver’, ,22 Fahrsituationen” und ,Semantisches
Differential Fahrerleben” zeigten eine klar ,gute” bis
»Sehr gute” absolute Beurteilung des Lang-Lkw. Die
Lkw-Fahrer zeigten vergleichbare Profile, jedoch
signifikant um etwa einen viertel bis einen halben
Punkt in Richtung ,nicht gut” verschoben. Das steht
im Gegensatz zu der leichten Verschlechterung des
Lang-Lkw gegenuber dem Lkw in den Vergleichs(]
urteilen der Vorgangerstudie.

Bei den Vergleichsurteilen sollten jetzt beide Faht’
rergruppen beide Fahrzeugtypen mental miteinan(]
der vergleichen. Die Lang-Lkw-Fahrer zeigten prak(’
tisch die gleichen Profile wie friher, allerdings wiel
der ohne die genannte leichte Verschlechterung.
Das spricht fur die Stabilitat der gemessenen Merk(
male und ihre Konstanz Uber die Zeit. Die Lkw-Fah(
rer gaben im Schnitt einen halben Punkt in Richtung
»Schlechter” verschobene Profile an. Man gibt also
fur den Lang-Lkw ein wesentlich besseres Ver(]

gleichsurteil ab, wenn man ihn fahrt, als wenn man
ihn nicht fahrt. Die Verbesserung zeigt sich sogar
schon, wenn man sich nur mit ihm beschéftigt.

Der Vergleich zwischen beiden Zeitpunkten brachte

bei den drei Fragenbldcken fir die 24 Personen, die

zweimal teilgenommen haben, praktisch identische

Profile. Die herausragenden positiven Bewertungs(
spitzen ,Kurvenfahren” und ,Kreisverkehr” zeigten

sich jedoch bei der zweiten Teilnahme nicht mehr.

Auch uber alle Teilnehmer der neuen Untersuchung

lieR® sich keine Auswirkung der Dauer und Intensitat

der Lkw-Nutzung auf die Beurteilungen zeigen.

Uber diese Untersuchungsteile hinaus wurde eine
Falle von Details erfragt, deren bloRe Aufzahlung
schon Uber die Lange dieser Kurzfassung hinaus(’
gehen wurde.

Die groften Herausforderungen wurden beim Par[]
ken und Rasten sowie bei Fahrstreifen-Verengun(]
gen und -Verschrankungen gesehen, und zwar
wiederum von den Lang-Lkw-Fahrern in deutlich
geringerem Ausmald als von den Lkw-Fahrern. Sie
erscheinen u. a. durch BaumafRnahmen oder Um]
markierungen behebbar. Andere Herausforderun(]
gen werden bei Stau und StralRensperrungen sowie
den Einschréankungen fir das Uberholen gesehen.

Far erhdhten Stress auf dem Arbeitsplatz Lang-Lkw
finden sich auch jetzt wieder kaum Hinweise. Er
wird von den Lang-Lkw-Fahrern als deutlich gerin(J
ger beurteilt als von den Lkw-Fahrern.

Eine Erhéhung der Unfallgefahr fiir einzelne Grup(J
pen anderer Verkehrsteilnehmer durch die Einfih(]
rung des Lang-Lkw sehen die Lang-Lkw-Fahrer
nicht. Anders die Lkw-Fahrer: das Profil ist bei ihnen
um durchschnittlich einen halben Punkt in Richtung
,deutlich hdher” verschoben.

Die Einweisung in den Lang-Lkw dauerte im Durch(]
schnitt 6 Stunden und wurde von der Halfte der
Fahrer als ,sehr hilfreich” empfunden. Verbessel]
rungsvorschlage gehen uberwiegend in Richtung
,mehr praktisches Uben”.

Zusammengefasst ist die Sicht- und Erlebnisweise
der Lang-Lkw-Fahrer in dieser Folgeuntersuchung
klarer, pragnanter und positiver geworden. In der
Schlussfrage antworteten 100 % von ihnen zustim(]
mend auf die Frage ,Sollte der Lang-Lkw nach der
Testphase generell zugelassen werden?”, 84 % ,Ja,
mit weniger Einschrankungen”, 16 % ,Ja, mit Ein(]
schrankungen wie bisher”.



Psychological aspects of the use of long trucks
— Second survey phase

This final report relates very closely to the previous
report of same title. The former questionnaire was
retained in the core, but adapted to the modified
question way and extended by some supplementary
questions. The former monitored drive was now
being omitted. The theoretical psychological
questions about the long truck were discussed in
detail in the previous report and were not resumed
here.

The crucial difference between the first and the
second phase of the survey is that now a two group
experimental design was chosen with long-truck
and conventional-truck drivers. In addition, the data
base has been significantly enlarged by the study of
100 long-truck and 102 truck drivers. Of the long]
truck drivers, n = 24 already had participated in the
previous investigation, so that a before-after
comparison with dependent data was possible.

The evaluation possibilities thus given have greatly
expanded and deepened the image about the
psychology of the long truck. The benefits of the
long truck now became much more prominent.

The three blocks of questions “Riding quality/Vehicle
handling”, “Rating the own vehicle in different
situations” and “Semantic differential for driving
experience” showed a clear “good” to “very good”
absolute judgment of the long truck. The truck
drivers showed similar profiles, which were
significantly moved about a quarter to half a point of
the scale in the direction of “not good”. That is in
contrast to the slight deterioration of the long truck
compared to the truck in the comparative judgment
of the previous study.

The replication study, too, contained comparative
judgments. Now both groups of drivers should
mentally compare both types of vehicles. The longL
truck drivers showed virtually the same profiles as
before, but without the light degradation for the long
trucks. That argues for the stability of the measured
variables and their constancy over time. Truckers
indicated similar profiles that were moved by half a
point in the direction of “worse”. So, it emits a much
better comparative judgment for the long truck when
you drive it, as when you are not driving it. This
improvement is evident even if you deal only
mentally with it.

The comparison between two points in time brought
virtually identical profiles for the three blocks of

questions for the 24 people who have participated
twice. However, the outstanding positive evaluation
peaks “Curve” and “Roundabout” were not
replicated. On all participants in the new study, no
effect of duration and intensity of use of trucks was
shown.

Beneath this, a wealth of detailed results was
obtained, whose mere bulleted list would already go
beyond the length of this Executive summary.

The biggest challenges were seen for parking and
resting, as well as in case of narrowed or offset lane
on highways. These effects were shown in turn by
the long-truck drivers significantly less than by the
truckers. They appear fixable amongst others
through construction measures or improved road
marking. Congestion and road closures provided
additional challenges, as well as the restrictions on
overtaking.

For increased stress in the workplace long truck,
also now again little evidence can be found. The
degree of stress is rated less by the long-truck
drivers than by the truck drivers.

The long-truck drivers do not see an increase in the
risk of accidents for different groups of other road
users by introducing the long truck. Unlike the
truckers: their profile is moved to an average of half
a point in the direction of “much higher”.

An introduction to the long truck took on average 6
hours and was rated as “very helpful” by half of the
riders. Suggestions go mostly towards “more
practical training”.

Summarized: The experience of the long-truck
drivers in this follow-up is more clear, concise and
positive compared to the previous study. To the final
question “Should the long truck generally be
admitted after the test phase?”, 84% of them
answered “Yes, with fewer constraints”, 16% “Yes,
with constraints as before”.



Summary

Psychological aspects of the use of long trucks
— Second survey phase

1 The investigation

The project is a continuation of the project
“Psychological aspects of the use of long truck” (FE
82.0544/2012) designed in the form of a second
survey phase of three years after the former survey
(15-12-2012 to 07-05-2013). For the state of science
and technology therefore the final report of this
project is referred to. It is available since January
2015 in the publication series “Reports of the
Federal Highway Research Institute”, Vol. M 252,
(GLASER, M. O.; GLASER, W. R.; SCHMID, D. &
WASCHULEWSKI, H., 2015). The starting point for
a continuation study set with the former methods
and results is as follows.

1.1 The previous investigation

The first survey reports on the psychological aspects
of the operation of those long trucks that were logged
in for the field test of the Federal Government until
January 2013. All participating companies therefore
formed the studied population, statistical inference
tests were unnecessary. The social sciences
methodology for such evaluation studies requires at
least a two-group design, the comparison with a
control group of conventional trucks. This was not
possible in the former case, as the investigations as
smoothly as possible should fit in the regular
operations of the long-truck forwarders. In such
cases, there is a one-group study appropriate (known
also as one-shot case study; COOK & CAMPBELL,
1979, p. 96). Here, the riders were interviewed for
about an hour about their experience and behavior in
long truck driving. The comparison of the long truck
with the conventional truck was displaced into the
cognition of the respondents. They were asked about
their experience and behavior in the long truck
compared with that in the conventional truck
(comparative judgment). In addition, there were also
a number of absolute judgments, for example, to the
introduction to the long truck. The interview was
based on a detailed questionnaire, which additionally
inspired to free and spontaneous statements. All

responses and comments of the participants were
registered by the interviewer on a Tablet PC.
Altogether 38 drivers were interviewed, 35 of them
also monitored on a trip.

1.2 The results of the previous
investigation

The results of the survey and observation coincided
toalarge extentand are therefore mutually confirmed.
However, the survey was much more informative
than the monitored drive. Striking psychological
problems have shown little driving the long truck.
They are statistically rare events that barely yielded
usable frequencies with driving samples of here
possible length and number of participants.
Therefore, the current continuation study no longer
contains the second part “Monitored drive”.

There was no evidence for the often-expressed
fears of an increased stress and effort on the
“workplace long truck” and an increased risk of
accidents. The overview of the entire study showed
driving the long truck as slightly more difficult than
that of the conventional truck. Such small
deterioration can occur easily with changes, but
provides no reasons for concern. On the other hand,
the long trucks bring about almost surprising
improvements, which even their proponents have
not expected, partly as e.g. when driving around
curves and roundabouts. Three potentially critical
points emerged in the subjective comparisons
between long trucks and conventional trucks: driving
on narrow lanes, particularly on Highway
construction sites, being overtaken by car in such
places and on rural roads and finally the parking
and lock in on conventionally dimensioned truck
parking. Here, capacity bottlenecks are frequent but
also for shorter trucks. All three points can be
improved through measures such as the revision of
the design guidelines for extra lanes to a highway
construction site. Thus, from a psychological point
of view no safety impairment of driving a long truck
can be seen. It is clear: all the drivers participating
in the test of this drive were on demand in favour of
the unlimited admission of the long truck.

1.3 The current question

The crucial difference between the first and the
second phase of the survey is that now a two group
experimental design was chosen with long-truck



drivers and conventional truck drivers. In addition,
the data base with the study of 100 long-truck and
102 truck drivers has been significantly enlarged.
The following questions were central:

 To what extent the experiences, expectations
and attitudes differ from long-truck drivers to
those of conventional truck drivers? Do the
scores of the two-groups design confirm those of
the previous one-group investigation?

* Do the results of the first investigation have
remained constant or changed over time at the
long-truck drivers? For example, did aspects of
safety, mental load, and stress, as well as the
interaction with other road users change?

Consequently, the groups of subjects (1) to (3) and
test conditions (v1) to (v4) according to Table 1
resulted. The frequencies, which were actually
realized, are enclosed in parentheses.

Starting point for the test materials was the
previous questionnaire, which essentially required
comparative judgments. It was first revised to use
absolute judgments. For example, the question for
long-truck drivers “How do you rate the long truck
compared to the shorter truck with regard to
acceleration?” was changed to “How do you rate
your vehicle in terms of acceleration?” posed to
long-truck and ordinary-truck drivers.

As a result, three slightly different versions of the
original questionnaire were to be formulated: for
long-truck drivers (v3), truck drivers (v4) and longL
truck drivers, who had participated in the previous
investigation (v2). In addition to absolute judgments,
some comparative judgments were required in
order to compare both types of questions at least on
particularly important issues (e.g., to ride/driving

Group of subjects Time t1 Time t2
(Previous study) |(Current research)
(1) Long truck (v1) (v2)
t1 and t2 n =38 n <38 (=24)
already questioned | for the second time
drivers questioned drivers

(2) Long truck (v3)

t2 n =62 (76)
for the first time
questioned drivers
(3) Normal truck (v4)

t2 n =100 (102)
for the first time
questioned drivers

Tab. 1: Person groups and test conditions

manoeuvres of the long truck and the semantic
differential). In these cases, subjects should specify
as in the first investigation, whether they rated the
long truck for better or worse than the conventional
truck. Therefore, a direct comparison with their
previous answers is possible for these long-truck
drivers, who already had participated in the first
inquiry (v2).

That opens the following evaluation options. Core of
the new study is the comparison of absolute
judgments of the separate groups of the present
long-truck and truck drivers, v2 and v3 versus v4.
To compare v2 and v3 versus v1 provides evidence
to what extent the new responses match the
old judgments. Also available, questions that were
identical for t1 and t2 (Subjects (1), Conditions (v1)
and (v2)), allow precisely to assess the stability of
responses at three-year intervals by repeated
measurements.

1.4 Methods, sample

The interviews took place between 13-11-2015 and
29-02-2016. A total of 24 long-truck drivers of the
year 2013 (condition v2), 76 new long-truck drivers
(condition v3) and 102 truck drivers (condition
v4) were interviewed. The 4 interviewers were
permanently employed MTO psychologists with
completed training and ongoing activities in traffic
psychology.

The questions and the alternate answers were read
to the participants in the interview. The answers
were entered into a Tablet PC and recorded as
a *.csv file that was read to the analysis in SPSS.

2 Results, questions and
answers

The comparison between the two almost equally
extended groups of long-truck and truck drivers is
the focus of the investigation. Most questions for
absolute judgments have been formulated for
this group comparison. An example is: “How do
you assess your vehicle with regard to the
following characteristics? (e.g. acceleration, break
deceleration, break stability, etc.)”. For evaluation,
the responses of the two groups of drivers were
compared.



In the previous investigation, only the group of the
long-truck driver was questioned. The questions
therefore usually asked for comparative judgments,
such as “How do you assess the long truck
compared to the shorter truck with regard to the
following characteristics?” The perceived differences
from the point of view of the long-truck drivers were
interpreted as the evaluation of the long truck.

The present evaluation was therefore under three
main themes: (1) To what extent the two methods
have similar results? (2) Are the results of the first
and the current investigation not just similar, but
possibly even equal? (3) Do possible differences
between the two data sets indicate rather an
instability of the measures or objective changes in
time?

In the strict sense, the present study is rather of
exploratory than of hypothesis-testing nature.
However, it brings about many clear answers to the
question for psychological advantages and
disadvantages of the approval of the long truck.

2.1 General characteristics of samples

The long-truck drivers were available due to the list
of carriers participating in the field trial at the BASt.
With n = 100 the population of the long-truck drivers
essentially has been exhausted. The interviews
took place mainly in the business premises of the
forwarders and lasted about 60 minutes. The
truckers were addressed mainly on motorway
service areas. Most of the interviews were held
there in the vehicles. They lasted on an average
from 30 to 50 minutes.

The average age was 47.5 years for long-truck
drivers and 45.9 for truckers. In the former the age
group 31 — 45, in the latter the age group 46 — 55
was more frequent. The most commonly driven
long-truck vehicle is Type 3 in the BASt list, truck
plus Dolly axle and semitrailer (58%).

2.2 The long truck with truck
comparison: the conditions
(v2 and v3) vs. v4

An important issue was the absolute judgment of
handling or dealing with manoeuvres of the own
vehicle from long-truck and truck drivers. The result
is shown in Figure 1.

The long-truck drivers rate their vehicle with the
exception of “Ease of shunting” and “Parking”
significantly better than the truckers theirs.

If you ask long-truck and truck drivers each for a
comparative judgment on long truck compared with
truck, the long-truck drivers responded as follows.
Five of the 10 ride/driving manoeuvres-items
showed “No difference”, while “Brake deceleration”
and “Brake stability” yielded positive and
“Acceleration”, “Ease of shunting” and “Parking”
negative judgments. The truck drivers responded by
essentially the same, but significantly to “Worse”
displaced profile. The degree of this displacement
ranged from %4 to 1 scale units (Figure 2).

Rating Riding quality/
Vehicle handling of own truck
> View of long-truck driver - truck driver
c
§ Acceleration
P Brake deceleration !f/ *k
® o
S Brake stability * k *k
5 Drive dynamics * *k
2 sight | & A
E Ease of shunting b *
© . " .
2 Line keeping of trailer | wCh [x
2 Parking } i
) Backing the truck J¢
© Estimating the length S
1 2 3 4 5
Very good Neither/nor Very poor
—— | ong-truck drivers: n = 92-100 Mean
—&—Truck drivers: n = 102

Fig. 1: Ratings of 10 items Riding quality/Vehicle handling of the
own truck (absolute judgments)'; separated for longl]
truck and truck drivers

Rating Riding quality/Vehicle handling
Comparison Long truck - truck
=3 View of long-truck driver - truck driver
k=
§ Acceleration 1A
s 4 Brake deceleration [
@ = Brake stability n £
O X . .
£ Drive dynamics LR
25 Sight A«
£5 Ease of shunting P
E ° Line keeping of trailer w Q*
oE Parking D
£ Backing the truck ﬁ ( .
E Estimating the length A [
1 2 3 4 5
Clearly No Clearly
—8— Long-truck drivers: n =92 - 100 better difference worse
—— Long-truck drivers: n = 81-85 Mean

Fig. 2: Long truck comparison with conventional trucks with
regard to 10 items Riding quality/Vehicle handling
(comparative judgments); separated for long-truck and
truck drivers

'+ Differed significantly with (p <0.05). All two-sided tests

** difference between the mean values with significant
(p =0.01)



This is a remarkable date in the direction of “What is
new that you do not have, do not know or do not
desire, this is rated poor”. The psychology offers
abundant theoretical approaches to this attitude. In
this short report this matter can be left unaddressed.

An important result is the evaluation of the own
vehicle by long-truck and truck drivers in 22 different
driving situations. Figure 3 and Figure 4 show the
results of these absolute judgments.

With the exception of “Overtaking on rural road”,
“Parking/overnight at resting place”, “Haunting lay(’
bys”, “Drive on ice” and “Drive on packed snow”
absolute judgments range from “Very good” to
“Good”. It is noteworthy that here too the long-truck
drivers give better judgments as the truck drivers.
This is similar to the results for the characteristics
shown in Figure 1. The reason for this difference is
likely that the long trucks on average are new and
partly technically more advanced and higher-quality
equipment as the trucks. Definitely, this argues

Rating the own vehicle in different situations (1)
View of long-truck driver - truck driver

N

1. Highway free traffic
2. Highway tight traffic
3. Highway construction site

3

»

- 4. Driving on rural road
‘: 5. Driving in town *
S . }
S 6. Driving into highway ‘gk
g 7. Overtaking on rural road (active) »
n 8. Loading and unloading

9. Driving bends il

10. Driving roundabouts i\l**\
11. Parking/staying overnight \\I\ﬂ**
1 2 3 4 5
Ve

—8— Long-truck driver: n = 12-100 | Very good Mean ery poor

—&—Truck driver: n = 93-102

Fig. 3: Rating the own vehicle in the first 11 situations (absolute
judgments); separated for long-truck and truck drivers

clearly against any even rudimentary deterioration
of driving the long truck compared with the truck.

With another question, subjective, emotional driver
experience was obtained in a semantic differential
with absolute judgments (Figure 5). The perceived
impressions at the driving of the own vehicle are
virtually perfectly equal for long-truck and truck
drivers, except lower fatigue and greater driving
pleasure in the former. This means a motivational
and emotional lead for the long truck.

Comparative judgments were collected for this
question too. long-truck and truck drivers should
each rate the driving experience in the long truck
(that should know the long-truck driver from his own
experience, the trucker just imagine) compared with
that in the truck (that should know the long-truck
drivers from the time in which they previously drove
trucks, and by daily experience the truck driver)
(Figure 6).

Self-evaluation driving experience
in the own vehicle
View of long-truck driver - truck driver
1. Driving is comfortable - not comfortable B
9 e
2.In along ride,| become tired - | do not
. become tired > P
.;_3 3. Driving is fun - no fun T/ﬁ
< S . .
3 4. Driving is relaxing - not relaxing *ék\
>
£ 5. Driving is monotonous - not monotonous >l
c
6. Itis easy to observe regulations - difficult K/
7. Itis difficutt to technically handle the s N
vehicle - easy
1 2 3 4 5
—&— | ong-truck driver: n =100 Mean
—a—Truck driver: n =102

Fig. 5: Means for the semantic differential “experience of dril!
ving” (absolute judgments); separated for long-truck and
truck drivers

Rating the own vehicle in different situations (2)
View of long-truck driver - truck driver

oA
4%‘

[ *

12. Refueling (Highway service area) [N
13. Haunting lay-bys
14. Drive onice

15. Drive on packed snow

18. Right tum from through road *

17. Turn into through road *

18. Left turn under opposing traffic *

19. Right tum from through road **

20. Turn into through road ** *

21. Left turn under opposing traffic ** : *

22. Complete crossing/turn at green light

*No traffic lights

Kk

Situation 12 - 22

*%

** Traffic lights

1 2 3 4 5

Very good Very
Mean poor

—&— | ong-truck driver: n= 19100
—&— Truck driver: n = 44-102

Fig. 4: Rating the own vehicle in the second 11 situations
(absolute judgments); separated for long-truck and truck
drivers

Comparative evaluation of driving
experience in long truck and truck
View of long-truck driver - truck driver

1. Driving is more comfortable - less
comfortable \

2.In along ride, there is a fast fatigue - slow .

< =
.

*k

3. Driving is more fun - less fun

4. Driving is more relaxing - less relaxing E3

5. Driving is more monotonous - less
monotonous
6. Itis easier to observe regulations - more
difficult
7. tis more difficult to technically handle the
vehicle - easier

In the long truck ...

Sl

—&—\iew long-truck driver: n = 99-100
—a— View fruck driver:n= 87

Fig. 6: Means for the semantic differential “experience of
driving” (comparative judgments); separated for long!(!
truck and truck drivers



The results are similar to those in the ride/driving
manoeuvres (Figure 2): the long-truck drivers find
driving in the long truck as more comfortable and
relaxed, the pleasantness as higher and the vehicle
as technically easier to master than driving in the
truck. Truckers show essentially no differences.
The benefits of that experience as shown by the
long-truck drivers in their vehicle, do not exist in the
imagination of the truck drivers of it. In summary,
these findings mean: drivers who know the long
truck from their own experience, rated it as much
better in many respects compared to drivers, who
know it only from occasional encounters on the
road and from the media.

Furthermore, the truck drivers were asked whether
they dealt with the topic of long truck and whether
they might be interested in continuing training to the
long-truck driver. The first question found 60% of
“Yes”- and “Yes, a little” responses, and 40% “Little”-
and “Not atall” reply. This variable did not significantly
influence the comparative judgments of Figure 2.
The second question found 39% “Interest” and
61% “No interest”. This variable had an impact on
the comparative judgment: who had this interest,
evaluated the long truck better than those not
interested, but not as good as the long-truck drivers
themselves.

The electronic driver assistance systems in the own
vehicle were rated by the long-truck drivers mostly
as “Very useful”, by the truckers with clear distance
only as “Useful”. Only “Retarder” (“Very useful”) and
“Axle load monitoring” (“Useful”) revealed no
difference.

Respectively 73% or 75% of the long-truck drivers
and 57% each of truck drivers “At each ride” pay
attention to possible exceeding of the axle load and
the permissible total weight. These numbers have
increased significantly for the long-truck drivers
compared to the previous investigation (for t1: 53%
and 58%, respectively). The truckers gave 21% of
“Frequently” and 12% “Occasionally”-answers. Of
the long-truck drivers 16% gave “Not my worry”
responses. Repeated same loads with known
weight were called as justification. Both long-truck
drivers and truck drivers gave very similar
information to two questions. “Axle weight” and
“Gross vehicle weight” were seen probably together,
what manifests itself also in the free answers,
providing a detailed picture. For long-truck drivers,
the most common answer was a scarce “Overload
(virtually) never happens”. If it still happens, he

contacts the MRP controller or the boss which has
to solve this problem. Accordingly, the second most
common response is also “Download, reload
layers”. Only one participant succinctly responded:
“Go anyway”. The rest, which do not follow the rules
(especially when crossing of the total weight)
describe this then as a rare event that is established
with time pressure. Usually they get the consent of
superiors to. The truck drivers on the whole gave
very similar answers like the long-truck drivers. It is
striking that the indication “Go anyway” with them
was more frequent. The answer is typical: “Little
overload, do anything, is tolerated up to 3%.” As a
whole, the long-truck drivers show a higher care of,
which probably stems from a certain exceptional
position and a generally higher degree of monitoring.

The question for the change of driving behaviour
for wildly different axle loads, was answered by
86 long-truck drivers and 92 truckers. At the former,
44% reported that it never comes out, or that, if it
were the case, only a small difference or no notice
would occur (19%). The truckers’ answers were the
corresponding: 12% (“Never happens”) and 9%
(“No or low difference”), this problem is significantly
more frequent and, as shown in their statements,
they are affected even more by this issue. These
changes were described in detail at the free
answers.

The own vehicle‘s active and passive safety were
assessed as follows: the long-truck drivers showed
with M = 1.2 (active safety) and M = 1.5 (passive
safety) even better ratings than to t1, where
the corresponding averages were 2.1 and 2.9,
respectively. The truck drivers assessed both with a
value of 2 which is still “Good”, but significantly
worse than the long-truck driver.

As shown in the report for the first investigation,
virtually all population surveys concerning the
admission of long trucks find high rejection rates. To
learn more about the underlying reality of life, the
drivers were then asked whether they experienced
already positive or negative reactions by other road
users. The questions were separated by driver of
car, truck, motorcycle, as well as cyclists and
pedestrians. Figure 7 shows the percentage of
answers for cars and trucks.

Out of the long-truck drivers, 43% reported positive
reactions of car drivers (for t1: 58%) and 61% of
positive reactions of other truck drivers (for t1:
53%). This is the same magnitude as at t1. Things
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Reports of long-truck and truck drivers about
reactions of car and truck drivers on their vehicle
View of long-truck drivers - truck drivers

Long-truck drivers: Reaction of car 43 10
§ Long-truck drivers: Reaction of truck 61
3
° B
é Truck drivers: Reaction of car  |g 43 8]

Truck drivers: Reaction of truck

13 | 11 10!

0 20 40 60 80 100
Percent

OPositive Reactions DO Negative Reactions
Both B Neither/nor

Fig. 7: Reports of long-truck and truck drivers on reactions of car
and truck drivers to their (Long) truck

are different for the truckers: 43% of them reported
negative and 46% positive as well as negative
reactions of car drivers. The corresponding values
for the reactions of other truckers are 11% and
66%. That would be the normal everyday life of the
truck driver, from which the everyday life of the longl
truck driver beneficial stands out. On the other three
groups of road users, things are quite different:
here, out of the long-truck drivers 93% to 97% and
of the truck drivers still 60% to 69% gave the “Not
seen” reply. The most negative responses gave the
truckers of the cyclists with 29%, followed by
pedestrians with 22%.

Besides the emotional expressions of other drivers,
their objective difficulties are an important issue.
The answers show Figure 8 (for truckers), and
Figure 9 (for car and bike/motorcycle riders).

That truck drivers in certain situations have
difficulties when they meet on a long ftruck, is
negated almost always from the long-truck drivers.
All means of driving situations 1 (“Overtaking the
long truck on the motorway”) to 6 (“Enter the
motorway”) lie between 2.7 and 3.0, near to “Rarely
to never” and are almost the same as in the first
study.

For the surveyed truck drivers, the curve is very
similar, but significantly moved to left towards
something more frequent difficulties. The biggest
problems seem to have other truck drivers with
“Overtaking the truck on the highway”, with a mean
of 1.9 very close with “Occasionally”. All other
situations show averages between “Occasionally”
and “Rarely to never”.

It is unexpected that long-truck drivers when they
see overtaking trucks report so much less trouble as

"How often have other trucks difficulties
encountering your vehicle?"
View of long-truck driver - truck driver

1. Overtaking: Highway *% A

c A\

K= 2. Overtaking: Rural road, one lane per i

= direction

% 3. Overtaking: Rural road with more than ok

c two lanes

; 4. Overtaking: More than one lane per

i N - *k

o direction in town

=

é 5. Disturbance of sight by your vehicle **

a 6. Entering the highway **1 /

1 2 3
—8— Long-truck driver: n = 90-100 Often Occationally Rarely to
—&— Truck driver: n =101-102 never
Mean

Fig. 8: Reports of the respondents about difficulties that their
own vehicle causes for other truck drivers; separated
long-truck and truck drivers

"How often have cars/motorcycles/bikes
difficulties encountering your vehicle?"
View of long-truck driver - truck driver

1. Overtaking: Highway

.

2. Overtaking: Rural road, one
lane per direction e

g 3. Overtéking: Rural road with more
= than two lanes
g 4. Overtaking: More than one *k
5 lane per direction in town
E 5. Passing construction site/narrowing ok <
@
% 6. Disturbance of sight by your vehicle b >
2]
£ 7. Entering the highway o k <
[=]
8. Motorcycle/bike: Suction effect of the \‘\"
(long) truck ki
1 2 3
—8— Long-truck driver: n = 93-100 Often Occationally tRarer
0 never

—&— Truck driver: n = 101-102 Mean

Fig. 9: Reports of the respondents about difficulties that their
own vehicle causes for car / bike / motorcycle riders; sel
parated long-truck and truck drivers

truck drivers. This could be because long-truck
drivers are far less on rural roads. A further
explanation may lie in the much longer period
referred by the judgment of the truck drivers. They
are driving on average since 21 Years truck, the
long-truck driver on average since 2 years longl]
truck. This should entail that also objectively rare
events occur more often with increased duration,
which is then considered “Occasionally”.

Figure 9 shows the point of view of the long truck
and truck drivers on the difficulties faced by car and
motorcycle riders with the long truck.

The values of the long-truck drivers for the difficulties
faced by car drivers are in turn up on the first digit
after the decimal point equal to those from the year
2012/2013. This shows once again that the
experience of the long-truck drivers remained stable
since that time. The “worst” values show the Driving
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situations 2 (“Pass the long truck on a rural road
with only one lane in each direction”), 5 (“Pass the
long truck on a construction site with lane
narrowing”), and 7 (“Enter the motorway”) with
M = 2.7 and twice M = 2.6.

All values of truck drivers are significantly left of
those of long-truck drivers, in the direction of greater
difficulties. Again, the “worst” values result in the
Situations 2, 5 and 7. Most striking is the average
value of 1.5 for “Passing the truck on a construction
site with roadway narrowing”: this driving situation is
most problematic from the point of view of the truck
driver: 65% indicated that they “Often” experience
problems of the cars passing by here, out of the
long-truck drivers were only 8%. Cycling and
motorcycle riders could get in trouble by the suction
effect of the (long) truck that is denied by all the
long-truck drivers and 82% of the truck drivers.

Two questions were the economics of the long truck
from the perspective of long-truck and truck drivers.
Of the long-truck drivers, 68% indicated that through
the long truck one-third of the trips could be saved,
another 23% responded with “More than one-third”.
The truckers responded in a different way: here
55% said that the savings were one third, while
31% answered with “Less than one-third” or “No
saving possible”. Also in this, in other subprojects of
the model trial economically objectively answered
question, is the subjective opinion of the longl]
truck drivers significantly more positive than that
of the truck drivers. “Do you fear for a threat to
your workplace by saving trips?” was answered
negatively by 94% of the long-truck- and by 74%
of the truck drivers.

A psychological question was the possible increase
of the social status of the long-truck driver among
the other riders. Both groups differed little. Of the
long-truck drivers, 47% answered with “No” as did
46% of the truckers. With “Yes” or “Yes, in parts”
50% of both groups answered each.

When asked “Does long truck driving cause more or
less stress?” responded 51% of the long-truck
drivers and 55% of truck drivers with “No difference”.
The adjacent categories were selected by two
groups completely differently: while 3% of the long(’
truck drivers experienced “Somewhat less” stress,
there were 26% of the truckers who expected
“Something more” stress.

Another important question was the subjectively
perceived risk of accident. As an argument against

the introduction of the long truck on our roads, it is
often made that it “Would make more dangerous the
road”. Therefore, the point of view of the long-truck
drivers and the truck drivers on the topic of
“Accidents” should not be missed in this study. The
question is formulated symmetrically, i.e. the opinion
on both a higher and a lower risk of other road users
was inquired. Figure 10 shows the average
responses.

According to the long-truck drivers, there is no
change in the risk of accidents for other road users
with the introduction of the long truck. That also
almost perfectly matches the findings of the previous
investigation.

The ratings of the truck drivers are, however, all
between the value 2 (“Slightly higher”) and 3 (“No
difference”), i.e. they take a consistently significant
(p £ 0.01) more pessimistic point of view. This
corresponds with the responses in the free answers,
where the truck drivers in general specify more
negative and in many cases also more dangerous
encounters with other road users as the long-truck
drivers. Above all they complain about the
ruthlessness and the carelessness of motorcyclists,
cyclists and pedestrians. It is understandable
therefore that they believe that these problems will
increase with the long truck. Regardless of whether
these opinions of truck drivers are justified or not,
long-truck drivers should have less such encounters
because they seldom drive on roads, at the same
time used by pedestrians, cyclists, or moped riders.

Another question in this context was: “Are generally
more or less accidents to expect with the long
truck?” Of the long-truck drivers 49%, of the truck
drivers 76% responded “No difference”. 48% of the

"Does the long truck change other
road user's risk of accident?”
View of long-truck driver - truck driver

: ... Truck drivers g
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pot ... Cardrivers L
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Fig. 10: Opinions about the change in the risk of accidents for
other road users through the long truck; separated long!
truck and truck drivers
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long-truck drivers called “Somewhat less”, only
13% of the truck drivers “Somewhat or much less”.
Again, the assessment of the truck drivers is clearly
more skeptical.

2.3 Issues of long-truck drivers

Of the long-truck drivers, 55% were prompted by
the forwarding company to drive a long truck. 26%
have themselves promoted. A mixture of both is
valid for the rest.

Switching to the long truck was “Easy” for 53% and

“Rather easy” for 21% of the long-truck drivers. The
rest answered up to 2% with “Part/part.” The
question “Was the instruction helpful in switching to
the long truck?” was answered by 49% of the long(
truck drivers with “Yes, very much” and by 33% with

“Yes, a little”. “Little” or “(Virtually) no” ruled the rest.

The duration of the instruction was on average 6.1

hours with a range of “1 hour” up to “5 days” and a
mode of “8 hours”. This value was specified by 38%
of the respondents. The suggested amendments
focused almost exclusively on the theme “More
practice” with the ranking of “Safety training”,

“Longer schooling”, “Less talk, more practical
training”, and “Less in the courtyard, more drive on
the road”.

A central problem is the parking situation, as already
became apparent in the previous investigation. Also
in the present report complaining about the difficulty
in finding parking or rest areas emerge several
times, where the truck drivers still more complain of
a shortage of truck parking on highways than the
long-truck drivers.

Therefore, additional questions about the parking
situation were included in this survey. At occupied
long-truck parking areas (usually for cross parking)
the preferred alternatives are given in Figure 11.

Similarly, long-truck drivers and truck drivers were
asked to assess the rate of utilization of the heavy(]
duty transport parking lots. The results in Figure 12
show that truckers are suffering still more under
crowded parking areas as the long-truck drivers.

The long-truck drivers were also asked whether
they have difficulties because no switch on
unapproved roads (e.g. in case of jam blocking the
road) is possible with the long truck. The majority of
50% (at t1 42%) replied with an unequivocal “No”.
The two options “Very” and “Something” together

reached 43% (at t1 45%). The mean is located
almost exactly in the middle between “Yes,
something” and “No”. The impressions however one
gets when one reads the free answers preclude this
relatively equanimous point of view. Always the
long-truck drivers complain about the missing
fallback when jammed, blocking, etc. herein and
wish strongly to drive on self-selected alternative
routes in exceptional cases.

Asked after difficulties due to the limited overtaking
opportunities with the long truck (only vehicles with
maximum speed of 25 km/h may passed), more
than half of the long-truck drivers (59%) responded
with a clear “No”. This number is even slightly higher
than that from the first examination with 47% “No”[]
answers. A significantly different picture emerges
again in analysis of free responses. Here, the ban
on overtaking is absolutely dominant theme.

The final question to the long-truck driver was: “To
the long truck be admitted generally after the test
phase?” “Yes, with fewer restrictions than in the
past” marked 84% of respondents, “Yes, with

Preferred alternative parking
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Fig. 11: Preferred parking alternatives in percent
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restrictions as before” 16%. From the former, 80%
claimed the abolition or at least an easing of the ban
on overtaking at the free answers.

2.4 The three questions about the
comparison between previous (t1)
and present (t2) investigation

For three important questions with comparative
judgments that both at t1 and t2 were provided, the
data from the 24 long-truck drivers who have
participated in the investigation at two points in time,
could directly be compared by use of significance
tests?. The questions related the “Characteristics/
driving manoeuvres of the long truck”, “Assessing
22 different driving situations” and the semantic
differential “Assessment of driver’s experience”.

For “Characteristics/driving manoeuvres” the results
in Figure 13 were obtained.

The both profiles are in very high accordance. That
speaks to the stability of the variables, as well as
against any significant changes in the three-year
period between the two examinations. Only the
clearly outstanding good values at t1 of “Sight” and
“Lane keeping of the trailer” were no longer observed
att2 (p <0.01). That might be a customization effect.

The results for the 22 items of “Situations” are
shown in Figure 14 and Figure 15.

Comparing Riding quality/Vehicle handling of
long truck with truck by long-truck drivers
Time t1 - Time t2

o
o
S Acceleration
s Brake deceleration « |
= Brake stability [N
5 i )
2 Drive dynamlcs D
2 Sight wk ‘\
S Ease of shuntings
= Lane keeping of trailer x 6
E Parking e
2 Backing the truck ¢
2 Estimating the length )]
1 2 3 4 5
Clearly No Clearly
—8— t1:n=21-24 better difference worse
—o— ©:n=2324 Mean

Fig. 13: Comparative judgments with regard to 10 characteril
stics/driving manoeuvres (mean values); Long-truck dril
vers at t1 versus t2

2 Two questions were given also the truck and in section 2.2
already compared long truck-with truck drivers been discussed

With 4 exceptions, the two profiles at t1 and t2 are
practically identical. Here, too, the variables are
stable and show virtually no change over time. Two
of the changes show that the strikingly good
assessments of the long truck for “Curve driving”
and “Roundabout” did not emerge again, but now
had “No difference”. This fact is to accept. It inserts
itself in the big picture well. The two other deviations
“Overtake on rural road” and “Find lay-bys” are rare
events, so that a large number of “Cannot say”
responses virtually prohibits the statistical
evaluation.

Figure 16 shows the two profiles of the semantic
differential.

The two profiles run nearly parallel. The variables
“More comfortable”, “More fun”, “More relaxed” and
“Observing regulations” contain slightly higher
values at t1. That could express a primacy effect, an
initially positive attitude of the “Early adaptors”. Due

Comparing long truck with truck in different driving
situations by long-truck drivers (1)
Time t1 - Time t2

1. Highway free traffic L
2. Highway tight traffic
3. Highway construction site
4. Driving on rural road
5. Driving in town
6. Driving into highway ch
7. Qvertaking on rural road (active) L
8. Loading and unloading )‘
9. Driving bends

10. Driving roundabouts * N\

11. Parking/staying overnight

VL

Situation 1 - 11

1 2 3 4 5
Clearly No Clearly
better difference worse

Mean

Fig. 14: Comparative judgment of first 11 driving situations;
Long-truck drivers at t1 versus t2. T Very small data
base

Comparing long truck with truck in different driving
situations by long-truck drivers (2)
Time t1 - Time t2
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1 2 3 4 5
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better difference worse
Mean

Fig. 15: Comparative judgment of second 11 driving situations;
Long-truck drivers at t1 versus t2. 1+ very small data
base
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Comparative evaluation of driving experience
long truck vs. truck by long-truck drivers
at Time t1 and Time t2
1. Driving is more comfortable - less
comfortable il .\
. 2.Inalongride, there is a fast fatigue - slow .
4
F] 3. Driving is more fun - less fun L (
=
o
g 4. Driving is more relaxing - less relaxing \x\
2 5. Driving is more monotonous - less
‘E monotonous
- 6. Itis easier to observe regulations - more }
difficult
7. Itis more difficultto technically handle the \
vehicle - easier
1 2 3 4 5
Mean

Fig. 16: The means for the semantic differential “Assessment of
driver’s experience”; Long-truck drivers at t1 versus t2

to the small number of cases, only one of these
differences is statistically significant.

This measurement of change has the statistical
disadvantage, that it is based on only n = 24 longl(’]
truck drivers. Therefore, the change of the data over
time was evaluated by an alternative analysis. The
total duration and the number of kilometers of the
service in the long truck are known from all drivers
of the Groups v2 and v3. Based on these two
variables a composite score “Degree of experience”
was calculated. Its median division delivered the
two groups of “High experience” and “Low
experience” long-truck drivers. The “High(
experience” long-truck drivers drove on average 37
months with the long truck and covered an average
of 261,000 km in this time. The “Low-experience”
long-truck drivers show the corresponding values of
12 months and 56,000 km. To compare the means
of both groups in other variables evaluates the
change over time on the basis of n =100 or n = 102
people. This comparison was calculated for all
variables collected on long-truck drivers and
presented in the main report. The results show
virtually no differences between the “High(J
experience” and the “Low-experience” group. Itis a
robust evidence of the temporal stability of the data
found. Therefore, the details are not included in this
summary.

3 Resumé

In excess of this summary, an abundance of details
was obtained. The most important results are
outlined as follows.

The biggest problems were seen parking and
resting facilities, lane narrowing and offset on the
Highway, and that in turn by the long-truck drivers
significantly less than by the truckers. They appear
fixable through construction measures and changed
road marking. Bypass possibilities provided other
problems with congestion and road closures, as
well as the restrictions on overtaking.

For increased stress in the workplace long truck,
also now again little evidence can be found. It is
less considered by the long-truck drivers than by
the truckers.

The long-truck drivers do not see an increase in the
risk of accidents for individual groups of other road
users by introducing the long truck (truck, car,
motorcycle, cyclist and pedestrian). Unlike the
truckers: the profile is moved with them to average
half a point in the direction of “Much higher”.

The introduction to the long truck took on average 6
hours and was rated by half of the drivers as “Very
helpful”. Suggestions go mostly towards “More
practical training”.

Summarized: compared to the previous study, the
driving experience of the long-truck driver in this
follow-up is more clear, concise and positive. In the
final issue 100% of them responded approvingly on
the question “Should the long truck generally be
admitted after the test phase?” However, the
majority of 84% wishing that the previous restrictions
be reduced. The dominant themes were: Abolition
or relaxation of the “ban of overtaking”, “expansion
of the route network”, “easing the rules of speed”,
“more alternative routes or alternative routes chosen
by the driver’, “boost the maximum tonnage” and

“pbetter parking”.
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1 Ruckblick — Vorgehen und
Ergebnisse der ersten
Erhebungsphase

Das Projekt ist als Fortsetzung des Projektes
.Psychologische Aspekte des Einsatzes von Lang-
Lkw* (FE 82.0544/2012) in Form einer zweiten
Erhebungsphase drei Jahre nach der damaligen
Erhebung (15.12.2012 bis 07.05.2013) konzipiert.
Fir den Stand der Wissenschaft und Technik wird
daher auf den Schlussbericht des damaligen
Projektes verwiesen, der seit Januar 2015 in der
Schriftenreihe ,Berichte der Bundesanstalt fur Stral’
Renwesen®, Heft M 252, veroffentlicht vorliegt
(GLASER, M. O.; GLASER, W. R.; SCHMID, D. &
WASCHULEWSKI, H., 2015). Die Darstellung gilt
deshalb dem mit den damaligen Methoden und
Resultaten gesetzten Ausgangspunkt fiir eine Fort[
setzungsstudie.

Die damalige Erhebung lasst sich wie folgt charak(]
terisieren. Sie berichtet Uber die psychologischen
Aspekte des Betriebs derjenigen Lang-Lkw, die fiir
den Feldversuch der Bundesregierung bis Januar
2013 angemeldet waren. Alle beteiligten Unterneh(’
men bildeten somit die untersuchte Population,
inferenzstatistische Prifungen erlbrigten sich. Die
sozialwissenschaftliche Methodenlehre fordert fur
solche Evaluationsstudien in der Regel mindestens
einen Zwei-Gruppen-Versuchsplan, den Vergleich
mit einer Kontrollgruppe. Das war hier nicht mogr’
lich, da sich die Untersuchungen mdoglichst reil]
bungslos in den regularen Geschaftsbetrieb der
beteiligten Speditionen einfiigen sollten. Fir solche
Falle gibt es die Ein-Gruppen-Untersuchung (engl.
One-Shot Case Study; COOK & CAMPBELL, 1979,
S. 96). Im vorliegenden Fall wurden die Fahrer etwa
eine Stunde lang Uber ihr Erleben und Verhalten
beim Fahren des Lang-Lkw interviewt. Der Verl]
gleich zwischen Lang-Lkw und herkdmmlichem Lkw
wurde dabei den Befragten Ubertragen, indem sie
nach ihrem Erleben und Verhalten im Lang-Lkw
verglichen mit demjenigen im herkémmlichen Lkw
gefragt wurden. Dem Interview lag ein sorgfaltig
ausgearbeiteter achtseitiger Fragebogen zugrunde,
wobei die Fahrer aufierdem zu freien und spontall
nen AuBerungen angeregt wurden. Alle Frage!l
bogenantworten und AuRerungen der Teilnehmer
wurden vom Interviewer auf einem Tablet-PC regis(’]
triert. Insgesamt wurden 38 Fahrer interviewt und
35 von lhnen zusatzlich auf einer Fahrt begleitet.
Die Untersuchungen fanden zwischen dem
15.12.2012 und dem 07.05.2013 statt. Die jetzige

Fortsetzungsstudie verzichtet dabei auf den zweil
ten Teil ,Fahrprobe®, da sich auffallige psychologil’
sche Probleme beim Fahren des Lang-Lkw kaum
gezeigt haben. Sie sind statistisch so seltene Er(]
eignisse, dass sich mit Fahrproben der hier mégl!
lichen Lange und Fahrtenanzahl kaum brauchbare
Haufigkeits- und Veranderungsmafe gewinnen
lassen.

1.1 Fragebogen der ersten
Untersuchung

Der Fragebogen der ersten Untersuchung befasste
sich mit folgenden Themen:

» Allgemeines, sozio-demografische Daten (z. B.
Alter, Dauer der Lang-Lkw-Nutzung),

» vergleichende Beurteilung der Fahreigenschafl]
ten des Lang-Lkw (z. B. Beschleunigung, Brems[]
verzogerung, Rangierbarkeit) mit dem herkdmm}
lichen Lkw,

* Beurteilung der elektronischen Unterstitzung
(z. B. ACC [Adaptive Cruise Control, automal’
tische Distanz- und Geschwindigkeitsregelung],
ESP [Elektronisches Stabilitats-Programm]),

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

» Einstellung gegeniber Einschrankungen (z. B.
Uberholverbot, beschrankte Ausweichmdglichl]
keit bei Autobahnsperrung),

* Prestigegewinn durch Lang-Lkw,

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

» Schwierigkeiten anderer Verkehrsteilnehmer mit
dem Lang-Lkw,

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

* mehr oder weniger Stress durch den Lang-Lkw,

* Einsparmoglichkeiten durch den Lang-Lkw nach
Meinung der Fahrer,

» Auswirkungen auf Sicherheit des Arbeitsplatzes
nach Meinung der Fahrer,

« gefuhlsmalige Bewertung des Lang-Lkw-Faht’
rens.
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1.2 Resultate der ersten
Untersuchung

Die Ergebnisse von Befragung und Beobachtung
stimmten in hohem Malfde Uberein und bestatigten
sich somit gegenseitig. Flr oft gedulierte Beflirch(]
tungen einer erhéhten Beanspruchung (Stress) auf
dem Arbeitsplatz Lang-Lkw und einer erhdhten
Unfallgefahr gab es keine Hinweise. Im Uberblick
Uber die gesamte Studie wird das Fahren des Lang-
Lkw als geringfiigig schwieriger empfunden als das
des herkdmmlichen Lkw. Eine solche Verschlechtel]
rung kann bei Veranderungen leicht einmal auftre(]
ten, liefert aber keinerlei Griinde fir Bedenken. Auf
der anderen Seite bringen die Lang-Lkw zum Teil er(]
hebliche Verbesserungen, mit denen selbst ihre Ver(]
fechter nicht gerechnet haben, wie z. B. beim Durch(]
fahren von Kurven und Kreisverkehren. Drei Punkte
haben sich beim subjektiven Vergleich zwischen
Lang-Lkw und herkdmmlichem Lkw als tendenziell
kritisch herausgestellt: das Fahren auf verengten
Fahrstreifen, vor allem in Autobahnarbeitsstellen,
das Uberholen durch Pkw in solchen Arbeitsstellen
und auf der LandstralRe sowie schlief3lich das Parken
und Rasten auf herkdmmlich dimensionierten Lkw-
Parkplatzen. Hier bestehen zurzeit allerdings auch
fur normale Lkw Kapazitatsengpasse. Alle drei Punk(]
te lassen sich durch MaRnahmen wie die Uberarbeil
tung der Gestaltungsrichtlinien fur Behelfsfahrstreil
fen an Autobahnbaustellen verbessern. Damit Iasst
sich aus psychologischer Sicht keine Beeintrachti’l
gung der Sicherheit beim Fahren eines Lang-Lkw er(]
kennen. Es ist eindeutig: Alle an diesem Fahrversuch
teilnehmenden Fahrer befirworteten auf Nachfrage
die zeitlich unbegrenzte Zulassung des Lang-Lkw.

2 Die zweite Erhebungsphase

Der entscheidende Unterschied zur ersten Erhel]
bungsphase besteht darin, dass jetzt ein Zwei-Grup(
pen-Versuchsplan mit Fahrern von Lang-Lkw und

von herkdmmlichen Lkw gewéhlt wurde.! Fir die
Fortsetzungsstudie an ungefahr 100 Lang-Lkw- und
100 Lkw-Fahrern kristallisieren sich Fragen heraus:

* Inwieweit unterscheiden sich die Erfahrungen,
Erwartungen und Einstellungen von Lang-Lkw-
Fahrern von denen von Fahrern herkdmmlicher
Lkw, bzw. inwieweit stimmen sie mit ihnen Uber(]
ein? Was sagen sie uber die psychologischen
Probleme eines aus Lang- und herkdmmlichen
Lkw gemischten StralBenglterverkehrs aus?
Bestatigen die Resultate des jetzt moglichen
Zwei-Gruppen-Versuchsplans diejenigen der
friheren Ein-Gruppen-Untersuchung?

« Sind die gefundenen Erfahrungen, Erwartungen
und Einstellungen der Lang-Lkw-Fahrer Uber
die Zeit hinweg konstant geblieben oder zeigen
sie Veranderungen? Haben sich Aspekte der
Sicherheit, Belastung und Beanspruchung sof]
wie der Interaktion oder des Konfliktes mit ande!(]
ren Verkehrsteilnehmern verandert oder sind
neue aufgetreten?

2.1 Voriuberlegungen zur Unter[’
suchung — Personengruppen
und Zeitpunkte

Nach den Vorgaben der BASt ergeben sich drei
Personengruppen: Gruppe 1 sind im Idealfall alle
38 Teilnehmer der ersten Untersuchung von
2012/13. Gruppe 2 sind n = 62 seit 2012/13 im
Modellversuch neu hinzugekommene Lang-Lkw-
Fahrer. Gruppe 3 sind eine Stichprobe von n = 100
Lkw-Fahrern (s. Tabelle 1):

" Es wurde ein maoglichst Ubersichtlicher und leicht lesbarer
Text angestrebt. Auch wenn deshalb nur von Interviewern,
Lkw-Fahrern usw. die Rede ist, sind selbstverstandlich vollig
gleichberechtigt Interviewerinnen, Lkw-Fahrerinnen usw.
gemeint. Unter den Lang-Lkw-Fahrern befanden sich keine
Frauen, unter den Lkw-Fahrern zwei.

Personengruppe Zeitpunkt t1 Zeitpunkt t2 Befragungsmaterial t2
(1) Lang-Lkw t1 und t2 | (v1) (v2) Im Wesentlichen der bereits zu t1 ver(
n=38 n<38 wendete Fragebogen; gegebenenfalls
bereits befragte Fahrer erneut zu befragende Fahrer plus Ergéanzungen
(2) Lang-Lkw t2 (v3) Vergleich von Personengruppe (1)
n =62 und (2) mit (3) mit inhaltlich &hnlichem
neu zu befragende Fahrer Fragebogen wie bei Personengruppe (1)
(3) Normal-Lkw t2 (v4)
n =100

Tab. 1: Personengruppen und Zeitpunkte Vorgangerstudie und jetziges Projekt
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2.1.1 Vergleich Lang-Lkw t1 (v1) mit
Lang-Lkw t2 (v2)

Bei der Realisierung dieses Vorhabens gestaltet
sich der Vergleich der beiden Gruppen von Lang!(]
Lkw-Fahrern am einfachsten. Es kann der Fragel’
bogen der ersten Untersuchung nochmals verwen(’
det werden, eventuell mit kleineren Erganzungen.
Das Problem dabei ist allerdings, tatsachlich alle 38
Lang-Lkw-Fahrer der ersten Untersuchung wieder
zu gewinnen. Eine mdgliche Wiederholung der
Untersuchung einige Jahre spater mit den gleichen
Befragten wurde damals nicht explizit vorgesehen.
Das hatte besondere, aufwendige Vorkehrungen
dafir erfordert, dass die damaligen Teilnehmer zum
zweiten Zeitpunkt wieder erreichbar und ihren fri(J
heren Ergebnissen eindeutig zuzuordnen sind,
ohne dass die strengen Auflagen des Datenschut(]
zes verletzt werden. Diese Vorkehrungen wurden
damals zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer
nicht vereinbart. Deshalb lassen sich Lang-Lkw-
Fahrer, die nicht mehr bei der damaligen Spedition
arbeiten oder keinen Lang-Lkw mehr fahren, nicht
mehr erreichen. Als weiteres Problem ergibt sich,
dass den Interviewern einige Namen der damals
Untersuchten nicht bekannt sind, da das Interview
Uber einen Ansprechpartner bei der jeweiligen Spel’
dition vermittelt wurde und dabei in einigen Fallen
der Name des Lang-Lkw-Fahrers nicht genannt
wurde. In diesen Fallen wurde nicht auf einer
Namensnennung beharrt, um dem Datenschutz zu
genugen. Von daher wird die Stichprobe (v2) der
zweiten Untersuchung noch etwas kleiner als die
erste (v1).

Mit dem Vergleich der Lang-Lkw-Fahrer zu t1 und t2
soll der Einfluss der Erfahrung auf ihre Einstellung
zum Lang-Lkw und, generell, die Stabilitdt der
Angaben Uber die Zeit gemessen werden. Aber
auch hier stellt sich ein Problem: Naturlich ist zu
vermuten, dass ein Lang-Lkw-Fahrer, der langer
am Modellversuch teilnimmt als einer, der erst kurze
Zeit dabei ist, mehr Kilometer gefahren ist und
damit auch mehr Erfahrung mit diesem Fahrzeug
sammeln konnte. Aber das ist nicht zwingend. So
kann jemand in kurzer Zeit sehr viel fahren, ein
anderer aber in den drei Jahren nach der ersten
Untersuchung nur sehr wenig. Das heil3t, dass beil
des, ,Dauer der Teilnahme* und ,Zahl der gefahrel
nen Kilometer® einen Einfluss auf das Ausmafl} an
Lang-Lkw-Erfahrung hat. Der Vergleich zwischen
den Antworten der Teilnehmer von 2013 und von
2016 (Bedingungen v1 und v2 in Tabelle 1) ist
wegen der genannten Probleme nicht optimal zur

Bewertung der Langzeiteffekte. Aufgrund der Dis[]
kussion beim Kick-off-Meeting am 23.09.2015 wird

deshalb eine zweite Statistik zur Bewertung der
Erfahrungsabhangigkeit der Antworten verwendet.

Aus den zwei Variablen ,Dauer der Fahrt mit Lang-
Lkw“ und ,Zahl der mit Lang-Lkw insgesamt gefah(’
renen Kilometer® wird ein Composite-Score ,Aus(]
maf an Lang-Lkw-Erfahrung“ gebildet, der beide
Komponenten mit gleichem Gewicht enthalt. Durch

Medianteilung dieser Variablen werden aus den n =
100 Lang-Lkw-Fahrern die zwei Gruppen ,erfahrel]
ne/weniger erfahrene Lang-Lkw-Fahrer® gebildet
und hinsichtlich der Befragungsvariablen statistisch

auf Unterschiede geprift. Abhangig (Gruppen v1

und v2) werden nur drei ausgewahlte Fragen (s. u.)
verglichen.

2.1.2 Vergleich Lang-Lkw mit Lkw
Hierbei gibt es zwei Mdglichkeiten:

1. Es werden die Einstellungen und Erwartungen
der Lkw-Fahrer zum Lang-Lkw mit den Einstel
lungen und Erfahrungen der Lang-Lkw-Fahrer
zu ihrem Lang-Lkw verglichen.

Beide Gruppen bekommen dabei im Wesentlichen
den urspringlich im Jahre 2013 verwendeten FralJ
gebogen, der fur die wichtigsten Fragen zum Thel’
ma Lang-Lkw Vergleichsurteile von den Teilneh(]
mern verlangte. Beispiel: Die Lang-Lkw-Fahrer wer(]
den gefragt: ,Wie beurteilen Sie den Lang-Lkw im
Vergleich zu dem kirzeren Lkw hinsichtlich der
Beschleunigung?“ Die Lkw-Fahrer werden analog
gefragt: ,Was glauben Sie: Beschleunigt ein Lang-
Lkw im Vergleich zu einem kirzeren Lkw besser
oder schlechter?“ Der Vorteil ist, dass alle 100
Lang-Lkw-Fahrer, auch die aus der ersten Unter(]
suchung, in die Vergleichsuntersuchung einbezol]
gen werden kénnen, nicht nur die neu hinzugekom(J
men n = 62. Ein Nachteil ist, dass die Fragen von
den Lkw-Fahrern sehr viel Vorstellungsvermdgen
verlangen, je nachdem, ob sie sich schon mit dem
Thema Lang-Lkw befasst haben oder nicht. Die
Gefahr besteht daher, dass wichtige Fragen von
den Lkw-Fahrern nicht beantwortet werden kénnen,
da ihnen das notwendige Wissen dazu fehlt.

2. Es werden die Einstellungen und Erfahrungen
der Lang-Lkw-Fahrer mit denen der Lkw-Fahrer
zu ihrem jeweiligen Fahrzeug verglichen.

Beiden Gruppen werden dabei inhaltlich die gleil’]
chen Fragen gestellt wie zuvor, aber es werden
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nicht Vergleichs-, sondern Absoluturteile verlangt.
Beispiel: Die Lang-Lkw-Fahrer werden gefragt:
»Wie gut beschleunigt Ihr Lang-Lkw?“ Die Lkw-Fah(’
rer werden ebenso gefragt: ,Wie gut beschleunigt
Ihr Lkw?“ Der Vorteil ist, dass diese Fragen fur die
Lkw-Fahrer deutlich leichter zu beantworten sein
durften als bei der ersten Vorgehensweise. Der
Nachteil ist, dass sehr viel geringere Unterschiede
in den Antworten zu erwarten sind als in Alternative
1., wo bereits die Fragestellung die Wahrnehmung
eines moglichen Unterschieds akzentuiert.

Nach reiflicher Uberlegung wurde die letztere
Lésung gewahlt, d. h. alle 100 Lang-Lkw-Fahrer
(unabhéangig davon, ob sie bereits zu t1 beteiligt
waren) und 100 Lkw-Fahrer bei den meisten Fral
gen um Absoluturteile zu ihrem jeweiligen Fahrzeug
Zu bitten.

Daneben wurden zusatzlich zwei fir die Fragestell
lungen besonders wichtige Fragen mit Vergleichs(]
urteilen aufgenommen (zu Fahreigenschaften/Fahr(]
mandvern und zum semantischen Differential). Beil |
de Gruppen sollten hier zuséatzlich angeben, ob sie
den Lang-Lkw besser oder schlechter einschatzen
als den herkémmlichen Lkw. Um dem Problem zu
entgehen, dass viele Lkw-Fahrer hierzu keine Mei']
nung haben dirften, wurden diese Vergleichsurteile
nur von den Lkw-Fahrern erhoben, die bei einer
vorausgehenden Frage angegeben hatten, sich
zumindest in geringem Malf3e bereits mit dem Thel
ma Lang-Lkw beschaftigt zu haben.

Eine weitere wichtige Frage mit Vergleichsurteilen,

die moglicherweise die Lkw-Fahrer Uberfordert hat
te (Beurteilungen von 22 Fahrsituationen), wurde

nur den Lang-Lkw-Fahrern gestellt, die sowohl zu t1

als auch zu t2 fur die Untersuchung gewonnen wer(]
den konnten. Hiermit konnte die urspringliche Idee

einer abhangigen Messung (siehe Kapitel 2.1.1) bei

3 der wichtigsten Fragen realisiert werden.

Zusatzlich zu diesen 3 Fragen (,Vergleichsurteile im
engeren Sinn“) wurden den Lkw-Fahrern auch einilJ
ge fur sie im Moment noch hypothetische Fragen
zur weiteren Entwicklung des ,Themas Lang-Lkw*
gestellt, die relativ leicht zu beantworten waren, da
sie z. B. bereits in der Presse des Ofteren diskutiert
wurden (z. B. ,Erhohte Unfallgefahr durch Lang-
Lkw?“). Auch hier handelt es sich in einem weiteren
Sinn um Vergleichsurteile, die den Lang-Lkw-Fah]
rern bereits zu t1 gestellt worden waren.

Inhaltlich war der Fragebogen praktisch gleich dem
der ersten Untersuchung. Dazu wurden noch

zusatzliche Fragen zur Parkplatzsituation und
Anderungswiinsche hinsichtlich der Einweisung/
Schulung zum Lang-Lkw aufgenommen.

2.1.3 Statistische Auswertungen

Eine erste Frage gilt der zeitlichen Konstanz der
schon erhaltenen Daten fur die gleichen Personen
Uber die Zeit (Replikation) durch fragenweise Verl[]
gleiche zwischen Bedingungen v1 und v2 mit nach
Personen abhangigen Daten (t-Tests). Dies gilt nur
fur die drei zusatzlichen Vergleichsurteile, die die
»alten® Lang-Lkw-Fahrer zum Zeitpunkt t2 erhalten.
Zur Beurteilung dessen, wie sich das Ausmal} an
Erfahrung auf die Absoluturteile der Gruppen v2
und v3 auswirkt, werden hier fiir die einzelnen Fral
gen die Erfahrungsgruppen (,erfahren/weniger er(]
fahren®) statistisch miteinander verglichen (t-Tests).

Eine zweite Frage gilt der Prifung der Untersul
chungsfrage von v1 mit einem Zwei-Gruppen-Ver(]
suchsplan (v2+v3 vs. v4). Die Unterschiede zwil]
schen den Lkw-Typen erscheinen jetzt als Unter(]
schiede zwischen den Personen unter den Verl]
suchsbedingungen v2+v3 und v4 und werden fralJ
genweise auf Signifikanz des Unterschiedes unabl]
hangiger Gruppen geprift (t-Tests).

Diese Gruppenvergleiche legen Uberlegungen zur
angemessenen StichprobengréRe nahe. Dabei wird
die Vorgehensweise nach BORTZ, 2005, S. 120 ff.;
COHEN, 1977, S. 20 ff.; ERDFELDER, FAUL &
BUCHNER, 1996 eingesetzt. Bei den Vergleichen
kommt es vor allem auf einen niedrigen B-Fehler
an, das heildt, auch nicht allzu grof3e Differenzen
sollten als Signifikanzen entdeckt werden. Bei
nicht-signifikanten Differenzen sollte das Fehlen
eines Unterschiedes einigermalen verlasslich sein.
Das legt fur die Signifikanztests die Parameter
a = 0,05 zweiseitig und (1 — ) = 0,95 nahe. Nach
den Resultaten von Bedingung v1 in der vorausge(’
henden Studie sind die Urteile Uber 22 Fahrsituatiol |
nen besonders wichtig (GLASER, M. O. et al., 2015,
S. 31-34). Die dort berichteten Zahlenwerte haben
eine durchschnittliche Standardabweichung von
0,586 fur die einzelnen Variablen. Eine mittlere
EffektgroRe von d = 0,5 entspricht damit einer Mit[
telwertsdifferenz von = 0,3. Die dafiir bestehenden
Verhaltnisse zeigen Bild 1 und Bild 2 (Ausgabe
von Programm GPower 3.1; ERDFELDER, FAUL &
BUCHNER, 1996).

Fir den Vergleich unabhangiger Gruppen waren
bei zwei gleichen Gruppengréflen insgesamt
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Bild 2: Gruppengrofe als Funktion der gewiinschten Teststarke (1 — 8) bei Vergleichen abhangiger Gruppen

n = 210 Personen nétig, um ein (1 — B) = 0,95 zu
erreichen. Fur insgesamt n = 200 Personen wird
(1 =B) = 0,94, also geringfiigig geringer, aber noch
gut tragbar. Das gilt fiir den fragenweise unabhangil’|
gen Vergleich der Gruppen v2+v3 und v4 mit den
GruppengrofRen n1 = n2 = 100 (Bild 2).

Bei den geplanten GruppengrofRen (Vergleich v3
mit v4) von n = 62 und n = 100 I&sst sich mit einem
d = 0,5 ein (1 — B) = 0,87 erreichen. Auch das
erscheint akzeptabel. Dazu ist anzumerken, dass
zwar auch fur die Lang-Lkw-Fahrer zum Zeitpunkt
t2 n = 100 Personen interviewt werden, und zwar
unter den Bedingungen v2 und v3. Da diese beiden
Gruppen aber teilweise etwas unterschiedliche Frall
gebdgen erhalten, lassen sie sich nicht fur alle Frall
gen zu einem n = 100 zusammenfassen.

Fir den Vergleich von v1 mit v2 waren demnach
n = 54 Personen notwendig, um Differenzen = 0,3

durch eine Signifikanz zu entdecken. Mit den gel’
planten n = 38 Personen ergibt sich ein immer noch
akzeptables (1 — B) = 0,85. Mit den n = 24 Malzahl-
paaren, die sich spater fur den Vergleich zwischen
v1 und v2 gewinnen lieRen, sinkt die Teststarke auf
(1-B)=0,65ab.

Die Teststarkerechnungen zeigen also, dass mit
den vorgesehenen Interviews bei jeweils 100 Lang-
Lkw- und Lkw-Fahrern inhaltlich belastbare Resul(]
tate, gerade auch bei den Nicht-Unterschieden, zu
erwarten sind.

3 Vorgehen

Die Befragungen fanden zwischen dem 13.11.2015
und dem 29.02.2016 statt. Es konnten insgesamt
24 Lang-Lkw-Fahrer aus dem Jahr 2013 (Gruppe
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v2) erneut interviewt werden, dazu kamen 76 neue
Lang-Lkw-Fahrer (Gruppe v3) und 102 Lkw-Fahrer
(Gruppe v4). Die 4 Interviewer waren ausnahmslos
bei MTO fest angestellte Psychologen mit abgel’
schlossener Ausbildung und laufender Tatigkeit in
der Verkehrspsychologie.

Im Interview wurden den Teilnehmern die Fragen
des Bogens und die Antwortmdglichkeiten vorf]
gelesen. Die Antworten wurden mit einer von
MTO entwickelten Software (MiQ: MTO innovative
Questionnaire) in einen Tablet-PC eingegeben
sowie als *.csv-Datei gespeichert, die dann von der
Universitat TUbingen zur Auswertung in SPSS ein(’
gelesen wurde.

3.1 Die Stichprobe der
Lang-Lkw-Fahrer

Wie bereits bei der ersten Untersuchung wurde von
der BASt eine Liste der am Feldversuch teilneh(’
menden Speditionen mit der Telefonnummer bzw.
E-Mail-Adresse eines jeweils von der Spedition
genannten Ansprechpartners bereitgestellt. MTO
nahm mit allen relevanten Speditionen Kontakt auf.
Sie haben sich durch ihre Teilnahme am Feldver(]
such verpflichtet, auch an dieser Untersuchung teil(
zunehmen. Mit wenigen Ausnahmen konnten alle
dort angestellten Lang-Lkw-Fahrer interviewt wer(]
den. Alle Interviews wurden face-to-face durchgel]
fuhrt. Die Befragung fand in der Regel in den R&ul]
men der jeweiligen Spedition statt, gelegentlich
auch am Start- oder Endpunkt einer Lang-Lkw-Tour,
bei einem Kunden der Spedition, an einem Uber
nachtungsplatz oder an einer Raststatte. Die Inter[]
views dauerten in der Regel ungefahr 60 Minuten
und die Probanden bekamen dafir eine Aufwands!’
entschadigung in Héhe von 20 Euro, die ihnen
direkt bar tbergeben wurde.

3.2 Die Stichprobe der Lkw-Fahrer

Vorzugsweise wurden Lkw-Fahrer interviewt, die
nicht bei einer Spedition beschaftigt waren, die am
Lang-Lkw-Feldversuch teilnahm. Bei Lkw-Fahrern
von Speditionen mit sowohl Lang- als auch Nor(]
mal-Lkws wurden Urteilsverzerrungen befiirchtet.
Daher wurden die Lkw-Fahrer zum grofiten Teil auf
Raststatten angesprochen und dort in ihrem Fahr
zeug befragt. Da die Teilnehmer nicht bereits vor
Beginn des Interviews auf das Thema Lang-Lkw

hingewiesen wurden (Begriindung s. Kapitel 4.2.2),
liel¥ es sich dennoch nicht vermeiden, dass sich im
Verlaufe der Befragung herausstellte, dass in den
Speditionen von 6 Lkw-Fahrern auch Lang-Lkw ein(]
setzt werden.

Neben der Ansprache auf Raststatten wurden sehr
viele Speditionen kontaktiert und um ihre Mithilfe bei
der Studie gebeten. Nur wenige waren kooperativ. In
einigen wenigen Fallen konnten in Speditionen Aus(]
hange aufgehangt und Lkw-Fahrer vor Ort interviewt
werden. Aul3erdem konnten einige Teilnehmer mit(]
hilfe der Probanden-Datenbank von MTO gewonnen
werden. Sie wurden zu Hause oder in den Rdumen
von MTO interviewt. Die Befragungen der Lkw-Fah(]
rer dauerten zwischen 30 und 50 Minuten. Die Teil(
nehmer bekamen dafur ebenfalls eine Aufwandsent(’
schadigung in Héhe von 20 Euro in bar.

4 Ergebnisse

Die Darstellung der einzelnen Resultate folgt im
Wesentlichen der Reihenfolge der Fragen im
Lkw-Fragebogen. Die Abbildungen enthalten meis!(]
tens Mittelwerte als Liniendiagramme und Haufig(]
keitsverteilungen als Balkendiagramme.

Die Ergebnisse werden in diesem Kapitel 4 wieder(’
gegeben. Es beginnt mit allgemeinen Daten zu den
beiden Fahrergruppen Lang-Lkw und Lkw (Kapitel
4.1).

In Kapitel 4.2 folgen die Vergleiche von Lang-Lkw
und Lkw, getrennt nach den drei Fragenkomplexen
Fahreigenschaften/Fahrmandver des eigenen
Fahrzeugs (11 ltems, Kapitel 4.2.1 und 4.2.2), Be[
urteilung des eigenen Fahrzeugs in 22 Fahrsituatil’
onen (22 ltems, Kapitel 4.2.8) und Subjektives
Fahrerleben (Semantisches Differential, 7 Items,
Kapitel 4.2.13 und 4.2.14). Zwischen den beiden
ersten Fragengruppen werden elektronische Un(]
terstitzungssysteme, Achslasten und aktive/passil’]
ve Sicherheit abgehandelt. Zwischen der zweiten
und der dritten Fragengruppe werden die Erfah(]
rungen mit anderen Verkehrsteilnehmern dargel’
stellt. Nach der dritten Fragengruppe folgen allge(’
meine Fragen zum Einsatz des Lang-Lkw wie Ein(]
sparung von Fahrten, Gefahrdung von Fahrer-Ar(]
beitsplatzen, Stress und wahrgenommene Unfall[]
gefahr flr andere Verkehrsteilnehmer.

In Kapitel 4.3 geht es um eine einzige Frage, die nur
Lkw-Fahrern gestellt wurde: ihr Interesse, selbst
zum Lang-Lkw-Fahrer ausgebildet zu werden.



23

Kapitel 4.4 behandelt eine Vielzahl von Fragen, die
nur Lang-Lkw-Fahrern gestellt wurden. Zunachst
kommt die Umstellung vom Lkw auf den Lang-Lkw
und die Einweisung in den Lang-Lkw (Kapitel 4.4.1
bis 4.4.4). Die Darstellung wird mit Problemen im
Verkehr fortgesetzt: Parken, Stau, Arbeitsstellen,
Uberholen, Kontrollen und Unfallgefahren (Kapitel
4.4.5 bis 4.4.11).

In Kapitel 4.5 wird der Vergleich zwischen erster
Erhebung (t1) und jetziger Erhebung (t2) fur die
drei Grundfragen Fahreigenschaften/Fahrmandver,
Fahrsituationen (22) und Fahrerleben dargestellt.

Kapitel 4.6 enthalt den Text zu den Vergleichen zwil’
schen erfahrenen und weniger erfahrenen Langl]
Lkw-Fahrern mit zwei ausfuhrlich kommentierten
Grafiken. Die weiteren Resultate werden nur als 31
unkommentierte Grafiken in Kapitel 6 wiedergegel
ben.

Die freien Antworten der Interviewten auf Fragen,
die von ihnen selbst formuliert und nicht auf einer
vorgegebenen Skala angekreuzt wurden, werden
bei der Interpretation der Abbildungen miteinbezol
gen. Gab es auf einzelne Fragen sehr viele freie
Antworten, werden sie, um den Text des Berichts
nicht mit grolen Tabellen zu Uberfrachten, im Kapil
tel 7 in voller Lange wiedergegeben. Sie werden
nahe an der Sprache der Befragten aus den Proto!|
kollen wortlich zitiert, d. h. sie wurden grammatisch
und stilistisch kaum Uberarbeitet und wenn, dann
nur, um ihre Verstandlichkeit zu verbessern. Soweit
dabei Tatsachenbehauptungen vorkommen, geben
sie stets die Sicht der Befragten wieder und nicht,
was objektiv gesehen richtig ist.

41 Allgemeine Charakteristika der
beiden Gruppen

41.1 Lang-Lkw-und Lkw-Fahrer

Bei der Altersverteilung der beiden Gruppen (Bild 3)
fallt auf, dass in der Gruppe der 31- bis 45-Jahrigen
die Lang-Lkw-Fahrer und in der Gruppe der 46- bis
55-Jahrigen die Lkw-Fahrer dominieren. Dies ist
nicht Uberraschend, da anzunehmen ist, dass fur
die Ausbildung zum Lang-Lkw-Fahrer ein Unterneh(]
men eher die jlingeren Mitarbeiter auswahlen durfte
und sei es nur, weil sich die Investition in die Weiter(
bildung zum Lang-Lkw-Fahrer fir jliingere Mitarbeil
ter eher bezahlt macht. Méglicherweise gibt es aber
auch andere Faktoren wie z. B. groReres Interesse

an neuen technischen Entwicklungen bei jingeren
Mitarbeitern.

Im Durchschnittswert machen sich die unterschied(!
lichen Haufigkeiten in beiden Gruppen nicht
bemerkbar, da sie sich anndhernd symmetrisch um
die mittlere Altersgruppe verteilen. Der Mittelwert
betragt flir beide Gruppen M = 46 Jahre und ist
damit nur geringfugig héher als bei den Lang-Lkw-
Fahrern der ersten Untersuchung (t1) mit M = 44
Jahren.

Die Angaben zur Dauer der Fahrerlaubnis der Klas(’
se CE (Bild 4), ergeben wiederum fur beide Grup(]
pen mit 24 Jahren den gleichen Durchschnittswert.
Nur etwa 4 Jahre kirzer ist bei Lang-Lkw- und
Lkw-Fahrern die durchschnittliche Berufserfahrung

Alter der Teilnehmer

21-25
26 - 30
31-35
36 - 40
41-45
46 - 50
51-55
56 - 60
61-65
66 -70

Altersgruppe

0 10 20 30
Prozent

B | ang-Lkw-Fahrer: M =45,9; s =9,3; n =99
OLkw-Fahrer: M =475, s=10,6; n =102

Bild 3: Das Alter der Lang-Lkw- und Lkw-Fahrer

Anzahl Jahre Fahrerlaubnis Klasse CE

1-4

5-9
10-14
15-19
20-24
25-29
30-34
35-39
40-44
45 - 49

Anzahl Jahre

0 5 10 15 20 25
Prozent
B | ang-Lkw-Fahrer: M = 23,8; s = 10,7, n = 100
OLkw-Fahrer: M = 23,9; s =12,2; n =102

Bild 4: Anzahl Jahre Fahrerlaubnis der Lang-Lkw- und Lkw-Fah(
rer
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«Wie viele Jahre haben Sie insgesamt
als Lkw-Fahrer gearbeitet?"
1-4
5-9
o 10-14
< 15-19
K
= 20-24
N 25-29
< 30-34 _
35-39
40 - 44
0 10 20 30
Prozent
®| ang-Lkw-Fahrer: M = 20,2; s = 10,3; n = 100
OLkw-Fahrer: M =20,6; s = 11,9; n =102

+Seit wie vielen Monaten fahren
Sie mit dem Lang-Lkw?"

14
2
©
g 14
s
=
©
c 13
<
15 20

Prozent

‘ B | ang-Lkw-Fahrer: M = 24,3; s = 16,4, n = 100

Bild 5: Dauer der Tatigkeit als Lkw-Fahrer (Jahre)

als Lkw-Fahrer (Bild 5): Sie liegt fur beide Gruppen
wie zu t1 bei 20 Jahren. Es handelt es sich also um
zwei Stichproben mit einer hohen Ubereinstimmung
in Alter und Berufserfahrung.

4.1.2 Nur Lang-Lkw

Die Verteilungsfunktion der mit dem Lang-Lkw
gefahrenen Kilometer gibt Bild 7 wieder. Die Lang(]
Lkw-Fahrer sind seit durchschnittlich 24 Monaten,
d. h. seit 2 Jahren mit dem Lang-Lkw unterwegs
und sind in dieser Zeit durchschnittlich 155.600 km
gefahren. Die Korrelation zwischen beiden Angall
ben liegt bei einem mittleren Wert von r = 0,5 (s. mit
p < 0,01), was bedeutet, wie sich bereits in der ers(]
ten Untersuchung herausgestellt hat, dass der
Lang-Lkw in den einzelnen Speditionen mit unterr’
schiedlicher Intensitat genutzt wird.

Um den Teilnehmern die Antwort auf die Frage zu
erleichtern, welche Fahrzeuge und Fahrzeugkombi(’
nationen sie nutzen, wurde ihnen ein Blatt mit den
gemal LKWilberlStVAusnV unterschiedenen flnf
Fahrzeugtypen vorgelegt (Bild 8). Wie bereits in der
ersten Untersuchung dominiert bei den Antworten
in Bild 9 mit 59 % der Nennungen der Typ 3 (Lastl’
kraftwagen mit Untersetzachse und Sattelanhanger
bis zu einer Gesamtlange von 25,25 Metern),
gefolgt von Typ 2 (Sattelkraftfahrzeug mit Zent(
ralachsanhanger bis zu einer Gesamtlange von
25,25 Metern), der noch von 36 % der Teilnehmer
angegeben wurde. Die drei anderen Typen wurden
nur von 3 % bzw. 6 % der Lang-Lkw-Fahrer
genannt.

Bild 6: Zeitraum der Lang-Lkw-Nutzung

«Wie viele Kilometer sind Sie bereits ungefahr
mit dem Lang-Lkw gefahren?"

100
90 S
80
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60
50
40
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20
10

0

Summenhaufigkeit [ %]

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000
Kilometer/1000

= Lang-Lkw-Fahrer: M = 155,6*1000; s = 177,2*1000; n = 99

Bild 7: Mit dem Lang-Lkw bisher gefahrene Kilometer

Die Uberlegung, die zu den Daten in Bild 10 fiihrte,
stammt aus der ersten Untersuchung. Damals wur(J
de davon ausgegangen, dass zumindest einzelne
Speditionen verschiedene Lang-Lkw-Typen einset(’
zen. Die Lang-Lkw-Fahrer wurden daher gebeten,
den Lang-Lkw-Typ zu nennen, den sie meistens
bzw. immer nutzen, da alle folgenden Fragen
jeweils nur bezogen auf einen bestimmten Lang-
Lkw-Typ beantwortet werden sollten. Diese Vermul]
tung bestatigte sich nicht: Die Antwortverteilung auf
beide Fragen war praktisch gleich. Dieses Ergeb!(]
nis wiederholt sich in der zweiten Untersuchung:
Es gibt kaum Unterschiede zwischen den Prol]
zent-Nennungen in Bild 9 und Bild 10. Das verwun(]
dert nicht, da die Daten zu Bild 9 kaum MehrfachC
nennungen enthalten (Summe der Prozentangal’
ben 107 %).
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Mégliche Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit Uberlange (Lang-Lkw) im Sinne des § 3 der
LKWUberIStVAusnV vom 19. Dezember 2011

0~

1. Sattelzugmaschine mit Sattelanhanger (Sattelkraftfahrzeug) bis zu einer Gesamtlénge von 17,80 Metern

2. Sattelkraftfahrzeug mit Zentralachsanhénger bis zu einer Gesamtlange von 25,25 Metern

o

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

:_‘W N

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

o'

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

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

Bild 8: Mégliche Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit Uberlange (Lang-Lkw). Bild aus www.bast.de © BASt

Bei der Frage nach den technischen Daten ihres
Lang-Lkw beschrankt sich die jetzige Befragung nur
auf die PS-Zahl (Bild 11), da sich bei der ersten
Befragung gezeigt hatte, dass die Teilnehmer Gber
andere, eher theoretische Daten ihres Lang-Lkw
wie z. B. Gewichtsleistung (kW/t), oder Maximale
Bremsverzdgerung (beladen; m/s?) kaum Bescheid
wissen.


http:www.bast.de
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Welche der fiinf Lang-Lkw-Typen nutzen Sie"?

Typ Lang-Lkw

0 20 40 60 80
Prozent (Mehrfachantworten)

B| ang-Lkw-Fahrer: n =100

Bild 9: Nutzung verschiedener Fahrzeuge und Fahrzeugkombil(
nationen (Typennummern aus Bild 8)

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

E
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©
|
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2

5

0 20 40 60 80
Prozent

‘ M| ang-Lkw-Fahrer: n =100

Bild 10: Die am haufigsten genutzte Fahrzeugkombination (Ty[
pennummern aus Bild 8)

PS-Zahl des am hiaufigsten genutzten Lang-Lkw
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B| ang-Lkw-Fahrer: n =100

4.1.3 Nur Lkw-Fahrer

Die mit dem Lkw zurlckgelegten Kilometer (Bild
12) sind erwartungsgemal in der Lkw-Gruppe
deutlich hoher als die mit dem Lang-Lkw gefahrel[]
nen, da sie sich praktisch auf das ganze Berufs[]
leben beziehen: Der Durchschnittswert von gel]
schatzten 2.289.000 km ist 15 Mal so hoch wie die
156.000 km der Lang-Lkw-Fahrer.

Erstaunlich ist, dass der Median der Verteilung bei
2.000.000 liegt, (d. h. 50 % aller Angaben sind kleil’
ner oder gleich diesem Wert) also sehr nahe am
Mittelwert von 2.289.000. Dies bedeutet, dass die
Verteilung der Antworten praktisch symmetrisch
ist, was bei Angaben dieser Art (z. B. zur Lange
taglich mit dem Pkw zurlickgelegter Strecken) eher
ungewoOhnlich ist, da in der Regel die sehr hohen
Werte deutlich seltener sind als die kleinen bis
mittleren.

Auch bei den Lkw-Fahrern wurde davon ausgegan(]
gen, dass sie wahrscheinlich verschiedene Lkw-
Typen nutzen. Sie wurden daher nach der prozen(]
tualen Verteilung der Verwendung von ,Sattelkraft(]
fahrzeug (Sattelzugmaschine + Sattelanhanger)®,
,Gliederzug (Lkw + Anhanger)“ oder ,sonstigem
Lkw (z. B. Lkw ohne Anhanger)“ gefragt. Alle drei
Prozentzahlen sollten sich zu 100 % erganzen. Die
Antworten sind als kumulierte Verteilung in Bild 13
wiedergegeben. Sie zeigt, dass das Sattelkraftfahr(]
zeug von den meisten, namlich n = 82 Lkw-Fahrern,
der Gliederzug von immerhin n = 50 und ein ,sons(]
tiger Lkw“ nur von n = 9 Lkw-Fahrern genannt wur(]
de. Das Sattelkraftfahrzeug wird auch prozentual
am intensivsten genutzt, gefolgt von den zwei ande-

«Wie viele Kilometer sind Sie bereits
ungefahr mit dem Lkw gefahren?"
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Kilometer /1000

= Lkw-Fahrer: M = 2288,9*1000; s = 1832,5*1000; n = 102

Bild 11: Leistung des am haufigsten genutzten Lang-Lkw in PS

Bild 12: Mit dem Lkw bereits gefahrene Kilometer
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Lkw-Fahrer: Prozentuale Verwendung von
Sattelkraftfahrzeug, Gliederzug und sonstigen Lkw

100

£ /
= J
x
o 60 —
=
(]
£ 20 e I
—
>
@ /.—/
0
0 25 50 75 100
Prozentsatz

e Prozent Sattelzug: n =82
=== Prozent Gliederzug: n = 50
Prozent sonstige Lkw: n =9

Bild 13: Prozentuale Verwendung von Sattelkraftfahrzeug, Glie(!
derzug und sonstigem Lkw

ren Lkw-Typen, wie die drei Kurvenverlaufe in Bild
13 zeigen.

Die Lkw-Fahrer wurden nach diesen Angaben
gebeten, alle Fragen hinsichtlich des Lkw-Typs
(Sattelkraftfahrzeug oder Gliederzug) zu beantwor(]
ten, den sie zurzeit am haufigsten fahren.

4.2 Vergleich Lang-Lkw mit Lkw

In diesem Kapitel werden die Fragen behandelt, die
Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern in gleicher Weise gel]
stellt wurden. Die Fragen bezogen sich dabei meist
auf Beurteilungen des eigenen Fahrzeugs (Absolul]
turteile). In 2 Fallen (siehe Kapitel 4.2.2 und 4.2.14)
wurden beide Gruppen um einen Vergleich des
Lang-Lkw mit dem herkédmmlichen Lkw gebeten.
Das hiel3 z. B., dass der Lang-Lkw-Fahrer anzuge!(
ben hatte, inwiefern er die Beschleunigung seines
Lang-Lkw als besser oder schlechter einschatzt als
die eines herkémmlichen Lkw. Der Lkw-Fahrer hat(’
te entsprechend anzugeben, inwiefern er erwarte,
dass die Beschleunigung eines Lang-Lkw besser
oder schlechter sein durfte als die seines herkdémm{l
lichen Lkw. Diese beiden Fragen erlauben einen dil
rekten Vergleich mit den Daten der ersten Untersul’
chung, in denen in der Regel von den Lang-Lkw-
Fahrern Vergleiche verlangt wurden. Sie wurden in
der jetzigen Untersuchung nur zwei Mal verwendet,
um die Lkw-Fahrer nicht mit zu vielen Fragen
beziglich der flr sie hypothetischen Situationen zu
belasten und werden zur besseren Unterscheidung
von den restlichen Fragen in der Uberschrift des
entsprechenden Abschnitts mit Vergleichsurteil
gekennzeichnet.

Aber auch die Fragen, die ausschlieRlich das eige!!
ne Fahrzeug betreffen, sind in vielen Fallen den
Lang-Lkw-Fahrern bereits zu t1 in gleicher Weise
gestellt worden. Beispiel: ,Wie beurteilen Sie die
aktive und passive Sicherheit des Lang-Lkw?“ Hier
liegt es nahe, die damaligen Ergebnisse mit denen
der Lang-Lkw-Fahrer zum jetzigen Zeitpunkt zu verr’
gleichen. Obwohl dies im Untersuchungsdesign
nicht vorgesehen ist, wurden in vielen Fallen beide
Werte einander gegenubergestellt. Allerdings wur(]
de auf eine statistische Prifung auf Signifikanz des
Unterschieds zwischen t1 und t2 um der Ubersicht(]
lichkeit des Textes willen an dieser Stelle verzichtet,
da die Signifikanzprifung bereits fir den Unter(]
schied zwischen Lang-Lkw und Lkw durchgefuhrt
wird und der Text sonst moglicherweise mit statistil)
schen Berechnungen Uberfrachtet wirde. Aulder(]
dem wird die Auswirkung der Erfahrung auf die BelJ
urteilung des Lang-Lkw in Kapitel 4.6 mit dem Ver[]
gleich ,erfahrene” versus ,weniger erfahrene” Lang!|
Lkw-Fahrer untersucht.

4.2.1 Beurteilung der Fahreigenschaften/
Fahrmanover des eigenen Fahrzeugs
(Absoluturteile)

Beiden Gruppen wurde eine Liste mit 10 Fahreigen!|
schaften/Fahrmandvern vorgelegt und sie wurden
gebeten, jeweils anzugeben, wie gut sie sich mit
dem Lang-Lkw (Lang-Lkw-Gruppe) bzw. mit dem
Lkw (Lkw-Gruppe) bewaltigen lassen. Fir die Urteil’
le wurde eine funf-stufige Ratingskala verwendet,
die von (1) ,sehr gut’, (2) ,gut” tUber (3) ,teils/teils*
bis (4) ,weniger gut® und (5) ,nicht gut® reichte. Um
die Teilnehmer nicht zu einem Urteil zu ,zwingen®,
wenn sie sich dazu nicht in der Lage sahen oder
das betreffende Ereignis noch nie vorgekommen
ist, wurde wie bei fast allen Fragen im Bogen auch
die Antwortmdglichkeit, ,kann ich nicht beurteilen®
bzw. ,noch nicht vorgekommen* vorgegeben.

Bei Bildern wie Bild 14 gehort zu jeder Variablen je
ein M, s, und n. Die M werden grafisch dargestellt,
die s und n nicht fur jede einzelne Variable wieder(]
gegeben. Bei der Berechnung der Statistiken bleil]
ben fehlende Daten und Restkategorien wie ,Kann
ich nicht beurteilen” oder ,Betrifft mich nicht® aulRer
Betracht. Wo die n deshalb zwischen den Variablen
zu einem Bild streuen, wird nur der niedrigste und
der hdchste Wert in der Legende wiedergegeben.

Die Antworten in Bild 14 zeigen, dass beide Grup(]
pen generell recht zufrieden mit ihrem Fahrzeug
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Beurteilung Fahreigenschaften/
Fahrmanover des eigenen Fahrzeugs
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

I
»

Beschleunigung
Bremsverzogerung
Bremsstabilitat

Fahrdynamik A
Sicht 7&‘ sk

Rangierbarkeit %

Hinterherlaufen des Anhangers Q ‘**
Einparken sk
Ruckwartsfahren |

Abschatzen der Lange

ok

Fahreigenschaften/Fahrmanéver

1 2 3 4 5
Sehr gut Teils/teils Nicht gut

Mittelwert

—— | ang-Lkw-Fahrer: n = 92-100
—&— Lkw-Fahrer: n = 102

* Unterschied signifikant mit (p <0,05). Alle Tests zweiseitig. Die in den
Legenden verwendeten Formelzeichen bedeuten: M = arithmetisches Mittel,
s = erwartungstreuer Schéatzer der Populations-Standardabweichung in der
Stichprobe und n = Zahl der Falle in der Stichprobe. Bei Bildern wie Bild 14
gehort zu jeder Variablen je ein M, s, und n. Die M werden grafisch darge-
stellt, die s und n nicht fir jede einzelne Variable wiedergegeben. Bei der
Berechnung der Statistiken bleiben fehlende Daten und Restkategorien wie
,Kann ich nicht beurteilen* oder ,Betrifft mich nicht* auRer Betracht. Wo die n
deshalb zwischen den Variablen zu einem Bild streuen, wird nur der niedrigste
und der héchste Wert in der Legende wiedergegeben.

** Unterschied zwischen den Mittelwerten signifikant mit (p < 0,01).

Bild 14: Beurteilung von 10 Fahreigenschaften/Fahrmandvern
des eigenen Fahrzeugs (Absoluturteile); getrennt nach
Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern

sind, kaum ein Mittelwert ist merklich schlechter als
2 (gut). Noch zufriedener als die Lkw-Fahrer sind
die Lang-Lkw Fahrer: 5 Durchschnittsangaben sind
signifikant besser als die der Lkw-Fahrer, nur zwei
Fahrmandver, namlich Rangierbarkeit und Einpar’
ken ihres Fahrzeugs werden von den Lang-Lkw-
Fahrern signifikant schlechter bewertet als von den
Lkw-Fahrern.

4.2.2 Beurteilung der Fahreigenschaften/
Fahrmanover des Lang-Lkw
(Vergleichsurteile)

Als nachstes bekamen beide Gruppen die gleichen
Fahreigenschaften/Fahrmanéver nochmals vorger’
legt, allerdings diesmal mit der Bitte um ein Verl]
gleichsurteil, d. h. sie sollten angeben, ob sie den
Lang-Lkw hinsichtlich der jeweiligen Fahreigent(]
schaften/Fahrmandver fur ,besser” oder ,schlech(’
ter* halten als den herkdmmlichen Lkw. Somit kon(]
nen die Vergleichsurteile, die fir den Lang-Lkw
bereits in der ersten Untersuchung gestellt wurden,
jetzt mit denen der Lkw-Fahrer verglichen werden.
Wie bereits in Kapitel 2.1.2 erwahnt, besteht hierbei
die Schwierigkeit, dass viele Lkw-Fahrer hierzu
keine Meinung haben durften. Es wurden deshalb
diese Vergleichsurteile nur den Lkw-Fahrern vorge(’
geben, die die vorausgehende Frage danach, ob

Lkw-Fahrer: Haben Sie sich bereits mit

iE dem Thema "Lang-Lkw" beschiftigt?

-

N

s Ja (1) 7

.N

E

= Ja, etwas (2) 43

= ‘

% I

= Nur wenig (3) 25

=

2

B Nein, gar nicht (4) T:

@

D

o 0 20 40 60
Prozent

OLkw-Fahrer: M=24;s=0,9, n=102

Bild 15: Beschaftigung mit dem Thema ,Lang-Lkw" in der Grup(]
pe der Lkw-Fahrer

Beurteilung Fahreigenschaften/Fahrmandéver
Vergleich Lang-Lkw mit kiirzerem Lkw
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Bild 16: Vergleich Lang-Lkw mit herkdmmlichem Lkw hinsicht(]
lich 10 Fahreigenschaften/Fahrmanévern (Vergleichs(!
urteile); getrennt nach Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern

sie sich bereits mit dem Thema Lang-Lkw beschaf(’
tigt haben, nicht explizit verneint haben. Dies waren
insgesamt n = 87, d. h. 85 % der 102 Lkw-Fahrer
(Bild 15). Zudem wurden alle Lkw-Fahrer, ohne
dass das Thema Lang-Lkw erwahnt wurde, im Inter(]
view zuerst nach ihrem eigenen Lkw befragt und
erst gegen Ende des Bogens die Vergleichsurteile
und auch sonstige Antworten zum Lang-Lkw ver(]
langt, da sie sich zuerst ausschlie3lich auf die Fral]
gen zu ihrem eigenen Lkw konzentrieren und nicht
schon von Anfang an Uberlegungen zum Lang-Lkw
in ihre Antworten miteinbeziehen sollten.

Die Lang-Lkw-Fahrer zeigen im generellen Kur(
venverlauf auf Bild 16 praktisch die gleichen Er(]
gebnisse wie bei der vergleichenden Beurteilung
in der ersten Untersuchung. Im Einzelnen entspre(]
chen zum jetzigen Zeitpunkt bei 5 der 10 Situatiol
nen (Fahrdynamik, Sicht, Hinterherlaufen des An|
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hangers, Ruckwartsfahren und Abschatzen der
Lange) die Mittelwerte mit kleinen Abweichungen

dem Urteil ,Kein Unterschied zwischen Lang-Lkw
und Lkw*“. Bei ,Bremsverzogerung“ und ,Bremssta’’
bilitat* schatzten sie den Lang-Lkw deutlich besser
ein als den Lkw und nur bei ,Beschleunigung®,

.Rangierbarkeit* und ,Einparken“ sehen sie den

Lang-Lkw etwas im Nachteil gegenuber dem

herkdmmlichen Lkw. Insgesamt aber hat sich ge(]
genuber den Werten von t1 praktisch nichts gean!

dert, d. h. die meist positive Einstellung gegentber
dem eigenen Fahrzeug ist in diesem Zeitraum stal]
bil geblieben.

Betrachtet man die Urteile der Lkw-Fahrer, so zeigt
sich ein interessantes Ergebnis: Wahrend sie in den
Absoluturteilen in Bild 14 ihr eigenes Fahrzeug
durchgehend merklich schlechter beurteilen als die
Lang-Lkw-Fahrer ihr eigenes Fahrzeug, vermuten
sie andererseits umgekehrt, dass der Lang-Lkw in
allen 10 Fahreigenschaften/Fahrmandvern signifil’]
kant schlechter abschneidet als ein herkdmmlicher
Lkw. Da keiner der Befragten nennenswerte prakti’’
sche Erfahrung mit einem Lang-Lkw haben durfte,
liegt die Interpretation nahe, dass sich bei diesen
Urteilen die gleiche Skepsis gegenliber einer techl]
nischen Neuerung zeigt wie bei der mehrheitlich
negativen Einstellung, die bei Bevolkerungsbefrall
gungen gefunden wird.

Da die Lkw-Fahrer auch danach befragt wurden,
inwieweit sie sich bereits Uber das Thema Lang-
Lkw informiert haben (Bild 15), 1&sst sich mit unsel’
ren Daten Uberprifen, ob die Einstellung zum Lang-
Lkw moglicherweise mit dem Informiertheitsgrad
zusammenhangt, da es durchaus denkbar ist, dass
die Skepsis geringer wird, je mehr man sich mit den
technischen Moglichkeiten des Lang-Lkw und den
Erfahrungen in der Praxis beschaftigt. Zu diesem
Zweck wurden die Lkw-Fahrer je nach ihrer Antwort
in Bild 15 in ,Informierte® (Antwort ,ja“ oder ,ja,
etwas“) und ,Wenig Informierte“ (Antwort ,nur
wenig“) eingeteilt. Dabei konnen die Daten derer,
die sich ,noch gar nicht* mit dem Thema beschaftigt
haben, nicht verwendet werden, da ihnen Fragen
zum Lang-Lkw nicht gestellt wurden. Die Ergebnis]
se in Bild 17 zeigen zwar einen gewissen Unter(]
schied in beiden Gruppen dahingehend, dass die
»Wenig Informierten“ in einigen Punkten den Lang-
Lkw noch etwas kritischer beurteilen als die ,Infor(’
mierten, aber die Ubereinstimmung zwischen beil’
den Untergruppen ist generell zu grof}, als dass
sich die Skepsis gegenuber dem Lang-Lkw durch
Wissensunterschiede erklaren liel3e.

Ein ahnliches Bild ergibt sich beim Interesse der
Lkw-Fahrer an einer Weiterbildung zum Lang-Lkw-
Fahrer in Bild 18: Diejenigen, die auf die entsprel!
chende Frage hin mit ,ja, sehr” oder ,ja“ geantwor(]
tet haben, zeigen zwar in manchen Punkten eine
etwas positivere Einstellung gegenuber der Leis
tungsfahigkeit des Lang-Lkw als die, die mit ,eher
nicht“ oder ,nein, gar nicht“ reagiert haben, aber
auch hier zeigt das Gesamtbild, dass sich beide
Gruppen wenig in ihrer Einstellung unterscheiden.
Selbst diejenigen, die sich durchaus vorstellen kon(]
nen als Lang-Lkw-Fahrer zu arbeiten, zeigen eine
generelle Skepsis gegenuber der Leistungsfahigl]
keit dieses Fahrzeugs.

Sowohl im Zusammenhang mit den Absolut- als
auch mit den Vergleichsurteilen konnten beide Teil-

Beurteilung Fahreigenschaften/Fahrmandver
Vergleich Sicht Lang-Lkw-Fahrer versus
Lkw-Fahrer informiert/nicht informiert
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Bild 17: Vergleich Lang-Lkw mit herkdmmlichem Lkw hinsicht(]
lich 10 Fahreigenschaften/Fahrmandver; getrennt nach
Linformierten” versus ,wenig informierten“ Lkw-Fahrern
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Bild 18: Vergleich Lang-Lkw mit herkdmmlichem Lkw hinsicht(
lich 10 Fahreigenschaften/Fahrmandvern; getrennt
nach an Weiterbildung zum Lang-Lkw-Fahrer interes(!
sierten versus nicht interessierten Lkw-Fahrern
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nehmergruppen noch weitere Anmerkungen zu der
Frage nach den 10 Fahreigenschaften/Fahrmandi’
vern machen. Nur 10 Teilnehmer machten von
dieser Mdoglichkeit Gebrauch. Ihre Antworten sind
wenig ergiebig, sie sind aber in Kapitel 7.1 wieder(]
gegeben.

4.2.3 Beurteilung der elektronischen
Unterstiitzung im eigenen Fahrzeug

Zur Beurteilung der elektronischen Unterstitzung in
ihrem Lkw wurden beiden Teilnehmergruppen die
gleichen 7 Systeme wie bei der ersten Untersul’
chung vorgegeben, fir die sie wiederum, analog zu
Schulnoten, Bewertungen zwischen 1 (sehr nitz[]
lich) und 5 (Uberfliissig) abzugeben hatten.

Wie Bild 19 zeigt, vergaben die Lang-Lkw-Fahrer
wiederum sehr gute Noten, die durchgehend sogar
noch etwas besser ausfielen als bei der ersten
Untersuchung (t1): Die Mittelwerte liegen zwischen
M= 1,1 (ACC) und M = 1,8 (Spurhaltewarnsystem),
wahrend zum Zeitpunkt t1 die Mittelwerte zwischen
M = 1,2 und M = 2,0 variierten (GLASER, M. O. et
al., 2015, S. 13, Bild 13). Die schlechteste Bewer(]
tung fir das Spurhaltewarnsystem repliziert die
ambivalente Haltung, die einige Lang-Lkw-Fahrer
bereits in der ersten Untersuchung gegenuiber
diesem System zeigten.

Die Lkw-Fahrer geben, auRer im Falle des Retar(]
ders, bei dem beide Mittelwerte praktisch identisch
sind, durchgehend signifikant schlechtere Bewer(’
tungen ihrer elektronischen Unterstitzungssysteme

Beurteilung elektronische Unterstiitzung
im eigenen Fahrzeug
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer
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Sehr nitzlich Uberflussig

—#—Lang-Lkw-Fahrer: n = 97-100 Mittelwert

—&—Lkw-Fahrer: n = 67-99

Bild 19: Beurteilung der elektronischen Unterstitzung im
eigenen Fahrzeug; getrennt nach Lang-Lkw- und
Lkw-Fahrern

ab als die Lang-Lkw-Fahrer. Am schlechtesten
schneidet dabei wiederum das Spurhaltewarnsys!’
tem ab. ,Schlecht* ist in beiden Gruppen allerdings
relativ. zu sehen, wenn der schlechteste Durch(]
schnittswert immer noch bei 1,8 (Lang-Lkw-Fahrer)
bzw. 2,4 (Lkw-Fahrer) liegt.

Auf die Frage nach weiteren, nicht im Frageboll
gen aufgefihrten Unterstiitzungssystemen mach(]
ten insgesamt 12 Teilnehmer die in Tabelle 7 aufgel’]
fuhrten Angaben, von denen die meisten als ,sehr
natzlich® bewertet wurden.

4.2.4 Uberschreiten der Achslasten bzw. des
zulassigen Gesamtgewichts beim
eigenen Fahrzeug

Die Zahl der Lang-Lkw-Fahrer, die angeben, ,bei
jeder Fahrt“ auf ein mégliches Uberschreiten der
Achslasten bzw. des Gesamtgewichts zu achten,
hat sich gegentber der ersten Untersuchung merk(’
lich erhdht. Waren es zu t1 53 % (Achslasten) und
58 % (Gesamtgewicht), so liegen zum jetzigen Zeit[’
punkt die entsprechenden Werte bei 73 % und
75 %. Dies kdnnte an einer veranderten Einstellung
gegenuber dieser Frage liegen, es ist aber zu
bedenken, dass die damalige GruppengroRe mit
n = 38 deutlich kleiner war als die heutige mit
100 Lang-Lkw-Fahrern und damit auch weniger
aussagekraftig ist.

Die Lkw-Fahrer weisen in beiden Abbildungen sigl’]
nifikant gréRere Mittelwerte, also ein niedrigeres

"Beachten Sie das Uberschreiten der Achslasten?"
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

Bei jeder Fahrt (1)

Ofters (2)

Gelegentlich (3)

(Praktisch) nie (4)

Haufigkeit Beachtung

Betrifft mich nicht (5) 6

0 20 40 60 80
Prozent

mlLang-Lkw-Fahrer: M (<5)=1,2; s =0,6;, n = 84
oOLkw-Fahrer: M (<5) = 1,6; s = 0,9; n = 95;

Bild 20: Beachten des Uberschreitens der Achslasten; getrennt
nach Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern. “M (< 5)“ bedeutet
den Mittelwert Uber die Einstellungswerte 1 bis 4, um
,keine Angabe (5)“ aus der Auswertung auszuschliel’
Ren. Dies gilt sinngeman auch fiir alle Gbrigen Bilder



31

"Beachten Sie das Uberschreiten
des zuldssigen Gesamtgewichts?"
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer
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2 _ ) 0
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Wlang-Lkw: M (<6)=1,1,5=0,4;,n =84
OLkw: M (<5)=1,6;s=0,9; n=94;

Bild 21: Beachten des Uberschreitens des zuldssigen Gesamt
gewichts; getrennt nach Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern

Ausmal an Beachtung der Grenzwerte auf als die
Lang-Lkw-Fahrer (p < 0,01). Zwar liegt auch bei
ihnen in beiden Bildern das Maximum der
Angaben mit 57 % bei ,bei jeder Fahrt‘, aber die
restlichen Antworten von ,6fters“ bis ,(praktisch)
nie“ zeigen deutlich hdhere Prozentwerte als bei
den Lang-Lkw-Fahrern.

4.2.5 Reaktion auf das Uberschreiten der
Achslasten bzw. des zulassigen Gesamt(]
gewichts im eigenen Fahrzeug

Sowohl Lang-Lkw-Fahrer als auch Lkw-Fahrer
machen zu beiden Fragen (zum Uberschreiten der
Achslasten bzw. zum Uberschreiten des zuléssigen
Gesamtgewichts) sehr ahnliche Angaben. Beides
wird wohl zusammen gesehen, was sich auch in
den freien Antworten zeigt (die vollstandige Wieder!
gabe findet sich in den Tabellen 8 und 9). Bei den
Lang-Lkw-Fahrern war die haufigste Antwort ein
knappes ,kommt (praktisch) nie vor®. Als Begrin(’
dung wird u. a. angegeben, dass sich bei ihrer
Ladung die Frage erubrige, da man a priori davon
ausgehen koénne, dass die Grenze nicht erreicht
werde bzw. dass es die Aufgabe des Disponenten
sei, dafiir zu sorgen, dass ein Uberschreiten nicht
passiert. So geben auch einige Teilnehmer an, dass
das nicht zu ihren Aufgaben gehore, sie also gar
nicht wissten, wann die Achslasten Uberschritten
sind. Wenn es dennoch passiert, setzt man sich mit
dem Disponenten bzw. mit dem Chef in Verbindung,
der dieses Problem zu I6sen hat. Die zweithaufigste
Antwort ist dementsprechend auch ,Umladen, Ablal]
den, Umschichten u. A.“. Nur ein Teilnehmer gibt

kurz und biindig an: , Trotzdem fahren®. Die Ubrigen,
die sich nicht an die Regeln halten (vor allem beim
Uberschreiten des Gesamtgewichts), schildern dies
dann als ein seltenes Ereignis, das mit Zeitdruck
begriindet wird. In der Regel holen sie sich dazu die
Zustimmung des Vorgesetzten ein.

Die Lkw-Fahrer geben im Grof3en und Ganzen sehr
ahnliche Antworten wie die Lang-Lkw-Fahrer. Auf(’
fallend ist, dass die Angabe ,trotzdem fahren“ bei
ihnen haufiger vorkommt, was oft mit Zeitdruck
begrindet wird. Meist findet es dann in Absprache
mit dem Vorgesetzten statt und es wird betont, dass
gewisse Obergrenzen noch toleriert werden und
man eben entsprechend vorsichtiger und langl]
samer fahre. Typisch ist die Antwort: ,Bei wenig
Uberlast nichts machen, bis 3 % wird toleriert.
Offensichtlich ist bei den Lang-Lkw-Fahrern das
Problembewusstsein in dieser Frage starker ausge!(’
pragt, auch geben diese seltener an, tber Ober[]
grenzen Uberhaupt nicht Bescheid zu wissen.

4.2.6 Veranderung des Fahrverhaltens bei
stark unterschiedlichen Achslasten

Die Frage nach der Veranderung des Fahrverhall]
tens bei stark unterschiedlichen Achslasten beant(]
worteten 86 Lang-Lkw-Fahrer und 92 Lkw-Fahrer.
Bei den ersteren berichten 44 %, dass es nie vorl]
komme, bzw. dass sie, falls es doch der Fall wére,
keinen oder nur einen geringen Unterschied bemer(]
ken wirden (19 %). Bei den Lkw-Fahrern lauten die
entsprechenden Angaben: 12 % (kommt nie vor)
und 9 % (kein bzw. geringer Unterschied), sie sind
also merklich haufiger und, wie aus ihren AuRerun(’
gen zu entnehmen ist, auch starker von diesem
Problem betroffen. Die Veranderungen werden von
beiden Gruppen zum Teil sehr detailliert geschildert
und kénnen in Kapitel 6.16 nachgelesen werden.

4.2.7 Aktive und passive Sicherheit des
eigenen Fahrzeugs

Die Beurteilung der aktiven und passiven Sicherheit
des eigenen Fahrzeugs zeigt Bild 22. Die Lang!
Lkw-Fahrer zeigen hier mit M = 1,2 (aktive Sicherl’
heit) und M = 1,5 (passive Sicherheit) sogar noch
bessere Bewertungen als zu t1, wo die entsprel’
chenden Mittelwerte bei 2,1 bzw. 2,9 lagen. Die
Lkw-Fahrer beurteilen beides zwar mit dem Wert 2
immer noch mit ,gut®, aber doch schlechter als die
Lang-Lkw-Fahrer. Die Differenzen zu den Einschat(’
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Beurteilung aktive/passive
Sicherheit des eigenen Fahrzeugs
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer
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Beurteilung (Mittelwert)

—#—| ang-Lkw-Fahrer: n = 97- 99
—&— L kw-Fahrer: n = 99

Bild 22: Aktive/passive Sicherheit des eigenen Fahrzeugs; gel!
trennt nach Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern

zungen der Lkw-Fahrer sind in beiden Fallen auf
dem 1%-Niveau statistisch signifikant und stehen in
Ubereinstimmung zu den Daten in Bild 14 (Beurteil’
lung von 10 Fahreigenschaften/Fahrmandvern des
eigenen Fahrzeugs (Absoluturteile)) und Bild 19
(Beurteilung der elektronischen Unterstitzung im
eigenen Fahrzeug), wo die Lang-Lkw-Fahrer ihr
Fahrzeug ebenfalls durchgehend besser beurteilten
als die Lkw-Fahrer.

4.2.8 Beurteilung des eigenen Fahrzeugs in
22 Fahrsituationen (Absoluturteile)

Beide Teilnehmergruppen hatten 22 Fahrsituatiol’
nen dahingehend zu beurteilen, wie gut sie sich mit
ihrem Fahrzeug (Lang-Lkw oder Lkw) bewaltigen
lassen. Es wurde wie in Kapitel 4.2.1 eine flnfstufir
ge Ratingskala verwendet, die von 1 (sehr gut) bis 5
(nicht gut) reichte. Um die Bilder noch gut lesbar zu
halten, geben sie im Folgenden jeweils 11 Fahrsitu(
ationen wieder.

Das eigene Fahrzeug wird von den Lang-Lkw-
Fahrern in Bild 23 durchgehend sehr gut bewertet:
In 9 der 11 Fahrsituationen liegen die Mittelwerte
zwischen 1,1 (,auf der Autobahn, freier Verkehr®)
und 1,8 (,Befahren Autobahnbaustelle®). Im Verl]
gleich dazu wird das ,Uberholen auf der Landstral’
Re“2 mit einem Mittelwert von 2,3 noch immer mit
»gut, aber nicht mehr ganz so hervorragend beur(]
teilt. Zu bedenken ist, dass die Daten zu diesem
Wert nur auf den Angaben von 12 Lang-Lkw-Fah(]
rern beruhen, die restlichen 88 gaben die Antwort
.kann ich nicht beurteilen® bzw. ,noch nie vorge-

Beurteilung des eigenen Fahrzeugs in
verschiedenen Fahrsituationen (1)
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

1. Autobahn freier Verkehr h\
2. Autobahn dichter Verkehr

3. Befahren Autobahnbaustelle

iﬁ
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7. Uberholen Landstrale
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9. Kurvenfahren

Fahrsituation 1- 11

10. Kreisverkehr

11. Parken/Ubernachten Rastplatz \\.\\A**
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——Lang-Lkw-Fahrer: n = 12-100
—&—Lkw-Fahrer: n = 93-102

Bild 23: Beurteilung des eigenen Fahrzeugs in den ersten 11
Fahrsituationen (Absoluturteile); getrennt nach Lang-
Lkw- und Lkw-Fahrern

kommen*, was bei dem Uberholverbot fiir Lang-Lkw
gegeniiber Fahrzeugen mit mehr als 25 km/h nicht
verwundert. Hervorstechend ist der im Vergleich zu
den anderen Urteilen deutlich schlechtere Wert von
M = 3,3 fiir ,Parken/Ubernachten auf Rastplatzen®.
Der Mangel an Lkw-Parkplatzen an Autobahnen ist
ein generelles Problem, das schon in der ersten Un(J
tersuchung von allen Lang-Lkw-Fahrern beklagt
wurde und das in Kapitel 4.4.5 noch genauer bell
handelt werden wird.

Bei den Lkw-Fahrern verlauft die Kurve der Beurteil
lung ihres eigenen Fahrzeugs in Bild 23 parallel zu
der der Lang-Lkw-Fahrer mit durchgangig etwas
schlechteren Werten. Am deutlichsten ist der Unter(]
schied zum Lang-Lkw beim ,Kurvenfahren® und im
.Kreisverkehr* (beide im Lang-Lkw signifikant bes[]
ser mit p < 0,01). Dies stimmt ebenfalls mit den
Ergebnissen der ersten Untersuchung Uberein, in
der die Lang-Lkw-Fahrer die markanteste Verbes[]
serung gegenuber dem Lkw in diesen beiden Punk(]
ten angaben. Die groRten Probleme sehen auch die
Lkw-Fahrer beim ,Parken/Ubernachten auf Rastl
platzen®, allerdings ist ihr Urteil mit M = 4,3 noch
drastischer als das der Lang-Lkw-Fahrer, was tber(]
rascht, da man annehmen wiurde, dass ein normal]
ler Lkw noch eher einen Parkplatz finden kann als
ein Lang-Lkw.

2 Gemeint ist das Uberholen eines anderen Fahrzeugs durch

den eigenen (Lang-)Lkw, nicht das Uberholtwerden im eigel
nen durch ein fremdes Fahrzeug (Fahrzeuge mit max. 25
km/h durfen tberholt werden). Der Fragebogen ist in dieser
Hinsicht vollkommen eindeutig und die Interviewer berichte(!
ten Gber kein Missverstandnis dartber.
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Beurteilung des eigenen Fahrzeugs in
verschiedenen Fahrsituationen (2)
Sicht Lang-Lkw- Fahrer — Lkw-Fahrer

12, Tanken (Autobahntankst., Rasthof) B

13. Aufsuchen von Pannenbuchten

14. Fahren bei Eis

15. Fahren bei Schneeglétte
16. Rec

von Durchgar

17. Einbiegen in Durchgangsstraie *

Ohne LSA

18. Linksabbiegen bei bevorrecht. Gegenverk.

Fahrsituation 12 - 22
Kreuz./Einmiindung innerorts

Mit LSA

19. R von Durchgal ? *E
20. Einbiegen in Durchgangsstraie L **

21. Linksabbiegen bei bevorrecht. Gegenverk. *

22. Volistand. Uberqu./Einmun. innerh. Griinph

1 2 3 4 5
Sehr gut Nicht
Mittelwert gut

—&—Lang-Lkw-Fahrer: n = 19-100
—&—Lkw-Fahrer: n = 44-102

Bild 24: Beurteilung des eigenen Fahrzeugs in den zweiten 11
Fahrsituationen (Absoluturteile); getrennt nach Lang-
Lkw- und Lkw-Fahrern

Auch der Kurvenverlauf in den zweiten 11 Fahrsitu
ationen in Bild 24 ist in beiden Gruppen sehr ahnlich
mit Werten, die praktisch alle in der Nahe des Ur[]
teils ,gut® liegen, wobei die besten Beurteilungen
die Fahrsituationen 16-22 erhielten, die allerdings,
zumindest bei den Lang-Lkw-Fahrern, kaum variier(
ten. Diese Fahrsituationen verlangen von den Fah(J
rern sehr detaillierte Bewertungen verschiedener
Kreuzungs-/Einmindungstypen im innerortlichen
Verkehr. So bezogen sich die Fragen 16 bis 18 auf
Kreuzungen/Einmiindungen ohne Lichtsignalanlar’
ge (Rechtsabbiegen von Durchgangsstrale, Einl]
biegen in Durchgangsstralle, Linksabbiegen bei
bevorrechtigtem Gegenverkehr), die Fragen 19 bis
22 auf Kreuzungen/Einmindungen mit Lichtsignal(’
anlage (Rechtsabbiegen von Durchgangsstralie,
Einbiegen in Durchgangsstrale, Linksabbiegen bei
bevorrechtigtem Gegenverkehr und Vollstandiges
Uberqueren/Einmiinden innerhalb der Griinphase).
Es mag sein, dass diese sehr detaillierten Unter’]
scheidungen die Teilnehmer etwas Uberforderten
und sie sie nicht merklich verschieden voneinander
wahrnahmen und somit auch bei allen ungefahr die
gleiche Bewertung gaben. Obwohl die Unterschiel’
de zahlenmaRig zwischen beiden Gruppen in
diesen Situationen nicht sehr grof3 sind, werden im(’
merhin Frage 19 und 20 von den Lang-Lkw-Fahrern
signifikant besser bewertet (p < 0,01) als von den
Lkw-Fahrern. Das gleiche gilt fir Frage 14 (Fahren
bei Eis), 17 (Einbiegen in Durchgangsstral’e) und
21, allerdings hier nur mit p < 0,05.

Am schlechtesten wird die Situation ,Aufsuchen
von Pannenbuchten® in beiden Gruppen mit einem
Mittelwert von 3,3 (Lang-Lkw-Fahrer) und 3,0 (Lkw-
Fahrer) bewertet. Zumindest in der Gruppe der

Lang-Lkw-Fahrer ist dieses Ergebnis aber mit Vor(]
sicht zu bewerten, da im Ganzen nur 19 Lang-Lkw-
Fahrer jemals eine Pannenbucht aufsuchen muss[]
ten.

4.2.9 Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer
auf den Lang-Lkw

Wie schon im Bericht zur ersten Untersuchung dar(]
gestellt, finden praktisch alle Bevdlkerungsbefrall
gungen zur Zulassung von Lang-Lkw hohe Ableh(]
nungsquoten. Gefragt danach, ob sie bereits positil]
ve oder negative Reaktionen anderer Verkehrsteil ]
nehmer erlebt haben, berichteten zu t1 aber Uberral’
schenderweise 53 % der Lang-Lkw-Fahrer von
positiven Reaktionen anderer Lkw- und, was noch
erstaunlicher ist, 58 % von positiven Reaktionen
anderen Pkw-Fahrer. Die Autoren interpretierten
dies damals wie folgt: ,Eine Erklarung liefert sicher
der fUr 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-Fahrer
einmal liebevoll im Gesprach nannte, wenn man ihr
in Wirklichkeit begegnet, eine betrachtliche Faszinal’
tion auszulben. Dazu mag auch gehdren, dass man
dem Fahrzeug in der Wirklichkeit seine Gréfie un(]
mittelbar ansieht, sein — ohnehin nicht hdheres —
Gewicht, mit dem in den Bevolkerungsbefragungen
immer wieder negativ argumentiert wird, hin-gegen
nicht. A priori immer wieder genannte Bedenken hin(]
sichtlich Larmbelastigung, Erhdhung des Schwer(]
lastverkehrs u. A. treten dadurch eher in den Hinter!
grund® (GLASER, M. O. et al., 2015, S. 41).

Nach diesen Ergebnissen erschien es sinnvoll, die
Frage nach positiven und negativen Reaktionen in
der zweiten Untersuchung nochmals zu stellen.
Zum einen erhebt sich die Frage, ob sich die Ergeb(]
nisse an einer grofleren Stichprobe von Lang-Lkw-
Fahrern replizieren lassen, da es durchaus mdglich
ist, dass sich die Einstellung zum Lang-Lkw gewan!]
delt hat, nachdem mehr Verkehrsteilnehmer als zu
t1 in Kontakt mit diesem Fahrzeug gekommen sind.
Da auflerdem die entsprechenden Fragen sowohl
Lang-Lkw- als auch Lkw-Fahrern gestellt wurden,
kann Uberprift werden, inwieweit sich die Reaktiol]
nen auf den Lang-Lkw von denen auf den her[]
kémmlichen Lkw unterscheiden.

Die Zahlen in Bild 25 zeigen hinsichtlich der Reak’
tionen anderer Verkehrsteilnehmer gegentber dem
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Lang-Lkw ein &hnliches Bild wie bei der ersten
Untersuchung: Etwas weniger, aber immerhin noch
43 % der Lang-Lkw-Fahrer berichten von positiven
Reaktionen anderer Pkw-Fahrer (zu t1: 58 %).
Etwas hoher, aber ebenfalls noch in Ubereinstim™
mung mit t1 ist die Zahl von 61 % positiver Reaktiol|
nen anderer Lkw-Fahrer (t1: 53 %).

Beide Zahlen stehen in starkem Kontrast zu den
Berichten der Lkw-Fahrer Uber die Reaktionen
anderer Pkw- und Lkw-Fahrer: Nur 6 % positive
Pkw- und nur 13 % positive Lkw-Reaktionen. Auch
bei den restlichen Verkehrsteilnehmern in Bild 26
Uberwiegen bei den Lkw-Fahrern die Berichte Gber
negative Reaktionen, die Zahlen liegen zwischen
18 % und 29 %, wahrend die Lang-Lkw-Fahrer,
wenn Uberhaupt, sich nicht an negative, sondern

Haufigkeit positiver/negativer Reaktionen anderer
Verkehrsteilnehmer auf das eigene Fahrzeug
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

. Lang-Lkw-Fahrer: Reaktion von Pkw 43 10
<

£

£

€ Lang-Lkw-Fahrer: Reaktion von Lkw 61
T

3

4

S Lkw-Fahrer: Reaktion von Pkw |6 43
3

>

Lkw-Fahrer: Reaktion von Lkw | 13 [ 11

0 20 40 60 80 100
Prozent

O Positive Reaktionen
Sowohl als auch

O Negative Reaktionen
O Nicht erlebt

Bild 25: Berichte der Lang-Lkw- und Lkw-Fahrer Uber Reaktiol!
nen von Pkw- und Lkw-Fahrern auf das eigene Fahr(!
zeug

Haufigkeit positiver/negativer Reaktionen von
Motorrad-, Radfahrern, FuBgangern
auf das eigene Fahrzeug
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

Lang-Lkw: Reaktion von Motorrad

Lang-Lkw: Reaktion v. Radfahrer

Lang-Lkw: Reaktion v. FuRganger

Lkw: Reaktion von Motorrad

Lkw: Reaktion v. Radfahrer

Verkehrsteilnehmer

Lkw: Reaktion v. FuBgéanger

0 20 40 60 80 100

Prozent

DOPositive Reaktionen
BSowohl als auch

ONegative Reaktionen
EINicht erlebt

Bild 26: Berichte der Lang-Lkw- und Lkw-Fahrer Gber Reaktiol!
nen von Motorrad-, Mofa-/Radfahrern und Ful3gangern
auf das eigene Fahrzeug

nur an eine kleine Zahl positiver Reaktionen erin(]
nern.

Auch an dieser Stelle im Interview wurden Lang-
Lkw- und Lkw-Fahrer gebeten, Situationen mit posir’
tiven oder negativen Reaktionen anderer Verkehrs(]
teilnehmer zusatzlich zum Ankreuzen im Fragebol]
gen in Form freier Antworten zu schildern. Diese
konnen im Detail in Tabelle 11 nachgelesen werden.
Kurz zusammengefasst (Tabelle 2) berichten alle
Lang-Lkw-Fahrer wiederum von mehr positiven als
negativen Erlebnissen mit anderen Verkehrsteill
nehmern. Ahnliches gilt, wenn man sie mit den
Lkw-Fahrern vergleicht: Zumindest bei den Reaktiol]
nen von Lkw- und Pkw-Fahrern auf den Lang-Lkw
sind wiederum die positiven Berichte in der Mehr(]
zahl. Von den Ubrigen Verkehrsteilnehmern berich(]
ten die Lang-Lkw-Fahrer beinahe gar nichts, wah(]
rend die Motorrad-, Radfahrer und Ful3ganger fur
die Lkw-Fahrer im Verkehr ein nicht unerhebliches
Argernis darzustellen scheinen, was wiederum mit
den Daten in Bild 26 Ubereinstimmt. Dass die Langl(’]
Lkw-Fahrer praktisch nichts von dieser Gruppe
berichten, dirfte auch damit zusammenhangen,
dass sie auf den Stral3en, die diese benutzen, nur
wenig bis gar nicht unterwegs sind, wahrend sich
fur die Lkw-Fahrer innerorts und auf Landstraf3en
viel 6fter die Moglichkeit fir konfliktreiche Situatiol]
nen mit diesen Verkehrsteilnehmern ergibt.

Haufigkeit Berichte | Haufigkeit Berichte

Lang-Lkw-Fahrer Lkw-Fahrer
(%) (%)
Reaktionen Lkw-Fahrer
Positiv 67 33
Negativ 23 | 0
Reaktionen Pkw-Fahrer
Positiv 41 25
Negativ 7| s

Positiv 1 5

Negativ 0 8

Positiv 0 0
Negativ o | 3
Reaktionen FuRgénger
Positiv 4 6
© Negatv o | 2

Tab. 2: Berichte Uber positive/negative Reaktionen anderer Ver( |
kehrsteilnehmer (Prozentwerte); getrennt nach Lang-
Lkw- und Lkw-Fahrern
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Lang-Lkw-Fahrer positive Berichte

Lkw-Fahrer — positive Berichte

Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung
*Schnittmengen teilweise nicht leer
26* ,Daumen hoch*. 22 Pkw gewahrt Ausfahrt, Einbiegen, Einfadeln,
Spurwechsel zum Uberholen oder Vorbeifahren,
Rangieren.
30* Fotografieren oder Video aufnehmen. 19 Lkw gewahrt Ausfahrt, Einbiegen, Einfadeln,
Spurwechsel zum Uberholen oder Vorbeifahren,
Rangieren.
11 Schnittmenge ,Daumen hoch* und Foto. 22 Allgemeine Rucksicht, Hilfsbereitschaft und Em(]
pathie, auch von Motorradfahrern und Fufgéan(’
S N ST & L
38* Interesse, Gesprache, Detailfragen. 9 Bedanken anderer Verkehrsteilnehmer  fir

rlcksichtsvolles Fahren des Lkw-Fahrers.

Lang-Lkw-Fahrer — negative Berichte

Lkw-Fahrer — negative Berichte

Haufigkeit

Bemerkung

Haufigkeit

Bemerkung

16

Schneiden, Ausbremsen, drangeln. Vor allem

26

Behinderung beim Uberholen, dréngeln, zu dicht

Pkw fiihlen sich durch Lang-Lkw behindert:
Lang-Lkw muss weit ausholen; kénnen Lange
schlecht einschatzen; halten Lang-Lkw fir zu
langsam; Uberholen dauert zu lange.
12 Vogel zeigen, Stinkefinger, Hupen, Schimpfen.

5 Vorwurf: Lang-Lkw vernichten Arbeitsplatze.

einscheren, schneiden, zu enges Auffahren,
Ausbremsen, Lkw lassen einen nicht rein,
Elefantenrennen, Lkw fahren oft zu schnell.

enerell: (Heutzutage) keine Hilfsbereitschaft und
Ricksicht mehr.

Tab. 3: Berichte Uber positiver/negative Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer (nach Inhalt in Gruppen zusammengefasst); gel!

trennt nach Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern

In Tabelle 3 sind die am haufigsten genannten posil
tiven und negativen Aspekte inhaltlich zu Gruppen
zusammengefasst und weitgehend unabhangig
vom jeweiligen Verkehrsteilnehmer wiedergegel]
ben. Die Haufigkeiten sind dabei meist ungefahre
Zahlenangaben, da sich viele Aspekte nicht eindeu(’
tig einer Gruppe zuteilen lassen.

4.2.10 Schwierigkeiten anderer Verkehrsteil
nehmer mit dem eigenen Fahrzeug

Schwierigkeiten fiir Lkw

Wahrend im vorherigen Kapitel der Schwerpunkt
der Frage nach den Reaktionen anderer Verkehrs!]
teilnehmer mehr auf der emotionalen Ebene angel’
siedelt war, gilt der jetzige Abschnitt der Frage nach
moglichen objektiven Schwierigkeiten, die andere
Verkehrsteilnehmer haben, wenn sie auf den Lang-
Lkw (aus Sicht der Lang-Lkw-Fahrer) bzw. auf den
Lkw (aus Sicht der Lkw-Fahrer) treffen.

Dass Lkw-Fahrer in bestimmten Situationen
Schwierigkeiten haben, wenn sie auf einen Lang-
Lkw treffen, wird von den Lang-Lkw-Fahrern fast

"Wie oft haben andere Lkw Schwierigkeiten,
wenn sie auf lhr Fahrzeug treffen?"
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

Fk A l\

1. Beim Uberholen: Autobahn

2. Beim Uberholen: Landstrae mit
1 Fahrstreifen/Richtung

3. Beim Uberholen: Mehrstreifige
LandstraRen

4. Beim Uberholen: Mehrstreifige
Landstrafen innerorts

5. Sichtbehinderung durch |hr Fahrzeug

Schwierigkeit in Fahrsituation ...

" Jﬂ
o / }
wl 4

6. Beim Einfahren auf die Autobahn

1 2 3

Oft Geljegentf Selten
—8—Lang-Lkw-Fahrer: n = 90-100 lich bis nie
—&— Lkw-Fahrer: n =101-102 Mittelwert

Bild 27: Berichte der Befragten Uber Schwierigkeiten fir
Lkw-Fahrer mit dem eigenen Fahrzeug; getrennt nach
Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern

durchgehend verneint. In Bild 27 liegen alle Mittel(]
werte der Fahrsituationen 1 (Uberholen des Lang-
Lkw auf der Autobahn) bis 6 (Einfahren auf die
Autobahn) zwischen 2,7 und 3,0 und sind dar’
mit annahernd gleich wie in der ersten Untersul]
chung.
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Der Kurvenverlauf ist bei den befragten Lkw-Fah(]
rern sehr ahnlich, nur durchgehend nach links ver(]
schoben, in Richtung etwas gréRRerer Schwierigkeil
ten (alle Unterschiede zwischen beiden Gruppen
statistisch signifikant). Die groRten Probleme scheil|
nen andere Lkw-Fahrer mit dem ,Uberholen des
Lkw auf der Autobahn® zu haben, der Mittelwert liegt
mit M = 1,9 aber immer noch sehr nahe bei der Haur’
figkeit ,gelegentlich“. Alle anderen Fahrsituationen
zeigen Mittelwerte zwischen ,gelegentlich® und
,selten bis nie*. Weitere Hinweise darauf, dass vor
allem das gegenseitige Uberholen, sei es wegen
objektiver Schwierigkeiten oder wegen eher riickl]
sichtslosen Verhaltens anderer Lkw-Fahrer gelel’
gentlich ein Problem darstellt, findet sich auch bei
den freien Antworten in Tabelle 11. Dennoch ist a
priori nicht zu erwarten, dass das Uberholen eines
Lkw etwas schlechter beurteilt werden kdnnte als
das eines Lang-Lkw. Mdglicherweise liegt der
Grund in dem viel langeren Zeitraum, auf das sich
das Urteil der Lkw-Fahrer bezieht. Sie fahren im
Schnitt seit 21 Jahren Lkw (Bild 5), die Lang-Lkw-
Fahrer im Schnitt seit 2 Jahren Lang-Lkw (Bild 6).
Das durfte zur Folge haben, dass auch objektiv sell’
tene Ereignisse mit der Dauer in einer gewissen
Haufigkeit auftreten, die dann als ,gelegentlich”
empfunden wird.

Schwierigkeiten fiir Pkw-Fahrer

In der Gruppe der Lang-Lkw-Fahrer sind die Werte
fur die Schwierigkeiten von Pkw und Rad-/Mofafah(]
rern wiederum bis auf die erste Stelle hinter dem
Komma identisch mit denen im Jahre 2012/2013,
was wiederum zeigt, wie stabil die Erfahrungen der
Lang-Lkw-Fahrer seit dieser Zeit geblieben sind.
Die ,schlechtesten® Werte in Bild 28 zeigen wie zu
t1 Fahrsituation 2 (,Uberholen des Lang-Lkw auf
einer Landstrale mit nur einem Fahrstreifen je
Richtung®), 5 (,Vorbeifahren am Lang-Lkw an einer
Baustelle mit Fahrbahnverengung®) und 7 (,Einfah(’
ren auf die Autobahn“) mit M = 2,7 und zweimal
M =2,6.

Als Begrindung flr gewisse Probleme in diesen
drei Fallen wurde in der ersten Untersuchung auf
Grund der AuRerungen einiger Lang-Lkw-Fahrer
vermutet, dass die Pkw-Fahrer wohl die Lange des
Lang-Lkw nicht richtig einzuschatzen vermdgen:
.Entweder sie unterschatzen sie und brechen dann
den Uberholvorgang ab, wenn sie die wahre Lénge
erkennen oder z. B. an Autobahnbaustellen sie
trauen sich von vornherein nicht, am Lang-Lkw vor-

"Wie oft haben andere Pkw Schwierigkeiten,
wenn sie auf lhr Fahrzeug treffen?"
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

c
".% 1. Beim Uberholen: Autobahn y
g 2. Beim Uberholen: Landstra8e mit 1 Fahrstr./ % &
» Richtung
14
-Fv 3. Beim Uberholen: Mehrstreifige LandstraRen h \
[T
e 4. Beim Uberholen: Mehrstreif. StraBen innerorts /**‘
E 5. Vorbeifahren an Baustelle/Verengung *k <
? 6. Sichtbehinderung durch Ihr Fahrzeug @ )
o
E 7. Beim Einfahren auf Autobahn ke k I<
7}
(2] 8. Rad-/Mofafahrer: Sogwirkung des Lkw }A\!
1 2 3
Oft Gelegent- Selten
lich bis nie

—8—Lang-Lkw-Fahrer: n = 93-100 ‘ Mittelwert

—&—Lkw-Fahrer: n = 101-102; alles s. <= 0,01

Bild 28: Berichte der Befragten tber Schwierigkeiten fir Pkw-/
Rad-/Motorradfahrer mit dem eigenen Fahrzeug; gel!
trennt nach Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern

beizufahren. Eine gewisse Unsicherheit hinsichtlich
der Lange des Lang-Lkws mag auch bei
der Einfahrt in die Autobahn eine Rolle spielen®
(GLASER, M. O. et al., 2015, S. 43). Allerdings
gaben die Autoren des Abschlussberichts sowie
einige Teilnehmer der damaligen Untersuchung zu
bedenken, dass solche Probleme auch gegenuber
herkdmmlichen Lkw beobachtet werden. Ohne Ver(
gleichsdaten solle man sie nicht allein dem Lang-
Lkw zuschreiben.

Dieser Einwand wird durch die Daten der jetzigen
Untersuchung bestatigt: In Bild 28 liegen wie zuvor
in Bild 27 alle Werte der Lkw-Fahrer links von
denen der Lang-Lkw-Fahrer, in Richtung etwas gro(’
Rerer Schwierigkeiten (alle Unterschiede zwischen
beiden Gruppen statistisch signifikant) und die
,Schlechtesten* Werte zeigen wie bei den Langl]
Lkw-Fahrern die Fahrsituationen 2, 5 und 7. Am auf(
falligsten ist der Mittelwert von M = 1,5 beim ,Vor[J
beifahren am Lkw an einer Baustelle mit Fahrbahn(]
verengung®: Diese Fahrsituation ist aus Sicht der
Lkw-Fahrer am problematischsten: 65 % geben an,
dass sie hierbei ,oft* Probleme auf Seiten der vor(]
beifahrenden Pkw erleben, bei den Lang-Lkw-Fah(]
rern sind es nur 8 %.

Dass Rad- und Motorradfahrer Schwierigkeiten
durch die Sogwirkung des Lang-Lkw bekommen
kénnten, wird von allen Lang-Lkw-Fahrern und von
82 % der Lkw-Fahrer verneint.
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4.2.11 Das subjektive Fahrerleben
(Absoluturteile)

Neben den vielen, zum Teil ein sehr prazises Urteil
verlangenden Fragen wurde den Teilnehmern auch
ein semantisches Differential dargeboten, d. h. sie
wurden um eine eher gefihlsmaRige Bewertung
des Fahrens mit dem eigenen Fahrzeug (Lang-Lkw
bzw. Lkw) gebeten. Hierbei wurden ihnen 8 Gegen’
satzpaare vorgelegt mit der Bitte um eine Selbstein([]
schatzung, welcher der beiden Pole ihrem Fahrerle[]
ben am ehesten entspricht. Fur die Antworten wur(]
de eine Skala mit den Ziffern 1 bis 5 verwendet, die
Zahl ,3" entspricht dabei einem unentschiedenen
Urteil, das sich am ehesten als ,teils/teils“-Antwort
beschreiben lasst.

Sowohl fur Lang-Lkw- als auch fir Lkw-Fahrer zeigt
Bild 29 eine durchweg positive Bewertung des eige’
nen Fahrzeugs: Die Zustimmung zu den positiven
Behauptungen variiert nur wenig und liegt in allen
Fallen zwischen M = 1,4 (Lang-Lkw-Fahrer: ,Fahre
entspannt‘) und M = 2,0 (Lkw-Fahrer: ,Fahren
macht Spal“). Desgleichen liegt die Ablehnung
negativer Aussagen zwischen M = 4,3 (Lang-Lkw-
Fahrer: ,Ermide bei langen Fahrten®) und M = 4,7
(Lkw-Fahrer: ,Fahrzeug technisch schwer zu bel]
herrschen®). Nur bei zwei Aussagen, namlich zur
»Ermidung beim Fahren“ und danach, ob das ,Fah(]
ren Spall“ mache, zeigen die Lang-Lkw-Fahrer sig(’
nifikant bessere Werte als die Lkw-Fahrer, die aller”
dings auch bei ihnen noch eindeutig im Bereich
eines positiven Urteils liegen.

Selbsteinschitzung Fahrerleben
im eigenen Fahrzeug
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer
1. Ist das Fahren komfortabel - nicht
komfortabel s T~
: 2. Ermide ich bei langen Fahrten - ermiide
) ich nicht e
@
N 3. Macht das Fahren SpaR - keinen Spal {
£
< J
b 4. Fahre ich entspannt - nicht entspannt
g i
'g 5. Ist das Fahren monoton - nicht monoton .
< 6. Fallt es mir leicht, Verkehrsvorschriften T K/
einzuhalten - schwer
7. Ist das Fahrzeug technisch schwer zu ‘\\“Iﬁ
beherrschen - leicht
1 2 3 4 5
Mittelwert
—8—|ang-Lkw-Fahrer: n = 100
—&— Lkw-Fahrer: n = 102

Bild 29: Die Mittelwerte zum semantischen Differential ,Selbst(!
einschatzung Fahrerleben” im eigenen Fahrzeug; gel]
trennt nach Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern

4.2.12 Das subjektive Fahrerleben
(Vergleichsurteile)

Das als zweites dargebotene semantische Differen(]
tial stellt eine exakte Replikation des in der ersten
Untersuchung verwendeten dar. Es sind zwar
die Behauptungen, die beide Teilnehmergruppen
hinsichtlich des Fahrerlebens zu bewerten haben,
inhaltlich gleich wie in Bild 29, aber jetzt formuliert
als Vergleiche des Lang-Lkw mit dem herkémm(]
lichen Lkw. So ist z. B. jetzt nicht anzugeben, inwiel’
weit das Fahren des eigenen Fahrzeugs als ,kom(]
fortabel® erlebt wird oder nicht, sondern ob es
.im Lang-Lkw als komfortabler erlebt wird als im
herkdmmlichen Lkw*. Fir die Lkw-Fahrer beruht
hierbei das Urteil nicht auf eigenen Erfahrungen,
sondern drlckt eine Erwartung aus, wie sie ihrem
derzeitigen Wissensstand entspricht (siehe auch
Kapitel 4.2.2, in dem ebenfalls Erwartungen abger’
fragt wurden).

Der generelle Kurvenverlauf, aber auch die einzell]
nen Zahlenwerte sind bei den Lang-Lkw-Fahrern
wiederum mit nur kleinen Abweichungen ebenso
positiv wie in der ersten Untersuchung (GLASER,
M. O. et al, 2015, S.55, Bild 40). Die beste Bewer[]
tung erhalt wie zu t1 die Behauptung ,das Fahren
macht mehr Spal} als im herkdmmlichen Lkw* mit
M = 2,1, dieses Mal gefolgt von ,man fahrt ent(]
spannter” mit M = 2,4. Alle Gbrigen Angaben liegen
nahe am Mittelwert, bei ,kein Unterschied".

Einschitzung Fahrerleben
Vergleich Lang-Lkw mit kiirzerem Lkw
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

1. Ist das Fahren komfortabler - weniger |
komfortabel *%

<
N

2. Ermiidet man bei langen Fahrten
schneller - weniger schnell

3. Macht das Fahren mehr Spaf3 -
weniger Spaf®

4. Fahrt man entspannter - weniger
entspannt

*k
Y

Im Lang-Lkw ...

5. Ist das Fahren monotoner - weniger
monoton

6. Fallt es leichter, Verkehrsvorschriften
einzuhalten - schwerer

7. Ist das Fahrzeug technisch schwerer

zu beherrschen - leichter i

2 3 4 5
Mittelwert

—8—Sicht Lang-Lkw-Fahrer: n = 99-100
—&—Sicht Lkw-Fahrer: n = 87

Bild 30: Die Mittelwerte zum semantischen Differential ,Selbst(!
einschatzung Fahrerleben“(Vergleichsurteile); getrennt
nach Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern
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Die Lkw-Fahrer erwarten bei 3 der 7 Behauptungen
kaum einen Unterschied zwischen herkdmmlichem
Lkw und Lang-Lkw. Bei ,komfortabler fahren®, ,mehr
Spald beim Fahren® ,entspannter fahren” und ,tech(]
nisch schwerer beherrschbar beurteilen sie zwar
beide Fahrzeugtypen unterschiedlich, aber dahinl]
gehend, dass sie mit dem Lang-Lkw ein signifikant
schlechteres Fahrerleben erwarten als mit ihrem
jetzigen Fahrzeug. Es zeigt sich hier wiederum die
gleiche Skepsis gegeniber diesem neuen Fahr(]
zeugtyp wie in Kapitel 4.2.2 dargestellt: Auch hier
vermuteten die Lkw-Fahrer, dass der Lang-Lkw in
den vorgegebenen Fahrmandvern/Fahrsituationen
durchgehend schlechter abschneidet als der her(]
kémmliche Lkw.

4.2.13 Einsparen von Fahrten durch den
Lang-Lkw

Ein wichtiges Argument der Befurworter einer
Zulassung von Lang-Lkw Uber den Feldversuch
hinaus lautet, dass durch den Lang-Lkw Fahrten
eingespart werden kdnnen. In der ersten Untersul]
chung zeigten sich die befragten Lang-Lkw-Fahrer
recht optimistisch hinsichtlich dieser Mdglichkeit:
Immerhin 66 % glaubten an eine Einsparmoglichl]
keit von einem Drittel der Fahrten. An dieser positil |
ven Einstellung hat sich seither nichts geandert, im
Gegenteil: Der Prozentsatz derer, die an eine
Ersparnis von einem Drittel glauben, ist mit 68 %
noch etwas héher als zu t1 und auch der Glaube,
dass sogar mehr als ein Drittel moglich ware, ist von
11 % (t1) auf 23 % (t2) gestiegen (Bild 31). Wie
schon an anderer Stelle, haben die Lkw-Fahrer hier
eine etwas kritischere Sicht (Mittelwertsunterschied
s. mit p < 0,01): Immerhin vermuten 55 % Einspal’l
rungen von einem Drittel der Fahrten, aber die Zahl
der Skeptiker ist mit in Summe 31 % Antworten fur
,weniger als ein Drittel* und ,keine Einsparung®
deutlich héher als die der Lang-Lkw-Fahrer mit nur
5 %.

4.2.14 Mogliche Gefdahrdung des Arbeitsplatzes
durch Einsparen von Lkw-Fahrten

Obwohl die meisten Lang-Lkw-Fahrer davon aus(]
gehen, dass durch den Lang-Lkw zumindest ein Teil
der heutigen Lkw-Fahrten eingespart werden konn(’
te, sind sie wie in der ersten Untersuchung sehr op’]
timistisch, dass ihr eigener Arbeitsplatz dadurch
nicht gefahrdet ist. In Bild 32 antwortet wiederum
die Uberwaltigende Mehrheit von 94 % (11 = 92 %)

"Kénnen durch den Lang-Lkw ein Drittel
der Fahrten eingespart werden?"
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

Mehr als ein Drittel (1)

g

3 Ein Drittel (2)

T

£

2 Weniger als ein Drittel (3)

= 0

Keine Einsparung maoglich (4) :l A
Keine Angabe (5) B 56
0 20 40 60 80

Prozent

®| ang-Lkw-Fahrer: M (<5) =1,8; s =0,5;n = 96
OLkw-Fahrer: M (<5) =2,4;5s=0,8;n=82;s. p< 0,01

Bild 31: Einsparmdglichkeit von Lkw-Fahrten durch Zulassung
von Lang-Lkw; getrennt nach Lang-Lkw- und Lkw-Fah!!
rern

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

1
4
3
Ja, etwas (2) EI
5
op
S Neina) qs

Kann ich nicht (4) 52
beurteilen 4

Ja(1)

Einschéatzung

0 20 40 60 80 100

Blang-Lkw-Fahrer: n = 100 Prozent

OLkw-Fahrer: n = 85

Bild 32: Gefahrdung des Arbeitsplatzes durch Einsparung von
Lkw-Fahrten; getrennt nach Lang-Lkw- und Lkw-Fah(!
rern

eindeutig mit ,nein“. Bei den Lkw-Fahrern ist mit
88 % die Zahl der ,nein“-Antworten kaum geringer.
In den freien Antworten der Tabelle 11, berichtet ein
Lang-Lkw-Fahrer von einer Beschimpfung als
»Arbeitsplatzdieb®.

4.2.15 Veranderung des AusmaRes an Stress
durch Lang-Lkw

Die Befiirchtung, dass die neue Arbeitsplatzsitual
tion mit mehr Stress fur die Lang-Lkw-Fahrer ver(]
bunden sein kdnnte, wird wie schon zu t1 auch in
der jetzigen Untersuchung von der Mehrheit von
51 % der Lang-Lkw-Fahrer mit der Antwort ,kein
Unterschied” verneint (i1 = 53 %) und 30 % geben
sogar ,etwas weniger Stress” an, wahrend diese
Antwort zu t1 nur 18 % wahlten. Die Lkw-Fahrer
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sind hier etwas skeptischer: Der Mittelwert ihrer Ant
worten weist mit M = 2,7 in Richtung mehr Stress
und ist signifikant schlechter als der der Lang-Lkw-
Fahrer mit M = 3,4, der in Richtung weniger Stress
zeigt (p < 0,01).

Die Nachbarkategorien ,etwas mehr und ,etwas
weniger® zeigen hier ein bemerkenswertes Muster:
Die Lang-Lkw-Fahrer haben die Erfahrung. Sie
geben vor allem ,etwas weniger Stress“ an. Die
Lkw-Fahrer haben diese Erfahrung nicht, sondern
stellen sie sich nur bei den Lang-Lkw-Fahrern vor,
und nennen deutlich haufiger ,etwas mehr* Stress.
Sie urteilen hier in Ubereinstimmung mit der 6ffent’
lichen Diskussion, bei der oft unreflektiert davon
ausgegangen wird, dass Lang-Lkw-Fahren mit
mehr Stress verbunden sein musse.

Um ein anschaulicheres Bild ihrer veranderten
Arbeitsplatzsituation zu bekommen als es das reine
Ankreuzen einer Frage vermitteln kann, wurden die
Lang-Lkw-Fahrer an dieser Stelle gebeten, ihre Ant[’
wort zum Thema ,Stress” zusatzlich zu begrinden
(Tabelle 20): Bei den freien Antworten klagen insge(’
samt 9 Lang-Lkw-Fahrer Uber etwas mehr Stress,
dem stehen 35 Fahrer gegenlber, die das Gegenl]
teil berichten. Dabei ist interessant, dass neben
Antworten wie ,durch die vielen Assistenzsysteme
ist es entspannter oder ,weniger Stress, weil es
mehr Spal® macht®, was ja bereits in den Angaben
zum semantischen Differential (Bild 30) zu erken(]
nen war, vor allem die Tatsache, dass die ,Strecken
genauer festgelegt® seien als friher, man ,weniger
Routen habe“, dass man ,sich an die Vorschriften
halten und daher langsamer fahren muss und weni(’
ger uberholen kann®, von vielen Lang-Lkw-Fahrern

"Bedeutet Lang-Lkw-Fahren
mehr oder weniger Stress™?
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

Deutlich mehr (1)

Etwas mehr (2)

Kein Unterschied (3)

30

Etwas weniger (4) 5

Einschétzung

Deutlich weniger (5) 2

Keine Angabe (6)

0 20 40 60
Prozent

B| ang-Lkw-Fahrer: M (<6) = 3,4, s =0,8,n =100
OLkw-Fahrer: M (<6) =2,7;s=0,8;n=83;s. p< 0,01

Bild 33: Veranderung des Ausmalfes an Stress durch Lang-Lkw;
getrennt nach Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern

positiv erlebt wird, weil es den Zeitdruck verringere:
»Als Fahrer eines Lang-Lkw verspire ich weniger
Druck vonseiten der Spedition, weil diese weil3,
dass man eingegrenzter ist, was das Fahren von
verkiirzten Strecken, Uberholverbot etc. angeht*.

Interessanterweise sind es gerade die oben
genannten Veranderungen, die einige der 9 Lang(]
Lkw-Fahrer, die grolkeren Stress erleben, bemant]
geln: ,Immer die gleichen Routen fahren®, ,nicht
Uberholen kénnen®, ,gezwungen sein, langsam zu
fahren® macht ihr Arbeitsleben aus ihrer Sicht
monotoner und damit anstrengender. Aber auch die
héheren Anforderungen an die technische Beherr(]
schung des Fahrzeugs empfinden einige als Belas(’
tung.

4.2.16 Veranderung der wahrgenommenen
Unfallgefahr fir andere Verkehrs(]
teilnehmer durch den Lang-Lkw

Als Argument gegen die Einfiihrung des Lang-Lkw
auf unseren Strallen wird oft vorgebracht, dass er
den StralRenverkehr ,gefahrlicher machen® wirde.
Es wurde daher bereits in der ersten Untersuchung
die Sicht der Lang-Lkw-Fahrer zum Thema ,Unfall(]
gefahr erhoben. Allerdings wurde die Frage sym(]
metrisch formuliert, d. h. die Meinung wurde sowohl
hinsichtlich einer hdheren als auch einer geringeren
Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer abgefragt.
In dieser Untersuchung wurde diese Frage sowohl
Lang-Lkw-Fahrern als auch Lkw-Fahrern gestellt,
sodass beide Sichtweisen miteinander verglichen
werden kdnnen.

Die Mittelwerte der Lang-Lkw-Fahrer in Bild 34
replizieren bis auf eine Stelle hinter dem Komma
die Ergebnisse der ersten Befragung. Aus Sicht diel[]
ser Gruppe gab es zu t1 und gibt es zu t2 praktisch
keine Veranderung der Unfallgefahr: Alle Werte lie[]
gen zwischen M = 2,9 und M = 3,2 nahe dem Urteil
.kein Unterschied“. Im Bericht zur ersten Unter(]
suchung wurden diese Werte allerdings etwas relal]
tiviert: ,Betrachtet man allerdings die Haufigkeiten
der einzelnen Urteilskategorien genauer, so zeigt
sich, dass die Mittelwerte nahe M = 3 nicht ausl’
schlieRlich durch die Meinung ,kein Unterschied’
zustande gekommen sind, sondern auch dadurch,
dass annahernd gleich viele der Teilnehmer eine
,héhere’ als auch eine ,geringere Unfallgefahr’
sehen. Vor allem fur Pkw-, Motorrad-, Mofa-/Rad[’
fahrer und FuRganger wird zumindest eine ,etwas
hoéhere* Gefahrdung gesehen: 13 % geben dies fur
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Motorradfahrer, 19 % fiir Mofa-/Radfahrer und Ful3[]
ganger an und immerhin 26 % fur Pkw-Fahrer®
(GLASER, M. O. et al., 2015, S. 46-47).

Dieses Ergebnis findet sich in der jetzigen Unter(]
suchung nicht mehr. Die vergleichbaren Werte sind
mit 9 % fur Motorradfahrer und 15 % fir Mofa-/Rad(’
fahrer etwas geringer, aber mit 5 % fur FulRganger
und mit nur 3 % fir Pkw-Fahrer erheblich geringer
als zu t1.

Die Werte der Lkw-Fahrer liegen dagegen alle zwi(|
schen dem Wert 2 (etwas hoher) und 3 (kein Unter(]
schied), d. h. diese nehmen durchgangig eine
etwas pessimistischere Sicht ein (alle Unterschiede
zwischen beiden Gruppen s. mit p <0,01). Das kor(
respondiert mit den von den Lkw-Fahrern geschil(]
derten Reaktionen auf ihr Fahrzeug in Tabelle 11,
wo sie generell mehr negative und in vielen Fallen
auch gefahrlichere Begegnungen mit anderen Ver(J
kehrsteilnehmern angeben als die Lang-Lkw-Fah(’
rer. Vor allem klagen sie Uber die Ricksichtslosigl]
keit und den Leichtsinn von Motorradfahrern, Rad[’
fahrern und FulRgéngern. Es ist daher aus ihrer
Sicht verstandlich, dass sie annehmen, dass sich
diese Probleme mit dem Lang-Lkw, der fir viele
Verkehrsteilnehmer noch ungewohnt ist (z. B. beim
Einschétzen der Lange, beim Uberholen) verstar!
ken werden. Unabhangig davon, ob die Klagen der
Lkw-Fahrer gerechtfertigt sind oder nicht, erleben
Lang-Lkw-Fahrer solche Begegnungen naturgel]
malf sehr viel weniger, da sie kaum auf Strallen fah(
ren, die gleichzeitig von Motorrad-, Mofa-/Radfah(’
rern und Fuldgangern genutzt werden.

Verdanderung der Unfallgefahr fiir andere
Verkehrsteilnehmer durch Lang-Lkw?
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

... Lkw-Fahrer f‘ 7‘-
. ... Pkw-Fahrer TA f
=
= i
< ... Motorradfahrer x +
g /
D ... Mofa-/Radfahrer (vor allem in /
B Kreuzungen, beim Uberholtwerden) '\*
5 ... FuRganger (vor allem in \*

Kreuzungen)

1 2 3 4 5

Deutlich Kein Deutlich
héher Unterschied geringer

Mittelwert

—&— Sicht Lang-Lkw-Fahrer: n = 97-100
—&—Sicht Lkw-Fahrer: n = 82-83

4.2.17 Generelles Urteil hinsichtlich einer
moglichen Veranderung des
Unfallrisikos

Nach den finf Einzelfragen zum Unfallrisiko einzel[]
ner Verkehrsteilnehmer wurden Lang-Lkw- und
Lkw-Fahrer auch um eine generelle Einschatzung
hinsichtlich einer veranderten Unfallhaufigkeit durch
eine mogliche Einfihrung des Lang-Lkw gebeten
(Bild 35). Der Mittelwert ist fur die Lang-Lkw-Fahrer
mit M = 3,7 praktisch gleich mit M = 3,6 der ersten
Untersuchung und wie zu t1 sehr viel deutlicher in
Richtung eines verringerten Unfallrisikos als bei
den vorangegangenen Einzelurteilen (Bild 34): Im
Ganzen 48 % der Teilnehmer sind der Meinung,
dass mit dem Lang-Lkw ,etwas weniger oder sogar
,deutlich weniger* Unfalle passieren dirften als mit
dem normalen Lkw.

Nach den funf Einzelfragen zum Unfallrisiko einzel(’
ner Verkehrsteilnehmer wurden Lang-Lkw- und
Lkw-Fahrer auch um eine generelle Einschatzung
hinsichtlich einer veranderten Unfallhaufigkeit durch
eine mogliche Einfuhrung des Lang-Lkw gebeten
(Bild 35). Der Mittelwert ist fur die Lang-Lkw-Fahrer
mit M = 3,7 praktisch gleich mit M = 3,6 der ersten
Untersuchung und wie zu t1 sehr viel deutlicher in
Richtung eines verringerten Unfallrisikos als bei
den vorangegangenen Einzelurteilen (Bild 34): Im
Ganzen 48 % der Teilnehmer sind der Meinung,
dass mit dem Lang-Lkw ,etwas weniger oder sogar
,deutlich weniger* Unfalle passieren durften als mit
dem normalen Lkw.

"Sind mit dem Lang-Lkw generell mehr
oder weniger Unfélle zu erwarten™?
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

Deutlich mehr (1)

Etwas mehr (2)

Kein Unterschied (3)

Etwas weniger (4)

Erwartung

Deutlich weniger (5)

Keine Angabe (6)

0 20 40 60 80

Prozent

B ang-Lkw-Fahrer: M (<6) = 3,7, s=0,8; n =98
OLkw-Fahrer: M (<6) = 3,0;s=0,6;n =87; s.p<0,01

Bild 34: Veranderung der wahrgenommenen Unfallgefahr fiir
andere Verkehrsteilnehmer durch den Lang-Lkw; gel!
trennt nach Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern

Bild 35: Generelle Beurteilung eines veranderten Unfallrisikos
durch Lang-Lkw; getrennt nach Lang-Lkw- und
Lkw-Fahrern
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Die Lkw-Fahrer geben mit einem Mittelwert von
M = 3,0 eine durchschnittliche Einschatzung eher in
Richtung ,kein Unterschied (Unterschied zwischen
beiden Mittelwerten s. mit p < 0,01), wobei dieser
Wert durch das Maximum der Antworten bei 76 % fur
,kein Unterschied“ entsteht, um die sich die
positiveren und negativeren Angaben mit kleinen
Haufigkeiten annahernd symmetrisch verteilen. Es
sind also auch bei ihnen die Angaben im Vergleich zu
Bild 34 in Richtung eines etwas geringeren
Unfallrisikos verschoben.

Vielleicht gilt somit flr beide Gruppen die fir diesen
Unterschied vorgeschlagene Erklarung aus dem Bel’
richt zur ersten Untersuchung (GLASER, M. O. et al.,
2015, S. 48): ,Moglicherweise liegt einer der Griinde
fur diese unterschiedliche Einschatzung darin, dass
sehr viele der Teilnehmer diese Frage primar auf sich
selbst als Unfallverursacher interpretiert haben, wah(l
rend in der vorangegangenen Frage auch das Ver[]
schulden anderer Verkehrsteilnehmer in die Beurtei’
lung einbezogen wurde (siehe vor allem bei der Bel’
urteilung des Unfallrisikos fur Motorradfahrer).”

Dafir spricht auch, dass einige Lang-Lkw—Fahrer im
Gesprach ihr Urteil mit ihrer besseren Ausbildung
und ihrer hdheren Zuverlassigkeit als Fahrer begrin(]
deten und dabei auch auf die generell modernere
Ausstattung ihrer Fahrzeuge, vor allem hinsichtlich
der Fahrerassistenzsysteme, verwiesen. Zudem au(]
Rerten manche die Erwartung, dass sich die Unfall’]
gefahr bereits dadurch reduzieren wirde, dass sich
durch die Einfihrung des Lang-Lkw weniger Lkw auf
den StralRen befanden.

Da anzunehmen ist, dass fir die Weiterbildung zum
Lang-Lkw-Fahrer nur Mitarbeiter ausgewahlt wer(]
den, die sich als fahig und zuverlassig erwiesen
haben und die den neuen technischen Herausforde(
rungen gewachsen sein durften, ist es durchaus
denkbar, dass Lang-Lkw-Fahren mit einem héheren
Sozialprestige einhergeht, man also auch bei den
Kollegen ein héheres Ansehen gewinnt.

In der ersten Untersuchung wurde das von den Lang]
Lkw-Fahrern noch deutlich verneint: Die grof3e Mehr(]
heit von 68 % antwortete mit ,nein®. Dies hat sich

zum zweiten Zeitpunkt geandert (Bild 36): nur noch

47 % der Lang-Lkw-Fahrer geben diese Antwort,

aber genau die Halfte wahlt ein ,ja“ oder ein ,ja, zum

Teil“. Interessant ist, dass die Lkw-Fahrer in diesem

Punkt sowohl hinsichtlich der Einzelhaufigkeiten als

auch des Mittelwerts praktisch der gleichen Meinung

sind, auch hier vermutet die Halfte der Befragten zu(J
mindest einen gewissen Prestigegewinn.

"Gewinnt man als Lang-Lkw-Fahrer bei
seinen Kollegen an Ansehen?"
Sicht Lang-Lkw-Fahrer — Lkw-Fahrer

Ja (1)

|:|8
N
3

Ja, zum Teil (2)

AI
w

47

Nein, eigentlich nicht (3) 6

Einschédtzung

1

Keine Angabe (4)

© T
w
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Prozent

8| ang-Lkw-Fahrer: M (<4) =2,3;s=0,8; n =97

OLkw-Fahrerr M <4 =22:5s=0,9;n=284

Bild 36: Prestigegewinn durch Lang-Lkw; getrennt nach Lang-
Lkw- und Lkw-Fahrern

4.2.18 AbschlieBende Bemerkungen der
Lang-Lkw- und Lkw-Fahrer

Zum Abschluss der Befragung wurde beiden Teil(]
nehmergruppen noch die Maoglichkeit gegeben,

Aspekte, die ihnen besonders wichtig erschienen,

die aber moglicherweise in der Befragung nicht bel’
handelt worden waren, mitzuteilen. Insgesamt 41

Lang-Lkw- und 40 Lkw-Fahrer nahmen diese Gelel]
genheit war. lhre Antworten sind in Tabelle 12 wort(
lich wiedergegeben: Sie wiederholen zum Teil, was
schon behandelt wurde, zeigen zum Teil aber auch

neue Gesichtspunkte auf, die fiir den Leser von

Interesse sein konnten.

Auffallend ist, dass bei den Lkw-Fahrern eindeutig
das Thema ,Parkplatzsuche® dominiert: 17 der 40
Antworten beschéaftigen sich damit. Offensichtlich
scheinen sie noch starker als die Lang-Lkw-Fahrer
von Problemen mit der Parkplatzsuche betroffen zu
sein. Obwohl auch letztere wiederholt dartber klar’
gen, dass zu wenige Parkplatze zur Verfigung
stiinden, erwahnen nur 5 der 41 Lang-Lkw-Fahrer
an dieser Stelle explizit dieses Problem (s. auch
Kapitel 4.4.5, in dem ebenfalls mehr Lkw- als Lang(’
Lkw-Fahrer angeben, dass in der Regel alle GST-
Parkstande [Grofiraum- und Schwertransporte]
belegt seien). Zumindest teilweise mag das
dadurch erklart werden, dass nicht wenige Lang(’
Lkw-Fahrer von kirzeren Routen mit dem Lang-
Lkw als mit dem herkdmmlichen Lkw berichten,
wodurch sie nicht oder nur seltener zum Parken
gezwungen waren. Dies belegt auch, dass in Tabell]
le 16, in der nach den Ausweichmoglichkeiten bei
voll besetzten Lang-Lkw-Parkplatzen gefragt wur(]
de, 7 von insgesamt 38 Lang-Lkw-Fahrern, die hier[]
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zu Angaben machten, mit ,kommt nie vor“ geant(!
wortet haben, d. h. sie haben noch keine voll
besetzten Parkplatze erlebt.

4.3 Frage nur an Lkw-Fahrer

4.3.1 Interesse an Weiterbildung zum
Lang-Lkw

Zum Abschluss des Interviews wurden die Lkw-Fah(]
rer noch nach ihrem personlichen Interesse an
einer Weiterbildung zum Lang-Lkw-Fahrer befragt
(Bild 37). Im Mittel liegt der Wert bei M =2,8 und ent(’
spricht somit ziemlich genau dem Urteil ,teils/teils”.
Dabei wurde genau diese Antwort eher selten gege!(]
ben, die Antworten der ,Interessierten-“ und die der
,Nicht-Interessierten“ verteilen sich beinahe sym(]
metrisch um die ,teils/teils“-Antwort. Das heil}t aber,
dass eine wirklich neutrale Einstellung zum Lang-
Lkw eher selten ist, man steht ihm entweder positiv
oder negativ gegenuber.

Zum Abschluss des Interviews wurden die Lkw-Fah(]
rer noch nach ihrem personlichen Interesse an
einer Weiterbildung zum Lang-Lkw-Fahrer befragt
(Bild 37). Im Mittel liegt der Wert bei M = 2,8 und
entspricht somit ziemlich genau dem Urteil ,teils/
teils“. Dabei wurde genau diese Antwort eher selten
gegeben, die Antworten der ,Interessierten-“ und
die der ,Nicht-Interessierten® verteilen sich beinahe
symmetrisch um die ,teils/teils“-Antwort. Das heif3t
aber, dass eine wirklich neutrale Einstellung zum
Lang-Lkw eher selten ist, man steht ihm entweder
positiv oder negativ gegeniber.

Dabei zeigt sich nur eine leichte, nicht signifikante
Korrelation von r = 0,2 zwischen dem Ausmalf, mit
dem sich die Teilnehmer bereits mit dem Thema

Lkw-Fahrer: "Sind Sie persoénlich an einer
Weiterbildung zum Lang-Lkw-Fahrer interessiert?"

‘ 23

|27

Ja, sehr (1)

Ja(2)

Teils/teils (3) 10

[ ]
Eher nicht (4) 10

K

0

Urteil

Nein, gar nicht (5) | 21

Keine Angabe (6)

20 40
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[ GLkw-Fahrer: M (<6)=2,8;5=1,5n=79 |

Bild 37: Interesse an Weiterbildung zum Lang-Lkw-Fahrer

Lang-Lkw beschéftigt haben (s. Bild 15) und ihrem
Interesse an einer Weiterbildung: 54 % derer, die
sich zumindest ,etwas” mit dem Thema beschaftigt
haben, gaben in Bild 37 die Antwort ,ja, sehr oder
Ja“, wahrend das Interesse in der Gruppe derer, die
sich bisher ,nur wenig“ damit beschaftigt haben,
immerhin noch 38 % betragt. (Die Daten derer, die
sich ,noch gar nicht* mit dem Thema beschéaftigt
haben, kénnen nicht verwendet werden, da ihnen
Fragen zum Lang-Lkw nicht gestellt wurden.)

Dieser eher geringe Zusammenhang zwischen
.Informiertheit® und ,Einstellung gegeniber dem
Lang-Lkw* steht auch in Einklang mit den Ergebnis(’
sen des Kapitels 4.2.2, in denen sowohl der Infor(]
miertheitsgrad der Lkw-Fahrer als auch deren Inter(]
esse an einer Weiterbildung zum Lang-Lkw-Fahrer
kaum einen Einfluss auf die Beurteilung der Fahr(]
eigenschaften des Lang-Lkw hatte.

4.4 Fragen nur an Lang-Lkw-Fahrer

Einige Fragen, die zu t1 an die Lang-Lkw-Fahrer
gestellt worden waren und die in dieser Untersul]
chung nochmals dargeboten werden sollten, konn(]
ten sinnvollerweise nicht auch den Lkw-Fahrern
dargeboten werden. Sie werden in diesem Abschnitt
gesondert behandelt.

4.4.1 Umstellung vom normalen Lkw auf den
Lang-Lkw

Wie zu t1 geben Uber die Halfte der Lang-Lkw-Fah(]
rer (55 %) in Bild 38 an, dass sie von der Spedition
zur Teilnahme am Modellversuch aufgefordert wurlJ
den (t1 = 61 %). Allerdings ist die Zahl derer, die
sich selbst beworben haben, mit 26 % hoher als zu

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

von Spedfion aufgeforder _ ’
19

Sowohl als auch

Habe mich selbst beworben - 26

0 20 40 60
Prozent

Bewerbung/Aufforderung

| Bl ang-Lkw-Fahrer: n =100 |

Bild 38: Bewerbung versus Aufforderung durch die Spedition zur
Teilnahme am Modellversuch
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"Ist Ihnen die Umstellung auf den Lang-Lkw
schwer oder leicht gefallen?"

Schwer (1) I 1
o
c
% Eher schwer (2) I 1
z
5 Teils/teils (3)_ 24
g
£ Eherleicht (4) 21
[
H .
2 Leicht (5) 55
0 20 40 60

Prozent

B ang-Lkw-Fahrer: M =4,2: s =0,9; n =100

"Hat Ihnen die Einweisung ins Fahrzeug
bei der Umstellung geholfen?"

Ja, sehr (1) _ 49

Ja, etwas (2) _ 33

Nur wenig (3) - 9
(Praktisch) gar nicht (4) -

Keine Angabe (5) I 1

8

Bewertung Einweisung

0 10 20 30 40 50 60
Prozent

llLang—Lkw-Fahrer: M (<5)=1,8;5s=0,9;n=99 ‘

Bild 39: Beurteilung der Umstellung auf den Lang-Lkw

t1 mit 18 %. Ob dies ein Zufallsbefund auf Grund
der relativ kleinen Stichprobe zu t1 ist oder ein grol’
Reres Interesse am Modellversuch signalisiert, lasst
sich an dieser Stelle nicht entscheiden.

Die Mehrheit der Lang-Lkw-Fahrer (53 %) empfand
nach eigener Aussage die Umstellung auf den
Lang-Lkw als ,leicht* (Bild 39). Dazwischen gibt es
noch die Einschatzung ,eher leicht” (21 %) und teils/
teils (24 %). Entsprechend liegt der Mittelwert mit
M = 4,2 auch bei dem Urteil ,eher leicht®. An dieser
Einschatzung hat sich seit der ersten Untersuchung
nichts geandert, der Mittelwert lag damals bei
M=4,1.

4.4.2 Die vorgeschriebene Einweisung in den
Lang-Lkw

Die Zufriedenheit mit der Einweisung in den Lang-
Lkw hat sich gegenuber t1 (M = 2,1) mit einem Mit[
telwert von M = 1,8 etwas verbessert (Bild 40). Vor
allem die Zahl der Unzufriedenen hat sich merklich
reduziert: Waren es zu t1 noch in Summe 29 %, die
angaben, ,nur wenig“ oder ,(praktisch) gar nicht*
von der Einweisung profitiert zu haben, so sind es
zum jetzigen Zeitpunkt nur noch 17 %.

4.4.3 Dauer der Einweisung in den Lang-Lkw

Bei der ersten Untersuchung gab es relativ haufig
Klagen, in denen die Einweisung in den Lang-Lkw
als zu kurz bewertet wurde. Die von den Lang-Lkw-
Fahrern damals geschatzte Dauer der Einweisung
lag bei durchschnittlich 6 Stunden und ist bei der
jetzigen Untersuchung unverandert geblieben (Bild
41). Dabei wurden fiir die Durchschnittsberechnung
die 6 Angaben von 2 bzw. 5 Arbeitstagen auller

Bild 40: Beurteilung der vorgeschriebenen Einweisung in den
Lang-Lkw

Dauer der Einweisung (Stunden/Tage)

Stunden

Anzahl Stunden/Tage

0 10 20 30 40 50
Haufigkeit

B[ ang-Lkw-Fahrer: M (Stunden) =6,1;s=2,2, n =94

Bild 41: Von den Teilnehmern geschéatzte Dauer der Einweisung
in den Lang-Lkw. (Bei n = 100 ist die Haufigkeit zugleich
eine Prozentangabe)

Acht gelassen, da nicht anzunehmen ist, dass die
Einweisung mehrere Tage mit jeweils 8 Stunden pro
Tag gedauert hat. Ebenfalls wie zu t1 gibt die relatil]
ve Mehrheit von 38 % eine Dauer von 8 Stunden
bzw. von 1 Arbeitstag an (11 = 37 %), die deutlich
Uber dem vorgeschriebenen Minimum liegt.

Neben der Dauer wurden die Lang-Lkw-Fahrer
auch danach gefragt, wer in ihrem Fall die Einweil]
sung bzw. Schulung durchgefihrt hat. Die Angaben
dazu finden sich in Tabelle 13.

4.4.4 Anderungswiinsche an die Einweisung/
Schulung

Wie in der ersten Untersuchung zeigt sich auch diel
ses Mal praktisch kein Zusammenhang zwischen
LZufriedenheit mit der Einweisung“ und der ,Dauer
der Einweisung®, was darauf hinweist, dass neben
der Dauer noch weitere zusatzliche Aspekte eine
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Rolle spielen, ob ein Mitarbeiter von der Einweisung
profitiert oder nicht. Es erschien daher sinnvoll, die
Lang-Lkw-Fahrer in der jetzigen Befragung selbst
nach ihren Verbesserungswunschen hinsichtlich Art
und Dauer der Einweisung zu fragen. Hinweise
darauf waren in der ersten Untersuchung zwar
bereits naherungsweise aus den freien Antworten
zu entnehmen, sie sollten aber dieses Mal exakt
quantitativ gemessen werden. Zu diesem Zweck
wurden die damals am haufigsten genannten Ande(’
rungswunsche vorgegeben und die Teilnehmer hat(’
ten mit ,stimme zu“ ,stimme zum Teil zu“ oder
,Stimme nicht zu“ anzugeben, ob sie diese fur sinn(’
voll hielten oder nicht.

Am ausgepragtesten sind in Bild 42 der Wunsch
nach einem ,Fahrsicherheitstraining® mit M = 1,6
und nach ,langerer Schulung, die vorgeschriebe!]
nen 2 Stunden sind zu wenig“ mit M = 1,8. Recht
deutlich wird in den Daten auch der Wunsch nach
mehr Praxisbezogenheit: Die Mittelwerte fir ,mehr
praktisches Uben“ und ,nicht so viel reden, mehr
Uben® zeigen mit M = 1,9 eine sehr hohe Zustim(]
mung und korrelieren recht hoch miteinander (r =

Anderungswiinsche hinsichtlich
Lang-Lkw-Einweisung/Schulung

1. Mehr praktisches Uben T‘ 1,9
|

I
Lo
w 2.6
PI
(1,6
1.8

1 2 3 4 5

Stimme Teils/teils Stimme
zu nicht zu
Mittelwert

2. "Nicht so viel reden, mehr tben!"

3. Weniger im Hof, mehr im
StralRenverkehr

4. Weniger Theorie

5. Mehr Theorie

Anderungswiinsche
[e2]

6. Fahrsicherheitstraining

7. Langere Schulung

—&—|an -Lkw-Fahrer: n =97-100

Bild 42: Anderungswiinsche hinsichtlich Lang-Lkw-Einweisung/

0,54, s. p < 0,01). Einen beinahe gleich hohen
Zustimmungswert zeigt die Aussage ,weniger im
Hof, mehr im Stralenverkehr fahren®. Hier zeigt
sich der Wunsch nach mehr Praxis nicht als Gegen’
satz zu ,Theorie®, sondern bezogen auf mehr alll]
tagsnahes Uben.

Die Angaben fir ,mehr” und fir ,weniger‘ Theorie
weisen beide einen mittleren Zustimmungswert von
M = 2,6 auf. Theoretisch sollten beide Aussagen
negativ mit r = -1 Kkorrelieren, da man nicht gleich(J
zeitig ,mehr* und ,weniger Theorie fordern kann.
Allerdings liegt der tatsachliche Wert nur bei r =-0,2
(statistisch nicht signifikant). Die Erklarung daftr lie(
fert die Kreuztabelle in Tabelle 4 mit den Antworthau(
figkeiten zu beiden Fragen: In 49 Fallen wurde flr
beide Fragen die Antwort ,stimme nicht zu® gewahilt.
Dies mag zum einen daran liegen, dass die Teilneh(]
mer weder ,mehr® noch ,weniger® Theorie win(]
schen, da sie die Menge, die sie bekommen haben,
fur ,gerade richtig“ halten. Eine andere Erklarung
ist, dass viele der Befragten nicht inhaltlich auf die
Frage geantwortet haben, sondern reflexartig und
eher emotional auf das Stichwort , Theorie® reagiert
haben, das sie als Gegensatz zu dem erwiinschten
groleren Praxisbezug erleben und somit in beiden
Fallen negativ bewertet haben. Moglich ist zuletzt
auch, dass sich die Teilnehmer weder ,mehr“ noch
~weniger, sondern schlicht andere theoretische In’]
halte als die bisher gebotenen wiinschen, was sich
mit den vorliegenden Daten nicht entscheiden Iasst.

Die Fragen wurden unipolar gestellt, d. h. die Teil(]
nehmer hatten in beiden Fallen nur einem Pol (ent[]
weder ,mehr* oder ,weniger* Theorie) zuzustimmen
oder nicht. Ware die Frage bipolar gestellt worden
(beide Moglichkeiten als Extreme einer einzigen
Frage dargeboten), ware das Resultat vermutlich
anderes ausgefallen, was viele Ergebnisse der psy(]
chologischen Forschung zu diesem Thema gezeigt
haben, die immer wieder Unterschiede in der
Beantwortung beider Fragemdglichkeiten gefunden

Schulung haben (z. B. ERTEL, 1964).
Mehr Theorie vermitteln
Stimme zu Stimme zum Teil zu Stimme nichtzu | Gesamt
(1) (2) (3)
Stimme zu (1) 0 1 13 14
Weniger Theorie vermitteln | Stimme zum Teil zu (2) 0 4 8 12
Stimme nicht zu (3) 12 13 49 74
Gesamt 12 18 70 100

Tab. 4: Kreuztabelle zwischen den Antworthaufigkeiten auf den Wunsch nach ,mehr* und nach ,weniger” Theorie
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Auch in dieser Untersuchung konnten die Lang-Lkw-
Fahrer wie zu t1 zusétzlich weitere Anderungswiin!’
sche auflern, die in Tabelle 14 wortlich wiedergegel]
ben sind. Von den 67 Teilnehmern, die sich duf3er(]
ten, antworteten 40 (60 %) mit ,nein®, d. h. sie sehen
keine Notwendigkeit, an der Schulung etwas zu an(’
dern. Die Ubrigen Angaben beziehen sich grofen(]
teils auf das Thema ,Praxisbezug® mit zum Teil sehr
detaillierten Vorgaben, in welchen Punkten sie sich
ein Mehr an praktischem Uben wiinschen. Genannt
seien z. B. ,mehr Rangieren®, ,mehr Rickwartsfah(]
ren“, ,mal eine Vollbremsung machen®, ,Man sollte
besprechen, was man in Notfallsituationen machen
muss und dies direkt in der Praxis durchspielen® usw.

4.4.5 Die Bewertung der Parkplatzsituation

Die Parkplatzsituation wurde von den Lang-Lkw-
Fahrern bereits in der ersten Untersuchung als
unbefriedigend erlebt. Auch in dem vorliegenden
Bericht sind Klagen Uber die Schwierigkeit, Park(’
platz zu finden bzw. auf Rastanlagen zu Ubernach(]
ten, bereits mehrfach aufgetaucht (s. z. B. Bild 23),
wobei die Lkw-Fahrer noch starker tber einen Man(]
gel an Lkw-Parkplatzen an Autobahnen klagen als
die Lang-Lkw-Fahrer (s. Kapitel 4.2.20).

Wegen der offensichtlich gro3en Bedeutung dieses
Themas wurden daher in die zweite Befragung
noch drei zusatzliche Fragen zur Parkplatzsituation
aufgenommen. Als erstes sollten die Lang-Lkw-
Fahrer angeben, welche Ausweichmdglichkeiten
sie wahlen, wenn sie auf Anhieb keinen Lang-Lkw-
Parkplatz (in der Regel einen Schragparkstand) fin[J
den. Sie sollten 4 Ausweichmdglichkeiten (,Langs(]
parkstand®, ,Fahrgasse®, ,Schwertransportpark-

Rangreihe der Ausweichmdéglichkeiten, wenn
kein Lang-Lkw-Parkplatz vorhanden ist

... auf Langsparkstand

...in Fahrgasse

... auf Schwertransportparkstand

Ausweichen ...

... auf sonstige Parkmoglichkeit

0 20 40 60 80 100
Prozent (n = 100)

OPlatz 1
BPlatz 3
BKeine Angabe

OPlatz 2
EPlatz4

Bild 43: Kumulierte Haufigkeit der Prozentzahlen fir die Rang-
platze der 4 Ausweichmdglichkeiten (,Langsparkstand®,
,<Fahrgasse®, ,Groffraum- und Schwertransport-Park!’
stand (GST)" und ,sonstige Parkmdglichkeit)

stand (GST)“ und ,sonstige Parkmdglichkeit®) in
eine Rangreihe von ,1“ (die am haufigsten gewahl[]
te) bis ,4“ (die am seltensten gewahlte) bringen.

In Bild 43 fallt die gro3e Zahl von nicht vergebenen
Rangplatzen auf: Rangplatz 1 wurde gerade einmal
von 81 der 100 Personen vergeben und Rangplatz
2 noch von 56 Personen. Rangplatz 3 wurde nur 16
mal genannt und Rangplatz 4 gerade noch von 5
Personen. Eine groRe Mehrheit der Befragten
kommt also offensichtlich mit hdchstens zwei Aus(’
weichmdglichkeiten zurecht.

Ansonsten zeigen die kumulierten Haufigkeiten in
Bild 43 eine eindeutige Bevorzugung des Schwer(]
transportparkstands: 54 % der Teilnehmer wahlen
ihn am liebsten als Ausweichmdglichkeit, gefolgt von
13 %, die einen Langsparkstand bevorzugen und
14 %, die am liebsten eine ,sonstige Parkmdglich(]
keit* wahlen. Von Letzteren gaben auf Nachfrage in
den freien Antworten der Tabelle 15 sieben von 38
Lang-Lkw-Fahrern ,an einer Tankstelle® bzw. ,in der
Nahe einer Tankstelle” an, 7 weitere einen Platz ,in
der Nahe von belegten Querparkstanden (z. B.
,srechts oder links davon' oder ,Iangs dahinter’). Gelel’
gentlich wurde auch das ,Belegen zweier Pkw-Park[]
platze“ genannt. Auf der anderen Seite gaben aber
immerhin 7 Lang-Lkw-Fahrer ,kommt nie vor® an, d.
h. sie waren noch nie gezwungen, nach einer Aus!]
weichmdglichkeit zu suchen. Wie in Kapitel 4.2.20
bemerkt, mag einer der Grinde daflir sein, dass
nicht wenige Lang-Lkw-Fahrer von kirzeren Routen
mit dem Lang-Lkw- als mit dem friher gefahrenen
Lkw berichten, wodurch sie nicht oder nur seltener
zum Parken gezwungen seien. Des Weiteren nutzen
wohl manche Lang-Lkw-Fahrer auch einen reser’]
vierten Parkplatz auf privaten Rastanlagen.

Das gleiche Bild wie in Bild 43 ergibt sich, wenn
man die Lang-Lkw-Fahrer keine Rangreihe bilden
I&sst, sondern sie einfach die bevorzugte Ausweich-

Bevorzugte Ausweichméglichkeit

... auf Langsparkstand - 7
0

...in Fahrgasse

...auf Schwertransportparkstand _ 53

...auf sonstige Parkmdglichkeit 14

Ausweichmaoglichkeit

keine Angabe 1B

ol

20 40 60

| B Lang-Lkw-Fahrer: n =100 | Prozent

Bild 44: Bevorzugte Ausweichmoglichkeit in Prozent
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Auslastung der Schwertransportparkstinde
Sicht Lang-Lkw-Fahrer - Lkw-Fahrer

(Praktisch) vollig frei (1) 1

Zu einem grof3en Teil frei (2)

o
s : . o 38
# Nurzu einem geringen Teil frei (3) 27
©
2 6
< (Praktisch) voll besetzt (4) —| 48

Keine Angabe (5) E 12

0 20 40 60 80

Prozent

mlang-Lkw-Fahrer:M(<5) 3,1, s=0,8,n=95;s.p< 0,05
BLkw-Fahrer: M (<5) =3,4;s =0,8;n=90

Schwierigkeiten, weil kein Ausweichen
auf nicht zugelassene StraBen méglich?

Ja, sehr (1)

Ja, etwas (2)

Antwort

Nein (3)

Noch nicht vorgekommen (4)

2

Keine Angabe (5)

© T’

20 40 60
Prozent

| B Lang-Lkw-Fahrer: M (<4) =2,4,5=0,8,n=93 |

Bild 45: Auslastung der Schwertransportparkstéande; getrennt
nach Lang-Lkw- und Lkw-Fahrern

moglichkeit nennen |asst, vorausgesetzt, sie haben
die Wahl zwischen mehreren Mdglichkeiten (Bild
44). Wiederum liegt die grofite Haufigkeit der Angal’l
ben bei 53 % fur ,Schwertransportparkstand*, wah!(’
rend mit Ausnahme der ,Fahrgasse®, die von niel’
mandem genannt wurde, sich die Prozentwerte fur
die restlichen 3 Mdglichkeiten nicht nennenswert
voneinander unterscheiden.

Bei der dritten Frage wurden nicht nur die Lang-
Lkw-, sondern auch die Lkw-Fahrer um eine EinlJ
schatzung hinsichtlich der tblichen Auslastung der
Schwertransportparkstéande gebeten (Bild 45). Hier
zeigt sich, wie schon oben erwahnt, dass die
Lkw-Fahrer noch starker unter voll besetzten Park(]
platzen zu leiden scheinen als die Lang-Lkw-Fah(]
rer: 48 % geben an, dass diese in der Regel ,(prak(’
tisch) voll besetzt* seien, wahrend ,nur® 36 % der
Lang-Lkw-Fahrer diese Angabe machen (beide
Mittelwerte, M = 3,1 fir die Lang-Lkw-Fahrer und
M = 3,4 fir die Lkw-Fahrer, unterscheiden sich stal’
tistisch signifikant mit p < 0,05).

4.4.6 Schwierigkeiten mit Stau,
StraBensperrung

Wie in der ersten Untersuchung wurden die Langl]
Lkw-Fahrer auch danach gefragt, ob sie Schwierigl’
keiten damit haben, dass mit dem Lang-Lkw kein
Ausweichen auf nicht zugelassene StralRen mdglich
sei (z. B. bei Stau, Sperrung der Stral3e). Die Verteill
lung der Antworten in Bild 46 ist sehr ahnlich der der
ersten Befragung: Die relative Mehrheit von 50 %
(t1 = 42 %) antwortet eindeutig mit ,nein®, die zwei
Antwortmaoglichkeiten ,ja sehr und ,ja etwas* erreil]
chen zusammen 43 % (11 = 45 %). Betrachtet man
den Mittelwert, so liegt er ziemlich genau in der Mit-

Bild 46: Angaben zu mdglichen Schwierigkeiten, da keine Aus!
weichmaoglichkeit auf nicht zugelassen Strallen

te zwischen ,ja, etwas® und ,nein®. Dieser relativ gel]
lassenen Sicht stehen allerdings die Eindriicke ent[]
gegen, die man erhalt, wenn man Tabelle 21 (,Unter
welchen Bedingungen sollten Lang-Lkw nach der
Testphase generell zugelassen werden?“) durch(]
liest. Immer wieder beklagen hierin die Lang-Lkw-
Fahrer die fehlende Ausweichmoglichkeit bei Stau,
Sperrung o. A. und wiinschen sich dringend, in Aus(’
nahmeféallen selbst gewahlte Ausweichstrecken
befahren zu dirfen.

4.4.7 Schwierigkeiten mit eingeschrankten
Uberholmdglichkeiten

Gefragt nach Schwierigkeiten durch die eingel]
schrankten Uberholméglichkeiten mit dem Lang-
Lkw (nur Fahrzeuge, die maximal 25 km/h fahren,
dirfen tGberholt werden), antworteten in Bild 47 Gber
die Halfte (59 %) mit einem klaren ,Nein“. Diese
Zahl ist sogar noch etwas hoher als die aus der ers[]
ten Untersuchung mit 47 % ,Nein“-Antworten.

Ein deutlich anderes Bild ergibt sich wiederum bei
Betrachtung der freien Antworten in Tabelle 21. Das
Uberholverbot ist hier das absolut beherrschen!
de Thema: 68 der 85 Lang-Lkw-Fahrer, gefragt
danach, unter welchen Bedingungen die Lang-
Lkw nach der Testphase zugelassen werden sollen,
geben als Wunsch (bzw. als einen von mehreren
Winschen) eine Abschaffung oder wenigstens eine
Lockerung des Uberholverbots an.

VVon daher verwundert es auch nicht, dass in Bild 48
immerhin 44 % der Lang-Lkw-Fahrer das Uberholl’
verbot flr nicht sinnvoll halten, auch wenn es etwas
weniger sind als zu t1 mit 53 %.
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Schwierigkeiten, weil nur Fahrzeuge
tiberholt werden diirfen, die
maximal 25 km/h fahren?

Ja, sehr (1) 15

Ja, etwas (2) 22

4

Antwort

Noch nicht vorgekommen (4)

© -

20 40 60 80
Prozent

[WLang-Lkw-Fahrer: M (<4) = 2,5; 5= 0,8; n = 96|

Bild 47: Beurteilung der eingeschrankten Uberholmdglichkeit
mit dem Lang-Lkw

"Halten Sie dieses Uberholverbot fiir sinnvoll?"

Ja (1)

Teils/teils (2)

Antwort

Nein (3)

60

40
Prozent

[® Lang-Lkw-Fahrer: M=2,2; s = 0,8; n = 100]

Bild 48: Bewertung des Uberholverbots durch die Lang-Lkw-
Fahrer

4.4.8 Uberholen trotz Verbots

Zu der Frage, ob es Situationen gab, in denen sie
gezwungen waren, sich nicht an das Uberholverbot
zu halten, dullerten sich 60 Befragte. Diese hohe
Zahl belegt, dass auch dieses Thema die Lang
Lkw-Fahrer relativ stark beschaftigt (die Antworten
sind in Tabelle 16 wiedergegeben). In der Regel
wird dabei meist Ungeduld und der damit verbunde
ne Stress als Grund fiir die Verletzung des Uberhol
verbots angegeben.

4.4.9 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 flr Giterverkehr) angehalten und kontrol[J
liert worden waren, zeigt Bild 49. Die Zahlen sind
dabei wiederum sehr dhnlich zu denen der ersten

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

Ja' einmal - 25
k=
o
£
< Ja, mehrmals 36
Keine Angabe I 2
0 20 40 60

Prozent

|lLang—Lkw—Fahrer: n=100 \

Bild 49: Angaben der Lang-Lkw-Fahrer zur Haufigkeit der Kont(
rolle durch Polizei oder BAG

Untersuchung. Vor allem die Antworten ,ja, mehr

mals® sind mit 36 % praktisch gleich den 37 % zu t1.

Auf die Bitte hin, die Situation zu schildern und vor
allem anzugeben, was im Einzelnen kontrolliert
wurde, machten 63 Lang-Lkw-Fahrer zum Teil recht
detaillierte Angaben, die in Tabelle 17 nachzulesen

sind. Auffallend ist, dass wie in der ersten Befral

gung eine groRe Zahl von Lang-Lkw-Fahrern (ca.

29 von insgesamt 63) berichtet, dass sie den Ein(]
druck hatten, die Polizei habe ihr Fahrzeug nur aus
.Neugier®, oder aus ,Interesse“ angehalten bzw.

wollte es weniger kontrollieren als primar kennen(]
lernen. So berichtet ein Fahrer recht anschaulich:

,Die haben uns angehalten und schon fotografiert
etc. und die polizeiliche Arbeit so nebenbei gemacht
... Eigentlich mussten wir denen erzahlen, was sie
zu kontrollieren haben, welche Genehmigungen
etc.”

Die Antworten der Lang-Lkw-Fahrer auf die Frage,
ob Sie schon von der Polizei oder dem BAG (Bun(]
desamt fur Guterverkehr) angehalten und kontrol(]
liert worden waren, zeigt Bild 49. Die Zahlen sind
dabei wiederum sehr dhnlich zu denen der ersten
Untersuchung. Vor allem die Antworten ,ja, mehr(]
mals® sind mit 36 % praktisch gleich den 37 % zu t1.
Auf die Bitte hin, die Situation zu schildern und vor
allem anzugeben, was im Einzelnen kontrolliert wur! |
de, machten 63 Lang-Lkw-Fahrer zum Teil recht de(]
taillierte Angaben, die in Tabelle 17 nachzulesen
sind. Auffallend ist, dass wie in der ersten Befragung
eine grofRe Zahl von Lang-Lkw-Fahrern (ca. 29 von
insgesamt 63) berichtet, dass sie den Eindruck hat[’
ten, die Polizei habe ihr Fahrzeug nur aus ,Neugier®,
oder aus ,Interesse” angehalten bzw. wollte es weni'|
ger kontrollieren als primar kennenlernen. So bel]
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richtet ein Fahrer recht anschaulich: ,Die haben uns
angehalten und schon fotografiert etc. und die poliCl
zeiliche Arbeit so nebenbei gemacht ... Eigentlich
mussten wir denen erzahlen, was sie zu kontrollie[
ren haben, welche Genehmigungen etc.”

4.4.10 Haufigkeit von Unfallen und
Beinahe-Unfallen

Insgesamt 8 Lang-Lkw-Fahrer berichten von (eher
leichteren) Unfallen, 12 Lang-Lkw-Fahrer von Beil
nahe-Unfallen. Beides kann in den Tabellen 18 und
19 in wortlicher Wiedergabe nachgelesen werden.

4.4.11 Generelle Zulassung von Lang-Lkw

Nach den bisherigen Antworten im Fragebogen ist
zu erwarten, dass bei den Lang-Lkw-Fahrern wie
bei der ersten Befragung ein breites Interesse dar(
an besteht, Uber den Feldversuch hinaus Lang-Lkw
auf deutschen Strallen zuzulassen. Die Ergebnisse
in Bild 50 bestatigen diese Vermutung: Kein einzil]
ger Lang-Lkw-Fahrer spricht sich gegen eine genel’
relle Zulassung aus, allerdings winscht sich die
Mehrheit von 84 % (zu t1 74 %), dass dabei die bis[’
herigen Einschrankungen reduziert werden. Die be(]
herrschenden Themen sind hierbei: ,Abschaffung
bzw. Lockerung des Uberholverbots*, ,Erweiterung
des Streckennetzes®, ,Lockerung der Geschwindig(’
keitsvorschriften® (obwohl hier keine andren gelten
als fur die normalen Lkw), ,mehr Ausweichrouten
vorgeben bzw. Ausweichstrecken selbst wahlen
lassen®, ,Erhéhung der maximalen Tonnage® und
.bessere Parkmdglichkeiten®“. Nur 16 % (zu t1 18 %)
der Befragten sind voll zufrieden mit dem jetzigen
Zustand und sind der Meinung, dass er auch

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

Nein | O

Ja, mit weniger Einschrankungen

Ja, mit Einschréankungen wie bisher

Antwort

Ja, mit mehr Einschrankungen als
bisher

0 25 50 75 100

‘ | ang-Lkw-Fahrer: n = 1OD| Prozent

Bild 50: Meinung der Lang-Lkw-Fahrer zu einer generellen Zu(}
lassung von Lang-Lkw

zukunftig beibehalten werden sollte. Die Begrin(]
dungen, die die Teilnehmer fur ihre Meinung gegel
ben haben, sind in Tabelle 21 wiedergegeben.

4.5 Die drei Fragen zum Vergleich
Lang-Lkw t1 mit Lang-Lkw t2

Wie im einleitenden Kapitel 2 dargestellt, war einer
der Grinde fur die zweite Erhebung die Frage dal]
nach, inwieweit die in t1 gefundenen Erfahrungen,
Erwartungen und Einstellungen der Lang-Lkw-Fah(’
rer Uber die Zeit hinweg konstant geblieben sind
bzw. in wieweit sie sich seit dem ersten Erhebungs’]
zeitraum (2012-2013) verandert haben. Der beste
Versuchsplan fir solch eine Verdnderungsmessung
ist eine zweite Befragung der gleichen Teilnehmer(]
gruppe wie zu t1 mit dem gleichen Fragebogen.

Ein Problem dabei ist, dass die erste Untersull
chungsgruppe mit 38 Teilnehmern bereits relativ
klein war und nicht zu erwarten war, dass alle diese
Lang-Lkw-Fahrer nach ca. 3 Jahren fir eine erneur’
te Befragung wieder zur Verfigung stehen wirden.
Dennoch konnten immerhin 24 ,alte” Lang-Lkw-
Fahrer fur eine zweite Untersuchung gewonnen
werden (s. Kapitel 2.1.1 und 3). Da kaum zu erwar(’]
ten war, dass mit dieser kleinen Stichprobe statis(]
tisch relevante Veranderungen gemessen werden
kénnten (vgl. Kapitel 2.1.3), wurde beschlossen, die
ganze Stichprobe von 100 Lang-Lkw-Fahrern in
zwei Gruppen zu unterteilen, namlich in ,erfahrene”
versus ,weniger erfahrene“ und diese hinsichtlich
der Befragungsvariablen statistisch auf Unterschiel]
de zu prifen (fir das genaue Vorgehen bei der Bil(]
dung der beiden Gruppen s. Kapitel 2.1.1).

Dennoch wurde wenigstens flir drei Fragen aus der
ersten Erhebung ein Vergleich zwischen bereits
vorhandenen Daten von t1 und den neu erhobenen
Daten von t2 an der Stichprobe von 24 Lang-Lkw-
Fahrern durchgefiihrt®: Die Fragen bezogen sich
auf die ,Fahreigenschaften/Fahrmandver des Lang-
Lkw*, die ,Beurteilung 22 verschiedener Fahrsituatil’
onen“ und das ,semantische Differential zum Fahr(
erleben®. In allen drei Fallen hatten die Lang-Lkw-
Fahrer wie in t1 ihr Fahrzeug mit einem herkdmmlir
chen Lkw zu vergleichen (Vergleichsurteile).

3 Zwei Fragen wurden dabei auch den Lkw-Fahrern vorgege!!

ben und sind in Kapitel 4.2. bereits beim Vergleich Lang-
Lkw- mit Lkw-Fahrern besprochen worden.
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4.5.1 Vergleichende Beurteilung der
Fahreigenschaften/Fahrmandver
des Lang-Lkw

Die Daten in Bild 51 zeigen einen im Wesentlichen

unveranderten Kurvenverlauf zwischen beiden Zeit[ |
punkten: Die meisten Mittelwerte liegen wie zu t1

zwischen ,kein Unterschied“ und dem Urteil ,etwas
besser‘. Ausgenommen sind — ebenfalls unveran’
dert — ,Beschleunigung®, ,Rangierbarkeit* und ,Ein[J
parken®, die etwas rechts neben der Angabe ,kein

Unterschied” in Richtung ,etwas schlechter® liegen.

Zwei signifikante Unterschiede fallen allerdings ins

Auge: Zum einen der Wert fur ,Sicht”, der zu t1 noch

mit durchschnittich M = 2,7 bewertet wurde und

jetzt nur noch das Urteil ,kein Unterschied®

bekommt. Das Gleiche gilt fir das ,Hinterherlaufen

des Anhangers®, dessen Wert zu t1 bei M = 2,4 lag

und jetzt bei M = 2,9 liegt (beide Unterschiede s. mit
p <0,01).

Die Daten in Bild 51 zeigen einen im Wesentlichen
unveranderten Kurvenverlauf zwischen beiden Zeit[’
punkten: Die meisten Mittelwerte liegen wie zu t1
zwischen ,kein Unterschied“ und dem Urteil ,etwas
besser. Ausgenommen sind — ebenfalls unveran(]
dert — ,Beschleunigung®, ,Rangierbarkeit” und ,Ein’]
parken®, die etwas rechts neben der Angabe ,kein
Unterschied” in Richtung ,etwas schlechter” liegen.
Zwei signifikante Unterschiede fallen allerdings ins
Auge: Zum einen der Wert fir ,Sicht“, der zu t1 noch
mit durchschnittlich M = 2,7 bewertet wurde und jetzt
nur noch das Urteil ,kein Unterschied* bekommt.
Das Gleiche qilt fir das ,Hinterherlaufen des Anhan(J
gers®, dessen Wert zu t1 bei M = 2,4 lag und jetzt bei
M = 2,9 liegt (beide Unterschiede s. mit p <0,01).

Vergleich Fahreigenschaften/Fahrmanover
des Lang-Lkw mit kiirzerem Lkw
Lang-Lkw t1 — Lang-Lkw t2

Beschleunigung

o

3 .

< Bremsverzégerung

£ Bremsstabilitat [N

= .

E Fahrdynamlk D

§ Sicht i ‘\

5 Rangierbarkeit »

'§ Hinterherlaufen des Anhangers ok I<‘(

i Einparken

° Ruckwartsfahren (

E Abschatzen der Lange -

1 2 3 4 5
Deutlich besser Kein Deutlich
Unterschied schlechter

—|—t1:n=21-24 Mittel :
—e—2:n=23-24 ielwer

Bild 51: Vergleichende Beurteilung hinsichtlich 10 Fahreigen(!
schaften-/Fahrmandvern (Mittelwerte); Lang-Lkw-Fah(!
rer t1 versus t2

4.5.2 Vergleichende Beurteilung von
22 Fahrsituationen

Sowohl in Bild 52 als auch in Bild 53 verlaufen beide
Kurven zu t2 wiederum mit kleinen Abweichungen
analog zu t1. Wenn es signifikante Unterschiede
gibt, wie z. B. beim ,Kurvenfahren® und beim ,Kreis[
verkehr“ in Bild 52, dann von dem Urteil ,etwas bes[
ser” in Richtung ,kein Unterschied (beide Mittel
wertsdifferenzen s. mit p < 0,01). Eine hervorstel’
chende Abweichung in Bild 52 ist die merkliche Ver_]
schlechterung des ,Uberholens auf der LandstralRe
(aktiv)“. Diese Differenz der Mittelwerte ist kaum
interpretierbar, da nur 1 Lang-Lkw-Fahrer zu t1 und
6 Lang-Lkw-Fahrer zu t2 von einem solchen Mand(’]
ver berichtet haben. Ahnliches gilt auch fir das
+2Aufsuchen von Pannenbuchten® in Bild 53 (s. auch
Bild 23 und Bild 24 in Kapitel 4.2.8).

Vergleich Lang-Lkw mit kiirzerem Lkw
inverschiedenen Fahrsituationen (1)
Lang-Lkw t1 - Lang-Lkw t2
1. Autobahn freier Verkehr
2. Autobahn dichter Verkehr 1

3. Befahren Autobahnbaustelle

-1

4. Fahren auf Landstralle

g 5. Fahren innerorts
£ 6. Einminden/Einfahrt Autobahn L
2 7. Uberholen Landstrale (aktiv) L
0w
£ 8. Be- und Entladen )o’
= 9. Kurvenfahren pex R/Q

10. Kreisverkehr . 4

11. Parken/Ubernachten Rastplatz \l
1 2 3 4 5
Deutlich Kein Deutlich
1 n=124 besser Unterschied schlechter
—o—12: n=6-23 Mittelwert

Bild 52: Vergleichende Beurteilung der ersten 11 Fahrsituatiol!
nen; Lang-Lkw-Fahrer t1 versus t2. T Datenbasis sehr
klein

Vergleich Lang-Lkw mit kiirzerem Lkw
in verschiedenen Fahrsituationen (2)
Lang-Lkw t1 — Lang-Lkw t2

:
-l

Deutlich Kein
besser Unterschied

Mittelwert

12. Tanken (Autobahntankst., Rasthof)
13. Aufsuchen von Pannenbuchten
14. Fahren bei Eis
15. Fahren bei Schneeglatte

von D
17. Einbiegen in Durchgangsstrafe

16. Reck

18. Linksabbiegen bei bevorrecht. Gegenverk
19. Rect von D

20. Einbiegen in Durchgangsstrafe

21. Linksabbiegen bei bevorrecht. Gegenverk

22. Volistand. Uberqu./Einmiin. innerh. Grinph

Fahrsituation 12 - 22
Kreuz./Einmiindung innerorts
MitLSA  Ohne LSA

5

Deutlich
schlechter

Bild 53: Vergleichende Beurteilung der zweiten 11 Fahrsituatiol
nen; Lang-Lkw-Fahrer t1 versus t2. T Datenbasis sehr
klein



50

4.5.3 Vergleichende Beurteilung des
subjektiven Fahrerlebens

Auch bei den Mittelwerten zum Fahrerleben in Bild
54 zeigt sich die gleiche Tendenz wie in den voran(]
gegangen Fragen: ein generell sehr ahnlicher Ver(]
lauf, nur dass das Fahren ,komfortabler” sei als in
einem herkdmmlichen Lkw, wird nicht mehr so stark
erlebt wie zu t1 (Unterschied s. mit p < 0,01).

Auch bei den Mittelwerten zum Fahrerleben in Bild
54 zeigt sich die gleiche Tendenz wie in den voran(]
gegangen Fragen: ein generell sehr ahnlicher Ver(]
lauf, nur dass das Fahren ,komfortabler” sei als in
einem herkdmmlichen Lkw, wird nicht mehr so stark
erlebt wie zu t1 (Unterschied s. mit p < 0,01).

Zusammenfassend lasst sich sagen: Wenn es Ver(]
anderungen gegenuber t1 gibt, dann sind sie nicht
sehr ausgepragt, gehen aber alle in die gleiche
Richtung eines ,etwas geringeren Enthusiasmus®
als bei der ersten Befragung. Da dies bei allen an(’
deren Vergleichen zwischen beiden Zeitpunkten,
die in Kapitel 4.2, der sich eigentlich nur mit dem
Vergleich Lang-Lkw/Lkw befasste, immer wieder
sozusagen ,nebenher” gezogen wurden, fast nie
der Fall war, ist anzunehmen, dass es Veranderun’
gen sind, die ihre Ursache in speziellen Eigenschaf(’
ten dieser Stichprobe von 24 Lang-Lkw-Fahrern
haben. Moglicherweise gab es, da sie alle bereits
zu Beginn des Feldversuchs als Lang-Lkw-Fahrer
ausgewahlt wurden und sich somit als Teilnehmer
,der ersten Stunde® empfanden, eine gewisse
Anfangseuphorie, die jetzt einer etwas nuchternen
Einstellung gewichen ist.

FUr diese Interpretation spricht auch, dass im nach’J
folgenden Abschnitt, in dem die Daten von ,erfahre-

Einschatzung Fahrerleben
Lang-Lkw t1 — Lang-Lkw t2

1. Ist das Fahren komfortabler - weniger

komfortabel **.‘
2. Ermidet man bei langen Fahrten
schneller - weniger schnell

3. Macht das Fahren mehr Spaf -
weniger Spall

4. Fahrt man entspannter - weniger
entspannt

Im Lang-Lkw ...

5. Ist das Fahren monotoner - weniger
monoton

6. Fallt es leichter, Verkehrsvorschriften
einzuhalten - schwerer

7. Ist das Fahrzeug technisch schwerer
zu beherrschen - leichter

—&—t1:n=23-24
—®—12'n=23-24

Mittelwert

Bild 54: Die Mittelwerte zum semantischen Differential ,Ein(
schatzung Fahrerleben®; Lang-Lkw-Fahrer t1 versus t2

nen“ versus ,weniger erfahrenen Lang-Lkw-Fah(]
rern verglichen werden, dieser Effekt einer durch(]
gangig etwas geringeren Begeisterung bei den
serfahrenen Lang-Lkw-Fahrern nicht gefunden
wurde. Wenn namlich die etwas geringere Begeis/]
terung fir den Lang-Lkw nur auf eine Abschwall
chung der Gedachtnisspur fir den herkdmmlichen
Lkw im Laufe einer ldngeren Nutzung zurlckzufih(]
ren ware, hatte sie in der Gruppe der ,erfahrenen®
Lang-Lkw-Fahrern ebenfalls auftauchen mussen.

4.6 Vergleich ,erfahrene“ versus
»sweniger erfahrene Lang-Lkw-
Fahrer

Wie in Kapitel 2.1.1 dargestellt, wurde aus den zwei
Variablen ,Dauer der Fahrt mit Lang-Lkw (in MonalJ
ten)“ und ,Zahl der mit Lang-Lkw insgesamt gefah(]
renen Kilometer“ ein Composite-Score ,Ausmal} an
Lang-Lkw-Erfahrung“ gebildet, der beide Kompol’
nenten mit gleichem Gewicht enthalt. Durch Medil]
anteilung dieser Variablen wurden die zwei Grup(J
pen ,erfahrene” versus ,weniger erfahrene“ Lang(]
Lkw-Fahrer gebildet. Die ,erfahrenen” Lang-Lkw-
Fahrer fahren im Schnitt seit 37 Monaten mit dem
Lang-Lkw und legten in dieser Zeit durchschnittlich
261.000 km zurick, bei den ,weniger erfahrenen”
Lang-Lkw-Fahrern betragen die entsprechenden
Werte 12 Monate und 56.000 km.

Vorweggenommen sei, dass sich durchgangig
kaum Unterschiede in den Antworten der ,erfahre(’
nen® versus ,weniger erfahrenen” Teilnehmer auf
die Fragen des Lang-Lkw-Bogens finden und eben(]
so kaum Unterschiede zu den Ergebnissen der ers(]
ten Befragung zu t1. Ob ein Lang-Lkw-Fahrer lange
dabei ist und viele Kilometer mit dem Lang-Lkw
gefahren ist oder nicht, andert nichts an der grund(’]
satzlich positiven Erfahrung, die bereits in der ers[]
ten Untersuchung gefunden wurde.

Die Darstellung soll mit der Beurteilung der Fahr-
eigenschaften/Fahrmandver begonnen werden
(Bild 55).

Danach erleben die ,weniger erfahrenen“ Langl’
Lkw-Fahrer in den Absoluturteilen das Ruickwarts(
fahren als signifikant schwieriger als die ,Erfahrel]
nen“. Das Gleiche gilt fur das Einparken (Unter(]
schied allerdings nicht signifikant). Dies ist aller(]
dings weniger erstaunlich als die Tatsache, dass
alle anderen Angaben sich nicht signifikant vonein(’
ander unterscheiden, die ,Anfanger demnach
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Beurteilung Fahreigenschaften/
Fahrmanéver des Lang-Lkw
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

Beschleunigung | LAl
Bremsverzégerung |
Bremsstabilitat |

Fahrdynamik

Sicht
Rangierbarkeit |
Hinterherlaufen des Anhéngers |
Einparken |
Ruckwartsfahren | *k
Abschétzen der Lange

Fahreigenschaften/Fahrmanéver

Sehr Teilstteils Nicht
gut . gut
Mittelwert

——Erfahren: n = 46-49
—&— \Weniger erfahren: n = 46-51

Bild 55: Beurteilung von 10 Fahreigenschaften/Fahrmandvern
des Lang-Lkw; getrennt nach ,erfahrenen” versus ,wel’
niger erfahrenen” Lang-Lkw-Fahrern

Vergleich Fahreigenschaften/Fahrmanéver
des Lang-Lkw mit kiirzerem Lkw
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

-

3

2

% Beschleunigung *A

£ Bremsverzdgerung Q’(

53 Bremsstabilitat .

3 ; Fahrdynamik

% = Sicht

5D Rangierbarkeit P

2 ® Hinterherlaufen des Anhangers (

.ug': Einparken

2 Ruckwartsfahren

il Abschatzen der Lange

1 2 3 4 5
Deutlich Kein Deutlich
besser Unterschied schlechter
Mittelwert

——Erfahren: n = 46-49
—&— Weniger erfahren: n = 46-51

Bild 56: Vergleich Lang-Lkw mit herkdmmlichem Lkw hinsicht(]
lich 10 Fahreigenschaften/Fahrmandvern (Vergleichs(]
urteile); getrennt nach ,erfahrenen” versus ,weniger er(]
fahrenen” Lang-Lkw-Fahrern

bereits praktisch genauso gut mit dem Lang-Lkw
zurechtkommen wie die ,Erfahrenen®.

Das Vergleichsurteil fur die gleiche Frage zeigt Bild
56. Auch hier gleichen sich die Profile fur ,erfahrel]
ne“ und ,weniger erfahrene“ Fahrer weitgehend.
Nur die Beschleunigung wird von den ersteren sigl]
nifikant schlechter beurteilt. In allen anderen Varial’
blen urteilen die erfahrenen geringfiigig, aber nicht
signifikant besser.

Der Vergleich von erfahrenen mit weniger erfahrel
nen Lang-Lkw-Fahrern wurde fir insgesamt 30
Darstellungen von Bild 55 bis Bild 85, die alle ohne
diesen Vergleich schon in diesem Bericht enthalten
sind, berechnet. Allen diesen Vergleichen ist das fur

Bild 55 und Bild 56 gezeigte Resultat gemeinsam:
Die Variable ,Dauer der Erfahrung® mit dem Lang-
Lkw hat keinen nennenswerten Einfluss auf die
anderen Variablen dieser Untersuchung. Diese
Ergebnisse sollen im Bericht erhalten bleiben, diel’
sen aber nicht unnétig aufblahen. Sie werden des(]
halb ohne Einzelkommentare nur mit den entspre(]
chenden Grafiken in einem eigenen Bilderabschnitt
zusammengefasst (Kapitel 6).

5 Schlussbemerkung

Dieser Schlussbericht bezieht sich sehr eng auf den
Vorgangerbericht gleichen Titels (nur ohne das
Anhangsel ,Zweite Erhebungsphase®). Der damalilJ
ge Fragebogen wurde im Kern beibehalten, jedoch
an die gednderte Frageweise angepasst und um
einige vertiefende Zusatzfragen erganzt. Die damal]
lige Fahrprobe wurde jetzt weggelassen. Die theol
retischen psychologischen Fragen zum Lang-Lkw
wurden im Vorgangerbericht ausfuhrlich diskutiert
und deshalb hier nicht wiederaufgenommen.

Der entscheidende Unterschied zwischen der ers!(]
ten und der zweiten Erhebungsphase besteht darin,
dass jetzt ein Zwei-Gruppen-Versuchsplan mit Fah(J
rern von Lang-Lkw und von herkémmlichen Lkw
gewahlt wurde. Darlber hinaus wurde die Daten(]
basis mit der Untersuchung von 100 Lang-Lkw- und
102 Lkw-Fahrern wesentlich vergré3ert. Von den
Lang-Lkw-Fahrern hatten n = 24 schon an der Vor(]
gangeruntersuchung teilgenommen, sodass bei
ihnen ein Nachher-Vorher-Vergleich mit abhangill
gen Daten mdglich war. Zentral waren jetzt folgen(’
de Fragen:

* Inwieweit unterscheiden sich die Erfahrungen,
Erwartungen und Einstellungen von Lang-Lkw-
Fahrern von denen von Fahrern herkdmmlicher
Lkw, bzw. inwieweit stimmen sie mit ihnen Uber(
ein? Bestatigen die Resultate der jetzt mogl]
lichen Zwei-Gruppen-Auswertung diejenigen der
friheren Ein-Gruppen-Untersuchung?

» Sind die gefundenen Erfahrungen, Erwartungen
und Einstellungen der Lang-Lkw-Fahrer Uber
die Zeit hinweg konstant geblieben oder zeigen
sie Veranderungen? Haben sich Aspekte der
Sicherheit, Belastung und Beanspruchung sol!
wie der Interaktion oder des Konfliktes mit ander
ren Verkehrsteilnehmern veradndert oder sind
neue aufgetreten?
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*  Wenn sich Veranderungen zeigen: Sind diese
so grof3, dass sie belastbare Daten darstellen?
Wenn ja: Gehen sie in eine positive oder negatil’l
ve Richtung?

5.1 Ergebnisse der Absoluturteile im
Kontrast zu den Vergleichsurteilen

Den Hauptteil der Auswertung bildet der Vergleich
der jetzt erhaltenen Absoluturteile von Lang-Lkw-
Fahrern und Lkw-Fahrern zu den Fahreigenschaf(]
ten ihres Fahrzeugs: Weitere Einzelergebnisse
(Kapitel 4.2) lauten zusammengefasst wie folgt.

Die Fahreigenschaften und die Eignung fiir Fahr(]
manover des jeweils eigenen Fahrzeugs beurteilen
die Lang-Lkw-Fahrer im Durchschnitt um % bis 2
Punkt besser als die Lkw-Fahrer auf der flnfstufir
gen Skala von ,sehr gut (1)* bis ,nicht gut (5)". Nur
fur die Variablen ,Rangierbarkeit* und ,Einparken®
kehren sich diese Verhaltnisse um, hier wird der
Lang-Lkw schlechter beurteilt als der Lkw. Insgel]
samt liegen diese Absoluturteile fiir beide Lkw-
Typen zwischen ,sehr gut (1) und ,gut (2)“.

Bei den Vergleichsurteilen sollten beide Fahrerl]
gruppen den Lang-Lkw in Gedanken mit dem Lkw
in den gleichen Variablen vergleichen. Die FUnf(]
punkteskala reichte von ,deutlich besser (1)“ bis
.deutlich schlechter (5). Das Antwortprofil der
Lang-Lkw-Fahrer oszillierte jetzt um die Skalenmitte
.kein Unterschied (3) mit Verbesserungen bei
.Bremsverzogerung“ und ,Bremsstabilitadt® sowie
Verschlechterungen bei ,Rangierbarkeit®, ,Einpar(]
ken“ und ,Ruckwartsfahren®. Die Lkw-Fahrer zeigl’
ten praktisch das gleiche Profil, jedoch hoch signifi[]
kant um etwa einen halben Skalenpunkt in Richtung
,deutlich schlechter” verschoben. Sie beurteilten
damit den Lang-Lkw, den sie nicht aus eigener
Fahrpraxis kennen, als schlechter denn die Lang(!
Lkw-Fahrer, die ihn aus eigener Fahrpraxis kennen
und als schlechter im Vergleich mit dem Lkw, den
sie fahren. Das sagt viel Uber die sozialpsychologil]
sche Urteilsdynamik rund um den Lang-Lkw aus.

Bei den Absoluturteilen in den 22 Fahrsituationen
beurteilen die Lang-Lkw-Fahrer ihr Fahrzeug nahel’
zu durchgangig als signifikant besser als die
Lkw-Fahrer das lhre. Fir beide Gruppen liegen die
Urteile zwischen ,sehr gut (1)“ und ,gut (2)".

In den Absoluturteilen Uber das subjektive Fahrerle(]
ben in jeweils ihrem Fahrzeug lieferten Lang-Lkw-
und Lkw-Fahrer etwa die gleichen Profile, wobei
die Lang-Lkw bei ,keine Ermidung® und ,Fahrspal}*
signifikant besser abschnitten. Bei den Vergleichs(]
urteilen attribuierten die Lang-Lkw-Fahrer dem
Lang-Lkw-Fahren hoch signifikant ,mehr Komfort®,
.,mehr Fahrspal¥, ,entspannteres Fahren* und
.Schwerere Beherrschbarkeit des Fahrzeugs®, als
ihnen die Lkw-Fahrer zusprachen.

5.2 Weitere Einzelergebnisse

Die Lang-Lkw-Fahrer sind im Durchschnitt 45,9,
die Lkw-Fahrer 47,5 Jahre alt. Unter den 100 erstel’
ren befanden sich keine Frau, unter den 102 letztel’
ren 2 Frauen. Die Dauer der Berufstatigkeit als
(Lang-)Lkw-Fahrer betrug fur die Lang-Lkw-Fahrer
im Mittel 20,2, fir die Lkw-Fahrer 20,6 Jahre. Der
Lang-Lkw wurde seit 1 bis > 50 Monaten mit einem
Mittelwert von 24,3 Monaten gefahren. Die durch(]
schnittliche Gesamtfahrleistung mit dem Lang-Lkw
betrug 155.600 km. Der haufigst gefahrene Fahr(]
zeugtyp ist der Lkw mit Untersetzachse und Sattel
lanhanger.

Die groften Herausforderungen wurden auf der
Autobahn beim Parken und Rasten sowie bei Fahr-
streifen-Verengungen und -Verschrankungen gesel]
hen, und zwar von den Lang-Lkw-Fahrern in gerin(]
gerem Ausmall als von den Lkw-Fahrern. Sie
erscheinen durch Bau- und Markierungsmafinah(’
men behebbar. Andere Probleme werden bei
Umfahrungsmoglichkeiten bei Stau und Stralen(]
sperrungen sowie den Einschrankungen fir das
Uberholen gesehen.

Far erhdhten Stress auf dem Arbeitsplatz Lang-Lkw
finden sich auch jetzt wieder kaum Hinweise. Er
wird von den Lang-Lkw-Fahrern als deutlich gerin(]
ger beurteilt als es die Lkw-Fahrer erwarten, falls
sie selbst einen Lang-Lkw fahren wirden.

Eine Erhéhung der Unfallgefahr fir einzelne Grup!(]
pen anderer Verkehrsteilnehmer (Lkw-, Pkw-, Mo’
torrad-, Radfahrer und FulRganger) durch die Ein(]
fihrung des Lang-Lkw sehen die Lang-Lkw-Fahrer
nicht. Anders die Erwartung der Lkw-Fahrer: Das
Profil ist bei ihnen um durchschnittlich einen halben
Punkt in Richtung ,deutlich héher” verschoben. Sie
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urteilen hier in Ubereinstimmung mit der offent(]
lichen Diskussion, bei der oft automatisch davon
ausgegangen wird, dass Lang-Lkw-Fahren mit
mehr Stress und mehr Unfallen verbunden ist. Diel’
se Skepsis gegenuber dem Lang-Lkw zieht sich
mehr oder weniger ausgepragt durch praktisch alle
Antworten der Lkw-Fahrer.

Die Einweisung in den Lang-Lkw dauerte im Durch(’
schnitt 6 Stunden und wurde von der Halfte der
Fahrer als ,sehr hilfreich“ empfunden. Verbessel!
rungsvorschldge gehen uberwiegend in Richtung
,mehr praktisches Uben®.

5.3 AbschlieRende Bewertung
und Ausblick

Die Sicht- und Erlebnisweise der Lang-Lkw-Fahrer
ist in dieser Folgeuntersuchung klarer, pragnanter
und positiver sichtbar geworden als in der Vorgant(|
geruntersuchung mit der Datenerhebung um den
Jahreswechsel 2012/2013. Dabei haben sich zwei
Verbesserungen der vorliegenden Replikations(]
studie sehr positiv ausgewirkt: Der Zwei-Gruppen-
Versuchsplan (Lang-Lkw und Normal-Lkw) als der
,Goldstandard” der Veranderungsmessung und die
Gruppengrdéfe von jeweils n = 100 aufgrund voran(]
gehender Uberlegungen zur EffektgroRe. Damit
wurden aufgrund von Signifikanztests sowohl fir
Veranderungen als auch flur Nicht-Veranderungen
verlassliche statistische Entscheidungen moglich.
Im Gegensatz dazu musste die Vorgangeruntersull
chung mit einer Gruppe von Lang-Lkw-Fahrern,
also ohne die Kontrollgruppe der Normal-Lkw-Fah(]
rer, und durch den damaligen Stand des gesamten
Feldversuches begrenzten Anzahl von n = 38 Pro[’
banden auskommen. Das fiihrte zu dem Ein-Grup(]
pen-Versuchsplan der Veranderungsmessung, bei
dem nur die eine Gruppe der Lang-Lkw-Fahrer die
selbst erlebten Veranderungen skalieren musste
(Vergleichsurteile). Jener, notgedrungen weniger
aussagefahige, Versuchsplan wird durch den jetzil]
gen validiert. Im Kern besagt das Ergebnis, dass
keines der damaligen, fir den Lang-Lkw ginstigen
Ergebnisse in die Gegenrichtung korrigiert werden
muss.

Im Grunde bilden die beiden Berichte, derjenige
von der Vorgangeruntersuchung (GLASER, M. O.
et al. 2015) und der vorliegende, zusammengenom?(’

men eine Einheit. Der neue Bericht ist jedoch weit(]
gehend fir sich alleine lesbar, da die wesentlichen
Vergleiche mit dem Vorgangerprojekt explizit gezol
gen werden.

In der Schlussfrage antworteten 100 % der Lang[]
Lkw-Fahrer zustimmend auf die Frage ,Sollte der
Lang-Lkw nach der Testphase generell zugelassen
werden?“ Allerdings wiinscht sich die Mehrheit von
84 %, dass dabei die bisherigen Einschrankungen
reduziert werden. Die beherrschenden Themen
sind hierbei: ,Abschaffung bzw. Lockerung des
Uberholverbots®, ,Erweiterung des Streckennet!

zes®, ,Lockerung der Geschwindigkeitsvorschrif(]
ten®, ,mehr Ausweichrouten vorgeben bzw. Ausl]
weichstrecken selbst wahlen lassen®, ,Erhdhung
der maximalen Tonnage® und ,bessere Parkmogl]

lichkeiten®.

Aus Sicht der Psychologie und der Ergonomie des
Fahrens des Lang-Lkw lassen sich keine Einwande
gegen den Einsatz des Lang-Lkw ableiten.Wie auch
die vorliegende Studie zeigt, erscheint die Skepsis
bei denjenigen am groften, die den Lang-Lkw am
wenigsten kennen. Das sollte nach dem ,Prinzip
Erfahrung® mit der Zeit nachlassen.

6 Zusammenfassung der
Ergebnisse fir die Variable
,2AusmaR der Erfahrung“
mit dem Lang-Lkw

Dieses Kapitel enthalt die Bilder 57 bis Bild 85 mit
den Auswirkungen der Variablen ,Erfahrung mit
dem Lang-Lkw“, mit einer Ausnahme ohne kom(]
mentierende Interpretation. Die Erlduterungen fin
den sich in Kapitel 4.6.

Wie in Bild 52 beruht in Bild 65 der grof3e Unter(]
schied in den beiden Mittelwerten fiir ,Uberholen
auf der LandstralRe” auf nur n = 8 (erfahrene) bzw. n
=4 (weniger erfahrene” Lang-Lkw-Fahrer und sollte
daher nicht Gberinterpretiert werden, zumal er auch
nicht die Signifikanzgrenze erreicht.

Das Gleiche gilt fir die Differenz in Bild 66 bei ,,Auf(’
suchen von Pannenbuchten®. Die Werte beruhen
nur auf n = 8 fur ,erfahrene“ und n = 11 fir ,weniger
erfahrene Lang-Lkw-Fahrer.
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Beurteilung elektronische
Unterstilitzung im Lang-Lkw
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

ACC k
=]
5
N ESP +>
:‘E
g Retarder &
k=
3 Heckkamera \*
S
.g Spurhaltewarnsystem )
[
£ Notbremsassistent
[
u Achslastiberwachung &
1 2 3 4 5
Sehr nitzlich Uberflussig
Mittelwert

—8—Erfahren: n = 47-49
—&—Weniger erfahren: n = 49-51

Bild 57: Beurteilung der elektronischen Unterstiitzung im Lang-
Lkw; getrennt nach ,erfahrenen” versus ,weniger erfah(]
renen” Lang-Lkw-Fahrern

"Beachten Sie das Uberschreiten
des zulidssigen Gesamtgewichts?"
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

- 78
g Bei jeder Fahrt (1) 6
s 10
5 Ofters (2) 2
g . 2
- Gelegentlich (3) 4
2 (Praktisch) nie (4) | o
o . . R 14
I Betrifft mich nicht (5) 18

0 20 40 60 80 100

Prozent

BErfahren: M (<5)=1,2,5s=0,4;, n=42
OWeniger erfahren: M (<5) = 1,1, =0,5; n =42

Bild 59: Beachten des Uberschreitens des zuldssigen Gesamt[]
gewichts; getrennt nach ,erfahrenen® versus ,weniger
erfahrenen® Lang-Lkw-Fahrern

"Beachten Sie das Uberschreiten der Achslasten?"
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer
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Beurteilung aktive/passive
Sicherheit des Lang-Lkw
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

2 Aktive Sicherheit 1‘

0 =

£¢ I
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25 n
< Passive Sicherheit

1 2 3 4 5
Sehr gut Nicht gut
Beurteilung (Mittelwert)

B Erfahren: M (<6) =1,2;s=0,5; n =42
OWeniger erfahren: M (<5) = 1,2; s =0,6; n = 42

Bild 58: Beachten des Uberschreitens der Achslasten; getrennt
nach ,erfahrenen® versus ,weniger erfahrenen“ Lang(!
Lkw-Fahrern

—&—Erfahren: n = 48
—A&—\Weniger erfahren: n = 49-51

Bild 60: Beurteilung aktive/passive Sicherheit des Lang-Lkw;
getrennt nach ,erfahrenen” versus ,weniger erfahrel’
nen® Lang-Lkw-Fahrern
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"Wurden Sie von der Spedition aufgefordert
oder haben Sie sich selbst fir den
Lang-Lkw beworben?"

Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

> 59
S Von Spedition aufgefordert (1)
5 51
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£ 22
< Sowohl als auch (2)
) 16
c
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H 18
2 Habe mich selbst beworben (3)
& 38
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BErfahren: M =1,6;s=0,8; n=49
OWeniger erfahren: M =1,8; s =0,9; n = 51

Bild 61: Bewerbung versus Aufforderung durch die Spedition zur
Teilnahme am Modellversuch; getrennt nach ,erfahrel
nen® versus ,weniger erfahrenen” Lang-Lkw-Fahrern

Anderungswiinsche hinsichtlich
Lang-Lkw-Einweisung/Schulung
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

1. Mehr praktisches Uben ’

2. "Nicht so viel reden, mehr tiben!" +

3. Weniger im Hof, mehr im StralRenverkehr

4. Weniger Theorie
5. Mehr Theorie

6. Fahrsicherheitstraining K

7. Langere Schulung

Anderungswiinsche

S

1 2 3 4 5

Stimme Teils/teils Stimme
zu nicht zu
Mittelwert

—a—Erfahren:n = 47-49
—&—Weniger erfahren: n = 50-51

Bild 64: Anderungswiinsche hinsichtlich Lang-Lkw-Einweisung/
Schulung; getrennt nach ,erfahrenen® versus ,weniger
erfahrenen® Lang-Lkw-Fahrern

"Ist lhnen die Umstellung auf den Lang-Lkw
schwer oder leicht gefallen?"
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

Schwer (1)

Eher schwer (2)

Teils/teils (3)

Eher leicht (4)

Bewertung Umstellung

Leicht (5)

80
Prozent

BErfahren; M =4,2; s=1,0; n = 49
OWeniger erfahren: M = 4,2; s = 0,8, n = 51

Beurteilung des Lang-Lkw in
verschiedenen Fahrsituationen (1)
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

1. Autobahn freier Verkehr W
2. Autobahn dichter Verkehr
3. Befahren Autobahnbaustelle

4. Fahren auf Landstralie

5. Fahren innerorts

6. Einmunden/Einfahrt Autobahn
7. Uberholen Landstrake

8. Be- und Entladen

9. Kurvenfahren

/

=X

Fahrsituation 1- 11

>
N
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10. Kreisverkehr

11. Parken/Ubernachten Rastplatz ‘h\m
1 2 3 4 5
Sehr gut ) Nicht gut
Mittelwert

—&—Erfahren; n = 8-49
—&—Weniger erfahren:n = 4-51

Bild 62: Beurteilung der Umstellung auf den Lang-Lkw; getrennt
nach ,erfahrenen” versus ,weniger erfahrenen“ Lang(!
Lkw-Fahrern

"Hat lhnen die Einweisung in das Fahrzeug
bei der Umstellung geholfen?”

Ja, sehr (1)

Ja, etwas (2)

Nur wenig (3)

(Praktisch) gar nicht (4)

Keine Angabe (5)

Bewertung Einweisung

0 10 20 30 40 50 60
Prozent

BErfahren: M =19;5s=1,0,n=48
DOWeniger erfahren: M (<5)=1,6;s=0,9; n = 51

Bild 63: Beurteilung der vorgeschriebenen Einweisung in den
Lang-Lkw; getrennt nach ,erfahrenen® versus ,weniger
erfahrenen” Lang-Lkw-Fahrern

Bild 65: Beurteilung des Lang-Lkw in den ersten 11 Fahrsituatio(
nen; getrennt nach ,erfahrenen” versus ,weniger erfah(}
renen“ Lang-Lkw-Fahrern. + Datenbasis sehr klein
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Beurteilung des Lang-Lkw in
verschiedenen Fahrsituationen (2)
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

12. Tanken (Autobahntankst., Rasthof) WA

13. Aufsuchen von Pannenbuchten
14. Fahren bei Eis
15. Fahren bei Schneeglatte }

16. Rechtsabbiegen von Durchgangsstrale

_R

17. Einbiegen in Durchgangsstrake

Ohne LSA

18. Linksabbiegen bei bevorrecht. Gegenverk.

Fahrsituation 12 - 22

19. Rechtsabbiegen von Durchgangsstrale

20. Einbiegen in Durchgangsstrale

Kreuz./Einmiindung innerorts

Mit LSA

21. Linksabbiegen bei bevorrecht. Gegenverk. t

22. Vollstand. Uberqu./Einmiin. innerh. Grinph.

1 2 3 4 5
Sehr gut Nicht gut

—&—Erfahren: n = 8-46

—A—Weniger erfahren: n = 11-47 Mittelwert

Bild 66: Beurteilung des Lang-Lkw in den zweiten 11 Fahrsitual!
tionen; getrennt nach ,erfahrenen® versus ,weniger er-

Auslastung der Schwerlastparkstinde
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer
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BErfahren: M (<5)=3,2;s=0,8, n =47
DWeniger erfahren: M (<5) =3,0;$=0,9; n =48

Bild 69: Auslastung der Schwerlastparkstande; getrennt nach
,erfahrenen“ versus ,weniger erfahrenen“ Lang-Lkw(!

> . Fahrern
fahrenen” Lang-Lkw-Fahrern. 1+ Datenbasis sehr klein
Rangreihe der Ausweichmdglichkeiten, wenn Schwierigkeiten, weil kein Ausweichen
kein Lang-Lkw-Park_pIatz vorhanden ist auf nicht zugelassene StraBen méglich?
Erfahrene - weniger erfahrene Fahrer Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer
... auf Langsparkstand I\L\ Ja, sehr (1) ” 20
i s 31
s . Ja, etwas (2
2 ...in Fahrgasse > ,E a, etwas (2) 22
L < %7
% Nein (3) 53
2 ... auf Schwerlastparkstand
< \. Noch nicht vorgekommen (4) 0 10
... auf sonstige Parkméglichkeit LY 5
Keine Angabe (5) 2
! 2 ° N 0 20 40 60
Rang- Rang- Prozent
platz 1 Mittelwert platz 4
BErfahren: M (<4) =2,3;s=0,8,n=48
Erfahren: n= 5-35 OWeniger erfahren: M (<4)=24;s=0,8,n=45
—&— Weniger erfahren: n = 7-35

Bild 67: Mittelwerte fir die Rangplatze der 4 Ausweichmdglich(
keiten (,Langsparkstand®, ,Fahrgasse“, ,Schwerlastl!
parkstand“ und ,sonstige Parkmdoglichkeit®); getrennt
nach ,erfahrenen” versus ,weniger erfahrenen” Lang(!
Lkw-Fahrern

Bevorzugte Ausweichméglichkeit
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

. 14
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... in Fahrgasse

.. auf Schwerlastparkstand

... auf sonstige Parkmdglichkeit

Ausweichmoglichkeit

Keine Angabe

0 20 40 60

Prozent

W Erfahren: n = 49
OWeniger erfahren: n = 51

Bild 68: Bevorzugte Ausweichmdglichkeit in Prozent; getrennt
nach ,erfahrenen” versus ,weniger erfahrenen” Lang!(!
Lkw-Fahrern

Bild 70: Angaben zu méglichen Schwierigkeiten, da keine Aus!!
weichmaoglichkeit auf nicht zugelassen Strallen; gel!
trennt nach ,erfahrenen” versus ,weniger erfahrenen®
Lang-Lkw-Fahrern
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Schwierigkeiten, weil nur Fahrzeuge
liberholt werden diirfen, die
maximal 25 km/h fahren?
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer
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B Erfahren: M (<4)=24;5=0,8,n=48
OWeniger erfahren: M (<4)=25;s=0,7,n=48

"Gewinnt man als Lang-Lkw-Fahrer bei
seinen Kollegen an Ansehen?"
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer
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BErfahren: M (<4)=2,3;5=0,8; n =47
OWeniger erfahren: M (<4) =2,2; s=0,8; n =50

Bild 71: Beurteilung der eingeschréankten Uberholméglichkeit
mit dem Lang-Lkw; getrennt nach ,erfahrenen” versus
Lweniger erfahrenen” Lang-Lkw-Fahrern

Bild 73: Prestigegewinn durch Lang-Lkw; getrennt nach ,erfah(]
renen” versus ,weniger erfahrenen” Lang-Lkw-Fahrern

"Halten Sie dieses Uberholverbot fiir sinnvoll?"
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer
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WErfahren: M=2,4;s=0,8,n=49;s. p<0,05
OWeniger erfahren: M=2,0; s= 0,8, n =51

Haufigkeit positiver/negativer Reaktionen anderer
Verkehrsteilnehmer auf den Lang-Lkw
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer
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Bild 72: Beurteilung der eingeschrankten Uberholmdglichkeit
mit dem Lang-Lkw; getrennt nach ,erfahrenen” versus
,weniger erfahrenen® Lang-Lkw-Fahrern

Bild 74: Berichte Uber Reaktionen von Pkw- und Lkw-Fahrern
auf den Lang-Lkw; getrennt nach ,erfahrenen” versus
,weniger erfahrenen® Lang-Lkw-Fahrern

"Wie oft haben andere Lkw Schwierigkeiten,
wenn sie auf lhr Fahrzeug treffen?”
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

1. Beim Uberholen: Autobahn
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—8— Erfahren: n = 44-49 Mittelwert
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Bild 75: Berichte iber Schwierigkeiten fir Lkw-Fahrer mit dem
Lang-Lkw; getrennt nach ,erfahrenen® versus ,weniger
erfahrenen” Lang-Lkw-Fahrern
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Schwierigkeit in Fahrsituation ...

2. Beim Uberholen: LandstraRe mit 1 Fahrstr./

"Wie oft haben andere Pkw Schwierigkeiten,
wenn sie auf lhr Fahrzeug treffen?"
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

1. Beim Uberholen: Autobahn

Richtung

M
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3. Beim Uberholen: Mehrstreifige LandstraRen

4. Beim Uberholen: Mehrstreif. Stralen innerorts

5. Vorbeifahren an Baustelle/\Verengung

6. Sichtbehinderung durch Ihr Fahrzeug

7. Beim Einfahren auf Autobahn

8. Rad-/Motorradf.: Sogwirkung des Lkw
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"Wurden Sie mit dem Lang-Lkw schon von der
Polizei/dem BAG angehalten und kontrolliert?"
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

MErfahren: M (<4)M=3,6;,s=0,7,n=48
OWeniger erfahren: M (<4)=3,7;s=0,9; n =50

Bild 76: Berichte uber Schwierigkeiten fur Pkw/Rad-/Motorrad-
fahrer mit dem Lang-Lkw; getrennt nach ,erfahrenen®
versus ,weniger erfahrenen” Lang-Lkw-Fahrern

Bild 79: Angaben zur Haufigkeit der Kontrolle durch Polizei oder

BAG; getrennt nach ,erfahrenen” versus ,weniger er’!
fahrenen® Lang-Lkw-Fahrern

Unfallgefahr fiir ...

Veridnderung der Unfallgefahr fiir andere
Verkehrsteilnehmer durch Lang-Lkw?
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

.. Lkw-Fahrer 7-
... PKW-Fahrer
... Motorradfahrer
-.. Mofa-/Rad fahrer (vor allem in
Kreuzungen, beim Uberholtwerden)
FuRRgénger (vor allem in Kreuzungen)
1 2 3 4 5
Deutlich Kein Deutlich
héher Unterschied geringer
—#—Erfahren: n = 48-49 Mittelwert
—h—\Weniger erfahren: n = 48-51 ittelwer

Bild 77: Veranderung der Unfallgefahr fir andere Verkehrsteil
nehmer durch den Lang-Lkw; getrennt nach ,erfahre
nen® versus ,weniger erfahrenen” Lang-Lkw-Fahrern
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"Bedeutet Lang-Lkw-Fahren mehr
oder weniger Stress"?
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

BErfahren: M=3,3;s=0,9;, n=49
OWeniger erfahren: M = 3,5; s = 0,7, n = 51

"Sind mit dem Lang-Lkw generell mehr
oder weniger Unfélle zu erwarten"?
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

Deutlich mehr (1) | 3
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WErfahren: M (<6)=36;s=0,7n=48
BOWeniger erfahren: M (<6) =3,7; s=0,9; n =50

Bild 78: Generelle Beurteilung eines veranderten Unfallrisikos
durch Lang-Lkw; getrennt nach ,erfahrenen” versus
,weniger erfahrenen® Lang-Lkw-Fahrern

Bild 80: Veranderung des Ausmafes an Stress durch Lang-Lkw;

getrennt nach ,erfahrenen” versus ,weniger erfahre!
nen“ Lang-Lkw-Fahrern
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"Kdnnen durch den Lang-Lkw ein Drittel
der Fahrten eingespart werden?"
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer

Mehr als ein Drittel (1) ol
= . . 65
f=]
5 Ein Drittel (2) 69
] 6
S Weniger als ein Drittel (3) [,
2
W Keine Einsparung mdéglich (4) 0
) 4
Keine Angabe (5) 4

o
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BErfahren: M (<5)=1,8,s=0,5n=47
OWeniger erfahren: M (<5)=1,8;s=0,5; n =49

Bild 81: Einsparmdglichkeit von Lkw-Fahrten durch Zulassung
von Lang-Lkw; getrennt nach ,erfahrenen” versus ,wel’
niger erfahrenen” Lang-Lkw-Fahrern

"Befilirchten Sie eine Gefahrdung lhres
Arbeitsplatzes durch Einsparen von Fahrten?"
Erfahrene — weniger erfahrene Fahrer
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WErfahren: n = 49
OWeniger erfahren: n = 51

Bild 82: Gefahrdung des Arbeitsplatzes durch Einsparung von
Lkw-Fahrten; getrennt nach ,erfahrenen” versus ,wenil(
ger erfahrenen” Lang-Lkw-Fahrern
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Bild 83: Die Mittelwerte zum semantischen Differential ,Selbst(
einschatzung Fahrerleben® im Lang-Lkw; getrennt nach
.erfahrenen” versus ,weniger erfahrenen* Lang-Lkw-
Fahrern

Einschatzung Fahrerleben
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Bild 84: Die Mittelwerte zum semantischen Differential ,Selbst(!
einschatzung Fahrerleben®. Vergleich Lang-Lkw mit
normalen Lkw; getrennt nach ,erfahrenen® versus ,wel!
niger erfahrenen” Lang-Lkw-Fahrern
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Bild 85: Meinung zu einer generellen Zulassung von Lang-Lkw:
getrennt nach ,erfahrenen” versus ,weniger erfahrel!
nen“ Lang-Lkw-Fahrern
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7 Freie Antworten der Fahrer auf
die offene Frage ,,.Sonstiges*

In der ersten Untersuchung von 2013 wurden alle
freien Antworten wortlich wiedergegeben. Da die
Gruppe nur aus 38 Teilnehmern bestand, besalien
die Tabellen, in denen die Antworten dargestellt
wurden, trotzdem noch eine annehmbare GréfRe. In
der aktuellen Untersuchung mit 102 Lkw- und 100
Lang-Lkw-Fahrern musste die Zahl der Meinungs(’
aulerungen um der Lesbarkeit des Textes willen
reduziert werden. Es wurden daher bei einer sehr
groRen Zahl von Antworten zu einer bestimmten
Frage sehr einfache, knappe Antworten, die von
mehreren oder sogar der Mehrheit der Teilnehmer
gegeben wurden, zusammengefasst. So antwor!(]
teten z. B. bei der Frage nach der Kontrolle der
Achslasten insgesamt 37 von 100 Lang-Lkw-Fah(
rern mit ,kommt nicht vor®; ,kommt (praktisch) nie
vor* oder ,so weit kommt es gar nicht‘, ohne dass
weitere Begriindungen, Erlauterungen oder Ahn[]
liches gegeben wurden. Diese Antworten werden
nicht einzeln aufgefiihrt, sondern zusammenge!’
fasst und ihre Haufigkeiten aufsummiert. Zum Teil
wurden auch einzelne Aspekte der Antworten ver(]

schiedenen Kategorien zugeordnet. Beklagt sich
z. B. ein Lkw-Fahrer, dass er von anderen Lkw-Faht(]
rern geschnitten wird und zudem bereits mehrmals
bei anderer Gelegenheit beschimpft wurde, wurden
beide Aspekte getrennt registriert.

Wird dagegen die eigene Meinung bzw. Erfahrung
recht anschaulich begrindet oder eine originelle
Sicht der Dinge wiedergegeben, wird sie einzeln
aufgefihrt, um dem Leser ein mdglichst anschaul
liches Bild von der ,Lebenswirklichkeit* der Lang-
Lkw- bzw. Lkw-Fahrer zu vermitteln. Zitiert sei beil’
spielsweise die Antwort eines Lang-Lkw-Fahrers zu
der Frage nach der Kontrolle der Achslasten: ,Man
ruft den Chef an, ob dies so mit dem Kunden ausge!
macht ist — dann soll er das regeln.“ Nicht zu ver[]
meiden ist dabei, dass es bei dieser ausfiihrlichen
Wiedergabe der einzelnen Antworten zu inhalt(]
lichen Uberschneidungen kommit.

7.1 Fragen an Lang-Lkw- und
Lkw-Fahrer
(Tabellen 5 bis 12)

Lang-Lkw-Fahrer — Frage 8 Lkw-Fahrer — Frage 6
Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung
1 4Nicht gut*: Sperre an Deichsel wahrend Fahrt 1 ,Nicht gut*: StoRdampfer zu weich (Blattfedern
nicht zu kontrollieren. sind viel besser).
1 +Weniger gut“ Rucksicht anderer Verkehrsteil 1 ~Sehr gut’: Innenraum.
nehmer.
1 +Weniger gut‘: Dolly-Achsen sind reparaturanfal’! 1 ~Weniger gut: Fahren Uber die Bergkuppe, Bo'!
lig, liefen manchmal nicht parallel zur Zugl] denwelle.
maschine.
>=3 >=3

Tab.5: Angabe ,sonstiger* Fahreigenschaften/Fahrmandver des eigenen Fahrzeugs und deren Bewertung

Lang-Lkw-Fahrer — Frage 9 Lkw-Fahrer — Frage 21
Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung
1 ,Deutlich schlechter: Ricksicht anderer Ver(] 1 ,Etwas schlechter”: Kreisverkehr durchfahren.
kehrsteilnehmer.
1 4Etwas schlechter”: Dolly-Achsen sind reparatur(! 1 Deutlich schlechter®: Talfahrten (bergab), Lkw
anfallig, liefen manchmal nicht parallel zur Zugl’ schiebt von hinten.
maschine.
2=2 >=2

Tab. 6: Angabe ,sonstiger® Fahreigenschaften/Fahrmandver und vergleichende Bewertung Lang-Lkw mit Lkw
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Lang-Lkw-Fahrer — Frage 10

Lkw-Fahrer — Frage 7

Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung

2 Note 1: Midigkeitswarner. 1 Note 1:Bar-Anzeige (Luftbalk).

1

1 Note 1: Antischlupfregelung (ASR) verhindert das Note 2: Tachograph, gibt Pausenzeiten und Lenk(]
Durchdrehen der Rader. zeiten an, warnt.

1 Note 1: Fernbedienung zum Rangieren des koml[
pletten Lang-Lkw (inkl. Hanger).

1 Note 1: Anhangerkontrolle zwischen Zugmaschine
und Auflieger.

1 Note 1: Berganfahrhilfe.

1 Note 1: Navi.

1 Note 1: Abbiegeassistent (warnt, wenn einer nel!
ben einem fahrt und man blinkt).

y=9 >=3

Tab. 7: Angabe ,sonstiger”, im Fragebogen nicht genannter (elektronischer) Unterstiitzung im eigenen Fahrzeug und deren Bewer!!

tung

Lang-Lkw-Fahrer — Frage 12

Lkw-Fahrer — Frage 9

Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung

37 Kommt nicht vor; kommt (praktisch) nie vor; so 29 Kommt nicht vor; kommt (praktisch) nie vor.
weit kommt es gar nicht.

18 Umladen, abladen, umschichten, versetzen der 44 Umladen, abladen, umschichten, versetzen der
Ladung. Ladung

11 Uberschreiten kommt nicht vor. Die Ladung ist 6 Trotzdem fahren.
nicht so schwer.
Melden und Abladen lassen.
Fahrt dann nicht, muss geandert werden. Ich spreche mit dem Disponent und wenn méglich,

verweigere ich die Fahrt.

2 Es wird vorab geklart und entsprechend au'f‘éé‘laﬂ """" 1 Fahrt dann vorsichtiger oder Iadtum oder sichert
den. extra.

1 Man ruft den Chef an, ob dies so mit dem Kunden 1 Verlader aufmerksam machen und wenn nichts
ausgemacht ist — dann soll er das regeln. abgeladen werden kann, ist es halt so.

1 Weil} gar nicht, wie viel er laden darf, achtet nur 1 Fahrt dann trotzdem in Riicksprache mit Firma.
auf das Gesamtgewicht.

1 Weil} gar nicht, wann die Achslasten lberschritten 1 Muss man fahren, wenn es mdglich ist die Last
sind, es gibt keine Regelwerte. verteilen.

1 Gewichte sind bekannt, es wird dementsprechend 3 Nicht losfahren.
beladen.

1 Das wird vorher ausgerichtet, dass man gar nicht 1 Dann beladt er nicht, weigert sich.
an diesen Punkt kommt. Vor der Fahrt wird das
nochmal Uberpriift und in eine Liste eingetragen.
Achtet selbst penibel auf den Zustand des Lkws.

1 Trotzdem fahren. 1 Normalerweise umladen, nur im Notfall fur kurze

Strecken fahrt man so.
1 Man sieht es bei der Ladung schon, was schwer 1 Langsamer fahren.

wird, das verteile ich dann entsprechend auf den
Hanger und auf die Maschine. Es kommt i. d. R.
nicht vor, dass wir berschreiten.

Tab. 8: ,Wie reagieren Sie auf ein Uberschreiten der Achslasten?”
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Lang-Lkw-Fahrer — Frage 12

Lkw-Fahrer — Frage 9

Haufigkeit

Bemerkung

1

Da kann man schlecht reagieren, wenn es so drauf
ist, muss man es so mitnehmen. Aber da bin ich
nicht viel druber. In der Regel wird gleich richtig
drauf gepackt, man sieht ja die Paletten und ver(!
teilt dann gleich entsprechend.

Das ist wetterabhangig, wie ich es brauche zum
Fahren. Ansonsten macht es eigentlich nichts, ich
komme da in der Regel nicht driiber Uber die Achs!!
lasten.

Kommt grundsatzlich eigentlich nicht vor, wir mis(]
sen darlber auch Buch fiihren, ansonsten wird
entsprechend abgeladen.

Kommt darauf an, wie viel, ansonsten abladen;
wenn es nur wenig ist, lasse ich es so, man hat ja
auch ein bisschen Toleranz. Aber normalerweise
ist es immer gut aufgeteilt.

Disposition wird angerufen und dann wird umge!(!
setzt. Aber diese Situation ist noch nicht dagewe!
sen, weil wir das Gewicht vorab wissen und alles
entsprechend hingestellt wird.

Wird vorher doppelt Uberprift, daher wird nicht
Uberschritten. Einmal beim Beladen und einmal
bei der Ubernahme des Fahrzeugs.

Haufigkeit

Bemerkung

Er weill das nicht, da er erst beim Wiegen und
nicht beim Laden gemessen wird.

Wird eher nicht darauf geachtet, fahrt vor allem
Schuttgut, wo man nicht so gut verteilen kann.

Man verteilt das Material so, dass alle Achsen gut
ausgelastet sind. Es wird auf der ganzen Flache
verteilt.

Es wird vorher angesagt, auf welche der 6 Achsen
was geladen wird, daher kommt eine Uberschreil
tung nicht vor.

Da brauche ich gar nicht reagieren, der Stapelfah(!
rer weil Bescheid und das wird entsprechend ver(]
teilt, so wie ich das haben muss — ansonsten muss
man eben umladen, aber soweit kommt es in der
Regel gar nicht.

Achslasten werden jeden Tag dokumentiert, aber
wir kommen nicht dahin, dass wir Uiberladen sind,
wir kommen nur fast an die 40 Tonnen ran.

Bis jetzt haben wir diesen Fall noch nicht gehabt,
es wird darauf geachtet und alles dokumentiert
(seit einem halben Jahr gibt es ein Formular dafir,
das vor jeder Fahrt ausgefullt wird).

Ich lasse entweder abladen oder die Einheiten un’!
tereinander tauschen, dass es wieder passt. Aber
es ist noch nicht vorgekommen, die haben das im
System drin und wissen schon wie laden. Die Achs (]
lasten kann ich praktisch gar nicht Uberschreiten,
diese mussen auRerdem schriftlich festgehalten
werden.

Dann nehmen wir den Container nicht mit, wir kén(!
nen ihn auch hin und her setzen, es kommt immer
auf das Gewicht an. Ein Uibergewichtiger Container
wird nicht mitgenommen.

Dann bekommen sie Bescheid, dass das nicht
nochmal passiert (bis max. 1 Tonne drlber, mehr
gibt es nicht).

Kam am Anfang mal vor, leicht driber, hat bei der
Spedition angerufen, danach wurde es beim Kun(!
den besser.

Tab. 8: ,Wie reagieren Sie auf ein Uberschreiten der Achslasten?” (Forts.)
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Lang-Lkw-Fahrer — Frage 12

Lkw-Fahrer — Frage 9

Haufigkeit

Bemerkung

Haufigkeit

1

Wir haben die Option, dass wir die Container wiel|
gen kénnen und dann bleiben sie eben stehen.
Dann muss ggf. ein Container wieder runter und
fertig.

Bemerkung

Das gibt es gar nicht, wir haben 7 Achsen, damit
koénnten wir 60 Tonnen fahren, aber wir fahren ja
nur 40 Tonnen Gesamtgewicht — eine Uberlastung
gibt es also nicht. 40 Tonnen auf 7 Achsen sind bes(
ser als auf 5 Achsen.

Die Achsengewichte werden bei jeder Fahrt proto!!
kolliert. Ein Uberschreiten wird moniert und sofort
abgestellt, da gibt es keine Toleranz, keine Ausl]
nahmen!

Da fahre ich normalerweise gar nicht los, aber das
ist oft hart an der Grenze. Ich melde ggdf., ob ich so
losfahren soll oder nicht.

Betrifft uns nicht, wir haben immer dieselben Toul]
ren mit demselben Gewicht, da kommen wir nicht
driiber mit den Achslasten.

Das nehme ich nicht mit, da verstehe ich tiberhaupt
kein SpaB! Entweder entladen oder, wenn es
Wechselbriicken sind, nehme ich sie nicht mit.

3 =100

s =100

Tab. 8: ,Wie reagieren Sie auf ein Uberschreiten der Achslasten?” (Forts.)
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Manchmal Antwort identisch mit Tabelle 12

Lang-Lkw-Fahrer — Frage 13

Lkw-Fahrer — Frage 10

Uberschritten. Einmal beim Beladen und einmal
bei der Ubernahme des Fahrzeugs.

Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung

40 Kommt nicht vor; kommt (praktisch) nie vor; so 26 Kommt nicht vor; kommt (praktisch) nie vor; so
weit kommt es gar nicht. weit kommt es gar nicht.

18 Umladen, abladen, umschichten, versetzen der 35 Umladen, abladen.

Ladung.

11 Kommt nicht vor, da Ladung immer leichter als 40 5 Disponent anrufen.
Tonnen bzw. immer gleich.

1 Man ruft den Chef an, ob dies so mit dem Kunden 1 Ich spreche mit dem Disponenten und wenn moég(!
ausgemacht ist — dann soll er das regeln. lich, verweigere ich die Fahrt.

1 Trotzdem fahren, dann mit Chef sprechen. 7 Fahrt nicht (los).

1 Kommt eigentlich nicht vor, wenn, dann fahren sie 1 Dann werde ich sauer, da bin ich sehr pingelig.
trotzdem. Dann wird was gestrichen und das nehme ich

dann nicht mit. Da hat man eine Schmerzgrenze
und dann ist Schluss mit lustig.

1 Da fahre ich normalerweise gar nicht los, aber ist 3 Trotzdem fahren.
oft hart an der Grenze. Ich benachrichtige ggf., ob
ich so losfahren soll oder nicht.

1 Kam einmal vor, hat es dann abgeklart, bevor er 1 Trotzdem fahren, wenn Gewicht nicht bekannt.
losfuhr.

1 Fahren, es hilft ab und zu gar nichts, da miissen 2 Trotzdem fahren — nur wenn es wirklich zu viel ist,
wir einfach fahren. Wir kommen aber nur sehr komplett abladen.
selten Uber das Gesamtgewicht hinaus.

1 Da kann man schlecht reagieren, wenn ich es 1 Fahren, kommt aber eigentlich nicht vor.
oben habe, habe ich es oben. Aber es ist in der
Regel so ausgelegt, dass wir nicht driiber kom(!
men 44444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444

1 Das wird vorab angeschaut, da wird nicht erst 1 Fahrt dann trotzdem in Ricksprache mit Firma.
beim Fahren darauf reagiert.

1 Da wird abgeladen oder ich fahre nicht vom Hof 1 Pass ich auf, aber geringe Uberschreitungen toler
oder ich sattel ab und fahre weg, das ware nicht riere ich. Kommt im Moment nicht vor.
das erste Mal.

1 Das wird anhand der Achslasten vorher zusam( 1 Bei wenig Uberlast nichts machen, bis ca. 3 %
men gerechnet, sonst wird nicht losgefahren. wird toleriert.

1 Auf dem Gesamtgewicht liegt das Hauptaugen! 1 Kommt darauf an wieviel: Ab 5 % gibt's Punkte,
merk, da 40 Tonnen eh nicht Gberschritten wer(] dann abladen.
den dirfen, daher werden die Achslasten dann
auch nicht Uberschritten.

1 Man ladt so, dass man es nicht Uberschreitet. 1 Bis 3 % tolerant.

1 Das zulassige Gesamtgewicht liegt nicht an mei! 1 Nur bei hdherer Uberladung abladen.
nem Ermessen, da sind die anderen zustandig,
aber ich sehe das dann auch am Papier.

1 Disposition wird angerufen und dann wird umge(’ 1 In der Regel wird das beim Wiegen festgestellt.
setzt. Aber diese Situation ist noch nicht dagewel | Geringe Uberschreitungen werden toleriert (bis
sen, weil wir das Gewicht vorab wissen und alles 300-400 kg). Dartiber wird abgeladen. Bisher erst
entsprechend hingestellt wird. einmal vorgekommen.

1 Es wird den Verantwortlichen gemeldet, dann 1 Hoffen auf eine Ausnahmegenehmigung, wenn zu
werden Pakete wieder abgeladen. Kommt eigent( krass, dann Fahrt verweigern.
lich nie vor.

1 Meldet es und bekommt einen anderen Cont(! 1 Langsamer fahren.
alner' 44444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444444

1 Wird vorher doppelt Gberprift, daher wird nicht 1 Fahrt dann vorsichtiger oder ladt um, oder sichert

extra.

Tab. 9: ,Wie reagieren Sie auf ein Uberschreiten des zuldssigen Gesamtgewichts?“
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Manchmal Antwort identisch mit Tabelle 12

Lang-Lkw-Fahrer — Frage 13

Lkw-Fahrer — Frage 10

Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung

1 Wir lassen entladen, aber es ist zum Teil schwie!! 1 Das Material wird so aufgeteilt, dass es gut aufge("
rig, jemanden anzutreffen. Aber alle kennen bis teilt liegt. Man verteilt es eben so, dass alle Ach(]
auf 100 kg genau das Zuladungsgewicht, da wird sen gut ausgelastet sind. Es wird auf der ganzen
darauf geachtet, dass es gar nicht passiert. Flache verteilt.

1 Das Gewicht pro Achse wird dokumentiert, mit der 1 Achte ich vorher drauf und kontrolliere das Ge!!
Ladung kommen wir vom Gewicht her nicht dril] wicht vorher.
ber.

1 Es ist eigentlich immer genau 40 Tonnen, plus/mil’ 1 Chef sagen.
nus eine Tonne.

1 Kommt eigentlich nicht vor, weil wir begrenzt sind 1 Kann ich nicht Gberprufen.
auf 44 Tonnen, bei einem 24 Tonnen Container ist
Schluss. Ansonsten lassen wir einen Container
stehen.

Kam am Anfang mal vor, leicht driiber, hat. bei der Er weill das nicht, da er erst beim Wiegen und

1 Spedition angerufen, danach wurde es beim Kun(! 1 ) . )

nicht beim Laden gemessen wird.
den besser.

1 Das ist sehr, sehr selten, ich fahre nur Grofiteile. 1 Er achtet darauf, dass er nie driiber kommt. Uber(
Ich sage sonst Bescheid, nicht mehr als 19,6 t bel| ladt nie. Es geht ja um den eigenen Fuhrerschein.
laden. Normalerweise bin ich nur mit 11-12 Tonnen
unterwegs auf dem gesamten Zug.

1 Wir haben die Option, dass wir die Container wiel
gen koénnen und dann bleiben sie eben stehen.

Dann muss ggf. ein Container wieder runter und
L N S

1 Die Obergrenze von 40 Tonnen wird niemals Uber!( |

schritten, das ware ein No-Go!
> =94 > =98

Tab. 9: ,Wie reagieren Sie auf ein Uberschreiten des zuldssigen Gesamtgewichts?* (Forts.)
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Lang-Lkw-Fahrer — Frage 14

Lkw-Fahrer — Frage 11

Haufigkeit | Bemerkung

Haufigkeit | Bemerkung

38 Kommt nicht vor.

11 Kein Unterschied.

5 Kleiner Unterschied, kaum merklich.

1 Anhanger fangt vermutlich zu schwingen an.

1 Unangenehm zu fahren, vor allem, wenn hinten
schwerer, dann kein Grip, Rader drehen durch.

1 Wenn der Anhanger sehr stark beladen ist im Ver(!
haltnis zur Zugmaschine, schiebt der Anhanger
von hinten.

1 Wenn vorne leicht und hinten schwer geladen ist,

ist die Kombi 3 nicht so gut. Im Winter am Berg
wird man abgebremst.

1 Zieht nach links oder rechts, schaukelt sich beim
Bremsen auf.

1 Anzug langsamer.

1 Das kann sich schon sehr verandern. Manmerkt ‘‘‘‘‘
es.

1 Im Winter ein Vorteil wenn Antriebsachse schwer
belastet ist.

1 Steht schrag, wenn rechts oder links mehr Last
drauf ist.

1 Wenn Hanger nur leicht belastet, schaukelt er sich
auf.

1 Er zieht etwas schlechter, aber ansonsten ist es

nicht schlimm, er fahrt sich immer noch ruhig.

1 Es geht so, es kommt darauf an. Man bendétigt vor(|
ne Gewicht, nur hinten Gewicht geht nicht, das
machen wir nicht. Es ware dann besondere Vor!!
sicht geboten

1 Mir fehlt die Beschleunigung in den Bergen, weil
die Beschleunigung nach hinten wandert, sonst
merkt man davon nichts.

1 Wenn man mehr Gewicht auf dem Auflieger hat,
merkt man das schon, vom Anfahren und Ziehen
her.

1 Wenn man das Gewicht hinten hat, ist er am Berg
trage.

1 Es ist sehr wichtig, dass der Motorwagen schwerer

beladen ist als der Trailer, gerade bei schlechtem
Wetter. Wenn vorne nichts geladen ist, kdnnen die
Rader durchdrehen etc. Die Antriebsachse muss
eine gute Last haben, 25 % (d. h. 10 Tonnen) sol’
len auf der Antriebsachse sein.

1 Der Wagen ist nicht stabil, er bewegt sich zu viel.
Daher muss darauf geachtet werden, dass richtig
geladen ist, dann bleibt der Lang-Lkw ruhiger.

1 Beim Hanger verandert sich nichts; naturlich ist er
kopflastig, wenn ich hinten viel lade. Habe ich hin(!
ten viel, geht die Zugmaschine vorne hoch, da
habe ich eine andere Reifenabnutzung etc. Aber
das hat mit dem Lang-Lkw nichts zu tun, hier wird
eh alles dokumentiert.

11 Kommt nicht vor.

. urch heutige Technik (ESP, ASR) kein Unter(]

schied.

3 Kleiner Unterschied, kaum merklich.

1 Wird trager.

4 Insgesamt schlechter bei (fast) allen Fahrmandi!
vern.

1 Zugmaschine zieht nicht mehr so gut.

1 Bremsweg wird langer, wenn hintere Achse zu

schwer, Einlenkverhalten, gesamte Fahrdynamik
i Spurrillen u. a.

Bremsverhalten instabil, schlecht fahrbar, geringe(’
re Beschleunigung.

1 Schlagt mehr beim Bremsen auf die Zug'!
maschine.

2 Fahrzeug schwimmt, fahrt Schlangenlinien beim
Anfahren, Bremsen usw.

1 Lkw schwimmt (wenn hintere Achse schwer belal’
den und vordere Achse leer).

1 Man merkt es beim Bremsen und er fangt an zu
schwimmen. Je mehr Gewicht hinten liegt, desto
gefahrlicher ist es bei der Zugmaschine.

1 Schwimmt, kopflastig, dann geht die Lenkung vor
allem beim Rangieren schwer.

1 Schwimmt, wenn unterschiedlich belastet, kippelt
leicht.

Hauptlast hinten: Fahrzeug schlingert, schwankt.

1 In den Kurvenfahrten wankt es, auf gerader Strel’
cke kein Problem.

Tab. 10: ,Wie verandert sich das Fahrverhalten bei stark unterschiedlichen Achslasten?*
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Lang-Lkw-Fahrer — Frage 14

Lkw-Fahrer — Frage 11

Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung

1 Es kommt darauf an, wie die Achslasten sind. Ist 1 Knickt ein in der Kurve.

das Gewicht zu weit vorne, dann wird es schwam!(
mig (aber das ist beim Normal-Lkw das gleiche).
Ist das Gewicht zu weit hinten, dann hebt es mich
vorne hoch, dann wird es eine Hollywoodschaukel
hier drin. Es gibt da eigentlich keine Unterschiede
zum Normal-Lkw, auRer dass das Gewicht vom
Hanger noch mit dazu kommt.

1 Es wird schon instabiler bei stark unterschiedlil! 1 In Kurven schiebt das Fahrzeug ganz anders,
chen Achslasten, aber da kommt die StraRensitual’ schlechtes Fahrverhalten insgesamt. Die Fedel!
tion noch dazu (Spurrillen ja/nein, StralRe trocken/ rung wird auch stark beeintrachtigt.
nass). Da spielen viele Faktoren eine Rolle.

1 Das wird verhindert, im Sommer kann es mal 20 1 In den Kurven schlechter, geradeaus schlingert
Tonnen vorne und 20 Tonnen hinten sein, aber im das Fahrzeug.

Winter bei dem schlechten Wetter wird immer dar(
auf geachtet, dass es vorne 22 Tonnen und hinten
18 Tonnen sind.

1 Wenn vorne die Achslast zu gering ist, wird er vor Beschleunigung verandert sich, in Kurven andert
ne etwas schwammig, wenn sie vorne zu hoch ist, sich die Gewichtsverlagerung.
wird es zu steif in der Lenkung. Aber das hat nichts
mit dem Lang-Lkw zu tun, das ist beim Normal-Lkw
genauso.

1 In dieser Kombination mit diesen Gewichten, mit 1 Hanger fangt an zu wedeln.
denen wir fahren, ist es egal. Es wird mit der Lif(!
tachse (dritte lenkbare Achse vorne am Motorwa'!
gen) ausgeglichen, sodass ich vorne nicht zu viel
Schlupf in den Radern habe.

1 Es kommt hier nicht so zum Tragen. Wenn man 1 Wenn es hinten zu schwer ist, wird er hinten aus(’
heckbiindig fahrt, wird die Zugmaschine leichter, gehangt, hat keinen Grip mehr auf der Antriebs!(’
etwas angehoben. Das ist reine Gewohnheitssa'! achse.
che, aber wir fahren gar nicht heckbiindig. Wenn
es so ware, ware es ein anderes Fahrverhalten,
dann muss man umsichtiger fahren.

1 Das Fahrzeug wird instabil, d.h. es kann beim 2 Hanger schiebt Zugmaschine, wenn hinten voll.
Bremsen ausbrechen oder sich in den Kurven zu
sehr neigen.

1 Wenn die Maschine leicht ist, ist es vor allem bei 1 Fahrzeug ist am Schlagen, Federung wird harter,
Regenwetter schlecht zu fahren. Da muss man Rader drehen durch.
schon darauf achten, dass die Maschine ordent(’
lich ausgeladen ist.

1 Sehr, das ist sehr empfindlich. Wenn der Hanger 1 Zieht nach links oder rechts weg, unter Umstéan!
leer ist, fangt er an zu schlagen, obwohl die Zug!! den Schub zu heftig.
maschine gerade lauft — aber das ist mit jedem
Fahrzeug so.

1 Wenn eine Achse Uberlastet ist, fangt das Auto an 1 Es wird sehr schwammig und das Lenkrad an sich
zu tanzen, dann fangt er an zu schwimmen, das ist wird schwerer zu drehen, dann muss man die Ge!
bei allen Autos so, auch beim Gigaliner. schwindigkeit anpassen.

1 Die Achslasten sind bei uns immer ausgewogen. 1 Schwammig, wenn hinten zu schwer, wird Len!

Ich hatte einmal eine Ausnahme wegen einer tech(
nischen Stérung, das hatte gravierende Auswirl]
kungen, dann war der ganze Zug nicht mehrin Bal
lance. Wenn der Anhanger schwerer ist als der
Auflieger, dann schiebt er ihn, dann wird alles in(J
stabil. Das ware der grofite Fehler lberhaupt,
wenn man den Auflieger zu schwer beladt. Der An(]
trieb findet auf der Hinterachse der Zugmaschine
(2. von 7 Achsen) statt. Da muss gut Druck drauf
sein, das ware sonst eine kleine Schwache dieser
Lang-Lkw.

kung indirekt.

Tab. 10: ,Wie verandert sich das Fahrverhalten bei stark unterschiedlichen Achslasten?“ (Forts.)
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Lang-Lkw-Fahrer — Frage 14

Lkw-Fahrer — Frage 11

Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung

1 Der Trailer bewegt sich mehr, wenn die Unter(] 1 Schwammig, wenn vorne zu schwer.
setzachse mehr hat. Ab 60 km/h rastet der Dolly
ein und fahrt gerade mit, daher fahrt man durch
Ortschaften etwas ruhiger.

1 Das Problem haben wir eigentlich nicht, daher ist 1 Fahrzeug wird schwammig.
das schwierig zu beantworten. Aber er ist windan!!
falliger, wenn er wegen viel Gewicht hinten ausge!(
hebelt wird, dann konnte er ins Schlingern kom(
men.

1 Es kommt darauf an. Wenn man 3 Achsen hinten 1 Sattelzug: wenn hinten zu schwer, wird Zugmal
hat, dann spielt es nicht eine so groRe Rolle, wir schine angehoben, Iasst sich schwer fahren.
haben das automatische Achslastbremssystem.

Wenn aber zu wenig auf der Antriebsachse ist,
dann gibt es Schwierigkeiten beim Bremsen.

1 Wenn vorne schwer, liegt er harter auf der Strale,
v. a. bei Schnee.

4 Wenn vorne zu viel, schwer zu lenken und zu
bremsen.

1 Vorne schwer: hoppelt mehr, hinten schwer: Rar:
der drehen durch.

1 Fahrzeug neigt sich mehr zur Seite, langerer
Bremsweg, Spritverbrauch.

1 Wenn Antriebsachsen zu leicht, schlingert er und
Radert drehen durch.

1 Anfahren schwieriger.

1 Ladt eher so, dass die schweren Waren auf der
Achse liegen, dadurch ist es gleichmaRiger ver(
teilt.

""""""""" 1 Wenn Vorderachse Uberladen ist, lasst er sich
schwer lenken.

1 Vorne wenig: Keine Bodenhaftung, Reifen drehen
durch.

1 Keine Ahnung, noch nie darauf geachtet. Wenn
man zu viel rechts oder links geladen hat, wird
darauf geachtet.

1 Bremsverhalten, Stabilitat, Lenkverhalten veran
dern sich, vor allem, wenn es nass ist.

1 Wenn das Gewicht hinten ist, hebelt es die Zug
maschine aus, weniger Bodenhaftung.

1 Bei weniger Gewicht auf der Achse auch weniger
Haftung auf der Stralle.

1 Man schaut, dass alles auf die vordere Achse ge
laden wird. Unterschiede sind zu vermeiden.

1 Zieht seitlich.

1 Merkt man an der Zugmaschine, schlagt eher
durch bei Bodenwellen.

> =86 5 =92

Tab. 10: ,Wie verandert sich das Fahrverhalten bei stark unterschiedlichen Achslasten?* (Forts.)
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Reaktionen von Lkw-Fahrern

Positive Reaktionen

Berichte Lang-Lkw-Fahrer — Frage 32

Berichte Lkw-Fahrer — Frage 16

Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung
28 Lkw-Fahrer zeigen Interesse an Technik, Fahr(] 12 Man hilft sich gegenseitig. Generell kollegiales,
eigenschaften, Ausstattung. Lkw-Fahrer fragen, rucksichtsvolles Verhalten.
wie man zurechtkommt.
1 Fragen, wie viel man laden kann etc., finden es 4 Lkw lassen rein (z. B. beim Uberholen).
gut, dass man es in 2 statt in 3 Touren schafft etc.
20 Daumen hoch von Lang-Lkw-Fahrern, auch anfun(! 5 Lkw lassen einen rein, helfen beim Rangieren,
ken, Hupen. Einparken.
2 Daumen hoch, Kollegen sind interessiert: ,Scho( 2 Lkw: Helfen beim Einweisen.
nes Gefahrt", ,Hardcore GenieRer*.
10 Lkw machen Fotos vom Lang-Lkw.
1 Andere Lkw-Fahrer wirden auch gerne so ein
Fahrzeug fahren. ist.
1 Lkw-Fahrer auRern sich positiv Gber den Lang- 1 Ein anderer Lkw gibt einem Lichthupe, sodass
Lkw. man einfahren kann.
1 Small Talk Gber Funk im Stau. 1 Lkw: Blinken von hinten, dass man auf der Auto("
bahn nach Uberholen wieder einscheren kann.
2 Gegenseitige Rucksichtnahme beim Fahren. 1 Lkw-Fahrer bedanken sich tber Funk, wenn man
sie einfahren lasst.
1 Lkw-Fahrer: Einsparungen, man hat weniger Lkw 1 Lkw-Fahrer lassen einen in der Stadt raus.
auf der StraRe.
1 Lkw-Fahrer hat ihn aus einer engen Stral3e raus!’
gelotst.
1 Lkw: Riucksichtsvoll wenn einer rausfahren will
oder beim Einfahren in die Autobahn wird durch
Spurwechsel untersttzt.
1 Lkw lassen dir die Vorfahrt, geben Zeichen beim
Abbiegen, dréngen nicht vor, lassen einen ein(!
scheren.
> =67 > =33
Negative Reaktionen
5 Lkw-Fahrer: Ausbremsen. 4 Friher gab es noch Kameradschaft/Hilfs-bereit! |
schaft unter Kollegen.
4 Lang-Lkw vernichtet Arbeitsplatze. Zitat: ,Arbeits(! 1 Lkw-Fahrer fahren absichtlich langsam, wenn
platzdieb®. Uberholverbot ist.
1 Beim Kunden lassen die anderen Lkw-Fahrer eil]
nen manchmal nicht durch zur Ladestelle.
1 Beim Uberholen meckern manche Lkw-Fahrer, 1 Fahrt selbst 85 km/h, dadurch Uberholen viele
weil sie durch Lang-Lkw langer brauchen. Lkw-Fahrer auch im Uberholverbot etc. Einmal
wurde ihm der Spiegel abgefahren.
Lkw Uberholen und scheren dann viel zu dicht ein.
1 Beleidigungen Uber Funk. 3 Lkw-Fahrer zeigen Vogel, Stinkefinger beim Uber!’
holen.
1 Lkw-Fahrer behaupten, dass man beim Lang-Lkw 3 Viele erkennen nicht, dass fur Lkw-Fahrer andere
mehr arbeiten muss. Regeln gelten (z. B. Tempo 60 auf Landstraflen)
und sie argern sich dann, wenn sie hinter dem Lkw
her schleichen mussen.
2 Lkw-Fahrer meckern, wenn er den Ladeplatz blol| 2 Lkw-Fahrer bremsen einen aus.
ckiert.
1 Lkw-Fahrer: Negative Reaktionen, wenn man bléd 1 Lkw zieht vor einem raus.

steht und andere kommen von der Lange her nicht
vorbei. Aber es halt sich in Grenzen.

Tab. 11: Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer auf das eigene Fahrzeug
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Reaktionen von Lkw-Fahrern

Negative Reaktionen

Berichte Lang-Lkw-Fahrer — Frage 32

Berichte Lkw-Fahrer — Frage 16

Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung

2 Wird Uber Funk von anderen Lkw-Fahrern manch(! 1 Lkw blockiert, sodass man nicht ausscheren kann.
mal negativ darauf angesprochen, dass man so
langsam fahrt.

2 Lkw-Fahrer: Wir fahren max. 83 km/h, das argert 1 Vor allem osteuropaische Lkw-Fahrer fahren zum
viele. AuRBerdem sind wir berghoch genauso Teil auf.
schnell unterwegs, das argert manche. Wir fahren
auRBerdem max. 63 km/h konsequent auf Landstral |
Ren, dafiir haben manche kein Verstandnis.

1 Manche Lkw-Fahrer sagen ihm, dass er auf der
Stral3e nichts verloren hat, da er nur 80 km/h fahrt.

1 Lkw- Fahrer regen sich dartber auf, dass man auf 1 Lkw lasst niemand vorbei.
der Bundesstrafie 62 km/h fahrt etc.

1 Lkw-Fahrer: Neid und Missgunst. 1 Lkw ziehen an der Baustelle vor einem rein.

1 Lkw-Fahrer schmeiflen beim Fahren Miill raus.

1" Besonders unverschamt verhalten sich Busfahrer.

1 Lkw-Fahrer ziehen auf der Autobahn zu friih nach
Uberholen rein.

1 Nachts wird er von anderen Lkw-Fahrern tberholt
(Elefantenrennen), verhalten sich ricksichtslos.

1 Lkw-Fahrer hat ihm die Vorfahrt genommen,

te dadurch stark runterbremsen.
ahrer: Sie habe (als Frau) den falschen Be!!
ruf und gehdre hinter den Herd.

1 Lkw-Fahrer: Manche fahren sehr aggressiv, vor all’
lem Kollegen aus dem Ausland.

1 Von Lkw-Fahrern wird man geschnitten.

1 Lkw-Fahrer fahren dicht auf, man wird tber Funk

prochen: ,Gib Gas, du Idiot"!

1 Berg ab wird von weniger motorisierten auf Teufel
komm raus Uberholt und bergauf kommt man dann
wieder nicht vorbei.

1 Die jungeren Lkw-Fahrer erzwingen sich manch(]
mal die Vorfahrt.

>=23 > =4

Reaktionen von Pkw-Fahrern

Positive Reaktionen

4 Pkw-Fahrer verhalten sich manchmal sehr riick(! 5
sichtsvoll (z. B. lassen sie einen raus, mit Lichthu!
pe)' ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
7 Daumen hoch, schauen dem Lang-Lkw nach, win(J 3
ken, evtl. auch Hupen.
7 Pkw-Fahrer fragen an Raststatten nach, zeigen In(J 2
teresse, wollen Details wissen etc.
16 Pkw-Fahrer machen Fotos. 1

Pkw: Man wird 6fters rausgelassen.

Pkw blinken auf, um zu signalisieren, dass Lkw
vorfahren/tberholen darf.

Es gibt Pkw-Fahrer, die Uberraschend ricksichts(
voll sind.

Pkw hat sich bedankt, da er einen Unfall verhin(]
dert hat. Wenn man innerorts andere Verkehrsteil( |

nehmer vorbei lasst, bedanken sich.

Tab. 11: Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer auf das eigene Fahrzeug (Forts.)
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Reaktionen von Pkw-Fahrern

Positive Reaktionen

Berichte Lang-Lkw-Fahrer — Frage 32

Berichte Lkw-Fahrer — Frage 16

Haufigkeit

Bemerkung

Haufigkeit

Bemerkung

1

Polizei machte Fotos.

Pkw: Ausscheren lassen auf der Autobahn; Platz
en beim Wenden innerorts.

1 Ein Pkw-Fahrer ist ihm mal bis zur Spedition gel’ Pkw-Fahrer lassen ihn in die linke Spur, wenn er
folgt, um den Lkw naher zu betrachten. einen langsameren Lkw Uberholen méchte.

1 Pkw-Fahrer stieg einmal im Stau aus seinem Fahr( 1 Pkw-Fahrer bedanken sich fiirs reinlassen.
zeug aus und hat meinen Lang-Lkw angeschaut
und fotografiert. Hat mit mir geredet, es war alles
nur positiv.

1 Pkw machen auf Parkplatzen Fotos vom Lang- 1 Pkw-Fahrer: Daumen hoch gezeigt, finden sie
Lkw, versenden sie per WhatsApp, posten sie im cool, vor allem da ich eine weibliche Lkw-Fahrerin
Internet etc. bin.

1 Sehr selten: Von Pkw-Fahrer raus gelassen worl! 1 Ein Pkw-Fahrer hat ihn angehalten und ihn dartr:
den (sonst ist ja ausbremsen Ublich). ber informiert, dass sein Lkw hinten einen Putzlap(

pen mitschleift.

1 Pkw-Fahrer bedanken sich oft, wenn er sich als 1 Ein Pkw-Fahrer hat ihm ganz freundlich per Licht("
Lang-Lkw-Fahrer riicksichtsvoll verhalt. hupe die Vorfahrt gewahrt.

1 Pkw-Fahrer: ,Aus dem Bekanntenkreis wird es als 1 Pkw: Bei engen Strallen setzten sie auch schon
sinnvoll angesehen, dass Lang-Lkw unterwegs mal wieder zurlick, lassen einen auf der Autobahn
sind.” rein

1 Pkw: Lassen einen vorbei.
Pkw lassen einen rein.

2 Pkw-Fahrer: In Ortschaften wird gewartet, bis man
abgebogen ist.

2 Pkw: lassen dich rein, halten und fragen, wohin du
willst, fahren manchmal sogar voraus.

5 = 41 2=25
Negative Reaktionen

2 Pkw-Fahrer koénnen die Lange schlecht einl! 10 Pkw-Fahrer bremsen aus.
schatzen.

1 Pkw-Fahrer, die beim Einfahren auf Autobahn 5 Knappes Einscheren von Pkw-Fahrern, Aus(]
noch schnell vorne reinziehen. bremsen.

1 Hupen von Pkw-Fahrern auf Landstralen. 3 Keiner lasst einen raus bzw. rein, keine Ruck(!

sichtnahme.

1 Pkw in der Stadt gehupt, wenn man zu weit aus(] 3 Pkw: ,Stinkefinger, ,Vogel zeigen®, Lichthupe,
holen musste. Scheibenwischer zeigen.

1 Pkw-Fahrer: Beim Rechtsabbiegen braucht der 2 Pkw: fihlen sich durch Lkw generell behindert.
Lang-Lkw die Nebenspur, manche Pkw-Fahrer
sind hier uneinsichtig, hupen etc.

1 Pkw und Transporter: Beschimpfungen an der 1 Beim Rangieren in der Stadt mehrmals von Pkw
Kreuzung (weil man mehr ausholen muss) etc. angehupt worden.

1 Pkw hat beim Uberholen gestikuliert. 1 Pkw-Fahrer beschwert sich, dass er zu spat zur

Arbeit kommt.

1 Einmundungsspur auf Autobahn, Zusammenfuh(] 1 Pkw schimpft, dass alles durch Lkw blockiert wird.
rung verschiedener Autobahnen, Fahrlehrer fand
sich etwas bedrangt, weil er in die linke Spur
musste.

1 Pkw-Fahrer: Vogel gezeigt, waren nicht erfreut, 2 Pkw-Fahrer lassen einen nicht tGberholen.
mich auf der LandstraRe zu sehen, der Uberhol(]
vorgang dauert eben doch ein bisschen langer.

1 Pkw-Fahrer hat sich aufgeregt, weil die Strafte Pkw fahren dicht auf, drangeln, Uberholen zu

nicht gleich frei war, er musste innerorts rangieren.

knapp.

Tab. 11: Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer auf das eigene Fahrzeug (Forts.)
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Reaktionen von Lkw-Fahrern

Negative Reaktionen

Berichte Lang-Lkw-Fahrer — Frage 32

Berichte Lkw-Fahrer — Frage 16

Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung

1 Pkw-Fahrer haben kein Verstandnis fur die Lange, 2 Pkw-Fahrer schneiden den Lkw.
vor allem in der Stadt.

1 Pkw-Fahrer: N6tigung, vielleicht fiihlen sie sich be ! 1 Pkw schneidet kurz vor der Ausfahrt, um noch
drangt, man wird haufig ausgebremst, angehupt, auszufahren.
man bekommt den Finger gezeigt etc.

1 Pkw-Fahrer: Ausgebremst bei Autobahnausfahr(’ 1 Pkw: Gberholen an Engstellen, ziehen vor der Aus!’
ten etc., wissen nicht, dass das ACC stark bremst, fahrt noch knapp rechts riiber.
wenn sie kurz vor einem einscheren.

1 Pkw-Fahrer: Man mache die Stral3en kaputt. Aber 1 Pkw klauen die Vorfahrt.
sie werden ja nicht richtig informiert und haben keil
ne Ahnung vom Lang-Lkw.

1 Pkw-Fahrer regen sich daruber auf, dass man auf 1 Pkw rasen.
der Bundesstrafte 62 km/h fahrt etc.

1 Pkw-Fahrer: Schneiden, vor allem bei Ausfahrten 1 Pkw: Man uberholt, Pkw fahrt vorbei setzt sich dal
von der ganz linken Spur direkt zur Ausfahrt. Aber vor und macht dann Vollbremsung.
das ist nicht wegen dem Lang-Lkw, das ist einfach
eine typische Verkehrssituation, die alle Lkw-Fah!!
rer erleben.

1 Pkw-Fahrer: Aggressives Fahren ohne Ruicksicht
auf Verluste, schneiden beim Ausfahren usw.

1 Beim Abbiegen braucht er manchmal zwei Spuren
und das wird von den Pkw-Fahrern nicht akzep!!
tiert.

1 Hupen, wenn das Uberholen zu lange dauert.

1 Beim eigenen Ruckwartsfahren fahren Pkw hinten
noch durch.

1 Pkw will vorbei und sieht nicht ein, dass man noch
abladen muss.

1 Pkw: Bin Morder genannt worden, weil sich ein
Pkw-Fahrer Uber die Lkw-Fahrer aufgeregt hat.

1 Pkw Uberholen oft sehr riskant.

1 Pkw fahren zu langsam auf die Autobahn ein, drii
cken dann rein und bremsen den Lkw aus.

1 Pkw-Fahrer verhalten sich manchmal sehr riick(]
sichtslos, unterschatzen den Bremsweg eines
Lkw. Dann muss er manchmal sehr stark abbrem!( |
sen und fahrt fast auf.

Pkw-Fahrer: Wenn z. B. auf der Autobahn ein Lkw

am anderen fahrt, scheren sie oft sehr eng ein und

der Abstandsregeltempomat haut dann voll rein.
> =17 > =47

Reaktionen von Motorradfahrern

Positive Reaktionen

1 Daumen hoch beim Uberholen. 1 Motorradfahrer griRen.
1 Motorradfahrer hat ihn darauf aufmerksam gel’
macht, dass er Ladung verliert.
1 Motorradfahrer passen meistens auf, nehmen
Rucksicht.
1 Lasst man Motorradfahrer durch, bedankt er sich.

Tab. 11: Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer auf das eigene Fahrzeug (Forts.)
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Reaktionen von Motorradfahrern

Positive Reaktionen

Berichte Lang-Lkw-Fahrer — Frage 32 Berichte Lkw-Fahrer — Frage 16
Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung
1 Motorradfahrer: Macht Platz wenn es eng ist.
>=1 >=5
Negative Reaktionen
2 Motorrader: Scheren riicksichtslos ein, zwingen
einen zur Vollbremsung.
1 Motorradfahrer fahren extrem aggressiv und rick(
sichtslos.
1 Motorrad Uberholt zwischen zwei Lkw oder auf
Standspur.
1 Motorradfahrer: iberholen Uiber Standspur, achten
nicht auf Uberholverbot
1 Motorrad Uberholt rechts.
1 Motorradfahrer: Uberholen in der Mittelspur.
1 Motorradfahrer behauptet: Lkw machen sich breit
und andere kdénnen nicht Gberholen.
>=0 >=8

Reaktionen von Mofa-/Radfahrern

Positive Reaktionen

Z =0 | Z =0
Negative Reaktionen

1 Radfahrer passen nicht auf.

2 Radfahrer (iberholt rechts in der Stadt.

1 Habe Radfahrer Ubersehen, der dann gemeckert
hat und ihn anschlielend blockiert hat.

1 Radfahrer: Drangt beim Rechtsabbiegen rechts
vorbei.

1 Radfahrer schimpft, wenn man dicht an ihm vorbei
fahrt.

1 Radfahrer: Probleme mit der Lange des Lkw, ges!(

tikulieren dann.

Radfahrer fahren auf der Straf3e, obwohl Radweg
vorhanden ist.

1 Fahrrad: Im toten Winkel gefahren.

1 Fahrradfahrer drangeln sich vor.

1 Fahrradfahrer schauen nicht nach dem Lkw.
Da muss man im Stadtverkehr unheimlich auf(
passen.

1 Ein Fahrradfahrer hat auf seine Vorfahrt gepocht,
gedroht, obwohl er gar keine Vorfahrt hatte.

1 Radfahrer interessieren rote Ampel nicht; stellen
sich vor den Lkw, ohne dass man sie sehen
kann; speziell beim Rechts-Abbiegen manchmal
schwierig.

>=0 >=13

Tab. 11: Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer auf das eigene Fahrzeug (Forts.)
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Reaktionen von FuBgéangern

Positive Reaktionen

Berichte Lang-Lkw-Fahrer — Frage 32

Berichte Lkw-Fahrer — Frage 16

Haufigkeit

Bemerkung

Haufigkeit

Bemerkung

1

Wollten Lkw fotografieren, weil sie ihn noch nie
aus der Nahe gesehen hatten.

FulRganger winken einen am Zebrastreifen durch.

1 Leute schauen gern das Auto an. Wenn sie das Eine Kindergartengruppe bedankte sich sehr herz(]
Fahrzeug kennenlernen, sind sie positiv gestimmt. lich daflr, dass er sie Uber die Stral3e gelassen hat.
1 Daumen hoch, von Passanten angesprochen dass 1 FuRganger haben sich bedankt, dass sie tber die
der Lang-Lkw umweltfreundlich sei. StralRe gelassen wurden.
1 Haben in der Ortschaft dem Lang-Lkw nachgel’ 1 Dankbarkeit von FuRgangern, wenn man langsam
schaut, erstaunt geschaut. fahrt.
1 FulRganger sind meist rticksichtsvoll.
"""""""""""""" 1 Fu[iéékr‘{ger sind vorsichtig undwr‘i‘elfen mit Hand[
zeichen.
=4 >=6
Negative Reaktionen
3 FulRganger passen nicht auf, schimpfen.
1 FuRganger gehen bei Rot uUber die Strale.
1 FulRganger schauen nicht, sondern laufen einfach
Uber die StraRe. Dies betrifft v. a. altere Perl
sonen
FuRganger laufen trotz Absperrung durch, selbst
1 wenn es beim Abladen gefahrlich ist, laufen sie
noch durch.
1 FuRganger beschwert sich, dass der Lkw im Weg
steht.
1 FuRganger laufen einfach Uber den Zebrastreifen
ohne zu schauen.
1 FulRganger helfen eher nicht, wenn es zum Beil
spiel um das Einweisen geht.
1 FuRgénger: Uberhére ich einfach ...
"""""""""""""" 1 FufSééngr: Lkw wirden innerd‘r“t"s“rasen.
"""""""""""""" 1 Fu[?a';cjékr‘iger stehen sehr nahe é‘h‘“der Strale, obl!
wohl sie sehen, dass der Lkw abbiegt.
>=0 Yy =12

Tab. 11: Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer auf das eigene Fahrzeug (Forts.)
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Reaktionen, die keinem Verkehrsteilnehmer eindeutig zuzuordnen

Positive Reaktionen

Berichte Lang-Lkw-Fahrer — Frage 32 Berichte Lkw-Fahrer — Frage 16
Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung
Reaktionen, die keinem Verkehrsteilnehmer eindeutig zuzuordnen
Positive Reaktionen
3 Daumen hoch, fotografiert worden, positive Meil! 3 Bedanken sich z. B. nach Durchlassen.
nungsaullerungen.
Daumen hoch. 3 Gegenseitige Ricksichtnahme, wird reingelassen.
2 Wourde gefilmt, Daumen hoch beim Vorbeifahren. 1 Zeigen Verstandnis, haben Geduld, wenn man
rangieren muss.
1 Daumen hoch, wollten fotografieren, fragen, wie 1 Verstandnis, dass es grofRere Fahrzeuge sind und
der Lang-Lkw lauft etc. sie sich entsprechend im StraRenverkehr anpas'’'
sen mussen.
1 Hupen und winken. 1 Vor Blitzer gewarnt.
An der Raststatte fragen viele nach, wie es sich so
fahrt. Erst sind manche skeptisch, aber wir neh(’
1 men uns da gerne die Zeit und erklaren ein biss(]
chen die Technik, dann sind die meisten ganz po!!
sitiv Uberrascht.
>=1 >=9
Negative Reaktionen
1 Leute kommen zunachst mit negativer Grundein(! 2 Ausbremsen, Stinkefinger zeigen, sich aufregen
stellung auf einen zu, aber man kann uber alles Uber FahrzeuggroRe.
reden.
1 Ausbremsen von anderen Verkehrsteilnehmern; 2 Ausbremsen von anderen Verkehrsteilnehmern.
beschweren sich Uber Lang-Lkw, obwohl sie gar
nicht wissen, was es damit auf sich hat.
1 Ausgebremst worden mit Vollbremsung vor ihm. 1 Kein Respekt vor Lkw-Fahrern, ausbremsen.
Stinkefinger gezeigt.
1 Andere Verkehrsteilnehmer drangeln, vor allem 1 Lichthupe, Stinkefinger.
auf der Autobahn.

2 Schimpfen, meckern, dréangeln usw.

1 Drangeln sich rein, ricksichtsloses Fahren, unter(”
schatzen Geschwindigkeit vom Lkw.

1 Viele scheren vor der Nase ein.

1 Uberholen, wo es eigentlich nicht méglich.

1 Schneiden beim Einscheren.

1 ,Elefantenrennen®.

1 Leute, die versuchen Unfallschaden geltend zu
machen (behaupten sie waren beim Abbiegen
touchiert worden).

S=4 > =14

Tab. 11: Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer auf das eigene Fahrzeug (Forts.)
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Haufigkeit

Bemerkung

Haufigkeit

Bemerkung

1

Macht SpaB, damit zu arbeiten. Halt es von der
Wirtschaftlichkeit her fiir sinnvoll.

Lang-Lkw sind eine gute Sache, er denkt kolol!
gisch: Weniger Abgase, weniger Stralenbelas!’
tung (durch die langen Radstande, weniger Druck
auf die einzelnen Achsen).

Fir Werksverkehr sind Lang-Lkw gut, aber nicht
fur das komplette Netz, auch 60 Tonnen sollte es
nicht geben.

Die Offentlichkeit sollte besser iiber Lang-Lkw in[J
formiert werden, es wird ein zu schlechtes Bild gel
zeichnet.

Man sollte das Gesamtgewicht erhéhen, damit es
noch wirtschaftlicher wird, bessere Ausnutzung
der Lang-Lkw.

Beheizte Plane, oder Luftkissen zum Eisbrechen
ware sehr gut. Sollte Gesetzgeber kommen.

Berufserfahrung beibehalten, d. h. dass man erst
mit 5 Jahren Berufserfahrung Lang-Lkw fahren
darf.

Lang-Lkw sollten mehr beachtet und respektiert
werden. Am besten sollte durch die Medien darauf
aufmerksam gemacht werden, dass andere Ver!!
kehrsteilnehmer auf alle Lkw mehr Riicksicht neh(]
men sollen.

Es sollten alle erst mal mit einem Lang-Lkw fah(
ren, um sich ein Urteil erlauben zu kénnen.

Einwandfrei zu fahren, keine Probleme mit dem
Lang-Lkw.

Die skandinavischen Lander machen es uns seit
Uber 30 Jahren vor, wie es mit dem Lang-Lkw zu
fahren geht. Die haben ausgereifte und Uberprifte
Systeme — warum Ubernimmt man das nicht ein(]
fach und macht in Deutschland so einen Aufstand?
Die haben nicht mal so gute StralRenverhaltnisse
wie wir in Deutschland. Ein Langhalsfahrzeug mit
27 Metern Lange, der sogar langer ist als ein
Lang-Lkw, darf alle StraBen benutzen. Warum wird
da so ein riesen Unterschied gemacht zum Lang-
Lkw?

Es ware schoén, wenn man als Lang-Lkw-Fahrer
besser bezahlt wiurde. Diese Fahrer sollten anders
respektiert und entlohnt werden. Als deutscher
Lkw-Fahrer wird man bei einer Ordnungswidrigkeit
dreifach bestraft: Man bekommt eine Geldstrafe,
man bekommt einen Punkt in Flensburg und der
eigene Fuhrerschein wird riskiert.

8

Mehr Parkplatze, Parkplatzsituation allgemein

Es gibt in Deutschland zu wenige Parkplatze.
Pkw- und Lkw-Fahrer sollten sich mehr respektiel
ren, dann konnten viele Gefahrensituationen um(:
gangen werden.

Es gibt nicht genug Parkplatze, dabei ist man ja
gezwungen, Pause zu machen. Jeder Parkplatz
sollte Toiletten mit Waschmdglichkeiten haben.

Wunsch: Parkplatze mit mehr Toiletten und vor all
lem mehr Waschmdglichkeiten. Wunsch: Mehr
Blitzer bei den Baustellen.

Wirde keinen Lang-Lkw fahren wollen. Parkplatz-
suche schwierig. Man darf nur bestimmte Strel’
cken fahren.

Parkplatzsituation passt nicht fur Lang-Lkw, Infral]
ur ist teilweise nicht fir Lang-Lkw geeignet.

60 km/h auf der Landstral’e gehort abgeschafft.
Schwerlastgenehmigungen sollten zwischen allen
Bundeslandern gleich sein. Schwerlastparkstéande
sollten freigehalten werden, zur Not durch Polizei.

Findet Lang-Lkw gut, sieht viele Vorteile, was
Kraftstoffeinsparungen und Umweltschutz angeht.
Wenn es mehr Lang-Lkw gibt, sollten auch mehr
Parkplatze gebaut werden.

Mehr Parkplatze, mehr Aufklarung in den Medien
Uber den Nutzen von Lkw-Fahrern.

Ein Miteinander mit Pkw-Fahrern gibt es nicht,
man wird viel beschimpft.

Lang-Lkw halt er fir Unsinn, da zu viele Lkw auf
der Stralle.

Tab. 12: ,Gibt es sonst noch etwas, das Ihnen wichtig ist?*
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Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung

1 Lang-Lkw sollten frei gegeben werden, die mal! 1 Die Problematik an Lang-Lkw mit 60 Tonnen Gel
chen die StralBen nicht kaputt. Es ware auch wicht ware, dass unsere Straf3en daflir noch nicht
schon, wenn 50 Tonnen geladen werden diirften. ausgelegt sind und Mehrkosten entstehen kénn(

ten. Daher stellt er die Wirtschaftlichkeit von Lang-
Lkw sehr in Frage (Anschaffungskosten, andere
Aufbauten).

1 Lang-Lkw sind technisch gut ausgereift. 1 Es sollte nicht sein, dass ab sofort nur noch die
Lang-Lkw im Fokus stehen und die anderen Lkw
an Wichtigkeit verlieren oder in der Presse negativ
dargestellt werden.

1 Die Lang-Lkw sind nur hinten mit ,Lang-Lkw* gel 2 Allgemein viel zu viele Uberholverbote vor allem

kennzeichnet, das sollte man vorne auch kenn(] bei dreispurigen Autobahnen.
zeichnen (nach australischem Vorbild). Das ist

wichtig, wenn jemand von vorne kommt und man

abbiegen will. Manche fahren dann die Kreuzung

zu und ich kann dann nicht abbiegen, so kdnnten

sie erkennen, dass ich lang bin und sie kdnnten

sich entsprechend verhalten.

1 Die Tonnenzahl zu erhéhen ware wirklich gut, das 1 Dass Lang-Lkw bei Sperrung die Stral3e verlassen
ist der Knackpunkt und das das einzig Negative durfen, ist Blddsinn. Ich denke, dass Lang-Lkw
beim Gigaliner, sonst ist alles super! nicht um Kreisverkehre kommen.

1 Es ware super, wenn der Lang-Lkw nachstes Jahr 1 Lkw-Fahrer haben in Deutschland keine Lobby.
erlaubt wiirde und das Ganze nicht eingestellt wird.

1 1. Hatte gerne, dass es weitergeht mit Lang-Lkw 1 Tempolimits auf 60 km/h an Ubersichtlichen Autol!

nach 2016. bahnabschnitten sind véllig unsinnig und gefahr(:
2. Wiinscht sich mehr Sachlichkeit, weniger Pal] lich far Pkw.

nikmache. Halt es fir sehr sinnvoll fir lhre Firl

ma, fur leichte Giter.”

1 Gesamtgewicht sollte 50 Tonnen betragen. Es sollte eine Kampagne gestartet werden, die pol
sitiv iber Lkw-Fahrer berichtet.

1 Generell kann man alle Lkw so gut ausstatten wie 1 Leute, die entscheiden, wissen nicht, was auf der

die Lang-Lkw. Stral3e lauft.

1 Wunsch: Pkw-Fahrer sollten im Rahmen der Fuh(! 1 Winscht sich mehr Unterstitzungssysteme im
rerscheinpriifung mal eine halbe Stunde im Lkw Lkw, z. B. Totwinkelassistent. Technische Hilfsmit("
mitfahren, um mehr Verstandnis dafiir zu haben. tel sollten mehr verbaut werden.

1 Ich bin zufrieden. Das einzige Problem ist die 1 Ich mache Schittgutfahren, das geht mit dem
Parkplatzsuche, damit steht und fallt bei uns alles. Lang-Lkw gar nicht. Lang-Lkw ist nur fir Stlickgut
Sonst funktioniert alles einwandfrei. Alle, mit del] fur Speditionen sinnvoll. Ich glaube persénlich,
nen man spricht, haben das gleiche Problem, dass dass der Lang-Lkw keine Zukunft hat, der hat 8
wir namlich nicht wissen, wo wir hinsollen ... Achsen statt 5 und muss daher viel mehr Maut be(!

zahlen, das kann richtig viel werden. Und ich weil
nicht, ob sich das tatsachlich rechnet. Auf der Aul
tobahn nur von A nach B geht es vielleicht, aber
auf Landstraflen eher nicht. Fir Langstrecken ist
der Lang-Lkw wahrscheinlich lukrativ.

1 1. Aus meiner Erfahrung in Kanada, auch wenn 1 Die Polizei sollte bei Uberholverboten mehr ein(]

man Deutschland und Kanada von der GréRe
her nicht vergleichen kann, ist es kein Problem.

. Mit dem Lang-Lkw kann man einfach eine Fahrt
einsparen, weil man mehr beladen kann, es ist
viel wirtschaftlicher.

. Gleichzeitig muss man die gesetzlichen Vorl!
schriften beachten, die Genehmigung kostet
vielleicht mehr, aber es bleibt trotzdem Profit Gb(
rig.

. AuRBerdem hat man besondere Fahrer, die wisl
sen was sie tun mit dem Lang-Lkw.

. Viele Menschen andern ihre Meinung zu Lang-
Lkw, wenn man ihn ihnen erklart, davor haben
viele Vorbehalte.

greifen, Uberholverbot heiRt  Uberholverbot
— durch die Uberholerei von Kollegen staut sich
alles immer mehr (nicht auf Lang-Lkw bezogen,
sondern von allem auf Lkw).

Tab. 12: ,Gibt es sonst noch etwas, das lhnen wichtig ist?” (Forts.)
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und flur den Verkehr zwischen grofen Werken.
Nicht alle Strecken miissen zugelassen werden.

Haufigkeit | Bemerkung Haufigkeit | Bemerkung

1 Die Einweisung in den Lang-Lkw ist sehr wichtig, 1 Bei Panne kommt Hilfe zu langsam.
da muss alles gut erklart werden, man sollte nicht
einfach damit losfahren.

1 1. Ich wiirde so ein Fahrzeug nicht auf Kurzstre(! 1 Er hofft, dass es in den nachsten Jahren auf der
cken einsetzen, sondern vor allem auf Langstre( | StralRe ruhiger wird. Momentan ist wegen des billi(
cken — aber da haben wir das Problem mit den gen Sprits sehr viel los. Denkt auch an die Umwelt.
Parkplatzen, da muss man sich etwas Uberle(! Durch die Lang-Lkw wiirden andere ,Dreckschleul!
gen. Ich fahre Tagestouren, 4,5 Stunden rauf dern® ausgesondert werden.
und 4,5 Stunden runter.

2. Es ware gut, den Lang-Lkw bei der Bevélkerung
mehr publik zu machen und diese mehr aufzul
klaren, da gibt es komische Vorstellungen von
Lang-Lkw, z. B. dass wir alles kaputt machen,
aber wir haben einen viel héheren Sicherheits(|
standard als Normal-Lkw. Ich habe ja schon ein
paar Vollbremsungen machen mussen und mit
dem Lang-Lkw stand ich bestimmt 30-40 Meter
schneller als mit einem Normal-Lkw.

3. Ich bereue es nicht, dass ich Lang-Lkw-Fahrer
geworden bin, ich wirde es jederzeit wieder
machen, das macht einfach SpaR!

1 Er findet das Fahren mit dem Lang-Lkw gut und 1 Befurchtet evtl. Auswirkungen auf den StralRenbel
hofft, dass er ihn nachstes Jahr noch weiter fahren lag oder auf Briicken durch die starkere Achslast
darf. des Lang-Lkw. Die Ladungssicherung wird mehr

Zeit in Anspruch nehmen, da ja aber immer Zeit[
druck besteht, nimmt man diese Aufgabe beim Gil
galiner vielleicht nicht mehr so ernst. Oder aber
man hat mehr Stress deswegen.

1 Auf der IAA hatte man mal eine Fahrerbesprel! 1 Gewichtsprobleme beim Lang-Lkw, man kann we!
chung fur alle Lang-Lkw-Fahrer anordnen kénnen, gen des hohen Eigengewichts nicht so viel laden.
um sich gegenseitig auszutauschen. Bis jetzt ist
alles Theorie, aber dort kdnnte man mal praktisch
kurz mitfahren und sehen, wie sich das Fahrzeug
in der Praxis verhalt.

1 Es ware gut, wenn Flussiggulter gefahren werden 1 Preispolitik auf der Autobahn in Bezug auf Spel!
durften. Es missten ja nicht beide Einheiten belal’ sen. Spesensatz fiir Autobahnpreise viel zu nied’
den werden, aber wenigsten die erste Einheit. rig.

Dann kénnten wir unseren Lang-Lkw viel mehr

einsetzen.

1 Im Grofen und Ganzen ist der Lang-Lkw vom 1 Drosselung bewirkt, dass man ein Verkehrshinder(
Handling her gut, — aber dadurch, dass ich ihn nis ist. Man kann den Abstand zum Vordermann
nicht direkt zum Kunden mitnehmen kann, macht nicht dauerhaft einhalten, weil stdndig andere dal
er derzeit noch mehr Arbeit. vor einscheren.

1 1. Vorgesetzter wahrend der gesamten Befrall

gungszeit anwesend. Vorgesetzter: ,Das Strel]
ckennetz sollte ausgeweitet werden, vor allem
in Baden-Wdrttemberg. Dann kénnten auch ant(
dere Kunden angefahren werden.

2. Die Tonnagebegrenzung sollte angehoben
werden, z. B. auf 44 oder 45 Tonnen Ge!l
samtgewicht.

3. Das Uberholverbot sollte gelockert werden.

4. Die Fahrer mussen gesondert (Fortbildung) ge(!
schult werden. Nur gute Fahrer sollten fahren
dirfen.  Deminimiss-Foérderprogramm  sollte
speziell fur Lang-Lkw-Fahrer ausgeweitet wer(]
den als Sicherheitsplus.”

1 Die Lang-Lkw sind gut fur Linienfahrten tagsuber,

Tab. 12: ,Gibt es sonst noch etwas, das lhnen wichtig ist?* (Forts.)
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Haufigkeit

Bemerkung

Haufigkeit

Bemerkung

1

Wunsch: Mehr Parkplatze oder die Polizei sollte
ofter auf den Parkplatzen kontrollieren.

Es gibt manchmal technische Probleme mit Sattel(
zugmaschinen (kirzere Lkw), das ist aber nicht
das Problem des Fahrzeugs, sondern der Werk!!
statt, die wissen da nicht so Bescheid. Aber sonst
ist alles in Ordnung, mit dem Lang-Lkw gibt es da
keine Probleme.

1. Das mit dem Lang-Lkw ist eigentlich eine feine
Sache, es macht Spal® zu fahren. Ich weil}
nicht, ob es klappt, das auf Dauer auf die Strall
Re zu bringen, das mussen die Politiker entl!
scheiden.

2. Fur die Firma ist ein Lang-Lkw besser als ein
kirzerer, die sparen Sprit und Kosten etc.

3. Es ware aber gut, wenn der Fahrer mehr ent(]
lohnt wirde, dafiir dass er einen Lang-Lkw
fahrt, das ist leider nicht so.

Der Lang-Lkw ist eine tolle Sache von der Wirt(!
schaftlichkeit und der StralRenbelastung her, aber
man muss auch seine Grenzen erkennen. Man
kann ihn innerorts nicht einsetzen und das Stral!
Rennetz kann man dafiir nicht extra umbauen.
Man sollte ihn nur fur Komplettladungen von A
nach B einsetzen und nicht fiir Stiickgut innerorts.

Das Wichtigste ware, dass Lang-Lkw weiterhin zu(
gelassen wirden. Es wurden ja einige Investitiol!
nen getatigt, das darf man nicht vergessen.

Die gesetzlichen Vorgaben fir Lkw sollten Gber(
dacht und mehr Parkplatze sollten geschaffen
werden, damit die Lkw-Fahrer die gesetzlichen
Ruhezeiten einhalten kdénnen (siehe Beispiel
Frankreich, da gibt es alle 15 km einen kleinen und
alle 30 km einen groRen Parkplatz, parkahnlich
angelegt mit WC und Duschen, die 3 Mal taglich
gereinigt werden und das alles ohne Gebuhr). Hier
ist Parkplatznot!

>=3

Tab. 12: ,Gibt es sonst noch etwas, das lhnen wichtig ist?* (Forts.)
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7.2 Fragen nur an die
Lang-Lkw-Fahrer
(Tabellen 13 bis 21)

Lang-Lkw-Fahrer — Frage 8

Haufigkeit | Bemerkung

15 Firma Daimler

12 Firméy‘kmne ,,,,,,,
12 DEkRa
9 Firméy‘ﬁohr ,,,,,,,
8 Firm;MAN ,,,,,,,
! Fahrschule
5 Firm;i‘:liegel »»»»»»»»
5 Fahréghullehrer, Fahrlehrer (deuruéigenen Spedition)
4 Fahré&rainer der Spedion
3 Weirsmiﬁc‘;h nicht (mehr)
3 Hers't‘é'l‘ler/Akademie Scania
° Fuhrparkleiter
2 Spedui't‘i‘on sebbst
2 Firm;,',‘Fahrerconcept Training‘; """"
2 Firm;ﬁohr und Firma Daimler
1 TUVHl;l“r‘ld Hersteller
1 Firm;c‘luﬁohr und Kollege
1 Kolege
1 Auf dem Hof der Spediion
1 EXtef‘r;ér ,,,,,,,,
1 Aufliééérbau Schmitz Cargobuh """
;T apae

> =99

Tab. 13: ,Wer hat die Einweisung in den Lang-Lkw durchgefihrt?*
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Haufigkeit | Bemerkung

23

[

O VS

[

T [ s

O

O

L

1 Nein, es wurden a!le Themenbereiche angeschnitten und nach der Schulung war |chsehrgut auf den Einsatz mltdem
Lang-Lkw vorbereitet.

1 Nei‘r;;"é‘l'l‘és gesagt, ging ja uberelnen halbenTag.

1 NelneS|st alles gesagt wurdé‘r;,;\'/;‘rauf man achten mussdas ganze System ist er'kl'é‘r"‘t“\'/‘\'/‘orden. Es hat nichts gefehlt

1 Nelndle Schulung war supef‘,mc‘i'(‘eul"ﬁl‘\'/‘lann war vom Fach, eswar alles dabei.

1 Ma'ﬁﬁﬁ‘é't“éigentlich im GrorSeﬁ"‘l'J‘H(‘jméanzen alles angesc%‘i'tﬁt‘ér‘w, aber das Meiste erglth|ch spater aus der PraX|s ''''''''

1 Nelnalles war gut so. Aber eswurde nicht richtig erklé'l:t‘,m\‘/'\);rum man mit dem Lang-Lkw kein Gefahrgut undkelne
Flissigguter fahren darf.

1 Nef‘r{;"é‘;ist alles das gleiche W|ebe|m kurzen Lkw, auBerdass orlangerist.

1 Nei‘r;;“éi‘g';‘entlich nicht, aber d'iéuéue;(‘etzlichen Vorgaben furden Lang-Lkw sind W|cht|gEs sollte klar sein, dassman
diese streng einhalt.

1 Wunsch5 Stunden Theorie, 5Stunden Praxis. Es wéreug'Jﬁl‘JHt',m\'/;/enn man alleine 2 Stunden ausprobieren konnteElne
Stunde auf der Stralle ware auch gut. Themen ok.

1 Wdasch: 2 Stunden Theorie, 4 unden Uben, 2 Stunder;"StraBenverkehr. Ansonsten sind alle Themen gut behandelt
worden.

1 2 Stunden sind definitiv zu wenlgman bendtigt mindestyé'r‘wy;é".‘—S Stunden oder mehrMan muss auch rangiel:emr{,mé’ﬁ'-w
und abkoppeln tben etc.

1

1

1

1

1

1

1

1 Mehr fahren, bevor man damit auf die Stralle fahrt. Ich habe das erste Mal eine halbe Stunde gebraucht, bis ich gut
an den Ladeplatz hingefahren bin.

1 Ein'\‘/'\‘/'é‘i"sung in die Fahrzeugé“\‘/;/;rgbhlecht, bei Daimlerya‘l:lyn“'f‘tyén wir gar nicht fahre'ﬁ‘,mﬁé'ileIAN ein bisschen. DleEmD
weisung in die ganzen Assistenzsysteme war schlecht, das meiste haben wir beim Fahren selbst gelernt.

1

1

1

1

1

1 Andere Kollegen haben gesagt, es gabe ein spezielles Kontrollformular der BAG fir Lang-Lkw. Das wurde uns aber
auf der Schulung nicht gesagt. Jetzt weil? ich gar nicht, ob es so ist oder nicht.

1 Mansollte mehr drau3en fahrenmal durch den Kreisvel:l{éyﬁ‘n;metc. Auferdem Ein- uuryia‘A‘l'J;parken in Parkbuchiéﬁ‘,uaénmm

mit man das Abschatzen lernt.

Tab. 14: ,Gibt es bestimmte Themen, die bei der Einweisung/Schulung nicht behandelt wurden und die Sie fir wichtig halten?*
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Haufigkeit | Bemerkung

1 Mit Theorie und Praxis sollte es zusammen schon einen Tag dauern, vormittags Theorie und nachmittags Praxis.

1 Wie sich der Lang-Lkw in verschiedenen Situationen verhalt, konnte im Hof nicht richtig demonstriert werden, auf der
Stralle ware es realistischer gewesen.

1 Es sollte jeder Teilnehmer wahrend der Schulung einmal selbst fahren, vor allem Rangieren lben (aber Hersteller
sagt, die Dolly-Achsen seien zum Rangieren gar nicht ausgelegt — daher evtl. nicht gelibt bei der Schulung?).

1 Schulungen sind meistens samstags, d. h. in der Freizeit. Daher bei Erh6hung der Stunden Antwort ,teils/teils”.

1 Es findet learning by doing statt, in der Praxis. Man hat alle schriftliche Unterlagen, muss es nur lesen (z. B. welche
Strecken freigegeben sind).

1 Wichtig ware Fahren bei bestimmten schlechten Wetterbedingungen.

1 Die Schulung war ja keine richtige Schulung: 3 Mann saen im Lang-Lkw und es wurde ganz kurz etwas erklart. Dal!
nach sind wir kurz auf dem Hof gefahren und das war’s ...

1 Es gibt einen Katalog, der damals bearbeitet wurde. Aber es kdnnte in der Theorie noch mehr auf die Hintergriinde
eingegangen werden, z. B. das freigegebene Strallennetz, welche Stralen befahren werden dirfen etc.

>=15

Tab. 14: ,Gibt es bestimmte Themen, die bei der Einweisung/Schulung nicht behandelt wurden und die Sie fiir wichtig halten?” (Forts.)
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Haufigkeit | Bemerkung
7 Kommt nicht vor
4 Tanléféile """"""""""""""""""""""""""""""
1 Z. Bvor der Tankstelle oder vorder Raststite.
1 ParI;t‘)HL'l‘éht anTankstelle.
1 Norr:r;;"a'l‘é Parkltcken, Tanksteli;. """"""""""""""""""""""""""""
1 Néc't‘wgf‘ér Parkplatz.
1 Rechééitig suchen, sonst auf 'H‘é'c‘:“t'w‘sten Parkplatz weiter fahren """""""""""""""""""
1 Zurr'1mr'1‘é“chsten Parkplatz fahre'ﬁ‘,mr‘f‘l'én kann ja nicht irgendu\);/;“am Fahrbahnrand ster;éﬁmt;leiben. """""""""""""
1 Rech{;;/on den Schwerlastpa;kgféhden. """"""""""""""""""""""""
1 Wo Platz ist, z.B. langs hinter '\;;J‘I'iut;elegten Querparksténéé’r‘i‘. """""""""""""""""""
1 Auf '(‘j;rmlinken Seite hinter deﬁéhérparksténden (bei kuré(-‘:'“r;‘Pausen). """""""""""""""""""
1 Hint'é‘rm(‘i“en geparkten Lkws, dleauf einem Querparkstand;‘t'é‘hen. """""""""""""""""""
2 Hint'(‘-::rm(‘j“ie anderen Lkw.
1 Nehur;{;zwei Steliplatze.
1 2 nourur;;éle Spuren fir Lkw, abé;“l;;rken ist generell eine ké{;strophe! """""""""""""""""""
1 Nor&l‘él‘ér Parkplatz, kommt at')é};i‘gentlich nicht vor, bin a;r;icht aber Nacht.
1 2 Pé;l;biétze nebeneinander (iur'1m(.'e‘i“r'1‘en wird der Auflieger gestellt in den anderen diéﬁi\')i;échine). """""""""""""
1 Nor?ﬁéiér Lkw-Parkplatz, pass'f"l;gr'\‘g-Lkw gutdaft.
1 Je nach Situation unterschiediiéﬁ,‘”z. B. Schwerlastparksut;r;a oder an der Seite. Mﬁyé‘é”aber kaum auf Rastaﬁyl‘éyg‘;'é'r;m
parken
1 Parl;{;i'é aufRastanlagen.
1 Ster"n‘;\‘/s'/‘ie ein ,S" zwischen 2 Parklucken """"""""""""""""""""""""
1 Auf '(‘iuéyr‘wuSchwerlastparksténdé'r{“c‘i"[']‘rfen wir stehen, da haf)'é‘ryi”wir eine Genehmiguné?ééhstiges: Man beschlagﬁ‘éyﬁ‘ryﬁ'tw
2 Parkplatze nebeneinander, in die man S-férmig rein fahrt.
1 Sch'\‘n'/‘é'l"'l‘astparkstand ist meistéf;;‘éin Langsparkstand.
1 Durér‘m'f;hrt zum Schwerlastpaf‘lgééﬁd. """"""""""""""""""""""""
1 Auf a‘i;RUckseite der Anhéngc"a“rul'{i‘l"‘l stehen, aber dort ist |nder Nachtauchvoll ..
1 Bei kurzer Pause: Wo Platz ist'.“éé‘iulanger Pause/Ubematyz‘Hfé’h: Hangt Anhanger ab Ll}l‘a”étellt ihn sowie Lkw auf Quer-
parkstande.
1 Seit'l‘i'r;r{‘wenn Licke vorhandé‘l"‘\': """""""""""""""""""""""""""
1 Queurmi‘jger mehrere Fahrstreifé'r‘lmdur'ﬁber. """"""""""""""""""""""""
> =38

Tab. 15: ,Wenn Sie auf Rastanlagen auf Anhieb keinen Lang-Lkw-Parkplatz finden: Auf welche sonstige Parkmdglichkeit (aul3er
Langsparkstand, Fahrgasse oder Schwerlastparkstand) weichen Sie aus?*
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Haufigkeit | Bemerkung

1 Musste einen Schwertransporter mit 25 km auf der Autobahn tberholen, ware sonst zeitlich in Verzug gekommen.

1 erfahren jede Nacht 670 kmdakann ich nicht die garﬁ‘emieit hinter dem Streuv'\‘/éééuhmherfahren, das geht elnfach
nicht. Oder auch Schwertransporte bewaltigen lange Steigungen nur im Schritttempo, da ist es gefahrlicher dahinter
zu bleiben als vorbei zu fahren und so weiter ...

1 Hatemen Schwertransporter;L‘J'fuc'i'é‘r Autobahn dberholt.

1 Koluc')‘ﬁ'l";;von Bundeswehr odé‘r"é‘c';ﬁr‘l'\‘/verlasttranspoﬂer, dlekelne 80 km/h fahren durfenetc """""""""""""

1 No;fﬁé'l‘é”rweise bleibe ich imrﬁé‘rﬂaéyl‘ryﬁnter auf der rechtenuébﬁL‘J'l"y,‘ aber einmal war ein'é'(‘:”ﬁ\'l‘\'/‘érlasttransporter mit 30km/h
vor mir, den musste ich am Berg Uberholen. Man kann nicht 20 km hinter einem Schwertransporter fahren. Normaler(!
weise bleibe ich immer dahinter auf der rechten Spur, aber einmal war ein Schwerlasttransporter mit 30 km/h vor mir,
den musste ich am Berg Uberholen. Man kann nicht 20 km hinter einem Schwertransporter fahren.

1 ScHWé&ansporte fahren auf aé;A'L‘Jutobahn mit 30 km/h denBerg hoch, das geht nlchtda muss ich dran vorb;i'.‘ """"""""""

1 In défﬁégel bleibe ich einfac't‘{aéyt‘{i'hter, ich habe eigentlyi“c‘zyl‘{aiyé Zeit, dann wird es zwareng aber es geht nochAber
ich muss mich manchmal schon argern, wenn jemand mit 20-30 km/h den Berg hoch fahrt und wenn er wirklich zu
langsam ist, dann ziehe ich schon raus, das passiert aber nicht so oft.

1 Wennlch einen Logistik-Lkw 'H‘w'f'tﬁsw'i;onnen Ladung habe',m(;i‘én"mrﬁit 15 km/h den Bergwr;g(‘:“r'l‘%éhrt, dann fahre ich vorbe| .....

1 SCH'\‘/;/‘é’I"'I‘;c‘lsttransporte fahren amBerg mit 30 oder 40 km'/‘H;Haiﬁe‘zse Uberholen wir dannschon """""""""""""

1 Beiur;éél"ghochfahren, wenn elnLkw vor mir ca. 40 km/hoder langsamer f8brt.

1 Scﬁwél‘;l"a‘lsttransporte, die 40 oder50 kmh fabren etc.

6 Ubél"'ﬁ(;l{‘sehr langsame Pkw/Lkwauf derAutobahn.

1 AufHAl;tﬁc‘)'bahn, wenn Iangsam'éul;i‘('\‘/'\‘luauffahren. """"""""""""""""""""""""""""

1 Zei't‘iiél‘ﬁ“é‘ng gestrickt auf der Strecke daher schon mal ayl‘JNfuaé;Autobahn dreispurigmi']“t‘J'é‘ly"Holt und 90 gefahren,ulkgr;ﬁ'fém
so 15 Minuten reinholen.

1

1

1

2

1

1

4

1

1 Auf der Autobahn fuhr ein 7,5-Tonner mit 60 km/h, da bin ich ein paar km hinter ihm hergefahren und dann habe ich
ihn doch Uberholt. Mit 60 km/h auf der Autobahn zu fahren ist fahrlassig.

1 Autobahn wenn jemand nur 60km/h fahrt. Aber normaleﬂNl'j”b‘é}holvorgénge sind tabuund nicht ausfiihrbar, Lang-Lkw
fahrt max. 80 km/h.

2 Ubél"'ﬁ(;l{‘viel langsamere Fahrzeuge die ca. 60 km/h far'l;é'r;,m\‘/venn es die Verkehré'l‘éé]'é;ulésst """""""""""""

1 Ubél"'ﬁ(;l{‘Kran-Fahrzeuge, d|eca60 km/h fahren, sonstu\;é'l"'l‘é'r‘lgert sich die Arbeits;é'i‘t';;)‘ sebr.

1 Ub'(‘e'l"'r;(;l{langsamere Lkw, d|e75km/h fahren.

1 Na'(‘:h{;:mléngsam fahrende Pkwsdle nur 70 kméh fabren.

1 Ubé?ﬁéi{auch mal Fahrzeugé;ﬁa‘ig;o km/h fahren, wegé‘r{f;r}nindruck. """""""""""""""""""""

1 Lkwdlemlt 70 km/h Gber dieHA‘l;t;)Béhn fahren.

1 Fahrzeuge die deutlich Iangs;r‘ﬁé;éls 80 km/h gefahren;iﬁr‘]'(‘jmbder Fahrzeuge, dlegerade auf die Autobahn gefahren
sind — da bin ich dran vorbei gefahren.

2 Uberholtz B. langsame Bau;t‘t'aﬁl‘l'(‘eur#ahrzeuge, um in derZeltzu bleben.

1 Ubél"h‘c';l{Fahrzeuge, die 78 km/hfahren aufAutobahn.

1 Wennder Vordermann Iangsé'r‘ﬁ't‘auf}éhrt, Uberhole ich (wenner ca. 10 km/h Iangsar}'l‘é}“f'éhrt). """""""""""""

Tab. 16: ,Gab es Situationen, in denen Sie gezwungen waren, sich nicht an das Uberholverbot fiir Lang-Lkw zu halten?*
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Haufigkeit | Bemerkung
1 Ignoriert das Uberholverbot meistens.
1 Vorherfahrender Lkw ohne Licht: Musste schnell ausweichen bzw. Giberholen, um nicht aufzufahren.

1 Hat defekten Lkw, der 40 km/h fuhr, Gberholt.

1 In Notsituationen, die durch andere Fahrzeuge verursacht werden.

1 In einer Notsituation, bei welcher der Fahrer vor dem Lang-Lkw sich komisch verhielt und immer langsamer wurde,
hat er Uberholt. Auch Fahrzeuge, die 60 km/h fahren, Gberholt er.

1 Méchte sich keinen Arger einhandeln.

1 Musste notgedrungen auf den mittleren Fahrstreifen wechseln, weil jemand mit einer Reifenpanne auf dem rechten
Seitenstreifen stand — aber das war eher ein Ausweichen als ein Uberholen.

1 Wenn jemand auf der Seitenspur steht, geht er auf die linke Spur.

3 Macht Platz, wenn Fahrzeuge/andere Lkw in die Autobahn einfahren.

1 Auf die Autobahn auffahrende Fahrzeuge, die auf der Beschleunigungsspur kein Gas gegeben haben. AuRerdem mal
ein Roller, der 40 km/h fahrt oder ein Traktor.

1 Musste mal auf der Landstrale einen Mofa-Fahrer iberholen. Wenn jemand 50 km/h fahrt, bekommt man ihn nicht
Uberholt. Er fahrt eigentlich nicht auf der Autobahn, nur LandstraRen.

1 Bin schon mal auf die mittlere Spur ausgewichen, damit ein Lkw auf die Autobahn auffahren kann (aber nur, wenn ich
Platz habe und nichts kommt). Es ist nicht sinnvoll, auf der Autobahn lange hinter einem Wohnmobil hinterher zu fah(’
ren, das konstant immer nur 60 km/h fahrt.

1 Auf der Autobahn gibt es immer wieder Situationen, in denen einer rum trédelt. Wenn abends wenig Verkehr ist, da
Uberholt man dann doch mal. Auf der Autobahn sollte man Uberholen dirfen, auf der Landstral3e nicht.

> =60

Tab. 16: ,Gab es Situationen, in denen Sie gezwungen waren, sich nicht an das Uberholverbot fiir Lang-Lkw zu halten?" (Forts.)
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Haufigkeit | Bemerkung
23 Aus Neugier/Interesse Lang-Lkw angeschaut; dabei oft auch Papiere kontrolliert.

19 Kontrolle der Papiere (z. B. Fahrzeugschein, Genehmigung der DEKRA, Fahrzeuglange, Fahrtzeiten, Sonntagsfahr(
genehmigung, Ladungssicherung, Fahrzeugzusammenstellung, Schwerlastkontrolle.

1 Wollten nur sehen, ob man angeschnallt ist.

1 Auf holpriger Strae kam der Anhanger ein bisschen ins Wackeln, daraufhin wurde er rausgezogen.

1 BAG hat einmal kontrolliert, Fahrzeug war in Werkstatt, danach waren statt 5 Achsen nur 2 eingestellt, hatte nur eine
schriftliche Verwarnung zur Folge.

1 Die ersten 2 Male wollten sie die Lang-Lkw kennen lernen, haben sich diese angeschaut, die Léange und das Gewicht
vermessen (tragbare Waage), aulRerdem Papiere kontrolliert. Seither machen sie das jahrlich regelmafig. Immer
ohne Beanstandung.

1 Allgemeine Verkehrskontrolle, jeweils von der Polizei, wollten Papiere sehen, einer hat erst mal gar nicht gesehen,
dass es ein Lang-Lkw ist.

1

1

1 Es wurde hauptsachlich das Fahrzeug kontrolliert, also Tacho und Lenk- und Ruhezeiten. Die Ladesicherung wurde
bei mir noch nie kontrolliert. Einer hat mir mal erzahlt, dass er von der BASt die Auflage habe, eine volle Kontrolle zu
machen, die ca. 4 Stunden daue

1 2 x die Polizei: Beim einen war es wahrscheinlich Neugier (Papiere geprift), beim zweiten Mal die Papiere und Fahr(!
erkarte etc. Neulich wollten sie ihn runter ziehen, aber sie haben nicht gesehen, dass es ein Lang-Lkw ist, daher bin
ich nicht hinterher gefahren, dort durfte ich ja nicht runter.

1 Polizei hat ihn aus Interesse angehalten, schnell Papiere kontrolliert und Lang-Lkw fotografiert. Das andere Mal hat
die Polizei gar nicht gemerkt, dass es ein Lang-Lkw ist (von vorne raus gewunken), dann haben sie Uber die Geneh!!
migung gesprochen. Einmal haben sie ihn aus Langeweile raus geholt, Papiere kontrolliert. Wollten Achsgewichte
wissen, musste erst mal erklaren, wie es funktioniert ...

1 Keine richtige Kontrolle, aber Polizei ist einmal 20 km hinter mir hergefahren und hat mich dann angehalten, weil sie
den Lang-Lkw kennen lernen wollten.

1 Gesamte Papiere, Gewicht, und einmal wurden alle mit fremdem Kennzeichen rausgewunken und gescannt wegen
Schleusergefahr (dass wir Fliichtlinge transportieren).

1 Alles: Zulassungen, Fahrzeuglange und -héhe (Abmessungen), Ladungssicherung etc. — also eine 100%-Kontrolle,
von Polizei wie BAG (da werden wir nicht geschont).

1 Allgemeine Kontrolle (Papiere) und die Last und das schon ziemlich oft sogar.

1 3 x in einem Jahr, Genehmigungen etc. und Ladungssicherung wurde kontrolliert, zu beanstanden gab es bis jetzt
noch nichts. Einmal hat die Kontrolle auch gleichzeitig als Schulung fiir die Polizeiklasse gedient.

1 Ein Polizei wollte unbedingt die §70-Genehmigung, aber wir sind ja noch im Feldversuch. Beim zweiten Mal haben die
Polizisten Uber den ersten nur gelacht, haben sich das Fahrzeug erklaren lassen, wollten gar nichts sehen.

1 Papiere, Ladung, Genehmigung etc., war immer alles okay. Manche Polizisten kennen sich aber noch nicht mit den
Genehmigungen aus. BAG hat auch schon kontrolliert, ebenfalls alles in Ordnung.

1 Sie wollten nur die Papiere anschauen und haben mich gefragt, warum ich 3 Fahrzeugscheine habe, aber der Dolly
hat ja auch einen ...

1 Verkehrspolizei und BAG: Fahrlenkzeiten, Fahrzeug, Papiere etc. — auch um es kennen zu lernen, weil sie sehr wenig
Erfahrung damit haben.

1 Die haben uns angehalten und schon fotografiert etc. und die polizeiliche Arbeit so nebenbei gemacht ... Eigentlich
mussten wir denen erzéhlen, was sie zu kontrollieren haben, welche Genehmigungen etc.

1 Alles Mogliche wurde kontrolliert: Genehmigungen, Lenk- und Ruhezeiten etc. Manche Kontrolleure sind aber etwas
Uberfordert und wissen mit den Genehmigungen nicht so gut Bescheid.

> =63

Tab. 17: ,Wenn Sie mit dem Lang-Lkw bereits von der Polizei/der BAG kontrolliert wurden: Was wurde kontrolliert?*
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Haufigkeit

Bemerkung

1

1. Unfall: Da bin ich der dritte oder vierte Fahrer gewesen, ich wollte in der Innenstadt (Durchgangsstralle von einer
Autobahn zur nachsten) abbiegen links auf die Autobahn, rechts neben mir war eine Geradeausspur, da wollte eil
ner trotzdem links rein, der war zu nah bei mir, da habe ich die ganze linke Fahrerseite aufgerissen.

2. Unfall: Ich fahre auf der Autobahn auf der rechten Spur mit ca. 83 km/h, da kam ein Sprinter (3,5-Tonner), der ist
mir hinten auf den Anhanger drauf gefahren. Der hatte mich wohl nicht gesehen.

1 Auf einem Parkplatz hat er eine Lichtsaule angefahren, hat falsch geschaut.

1 Ein Pkw-Fahrer hat an seinem Navi rumgespielt und ist ihm kurz vor der Spedition bei langsamer Geschwindigkeit
vorne (beim Abbiegen) reingefahren.

1 Lkw hat ihm die Vorfahrt beim Einfahren auf die Autobahn genommen. Er konnte nicht mehr bremsen und musste eil!
nen Schlenker machen, 3 Pkw hinter ihm kamen noch zum Stehen, aber die anderen sind dann ineinander rein gel
fahren.

1 Auf der Autobahn auf der rechten Spur ist mir mal jemand drauf gefahren, der Verkehr hat sich verzdgert, ich habe
gebremst, aber der hintere Lkw hat zu spat gebremst und ist dann auf mich drauf gefahren.

1 Auf der Autobahn hatte ein Pkw Probleme und stand auf der rechten Spur, ohne Warnlicht etc. Da es geregnet hat,
habe i

1 Hatte einen Unfall innerorts kurz vor dem Ziel. Er musste links abbiegen und vorne stand links ein fremder (danisch
oder hollandisch) Lkw mit Warnblinker. Plétzlich ist dieser rickwarts losgefahren als er gerade um die Kurve fuhr, dann
hat er den Anhanger getroffen.

1 An der Ampel innerorts beim Rechtsabbiegen ist ihm ein Pkw von links rein gefahren und hat sich den Spiegel abge!(!
rissen, weil er auch rechts rum wollte und kurz vor ihm eingeschert ist.

>=8

Tab. 18: ,Wenn Sie mit dem Lang-Lkw bereits einen oder mehrere Unfalle hatten: Kénnten Sie die Situation(en) schildern?*
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Haufigkeit | Bemerkung

1 Wird manchmal mit Absicht auf Autobahn durch andere Lkw-Fahrer ausgebremst.

1 Er wurde schon ofter ausgebremst, er vermutet, dass das aber nicht direkt am Lang-Lkw liegt.

1 Kurzes Einscheren vor dem Lang-Lkw durch andere Lkw oder Pkw. ACC hat auf andere Spur reagiert und gebremst
(Autobahnabfahrt), obwohl er geradeaus gefahren ist und da frei war.

1 Von rechts kam bei Schneeglatte ein Fahrzeug, welches ihm die Vorfahrt genommen hat. Da hat er es gerade noch
so geschafft, zum Stehen zu kommen.

1 Die hast du immer, erst letzte Woche: Da hat ein Sprinter einen Fahrfehler gemacht und ist auf der zweispurigen Au(
tobahn von links nach ganz rechts auf die Ausfahrspur gewechselt, wo ich schon gefahren bin — ich musste eine Voll(|
bremsung machen, sonst hatte es gescheppert. Insgesamt ist es mir in den letzten 2-3 Jahren ca. 3-4 Mal passiert,
dass ich eine Notbremsung wegen anderen machen musste. Manche haben mich auch ausgebremst (weil ich strikt
auf der rechten Spur geblieben bin, wie es mir vorgeschrieben wird), da habe ich echt schon Gliick gehabt, dass nichts
passiert ist.

1 Wird auf der Autobahn 6&fters geschnitten, wenn er tiberholt wird

1 Ein Pkw hat den Lang-Lkw auf der Autobahn geschnitten, Sie scheren 10 m vor dem Lkw ein, weil sie die Spur wech(!
seln etc. und dann greift das Notbremssystem oder das ACC und der Lkw bremst abrupt ab.

1 In einer Linkskurve kam einer von rechts, hat den Anhanger nicht gesehen und musste Vollbremsung machen (leicht
in den Graben gerutscht).

1 Einmal ist es bei einer kombinierten Ein- und Ausfahrt etwas eng geworden, die einen wollten auf einer Stadtautobahn
rauf, die anderen runter.

1 Ein Pkw wollte auf die Autobahn auffahren und hat erst spat gemerkt, dass er nicht mehr an mir vorbei kommt, son(!
dern musste sich zurlck fallen lassen. Und da mein Auto ja langer ist, musste er sich etwas langer zurtck fallen las(|
sen. Aber das war das einzige Mal. Evtl. kbnnte man dem vorbeugen, indem man seitlich kenntlich macht, dass das
Auto etwas langer als normal ist, von vorne sieht man das auch nicht (nur hinten Schild ,Lang-Lkw").

1 In einem Autobahndreieck wollte ein Pkw in die mittlere Spur, aber auf dieser war ich schon. Er ist mir auf das rechte
Vorderrad gefahren und hat immer behauptet, dass er geblinkt habe — aber er ist einfach riiber gezogen ohne zu
schauen.

1 In der Baustelle, wenn plétzlich nur noch 2 Meter sind, fangen die anderen an zu zappeln, dann bin ich ausgewichen.

>=12

Tab. 19: ,Wenn Sie mit dem Lang-Lkw bereits einen oder mehrere Beinahe-Unfalle hatten: Konnten Sie die Situation(en) schildern?*




89

Lang-Lkw-Fahrer — Frage 41

Mehr Stress
Haufigkeit | Bemerkung
1 Immer die gleiche Tour, dann noch die ganzen Einschrankungen (keine Ausweichung auf andere Strecken, Uberhol(]

verbot).

1 Man kann nicht tiberholen, man wird gezwungen, langsamer zu fahren.

1 Man darf nur genau 80 km/h fahren, dadurch muss man stark aufpassen, wenn man tberholt wird, wodurch sich mehr
Gefahrensituationen ergeben. Auch beim Abbiegen muss man mehr aufpassen.

1 Muss sich etwas mehr konzentrieren z. B. bei Schnee und Eis, weil die Bremsen etwas schlechter sind.

1 An einer Ladestelle wird man manchmal unter Druck gesetzt, schneller abzuladen etc.

1 Vor allem in der Stadt ist man mehr gefordert, gerade beim Rechtsabbiegen (die Bordwand sieht man beim Gigaliner
beim Abbiegen nicht, beim Normal-Lkw schon), auch das Ruckwartsfahren ist schwieriger.

1 Spurt leichten Druck, weil es nur zwei Lang-Lkw in seiner Spedition gibt.

1 Etwas mehr Stress, man muss etwas mehr schauen und aufpassen, es ist mehr Arbeit beim Abladen etc.

1 Etwas mehr Stress, das bedingt die Fahrzeuglange. Man ist standig zu 100 % aufmerksam, die Aufmerksamkeit darf
man nicht vernachlassigen, man muss immer voll konzentriert fahren, man darf sich nicht kurz zurtick lehnen, das
geht nicht. Man muss auch teilweise fiir andere mitdenken. Man muss eine gréRere Liicke wahlen zum Einreihen etc.,
daflr muss man zu 100 % da sein.

>=9
Kein Unterschied
Haufigkeit | Bemerkung
1 Kein Stress, man muss dem Lang-Lkw nur mehr Aufmerksamkeit schenken, vor allem aufgrund der Dolly-Achse.

1 Am Anfang (die ersten ca. 3 Monate) hat es etwas mehr gefordert, man war aufmerksamer, kannte die Strecke und
den Lkw noch nicht, aber jetzt ist es gleich wie beim kirzeren Lkw. Jetzt fahrt man nur noch 80 km/h, Gberholt nicht,
sogar entspannter im Autobahnverkehr.

2=2
Weniger Stress
Haufigkeit | Bemerkung

5 Ruhigeres Fahren, festgelegte(re) Strecken.

2 Kurzere Strecken, weniger Touren, dadurch stressfreiere Arbeit als friher.

6 Weniger Stress, weil man sich genau an die Geschwindigkeit und das Uberholverbot hlt.

3 Durch die vielen Assistenzsysteme ist es entspannter, man muss selbst viel weniger machen.

2 Weniger Zeitdruck

1 Steht nicht ganz so unter Zeitdruck. Hat aber mehr mit der Linie zu tun, die er fahrt, schdnes Arbeiten.

1 Als Fahrer eines Lang-Lkw verspurt er weniger Druck vonseiten der Spedition, weil diese weif3, dass man eingegrenz! |
ter ist, was das Fahren von verkiirzten Strecken, Uberholverbot etc. angeht.

1 Man weif3, man darf nicht Gberholen und schneller fahren. Bequemer zu fahren, stressfreier. Man bekommt auch Un(
terstlitzung von den Arbeitgebern, die meinen, mach' mal langsamer, denn die Lang-Lkw sind ja auch teuer.

1 Eher weniger Stress, weil man langsamer fahrt, mit dem kurzen Lkw fahrt man eher 89 km/h, mit dem Lang-Lkw fahrt
man max. 83 km/h. Da ist es ruhiger, Uberholen darf man auch nicht ...

1 Haben einen Ablauf, der immer gleich ist, man bleibt im Rhythmus. Davor wusste man nie, was der Tag bringt. Kons!'
tante Schlafzeiten durch dieses Linien-Fahren.

1 Weniger Stress, dadurch dass ich jetzt unflexibler bin, nur eine feste Route habe, da kann man sich gut darauf einstel( |
len.

1 Mit dem kurzen Lkw muss man viel mehr Kunden anfahren, standig auf- und abladen.

1 Einfache Strecke, bequemes Auto, beim Be- und Entladen.

1 Etwas weniger Stress, brauche beim Laden auch nicht langer, man fahrt immer nur 83 km/h, immer nur hin und her.

Mit dem kiirzeren Lkw steht man manchmal unter Stress, weil man schnell heim méchte.

Tab. 20: ,Wenn Sie mit dem Lang-Lkw mehr oder weniger Stress erleben als mit dem herkdmmlichen Lkw: Wo sehen Sie die Griinde
daftr?”
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Weniger Stress

Haufigkeit

Bemerkung

1

Weniger Stress, weil man nicht so viel kleine Stralen fahrt, es sind immer nur gut ausgebaute Stralen. Durch die
Vorschriften hat er keine Uberholjagden.

1 Durch die Vorschriften hat er keine Uberholjagden.

1 Ich bin jeden Tag zuhause, ich fahre meine Tour. Wenn ich warten muss, gehe ich ins Bett und rege mich nicht auf.
Wir haben aber generell bei uns in der Spedition keinen Stress, ob Lang-Lkw oder Normal-Lkw.

1 Deutlich weniger Stress, weil es Spal® macht. Wenn etwas Spal® macht, ist es auch weniger Stress.

1 Weniger Stress: liegt aber auch stark an der Strecke. Vorher Fernverkehr, heute nun taglich abends zuhause.

1 Etwas weniger Stress, weil wir die tollen Helferlein im Fahrzeug haben. AuRerdem auch dadurch, dass wir uns bei
einem Stau einfach nur anstellen miissen und nicht ausweichen mussen.

1 Deutlich weniger Stress, weil ich 2 baugleiche Lang-Lkw habe, mit denen ich schén durch die Welt cruisen kann.
Be- und Entladen ist weniger als mit den kurzen Lkw usw.

1 Weniger Stress, arbeiten muss ich ja in beiden Lkw, aber ich habe mich darin wohl gefiihlt. Wenn man die 3 Handgrif( |
fe kennt, dann hat man keinen Stress mehr, ich nicht.

>=35

Tab. 20: ,Wenn Sie mit dem Lang-Lkw mehr oder weniger Stress erleben als mit dem herkdmmlichen Lkw: Wo sehen Sie die Griinde
dafur?” (Forts.)
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Zulassung mit weniger Einschréankungen als bisher

Haufigkeit | Bemerkung
4 Streckennetz ausweiten, mehr Ausweichstrecken.
4 Das Uberholverbot sollte gelockert werden.
4 Generell kein Uberholverbot
20 Uberholverbot und Streckenverbot lockern.
4 Uberh
1 1.0
2. Es sollten mehr Strecken zugelassen werde, z. B. die B464. Stadte sollten aber frei bleiben von Lang-Lkw.
1 1. Generelles Uberholverbot sollte wegfallen, auRerdem das Verbot, Bahniibergénge zu iiberqueren.
2. Es ware auch schon, mehr Strallen fiir Lang-Lkw zu 6ffnen. Wenn auf dem Weg ein Bahniibergang liegt, muss
man zum Teil sehr grofle Umwege fahren.
1 Uberholen nur fiir Fahrzeuge mit max. 25 km/h sollte wegfallen.
1 1. Uberholverbot fiir Fahrzeuge (iber 25 km/h sollte entfallen.
2. Man sollte auf mehr Bundesstral3en ausweichen diirfen, z. B. bei Vollsperrung einer Autobahn.
3. Beschrankung auf 60 km/h auf LandstralRen sollte ebenfalls fiir alle Lkw entfallen.
1 1. Das Uberholverbot sollte weg fallen, das bringt richtig Probleme auf der Autobahn, fahrt da jemand mit 10 km/h,
darf ich nicht vorbei, auf der LandstralRe durfte ich aber einen Traktor Gberholen.
2. Es ware auRerdem hilfreich, wenn das Streckennetz fir Lang-Lkw erweitert wirde, es gibt viele Umleitungs!
strecken fur Lkw, bei einer Vollsperrung steht man mit dem Lang-Lkw 30 Stunden auf dem Rastplatz.
3. Die Bestimmungen fur Lang-Lkw sollten bundeseinheitlich sein, wir haben den Hauptsitz in Osnabriick und kén(:
nen da nicht hinfahren, weil NRW nicht mochte.
2 1. Das Uberholverbot sollte nicht wegfallen, aber gelockert werden. Alles was unter 60 km/h fahrt, sollte man Gber(
holen durfen.
2. Es sollten mehr StralRen frei gegeben werden.
1 1. Uberholverbot sollte auf 50 km/h angehoben werden.
2. Mehr Ausweichrouten bei Vollsperrungen sollten ausgewiesen werden.
1 Das Uberholverbot sollte auf Autobahnen auf 50 oder 60 km/h erhéht werden, auf LandstraRen sollte es beibehalten
bleiben
1 1. Uberholverbot sollte sich auf 50-60 km/h beziehen.
2. Das Streckenverbot sollte stark gelockert werden. Der Lang-Lkw kann alle StralRen befahren, die ein Lkw auch
befahren darf, vor allem alle Bundesstraf3en.
1 1. Uberholverbot von 25 km/h auf mindestens 60 oder 70 km/h erhdhen.
2. Strallennetze sollten ausgeweitet werden.
1 1. Uberholverbot sollte wegfallen.
2. Umleitungsstrecken sollten gefahren werden dirfen, gerade bei Vollsperrungen, denn Zeit spielt ja eine Rolle.
1 1. Das generelle Uberholverbot sollte weg fallen.
2. Es sollten mehr StralRen zugelassen werden: vor allem Bundesstraen, Autobahnen und teilweise ist es auch
mdoglich, dass man gut ausgebaute LandstraRen mit dem Lang-Lkw befahrt. Dadurch kénnte man jede Menge
Kilometer sparen. Mit dem Lang-Lkw missen wir eine langere Strecke fahren, das ist mehr Verkehrsbehinderung
als wenn wir die direkte Strecke auf der gut ausgebauten Bundesstrae ohne Ortsdurchfahrten fahren dirften.
2 Bei Vollsperrung sollte man die die Stralle verlassen kdnnen, um die Sperrung zu umfahren.
1 1. Uberholen sollte auf der Autobahn erlaubt sein (nicht auf der LandstraRe).
2. AuRerdem ware es eine Erleichterung, wenn man als Ortskundiger eine bekannte Ausweichstrecke fahren durfte.
3. Es koénnte etwas mehr Gesamtgewicht (bis 50 Tonnen) erlaubt sein, weil man ja auf mehr Achsen fahrt.
1 1. Uberholverbot sollte auf dreispurigen Strafien wegfallen, ansonsten angepasst werden.
2. Streckenverbot sollte gelockert werden, vor allem bei Vollsperrungen, Ausnahmeregelung, dass man die aus’!
geschilderte Umleitung fahren darf.
1 1. Uberholverbot sollte wegfallen, es sollte das Gleiche gelten, wie fiir den normalen Lkw.

2. Mehr Strecken sollten vor allem bei Vollsperrungen erlaubt sein. Ausweichrouten sollten auch fiir Lang-Lkw gel(’|
ten, damit der Fahrer nicht mehr so unter Druck steht bei Vollsperrungen.

3. Das Gesamtgewicht sollte auf 60 Tonnen (dann 500 PS) erhéht werden, damit man das Fahrzeug besser aus! |
nutzt. Ein Lang-Lkw sollte mind. 480 PS haben, um Diesel zu sparen.

Tab. 21: ,Unter welchen Bedingungen sollten Lang-Lkw nach der Testphase generell zugelassen werden?*
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Lang-Lkw-Fahrer — Frage 47

Zulassung mit weniger Einschriankungen als bisher

Haufigkeit | Bemerkung

1 1. Das Uberholverbot sollte teilweise aufgehoben werde, z. B. nachts.

2. Mehr alternative Strecken sollten frei gegeben werden. Jedoch sollte geprtift werden, welche Strecken sich eig!
nen.

1 1. Tonnage erhdhen.

2. Méglichkeit bei Stau o. A. von der Strecke abweichen zu kénnen.

1 Mehr Tonnage zulassen. Rest sollte so bleiben.

1 1. Man sollte mehr StraRen fahren durfen, alle Bundesstralen und alle Autobahnen.

2. Gesamtgewicht sollte auf 60 Tonnen angehoben werden, aufgrund der besseren Achslastverteilung (wie bei kur(
zeren Lkw).

1 1. Es sollten mehr StralRen zugelassen werden (v. a. mehr Bundesstrallen).

2. AuRerdem sollte das Gesamtgewicht erhoht werden, 44 oder 48 Tonnen Gesamtgewicht waren sehr gut.

1 1. Das Uberholverbot sollte weg fallen.

2. Das Tempolimit sollte genauso behandelt werden wie bei normalen Lkw.

3. SchlieRlich sollte man die Parkplatze auf den Raststatten ausbauen, sodass man da sicher hin fahren kann.

1 1. Uberholverbot auf Autobahnen sollte wegfallen, vor allem an Steigungen, auf anderen Straien sollte es bleiben.

2. Genehmigungsverfahren sollte so sein, dass alles frei bleibt, und nur spezielle kritische Punkte sollten gesperrt
werden.

1 1. Generelles Uberholverbot sollte wegfallen, auRerdem das Verbot, Bahniibergénge zu tiberqueren.

2. Es ware auch schon, mehr StralRen fiir Lang-Lkw zu 6ffnen. Wenn auf dem Weg ein Bahnlibergang liegt, muss
man z. T. sehr grolRe Umwege fahren, um diese zu vermeiden.

1 1. Uberholverbot bei 3-spurigen Autobahnen sollte weg fallen.

2. AuflRerdem ware es interessant, wenn man 10 oder 20 Tonnen mehr Gesamtgewicht hatte, das 3. Fahrzeug hat ja
8 Achsen, ist also fuir 50-60 Tonnen geeignet. In anderen Landern wie Niederlande, Danemark etc. durfen sie
auch mehr laden.

3. SchlieRlich ware es gut, mehr Parkplatze fiir Lang-Lkw einzuplanen.

4. Aullerdem ware es gut, mehr Straf3en fir Gigaliner freizugeben.

1 Es sollten mehr StralRen befahren werden diirfen (Stadt muss nicht befahren werden). Man sollte mehr laden dir(!

fen.

1 1. Auf der Autobahn sollte man selbst einschatzen dirfen, ob man am Berg an einem Lkw, der schwer beladen 50
km/h fahrt, vorbei kommt oder nicht. Also wére es gut, das Uberholverbot zu lockern.

2. Es sollten mehr StralRen frei gegeben werden, vor allem Ausweichrouten. Man kann jede StralRe genauso fahren
wie mit dem normalen Lkw, man muss nur z. T. mehr ausholen.

1 1. Bei es gut, wenn der Lang-Lkw mit einem Normal-Lkw gleich gestellt wirde. Das ware
aber auch das einzige, was ich anders machen wirde. Man kénnte auch eine Grenze setzen, dass ich jemanden
mit 60 km/h tberholen darf und schnellere nicht.

2. Das mit dem Ausweichen auf andere Strecken wiirde ich so lassen, weil man nie weif3, wo man hinkommt und
das muss schon funktionieren, dass man lberall durchkommt.

1 1. Das Uberholverbot sollte auf der Autobahn weg fallen, sodass ich da (iberholen darf wie jeder andere Lkw auch.

2. Die Fahrtwegvorschriften sollten ein wenig gelockert werden, sodass man bei einer StralRensperrung eine alter(
native Route finden kann.

3. In Bayern sind die BundesstralRen sehr gut ausgebaut und wir dirfen nur drauf, wenn sie genehmigt sind.

4. Ansonsten passt es eigentlich alles.

1 1. Autohofe sind vorgeschrieben, wo wir drauf dirfen und wo nicht. Es ware aber gut, wenn wir auf mehr Autohofe
fahren dirften.

2. Man sollte auflerdem uber eine Anhebung des zulassigen Gesamtgewichts nachdenken, weil das Gewicht ja auf
mehrere Achsen verteilt ist.

3. Es ware auch hilfreich, wenn samtliche Industrie- und Hafengebiete angefahren werden diirften, also das Stre(!
ckennetz erweitert wiirde, da missten dann auch die anderen Bundeslander mitspielen, wo wir bis jetzt nur
durchfahren diirfen.

1 1. Das Gesamtgewicht sollte auf 50 Tonnen erhéht werden. Das Verkehrsnetz sollte ausgeweitet werden (alle Bun(!
desstral3en, kleine Kreisstralen nur mit Wegerecht).

1 1. Beim Uberholverbot wére es gut, wenn man auch Fahrzeuge bis 60 km/h (iberholen kénnte.

2. Nutzlast voll auslasten, 60 Tonnen waren sehr gut (dann waren auch mehr Einsparungen maglich).

3. Aber die Nutzung von Umleitungen ware noch viel wichtiger, also das StralRennetz erweitern.

4. Es ware auch schon, wenn alle Bundeslander teilnehmen wirden und ihr Streckennetz freigeben wiirden.

Tab. 21: ,Unter welchen Bedingungen sollten Lang-Lkw nach der Testphase generell zugelassen werden?* (Forts.)



93

Lang-Lkw-Fahrer — Frage 47

Zulassung mit weniger Einschréankungen als bisher

Haufigkeit

Bemerkung

1

1.

Als erstes sollte das Uberholverbot (iberarbeitet werden, es geht vor allem um Streuwagen, um Schwerlastver(]
kehr etc., im flieRenden Verkehr miissen wir nicht Gberholen, aber in besonderen Situationen ware es gut.

. AuRBerdem wirde ich mir Gedanken machen Uber einige gesperrte Strallen, die nicht gesperrt sein sollten, z. B.

die B6N, dies ist eine vierspurige Stral3e, baulich getrennt, keine Ortsdurchfahrten, aber trotzdem ist sie bis zur
Landesgrenze Niedersachsen gesperrt und ab der Landesgrenze Niedersachsen ist sie frei.

. AuRerdem sollte das zulassige Gesamtgewicht erhdht werden.

. Das Uberholverbot sollte man héher setzen, mit dem Pkw darf man ja auch nur Uberholen wenn man mindestens

10 km/h schneller féhrt. Das gleiche kdnnte man auch fiir Lang-Lkw machen. Man sollte nattirlich zligig aneinan(’
der vorbei kommen, kein Elefantenrennen, das ist generell Quatsch.

. Man sollte zumindest einige Umleitungen (gut ausgebaute Bundesstralen) fahren durfen.

1. Wir kdnnten auch mit diesen Einschrankungen leben, es kommen ja immer mehr Strecken dazu. Aber es ware

gut, wenn mehr Bundeslander mitmachen wirden und wenn mehr Strecken frei gegeben wirden. Man kénnte es
in die Hand des Fahrers legen, welche Strecken er fahrt oder nicht — mit Ausnahme der Innenstadt. Bundes- und
LandstralRen kdnnten dagegen alle frei gegeben werden).

2. Die Gewichtseinschrankung kénnte auch weg fallen, bis 60 Tonnen kénnte man schon gehen, selbst da ware das
Achsgewicht noch nicht ausgeschopft und man kénnte noch mehr einsparen.

1 1. Wir sollten genauso behandelt werden wie andere Lkw, also sollten die Geschwindigkeitsbegrenzung und das
Uberholverbot weg fallen.

2. Schlief3lich sollte die Tonnage erhdht werden (auf 60 Tonnen), dann lasst sich noch mehr einsparen (andere dur(’
fen mit 72 Tonnen fahren).

3. Schliellich sollten wir Gberall fahren dirfen, wo auch ein normaler Lkw fahren darf. Wir haben neueste Sicher(|
heitssysteme drin, viele alte Normal-Lkw nicht.

1 1. Das Uberholverbot miisste man wegnehmen.

2. Die Fahrwegsbestimmung sollte gelockert werden, sodass man eigentlich alles fahren darf.

3. Die Gewichtsbeschrankung sollte ausgedehnt werden, sodass man 44 Tonnen Gesamtgewicht haben darf. Das
waren dann all die Dinge, die man braucht zum guten Fahren mit dem Lang-Lkw.

1 1. Es sollten mehr oder alle Bundesléander mitmachen und Straen freigeben. Das ist das Argerlichste.

2. Es ware gut, wenn man auf den Rasthéfen separate Parkplatze fur Lang-Lkw anbéte. Auf die Schwerlastpark!(
stande durfen wir nicht und daran halte ich mich auch. Daher ist es z. T. schwierig mit den Parkplatzen.

1 1. Die Geschwindigkeitsbegrenzung sowie das Uberholverbot sollten aufgehoben werden (85 km/h statt 80 km/h auf
der Autobahn ware gut).

2. Gesperrte oder nicht zugelassene Straf3en sollten weg fallen, d. h. das StralRennetz sollte groRer werden. Bis
jetzt muss ich den Anhanger an der Grenze zu NRW abstellen und spater wieder abholen — das dauert sehr viel
langer (so habe ich einen 13-14 Stundentag).

3. Das Verbot Bahniibergange zu befahren, sollte ebenfalls aufgehoben werden, wenn man vorausschauend fahrt,
kommt man da gut riber.

1 1. Das Uberholverbot sollte wegfallen.

2. UmgehungsstraBen (v. a. BundesstraRen) sollten gedffnet werden, damit man nicht die ganze Nacht im Stau
stehen muss.

1 1. Das Uberholverbot sollte wegfallen.

2. Die Begrenzung auf 80 km/h sollte auch leicht gelockert werden.

3. Es sollte mehr Parkplatze geben.

4. Mehr Strecken sollten frei gegeben werden, vor allem die Gewerbegebiete.

1 1. Uberholverbot sollte gelockert werden.
2. Das Gesamtgewicht sollte auf 60 Tonnen erhéht werden, ware wirtschaftlich noch besser.
3. Alle Autobahnen sollten frei gegeben werden, auch bestimmte Bundesstrafien.

1 1. Es kann eine Tourenbindung geben, aber diese misste etwas gréer gestaltet werden.

2. Das Uberholverbot ist gut so.

3. Man misste etwas flexibler mit der Streckenflihrung sein, mehr Ausweichstrecken anbieten, sonst nichts.

1 1. Die 25 km/h-Regelung fiirs Uberholen kénnte hochgesetzt werden, sodass man auf der Autobahn Fahrzeuge bis
80 km/h uberholen darf.
2. Dann koénnte man das Drumrumfahrverbot lockern, sodass wir mehr Ausweichstrecken haben.
3. Um die Auslastung zu erreichen, sollte man das Gewicht auf 50 Tonnen Gesamtgewicht hochsetzen.

Tab. 21: ,Unter welchen Bedingungen sollten Lang-Lkw nach der Testphase generell zugelassen werden?* (Forts.)
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Zulassung mit weniger Einschriankungen als bisher

Haufigkeit

Bemerkung

1

1. Das Uberholverbot sollte weg fallen. Aber wir haben eh die dienstliche Anweisung, dass wir auf 2-spurigen Stral)
Ren nicht Gberholen. Wenn ich aber mit gutem Schwung in den Berg komme, sollte ich doch die Mdglichkeit hal’l
ben durfen zu Gberholen.

2. Vielleicht ware mehr Gewicht auch gut, z. B. 44 oder sogar 60 Tonnen Gesamtgewicht.

1. Die 40 Tonnen Gesamtgewicht sollten auf 44 Tonnen erhéht werden, damit ich 20 Tonnen Nutzlast habe.
2. Die Streckenfreigabe ware gut, damit Quell- und Zielgebiet, z. B. 2 km von der Autobahnabfahrt, freigegeben
sind.

1. Das generelle Uberholverbot fiir Lang-Lkw sollte wegfallen.

2. Die vorgeschriebenen Fahrtstrecken sollten positiv Uberarbeitet werden.

3. Ich darf nur bestimmte Raststatten anfahren, das sollte man tiberdenken und groRzlgig Uberarbeiten zum Positil
ven hin!

5 =85

Zulassung mit den gleichen Einschrankungen wie bisher

Haufigkeit | Bemerkung

1 Halt die ganzen Regelungen fiir sinnvoll.

1 Einschrankungen wie bisher: Wenn man sich verféhrt und dadurch in nicht bekannte Ortschaften oder an eine Baul
stelle kommt und dann riickwarts rausfahren muss, ist es mit dem Lang-Lkw schwierig.

1 Uberholverbot soll bleiben, weil die Uberholvorgénge sonst zu lange dauern und es zum Chaos kommt.

1 Aber fir Landstraf3en sind die Einschrankungen weniger geeignet.

1 Weil mit Lang-Lkw Uberholen keinen Sinn macht.

1 Weil sonst mehr Unfalle geschehen.

1 Sind ja fast keine Einschrankungen.

1 1. Uberholverbot passt aufgrund der Lénge
2. Geschwindigkeit auf 80 km/h ist auch ok.

1 Lang-Lkw sind mehr fir die Autobahn geeignet, weniger fir die Stadt. Mit den Einschrankungen komme ich gut zul
recht.

1 Lang-Lkw da einsetzen, wo es mdglich ist, so haben wir weniger Lkw auf der Stral3e. Es lauft so wie es ist, gut.

1 Aus meiner Erfahrung gibt es kein Problem: Mit Lang-Lkw hat man Einsparungen, mehr Profit und sie sind nicht ge'!
fahrlicher etc. als andere Lkw.

1 Fur mich bleibt es sich gleich, ob Normal-Lkw oder Lang-Lkw. Ich mache die Arbeit bei dieser Firma schon tiber 20
Jahre, da ist es mir egal welchen Lkw ich fahre. Mit den Einschrankungen, die es aus meiner Sicht geben muss,
komme ich gut zurecht.

1 Man kommt so zu recht mit den Einschrankungen, ich habe immer nur kurze Fahrten, 30 km eine Strecke, da ist das
okay. Es ist nicht so ein groRer Unterschied zwischen Normal-Lkw und Lang-Lkw, man fahrt, ladt auf und ab und
fahrt usw.

1 Es klappt alles gut so, es ist kein groRer Unterschied zu einem kiirzeren Lkw.

1 Gute Umleitungsstrecken diirfen wir ja nutzen, aber viele sind eng und kurvenreich, die dirfen wir nicht fahren — das
passt alles. Auch ansonsten passt alles.

1 Man sollte dieses Gespann nicht unterschatzen und auch nicht tiberfordern. Die Einschrankungen mit Uberholverbot
und Héchstgeschwindigkeit sind genau richtig, das sollte man nicht weiter ausdehnen. Ansonsten Uberholen sie,
fahren 90 km/h und dann kommen die Lang-Lkw in geféhrliche Situationen. Es ist ein Lang-Lkw und er sollte auch
so behandelt werden! Das ist topp in Ordnung so! Man sollte ihn auch nicht wild in der Gegend rumfahren lassen, z.
B. durch ganz Deutschland. Sonst fahrt ein Lang-Lkw durch eine Ortschaft, wo es nicht weiter geht. Dann haben wir
eine Berichterstattung, dass sich einer unter der Briicke festgefahren hat usw.

>=9

Zulassung mit mehr Einschrankungen als bisher — Keine Bemerkungen

Tab. 21: ,Unter welchen Bedingungen sollten Lang-Lkw nach der Testphase generell zugelassen werden?* (Forts.)
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gerstudie und jetziges Projekt
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Tab. 17:
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nen oder mehrere Beinahe-Unfalle hatten:
Koénnten Sie die Situation(en) schildern?®

-Wenn Sie mit dem Lang-Lkw mehr oder
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,2Unter welchen Bedingungen sollten Lang-
Lkw nach der Testphase generell zugelas!]
sen werden?*
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