
44 brandwacht 2/2011

Pro und contra Gigaliner
Kritiker befürchten eine Zunahme des Unfallrisikos
durch die 25 Meter langen Riesenlaster – Befürworter
verweisen auf die ausgefeilte Technik mit „eingebauter“
Sicherheit – In diesem Jahr soll ein Testversuch Klar-
heit schaffen – Feuerwehren sind besonders interessiert

Eine Diskussion in der brandwacht
zusammengefasst von Roland Krüppel

Täglich sehen es mehrere Milli-
onen Fernsehzuschauer: auf 

deutschen Straßen kracht es allent-
halben – und überall dort, wo Men-
schen sterben, sich verletzen, wo 
Pkw und Lkw zu Schrott gefahren 
werden, sind Feuerwehrleute im 
Einsatz. Ihre Arbeit wird von den 
TV-Kameras besonders spektaku-
lär ins Bild gesetzt. Es ist längst 
Faktum, dass sich die Aufgaben der 
Feuerwehren dramatisch verändert 
haben. Mussten sie früher vorwie-
gend zu Bränden fahren, besteht ihr 

Job heute zu rund 80 Prozent aus 
Technischer Hilfe. Feuerwehrleute 
retten, bergen und sorgen dafür, dass 
die Straßen nach Verkehrsunfällen 
möglichst schnell wieder befahrbar 
sind.

Die Verkehrssicherheit auf den 
Straßen ist deshalb gerade für Feu-
erwehren besonders relevant, noch 
dazu, da ein bundesweiter Versuch 
startet, der so genannte Megaliner 
auf die Straße bringt. Die brand-
wacht nimmt diesen Test ernst, denn 
mit neuen Giganten der Landstraße, 

die jetzt schon Monstertrucks ge-
nannt werden, könnte das Unfallri-
siko zunehmen und die Feuerwehren 
zusätzlich beanspruchen. Dabei sind 
sie mancherorts ohnehin schon am 
Rande ihrer Kapazität.     

Und das sind die Fakten*: In die-
sem Jahr werden in acht Bundeslän-
dern Riesenlaster mit einer Länge 
von 25,25 Metern und bis zu 44 
Tonnen Gewicht versuchsweise zu-
gelassen. Sie sind knapp neun Meter 
länger als ein Standard-Sattelzug 
und damit braucht ein 100 km/h 

schneller Pkw beim Überholen ei-
nes 80 km/h schnellen Gigaliners 
etwa 44 Meter mehr Strecke. Ein 
Überholvorgang mit Zusatzrisiko, 
wie Kritiker sagen. Sie sagen auch, 
dass die Unfallgefahren besonders 
in Tunnels steigen, dass die Schä-
den an den Fahrbahnbelägen noch 

größer werden als ohnehin schon, 
dass Brücken gefährdet sind und 
die Kreisverkehre, deren Zahl in den 
letzten Jahren erheblich gestiegen 
ist, zu eng für die Riesen-Lkw ausge-
legt wurden. Das ist keine Kritik an 
Gemeinden, an Landkreisen oder an 
den Staat, denn als die „Kreisel“ ge-
baut wurden, standen die 25-Meter-
Trucks noch nicht zur Diskussion. 

Andreas Geißler, der Verkehrs-
experte der Allianz Pro Schiene – 
einem Bündnis von Gewerkschaf-
ten, Automobilclubs, Umwelt- und 
Verbraucherverbänden – fasst zu-
sammen: die Megaliner seien um-
weltschädlich, die Anpassung von 
Straßen und Brücken komme den 
Steuerzahler teuer zu stehen und 
(wie erwähnt) sie seien eine zusätz-
liche Gefahr für die Verkehrssicher-
heit. Interessant in diesem Zusam-
menhang ist eine Gegenüberstellung 
des Gütertransports auf der Straße 
und auf der Schiene. Danach wurden 
2009 auf der Straße zwischen 400 
und 500 Milliarden Tonnenkilometer 
registriert, auf der Schiene dagegen 
rund 100. 

Befürworter der 25 Meter langen 
Trucks halten dagegen. Sie argumen-
tieren, dass sich das Lkw-Aufkom-
men verringern und die Schäden an 
den Straßen abnehmen würden Au-
ßerdem kämen weniger Schadstoffe 
in die Luft. Auch verweisen sie auf 
einen Testversuch zwischen 2005 
und 2007 in Nordrhein-Westfalen. 
Da gab es mit den Groß-Lkw auf 
insgesamt 1,7 Millionen Kilome-
tern keinen einzigen Unfall.  

Wir haben zu diesem Thema Be-
fürworter und Gegner befragt und sie 
um eine Stellungnahme gebeten:

* Die Fakten haben wir telefonisch recherchiert und zusätzlich zusam-
mengetragen u. a. aus dem Internet, aus der ADAC-Motorwelt, aus der Süd-
deutschen Zeitung, aus BR-Radiosendungen und aus Fernsehberich-
ten von ARD und ZDF – womit wir der „Fußnotenpflicht“ nachkommen. 

Der Landesverband Bayerischer 
Transport- und Logistikunter-

nehmen LBT e.V. begrüßt den vom 
Bundesministerium für Verkehr, 
Bau- und Stadtentwicklung angekün-
digten Feldversuch mit so genannten 
innovativen Fahrzeugkonzepten, zu 
denen u. a. der Lang-Lkw zählt. Ob 
diese neuen Fahrzeugkonzepte im 

Zwischenzeit-
lich besteht 
die Arbeit der 
Feuerwehren 
zu rund 80 
Prozent aus 
Technischer 
Hilfeleistung.
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Alltag verkehrssicher eingesetzt 
und die in sie gesetzten Erwartun-
gen hinsichtlich Umwelteffizienz 
und Verkehrssicherheit auch erfül-
len können, müssen sie nach An-
sicht des LBT nun im Feldversuch 
unter Beweis stellen. Da sich das 
Gesamtgewicht von 40 Tonnen bei 
25 Metern Fahrzeuglänge auf mehr 
Achsen verteilt, sind diese Lang-
Lkw Straßen schonender als die her-
kömmlichen „kurzen“ 40-Tonner. 
Für den LBT ist jedoch entschei-
dend, dass neue Fahrzeugabmes-
sungen das problemlose Umsteigen 
von Transportbehältern zwischen 
den Verkehrsträgern Straße, Schiene, 
Binnen- und Seeschiff ermöglichen. 
Dazu ist es erforderlich, das Maß 
der Trägerfahrzeuge auf die heute 
gebräuchlichen Transportbehälter im 
Land- und Seeverkehr abzustimmen. 
Ob verlängerte Sattelaufl ieger zur 
Aufnahme von Behältersystemen 
mit einem konventionellen Lastwa-
gen gekoppelt werden (Gesamtlänge 
mehr als 25 Meter) oder nur von 
einer Sattelzugmaschine gezogen 
werden (Gesamtlänge knapp 18 Me-
ter), ist dabei eine politische Frage. 
Fest steht bereits vor den Fahrversu-
chen, dass überlange Fahrzeuge nur 
auf einem besonders ausgewiesenen 
Straßennetz verkehren können und 
keineswegs für den allgemeinen Ein-
satz im Straßengüterverkehr geeig-
net sind. Im Seehafenverkehr, aber 
auch im kombinierten Verkehr sowie 
zwischen Logistikzentren können 
Lang-Lkw einen Beitrag zur Um-
welt- und Transporteffi zienz leis-

ten. Wenn Behälter zwischen Straße 
und Schiene in echter Co-Modalität 
umsteigen können, ergibt sich ein 
Produktivitätsschub, der auch dem 
Eisenbahnverkehr nützt und nicht 
schadet. Angesichts des langfris-
tig prognostizierten Anstiegs der 
Transportnachfrage kann der Ver-
kehr der Zukunft nur mit vernetzten 
Verkehrsträgern in Transportketten 
stattfinden, also multimodal. Mit 
behälterkonformen Fahrzeugen er-
höht sich vermutlich nicht nur die 
Effi zienz in der Transportwirtschaft, 
sondern Auftraggeber und Öffent-
lichkeit können sich über umwelt-
freundlichere Transporte und eine 
verbesserte Arbeitsteilung im Gü-
terverkehr freuen – vorausgesetzt, 
dass sich die neuen Fahrzeugkon-

zepte in der Praxis bewähren und 
verkehrssicher sind. Der LBT hält 
es für innovationsfeindlich, den 
geplanten Feldversuch mit Polemik 
und Falschinformationen im Vorfeld 
zu diskreditieren. Das Thema Maße 
und Gewichte steht in Brüssel auf der 
politischen Agenda. Deshalb ist es 
unerlässlich, mit eigenen Vorschlä-
gen eine praxisfundierte Position 
im „Brüsseler Vielstimmenkonzert“ 
einnehmen zu können. Ideologie 
schadet diesem Anliegen und lähmt 
Initiativen für nachhaltige Verkehrs-
systeme der Zukunft.

Der Bayerische Gemeindetag 
lehnt Riesenlaster, so genannte 

„Giga-Liner“ ab. Das Bundesver-
kehrsministerium führt derzeit bun-
desweit einen Feldversuch durch, 
um festzustellen, ob solche Riesen-
Brummis auf deutschen Straßen 
zugelassen werden können. Diese 
Fahrzeuge wiegen bis ca. 60 Tonnen 
und haben eine Länge von mehr 
als 25 Metern. „Damit wäre das 
Verkehrschaos in Städten und Ge-
meinden vorprogrammiert“, sagte 
Gemeindetagspräsident Dr. Uwe 
Brandl. „Gerade in den Innenstäd-
ten und Ortszentren sind zusätzliche 
Verkehrs- und Sicherheitsprobleme 
zu erwarten. Auf derart lange Fahr-
zeuge mit einer Tonnage von bis 
zu 60 Tonnen ist die innerörtliche 
Verkehrsinfrastruktur nicht aus-
gelegt. Insbesondere die an vielen 
Stellen neu geschaffenen Kreisver-
kehre, die für einen reibungslosen 
Verkehrsablauf sorgen, stehen den 
Riesen-Lkws im Weg. An Kreuzun-
gen, Kurven, Grundstückseinfahr-
ten, Unterführungen und anderen 
Engstellen werden die Giga-Liner 
zwangsläufig hängenbleiben und 
Schäden sowie unnötige Staus 
verursachen“, prophezeite Brandl. 
Auch hält der Straßenaufbau lang-
fristig solche Tonnagen nicht aus. Zur 
Vereinfachung des weiträumi-gen 
Güterverkehrs sollte Deutschland 
wieder mehr auf die Schiene setzen, 
die in Verbindung mit City-Logis-
tik-Konzepten und Güterverkehrs-
zentren attraktiver und leistungs-
fähiger werden könnte, meinte Brandl.
 

Das Thema Maße und 
Gewichte steht in Brüssel

auf der politischen  
Agenda.

Ein Feldversuch  
in acht Bun-
desländern soll 
Klarheit über 
die „Giga-Liner“  
auf Deutsch-
lands Straßen 
bringen.
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Der geplante bundesweite Feld-
versuch für überlange Lkw-

Kombinationen muss ein seriöses 
Urteil über die Risiken solcher Fahr-
zeuge ermöglichen.

Besondere Gefahren durch die 
überlangen Lkw sieht der ADAC 
beim  Befahren von Ortsdurchfahrten 
sowie an Kreisverkehren und beim 
Abbiegen an Kreuzungen. Proble-

matisch sind solche überlangen Lkw 
auch im Bereich von Bahnübergän-
gen und an Ampelanlagen. Sinnvoll 
sind hier Vergleiche mit herkömmli-
chen Sattelschleppern. Nicht nur auf 
den Autobahnen sondern gerade im 
untergeordneten Straßennetz müssen 
die Risiken genau ausgelotet wer-
den: beim Überholen von Lkw sind 
Pkw auf Landstrassen ohnehin  be-
sonders gefährdet, bei XXL-Trucks 
erhöht sich der Überholvorgang un-
ter gleichen Bedingungen um etwa 
50 Meter und dauert etwa zwei Se-
kunden länger. 

Die regionale Verteilung der  Pro-
duktionsstandorte in Deutsch-land 
spielt hier eine nicht zu unterschät-
zende Rolle: die Produk-tionsstätten 
sind meist nicht in unmittelbarer Au-
tobahnnähe, sondern etwa in Nord-
deutschland oft bis zu 70 km und 
mehr von der Autobahn entfernt.

Eine weitere, aber nicht zu vernach-
lässigende Schwachstelle sind die 
Park- und Abstellfl ächen für die über-
langen Fahrzeuge. Vor allem, weil es 
schon für herkömmliche Lkw viel zu 
wenig geeigneter Parkplätze gibt.

Zu fragen ist auch, inwieweit lange
Lkw im Zusammenspiel mit dem 
Bahn-, See- und Binnenschiffs-ver-
kehr einsetzbar sind.

Der Feldversuch muss – und das 
ist unabdingbar – von einem unab-
hängigen Institut wissenschaftlich 
begleitet werden. Darüber hinaus 
darf das Gesamtgewicht der Fahr-
zeuge 40 Tonnen nicht überschrei-
ten, Gefahrguttransporter dürfen 
nicht teilnehmen. Zudem müssen die 
Fahrer besonders zuverlässig und er-
fahren sein. Die langen Lkw müssen 

zwingend unter anderem mit ABS, 
ESP und dem elektronisch geregel-
ten Bremssystem EBS ausgerüstet 
sein. Weitere Fahrassistenzsysteme 
wie Abstands- und Spurhaltung 
sowie Notbremssysteme sind zur 
Erhöhung der Sicherheit ebenfalls 
dringend erforderlich.

Die Verkehrsprognosen sagen 
für die kommenden Jahre einen 

erheblichen Zuwachs im Bereich 
des Güterverkehrs voraus, so das 
Bayerische Innenministerium. 
Eine Kompensation allein durch die 
Erhöhung des Fahrzeugbestandes 
oder der Fahrleistung erscheint in 
Anbetracht der bereits derzeit gege-
benen Belastung von Infrastruktur, 
Verkehr und Wohnbevölkerung nicht 
zielführend. Auch die Verlagerung 
der Verkehre von der Straße auf die 
Schiene ist bei bestimmten Gütern 
nicht möglich. Ein vor allem um-
weltschonender Beitrag zur Abwick-
lung dieser Verkehre könnte daher 
der Einsatz größerer Fahrzeuge sein. 
Einzelne Bundesländer haben bereits 
positive Erfahrungen im Rahmen 
von Probeversuchen mit modularen 
Nutzfahrzeugen gemacht.

Auf Bundesebene werden derzeit 
im Rahmen einer Arbeitsgruppe die 

Voraussetzungen für einen bundes-
weiten Feldversuch erarbeitet. Dabei 
werden insbesondere die Anforde-
rungen an Streckennetz, Fahrer und 
Fahrzeuge und die wissenschaftliche 
Begleitung/Evaluierung erarbeitet. 
Bayern ist in der Arbeitsgruppe ver-
treten. 

Geplant ist eine versuchsweise 
Zulassung überlanger Fahrzeuge auf 
geeigneten Strecken, vorwiegend 
auf dem Bundesfernstraßennetz. Es 
ist also derzeit nicht zu befürchten, 
dass die Innenstädte durch über-
lange Lkw‘s belastet werden. Auch 
die Einführung höherer Fahrzeug-
gewichte (z. B. 60 t), die aus infra-
strukturellen Gründen abzulehnen 
ist, steht nicht im Raum.

Die Haltung der jeweiligen Bun-
desländer zu dem Versuch ist ge-
spalten. Bayern steht dem Versuch 
grundsätzlich aufgeschlossen ge-
genüber, eine verbindliche Positio-
nierung ist allerdings bislang noch 
nicht erfolgt. Eine defi nitive Aussa-
ge wird erst dann möglich sein, wenn 
die konkreten Rahmenbedingungen 
für den Versuch feststehen. Neben 
den erwarteten Vorteilen sind auch 
die Aspekte der Verkehrssicherheit 
zu beachten, z. B. die größeren Ab-
messungen der Fahrzeuge bei Über-
holvorgängen. 

Sicherheitseinbußen sind aus baye-
rischer Sicht jedenfalls nicht hin-
nehmbar. Der Bayerische Landtag 
hat sich im übrigen vor einer Teil-
nahme Bayerns an dem Feldversuch 
noch einen Bericht durch die Staats-
regierung vorbehalten. 

Der Landesfeuerwehrverband 
Bayern: Unfälle mit Lkw sind 

für die Feuerwehren im Einsatzge-
schehen leider an der Tagesordnung. 
Dabei lässt sich feststellen, dass sich 
die Gefahr schwerster und tödlicher 
Verletzungen gravierend erhöht, so-
bald ein Lkw in einen Unfall verwi-
ckelt ist.  Je schwerer das Gewicht 
der  Fahrzeuge und je länger die 
Fahrzeuggespanne, desto gravieren-
der die Unfallfolgen. 

Es lässt sich nicht von der Hand 
weisen, dass die sog. Megaliner ein 
Sicherheitsrisiko bedeuten können. 
Im Erkennen und reagieren auf der-
artige überlange Lkw bleiben Auto-
fahrer letztlich sich selbst überlassen, 

Giga-Liner 
im Vergleich 
zu Pkw und 
40-Tonner.

Aufnahmen: 
FF Greding (1), 
Internet (2).
Tabelle: ftd.de
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da eine besondere Kennzeichnung 
oder Absicherung fehlt. Hier kann 
auch ein psychologischer Aspekt 
eine Rolle spielen, denn Angst und 
Unsicherheit können schnell zu ei-
nem Fehlverhalten führen.

Je länger der Lkw, umso größer 
ist der Platzbedarf bei Verkehrs-
vorgängen, wie etwa dem Abbiegen. 
Da solche Kombinationen in der 
Regel aus Sattelzügen mit Anhän-
gern bestehen, sind weitere Probleme 
beim Rangieren denkbar. Generell 
wird ein Ziehen und Anschleppen 
dieser Züge mit den der Feuerwehr

zur Verfügung stehenden Mitteln 
nicht möglich sein. Nicht zu ver-
nachlässigen ist auch die Frage des 
Fahrverhaltens bei regennasser Fahr-
bahn, bei Schnee oder bei starkem 
Seitenwind und das Knickverhalten 
bei Unfällen dieser Gespanne.

Das Problem der technischen Ret-
tung von Fahrzeuginsassen wird sich 
nicht verschärfen, da die Fahrerkabi-
nen nicht höher sind und die Feuer-
wehren diesem Problem in der Regel 
mit dem Einsatz von sog. Rettungs-
plattformen begegnen. Die vielfälti-
ge Ladung wie z. B. Gefahrgut stellt 
die Feuerwehren immer wieder vor 
größere Herausforderungen. Gera-
de für den Gefahrgutbereich gibt 
es bei den Feuerwehren die unter-
schiedlichsten Einsatzmittel oder 
auch den überörtlich vorgehaltenen 
GW-Gefahrgut.

Derzeit begegnen ja schon Lkw 
mit einer Gesamtlänge bis 18,75 
m und 40 Tonnen Gesamtgewicht 
den Feuerwehren im Einsatzgesche-
hen. Bereits hierbei hat es sich ge-
zeigt, dass gerade auf Autobahnen 
die Manövrierfähigkeit von Lkw 
bei der Bildung einer Rettungs-
gasse immer wieder zu Problemen 
führt. Stehen gerade mal zwei Lkw 
nebeneinander geht meistens gar 
nichts mehr vorwärts. Das Problem 
der Beweglichkeit bei der Bildung 
einer Rettungsgasse kann sich bei 
noch längeren Lkw sicher nur noch 
verschlechtern.

Dagegen sollte die Erhöhung des 
zulässigen Gesamtgewichts um vier 
Tonnen keine Auswirkung auf das 
unmittelbare Feuerwehreinsatzge-
schehen haben, wobei nicht ver-
gessen werden darf, dass mit mehr 
Ladung natürlich grundsätzlich auch 
die Brandlast (gerade bei Gefahrgut) 
zunimmt und bei einem Unfall die 
Bergung länger dauern wird.  

Zusammenfassend muss die Ver-
kehrssicherheit höchste Priorität ge-
nießen. Dabei sollte auch geprüft 
werden, ob eine sichere Abstands-
kontrolle, die der Lkw automatisch 
einhält und der Fahrer nicht beein-
fl ussen kann, ein generelles Über-
holverbot auf zweispurigen Auto-
bahnen und ein Fahrverbot bei 
Schnee- und Eisglätte, eingeführt 
werden könnte. Dies würde die Ver-
kehrssicherheit erhöhen.           

Auch Ihre Meinung interessiert 
uns. Schreiben Sie uns eine E-Mail 
an die Adresse: 
brandwacht@stmi.bayern.de

Meinungen im Internet *
Thomas der Trucker schreibt: „Also Leute, ich fah-
re seit 25 Jahren Hängerzug und Aufl ieger. Ich will 
einen Gigaliner fahren, am besten noch heute! Egal 
wie kurvenreich Deutschland ist, durch die Technik 
der Trucks kommt man heute durch die engste Kurve, 
egal ob der Bock 19 Meter oder 25 Meter lang ist. 
Und auch wenn er 35 Meter lang wäre, so verlangt 
das überhaupt kein fahrerisches Talent, sondern man 
fährt eben und die Technik nimmt die Kurve. Ist eben 
so!“ Max meint dazu: „… und wenn der Fahrer dann 
mal kurz einnickt und in ein Stauende fährt, werden 
die 6o Tonnen die nächsten 60 Autos mit Insassen 
ineinander schieben!!!“

MaM formuliert so: „Es wäre interessant, von den 
Kritikern mal Vorschläge für die Bewältigung des 
erwarteten Güterwachstums zu bekommen, die wirk-
lich funktionieren. Die Schiene könnte nicht mal das 
kommende Wachstum aufnehmen, geschweige vom 
heutigen Straßenvolumen noch etwas übernehmen. 
Das ist reine Augenauswischerei der Bahnlobby“. 

waldfeeraven gibt zu Protokoll: „… ich kenne bei 
uns in den umliegenden Dörfern einige Kurven in den 
Hauptverkehrsstraßen, wo diese Megaliner gar nicht 
um die Ecke kämen. Wer bezahlt dafür, wenn so einer 
mal irgendwo stecken bleibt“. Rwk schreibt: „Das 
Problem ist nicht, wie bekomme ich mehr Ware auf 
größeren Lkw von A nach B, sondern der Verkehrsmi-
nister sollte sich lieber darum kümmern, dass die Bahn 
mehr Fracht von A nach B in kürzerer Zeit schafft… 
Bei Steigerungen von 50 % in zehn Jahren droht schon 
bald der totale Verkehrskollaps, egal wie groß die Lkw 
sind und die zerstörten Straßen zahlt der Steuerzahler 
... Auf der Schiene liegt die Zukunft“. 

Andreas meint: „Ist schon bedauerlich, wie viele 
Leute sich äußern ohne wirklichen Sachverstand zu 
haben. Wie soll denn eine Politik in Deutschland ohne 
Konsens mit der Wirtschaft aussehen? Wer stellt denn 
die Arbeitsplätze in Deutschland? Güter auf die Bahn 
ist schon seit sehr langer Zeit überholt. Oder holen Sie 
sich Ihre Milch, den Fernseher, Kühlschrank oder PC 
oder was auch immer am Bahnhof ab?“ Ausführlich 
beschäftigt sich Wilfried Winkler mit dem Thema: 
„So lange wir Butter aus Irland, Tomaten aus Hol-
land, Tafelwasser aus Frankreich und T-Shirts aus 
China kaufen, wird der Lkw-Verkehr zunehmen und 
auch die großen Trucks brauchen. Es ist der falsche 
Weg. Wenn sich der Gedanke breit machen wird, dass 
GUT besser ist als BILLIG, wird der Güterverkehr 
nicht mehr zunehmen, aber die Umsätze regionaler 
und lokaler Produzenten. Dann brauchen wir die 
Riesenlaster sowieso nicht mehr. Es ist also die Frage 
eines verantwortungsbewussten Konsums, nicht der 
Machbarkeit, die über die Notwendigkeit der neuen 
Lkw entscheidet“.
   * Die Aussagen geben keine Meinung der Redaktion wieder.

„Die Verkehrssicherheit
muss höchste 

Priorität genießen“.


