
 

 

 

 

 

 

Forderungen der Speditions-, Transport- und Logistikbranchen zur Optimierung 

des Rechtsrahmens für den Einsatz von Lang-Lkw 

 

Seit Beginn des Regelbetriebs für Lang-Lkw im Jahr 2017 hat sich dieses innovative Fahrzeug-

konzept für ausgewählte Bereiche der Logistik bewährt. Gesetzliche Auflagen definieren ein 

sehr hohes technisches Sicherheitsniveau. Zudem gelten hohe Anforderungen an die Befähi-

gung der Fahrzeugführer. Seit Beginn des Regelbetriebs sind weder Unregelmäßigkeiten, noch 

schwere Unfälle mit Lang-Lkw festzustellen. Der Bericht zum Feldversuch mit Lang-Lkw weist 

eine sicherheitstechnische Unbedenklichkeit der Bundesanstalt für das Straßenwesen (BASt) 

aus, die gleichfalls bestätigt, dass keine Rückverlagerungseffekte vom Schienengüterverkehr 

auf die Straße eingetreten sind.  

Bei Ausnutzung des maximal zulässigen Gesamtgewichts haben Lang-Lkw ein um bis zu 50 

Prozent größeres Ladungsvolumen im Vergleich zu konventionellen Lkw-Gespannen, Kraft-

stoffersparnis und CO2-Reduktionen liegen zwischen 15 und 25 Prozent. Typische Einsatzge-

biete des Lang-Lkw sind Systemverkehre der Stückgutlogistik sowie KEP-Verkehre zwischen 

Logistik-Hubs, der Transport von Teilpartien und Volumengütern zwischen Logistiklägern der 

Industrie und des Handels sowie der Vor- und Nachlauf zu See- und Binnenhäfen und zu den 

Umschlagsanlagen des Kombinierten Verkehrs. Diese Verkehre sind überwiegend auf Strecken 

zwischen Knotenpunkten der Logistik abseits urbaner Räume begrenzt.  

Bei derzeit geltender Rechtslage können sich allerdings weder die einzel-, noch die gesamt-

wirtschaftlichen Vorteile des Lang-Lkw entfalten. Für bestimmte Verkehre und Relationen 

können die längeren Fahrzeugtypen gar nicht oder nur unter Änderungen von Logistikprozes-

sen und damit unter unwirtschaftlichen Bedingungen eingesetzt werden. Damit die ökonomi-

schen und ökologischen Effizienzvorteile des Lang-Lkw auch gehoben werden können, der 

Verkehr entlastet und CO2-Emissionen reduziert werden, regen die hier genannten Verbände 

folgende Verfahrensänderungen an  

▪ Vereinfachung der Streckenplanung für neue Lang-Lkw Routen durch Etablierung ei-

ner interaktiven webgestützten Karte des Positivnetzes. Die Einzelauflistung von Stre-

ckenabschnitten im Anhang der LKWÜberlStVAusnV ist aufgrund ihres Umfanges für 

die Neuanmeldung von Strecken für den Lang-Lkw nur schwer zu handhaben und sollte 

nutzergerecht digital veröffentlicht werden; 
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▪ Zentrale Prüfung und Freigabe neuer Autobahnstrecken für den Lang-Lkw durch die 

Autobahn GmbH des Bundes mit Beginn des Jahres 2021. Vor allem bei Streckenfüh-

rungen durch mehrere Bundesländer würde eine zentrale Prüf- und Entscheidungs-

stelle für schnellere und effizientere Genehmigungsverfahren sorgen; 

▪ Zügiger Abschluss der BASt-Studie über den Lang-Lkw Typ 1, um der Logistikbranche 

rechtzeitig Planungs- und Investitionssicherheit für den Einsatz des verlängerten Sat-

telaufliegers auch über den 31. Dezember 2023 hinaus zu bieten.  

und plädieren dringend für eine rechtliche Anpassung der LKWÜberlStVAusnV zur  

▪ Freigabe des Streckennetzes der Länder Berlin und Mecklenburg-Vorpommern für 

den Lang-Lkw Typ 1 (verlängerter Sattelauflieger), damit dieser im Rahmen flächen-

deckender Logistikkonzepte bundesweit eingesetzt werden kann; 

▪ Begrenzung des Beförderungsverbots kennzeichnungspflichtiger gefährlicher Güter 

auf Beförderungen in Tanks und in loser Schüttung gem. ADR. Während der Transport 

als gefährlich klassifizierter Handelswaren in UN-geprüften Gebinden und Verpackun-

gen in konventionellen Lkw-Sattel- und -Gliederzügen bis zur höchstzulässigen Ge-

samtmasse der Fahrzeuge gem. ADR sicherheitstechnisch völlig unbedenklich ist, ist 

deren Transport in Lang-Lkw gesetzlich immer noch weitgehend ausgeschlossen, ob-

wohl das höchstzulässige Gesamtgewicht für beide Fahrzeugarten gleichermaßen auf 

40 Tonnen limitiert ist. Eine sicherheitstechnische Begründung konnte bislang weder 

vom Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), noch von der 

Bundesanstalt für Materialforschung und -prüfung (BAM) geliefert werden. Das Beför-

derungsverbot für kennzeichnungspflichtige Gefahrgutmengen sollte daher in § 8 Ab-

satz 2 der LKWÜberlStVAusnV auf die Beförderung in Tanks und in loser Schüttung be-

grenzt werden;   

▪ Schaffung rechtlicher Voraussetzungen für den grenzüberschreitenden Einsatz des 

Lang-Lkw durch Abschluss bilateraler Verträge mit den EU-Nachbarstaaten, die den 

Lang-Lkw bereits auf ihrem Territorium zugelassen haben. Diesbezügliche Verhandlun-

gen zwischen Deutschland und den Niederlanden sollten baldmöglichst erfolgreich ab-

geschlossen werden und Gespräche mit Dänemark aufgenommen werden; 

▪ Lockerung der technischen Ausrüstungsvorschriften gem. § 5 Abs. 1 Nr. 1 bis 11 

LKWÜberlStVAusnV für moderne Lkw-Zugmaschinen, die einen verlängerten Sattel-

auflieger ziehen, um einen flexibleren Einsatz von Zugmaschinen und Aufliegern im 

Rahmen von Traileryard-Konzepten zu ermöglichen. Zumindest sollte die Corona-be-

dingte befristete Flexibilisierungsregel für den technischen Nachweis bei Lang-Lkw Typ 

1 bis zum 31. Dezember 2020 verlängert werden.  

 

Berlin / 22. Juli 2020 
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