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1 Einfiihrung
11 Ausgangslage

Die maximal zugelassenen Masse und Gewichte, welche Motorfahrzeuge und Anhanger sowie Fahr-
zeugkombinationen im schweren Sachentransport aufweisen durfen, sind sowohl in der Schweiz' wie
auch in der EU gesetzlich geregelt. In der Schweiz dirfen Fahrzeugkombinationen maximal 16.5 Meter
(Sattelziige) bzw. 18.75 Meter (Lastenziige) lang sein und ein Gesamtgewicht von 40 Tonnen bzw. im
kombinierten Verkehr von 44 Tonnen nicht Giberschreiten. Dieselben Bestimmungen gelten fir den inter-
nationalen Verkehr innerhalb der EU, siehe Richtlinie 96/53/EG [29]. Innerhalb eines EU-Staates durfen
gemass Richtlinie jedoch Fahrzeuge verkehren, deren Gewichte oder Masse von diesen Grenzwerten
abweichen. In Schweden und in Finnland sind beispielsweise seit Ldngerem Fahrzeugkombinationen mit
einer Lange bis zu 25.25 Meter und einem Gesamtgewicht bis zu 60 Tonnen, sogenannte Gigaliner
zugelassen.

Auf Grund der langjahrigen und positiven Erfahrungen mit Gigalinern in Skandinavien werden in ver-
schiedenen europaischen Landern Tests mit Gigalinern durchgeflhrt. Zu einer Anpassung der maximal
zugelassenen Masse und Gewichte im nationalen Verkehr kam es (noch) nicht. Nichtsdestotrotz wird von
mehreren Landern der EU die Anpassung der Richtlinie 96/53/EG gefordert, so dass im internationalen
Verkehr Gigaliner zugelassen wiirden.?

Sollte sich die Europaische Kommission dazu entschliessen, die Richtlinie 96/53/EG anzupassen und
somit Gigaliner im internationalen Verkehr innerhalb Europa (ausgenommen Schweiz) zuzulassen,
kdnnte die Schweiz unter Druck geraten, ihre Langen- und Gewichtslimiten fir Fahrzeugkombinationen
des schweren Sachentransports entsprechend zu erhéhen. Um auf diesen Moment gerlstet zu sein,
bereitet sich die Schweiz vor, indem sie die Verfugbarkeit des schweizerischen Strassennetzes fir
Gigaliner prift und die Auswirkungen einer Zulassung von Gigalinern basierend auf vergleichbaren
Studien aus dem Ausland, insbesondere aus Deutschland und Osterreich analysiert.

1.2 Situation in Nachbarlandern

Nebst Befurwortern der Anpassung der Richtlinie 96/53/EG (z.B. Schweden, Finnland, den Niederlanden,
Deutschlands) gibt es in der EU auch Gegner (z.B. Osterreich, Baltische Staaten, Luxemburg, Griechen-
land). In der folgenden Tabelle ist die Haltung verschiedener europaischer Staaten zum heutigen Zeit-
punkt dargestellt. Die Datenerfassung ist schwierig, da verschiedentlich keine offiziellen Stellungnahmen
vorliegen. Die Tabelle umfasst deshalb vorwiegend Haltungen, welche im Rahmen von Studien, Mittei-
lungen zu Testversuchen etc. bekannt wurden.

Die Tabelle umfasst auch die national geltenden Limiten flr Fahrzeuggesamtgewicht und —lange sowie
die bei allfalligen Tests erlaubten Hochstwerte. ,= EU" bedeutet, dass im nationalen Verkehr dieselben
Grenzwerte wie im grenziberschreitenden Verkehr gelten.

In der Schweiz ist aktuell nur das maximale Gesamtgewicht im Strassenverkehrsgesetz festgehalten; die maximalen Masse
sind in der Verkehrsregelnverordnung geregelt. Ende 2010 hat der Bundesrat im Parlament beantragt, die maximale Lange
von Fahrzeugen fur den schweren Sachentransport ebenfalls in das Strassenverkehrsgesetz aufzunehmen.

In verschiedenen europaischen Stadten setzt der 6ffentliche Verkehr Doppelgelenkbusse ein, welche etwa dieselbe Lange wie
Gigaliner aufweisen. Zur Zulassung von solchen Bussen gab es kaum eine Diskussion. Verschiedene Griinde sprechen dafur,
dass die Auswirkungen durch den Einsatz von Doppelgelenkbussen insbesondere im stadtischen Verkehr geringer sind als
diejenigen durch eine Zulassung von Gigalinern. Bspw. weisen Doppelgelenkbusse durch ihre Geometrie (eine geschlossene
Einheit) eine hohere Verkehrssicherheit auf. Auch sind diese langen Fahrzeuge auf vordefinierten Strecken im Einsatz,
wodurch spezifische Anpassungen am Strassennetz vorgenommen werden kénnen. Auch in Umweltaspekten schneidet ein
Doppelgelenkbus des 6ffentlichen Verkehrs besser ab als ein Gigaliner.

Innerhalb Deutschland ist man sich nicht einig. Dies trifft auch auf weitere Lander zu.
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Sattelzug Anhangerzug Zugelassene Strassenka-
Land Lange Gewicht | Lange Gewicht | tegorien fiir Gigaliner Bemerkungen
Gemadss EU-Richtlinie 96/53/EG maximale
Masse und Gewichte im grenziiberschrei-
tenden Verkehr
EU 16.5m 40/44t* | 18.75m 40t Das europaische Parlament sprach sich 2007 mit einer
(bzw. CH) knappen Mehrheit gegen Gigaliner aus. Ein Initiativbericht

gegen 60 Tonnen schwere Gigaliner wurde erarbeitet und
dem Verkehrsausschuss vorgelegt. Verschiedene wahrend
des Jahres 2007 eingereichte Anderungsantrage, welche
mit Gigalinern sympathisierten, wurden abgelehnt.

Die EU-Kommission zieht in Erwagung, ihre Richtlinie so zu
verandern, dass langere und/oder schwerere Fahrzeuge im
internationalen Verkehr zugelassen werden. Sie will vor
einer endgultigen Genehmigung jedoch in einer Studie das
Gesamtausmass der Konsequenzen und die wirtschaftli-
chen Auswirkungen fir die Infrastruktur, Verkehrssicherheit
und Umwelt Gberblicken und verstehen. Diese Studie wurde
Ende 2010 erwartet, wird jedoch erst im 2. Halbjahr 2011
vorliegen.

Der Europaische Verkehrs-Ministerrat hat bislang die An-
passung der EU-Richtlinie mehrheitlich abgelehnt.

* Im kombinierten Verkehr bzw. bei Transport von Containern
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Sattelzug Anhangerzug Zugelassene Strassenka-
Land Lange Gewicht | Lange Gewicht | tegorien fiir Gigaliner Bemerkungen
Im nationalen Recht Von der EU wird diskutiert, den grenziiberschreitenden Ver-
(obere Zeile: von EU-Richtlinie abweichende kehr auch zuzulassen, wenn die Mass- und Gewichtslimiten
Zulassungen; untere Zeile: Testversuche; ,= dem Recht beider Staaten entsprechen.
EU“ = keine Abweichung von EU-Richtlinie; -,
= keine Tests durchgefiihrt)
Schweden 2525m (48/60t |24m 48/60t | Aufca. 90% der offentlichen Bis 1968 gab es keine Langenbeschrankung. Alsdann
Strassen; Zentren ausgenom- wurde die Lange von LKW auf 24 Meter beschrankt. Seit
- - - - men. 1997 sind Gigaliner zugelassen.
Befurwortet Anpassung der EU-Richtlinie.
Finnland =EU 42 /48t | 2525m |44/60t | Aufallen 6ffentlichen Strassen. | Gigaliner schon seit 1997 erlaubt, davor nur maximal 22
Meter lange LKW.
) ) ) ) Befuirwortet Anpassung der EU-Richtlinie.
Norwegen 17.5m 44 19.5m 42t Nur auf bestimmten Strassen- Tests vom 01.06.2008 bis 01.06.2011.
abscr'mitlten von schwed.ischer Befiirwortet Anpassung der EU-Richtlinie.
25.25m 60 t 25.25m 60 t und fmmscher Grenze lbIS zu
bestimmten Lkw-Terminals.
Danemark =EU 42 /48t =EU 42 /481t Nur auf Autobahnen der Haupt- | Tests seit 24.11.2008, Dauer ca. 3 Jahre. Parlamentsbe-
achsen und zur Versorgung der | schluss fiir Schaffung der baulichen Voraussetzungen bis
2525m | 60t 2525m | 60t Hafen und Flughafen. 2011.
Befurwortet Anpassung der EU-Richtlinie.
Grossbritan- | = EU =EU =EU =EU Lehnt Gigaliner-Gesuche ab; will Gigaliner nur ,auf Desktop®
nien _ _ _ _ (Studien) bearbeiten.
Lehnt Anpassung der EU-Richtlinie ab.
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Sattelzug Anhangerzug Zugelassene Strassenka-
Land Lange Gewicht | Lange Gewicht | tegorien fiir Gigaliner Bemerkungen
Niederlande | =EU 50t =EU 50t Mit Erteilung der Ausnahmebe- | Versuchsphasen seit 1994 und zur Zeit ,Erfahrungsphase*
willigung freie Fahrt auf Basis- mit 190 Unternehmen und ca. 400 Gigalinern. Dauerhafte
25.25m 601 25.25m 601 strassennetz (Autobahnen, Sondergenehmigung in Vorbereitung. Restriktive Auflagen
Schnellstrassen, ev. auch Ubri- | (z.B. absolutes Uberholverbot von Fz. mit erlaubter
ge Rijkswaterstaat-Strassen) Geschwindigkeit = 45 km/h; Fahrverbot bei Glatte oder
und in Kerngebieten. Verbin- schlechter Sicht (< 200 m); kein Transport von Flissigkei-
dungsstrassen (max. 20 km) ten, Gefahrgut oder Tieren).
werden einzelne geprift und Befiirwortet Anpassung der EU-Richtlinie.
genehmigt.
Belgien =EU 44 t =EU 44 t Nur auf bestimmten Autobah- 2007 war die Regierung gegen Gigaliner(-Tests). Mdgliche
_ _ _ _ nen. Auswirkungen sind theoretisch zu beurteilen.
2009 zeigt die wallonische Region Interesse an der Durch-
fuhrung von Tests. Im 2010 winscht die flamische Region
Tests im Raum Antwerpen.
Die belgische Regierung beabsichtigt als Grundlage fir die
Durchflihrung von Tests die erforderliche Anpassung von
Gesetzen.
Frankreich =EU =EU =EU =EU Abbruch der Testvorbereitung, nachdem eine Umfrage eine
_ _ _ _ grosse Ablehnung in der Bevolkerung gezeigt hat.
Ev. Neustart der Testversuche, sobald Ergebnisse zu
(theoretischen) Studien vorliegen.
Osterreich =EU =EU =EU =EU Lehnt Anpassung der EU-Richtlinie entschieden ab. Sogar
_ _ _ _ in Regierungsprogramm aufgenommen.
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Sattelzug Anhangerzug Zugelassene Strassenka-
Land Lange Gewicht | Lange Gewicht | tegorien fiir Gigaliner Bemerkungen
Deutschland | =EU =EU =EU =EU Nur auf Gbergeordnetem Stras- | Bislang verschiedene Tests mit Gigalinern in einzelnen Bun-
2595 m _ 2595 m _ sennetz; nicht durch Innenstad- | deslandern. Bundesweiter Grossversuch im Verlaufe des
' ' te. Jahres 2011 geplant, aber nur fir Gigaliner mit Mehrlange.
Die Haltung bezlglich einer Anpassung der EU-Richtlinie
variiert unter den Bundeslandern.
Italien =EU 44 =EU 44 t Der italienische Verband der Logistik und des Supply Chain
i ) ) ) Managements hat Ende Oktober 2010 auf Ministerebene
einen Vorschlag fur die Durchflihrung von Tests mit Giga-
linern vorgeschlagen.
Tabelle 1: Haltung einiger europdischer Lander gegeniiber einer Zulassung von Gigalinern im internationalen Verkehr
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1.3 Ziel und Zweck

Ziel des Auftrags ist die Erarbeitung objektiver Beurteilungs- und Argumentationsgrundlagen zum Thema
Zulassung von Gigalinern auf dem schweizerischen Strassennetz oder Teilen davon. Zu diesem Zweck
umfasst der Auftrag

o eine Analyse der technischen und der verkehrsmassigen Auswirkungen,
o das Aufzeigen der Méglichkeiten und der Einschrankungen sowie
) die Definition der Voraussetzungen einer hypothetischen Zulassung.

Verkehrspolitische und umweltbezogene Auswirkungen von Gigalinern sind nicht Bestandteil des vorlie-
genden Auftrags, sondern werden durch die Firma Ecoplan untersucht.

Die zu erarbeitenden Grundlagen dienen dem ASTRA als Argumentarium, falls die Europaische
Kommission bei einer Anpassung der EU-Richtlinie 96/53/EG auch von der Schweiz die Zulassung von
Gigalinern fordern sollte.

14 Rahmenbedingungen

Zahlreiche Studien zu den Auswirkungen von Gigalinern auf die Infrastruktur, die Sicherheit,
Verkehrsverlagerungen etc. wurden bereits in verschiedenen Landern durchgefiihrt. Inwiefern die
Erkenntnisse und Resultate dieser Studien auf die Schweiz Ubertragen werden kdnnen, wird in diesem
Dokument gepruft. Insbesondere sind sie auf schweiz-spezifische Verhaltnisse zu untersuchen.

Spezielle Begebenheiten bestehen in der Schweiz in den Bereichen Infrastruktur, Verkehrsmanagement
und leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA):

Infrastruktur:

o Topographische Verhaltnisse / Alpenlibergange

o Viele Tunnel, Bricken

o Geometrisches Normalprofil, enge Kurven

o Im Allgemeinen schmalere Strassenquerschnitte als z.B. in Deutschland oder Frankreich
o Wenig unbebaute Gebiete zwischen den Wohngebieten

o Grenzubergange (Zollanlagen)

Verkehrsmanagement:

o Schwerverkehrsmanagement:

Nachtfahrverbot, Sonntagsfahrverbot

Schwerverkehrskontrollzentren, Schwerverkehrskontrollen

Tropfenzahler- / Dosiersysteme
— Phase Rot
o Unbegleiteter kombinierter Verkehr (UKV), Rollende Landstrasse (ROLA)

Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA):

o Veranlagung der LSVA
o Fahrzeug-Registrierung
o LSVA Systemtechnik (z.B. OBU, AT-Software, Kontrolle etc.)
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1.5 Vorgehen

Basierend auf bestehenden Studien (siehe Kapitel 8) wird eine Literaturauswertung durchgefihrt. Der
Fokus wird dabei auf Studien aus Deutschland und Osterreich gelegt, da diese Lander Uber eine relativ
vergleichbare Verkehrssituation verflugen.

Die im Pflichtenheft [7] vorgeschlagenen relevanten Szenarien betreffend Fahrzeug werden Uberpriift,
siehe Kapitel 2. Fur die Analyse der technischen und verkehrsmassigen Auswirkungen werden zwei
Szenarien betreffend Fahrzeugtyp (nur Lange oder Lange und Gewicht erhoht) und zwei bis drei
Szenarien betreffend der Art der Fahrzeugkombination (Wahl der in der Schweiz am wahrscheinlichsten
zu erwartenden Fahrzeugkombinationen) definiert.

Mit der Definition der Schlisselfragen sollen alle relevanten Bereiche,

) welche im Falle einer Zulassung von Gigalinern von technischen und verkehrsmassigen
Auswirkungen betroffen waren,

o an welche Anforderungen gestellt wirden oder

o in welchen Massnahmen getroffen werden mussten,

abgedeckt werden.

Schlisselfragen werden somit definiert im Zusammenhang mit dem Fahrzeug, der Ladung und dem
Fahrer, der Infrastruktur, dem Ubrigen Verkehr, dem Verkehrsmanagement, der LSVA sowie der Kontrolle
und Uberwachung.

Basierend auf den Erkenntnissen und Resultaten aus den bestehenden Studien werden die Schlussel-
fragen beantwortet. Schllisselfragen, welche nicht mit Hilfe der Studien beantwortet werden kénnen oder
bei welchen die entsprechenden Resultate nicht auf die Schweiz Ubertragbar sind®, werden vertieft und
unter Beizug von Experten so weit mdglich beantwortet.

Die Beantwortung der Schlisselfragen erfolgt unter Berlcksichtigung der verschiedenen vordefinierten
Fahrzeugkombinationen bzw. —typen (siehe Kapitel 4). Einige Fragen lassen sich dabei Ubergreifend,
unabhéangig der Fahrzeugkombination bzw. des Fahrzeugtyps beantworten.

Basierend auf den Erkenntnissen, welche sich aus der Analyse der Schisselfragen ergeben, wird
schliesslich beurteilt, auf welchem Strassennetz in der Schweiz Gigaliner tUberhaupt zugelassen werden
kénnten. Es werden vier unterschiedliche Strassennetze betrachtet (von Transitkorridoren bis zum
gesamten Strassennetz). Je Strassennetz werden die kritischen Stellen aufgezeigt, evtl. sogar einzelne
Strassenabschnitte ausgeschlossen sowie der Anpassungsbedarf an der Infrastruktur im Hinblick auf
eine hypothetische Zulassung von Gigalinern definiert.

5 Erkenntnisse aus Studien, welche nicht auf die Schweiz ubertragbar sind, werden im Rahmen der Analyse der Schlisselfragen

eruiert und ausgeschieden, so dass die im Kapitel 4 aufgefiihrten Resultate im Allgemeinen auf die Schweiz zutreffen.

30. Mai 2011 / Bericht-Nr. 60.520.0 - 001 Rapp)|Trans |



Gigaliner 8
Verkehrstechnische Beurteilung

2 Gigaliner

Gigaliner sind Fahrzeugkombinationen mit einer Fahrzeuggesamtlange, welche Uber dem bestehenden
Maximalwert von 18.75 Meter liegt, maximal jedoch 25.25 Meter betragt. Es gibt verschiedene Mdglich-
keiten, um aus bestehenden oder neuen Fahrzeugkomponenten eine Fahrzeugkombination dieser Lange
zu bilden. Je nachdem, aus welchen Fahrzeugkomponenten ein Gigaliner besteht, weist er unterschiedli-
che Fahrzeugeigenschaften auf. Die im Kapitel 3 bzw. im Kapitel 4 aufgeflihrten Schlisselfragen sind
somit je nach betrachteter Gigaliner-Fahrzeugkombination unterschiedlich zu beantworten. In diesem
Kapitel wird deshalb erlautert, welche Gigaliner-Typen in dieser Studie betrachtet werden.

21 Fahrzeugtyp

Gemass Pflichtenheft [7] wird eine Unterscheidung der Langenerweiterung mit bzw. ohne Gewichtser-
héhung vorgeschlagen. Betreffend dem Vorgehen in der EU ist noch nicht entschieden, ob bei einer
alifalligen Uberarbeitung der EU-Richtlinie 96/53/EG [29] nur die maximale Lange oder aber auch das
maximale Gewicht erhoht wiirde.® Welche Anforderungen bei einer entsprechenden Anpassung der
Richtlinie an die Schweiz gestellt werden, sind aktuell somit noch nicht absehbar. Fur die Analyse der
Schlisselfragen (siehe Kapitel 4) wird davon ausgegangen, dass sowohl in der Schweiz als auch in der
EU bestehende Gesetze, Regelungen, Verordnungen betreffend herkdmmlicher schwerer Nutzfahrzeuge
bei einer Zulassung von Gigalinern vorerst nicht geandert bzw. angepasst wiirden. Damit ein Gigaliner
zugelassen wirde, misste er somit dieselben funktionalen Anforderungen, welche fiir herkémmliche
schwere Nutzfahrzeuge vorgeschrieben sind, erfiillen. Bei den technischen Anforderungen kénnten unter
Umstanden strengere Regelungen gelten.’

Seit 2003 nimmt die mittlere Beladung der LKW in der Schweiz nicht mehr so stark zu wie noch zwischen
1998 und 2003. Dies ist einerseits auf die Einfilhrung der LSVA im Jahr 2001 zurickzuflihren [2],
anderseits mag die Erhéhung der generellen Gewichtslimite auf 40 Tonnen ab dem Jahr 2005 einen
geringeren Einfluss gehabt haben als die Erhéhung von 28 auf 34 Tonnen ab dem Jahr 2001 [13].

Oftmals ist das Ladungsvolumen und nicht das Ladungsgewicht der entscheidende Faktor, wie viele LKW
fur den Transport einer bestimmten Fracht gebraucht werden. Um den Auslastungsgrad von LKW zu
verbessern, ist daher eine Erhdhung des Volumens resp. der Ladnge der Fahrzeugkombination von
Interesse. [45]

Die Szenarien betreffend Fahrzeugtypen werden somit wie folgt definiert:

o Gigaliner mit bisheriger Gewichtslimite (25.25 Meter, 40 bzw. 44 Tonnen),
o Gigaliner mit erhéhter Gewichtslimite (25.25 Meter, 60 Tonnen).
2.2 Fahrzeugkombination

Es gibt verschiedene Moglichkeiten, um aus bestehenden oder neuen Fahrzeugkomponenten eine Fahr-
zeugkombination von maximal 25.25 Meter Lange zu erhalten. Im Anhang A.1 sind mdgliche Fahrzeug-
kombinationen dargestellt. Die Aufstellung ist nicht abschliessend. Die im Pflichtenheft [7] aufgefiihrten
Fahrzeugkombinationen entsprechen denjenigen aus den Anhangen

A.1.1 Motorwagen mit Dolly und Sattelauflieger,

Eine reine Gewichtserhbhung macht keinen Sinn, da grossere Container mit héherem Gesamtgewicht nicht auf den
Fahrzeugen Platz hatten. Zudem konnten bei gleichbleibender Anzahl Achsen die maximalen Achslasten nicht eingehalten
werden.

Die Schweiz kann autonom keine zusatzlichen Anforderungen an Fahrzeuge festlegen, da sie auf Grund des bilateralen
Abkommens uber die gegenseitige Anerkennung von Konformitatsbewertungen (MRA) zwischen der Schweiz und der EU
unter anderem dazu verpflichtet ist, bei Motorfahrzeugen die Bau- und Ausriistungsvorschriften der EU zu ibernehmen.
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A.1.2.Sattelzug mit Tandem-Anhanger

Eine Analyse der in Europa gesetzlich vorgegebenen maximalen Masse und Gewichte gemass Richtlinie
96/53/EG [29] und der in Abweichung dazu geltenden Maximalwerte fiir den nationalen Verkehr einzelner
Staaten [38], [39] zeigt, dass in Schweden und in Finnland Gigaliner bereits rechtlich zugelassen sind
(Details siehe Anhang A.2). Die in diesen Landern verkehrenden Gigaliner entsprechen hauptsachlich
den Typen, welche im Pflichtenheft [7] definiert sind.

Da momentan erst im Norden Europas Gigaliner zugelassen sind, besteht keine Gewissheit Gber die auf
mitteleuropaischen Strassen, insbesondere an Grenzibergangen zur Schweiz auftretenden Gigaliner-
Fahrzeugkombinationen. Bisherige bzw. aktuelle Tests in Europa werden vor allem mit Fahrzeugkombi-
nationen des Typs aus den Anhangen

A.1.1 Motorwagen mit Dolly und Sattelauflieger,
A.1.2 Sattelzug mit Tandem-Anhanger,
A.1.4 Sattelzugmaschine mit zwei Sattelaufliegern

durchgefuhrts, wobei diese die im jeweiligen Land vorgeschriebenen Fahrzeuganforderungen erfillen
missen. Ob es sich tatsachlich um die ,besten* Gigaliner-Kombinationen handelt, kann nicht
abschliessend beurteilt werden.

Die Szenarien betreffend Fahrzeugkombinationen werden somit wie folgt definiert:

o Motorwagen mit Dolly und Sattelauflieger, vgl. Anhang A.1.1, fortfolgend Road Train genannt
o Sattelzug mit Tandem-Anhanger, vgl. Anhang A.1.2, fortfolgend Super Train genannt
I ‘:.s,'
a J.-_—.‘_J L - ,]
o Sattelzugmaschine mit zwei Sattelaufliegern, vgl. Anhang A.1.4., fortfolgend Combi Train
genannt

Da die Abbildungen nur Beispiele der genannten Fahrzeugkombinationen darstellen (z.B. abweichende
Anzahl Achsen, unterschiedliche Achsabstande etc.), kdénnen die bei der Analyse benutzten
Fahrzeugkombinationen davon abweichen. Detaillierte Angaben zur Lange, zum Gewicht und zur Anzahl
Achsen der einzelnen Fahrzeugkomponenten sowie zu den Achslasten der bei der Analyse verwendeten
Fahrzeugkombinationen kénnen den Beilagen 1 - 6 ,Gesuch um Erteilung einer Sonderbewilligung fir
Ausnahmefahrzeuge und Ausnahmetransporte” entnommen werden.

8 Die Wahl der Fahrzeugkombination wird in Abhangigkeit der Firmenbedurfnisse gewahit. Einzelne Firmen setzten beim Test

verschiedene Fahrzeugkombinationen ein.
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3 Analyse Schliusselfragen

Auswirkungen, Anforderungen und entsprechende Massnahmen sind bei einer Zulassung von Gigalinern
auf dem schweizerischen Strassennetz bzw. auf Teilen davon in den Bereichen

o Fahrzeug (Gigaliner), Ladung und Fahrer
) Infrastruktur

. Ubriger Verkehr

o Verkehrsmanagement

) LSVA

. Kontrolle und Uberwachung

o Umsetzung Gesetze und Verordnungen
o Umwelt

. Okonomie

) Verkehrspolitik

zu erwarten.

Die letzten drei Punkte sind nicht Bestandteil des vorliegenden Berichts, sondern werden durch die Firma
Ecoplan untersucht.

In jedem Bereich werden Schlusselfragen definiert, welche im nachsten Kapitel mit Hilfe der bestehenden
Studien oder unter Beizug von Experten beantwortet werden. Je Schlisselfrage wird ein Fazit gezogen
im Hinblick darauf,

o ob eine Zulassung von Gigalinern betreffend dieses Aspekts maglich ware,

) ob bei einer Zulassung Probleme zu erwarten waren,

o wie diese behoben werden kdnnten,

) inwiefern sich die verschiedenen Gigaliner-Typen bzw. Gigaliner-Kombinationen unterscheiden,
) ob entsprechende Anforderungen bzw. Massnahmen seitens EU festgelegt werden.
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4 Schliisselfragen

In diesem Kapitel wird die Frage der Auswirkungen bei einer hypothetischen Zulassung von Gigalinern
auf dem schweizerischen Strassennetz bzw. auf Teilen davon beantwortet.

4.1 Fahrzeug (Gigaliner), Ladung und Fahrer

411 Fahrzeugtechnik
Motorisierung:

o Wird nur die Langenlimite angehoben (d.h. Gigaliner mit 25.25 Meter, 40 Tonnen), so sind die
aktuell verfugbaren Motoren, welche die in der Schweiz vorgeschriebenen Mindestanforderungen
erfullen, hinreichend. [26], [33]

o Damit Gigaliner mit einer Ldnge von 25.25 Meter und einem Gewicht von 60 Tonnen bei
Steigungen im Tempo mit herkdbmmlichen schweren Nutzfahrzeugen mithalten kdénnen,
bendtigen sie einen starkeren Motor. Bereits bei Steigungen von ca. 2.5% wird dazu eine
Motorisierung von 700 PS erforderlich. Bei Steigungen von ca. 4% sind allerdings bereits kleinere
Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Gigalinern und herkémmlichen schweren Nutzfahrzeugen
zu verzeichnen. [72]

) Sowohl in der Schweiz als auch in der EU wird eine Mindestmotorisierung vorgeschrieben,
welche seit 1998 (bereinstimmt (6.8 PS/t).9 Unter der Annahme, dass die Richtlinie nicht
geandert wird, missen Gigaliner mit einem Gewicht von 60 Tonnen daher mit einem Motor mit
mindestens 410 PS (300 kW) ausgestattet sein. [30], [62]

) In den Niederlanden wird fiir Gigaliner eine Mindest-Motorleistung vorgeschrieben, welche tber
der erforderlichen Motorleistung herkdmmlicher schwerer Nutzfahrzeuge liegt. Dies soll unter
anderem das Einfugen eines Gigaliners in den Verkehrsstrom auf Autobahnen erleichtern. [48],
[50] Auch wird darauf hingewiesen, dass dadurch eine Ubermassige Verlangerung der
Raumzeiten z.B. an Knoten eingeddmmt werden kann. [10] Verschiedene Studien schlagen
unterschiedliche Mindest-Motorleistungen flr Gigaliner vor (480 PS, 540 PS, 650 PS). [10], [33]

o 2009 wurden in der Schweiz auf verschiedenen langeren Strecken mit Steigungen und Gefallen
die Geschwindigkeiten von schweren Nutzfahrzeugen Uberprift. 2002 fand bereits eine solche
Untersuchung statt. Der distanzabhangige Geschwindigkeitsabfall weist in den beiden Jahren
eine ahnliche Form auf. Die Dauergeschwindigkeit von langsamen, beladenen Lastwagen am
Ende der Neigungsstrecke liegt im Jahr 2009 leicht héher als im Jahr 2002 und dies, obwohl im
Jahr 2009 vermehrt schwerere Nutzfahrzeuge (Erhéhung der Limite von 28 Tonnen auf 40
Tonnen) auf den schweizerischen Strassen verkehrten. In der Studie wird gefolgert, dass
zumindest auf der Nord-Siid-Achse fir den schwerbeladenen Gilterverkehr die entsprechende
Nutzleistung bereitgestellt wird. Gemass Simulationsberechnungen wurde bereits im Zustand
2002 eine Nutzleistung von ca. 11 — 12 PS/t ermittelt. [5]

o Welche Mindestanforderungen seitens EU an die Motorleistung eines Gigaliners gestellt werden,
ist unklar.

Bisher ist in der Schweiz sowie in der EU eine Mindestmotorisierung von 6.8 PS/t vorgeschrieben. Auf
Grund der topographischen Verhaltnisse in der Schweiz sind insbesondere die in &sterreichischen
Studien gestellten Mindestanforderungen an die Motorisierung von Gigalinern (Erhéhung der aktuell
geltenden Mindestmotorisierung) auch in der Schweiz relevant.

Fazit: Nach heutiger Gesetzeslage waren Gigaliner bezliglich der Mindestmotorisierung zulassungs-
fahig, wenn die bestehenden Anforderungen erfiillt werden.

o Davor galt in der Schweiz eine Mindestnutzleistung von 10 PS/t. [5]
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Damit ware jedoch nicht sichergestellt, dass Gigaliner in Steigungen mit der Geschwindigkeit
herkdmmlicher schwerer Nutzfahrzeuge mithalten kénnten. Aus Griinden der Verkehrssicherheit
und der Verkehrskapazitat (Einfadeln, Radumzeiten) kommen Studien verschiedener EU-Lander
zum Schluss, dass die Mindestmotorisierung fur Gigaliner heraufgesetzt werden sollte. Dies
wiirde sowohl Gigaliner, welche nur langer sind, als auch solche, welche langer und schwerer
sind, betreffen. Effektiv Handlungsbedarf wird primar seitens der Alpenlander erwartet.

Die im Jahr 2009 in der Schweiz durchgeflihrte Analyse von Geschwindigkeiten schwerer
Nutzfahrzeuge zeigt, dass sowohl schweizerische als auch auslandische schwere Nutzfahrzeuge
Uber eine leistungsstarkere Motorisierung verfiigen als vorgeschrieben wird. Es ware zu erwar-
ten, dass Gigaliner dieselbe Motorisierung aufweisen wirden. Mit Geschwindigkeitseinbussen
gegeniber herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen ware dennoch zu rechnen. Eine Anpas-
sung der Mindestmotorisierung flir Gigaliner miisste somit relativ hoch ausfallen, damit Gigaliner
insbesondere in Steigungen mit herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen mithalten kénnten.

Wirden die bestehenden Anforderungen betreffend Motorisierung in der EU nicht erhéht, ware
dies jedoch kein hinreichender Grund, um Gigaliner in der Schweiz nicht zuzulassen. Durch die
Zulassung von Gigalinern misste somit mit Einbussen beim Verkehrsfluss gerechnet werden.

Bremsanlage:

Eine nicht wissenschaftlich belegte Untersuchung des TUV kommt zum Ergebnis, dass Gigaliner
teilweise erheblich kirzere Bremswege haben. [72]

Da einerseits die maximal Ubertragbaren Krafte zwischen Reifen und Fahrbahn direkt
proportional zum Gewicht, anderseits die maximale Bremskraft zwischen Boden und Reifen im
gleichen Ausmass wie die Masse steigt, ist der Bremsweg in einer ersten Naherung vom Gewicht
unabhangig. [72]

Elektronisch kontrollierte Bremssysteme (EBS) ermdglichen eine schnelle Reaktionszeit bis zu
den hintersten Radern, da die Ubertragung zur Auslésung der Luftdruckbremse elektronisch
erfolgt. Gegentiber einer pneumatischen Bremse kann der Bremsweg je nach Strassenzustand
um ca. 5 — 17% reduziert werden. Zudem sind keine starkeren Druckluftaggregate des
Zugfahrzeugs erforderlich. EBS st technisch bei Fahrzeugkombinationen mit mehreren
Anhangern moglich. [26], [33], [48], [72]

Mittels des Secondary Braking Systems kénnen einige Funktionen des EBS optimiert werden.
Das Secondary Braking System ist momentan nicht obligatorisch. Der Einsatz der Systeme
verbessert zudem die Energieeffizienz, die Abnutzung der Reifen sowie die Lebensdauer der
Bremsen. [37]

Die Auswirkungen durch den Ausfall einzelner Bremsen sind bei einem Gigaliner weniger
gravierend als bei herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen, da auf Grund der grésseren Anzahl
Achsen noch mehr funktionierende Radbremsen verbleiben. Der Ausfall fast aller Radbremsen
hingegen flihrt zu einem deutlich langeren Bremsweg. [72]

Bei Gefallestrecken eignet sich auf Grund der Gefahr einer Uberhitzung keine Betriebsbremse,
sondern Dauerbremsanlagen (Retarder). 60 Tonnen schwere Gigaliner bendtigten gegeniber
bisherigen schweren Nutzfahrzeugen eine Dauerbremsanlage mit einer 50% leistungsfahigeren
Gesamtleistung. [72]

In den Niederlanden werden nur solche Gigaliner zugelassen, welche die fur herkdmmliche
schwere Nutzfahrzeuge vorgegebenen Richtwerte hinsichtlich des maximalen Bremswegs
erflllen. Jede Achse muss dabei (iber ein vorgeschriebenes Bremsvermogen verfligen. [48], [49],
[50] Zusatzlich ist fur Gigaliner EBS vorgeschrieben. [48] Auf Grund der geringen Héhenunter-
schiede in den Niederlanden ist unklar, inwiefern eine erhéhte Gesamtleistung der Dauerbrems-
anlagen erforderlich war.
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) Damit die geltenden Richtwerte hinsichtlich des maximalen Bremswegs eingehalten werden
kénnen, wird empfohlen, dass Gigaliner Uber die neusten Technologien bzgl. Bremssysteme
(inkl. EBS) verfligen. [26]

Wegen der topographischen Verhaltnisse in der Schweiz ist die Funktionsfahigkeit der Bremsanlagen
ausserst relevant. Anforderungen nach einem Einbau von Bremssystemen resp. —hilfen werden durch die
in verschiedenen Studien nachgewiesene positive Wirkung auf die Sicherheit bestarkt.

Fazit: Unter dem Aspekt der Bremsanlagen missten Gigaliner, welche die fir herkdbmmliche schwere
Nutzfahrzeuge vorgegebenen Richtwerte hinsichtlich des maximalen Bremswegs erflllen, nach
heutiger Gesetzeslage zugelassen werden.

Auf Grund der vielen Gefallstrecken in der Schweiz ist die Sicherstellung der Funktionalitat der
Bremsanlagen &dusserst relevant. Ohne zusatzliche Anforderungen an die Bremsanlage von
Gigalinern kdnnten Sicherheitsrisiken nicht ausgeschlossen werden.

In der EU wird diskutiert, ob Gigaliner mit zusatzlichen Bremssystemen und —assistenzhilfen
ausgestattet werden sollten, einerseits um die Sicherheit, andererseits um Punkte wie Energie-
effizienz, Abnutzung der Reifen oder die Lebensdauer der Bremsen positiv beeinflussen zu
koénnen.

Sollte die EU keine zusatzlichen Anforderungen an die Bremsanlage von Gigalinern stellen, ware
bei einer Zulassung von Gigalinern zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit auf gewissen
Strassenabschnitten resp. an kritischen Stellen (starkes Gefalle Uber einen langeren Abschnitt)
die Einrichtung von Notfallspuren10 zweckmassig, sofern solche Anlagen nicht bereits bestehen.

Trotz bestehenden Risiken, welche im Falle einer Nichtumsetzung dieser Massnahmen bestehen
wirden, ware eine Nichtzulassung von Gigalinern damit nicht begriindbar. Durch die Zulassung
von Gigalinern mussten dann Einbussen in der Verkehrssicherheit in Kauf genommen werden.

Achslasten, Uberladung:

o Auf Grund der héheren Anzahl Achsen (mindestens 7), welche Gigaliner im Normalfall aufwei-
sen, werden die Achslasten nicht erhoht. [16], [33], [48], [49], [72]
) Unter der Bedingung, dass das Betriebsgewicht des Fahrzeugs und der Fahrzeugkombinationen

eingehalten wird, durfen in der Schweiz bei herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen die Achs-
lasten um hdchstens 2% Uberschritten werden. [60] Eine Ahndung erfolgt im Ordnungsbussen-
verfahren, sofern kein Ausschluss des Ordnungsbussenverfahrens z.B. durch die Tatsache vor-
liegt, dass die Uberschreitung einer Achslast die Betriebssicherheit beeintrachtigt. Es gibt keine
einheitliche Regelung, ab wann die Betriebssicherheit beeintrachtigt wird; Sie muss im Einzelfall
beurteilt werden. Liegt eine Beeintrachtigung der Betriebssicherheit vor, wird eine Anzeige
eingereicht und das Fahrzeug ist um- bzw. abzuladen.

) Bei gleichzeitiger Uberschreitung der Achslasten und des Betriebsgewichts des Fahrzeugs bzw.
der Fahrzeugkombination gibt es in der Schweiz keine Toleranzgrenze, sondern es wird direkt
ein Ordnungsbussenverfahren eingeleitet. Bei einer Uberschreitung der Achslast um mehr als
2% muss das Fahrzeug um- bzw. entladen werden. Gleichzeitig wird eine Anzeige eingereicht.

) Auch bei der Uberschreitung des zuldssigen Fahrzeug(-gesamt-)gewichts gibt es in der Schweiz
keine Toleranzgrenze. Bei Uberschreitungen bis zu 1 Tonne wird das Ordnungsbussenverfahren

Bei Notfallspuren handelt es sich um z.B. eine mit Kies gefiillte Grube, durch deren Befahren das Fahrzeug bis zum Stillstand
abgebremst wird. Die Notfallspur dient der Verhiitung von Verkehrsunfallen, z.B. wenn die Bremse eines Fahrzeugs versagt.
Die Abbremsung kann einerseits durch den Untergrund, z.B. Kies, andererseits durch eine Steigung stattfinden. Am haufigsten
ist die Kombination der beiden MafRnahmen. Notfallspuren befinden sich haufig an starken, langeren Gefallestrecken und sind
primar fur schwere LKW gedacht.
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angewendet. Wird das Gewicht um Uber 1 Tonne Uberschritten, so muss das Fahrzeug um- bzw.
entladen werden und eine Anzeige wird eingereicht.

Die Toleranzgrenze fir Uberschreitungen der Achslasten darf bei Gigalinern nicht mehr
prozentual berechnet werden, da eine prozentuale Uberbeladung bei Gigalinern einer hdheren
absoluten Uberladung entspricht. In vielen Fallen gibt es beziglich der technischen
Gewichtslimiten zwar eine Sicherheitsreserve jenseits der gesetzlichen Gewichtslimite. Werden
die technischen Grenzen der Fahrzeuge jedoch Uberschritten, so hat dies deutliche
Konsequenzen wie verlangerter Bremsweg, Einbussen bei der Fahrstabilitdt, erhdhter
Verschleiss, Bremsprobleme bei Gefélle, Geschwindigkeitseinbriche bei Steigungen,
schleppende Anfahrt an Kreuzungen. [33], [72]

Achslastsensorik zur Uberpriifung und Uberwachung der Ladungsverteilung vermeidet
unglinstige Ladungsverhaltnisse sowie eine Uberladung der Fahrzeugkombination. [10], [33] Bei
den Tests in den Niederlanden wird deshalb vorgeschrieben, dass die Daten zu den Achslasten
in der Fahrerkabine mit einer Genauigkeit auf 100 kg ausgelesen werden konnen. Eine
Achslastsensorik ist bereits vorhanden, da fiir Gigaliner das Electronic Brake System bei den
Tests in den Niederlanden vorgeschrieben ist. [48]

Die Einhaltung der Achslasten wird als essentiell angesehen, da eine Abweichung negative Auswirkun-
gen auf die Verkehrssicherheit (Fahrzeug selber, andere Verkehrsteilnehmer) sowie die Infrastruktur hat.
Die in Studien vorgeschlagenen Massnahmen sind daher auch fir die Schweiz von Interesse.

Fazit:

Ein Gigaliner weist im Normalfall eine héhere Anzahl Achsen (mindestens 7) auf, weswegen die
einzelne Achslast gegeniiber herkdbmmlichen schweren Nutzfahrzeugen sinkt, insbesondere falls
das bestehende maximale Fahrzeuggesamtgewicht auch fir Gigaliner gelten wirde. Da die
vorgeschriebenen maximalen Achslasten somit eingehalten werden, muissten Gigaliner unter
diesem Aspekt zugelassen werden.

Da eine Uberladung einzelner oder mehrerer Achsen die Fahrzeugstabilitat sowie die Verkehrs-
sicherheit beeintrachtigt, aber auch Schaden an der Infrastruktur verursachen kann, wirde
voraussichtlich die Schweiz die obligatorische Ausriistung von Gigalinern mit einer Achslast-
sensorik unterstutzen.

Sollte die EU die Achslastsensorik nicht gesetzlich vorschreiben, kdnnte im Falle einer Zulassung
von Gigalinern die Verkehrssicherheit sowie die Infrastruktur mit der Veranlassung umfassender
Kontrollen von Gigalinern bei der Einreise sowie vermehrter Stichprobenkontrollen von Gigalinern
innerhalb der Schweiz aufrechterhalten werden. Uberdies kdnnte abgeklart werden, in wie weit
kritische Strassenabschnitte (starke Steigung bzw. Neigung, enge Kurven) fir Gigaliner gesperrt
oder ob fir Gigaliner tiefere Geschwindigkeitslimiten angesetzt werden sollten.

Sollten diese Massnahmen nicht umgesetzt werden, kdnnte dadurch kein grundséatzliches Zulas-
sungshindernis fur Gigaliner in der Schweiz abgeleitet werden. Durch die Zulassung von Gigali-
nern kénnte dann nicht ausgeschlossen werden, dass an der Infrastruktur Schaden auf Grund
einer Uberhdhten Achslast entstehen wirden und die Verkehrssicherheit zu einem gewissen
Masse beeintrachtigt wirde.

Bereifung:

Die Art der Bereifung hat einen Einfluss auf die Strassenschadigung: Je geringer die
Auflageflache der Bereifung ist, desto hoher ist der Flachendruck und somit der Grad der
Strassenschadigung. Aus diesem Grund wird bei herkémmlichen schweren Nutzfahrzeugen fir
Antriebsachsen mit ihren héheren zuldssigen Lasten und wegen der besseren Traktion eine
Doppelbereifung (Zwillingsbereifung) benutzt. [10]

Neben der herkdmmlichen Zwillingsbereifung wurden sogenannte Wide-Base-Single Reifen
(Reifenbreite 495 mm) fir den Einsatz auf der Antriebsachse entwickelt. Folgende Vor- und
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Nachteile weist eine Wide-Base-Single Bereifung im Vergleich zu einer herkdmmlichen
Zwillingsbereifung (Reifenbreite 295 mm) auf [11], [31]:

— Wide-Base-Single Reifen fiihren zu einem geringeren Kraftstoffverbrauch und somit auch zu
einem geringeren CO, Ausstoss;
— Mit Wide-Base-Single Reifen wird Fahrverhalten verbessert (z.B. seitliche Stabilitat);
—  Durch die Nutzung von Wide-Base-Single Reifen wird die Strasse auf Grund der verringerten
Radaufstandsflache starker geschadigt. Dies bewirkt bei gleichbleibender Achslast eine
_Erhéhung der Flachenpressung unter dem Reifen um 37%.

Abbildung 1: Herkémmliche Doppelbereifung (links) und Wide-Base-Single Reifen (rechts)

Die Art der Bereifung an den Antriebsachsen hat einen entscheidenden Einfluss auf die Strassen-
schadigung sowie die Fahrzeugstabilitat.

Fazit: Gigaliner mit einer Bereifung gemass heutigen Vorschriften muissten unter dem Aspekt der
Bereifung zugelassen werden.

Inwiefern die Stabilitdit des Fahrzeugs verbessert sowie Strassenschaden vermieden werden
konnten durch die Vorschrift bestimmter, (nur) Gigaliner betreffender Anforderungen an die
Bereifung, ist momentan nicht eindeutig. Es ist deshalb auch unklar, welche Anforderungen die
EU an die Bereifung von Gigalinern stellen wird.

Anzahl Antriebsachsen:

o Bei einem Fahrzeuggesamtgewicht grésser 46 Tonnen sind (mindestens) zwei Antriebsachsen
erforderlich, um ausreichend Traktion zu gewabhrleisten. [16], [10]

o Wird eine Fahrzeugkombination im internationalen Verkehr eingesetzt, so muss das Gewicht auf
den Antriebsachsen mindestens 25% des zuldssigen Gesamtgewichts der Fahrzeugkombination
betragen. Da die Antriebsachse maximal mit 11.5 Tonnen belastet werden darf, wird bei langeren
und schwereren Gigalinern eine zweite Antriebsachse erforderlich. [29]

Fazit: Gigaliner, welche nur langer sind, waren mit einer Antriebsachse zugelassen.

Gigaliner, welche langer und schwerer sind, waren auf Grund der technischen Anforderungen an
das Fahrzeug nur mit zwei Antriebsachsen zugelassen.

Lenkachsen:

) Zwecks Mandvrierbarkeit sind Gigaliner mit einer zweiten Lenkachse auszuriisten, Details siehe
Kapitel 4.1.2 — Spurtreue der Anhanger bei niedriger Geschwindigkeit, 4.1.2 — Riickwartsfahren,
Mandvrieren. [10], [26], [72]
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Fazit:

Gigaliner missten funktionale Kriterien wie z.B. die Kreisfahrbedingung (siehe Kapitel 4.1.2)
erfullen. Ob Gigaliner mit Lenkachsen auszuristen waren und welche Achsen genau gelenkt
werden kénnten, ware deshalb nicht vorzuschreiben.

Die Existenz von Vorschriften zu Lenkachsen ware somit keine zwingende Voraussetzung fir
eine Zulassung von Gigalinern.

Fahrerunterstiitzungssysteme:

In ein paar Jahren werden in den EU neue schwere Nutzfahrzeuge nur noch zugelassen, wenn
sie mit dem Electronic Stability Control, dem Lane Departure Warning System sowie dem
Advanced Emergency Braking System ausgeristet sind. Bereits zugelassene schwere
Nutzfahrzeuge muissen entsprechend nachgeristet werden. [37]

Electronic Stability Control erkennt friihzeitig stabilitatsrelevante Schwachstellen und leitet zur
Vermeidung von Unfallen durch Schleudern, Umkippen oder Gieren (Drehen des Fahrzeugs /
des Anhangers um die Vertikalachse) eine automatische Bremsung einzelner Rader ein. Bei
normalen Verhéltnissen kdnnen mehr als 20% der Unfalle vermieden werden, bei nassen oder
eisigen Verhaltnissen sogar mehr als 30%. [10], [26], [28], [37], [48]

Das Lane Departure Warning System warnt bei Uberfahren der Strassenmarkierung. Bestandteil
des Systems sind ebenfalls ein Spurwechselassistent sowie ein Spurhalteassistent. [10], [28],
[37]

Wird der Abstand zum nachsten davor fahrenden Fahrzeug zu gering, so leitet das Advanced
Emergency Braking System automatisch eine Bremsung ein. [28], [37]

Auf dem Markt gibt es flr schwere Nutzfahrzeuge relevante Sicherheitssysteme, welche zur Zeit
nicht obligatorisch sind. Verschiedene Studien empfehlen, diese Systeme fur Gigaliner
vorzuschreiben. [26], [33], [37], [45]

— Secondary Braking System: Das System verbessert einige Funktionen des EBS. Der Einsatz
der Systeme verbessert zudem die Energieeffizienz, die Abnutzung der Reifen sowie die
Lebensdauer der Bremsen. [37]

— Roll Stability Control System: Durch automatisches Abbremsen kann das Risiko, dass sich
die Fahrzeugkombination oder Elemente davon auf Grund von zu hohen Geschwindigkeiten
in Kurven Uberschlagen, verringert werden. [37], [45]

—  Collision Mitigation Braking System / Active Cruise Control: Das System leitet in kritischen
Situationen automatisch eine Bremsung ein. [10], [26], [45]

— Rearward Visibility System: Mittels z.B. Kameras kann das Sichtfeld des Fahrers verbessert
werden und dadurch Unfélle vermieden werden. [37]

— Kollisionswarnungssysteme (Ultraschall, Radar): Unfalle im Bereich sichttoter Raume
kdnnen mittels des Kollisionswarnungssystems vermieden werden. [26], [45]

— Reifendruckiiberwachung: Ein optimaler Reifendruck vermindert die Strassenabnutzung und
den Treibstoffverbrauch. [28], [45], [72]

— Driver Fatigue Detection and Warning: Das System Uberwacht die Aufmerksamkeit des
Fahrers (oftmals mittels Beobachtung des Lidschlags) und gibt im Zweifelsfall optische und
akustische Signale. [45]

Nicht in jedem Falle kann der Operator oder der Fahrer direkt vom Nutzen solcher Sicherheits-
systeme profitieren. Damit die Operatoren dennoch dazu ermuntert werden, die Fahrzeuge mit
diesen Sicherheitssystemen auszuriisten, kdnnen verschiedene Anreize gesetzt werden [45]:

— Rabatt oder Steuererlass,

— Direkte Subventionierung beim Kauf oder bei den Kosten fur die Installation,

— Reduzierte Maut-Kosten fiir Fahrzeuge mit Sicherheitsausriistung,

— Lockerung von bestehenden gesetzlichen Einschrankungen (z.B. Zugang auf Teile des
Strassennetzes, wo die neue Technologie Sicherheitsaspekte beseitigt).
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o In den Niederlanden werden funktionale Anforderungen betreffend Stabilitat vorgeschrieben und
keine Vorschriften zur Ausriistung von Gigalinern hinsichtlich der Sicherheitssysteme gemacht.
Gigaliner muissen also einzig eine Stabilitat gemass den flir herkdmmliche schwere
Nutzfahrzeuge vorgegebenen Richtwerten aufweisen. [48], [49]

Neue EU Vorschriften bedingen das Aus- und Nachristen von schweren Nutzfahrzeugen mit der Electric
Stability Control, dem Lane Departure Warning System und dem Advanced Emergency Braking System.
Der in den Studien vorgebrachten Forderung des Einsatzes von Systemen zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit wird somit Rechnung getragen.

Fazit: Gigaliner mussten nur Uber diejenigen Fahrerunterstiitzungssysteme verfliigen, welche zum Zeit-
punkt ihrer Zulassung obligatorisch vorgeschrieben sind.

In der EU wurde eine Aus- und Nachrustung von schweren Nutzfahrzeugen mit den Fahrerunter-
stitzungssystemen Electronic Stability Control, Lane Departure Warning System und Advanced
Emergency Braking System bereits verabschiedet. Diese Vorschriften gelten auch fir in der
Schweiz immatrikulierte schwere Nutzfahrzeuge. Die Umsetzung wird im Laufe der nachsten
Jahre erfolgen. Diese Regelungen wiirden somit auch flr Gigaliner gelten.

Welche Anforderungen die EU bezlglich Fahrzeugstabilitdt vorschreiben wird, ist zur Zeit noch
offen. Wirden fur Gigaliner dieselben Richtwerte betreffend Fahrzeugstabilitat wie fur herkémm-
liche schwere Nutzfahrzeuge gelten (d.h. Gigaliner missten die heutigen Bedingungen betreffend
Fahrzeugstabilitat erfullen), missten keine weiteren Fahrerunterstitzungssysteme obligatorisch
vorgeschrieben werden.

41.2 Fahrzeugverhalten
Seitenwindempfindlichkeit:

) Das Risiko der Seitenwindempfindlichkeit wahrend der Fahrt ist noch nicht geklart. [33], [38]

o Es ist jedoch damit zu rechnen, dass leicht beladene Gigaliner empfindlicher auf Wind(-bden)
reagieren, insbesondere bei Fahrt auf flachem Gelande oder auf Briicken. [50] Aus diesen
Grinden wird in Australien je nach Gigaliner-Kombination und Art der Aufbauten (Container,
Wechselbehalter) bilateral mit den Betreibern eine Vereinbarung betreffend Mindestbeladung
getroffen. Ein generelles Verbot bzw. Regelung gibt es nicht.

Fazit: Leere oder leicht beladene Gigaliner sollten auf den Strassen vermieden werden. Eine Mindest-
beladung konnte basierend auf den heutigen gesetzlichen Grundlagen jedoch nicht verlangt
werden.

Die Zulassung von Gigalinern kénnte unter dem Aspekt der Seitenwindempfindlichkeit daher zu
kritischen Verkehrssituationen fliihren. Es ware deshalb wichtig, dass in Abstimmung mit der EU
ein spezielles Zulassungsverfahren fiir Gigaliner geschaffen wirde, in dessen Rahmen eine
Mindeststabilitat vorgeschrieben wirde, welche unter anderem auch die Seitenwindempfindlich-
keit beriicksichtigen wirde.

Sollte fur Gigaliner nicht ein solches Zulassungsverfahren geschaffen werden, kénnte damit
jedoch eine Nichtzulassung von Gigalinern nicht begriindet werden. Durch die Zulassung von
Gigalinern missten dann Einbussen in der Verkehrssicherheit in Kauf genommen werden.

Kippgefahr der (hinteren) Anhanger:

) Bei schweren Nutzfahrzeugen liegt der Grenzwert des Kippens eines Anhangers bzw.
Sattelaufliegers tiefer als bei PW oder Lieferwagen. Bei einem voll beladenen schweren
Nutzfahrzeug liegt der Grenzwert knapp unter 0.5g. Zusatzliches Gewicht vermindert den
Grenzwert signifikant. [26] Eine erh6hte Anzahl Achsen oder eine erhdhte Fahrzeuggesamtlange
kann den Grenzwert hingegen signifikant erhéhen. [26], [45], [46]
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o Ca. 40% aller Nutzfahrzeuge, welche in UK auf Grund von Instabilitédt oder Kippen einen Unfall
verursacht haben, besitzen einen Grenzwert < 0.35g. [26]

o Ob die gesamte Fahrzeugkombination umkippt, hangt von der Kupplungsart ab. Bei
Sattelaufliegern auf Zugmaschinen wird die gesamte Fahrzeugkombination als Gesamtes
umkippen. Bei Anhangern oder mit Dolly verbundenen Sattelaufliegern kdnnen die einzelnen
Anhanger bzw. Sattelauflieger (inkl. Dolly) unabhangig voneinander umkippen. [26]

) Die in Australien zugelassenen Gigaliner-Fahrzeugkombinationen (von den in Kapitel 2
definierten Gigalinern ist nur der Combi Train aufgefiihrt) weisen einen geringen Unterschied in
der Kippgefahr von Anhangern bzw. Sattelauflieger auf. [26] Gegenlber herkdmmlichen
schweren Nutzfahrzeugen besteht eine leicht niedrigere Kippgefahr, da die zusatzliche Lange
einen hoheren Einfluss als das evtl. zusatzlich vorhandene Gewicht hat. [45], [46]

Bereits herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge weisen eine erhéhte Kippgefahr auf. Die Kippgefahr nimmt
durch ein erhéhtes Fahrzeuggesamtgewicht zu, hingegen durch eine erhdhte Fahrzeuggesamtlange ab.

Fazit: Betreffend der Kippgefahr von (hinteren) Anhangern waren bei einer Zulassung von langeren und
schwereren Gigalinern keine negativen Auswirkungen zu erwarten, da sich die Effekte durch
Lange und Gewicht bei Gigalinern aufheben. Bei Gigalinern, welche nur langer und nicht
schwerer sind, ist die Kippgefahr sogar geringer.

Betreffend Kippgefahr der (hinteren) Anhanger wirde es kein Argument gegen eine Nichtzulas-
sung von Gigalinern geben.

Lastverlagerung der Rader:

o Unter Lastverlagerung der Rader versteht man die Veranderung der Radlast in Kurvenfahrten, so
dass die Achslast nicht mehr gleichmassig auf die Rader verteilt ist.

o Aus der Mehrheit der Analysen zur Lastverlagerung resultiert das Ergebnis, dass das
Lastverlagerungsverhaltnis nicht > 0.6 sein sollte. Wird der Wert von 0.6 Uberschritten, so
besteht ein erhdhtes Risiko, dass das Fahrzeug bzw. die Fahrzeugkombination kippt. [26]

o Gemass einer englischen Studie weisen herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge im Allgemeinen
allerdings ein Verhdltnis > 0.7 auf. [26] In australischen Versuchen kam man jedoch zum
Resultat, dass bei herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen (und auch Gigalinern) das
Verhaltnis mehrheitlich < 0.6 ist, vereinzelt aber auch Gber 0.8 liegen kann. [45]

o Die Lastverlagerung kann je Achse, je Achsgruppe, je Einheit (Anhanger, Sattelauflieger, Dolly,
Zugmaschine etc.) oder flr die gesamte Fahrzeugkombination berechnet werden. [26]

o Durch ein erhdhtes Gesamtzugsgewicht oder eine erhdhte Fahrzeuggesamtlange kann das
Lastverlagerungsverhaltnis reduziert werden. Eine erhdhte Geschwindigkeit fihrt hingegen zu
einem hoheren Lastverlagerungsverhaltnis. [26]

o Die in der vorliegenden Studie betrachteten Gigaliner-Kombinationen schneiden bei
Geschwindigkeiten bis 80km/h gleich oder sogar besser als herkdmmliche schwere
Nutzfahrzeuge ab. Der Wert liegt teilweise jedoch tber 0.6. [26], [46]

Herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge haben ein erhohtes Lastverlagerungsverhaltnis in dem Sinne,
dass ein erhohtes Risiko durch Umkippen besteht. Mit einer erhdhten Fahrzeuggesamtlange und —
gewicht kann das Lastverlagerungsverhaltnis verbessert bzw. reduziert werden. Eine erhohte
Geschwindigkeit hingegen wirkt sich negativ auf das Lastverlagerungsverhaltnis aus.

Fazit: Gigaliner weisen teilweise ein unglinstiges Lastverlagerungsverhaltnis aus. Es besteht somit ein
erhohtes Risiko, dass die Fahrzeugkombination umkippt. Das Risiko bzw. das Lastverlagerungs-
verhaltnis ist dennoch gleich oder sogar geringer als bei herkémmlichen schweren Nutzfahrzeu-
gen. Die Einhaltung der Geschwindigkeit hat dabei einen entscheidenden Einfluss.
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Bei einer Zulassung von Gigalinern gabe es betreffend der Lastverlagerung der Réder keine
speziell durch Gigaliner verursachte negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit, sofern
sich die Gigaliner an die maximal erlaubte Fahrgeschwindigkeit halten.

Ausschwenkmass der Anhanger:

o Das Ausschwenkmass eines Anhangers (d.h. die Abweichung des Anhéangers in Bezug auf die
urspringliche Fahrtrichtung bei einer langsamen und engen Kreisfahrt) hangt von der Lange des
Uberhangs am hinteren Ende des Anhangers bzw. Sattelaufliegers sowie vom Radabstand ab.
[26], [33]

o Steuerbare Anhangerachsen koénnen den effektiven Radabstand reduzieren und dadurch ein
héheres Ausschwenkmass verursachen. Fahrzeugkombinationen mit steuerbaren Anhanger-
achsen sollten daher einen méglichst kleinen Uberhang tiber die letzte Achse haben. [26]

o Gemass der EU Richtlinie 97/27/EG (Typengenehmigung) darf das maximale Ausschwenkmass
nicht mehr als 0.8 Meter betragen. [26] In der Schweiz gelten dieselben Bedingungen. [62]

o Der Road Train erflllt die EU-Regelungen ohne Problem. Der Wert liegt unter 0.1 Meter. [26]

) Beim Combi Train kann die Regelung sowohl mit als auch ohne gesteuerte Sattelaufliegerachse

ohne Probleme eingehalten werden. [26]

) Der Super Train hat einen vergleichbaren Uberhang (iber der hintersten Anhangerachse wie bei
den anderen zwei Gigaliner-Kombinationen. Da der Radabstand grésser ist als bei den anderen
beiden Gigaliner-Kombinationen, erfillt der Super Train ebenfalls die Anforderungen an das
Ausschwenkmass.

Bei der heutigen Typengenehmigung fir schwere Nutzfahrzeuge gelten betreffend Ausschwenkmass in
der Schweiz und in der EU dieselben Anforderungen.

Fazit: Da die drei betrachteten Gigaliner die Anforderungen erfiillen, waren sie nach heutiger Gesetzes-
lage betreffend Ausschwenkmass zulassungsfahig.

Verstirkung der seitlichen Beschleunigung von Anhéangern:

) Der Kennwert wird durch das Verhaltnis der seitlichen Beschleunigung des hintersten Anhangers
zur seitlichen Beschleunigung des Motorfahrzeugs definiert. Das heisst, je tiefer der Kennwert,
desto stabiler ist die Fahrzeugkombination. Bei einem hohen Kennwert kann im schlimmsten Fall
der Anhanger umkippen. [26]

) Eine Erhéhung des Gewichts, der Anzahl Drehpunkte, der Anzahl Achsen oder des Uberhangs
am Ende des Anhangers flhrt zu einer erhdhten seitlichen Beschleunigung der Anhanger. Mittels
einer Vergrosserung des Achsabstands oder der Nutzung eines B- oder C-Dollys an Stelle eines
A-Dollys kann der Kennwert gesenkt werden. Mit zunehmender Geschwindigkeit erhoht sich der
Kennwert. [26]

o Die seitliche Beschleunigung von Anhdngern hat einen gewissen Einfluss auf die
Lastverlagerung der Rader, die Spurtreue der Anhanger bei schneller Fahrt sowie das Gieren.
[26]

o Auf Grund der verschiedenen Annahmen zu Fahrzeuggeometrie, Gewicht, Achsen etc. variieren

die geschatzten Kennwerte zwischen den verschiedenen Studien relativ stark. Die Resultate
verschiedener Studien zeigen jedoch, dass die betrachteten Gigaliner-Kombinationen
Verhaltnisse der seitlichen Beschleunigung zwischen Anhanger und Motorfahrzeuge aufweisen,
welche vergleichbar mit denen herkdbmmlicher schwerer Nutzfahrzeuge sind. [26], [45], [46]
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Das Verhaltnis der seitlichen Beschleunigung des hintersten Anhangers zur seitlichen Beschleunigung
des Motorfahrzeugs variiert in Abhangigkeit des Gewichts, des Achsabstands, der Anzahl Achsen, des
Uberhangs sowie der Geschwindigkeit.

Fazit: Da es keine Vorschriften betreffend der Verstarkung der seitlichen Beschleunigung von Anhan-
gern gibt, gabe es diesbezliglich keinen gesetzlich basierten Grund, Gigaliner nicht zuzulassen.

Da Gigaliner gegeniiber herkbmmlichen schweren Nutzfahrzeugen jedoch ein knapp schlechte-
res Verhaltnis der seitlichen Beschleunigung des hintersten Anhangers zur seitlichen Beschleuni-
gung des Motorfahrzeugs aufweisen kdnnen, kénnte durch deren Zulassung die Verkehrssicher-
heit beeintrachtigt werden. Mittels einer Reduktion der maximal zuldssigen Geschwindigkeit fur
Gigaliner kdnnten die negativen Auswirkungen minimiert werden.

Sollte keine Geschwindigkeitsreduktion fiir Gigaliner vorgesehen werden, kdnnte eine Nichtzulas-
sung von Gigalinern basierend auf den bestehenden Risiken durch eine erhéhte Verstarkung der
seitlichen Beschleunigung des hintersten Anhangers nicht begriindet werden. Durch die Zulas-
sung von Gigalinern kdénnten dann Einbussen in der Verkehrssicherheit nicht ausgeschlossen
werden.

Spurtreue der Anhanger bei hoher Geschwindigkeit:

o Je nach Geschwindigkeit und Kurvenradius kann die Spurtreue der Anhanger unterschiedlich
ausfallen. Bei tiefer Geschwindigkeit schleppen Anhanger bzw. Sattelauflieger ein. Dieser Effekt
verschwindet mit zunehmender Geschwindigkeit und geht schliesslich Uber in ein seitliches
Ausscheren nach aussen. [26]

o Ein Abweichen der Spurtreue der Anhanger bei hoher Geschwindigkeit kann durch den Fahrer
kaum friihzeitig, sondern meist erst, wenn es zu spéat ist, erkannt werden. [26]

o Eine Erhdhung des Gesamtzugsgewichts oder der Fahrzeuggesamtlange fuhrt zu einer starkeren
Spuruntreue der Anhanger bzw. Sattelauflieger. Durch die Verlangerung des Anhangers bzw.
Sattelaufliegers erhoht sich die Gefahr der Spuruntreue signifikant. [26]

o Ein grésserer Achsabstand oder die Verwendung von B- oder C-Dollys an Stelle von A-Dollys
verbessert die Spurtreue der Anhanger bzw. Sattelauflieger bei hoher Geschwindigkeit. [26]

o Die in der vorliegenden Studie untersuchten Fahrzeugkombinationen weisen vernachlassigbar
kleine Unterschiede beziiglich Spurtreue bzw. Spuruntreue bei hoher Geschwindigkeit auf. [26]
Versuche haben gezeigt, dass es sowohl bei herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen als auch
bei Gigalinern je nach effektiver Fahrzeugkombination eine betrachtliche Streuung betreffend der
Spurtreue der Anhanger gibt. [46]

Die Spurtreue resp. das Ausscheren der Anhanger / Sattelauflieger bei hoher Geschwindigkeit hangt von
der effektiven Fahrgeschwindigkeit, vom Gewicht sowie der Lange des Fahrzeugs ab. Die Gefahr der
Spuruntreue erhdht sich mit zunehmender Geschwindigkeit, erhdhtem Gewicht oder Lange des
Fahrzeugs.

Fazit: Da die Spurtreue der Anhanger von Gigalinern vergleichbar mit derjenigen der Anhanger her-
kémmlicher schwerer Nutzfahrzeuge ist, waren bei einer Zulassung von Gigalinern diesbezlglich
keine negativen Auswirkungen zu erwarten. Zwischen unterschiedlichen Gigaliner-Kombinatio-
nen wie auch zwischen unterschiedlichen herkémmlichen schweren Nutzfahrzeugen kann die
Spurtreue der Anhanger bei hoher Geschwindigkeit jedoch ziemlich variieren.

Spurtreue der Anhdnger bei niedriger Geschwindigkeit (Schleppkurve, Kreisfahrbedingung):

o Gigaliner weisen ungunstigere Kurvenlaufeigenschaften aus. Kleine Abweichungen von der
optimierten Leitlinie fiihren zur Uberfahrung von zusétzlichen Flachen in den benachbarten
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Fahrstreifen oder im Seitenraum. Dies kann einerseits zur Beschadigung von
Verkehrseinrichtungen und von Fahrbahnrandeinfassungen filihren, anderseits ein Sicherheits-
risiko fir andere Verkehrsteilnehmer darstellen. [10]

) Die Lange der Fahrzeugkomponenten, die Lage der Kupplungs- und Drehpunkte sowie der
Achsabstand der Anhanger sind massgebend fiir das Einschleppen der Anhanger bzw.
Sattelauflieger. Bei vergrossertem Achsabstand wird das Einschleppen der Anhanger bzw. der
Sattelauflieger signifikant héher. [26], [72]

) Durch eine Erhdhung der Anzahl Drehpunkte sowie gesteuerte Achsen kann das Einschleppen
der Anhanger bzw. der Sattelauflieger verbessert werden. Dies kann jedoch Auswirkungen auf
die Stabilitat der Fahrzeugkombination wie erhéhte seitliche Beschleunigung von Anhangern und
Spuruntreue der Anhanger bei hohen Geschwindigkeiten haben. Um dies zu vermeiden, kann
der Steuerungsmechanismus so eingestellt werden, dass er bei hdheren Geschwindigkeiten in
einer ,geradeaus Position® gesichert ist. [26], [72]

) In der EU muss die Schleppkurve eines herkémmlichen schweren Nutzfahrzeugs bei einer 360°
Grad Drehung innerhalb des Kreisrings mit Aussenradius 12.5 Meter und Innenradius 5.3 Meter
liegen (d.h. innerhalb eines Kreisrings von 7.2 Meter Breite). [30] Dieselben Anforderungen
gelten fir schwere Nutzfahrzeuge in der Schweiz. [62]

) Die in der EU bei Tests zugelassenen Gigaliner miussen dieselben Vorschriften fir die Typen-
genehmigung in der EU erfiillen wie herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge. Der von der EU
Richtlinie vorgegebene Kreisring (Kreisfahrbedingung) muss von Gigalinern nachweislich fahrbar
sein'". [49], [72] Dies bedeutet jedoch nicht, dass Gigaliner nicht einen erhdohten Platzbedarf
gegeniber herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen benétigen, sondern sagt nur, dass
Gigaliner ebenso wie herkémmliche schwere Nutzfahrzeuge eine maximale Schleppkurve von
7.2 Meter Breite aufweisen durfen.

. Der Road Train hat eine weiter ausladende Schleppkurve. Die Breite des Kreisrings bei einer
360° Grad Drehung ubersteigt 7.2 Meter, liegt aber unter 10.5 Meter. Mit gesteuerten Achsen
(am Dolly oder am Sattelauflieger) kann die Schleppkurve verkleinert werden, so dass die
Bedingungen erfilllt sind. Bei einer 90° Grad Kurve ist die Abweichung der Schleppkurvenbreite
ohne gesteuerte Achsen allerdings nur marginal zu denjenigen herkdmmlichen schweren
Nutzfahrzeugen. [26], [33]

o Der Super Train erfillt die Kreisfahrbedingung, falls er tiber gesteuerte Achsen verfligt. [33]

o Der Combi Train braucht mit gesteuerten Achsen am Ende des ersten Sattelaufliegers fur eine
360° Grad Drehung einen ca. 2.5 — 6.9 Meter breiten Kreisring. Ohne gesteuerten Achsen ist ein
Kreisring der Breite > 7.2 Meter erforderlich. [26], [33]

Die Spurtreue der Anhanger bei niedriger Geschwindigkeit variiert in Abhangigkeit der Lange der
Fahrzeugkomponenten, der Lage der Kupplungs- und Drehpunkte sowie des Achsabstands der An-
hanger. Durch die Spurtreue wird der Flachenbedarf bei Ab- / Einbiegevorgangen und Wendemandvern
bestimmt.

Das schweizerische Strassennetz ist auf Fahrzeuge ausgerichtet, welche die Kreisfahrbedingung (Typen-
genehmigung) erfullen. Erfahrungen zeigen aber, dass die Befahrbarkeit durch herkdmmliche schwere
Nutzfahrzeuge nicht immer gegeben ist.

Fazit: Gigaliner haben weiter ausladende Schleppkurven als herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge. Mit
geeigneten Technologien wie Lenkachsen erfiillen sie dennoch die Kreisfahrbedingung, welche
im Rahmen der Typengenehmigung auszuweisen ware. Gigaliner, welche die Kreisfahrbedin-
gung erfullen, waren nach heutiger Gesetzeslage betreffend Spurtreue von Anhéngern bei
niedriger Geschwindigkeit somit zulassungsfahig.

" In Skandinavien gelten andere Masse bezliglich dem vorgegebenen Kreisring bzw. der Kreisfahrbedingungen.
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Trotz Erflllen der Kreisfahrbedingung kénnte nicht jede Kurve bzw. jeder Knoten ohne
Verletzung von Verkehrsregeln (z.B. Uberfahren von Sperrflachen, durchgezogenen Sperrlinien
und Seitenflachen, Benutzung der Gegenfahrbahn) befahren werden, siehe Kapitel 4.2.2 —
Kreisel bzw. Knoten in einer Ebene.

Gierdampfungsverhiltnis der Anhénger:

Die Oszillation um die Vertikalachse kann ein Risiko darstellen. Anhanger, bei welchen die
Oszillation nur langsam gedampft wird, haben ein hoheres Sicherheitsrisiko. Bei hohen
Geschwindigkeiten kann der Anhanger bzw. Sattelauflieger im schlimmsten Fall umkippen. [26],
[45]

Durch eine reduzierte Geschwindigkeit kann das Gieren (Oszillation um die Vertikalachse)
reduziert werden. [26]

Fahrzeugkombinationen mit einem erhdhten Fahrzeuggesamtgewicht oder einer erhdhten
Fahrzeuggesamtlange weisen eine geringere Gierdampfung auf. [26]

Bei den Typen Road Train und Combi Train mit einem Fahrzeuggesamtgewicht von 60 Tonnen
nimmt die Gierung etwa gleich schnell ab wie bei herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen. [33]

Der Super Train schneidet bereits bei einem Gewicht von 40 Tonnen signifikant schlechter ab im
Vergleich zu herkdbmmlichen schweren Nutzfahrzeugen. [33], [46] Bei einer Gewichtserhéhung
auf 60 Tonnen ist daher mit einer weiteren Abnahme der Gierddmpfung zu rechnen, wodurch
dieser Gigaliner gefahrdet ist, umzukippen und somit ein Sicherheitsrisiko flir weitere
Verkehrsteilnehmer darstellt.

Bei ausbleibender oder sehr schwacher Gierdampfung kann der Anhanger umkippen. Grund fiir eine
schwache Gierdampfung kann ein erhéhtes Fahrzeuggesamtgewicht, eine erhdhte Fahrzeuggesamtlange
oder eine erhohte Geschwindigkeit sein.

Fazit:

Da es keine Vorschriften betreffend der Gierdampfung gibt, gabe es unter diesem Aspekt keinen
gesetzlich basierten Grund, Gigaliner nicht zuzulassen.

Die Gierdampfung der Road Trains und Combi Trains ist vergleichbar mit derjenigen von
herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen, sofern sich diese Gigaliner an die maximal erlaubte
Fahrgeschwindigkeit halten. Dies gilt sowohl fiir Road Trains bzw. Combi Trains, die nur langer
sind, als auch fir solche, welche langer und schwerer sind.

Super Trains haben eine deutlich schlechtere Gierdampfung als herkdmmliche schwere Nutzfahr-
zeuge. Dies gilt bereits fur Super Trains, welche nur langer sind. Bei Super Trains, welche langer
und schwerer sind, nimmt die Gierdampfung weiter ab.

Die Zulassung von Gigalinern mit schlechter Gierdampfung héatte deutlich negative Auswirkungen
auf die Verkehrssicherheit. Auch mittels einer Geschwindigkeitsreduktion fir Gigaliner (siehe Ka-
pitel 4.4.1) wirden Super Trains keine Gierddmpfung erreichen, die vergleichbar mit derjenigen
von herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen ware. Es ware deshalb wichtig, dass in Abstim-
mung mit der EU ein spezielles Zulassungsverfahren fir Gigaliner geschaffen wirde, in dessen
Rahmen eine Mindeststabilitat vorgeschrieben wiirde, welche unter anderem auch die Gierdam-
pfung bericksichtigen wirde.

Sollte fir Gigaliner kein spezielles Zulassungsverfahren geschaffen werden, ware dieser Aspekt
jedoch kein hinreichender Grund, um in der Schweiz Gigaliner nicht zuzulassen. Durch die
Zulassung von Gigalinern mussten dann Einbussen in der Verkehrssicherheit in Kauf genommen
werden.
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Riickwartsfahren, Manovrieren:

) Die untersuchten Gigaliner-Kombinationen verfligen Uber zwei Kupplungsgelenke. Die Lange
zwischen den feststehenden Achsen und den Kupplungsdrehpunkten bestimmt die
Mandvrierbarkeit beim Reversieren und den Platzbedarf beim Vorwartsfahren. [72]

) Eine verbesserte Mandvrierbarkeit beim Rickwartsfahren resultiert in einem vergrosserten
Platzbedarf bei engen Kurven beim Vorwartsfahren und vice versa. Mit technischen
Massnahmen wie lenkbaren Achsen an den Anhangern kénnen das Lenkverhalten und die
Mandvrierbarkeit verbessert werden. [50], [72]

o In der Studie von Osterreich wird festgehalten, dass das Rangieren von Gigalinern nur fir
erfahrene und gut ausgebildete Kraftfahrer kein relevantes Risiko im Hinblick auf die allgemeine
Verkehrssicherheit darstellt. [72] In den Niederlanden geben die Lenker von Gigalinern an, dass
Ruckwartsfahren mit einem Gigaliner schwieriger ist als bei einem herkdmmlichen schweren
Nutzfahrzeug, insbesondere bei beschrankten Platzverhaltnissen. [50]

Ruckwartsfahren und Mandvrieren stellt hohe Anforderungen an den Fahrer. In Abhangigkeit der
Kupplungsdrehpunkte und deren Abstande lasst sich eine Fahrzeugkombination unterschiedlich gut
mandvrieren.

Fazit: Nicht jeder Gigaliner kann Uberall geeignet rangiert werden. Es ist ein Mindestplatzbedarf
erforderlich, welcher hoher ist als bei herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen.

Unter Bericksichtigung der heutigen Bestimmungen bezuglich Mandvrierbarkeit missten Giga-
liner zugelassen werden, welche auf Grund mangelnder technischer Ausristung Sicherheits-
risiken verursachen wiirden. Momentan sind keine entsprechenden Vorschriften flr Gigaliner in
Europa vorgesehen. Auf Grund der Erfahrungen aus Tests kénnte dies jedoch noch andern.

Es wéare deshalb wichtig, dass in Abstimmung mit der EU ein spezielles Zulassungsverfahren fur
Gigaliner geschaffen wurde, in dessen Rahmen Anforderungen an die Ausristung mit zusatzli-
chen Technologien gestellt wirden.

Sollte fir Gigaliner kein solches Zulassungsverfahren geschaffen werden, kénnte damit eine
Nichtzulassung von Gigalinern nicht begriindet werden. Durch die Zulassung von Gigalinern
mussten dann Einbussen in der Verkehrssicherheit in Kauf genommen werden.

Allgemeines Fazit betreffend fahrdynamischen Eigenschaften von Fahrzeug-Anhinger-
kombinationen:

o Im Rahmen der Typengenehmigung oder Zulassung ist ein behdrdliches Verfahren zu schaffen,
das nicht nur Schwerfahrzeuge und deren Anhanger getrennt, sondern auch in Kombination
betrachtet. [72]

Da ein Motorfahrzeug sowohl Teil einer herkémmlichen Fahrzeugkombination als auch Komponente
einer Gigaliner-Kombination, an welche voraussichtlich andere Anforderungen gestellt werden, sein kann,
ist es wichtig, die gesamte Fahrzeugkombination im Rahmen der Typengenehmigung zu betrachten.

Fazit: Mit den heutigen Bestimmungen ist nicht sichergestellt, dass die zuséatzlichen Anforderungen an
die fahrdynamischen Eigenschaften von Gigalinern, welche zwecks Einhaltung der legalen Be-
fahrbarkeit sowie Gewahrleistung der Verkehrssicherheit und der Verkehrskapazitat erforderlich
sind, berucksichtigt werden. Eine Zulassung von Gigalinern ware ohne Anpassung der
Zulassungsbedingungen daher kaum denkbar.

Sollten die Zulassungsbedingungen gemass heutiger Bestimmungen bestehen bleiben, kénnte
dadurch jedoch kein grundsatzliches Zulassungshindernis fur Gigaliner abgeleitet werden. Durch
die Zulassung von Gigalinern misste dann mit negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicher-
heit und die Verkehrskapazitat gerechnet werden.
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Anforderungen an Ladung

Transportierte Ladung, gefahrliche Giiter:

In der Schweiz werden die Anforderungen und Einschrankungen an den Transport geféhrlicher
Guter mittels der Verordnung tber die Beférderung gefahrlicher Giter auf der Strasse (SDR) und
als integrierenden Bestandteil, dem Europaischen Ubereinkommen (ber die internationale
Beférderung gefahrlicher Giter auf der Strasse (ADR) geregelt. Die Schweiz ist einer der 46
ADR-Mitgliedsstaaten, womit fir Gefahrgutbeférderungen dieselben Vorschriften betreffend
Klassierung, Verpackung, Kennzeichnung, Fahrzeuge etc. wie in fast ganz Europa anwendbar
sind. [56]

Die Anwendung der Gefahrgutbestimmungen muss immer in Zusammenhang mit allfalligen
Freistellungen beurteilt werden. Freistellungen kénnen bewirken, dass Vorschriften betreffend
Tunneldurchfahrt, Fahrzeugbestimmungen etc. nicht zur Anwendung gelangen. In diesem
Zusammenhang wichtige Freistellungen (in Versandsticken) sind jene der Menge pro
Beférderungseinheit (Freigrenze), jene nach Sondervorschriften oder nach solchen in begrenzten
Mengen verpackten gefahrlichen Gultern. Wahrend die Freistellung nach Freigrenze je nach
Gefahrlichkeit des Produktes hochstens 1000 kg pro Beférderungseinheit betragen kann, sind die
anderen aufgefiuihrten Freistellungen nicht begrenzt. [56] Es ware somit davon auszugehen, dass
ein so beladener ,freigestellter" Gigaliner im Vergleich zu einem voll beladenen herkdmmlichen
schweren Nutzfahrzeug dennoch eine erhéhte Gefahr darstellen kdnnte.

Konnen keine Freistellungen angewendet werden, ist es nach ADR nicht zulassig, dass eine
Beférderungseinheit mehr als einen Anhanger umfasst. [56] Ohne Anwendung von
Freistellungen koénnten somit mit dem Combi Train und dem Super Train keine Gefahrgter
transportiert werden. Da eine Dolly-Achse als Transportachse definiert und somit kein Anhanger
ist, ware der Transport von gefahrlichen Gitern mit dem Road Train jedoch mdglich. Es wiirde
zudem weitere Gigaliner-Kombinationen geben, welche ebenfalls nur einen Anhanger aufweisen.

Neben dem ADR werden zwischen den Vertragsstaaten multilaterale Vereinbarungen
unterzeichnet. Es handelt sich dabei um Abweichungen gewisser ADR-Bestimmungen oder den
Vorzug noch nicht in Kraft gesetzter Bestimmungen, welche fiir die unterzeichnenden Staaten
anwendbar werden. So hat z.B. am 5. Oktober 2010 Schweden das M 225 unterzeichnet, womit
in jenen Landern, welche dieses Abkommen ebenfalls unterzeichnen (bis heute noch niemand),
die Beschrankung auf einen Anhanger aufgehoben wird.

Mit Ausnahme der explosiven Stoffe, wo die Gefahrgutmenge durch die Art des Fahrzeuges
beeinflusst wird, und bei organischen Peroxiden wie auch selbstzersetzlichen Stoffen, welche auf
20'000 kg pro Befdrderungseinheit beschrankt werden, gibt es flr Gefahrgutbeférderungen keine
Gewichtslimiten. [56]

Gemass ADR teilen die zustandigen Behorden der Vertragsparteien ihre Tunnels den Kategorien
A bis E zu, wobei A keine und E am meisten Beschrédnkungen flir die Durchfahrt von
Beférderungseinheiten mit gefahrlichen Gitern darstellen. [56] In der Schweiz sind 15 Tunnel fur
Gefahrgutbeférderungen beschrankt (davon drei Tunnel mit zeitlicher Beschrankung) und
allesamt der Tunnelkategorie E zugeordnet. [61] Dies bedeutet, dass (ohne Anwendung von
Freistellungen und zusatzlich finf bestimmten gefahrlichen Stoffen) die Durchfahrt mit
gefahrlichen Gutern verboten ist.
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Strassenstrecken mit Tunnel: Liste der Strecken mit beschridnkenden Kategorien

Kanton MNationalstrasse = N Tunnel Tunnel-
Kantonsstrasse = KS kategorie
(1.952ADR)

NW-UR N2 Stans-Flielen Seslisberg =P
UR-TI N2  Goschenen-Airolo St. Gotthard E

Tl N2 Gotthardpass-Airolo Costoni di Fieud 2

GL N3 Weesen-Murg Kerenzer EM

GR N 13 Thusis-San Bernardino Via Mala E

GR N 13 Thusis-San Bernardino Barenburg E

GR N 13 Thusis-San Bernardino Rofla E

GR N 13 Thusis-Tessin San Bernardino E

VS /ltalien | KS  Martigny-Aosta Grosser St. Bemhard E

GR KS  Thusis-San Bernardino Rongelien [l =

GR KS  Thusis-Tiefencastel Saolis E

GR KS  Thusis-Tiefencastel Alvaschein E

GR KS  Tiefencastel-Davos Landwasser E

Tl KS Bellinzona-Brissago Mappo/Morettina E

VD KS Crissier Galerie du Marcolet E

a) Die Beschrankungen gelten an Samstagen, Sonntagen und an den in Artikel 91 Absatz 1

VRV erwahnten Feiertagen. An den Gbrigen Tagen gelten sie von 17.00 Uhr bis 07.00 Uhr.

Tabelle 2: Schweizerische Strassentunnel mit Kategorie E

In den aktuell in den Niederlanden durchgefiihrten Testfahrten diirfen Gigaliner kein Gefahrgut
transportieren [48].

Solange im ADR nichts anderes festgehalten wird, gelten betreffend Gefahrentransport beim Gigaliner die
gleichen Regeln wie bei den gegenwartigen Fahrzeugen. D.h. dass einerseits gewisse Stoffe nur bedingt,
andererseits gewisse Stoffe (mit der richtigen Verpackung) ohne Mengen- und Gewichtsbeschrankung
(Freistellung) transportierbar sind. Bei Tests in den Niederlanden ist der Transport von Gefahrengut
allerdings ausgeschlossen worden.

Fazit:

Das ADR gilt fur alle ADR-Staaten, zu welchen auch die Schweiz zahlt, und deshalb fir fast ganz
Europa. Es gibt keine Anzeichen, dass im ADR die Anzahl der Anhanger erweitert werden soll.
Lediglich eine multilaterale Vereinbarung (M 225) von Schweden will dies ermdglichen.

Abgesehen von freigestellten Gitern wird der Gefahrenguttransport komplett ausgeschlossen,
wenn das Fahrzeug mehr als einen Anhanger zieht. Somit waren Combi Trains und Super Trains
fur solche Gefahrenguttransporte ausgeschlossen. Nebst des Road Trains gibt es andere
Gigaliner-Kombinationen mit lediglich einem Anhanger, die somit flir den Transport gefahrlicher
Guter zugelassen werden mussten (siehe Anhang A.1).

Fiar Gefahrengut zugelassene Gigaliner durften nebst Gefahrengut gleichzeitig auch ungefahr-
liche Ladungen mittransportieren. Ein Road Train, welcher dieselbe Menge an gefahrlichen
Gultern wie ein herkdmmliches schweres Nutzfahrzeug transportiert, weist bei voller Auslastung
daher eine hoéhere Brandlast als das herkémmliche schwere Nutzfahrzeug auf. Dies gilt auch flr
einen Gigaliner, der 60 Tonnen Gefahrengut der Kategorie ,freigestellt” transportiert.

Durch die Tunnelbeschrankungen resp. die Zuteilung der schweizerischen Strassentunnel, fir
welche schon vor 2010 Beschrankungen bestanden, in die Kategorie E wirde jedoch eine
Grosszahl der Gefahrenguttransporte auf den zugehorigen Strecken insbesondere im
alpenquerenden Nord-Sid-Verkehr ausgeschlossen werden.
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Eine Zulassung von Gigalinern mit lediglich einem Anhanger ware somit unter dem Aspekt der
transportierbaren Ladungen grundsatzlich moglich, da der Einsatz von Gigalinern im Gefahrgut-
transport durch das ADR geregelt wiirde. (Beziglich der Brandlast in Tunneln siehe Kapitel 4.2.5)

Frachtsicherung:

. Man unterscheidet grundlegend zwei verschie-
dene Arten der Ladungssicherung, die kraft-
schlissige und die formschlissige Ladungs-
sicherung, wobei beide Arten der Sicherung
miteinander kombiniert werden kdnnen. Die
kraftschlissige Sicherung wird durch Nieder-
zurren gewahrleistet, d.h. mittels Gurten auf
die Ladeflache gepresst. Man kann den Halte-
effekt verstarken, wenn zuséatzlich eine reib- Abbildung 2:  Kraftschliissige Ladungssicherung
werterhdhende Unterlage verwendet wird. Bei — . -
der formschlissigen Ladungssicherung wird ‘\L e el e
die Ladung durch bundiges, lickenloses Verla- ?
den oder mittels Schrag- oder Diagonalzurren
sowie Kopf- oder Buchtlaschung gesichert. [34]

L
iy T

Abbildung 3: Formschlissige Ladungssicherung

. Die EU hat ein Dokument mit Richtlinien veréffentlicht, welches als Referenz fir alle 6ffentlichen
und privaten Parteien, die direkt oder indirekt mit Ladungssicherheit zu tun haben, dienen soll.
[34] Diese Leitsatze sind jedoch rechtlich nicht verbindlich.

. Gemass SVG durfen Fahrzeuge nicht tberladen werden und Ladungen sind so anzubringen,
dass niemand gefahrdet oder belastigt wird und nichts herunterfallen kann. [58]

. Bereits heute wird bei Kontrollen festgestellt, dass die Ladung nicht immer korrekt gesichert wird.
Dies stellt ein Sicherheitsrisiko dar, da die Stabilitit des Fahrzeugs bzw. des Anhangers
beeintrachtigt wird. Auf dem Markt werden Fahrzeugkomponenten (Anhanger, Motorfahrzeuge)
mit Ladungssicherungssystemen angeboten, wobei solche Systeme nicht vorgeschrieben
werden und somit nicht obligatorisch sind. [93]

. Auf Grund des grésseren Ladevolumens von Gigalinern wird die Stabilitdt der Fahrzeugkombi-
nation bei unzureichender Frachtsicherung nochmals verringert. Falls sich eine Ladung (z.B.
Paletten) wahrend der Fahrt verschiebt, kann dies zu einer Veranderung der Achslasten fihren,
siehe Kapitel 4.1.1, bringt aber auch negative Auswirkungen auf das Fahrverhalten, die Stabilitat,
die Kurvenlage und die Abnutzung des Strassenbelags mit sich, siehe Kapitel 4.1.2 und 4.2.3.

. Mittels Achslastsensorik kann die Ladung durch den Fahrer insofern Gberwacht werden, als dass
eine Verschiebung der Fracht wahrend der Fahrt erkannt werden kann, indem sie auf dem
Anzeigegerat in der Fahrerkabine angezeigt wird.

Frachtsicherung hat einen grosseren Einfluss auf die Verkehrssicherheit und auf die Infrastruktur als
allgemein angenommen. Einerseits kann durch ungesicherte Ladung wahrend der Fahrt eine Verschie-
bung des Gewichts stattfinden und somit die Achslast verandert werden, was zu Fahrzeug- und Infra-
strukturschaden fihren kann. Andererseits birgt schlecht gesicherte Ladung eine Gefahr flr den Fahrer
und fur andere Verkehrsteilnehmer.

Fazit: In der EU sind die Regelungen bezilglich Frachtsicherung Uber einen Leitfaden sehr allgemein
gehalten. Es kann angenommen werden, dass diese Richtlinien im Falle einer Zulassung von
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Gigalinern im grenziiberschreitenden Verkehr keine Anpassungen erfahren werden. Das heisst,
dass die Ladung gesichert werden musste, dabei aber nicht genau definiert wiirde, wie dies zu
bewerkstelligen ware. Es wirde lediglich darauf hingewiesen, dass die Ladung nichts und
niemand gefahrden durfte.

Gigaliner mussten nach der heutigen Gesetzeslage betreffend Frachtsicherung somit zugelassen
werden, auch wenn nicht alle Gigaliner mit den oben genannten Frachtsicherungssystemen aus-
gerustet waren. Durch die negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und die Infrastruk-
tur wirde man in einen kritischen Bereich geraten, welchen es zu vermeiden gilt. Um schlechter
oder ungesicherter Ladung entgegenwirken zu kdnnen, waren im Falle einer Zulassung von
Gigalinern diese vermehrt an den Grenzubergangen und im Landesinneren auf die Ladungs-
sicherung zu Uberpriifen und im Falle unzureichender Sicherheit wéare die Ladung vor der Weiter-
fahrt zu sichern. Mit dieser aufwandigen Lésung kdnnten die negativen Auswirkungen jedoch
nicht vollstandig vermieden werden.

Vielmehr ware deshalb wichtig, dass in Abstimmung mit der EU ein spezielles Zulassungsverfah-
ren fur Gigaliner geschaffen wiirde, in dessen Rahmen konkrete Anforderungen an die Ladungs-
sicherung gestellt und nétigenfalls Ladungssicherungssysteme und Achslastsensorik obligato-
risch vorgeschrieben wirden.

Sollten diese Massnahmen nicht umgesetzt werden, ware dieser Aspekt kein hinreichender
Grund zur Begriindung einer Nichtzulassung von Gigalinern. Durch die Zulassung von Gigalinern
kdnnte dann nicht ausgeschlossen werden, dass die Verkehrssicherheit beeintrachtigt wirde und
Schaden an der Infrastruktur entstehen wirden.

414

Anforderungen an Fahrer

Die bei den Tests in Deutschland oder in den Niederlanden eingesetzten Lenker bilden keine
Referenz, da es sich um erfahrene und gut ausgebildete Lenker handelt. [72] Die Lenker missen
1-2 tagige Theorie- und Praxisprifungen ablegen, in welchen nebst der Teilnahme am Verkehr
auch energie- und umweltbewusstes Fahrverhalten und Mandvrierfahigkeiten geprift werden.
[48]

Osterreich fordert bei einer allfalligen Zulassung von Gigalinern innerhalb der EU ein
verpflichtendes Qualifizierungssystem fur Gigaliner-Fahrer, welches folgende Punkte umfasst:
[72]

— Umgestaltung des Europaischen Fuhrerscheinrechts

— Vorgeschriebene Zusatzqualifikation ausserhalb des Fiihrerscheinrechts

— Gigaliner-Kurse, die im Rahmen der Berufskraftfahrer-Weiterbildung anerkannt werden

In Deutschland werden ebenfalls spezielle Ausbildungen als Voraussetzung zur Lenkung von
Gigalinern gefordert. Zusatzlich missen die Lenker Anforderungen ahnlich derjenigen an Fahrer
von Gefahrguttransporten erfiillen (O Promille, 0 Punkte im VZR, Altersbeschrankung). [10]

Bestimmt die Schweiz entsprechende Vorschriften fiir Gigaliner-Fahrer, so sind die internationa-
len Abkommen anzupassen, damit Lenker aus anderen Landern ebenfalls von diesen Regelun-
gen betroffen sind. [72]

Erste Versuche in den USA zeigen, dass Ermuidungserscheinungen bei Fahrern je nach
Fahrzeugkombination friiher oder spater auftreten. Lenker von Gigalinern mit 3 Anhangern,
welche durch C-Dollys verbunden sind, werden weniger schnell miide und weichen mit einer
kleineren Wahrscheinlichkeit von der Fahrspur ab als Fahrer von Gigalinern mit 3 Anhangern,
verbunden durch A-Dollys. Inwiefern die Mudigkeit und Aufmerksamkeit von Fahrern durch
unterschiedliche Gigaliner (unterschiedliche Fahrzeugcharakteristiken, unterschiedliches
Sichtfeld etc.) beeinflusst wird, ist aber noch detaillierter zu studieren. [26]
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Die Ausbildung und Erfahrung von Fahrzeuglenkern spielt eine entscheidende Rolle, um zuséatzliche
negative Auswirkungen durch Gigaliner zu vermeiden. In den bisherigen und aktuell laufenden Testldufen
mussen Gigaliner-Lenker daher eine Sonderausbildung vorweisen kdnnen. In Schweden und Finnland
hingegen darf bei Besitz eines ,gewdhnlichen* LKW-Fuhrerscheins auch ein Gigaliner gelenkt werden.

Fazit: Momentan gibt es fur den Regelbetrieb (Schweden, Finnland) keine Bestimmungen, dass Fahrer
von Gigalinern zusatzliche Anforderungen, als diejenigen, welche an Fahrer von herkémmlichen
schweren Nutzfahrzeugen gestellt werden, erfillen missen. Auf Grund der negativen Auswirkun-
gen auf die Verkehrssicherheit, die Infrastruktur, den Verkehrsablauf sowie die Umwelt ware
jedoch kaum denkbar, dass keine speziellen Anforderungen definiert bzw. keine separaten
Flahrerscheine fur Gigaliner und herkdbmmliche schwere Nutzfahrzeuge ausgestellt wirden.

Fir die Umsetzung ware deshalb grundlegend, dass Gigaliner als eine neue Fahrzeugkategorie
mit separater Flihrerscheinkategorie definiert wiirden.

Sollten Gigaliner in der EU ohne diese Massnahmen zugelassen werden, kénnte dadurch kein
grundsatzliches Zulassungshindernis flr Gigaliner auf schweizerischen Strassen abgeleitet wer-
den. Durch die Zulassung von Gigalinern misste mit entsprechenden negativen Folgen
gerechnet werden.

4.2 Infrastruktur

421 Anforderungen an Strassen gemass Normen
Normen / Standards EU und Schweiz:

o Die Schweiz hat eigene Normen und Standards betreffend Projektierung von Knoten,
Dimensionierung Strassenoberbau etc. Vereinzelt wird auf europaische Normen verwiesen.

) Auf Gemeinsamkeiten und Unterschiede bei schweizerischen und europaischen Normen und

Standards wird in den einzelnen Punkten, siehe Kapitel 4.2.2, 4.2.3, 4.2.4 und 4.2.5,
eingegangen.

4.2.2 Geometrie
Hoéhe, Unter- / Uberfithrungen:

o Da Gigaliner nicht hdher sind als bisherige Fahrzeuge und zwischen den Anhangern und dem
Motorfahrzeug derselbe Mindestabstand gilt, waren keine Probleme beim Befahren von Unter-
oder Uberfiihrungen zu erwarten bzw. wiirden nur Probleme auftreten, mit welchen auch
herkémmliche schwere Nutzfahrzeuge konfrontiert sind.

Gigaliner haben dieselbe Fahrzeughdhe wie herkdommliche schwere Nutzfahrzeuge.

Fazit: Da Gigaliner die heute maximal zuldssige Fahrzeuggesamthohe nicht Gberschreiten, missten sie
unter diesem Aspekt zugelassen werden. Es waren dabei keine negativen Auswirkungen zu
erwarten.

Breite:

. Obwohl Gigaliner dieselbe maximale Breite wie herkémmliche schwere Nutzfahrzeuge haben,
bendtigen sie auf Grund der verdnderten Fahrzeuggesamtldnge einen hdheren Platzbedarf,
insbesondere auf Parkplatzen und in Kurven. [3], [10], [26], [67] Details siehe Kapitel 4.1.2 —
Spurtreue der Anhanger bei niedriger Geschwindigkeit.

o Die heutige Strasseninfrastruktur (Bricken, Tunnel, Kreisel, Kreuzungen generell, Kurven,

Rastplatze) ist nicht fir Gigaliner bzw. Fahrzeuge dieser Lange ausgelegt. [14], [70] Details siehe
nachfolgende Punkte.
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Die Fahrzeugbreite von Gigalinern unterscheidet sich nicht von derjenigen herkdmmlicher schwerer
Nutzfahrzeuge.

Fazit:

Da Gigaliner nicht breiter sind als herkdbmmliche schwere Nutzfahrzeuge, missten sie unter
diesem Aspekt zugelassen werden.

Auf Grund der weiter ausladenden Schleppkurve von Gigalinern besteht im Hinblick auf die Fahr-
bahnbreite teilweise jedoch ein erhéhter Platzbedarf. Als Folge kénnte es im Falle einer Zulas-
sung von Gigalinern zur Missachtung von Verkehrsregeln und daraus resultierenden Schaden an
der Infrastruktur kommen. Trotz negativer Auswirkungen kénnte dadurch eine Nichtzulassung von
Gigalinern nicht begriindet werden.

Steigung, Gefille:

Details siehe Kapitel 4.1.1 — Motorisierung bzw. Bremsanlage.

Fazit:

Gigaliner, welche die heutigen gesetzlichen Bestimmungen betreffend Motorisierung und Brems-
anlage erfullen, missten unter diesem Aspekt zugelassen werden.

Es ware allerdings damit zur rechnen, dass Gigaliner in Steigungen Geschwindigkeitseinbussen
aufweisen wirden, welche hoher sind als bei herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen. In
Gefallen hingegen kdnnten Probleme mit der Bremsanlage auftreten. Diese Verkehrssicherheits-
risiken kénnten mit Hilfe von zusatzlichen Anforderungen an Gigaliner vermieden werden.

Sollten keine entsprechenden Massnahmen umgesetzt werden, wéare dadurch eine Nichtzulas-
sung von Gigalinern nicht begrindbar. Durch die Zulassung von Gigalinern muisste dann mit
Einbussen in der Verkehrssicherheit und im Verkehrsfluss gerechnet werden.

Kreisel:

Die Kreiselgrosse wird in der Schweiz nach der Norm [78] gestaltet. Einzelne Kantone (z.B.
Kanton Zirich) haben basierend auf dieser Norm eine eigene Richtlinie entworfen. [71] Die
Grosse des Kreisels hangt daher von der Lage des Kreisels ab. Mit abnehmendem Kreiseldurch-
messer nimmt die minimal erforderliche Breite der Kreiselfahrbahn zu. Bei kleineren Kreiseln
bzw. breiteren Kreiselfahrbahnen kann ein leicht erhdhter oder anders gepflasterter Innenring
vorgesehen werden. [78]

In einer deutschen Studie wird die Befahrbarkeit von herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen
sowie von Gigalinern untersucht. Der betrachtete Kreisel ist vergleichbar mit einem Kreisel
ausserorts in der Schweiz. Die Einfahr- und Ausfahrradien sind grosszigiger gestaltet, als es in
der Schweiz Ublich ist. Die Studie kommt zum Ergebnis, dass bereits bei herkdmmlichen
schweren Nutzfahrzeugen eine uneingeschrankte Befahrbarkeit ohne Uberstreichen der
Seitenraume weder mit einem Sattelzug noch mit einem Lastzug mdglich ist. Entsprechend
kdnnen Gigaliner einen Kreisel dieser Art nur bedingt befahren. Bereits kleine Abweichungen von
der gewahlten Leitlinie kdnnen dazu flihren, dass der Kreisel nicht mehr befahren werden kann
und auch die Kreisinsel iberfahren werden muss. [10], [48]

Untersuchungen des Kantons Zirich haben ergeben, dass es sowohl auf dem Hauptstras-
sennetz als auch auf dem weiss signalisierten Strassennetz bezlglich Befahrbarkeit durch
Gigaliner kritische Kreisel gibt. Vielfach sind diese Kreisel basierend auf einer unterdessen
Uberholten kantonalen Norm realisiert worden. Die kantonale Norm wich bzw. weicht von der
VSS Norm ab und schreibt beispielsweise hohere Mindestbreiten und -radien bei Kreiselein- und
—ausfahrten vor. Insgesamt sind Kreisel gemass Norm des Kanton Zirich grosszigiger (breitere
Fahrbahn, gréssere Ein- / Ausfahrtsradien) gestaltet als solche gemass VSS Norm. [71], [78]
Nichtsdestotrotz wirde das Hauptproblem der Nicht-Befahrbarkeit von Kreiseln bei den Ein- und
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Ausfahrten gesehen. Es ware deshalb zu erwarten, dass die Haufigkeit kritischer Kreisel bei nach
VSS Norm gestalteten Kreiseln hoher ware.

Der Kanton Neuenburg hat drei reprasentative Kreisel auf Kantonsgebiet bezuglich Befahrbarkeit
durch Gigaliner geprift. Der zu Grunde gelegte Gigaliner ist vom Typ ,Langer LKW-Gliederzug*
(siehe Anhang A.1.6), weist allerdings nur fiinf Achsen auf. Die Schleppkurve ist im Falle einer
erhodhten Gewichtslimite auf 60 Tonnen daher nicht fiir die betrachteten Gigaliner-Kombinationen
charakteristisch. Gemass der Analyse musste der Gigaliner teilweise Seitenflachen bei Ein- und
Ausfahrten oder den Innenring Uberfahren. Die betrachteten Kreisel weisen unterschiedliche
Fahrbahnbreiten in den Ein- und Ausfahrten auf (zwischen 4 und 5 Meter) und haben Kreiselfahr-
bahnbreiten, welche 1.5 — 5 Meter breiter sind als es die VSS Norm vorschreibt.

Inseln fur Fussganger und Velofahrer missen zur Vermeidung langerer Umwege mdglichst nahe
am Kreisel erstellt werden und sind haufig wegen der Moéblierung bzw. Signalisation auch nicht
Uberfahrbar. Dadurch mussten lange Fahrzeuge auf Grund ihrer Schleppkurve unter Umstanden
gegen Verkehrsregeln verstossen.

Obwohl die Grosse des Kreisels von der Lage des Kreisels abhangt, ist die Situation im
nichturbanen Raum vergleichbar mit derjenigen im urbanen. An Stelle von (Fussganger-)insein
wird eine durchgezogene Sicherheitslinie markiert, welche zwar mit weniger Schaden Uberfahren
werden kénnte, jedoch nicht tiberfahren werden darf.

Die fir die Zulassung von Gigalinern erforderlichen Anpassungen an Infrastruktur, insbesondere
bei Verzweigungen und Kreiseln kdnnen dazu fihren, dass PW und herkémmliche bzw. kleinere
schwere Nutzfahrzeuge mit einer héheren Geschwindigkeit die Verzweigung bzw. den Kreisel
passieren. Bei einem Aus- bzw. Umbau von Knoten und Kreisel sind daher entsprechende
Gegenmassnahmen zu treffen. [51]

Bereits heute kdnnen herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge verschiedentlich Kreisel nicht befahren bzw.
nur unter Verletzung von Verkehrsregeln. Diese Kreisel sind in der Regel jedoch nicht mit einem LKW-
Verbot beschildert, weswegen sie von schweren Nutzfahrzeugen befahren werden, wodurch Schaden an
der Infrastruktur (Randstein, Mittelinsel) entstehen bzw. Verkehrsregeln verletzt werden.

Fazit:

Fir Gigaliner wirde es wesentlich mehr Kreisel geben, die nicht regular befahrbar waren. Ein
nicht regulares Befahren ist nicht zulassig und schliesst eine Zulassung von Gigalinern auf dem
heutigen blau und weiss signalisierten Strassennetz somit aus.

Sollten Gigaliner auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz zugelassen werden,
mussten die betroffenen Kreisel zuerst ausgebaut werden, wobei dies aus Platzgriinden oft nicht
maoglich ware. Ohne Umsetzung der Ausbaumassnahmen ware eine generelle Zulassung von
Gigalinern nicht mdglich.

Knoten in einer Ebene:

Knoten in einer Ebene werden in der Schweiz nach der Norm [77] gestaltet. Der verfligbare Platz
zum Ab- bzw. Einbiegen hangt von der Lage des Knotens, der dort geltenden Hdéchst-
geschwindigkeit und der Art der Fahrbahntrennung (Insel, Sperrflache, Sicherheitslinie) ab. [77]

Die Knoten sind auf allen Strassen, die mit schweren Nutzfahrzeugen befahren werden, gemass
Norm [79] auf die Befahrbarkeit durch schwere Nutzfahrzeuge zu priifen. [79]

Auf Grund der weiter ausladenden Schleppkurven bendétigen Gigaliner beim (Rechts-)Abbiegen
wie auch beim (Rechts-)Einbiegen Uber einen hdoheren Platzbedarf als herkdbmmliche schwere
Nutzfahrzeuge. [10]

Die Einhaltung bzw. die Nicht-Einhaltung der Kreisfahrbedingung ergibt nur unzureichende Infor-
mationen darlber, ob und in welchem Masse die Flacheninanspruchnahme durch Gigaliner im
Vergleich zu herkémmlichen schweren Nutzfahrzeugen bei Ab- und Einbiegevorgadngen die in
der Praxis vorkommenden Trassierungsparameter fir Strassen Ubersteigen. [10]
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In Deutschland wurde analysiert, welche Gigaliner-Kombinationen Ubermassigen Platzbedarf
bendtigen und dadurch Verkehrsinseln und den Fahrbahnrand Uberfahren. Die Ergebnisse
hangen stark von den Achsabstanden bzw. der Achsanordnung bei den Gigalinern ab. [10] Da
sich die in Deutschland betrachteten Gigaliner-Kombinationen in diesen Punkten teilweise von
den in der vorliegenden Studie untersuchten Gigaliner-Kombinationen unterscheiden, kénnen die
Resultate nicht direkt Ubertragen werden. Zusétzlich sind die Strassenbreiten im Vergleich zu
denjenigen in der Schweiz zu gross, was zu einer weiteren Verzerrung flihren kann. Somit ware
kritisch, ob auf dem schweizerischen Strassennetz beim (Rechts-)Einbiegen durch Gigaliner nur
der angrenzende Fahrstreifen auf der Strasse, von welcher abgebogen wird, in Anspruch
genommen wirde, oder auch Flachen auf der Kurveninnenseite sowie auf dem Fahrstreifen auf
der Strasse, in welche eingebogen wird, bendtigt wirden. Hat der Knoten bei einer Zufahrt eine
Insel oder eine durchgezogene Linie, so musste diese voraussichtlich teilweise Uberfahren
werden. Eine analoge Aussage konnte zum (Rechts-)Abbiegen gemacht werden.

Erfahrungen des Kantons Zirich bestatigen, dass bereits heute schwere Nutzfahrzeuge bei
Abbiegevorgangen teilweise die Gegenfahrbahn beanspruchen. Durch Sicherheitslinien oder
Inseln wird dies verunmaoglicht, was aber dazu fihrt, dass auf der Kurveninnenseite mehr Platz
beansprucht wird. Bei Gigalinern wiirde sich diese Problematik verscharfen.

Um sicher um eine Kurve fahren zu kdnnen, insbesondere wenn sich die strassenseitige
Ausristung oder andere Gegenstande nahe des Fahrbahnrandes befinden, stellt sich ein Giga-
liner teilweise so vor dem Knoten auf, dass er zwei Fahrstreifen beansprucht. Dies bedeutet
nicht, dass ein Gigaliner die Kurve nicht sicher befahren kann, indem er nur eine Fahrspur
benutzt. Vielmehr trifft ein Gigaliner-Fahrer zwecks Unfallverhitung die Sicherheitsvorkehrung,
zwei Fahrspuren zu benutzen. [50]

Enge Radien erfordern einen grossen Lenkradeinschlag, wodurch ein erhdhter Knickwinkel
zwischen den Fahrzeugkomponenten resultiert. Dies kann dazu fihren, dass sich die
Fahrzeugkomponenten berthren, streifen und sich im schlimmsten Fall behindern. [10]

Bereits herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge verletzen bei bestimmten Knoten Verkehrsregeln, da
haufig Flachen angrenzender Fahrstreifen oder in Seitenrdumen in Anspruch genommen werden
mussen. Nebst Verstoss gegen die gesetzlichen Bestimmungen kann Uberdies der Verkehrsfluss gestort
und die Verkehrssicherheit beeintrachtigt werden.

Fazit:

Sowohl beim (Rechts-)Abbiegen als auch beim (Rechts-)Einbiegen wirden Gigaliner vermehrt
gegen Verkehrsregeln verstossen. Im Vergleich zur aktuellen Situation wiirden solche Ubertre-
tungen von Verkehrsregeln im Falle einer Zulassung von Gigalinern deutlich haufiger auftreten.

Der aktuelle Zustand des blau und weiss signalisierten Strassennetzes schliesst eine Zulassung
von Gigalinern somit aus. Zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit sowie der Einhaltung der
Verkehrsregeln ware vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern der Ausbau der betroffenen
Knoten zwingend erforderlich.

Abbiegefahrstreifen:

Abbiegefahrstreifen flir den links oder rechts abbiegenden Verkehr an Verkehrsampeln sind
teilweise relativ kurz. Gemass VSS Norm ist eine Mindestlange von 40 Meter zu projektieren. Die
effektive Lange hangt jedoch von der Grosse des Abbiegeverkehrs und des vortrittsberechtigten
Gegenverkehrs ab. [77] Ein Gigaliner kann unter Umstadnden auf Grund seiner besonderen
Lange andere Verkehrsstrome blockieren, da er Uber einen Abbiegefahrstreifen auf den
durchgehenden Fahrstreifen zurlick reicht. Dies kann negative Auswirkungen auf den
Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit haben. Falls die raumlichen Gegebenheiten es
zulassen, sollten sehr kurze Abbiegestreifen daher ausgebaut bzw. verlangert werden. [48]

Verschiedene Faktoren entscheiden Uber die Ladnge von Abbiegefahrstreifen. Je nachdem sind Abbiege-
fahrstreifen zu projektieren, welche relativ kurz sind.
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Fazit:

Kurze Abbiegefahrstreifen wirden fir Gigaliner ein verstarktes Problem als flr herkémmliche
schwere Nutzfahrzeuge bilden. Ihr Befahren ware im Allgemeinen ohne Verstoss gegen Ver-
kehrsregeln moéglich, weswegen Gigaliner kurze Abbiegefahrstreifen befahren durften.

Im Falle einer Zulassung von Gigalinern wirden bei kurzen Abbiegefahrstreifen der Verkehrsfluss
und die Verkehrssicherheit beeintrachtigt. Eine Zulassung von Gigalinern wiirde den Ausbau
kurzer Abbiegefahrstreifen, insbesondere an kritischen Stellen erforderlich machen.

Wirden kurze Abbiegefahrstreifen nicht ausgebaut, kénnte damit eine Nichtzulassung von
Gigalinern nicht begriindet werden. Durch die Zulassung von Gigalinern mussten dann Einbus-
sen beim Verkehrsfluss und bei der Verkehrssicherheit in Kauf genommen werden. Bei hdherem
Gigaliner-Aufkommen kénnte die Umsetzung der dargestellten Massnahmen ins Auge gefasst
werden.

Einfadelungsstreifen, Beschleunigungsspuren:

Einfadelungsstreifen oder Beschleunigungsspuren sollten eine Lange haben, welche den
geltenden Mindestanforderungen entspricht. In der Schweiz sind Beschleunigungsspuren auf
Hochleistungsstrassen nach Norm [76] zu gestalten.

In Einzelfallen kann auf Grund von Platzmangel z.B. bei einer Einfadelung kurz vor einer Briicke
davon abgewichen werden. Kurze Einfadelungsstreifen kénnen allerdings ein Sicherheitsrisiko
darstellen, da das einfahrende Fahrzeug sich Uber eine kiirzere Distanz in den Verkehrsstrom
eingliedern muss. Durch die erhéhte Lange bei Gigalinern wird das Sicherheitsrisiko sowohl im
Falle, dass ein Gigaliner sich bei hohem Verkehrsaufkommen auf den Normalfahrstreifen
eingliedern will, als auch im Falle, dass ein Gigaliner auf dem Normalfahrstreifen den
einfahrenden Verkehr auf Grund seiner Lange blockiert, verscharft. Wenn maglich sollten daher
Anpassungen vorgenommen oder kompensierende Massnahmen (z.B. Geschwindigkeits-
reduktion) ergriffen werden. Ist dies nicht moglich, so wird in den Niederlanden die
entsprechende Zufahrt nicht fur Gigaliner freigegeben. Das zweite Problem, d.h. wenn der
Gigaliner auf dem Normalfahrstreifen unterwegs ist, kann in diesem Falle nicht umgangen
werden. [48], [50]

Auf Grund eingeschrankter Platzverhaltnisse gibt es in der Schweiz Einfadelungsstreifen oder Beschleu-
nigungsspuren, welche nicht nach Norm gestaltet werden kénnen. Die verklrzte Lange kann ein gewis-
ses Sicherheitsrisiko darstellen.

Fazit:

Auf kurzen Einfadelungs- oder Beschleunigungsstreifen kdénnte durch Gigaliner die Verkehrs-
sicherheit beeintrachtigt werden (z.B. Anhalten des Fahrzeugs auf dem Einfaddelungs- bzw.
Beschleunigungsstreifen). Es kdnnte dabei nicht ausgeschlossen werden, dass Gigaliner oder
aber andere Verkehrsteilnehmer gegen Verkehrsregeln verstossen wirden (Pannenstreifen
befahren).

Um die Einhaltung der Verkehrsregeln sowie die Verkehrssicherheit in jedem Falle zu
gewabhrleisten, ware ein Ausbau kurzer Einfadelungsstreifen oder Beschleunigungsspuren bzw.
bei eingeschrankten Platzverhaltnissen die Umsetzung flankierender Massnahmen zweckmas-
sig.

Die Umsetzung dieser Massnahmen bildet jedoch keine zwingende Voraussetzung fir eine Zu-
lassung von Gigalinern. Durch eine Zulassung von Gigalinern miisste dann mit gewissen Einbus-
sen in der Verkehrssicherheit gerechnet werden.

S0OS-Nischen, Nothaltebuchten:

Gigaliner ohne aktiv gelenkte Hinterachsen koénnen nicht vollstindig in bestehende
Pannenbuchten einfahren, wodurch ein erhéhtes Unfallrisiko besteht. [3], [48]
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In der Schweiz sind auf Hochleistungsstrassen mit baulicher Richtungstrennung (Autobahn) des
reduzierten Typs und auf Hochleistungsstrassen ohne bauliche Richtungstrennung (Autostras-
sen) sowie in einréhrigen Tunnel in bestimmten Abstanden gegeniiberliegende Ausstellbuchten
anzuordnen. Die Lange der Ausstellbucht betragt total 41 Meter, wobei die letzten 8 Meter zur
Ausfahrt aus der Ausstellbucht angeordnet sind. Die effektive Lange, auf welcher ein Fahrzeug
abgestellt werden kann, betragt somit 33 Meter. [63]

Etwa gleich lang sind die Ausstellbuchten auf Hochleistungsstrassen.

Nothaltebuchten sind auf eine Lange von 33m (effektiver Platz flr das Abstellen von Fahrzeugen) ausge-

richtet.

Fazit: Gigaliner, welche die Kreisfahrbedingung erfiillen, kénnten voraussichtlich ordnungsgemass in
Ausstellbuchten parkieren. Dies gilt zumindest flir die in Kapitel 2 definierten Gigaliner-Kombina-
tionen. Inwiefern dies auch fir die anderen Gigaliner-Kombinationen zutreffen wirde, kann im
Rahmen dieser Studie nicht beurteilt werden. Betreffend Befahrbarkeit von Nothaltebuchten
waren Gigaliner zulassungsfahig. Es waren dabei keine negativen Auswirkungen zu erwarten.

Serpentine:

Unter Serpentine versteht man eine Strasse, welche die Form einer Schlangenlinie aufweist und
in vielen Kurven einen gewissen Hohenunterschied mit geringerer Steigung als die direkte
Verbindung Uberwindet. In der Schweiz gibt es Serpentinen primar im Alpenraum.

Da Gigaliner keine hoheren Achslasten aufweisen, ware die Tragfahigkeit von Berg- und Pass-
strassen, die bereits heute fiur schwere Nutzfahrzeuge zugelassen sind, grundsatzlich
gewabhrleistet.

Allerdings kdnnen die Geometrieverhaltnisse in Verbindung mit dem erhdhten Flachenbedarf der
Gigaliner in engen Kurven oder Serpentinen dazu fuhren, dass die Fahrbahnrénder und das
Strassenbankett in Mitleidenschaft gezogen werden. Das Strassenbankett, bei welchem es sich
um einen unmittelbar an die Strasse anschliessende Streifen handelt, ist zwar mit einem
Kieskoffer unterlegt, oft aber seitlich nur schwach oder gar nicht abgestiitzt. Durch den Druck
schwerer Fahrzeuge kann das Bankett und spater auch die Strasse einsacken oder sogar
abrutschen. Fir das Kantonsstrassennetz (500 km) im Berner Oberland wurden beispielsweise
150 solche Problemstellen geortet. Durch Holztransporte mit Gberlangen Fahrzeugen nach dem
Sturm ,Lothar* wurden viele Strassen beschadigt [64].

Abgesehen von solchen Tragfahigkeitsproblemen an den Strassenrandern ware mit Rangier-
problemen in engen Kurvenbereichen und mit einer Behinderung von anderen Verkehrsteil-
nehmern zu rechnen.

Bereits heute gibt es Stellen, an welchen herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge nicht
durchkommen bzw. stecken bleiben. Diese Stellen sind jedoch vielfach nicht mit einem LKW-
Fahrverbot beschildert. Die dadurch verursachten Behinderungen und Unfélle wéren erst recht
im Falle von Gigalinern zu vermeiden.

Nicht jede Serpentine ist durch herkdbmmliche schwere Nutzfahrzeuge befahrbar. Ein entsprechendes
Fahrverbot ist allerdings nicht immer signalisiert.

Fazit:

Serpentinen erlauben keine generelle Zulassung von Gigalinern auf dem heutigen Strassennetz,
da sie aus geometrischen Grinden vermehrt nicht durch Gigaliner befahrbar sind.

Durch eine Zulassung von Gigalinern wére bei Serpentinen mit Strassenschaden, insbesondere
in den Rand- und Bankettbereichen von engen Kurven zu rechnen. Es kdnnte nicht ausgeschlos-
sen werden, dass dadurch Tragfahigkeitsverluste entstehen und solche Abschnitte abrutschen
wirden, wodurch auch Sicherheitsprobleme entstehen kénnten. Wie in engen, ebenen Kurven
kénnten Gigaliner Uberdies weitere Verkehrsteilnehmer behindern.
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Aus Sicherheitsgrinden wirde die Zulassung von Gigalinern eine Sperrung der Serpentinen fur

Gigaliner bedingen. Das Strassennetz, auf welchem Gigaliner zugelassen waren, durfte keine

Streckenabschnitte mit Serpentinen enthalten.

Parkplitze, Rastpliatze, Raststatten:

Die Erschliessung der Rastplatze stellt fir Gigaliner in der Regel kein Problem dar, da die Ver-
zégerungs- und Beschleunigungsspuren meist von normaler Lange sind.”” In engen
Verhaltnissen kann bei der Einfahrt auf die Beschleunigungsspur verzichtet werden. Bedingung
dafir ist jedoch eine schwache Belastung der Nationalstrasse. [59] Bei Verzicht auf einen
Beschleunigungsstreifen kann die Verkehrssicherheit beeintrachtigt werden, da schwere
Nutzfahrzeuge weniger schnell beschleunigen als Personenwagen. Falls Gigaliner Uber eine
stérkere Motorisierung als herkédmmliche schwere Nutzfahrzeuge verfligen wirden, ware das
Verkehrssicherheitsrisiko etwa vergleichbar wie bisher. Ansonsten wirde ein erhdhtes Risiko
bestehen.

Gigaliner bendtigen auf Grund ihrer Lange langere Parkfelder. Zusatzlich muss die Einfahrt in
das Parkfeld so gestaltet sein, dass der Platzbedarf auf Basis der Schleppkurve des Gigaliners
gewabhrleistet wird. Die bereits heute teilweise knappe Anzahl LKW-Parkfelder wiirde bei einer
Umgestaltung der heutigen Parkflachen auf Grund des grésseren Platzbedarfs je Parkfeld
reduziert. Es ist zu vermeiden, dass sich schwere Motorfahrzeuge in der Nahe von Raststatten
und Rastplatzen entlang des Pannenstreifens auf die Autobahn hinstellen, da dies ein
Sicherheitsrisiko darstellt. Die Infrastruktur ist hinsichtlich der Dimensionierung fur Gigaliner somit
umfassend anzupassen. [3], [10], [26], [47], [48], [67], [72]

Je nach Anordnung der bestehenden Parkfelder ist es mdglich, funf bis sechs bisherige
Parkfelder in vier Parkfelder mit einer fir Gigaliner geeigneten Lange umzugestalten. Werden
alle Parkfelder eines Rastplatzes oder einer Raststatte auf die Lange von Gigalinern
ausgerichtet, bedeutet das eine Reduktion der Anzahl Parkplatze um 20% — 30%. [10] Eine
moglichst geringe Reduktion der Anzahl Parkfelder kénnte erreicht werden, indem auf dem
Rastplatz bzw. der Raststatte nur in einer bestimmten Zone Parkfelder fir Gigaliner zur
Verfugung gestellt wirden. Je nach Entwicklung des Gigaliner-Aufkommens kénnten Engpéasse
auf Grund zu weniger fur Gigaliner ausgerichteter Parkfelder auftreten.

Der Ausbau von Parkraumen gestaltet sich in UK schwierig, da beschrankte Landverfiigbarkeit
sowie Restriktionen bei Planungszulassungen und beim Eigentumsrecht von bestehenden
Einrichtungen bestehen. In UK sind die meisten Parkrdume in privatem Besitz und privat
betrieben. Die Highways Agency kann die Betreiber nicht zwingen, die Parkrdume Gigaliner-
tauglich umzugestalten. [26] In der Schweiz sind die Rastplatze im Besitz des ASTRA. Die
Umgestaltung von Rastplatzen ware somit ohne grossere Probleme mdoglich. Bei Raststatten ist
der Kanton Grundbesitzer. Das Baurecht liegt je nach Vertrag beim Betreiber oder beim
Grundeigentimer. Wiirde seitens ASTRA eine Umgestaltung der Parkfelder etc. beantragt, ware
der Baurechtnehmer fur den Umbau verantwortlich. Da es sich um einen Auftrag des ASTRA
handeln wirde, musste beziglich Finanzierung eine bilaterale Losung zwischen dem ASTRA
und dem Baurechtnehmer gefunden werden bzw. das ASTRA misste sich an den Kosten
beteiligen.

Durch den Einsatz von Gigalinern besteht ein potentieller Bedarf an An- / Um- / Abkupplungs-
punkten, insbesondere um Gigaliner vom Uberlandverkehr fiir den Stadtverkehr ,tauglich zu
machen“ bzw. in herkdmmliche LKW-Kombinationen zu transformieren und so das
Fahrzeugkonzept so flexibel wie moglich zu nutzen. Solche An- / Um- / Abkupplungspunkte
(Terminals) sind neu zu konzipieren / erstellen, denn auf bestehenden Parkplatzen besteht zu

12

Die Richtlinie Normalprofile, Rastplatze und Raststatten der Nationalstrasse [8] ist nicht rechtskraftig. Informell stiitzt man sich
bei der Gestaltung von Nebenanlagen dennoch auf diese Richtlinie.
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wenig Platz dazu. Insbesondere muss ein bestimmter Fuhrpark (Sattelzugmaschinen, Dolly etc.)
bei diesen Terminals fir das Umkuppeln etc. bereitgestellt werden kénnen. [26], [48] In den
Niederlanden wurden teilweise oOffentliche Parkplatze dazu benutzt, die Fahrer wurden aber
deswegen gebusst. [50]

Fir die Gestaltung von Raststatten und Rastplatzen gibt es momentan keine Richtlinie. Die Anordnung
und Anzahl der Parkfelder variiert daher. Parkfelder sind auf eine Lange von ca. 19 — 20 Meter ausgelegt.

Die vorhandenen Parkplatz-Kapazitadten werden heute teilweise tberschritten, so dass sich Lastwagen im
Zufahrtsbereich zum Rastplatz bzw. zur Raststatte aufstellen missen, damit sie ihre Ruhezeiten einhal-
ten kénnen.

Fazit:

Der aktuelle Zustand der Raststatten und Rastplatze lasst eine Freigabe dieser Nebenanlagen
fur Gigaliner nicht zu. Die Befahrbarkeit von Raststatten und Rastplatzen durch Gigaliner ware im
Allgemeinen gegeben, kritisch waren jedoch die Parkplatze. Einerseits waren die Parkplatze zu
kurz und je nach geometrischer Anordnung auch zu schmal. Anderseits wirden die bestehenden
Fahrbahnbreiten entlang der Parkfelder kein regelkonformes Ein- und Ausfahren in bzw. aus den
Parkfeldern erlauben.

Als Voraussetzung fir eine Zulassung von Gigalinern missten die kritischen Stellen behoben
werden. Dies ware mittels geeigneter Massnahmen moglich. Ohne Umsetzung dieser Massnah-
men ware eine generelle Zulassung von Gigalinern nicht méglich.

Zwecks Einhalten der Fahr- bzw. Ruhezeiten der Fahrzeuglenker mussen gentigend Parkplatze
fur schwere Nutzfahrzeuge vorhanden sein. Die Umgestaltung von Parkfeldern fir herkdmmliche
schwere Nutzfahrzeuge zu Parkfeldern fir Gigaliner wirde zu einer Reduktion der Anzahl
Parkfelder von bis zu 33% fihren. Rastplatze und Raststatten mit einem hohen Auslastungsgrad
mussten somit vergréssert werden.

Ohne zusatzliche Massnahmen wirde sich die Problematik des Mangels an Parkflachen um
einiges verscharfen. Eine zu geringe Parkplatz-Kapazitat wirde jedoch keinen hinreichenden
Grund darstellen, um Gigalinern nicht zuzulassen.

Im Falle einer Zulassung von Gigalinern ware sicherzustellen, dass 6ffentliche Raststatten und
Rastplatze nicht als Terminal zum Umkuppeln von Gigaliner-Fahrzeugkombinationen zu her-
kdmmlichen Fahrzeugkombinationen benutzt wirden.

Tankstellen:

Tankstellen auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz missen mindestens 12 Meter
lang sein. Gemass Norm durfen wartende Fahrzeuge nicht auf die erschliessende Strasse
zurlckstauen. [86] Im Falle eines tankenden Gigaliners kdnnte nicht ausgeschlossen werden,
dass bei kleineren Tankstellen der Anhanger noch auf den Geh- oder den Radweg oder sogar
bis auf die Strasse zuriickreichen wirde. Diese Problematik kann auch bei herkémmlichen
schweren Nutzfahrzeugen auftreten, da die Norm auf Fahrzeuge des Typs Personenwagen und
Lieferwagen ausgerichtet ist.

Eine normkonforme Zufahrt zur Tankstelle auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz
sollte im Hinblick auf die Befahrbarkeit kein Problem fiir Gigaliner darstellen. Jedoch kann die
Ausfahrt je nach Winkel zwischen Strassenachse und Achse der Wegfahrt und je nach Breite der
Wegfahrt fur einen Gigaliner kritisch werden, so dass er Seitenrdume Uberfahren muss. [86]

Die Gestaltung von Tankstellen auf Hochleistungsstrassen erfolgt informell nach einer
technischen Richtlinie und Empfehlung des ASTRA, welche jedoch nicht in Kraft trat. [59] Die
Verzégerungs- und Beschleunigungsspuren sind demnach wie bei Anschlissen zu gestalten. Die
Zu- und Wegfahrt sollte fir Gigaliner daher kein Problem darstellen. Die Anzahl Parkplatze ist
relativ beschrankt. Des Weiteren stehen die Parkfelder fir Lastenziige auch Lastwagen,
Gesellschaftswagen und Personenwagen mit Anhangern (Wohnwagen) zur Verfiigung. [59]
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Bei Tankstellen auf Hochleistungsstrassen sind die Tanksaulen so anzurichten, dass sowohl fiir
schwere Nutzfahrzeuge als auch fiir Personenwagen eine freie Durchfahrt ausserhalb der
Tanksaulen maoglich ist. [59] Auf Grund der erhéhten Fahrzeuggesamtlange bei Gigalinern ware
dies je nach Anrichtung der Tanksaulen nicht gegeben und musste im Einzelfall geprift werden.

Die Befahrbarkeit von Tankstellen auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz ist fir
herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge teilweise nicht gegeben. Dies liegt daran, weil die entsprechende
Norm nur leichte Motorfahrzeuge als Referenzfahrzeuge bericksichtigt.

Fazit:

Tankstellen auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz sind nicht auf herkdmmliche
schwere Nutzfahrzeuge ausgerichtet. lhre Befahrbarkeit durch Gigaliner ware aus physischen
und / oder gesetzlichen Griinden nicht gegeben. Tankstellen auf dem blau und weiss signalisier-
ten Strassennetz kdnnten somit nicht fur Gigaliner freigegeben werden.

Eine Zulassung von Gigalinern betreffend Tankstellen auf Hochleistungsstrassen ware hingegen
mdglich, da diese Tankstellen voraussichtlich durch Gigaliner befahren werden kdnnten. Es
koénnte jedoch nicht ausgeschlossen werden, dass Gigaliner auf Grund ihrer Lange Tanksaulen
oder die Zufahrt zu weiteren Tanks&ulen-Strassen blockieren wirden.

Zollanlagen:

Es gibt keine Richtlinien, wie Zollanlagen zu gestalten sind. Die Befahrbarkeit der Zollanlagen
durch Gigaliner ware daher fir jede Zollanlage im Einzelfall zu prifen.

Einzelne Zollanlagen befinden sich in bewohntem Gebiet. Der Zugang zur Zollanlage ware daher
ebenfalls im Einzelfall zu prifen.

Die Parkfelder weisen je nach Zollanlage unterschiedliche Langen auf. Teilweise gibt es sogar
verschieden lange LKW-Parkfelder auf einer Zollanlage. Generell gilt, dass die Parkfelder zu kurz
fur Gigaliner waren. Je nach Anrichtung der Parkfelder und in welche Richtung die Fahrbahnen
zwischen den Parkfeldern befahren werden, waren diese Fahrbahnen zu schmal fir Gigaliner.
Das bedeutet, dass ein Gigaliner beim Einparkieren bzw. Ausfahren aus dem Parkfeld Flachen
angrenzender oder gegentber liegender Parkfelder beanspruchen misste.

An einigen Grenziibergdngen Ubersteigt die Anzahl schwerer Nutzfahrzeuge die Anzahl
verfigbarer Parkplatze, wodurch sich kilometerlange Staus auf der Autobahn bilden. Staus
kdnnen auch durch ein den Betrieb behinderndes Fahrzeug erzeugt werden. Dies tritt
beispielsweise dann ein, wenn sich der Fahrer l&nger als Ublicherweise vom Fahrzeug entfernt
aufhalt (Spedition, Zoll, WC etc.), mit der Ruhezeit begonnen wird, ohne vorher korrekt einen
Parkplatz aufzusuchen, ungeschicktes Mandvrieren etc.

Die meisten Waagen sind auf eine maximale Tragkraft von 60 Tonnen ausgerichtet. Gigaliner,
welche nur langer sind, konnten bei ausreichender Waagelange gewogen werden. Durch
Gigaliner, welche langer und schwerer sind, kénnte im Falle einer Uberladung die Waage
gesprengt werden. Gigaliner missten dann in jedem Falle in Etappen gewogen werden oder
aber eine neue Waage mit einer héheren Tragkraft ware anzuschaffen.

Die Waage weist im Allgemeinen eine Lange zwischen 18 und 20 Meter auf. Nur in Ausnah-
mefallen und unter optimalem Befahren der Waage koénnten bei unverandertem maximalem
Fahrzeuggesamtgewicht alle Gigaliner-Kombinationen als Gesamtfahrzeug gewogen werden.
Auf einer Waage mit einer Lange von ca. 19 Meter kdnnten immerhin einzelne Gigaliner-
Kombinationen als Gesamtfahrzeug gewogen werden. Bei geringerer Lange ware die Waage zu
kurz fir Gigaliner bzw. misste die Fahrzeugkombination in Etappen gewogen werden
(Motorfahrzeug evtl. inkl. 1. Anhanger; Anhanger bzw. Sattelauflieger).

Bei den meisten betrachteten Grenzibergadngen verlauft die Landesgrenze quer durch die
Zollanlage. Einzelne Anlagen wie z.B. Basel-Weil-Autobahn oder Basel-St. Louis-Autobahn
liegen vollstandig auf auslandischem Gebiet. Ein Staatsvertrag zwischen den beiden Landern
regelt, wer fir die Auslésung von Umbauarbeiten etc. zustandig ist und dass im Falle von auf
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auslandischem Gebiet liegenden Zollanlagen seitens Schweiz ein Antrag gestellt werden muss.
In der Schweiz liegt ab 2011 die Verantwortung fiir die Strasseninfrastruktur beim ASTRA. Eine
Absprache mit den Zollbehdrden beider Lander ist jedoch in jedem Falle zu treffen.

Unabhangig davon, wo die Zollanlage genau liegt, erfolgt ihre Gestaltung in Absprach zwischen den
beiden betroffenen Landern. Parkfelder weisen im Allgemeinen eine Lange von ca. 18 — 20 Meter auf.
Die Waage auf dem Zollhof hat eine vergleichbare Lange und ist auf eine Tragfahigkeit von 60 Tonnen
ausgerichtet.

Die Kapazitat der Parkflache wird an verschiedenen Zollanlagen bereits heute Uberstiegen. Engpasse
kénnen auch auftreten, da ein Fahrzeug den Ubrigen Verkehr an der Weiterfahrt hindert.

Fazit: Der heutige Zustand der Zollanlagen erlaubt keine Freigabe derselben fur Gigaliner. Die
Befahrbarkeit der Zollanlagen ware im Einzellfall zu prifen und unter Umstanden gegeben. In
jedem Falle kritisch waren die zu kurzen und evtl. zu schmalen Parkplatze, die zu schmalen
Fahrbahnen zwischen Parkplatzen sowie die Lange und Tragfahigkeit der Waage.

Damit Gigaliner zugelassen werden kénnten, muissten die kritischen Stellen behoben werden.
Dies ware nicht ohne Kompromisse mdglich, denn Gigaliner-taugliche Parkfelder miissten
zwecks Gewahrleistung genligender Parkplatze moglichst auf zusatzlichen Flachen realisiert wer-
den, was mehrfach auf Grund der bewohnten Gebiete nicht moglich ware. Die Situation betref-
fend geringer Parkplatz-Kapazitaten wirde sich durch eine Zulassung von Gigalinern deutlich
verscharfen.

Durch Fehlverhalten eines Gigaliner-Lenkers (falsch eingespurt, am falschen Ort parkiert,
umstandliche Mandver, Umkuppeln etc.) kdnnte iberdies der Betrieb stark behindert werden.

Einzelne der untersuchten Grenziibergange liegen so, dass sich die Zollanlagen, insbesondere
im Ausland, in bewohnten Gebieten befinden. Die Befahrbarkeit der Zugangstrassen zu bzw. von
den Zollanlagen musste durch das entsprechende Land sichergestellt werden.

Fir die Anpassung von Parkfeldern und die Bereitstellung einer Waage mit ausreichender Lange
und Tragkraft waren gewisse Investitionen notwendig. Konnte die Zollanlage nicht durch Gigali-
ner befahren werden, waren weitere Aufwande erforderlich. Fir jede Zollanlage gibt es eine
Vereinbarung mit dem Nachbarland, in welcher festgehalten wird, wer flr die Kosten aufkommen
muss.

Ohne Umsetzung der Infrastrukturmassnahmen auf Zollanlagen und Zugangsstrassen wére eine
generelle Zulassung von Gigalinern nicht méglich.

Schwerverkehrskontrollzentren, Warteraume:

o Momentan gibt es Schwerverkehrskontrollzentren auf der A2 in Erstfeld (SVZ Ripshausen), auf
der A4 in Schaffhausen (SVKZ Giterbahnhof Schaffhausen) und auf der A13 in Rothenbrunnen
(Realta). In Fahrtrichtung Norden wird in den nachsten Jahren auf der A2 im Raum Biasca das
Schwerverkehrskontrollzentrum Monteforno realisiert und auf der A13 der Parkplatz Campagnola
zu einem Schwerverkehrskontrollzentrum ausgebaut. Weitere Warterdume und Schwerverkehrs-
kontrollzentren sind angedacht. Monteforno wird nach seiner Fertigstellung den Warteraum
Giornico ersetzen, dessen Flache jedoch fir Notsituationen beibehalten wird.

o In Knutwil wird momentan ein entlang der Autobahn statisch physisch abgetrennter Warteraum
fur den Schwerverkehr gebaut. Einen von der Autobahn abgetrennten Warteraum gibt es auch in
Giornico (Verlangerung jedoch auf der Autobahn), Bodio und Piotta. Direkt auf der Autobahn
befinden sich die Warteraume Goldau — Schwyz (nur bei Bedarf) sowie Lostallo.

o Die Schwerverkehrskontrollzentren sowie die Warterdume sind unterschiedlich ausgestaltet. Teil-
weise mussen die Fahrzeuge auf Parkflachen hintereinander aufgereiht werden, teilweise sind
sie in separaten Parkfeldern abzustellen. Die Befahrbarkeit ist im Einzelfall zu prifen.
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o Gigaliner konnten sich bei Parkflachen (hintereinander aufstellen) wie herkémmliche schwere
Nutzfahrzeuge aufreihen. Durch die erhéhte Lange der Gigaliner-Fahrzeuge wiirde die Anzahl
Aufstellplatze verringert, was im Falle eines Ereignisses haufig zu Engpassen flihren kdnnte. Bei
Erhéhung des Fahrzeuggesamtgewichts ware jedoch mdoglich, die Menge an transportierter
Ladung zu steigern, da zwei Gigaliner weniger Platz bendtigen wirden als drei herkdmmliche
schwere Nutzfahrzeuge (zwei Gigaliner kénnen dieselbe Menge transportieren wie drei
herkédmmliche schwere Nutzfahrzeuge).

o Die separaten Parkfelder (Schrag-Parkplatze) waren fur Gigaliner nicht geeignet, da sie maximal
auf ca. 20 Meter ausgelegt sind.

o Gemass Erfahrungen ist im Falle eines Ereignisses nicht immer mdglich, die Kapazitaten voll
auszuschopfen. Grinde daflir sind beispielsweise Fahrzeuglenker wahrend ihrer Ruhezeit,
welche sich weigern, das Fahrzeug zu gewlnschtem Zeitpunkt zu verschieben.

o Fir die Ummarkierung bzw. Umgestaltung von Schwerverkehrskontrollzentren sind die jeweiligen
Betreiber (Kantone) verantwortlich. Die Finanzierung erfolgt durch das ASTRA.

Je nach Lage werden Schwerverkehrskontrollzentren und Warterdume unterschiedlich ausgestaltet. Dies
betrifft insbesondere die Parkflache (Parkflachen, auf welchen sich die Fahrzeuge hintereinander
aufstellen, separate (Schrag-)Parkfelder). Separate Parkfelder sind ca. 20 Meter lang.

Einzelne Fahrzeuge kénnen Hindernisse bilden, wodurch der Betrieb eingeschrankt wird und es im
Ereignisfall Kapazitatseinbussen geben kann.

Fazit: Schwerverkehrskontrollzentren und Warteraume konnen in heutigem Zustand nicht generell fir
Gigaliner freigegeben werden. Die Befahrbarkeit der Schwerverkehrskontrollzentren sowie der
Warterdume durch Gigaliner wéare im Einzelfall zu prifen und voraussichtlich mehrheitlich
gegeben. Kritisch ware sicherlich die Lange der Einzelfahrzeug-Parkplatze. Auf Parkflachen, auf
welchen sich die Fahrzeuge hintereinander aufreihen, kénnten Gigaliner hingegen parkieren. Die
Kapazitat des Warteraums bzw. Schwerverkehrskontrollzentrums wiirde dabei verringert.

Als Voraussetzung fiir eine Zulassung von Gigalinern waren bei Schwerverkehrskontrollzentren
und teilweise auch bei Warterdumen gewisse infrastrukturelle Anpassungen zwingend erforder-
lich.

Aus- | Einfahrten bei Hochleistungsstrassen:

o Die massgebenden Vorgaben zur Kontrolle der Befahrbarkeit von Verkehrsanlagen mit schweren
Nutzfahrzeugen enthalten Schleppkurven fir verschiedene Fahrzeug-Kategorien. Das grosste
Bemessungsfahrzeug stellt dabei ein Lastwagen mit Anhanger (Lastenzug) mit einer
Gesamtlange von 18.0 Meter dar. Gemass Norm sind fiir Sattelschlepper in der Regel die
Schleppkurven fur Lastwagen mit Anhanger gentigend. [79]

) Durch den erhdhten Platzbedarf der Gigaliner bei Ein- bzw. Abbiegevorgdngen konnte es zu
Schaden am Fahrbahnrand von Eckausrundungen und Fahrbahnteilern sowie zu Beeintrachti-
gungen anderer Verkehrsteilnehmer kommen. Entsprechend den neuen Geometrieverhaltnissen
waren unter Umstanden Anpassungen mit den Eckausrundungen und Fahrbahnteilern notwen-
dig.

o Auch bezuglich des erhdhten Fahrzeuggewichts kdnnte es Einschrankungen bei Ein- und
Ausfahrten geben, da diese z.B. Rampen und Briicken beinhalten.

Aus- und Einfahrten werden mittels Schleppkurven auf die Befahrbarkeit durch 18 Meter lange
Fahrzeuge geprift. Die Schleppkurven von Fahrzeugkombinationen unterscheiden sich aber je nach
Lange, Anzahl Achsen, Drehpunkten etc. Die Befahrbarkeit durch weitere Fahrzeugkombinationen ist
daher nicht in jedem Falle gewahrleistet.
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Fazit:

Da die Aus- und Einfahrten an bestehenden Knoten auf Grundlage der geltenden Richtlinien
projektiert worden sind, ware davon auszugehen, dass

— die Infrastruktur nicht in jedem Falle auf Gigaliner ausgelegt ware;

—  Gigaliner an bestehenden, normkonformen Knotengeometrien erhebliche Probleme bei Ab-
und Einbiegevorgangen haben kdénnten und unter Umstanden Verkehrsregeln verletzen
wurden;

— mit Schaden an Fahrbahnrandern und Fahrbahnteilern zu rechnen ware;

— Gigaliner nicht in jedem Falle via Aus- und Einfahrt gewendet werden konnten;

— andere Verkehrsteilnehmer gefahrdet werden koénnten;

— entsprechende Anpassungen und bauliche Massnahmen notwendig waren.

Der heutige Zustand der Ein- und Ausfahrten erlaubt somit keine generelle Zulassung von

Gigalinern. Als Voraussetzung fir eine Zulassung von Gigalinern missten die Ein- und Aus-

fahrten zwingend aus- bzw. umgebaut werden. Von dieser Bedingung ausgenommen wére eine

Zulassung von Gigalinern ausschliesslich auf Autobahnen, was bedeuten wirde, dass Gigaliner

nur im Transitverkehr zugelassen waéren.

Zufahrten von Grenziibergdngen auf Hauptstrassen zu HLS:

Beim Grenzibergang Thayngen handelt es sich um einen Grenzibergang auf einer
Hauptstrasse. Diese ist jedoch sehr gut ausgebaut, so dass sie von Gigalinern befahren werden
koénnte. Es wirden somit keine Einschrankungen bestehen.

Weitere relevante Zufahrten von Grenziibergangen auf Hauptstrassen zu Hochleistungsstrassen
sind z.B. St. Margrethen, Au, Diepoldsau, Schaanwald, Vallorbe-Route, Boncourt. Das betroffene
Strassennetz fihrt oft durch Ortschaften, mit allen Einschréankungen fir Gigaliner gemass den
weiteren Schllsselfragen (siehe Kapitel 4.2.2 — Knoten, Ein- / Ausfahrten, Kreisel etc.). Es waren
viele Problemstellen zu erwarten.

Viele Zufahrtsstrassen von Grenziibergangen auf Hauptstrassen zu den Hochleistungsstrassen flihren
durch Ortschaften und weisen daher vermehrt enge Strassenverhalinisse auf.

Fazit:

Es ist davon auszugehen, dass auf gewissen Zufahrtsstrassen zwischen Hochleistungsstrassen
und Grenzibergangen auf Hauptstrassen die Infrastruktur nicht auf Gigaliner ausgerichtet ware.
Eine generelle Zulassung von Gigalinern ware unter dem Gesichtspunkt der Befahrbarkeit
solcher Zufahrtsstrassen somit nicht moglich.

Vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern mussten die kritischen Stellen ausgebaut werden,
so dass diese Zugangsstrassen durch Gigaliner ohne Verletzung von Verkehrsregeln befahren
und ein gewisses Mindestmass der Verkehrssicherheit garantiert werden konnte.

423

Tragfahigkeit / Gebrauchstauglichkeit

Briicken:

Bei der Analyse der Tragfahigkeit von Bricken sind auf Grund der heterogenen
Brickenbedingungen und den verschiedenen Vorschriften zum Brickenbau innerhalb Europa
keine allgemeinen Aussagen moglich. Einzelne Lander wie Belgien kommen zu positiven
Ergebnissen, andere zu negativen (z.B. Deutschland, UK). [37] Auch bei den Studien werden
somit unterschiedliche Resultate prasentiert.

Die Aussagen, dass die Tragreserven der Brlcken Uberschritten werden und dadurch
Erhaltungs- und Sanierungsmassnahmen in deutlich kiirzeren Intervallen durchgefiihrt werden
mussen ([3], [14], [10], [70]), gelten somit nicht pauschal fir alle Briicken.

Massgebend fur starke Belastungen und die Ermidung von Briicken sind nach [26] und [37]
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— Beziglich Fahrzeug: Anzahl Achsen (Hauptfaktor), Achsabstande (Hauptfaktor),
Achsenanordnung, Achsladung, Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination, Geschwindigkeit

— Bezuglich Brucke: Lange der Brlcke, Alter, Konstruktion, Material, ausgerichtetes
Maximalgewicht etc.

Am meisten Auswirkungen haben die zwei Hauptfaktoren Achsabstand und Anzahl Achsen, das
heisst die Langsverteilung der Ladung. Ein grosserer Achsabstand reduziert die
Bruckenbelastung auf Grund der besseren Gewichtsverteilung Uber die Lange. [26], [37], [48]

Mit Hilfe von Modellen hat man in Osterreich Briicken verschiedener Lange mit Gigalinern
belastet. Fir Gigaliner nicht tauglich sind Briicken, welche entweder auf Belastung durch Torsion
sensibel sind (z.B. Bricken mit Punktstitzen oder schmalen Pfeilern) oder Uber eine gewisse
Lange verfugen. [3] Zu letzterem Punkt liegen auch entsprechende Ergebnisse aus UK vor, bei
welchen zusatzlich nach verschiedenen Gigaliner-Kombinationen unterschieden wird. Bei
langeren Briicken haben Gigaliner gegeniiber herkdbmmlichen schweren Nutzfahrzeugen hdhere
Auswirkungen. [26]

Um Ausnahmetransporte, insbesondere Transporte sehr schwerer Giter zuzulassen, missen die
Briicken auf der Route fir den Ausnahmetransport iber gentigend Tragreserven verfligen. Fir
Gigaliner sollten somit keine Einschrankungen auf diesen Briicken bestehen. [26], [45]

Zum Schutz der Briicken schlagt eine Studie der EU Gegenmassnahmen vor: [33], [37]

— Minimalabstande zwischen zwei Gigalinern
—  Uberholverbote
— Onboard Gewichtsmesssysteme

In der Schweiz wird die Tragfahigkeit von Bricken auf Nationalstrassen mit Hilfe von KUBA-ST-
Vergleichsrechnungen untersucht. Die Tragféhigkeit von kantonalen Autobahnen und —strassen
wird ebenfalls analysiert.

Die Tragfahigkeit von Briicken wird unter anderem in Abhangigkeit des Materials der Briicke, des Achs-
abstands sowie der Anzahl Achsen am Fahrzeug unterschiedlich beurteilt. Um eine fundierte Aussage zu
den in der Schweiz vorhandenen Briicken machen zu kénnen, wird eine KUBA-ST-Vergleichsrechnung
vorgenommen.

Fazit:

Die Ergebnisse der KUBA-ST-Vergleichsrechnung fiir Autobahnen und Autostrassen des Bundes
zeigen, dass einzelne Abschnitte (Bricken und Rampen, aber auch Ein- und Ausfahrten) nicht
von allen untersuchten Gigaliner-Kombinationen mit 60 Tonnen Betriebsgewicht befahren werden
kénnten. Fur eine Mehrzahl des Netzes der 1. und 2. Klass-Nationalstrassen ware aber auf
Grund der guten Lastverteilung und der optimalen Achsabstande die Befahrbarkeit maoglich,
insbesondere fiir die Gigaliner-Kombination Super Train.

Die Tragfahigkeit alterer Kunstbauten auf kantonalen Autobahnen und Autostrassen ist verschie-
dentlich auf 40 Tonnen ausgelegt. Uberdies gibt es Kunstbauten, deren Befahren nur unter
speziellen Auflagen und daher nur fir Ausnahmetransporte gestattet ist. 60 Tonnen schwere
Gigaliner dirften diese Kunstbauten somit nicht befahren.

Der heutige Zustand vieler Bricken schliesst somit eine generelle Zulassung von langeren und
schwereren Gigalinern aus. Aus Sicherheitsgriinden mussten die Briicken vorgangig zu einer
Zulassung von Gigalinern mit erhdhtem Fahrzeuggesamtgewicht zwingend saniert oder aber neu
gebaut werden.

Eine Zulassung von Gigalinern (nur langer, nicht schwerer) auf einem Strassennetz bestehend
nur aus zusammenhangenden Autobahnen und Autostrassen ware betreffend Tragfahigkeit von
Brucken grundséatzlich méglich, da dies den heutigen Anforderungen entspricht.
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Belag:

Die Schaden durch schwere Fahrzeuge variieren tber Zeit und Ort. Haupteinflussfaktoren (die
wichtigsten sind hervorgehoben) fiir Schaden am Belag (Ermidungsrissbildung, Rillenbildung,
Abfahren etc.) sind gemass [33], [37], [45], [46]

— Achsladung, Achskonfiguration (Anzahl, Anordnung, Einzelachse, Doppelachse,
Trippelachse etc.)

— Art und Konfiguration der Bereifung (Einfachbereifung, Doppelbereifung, Felgenbreite etc.),
Reifendruck

— Artder Federung (Luftfederung, Stahl etc.)

— Art der Belagsoberflache (flexibel, starr, halbstarr etc.)

— Klimatische Bedingungen (Nebel, Temperatur etc.)

—  Geschwindigkeit des Fahrzeugs (statisch vs. dynamische Ladung)

Die Art der Federung ist ein kritischer Faktor fiir die Beurteilung des Einflusses von schweren
Fahrzeugen auf den Belag. Die dynamische Ladung, welche sich direkt auf die Art der Federung
bezieht, hat im Allgemeinen einen grosseren Einfluss auf die Belagsabniitzung als die Art der
Bereifung. [37]

Luftfederung kann die Belagslebensdauer um 15% fir dinnere Beldge und 60% fir dickere
Belage erhohen. Die dynamische Ladung kann um ca. 10-12% reduziert werden, wodurch die
Belagsschaden und die damit assoziierten Kosten massgebend reduziert werden kénnen. [37]

Aus Feldversuchen zieht man die Erkenntnis, dass ein grésserer Achsabstand eine hdhere
Belagsabniltzung (z.B. Ermidung) verursacht, aber die Briickenbelastung auf Grund der
besseren Gewichtsverteilung Uber die Lange reduziert. Umgekehrt fihrt ein kleinerer
Achsabstand zu einer kleineren Belagsabnltzung, aber einer starkeren Brickenbelastung. [37]

Der Asphalt verformt sich unter Be- und Entlastung nicht nur spontan sondern zusatzlich
zeitabhangig. Es wird vermutet (verschiedene Studien haben verschiedene Resultate geliefert;
man vermutet unsaubere Versuchsanordnungen), dass Lastpausen im Bereich zwischen 0.1 und
4 Sekunden die Verformung des Asphalts nicht unterschiedlich beeintrachtigen. [10]

Verschiedene Studien zeigen auf, dass bei dicken, gut konstruierten Beldgen Verschleiss-
erscheinungen im Allgemeinen nur an der Oberflache auftreten und somit nicht mit strukturellen
Schéaden zu rechnen ist. [3], [10], [26] In der Schweiz wird bei Strassensanierungen der Oberbau
mehrheitlich mittels Asphaltbeton gestaltet. Auf den Hochleistungsstrassen sowie je nach Kanton
auch auf Hauptverkehrsstrassen und Strassen mit Buslinien und / oder einem hohen Schwerver-
kehrsaufkommen sind relativ dicke Belage vorgesehen. Die Dimensionierungsgréssen, nach
welchen die Zusammensetzung und Dicke des Belags bestimmt wird, wiirde bei einer Zulassung
von Gigalinern nicht mehr stimmen. Wirden die Dimensionierungsgréssen nicht neu berechnet,
waren auf Grund nicht berlcksichtigter Belastungen haufiger Sanierungen notwendig.

Beim Bremsen und Beschleunigen werden Uber die Achsen bzw. die Reifen héhere Lasten auf
den Strassenoberbau eingetragen. Bei Gefallestrecken sind die auf die Strasse Ubertragenen
Krafte gleichmassig verteilt, da alle Achsen gebremst werden. In Steigungen hingegen ftritt auf
Grund der héheren Horizontalkrafte an den Antriebsachsen eine héhere Aggressivitat bezlglich
der Ausbildung von Spurrinnen auf. Die Tatsache, dass dies zu einer deutlichen Verkirzung der
Instandsetzungsintervalle der Deckschicht fiihrt, setzt die Voraussetzung, dass ein Gigaliner
mindestens zwei Antriebsachsen aufweisen muss. [3], [10], [33]

Ein vereinfachtes Modell, welches nicht einmal die Art der Belagsoberflaiche beriicksichtigt,
jedoch sehr gangig ist, wird als das ,4.-Potenz-Gesetz* definiert. Daraus lasst sich ableiten, dass
bei einer Verdoppelung der Achsladung eine 16-fach hdhere Strassenabnutzung resultiert. Der
Potenzwert 4 ist nur eine Annéaherung. Je nach untersuchter Schadensform (Spurrinnenbildung,
struktureller Tragfahigkeitsverlust etc.) treten hdéhere Abweichungen des Potenzwerts auf, so
dass z.B. flr Spurrinnenbildung ein 2.-Potenz-Gesetz resultiert. [14], [10], [26], [37], [48]
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) Da die Abnutzung durch Tandem- oder Trippelachsen im Allgemeinen mehr als doppelt bzw.
dreifach so gross ist als die Abnitzung durch eine Einzelachse, ist das 4.-Potenz-Gesetz zum
gewichteten 4.-Potenz-Gesetz modifiziert worden. Dieses Gesetz wird jedoch kaum verwendet.
[37]

) In einer Studie [24] wird das Potenzgesetz so erweitert, dass es verschiedene der oben
beschriebenen Abhangigkeiten berlcksichtigt. Die Ergebnisse zeigen, dass Gigaliner die
Strassen etwa gleich wie herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge schadigen. Zu &hnlichen
Ergebnissen kommt man in den Studien [33] und [46], wobei teilweise jedoch Abweichungen bei
der Anzahl Achsen zu verzeichnen sind und die Werte daher nicht direkt auf die in der
vorliegenden Studie betrachteten Gigaliner-Kombinationen Ubertragen werden kénnen.

Auf den Hochleistungsstrassen werden vom ASTRA dicke, gut konstruierte Belage vorgeschrieben.
Verschiedene Kantone sehen solche Belage auf Hauptverkehrsstrassen und Strassen mit Buslinien und /
oder einem hohen Schwerverkehrsaufkommen vor.

Fazit: Betreffend Tragfahigkeit des Belags ware eine Zulassung von Gigalinern, insbesondere auf dem
Hochleistungsstrassennetz mdglich. Auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz wéare bei
einer Zulassung von Gigalinern mit frihzeitigen Sanierungen von Belégen zu rechnen.

Generell wirde gelten, dass bei dicken, gut konstruierten Belagen durch Gigaliner Verschleiss-
erscheinungen nur an der Oberflache auftreten wiirden, da sie eine gleiche oder geringere
Achslast aufweisen als herkdbmmliche schwere Nutzfahrzeuge. Wenn die Oberflachenschaden
Uber langere Zeit nicht behoben wirden, waren Strukturschaden maoglich. Da die Dimensionie-
rungsgrosse fur die Bestimmung der Zusammensetzung und Dicke des Belags im Falle einer
Zulassung von Gigalinern, insbesondere im Falle eines erhdhten maximalen Fahrzeuggesamt-
gewichts, nicht mehr stimmen wiirde, konnten diese Schaden haufiger auftreten als bisher. Um
Schaden an Belagen gering zu halten, ist die Einhaltung der Achslasten essentiell.

Obwohl durch Gigaliner, insbesondere durch langere und schwerere, Belagsschaden unter
Umstanden haufiger auftreten wirden, kdnnte damit eine Nichtzulassung von Gigalinern nicht
begriindet werden. Durch die Zulassung von Gigalinern kénnte somit nicht ausgeschlossen
werden, dass Belage teilweise friihzeitig saniert werden miissten.

4.2.4 Passive Schutzeinrichtungen
Riickhalteeinrichtungen:

) Die bestehenden Riickhalteeinrichtungen sind nur fiir eine Rickhaltung von schweren Fahrzeu-
gen < 38 Tonnen Masse ausgelegt. Dies gilt unabhangig der Fahrzeuggesamtlange. [3], [10],
[14], [47], [72] Momentan sind keine Schutzeinrichtungen verfiigbar, welche 60 Tonnen schweren
Nutzfahrzeugen standhalten. [10]

o In der Schweiz sind auf Hochleistungsstrassen je nach Gefahrenstelle Schutzeinrichtungen mit
unterschiedlichen Aufhaltestufen vorgeschrieben. Die starksten Schutzeinrichtungen missen
einem Anprall durch einen 13 Tonnen schweren Bus mit Anprallwinkel 20° Grad und
Anprallgeschwindigkeit 70 km/h standhalten. In der Schweiz werden keine Schutzeinrichtungen
vorgeschrieben, welche bspw. einem 28 Tonnen schweren Sattelzug standhalten missen. [84]
An kritischen Stellen (z.B. auf Briicken, bei steilen Abhangen) werden unter Umstanden New-
Jersey-Elemente eingesetzt, welche einen héheren Widerstand bieten.

) Auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz sind bis auf einzelne spezifische
Gefahrenstellen Schutzeinrichtungen vorgesehen, welche einem 1.5 Tonnen schweren
Personenwagen standhalten. An den spezifischen Gefahrenstellen wie Briicken, Bahntrasse,
Grundwasserschutzzone etc. sind je nach DTV Schutzeinrichtungen mit Aufhaltestufen analog
derjenigen, welche auf Hochleistungsstrassen vorgeschrieben sind. [84]

) Bei hochfesten Riickhalteeinrichtungen, welche langeren und schweren Fahrzeugen standhalten
kénnten, besteht ein erhohtes Risiko der Verletzungsgefahr fir die Insassen leichterer
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Fahrzeuge. Auf der anderen Seite ist bei Unfallen, bei welchen die Mittelleitplanke durchbrochen
wird, die Unfallschwere besonders hoch. In Osterreich wird daher gefordert, dass als
Voraussetzung flr die Zulassung von Gigalinern alle Rickhalteeinrichtungen vorgangig
angepasst (verstarkt / ausgetauscht) werden mussen. [72] Inwiefern dies im Hinblick auf die
Verkehrssicherheit wirklich eine Verbesserung darstellt, ist fraglich. FUr Rickhalteeinrichtungen
auf Briicken mag es sinnvoll sein. [26], [70]

Bei Ruckhalteeinrichtungen auf Kunstbauten sind statisch-konstruktive Massnahmen notig.
Insbesondere sind derzeitige Briickenkonstruktionen bei potentiell ausreichenden Rickhalte-
einrichtungen grdsstenteils nicht dazu geeignet, die enormen Krafte in das Tragwerk abzuleiten.
Ein umfassender Um- oder sogar ein Neubau von Briicken resultiert als Folge. [3], [72]

Auf Hochleistungsstrassen sind in der Schweiz keine Schutzeinrichtungen vorgeschrieben, welche
beispielsweise einem 28 Tonnen schweren Sattelzug standhalten missen. Das heisst, dass Leitplanken
nicht auf heute zuldssige Fahrzeugkombinationen ausgerichtet sind.

Auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz sind die Schutzeinrichtungen nur an einzelnen,
punktuellen Stellen auf schwere Fahrzeuge (13 Tonnen schwerer Bus) ausgerichtet.

Fazit:

Da die Starke der erforderlichen Rickhalteeinrichtungen geméass Norm definiert wird, waren im
Falle einer Zulassung von Gigalinern grundsatzlich keine Anpassungen an den Schutzeinrich-
tungen zwingend. Es ware jedoch zu berilicksichtigen, dass die Bemessungsgrundlagen fir die
Norm auf Grund der geadnderten Verkehrszusammensetzung nicht mehr aktuell wéren.

Die Zulassung von langeren und schwereren Gigalinern wurde Sicherheitsrisiken mit sich
bringen, welche nicht behoben werden kénnten, denn

— momentan gibt es keine Ruckhalteeinrichtungen, die in jedem Falle 60 Tonnen schwere
Fahrzeuge zurickhalten kdnnten;

— durch hochfeste Leitplanken (z.B. bei Ersetzen bestehender Riickhalteeinrichtungen mit
den leistungsfahigsten Rickhalteeinrichtungen auf dem Markt) besteht fur die Insassen
leichterer Fahrzeuge eine grdossere Verletzungsgefahr;

— die Beibehaltung der bisherigen Leitplanken wirde die Verletzungsgefahr und die
Unfallschwere fiir Insassen leichterer Fahrzeuge bei Kollision mit einem Gigaliner, welcher
beispielsweise die Mittelleitplanke durchstosst, erhdhen.

Die Zulassung von Gigalinern, welche langer und schwerer sind, hatte betreffend Unfallgefahr

und Unfallschwere in jedem Falle deutlich negative Auswirkungen fir Insassen leichter Fahr-

zeuge. Es ware abzuschétzen, auf welchen Strassenabschnitten (z.B. Bricken) eine Verstar-
kung der Ruckhalteeinrichtungen zwingend notwendig ware (z.B. auf Bricken uber Wohngebiet
wie A1 Felsenauviadukt). Ohne Anpassung der Rickhalteeinrichtungen an solchen kritischen

Stellen ware eine generelle Zulassung von Gigalinern nicht mdglich.

Bei Gigalinern, welche nur langer sind, waren die Unfallgefahr sowie die Unfallschwere ver-
gleichbar mit der heutigen Situation. Anpassungen an den Ruckhalteeinrichtungen wéren nicht
erforderlich.

Anpralldampfer

In der Schweiz sind Anpralldampfer auf Hochleistungsstrassen ausschliesslich auf den Anprall
von Personenwagen ausgerichtet. [84]

Lenker von herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen sind einem erhdhten Verletzungsrisiko ausgesetzt,
da Anpralldadmpfer nur auf die Masse von Personenwagen ausgerichtet sind.

Fazit:

Im Falle einer Zulassung von Gigalinern waren keine Anpassungen an Anpralldampfern erforder-
lich, da gemass Norm als Bemessungsfahrzeug nur Personenwagen relevant sind.
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Bei einer Zulassung von Gigalinern mit erhdhtem Fahrzeuggesamtgewicht wirde flr Lenker von
Gigalinern ein erhdhtes Verletzungsrisiko bestehen. Das Verletzungsrisiko kdnnte verringert wer-
den, indem fur Gigaliner eine reduzierte Maximalgeschwindigkeit vorgeschrieben wirde, siehe
Kapitel 4.4.1.

Bei Gigalinern, welche nur langer sind, ware das Verletzungsrisiko der Gigaliner-Lenker
vergleichbar wie bei herkdbmmlichen schweren Nutzfahrzeugen.

Sollten keine Massnahmen zur Minimierung des Verletzungsrisikos von Gigaliner-Lenker umge-
setzt werden, kénnte dadurch kein grundséatzliches Zulassungshindernis fir Gigaliner, insbeson-
dere fur ldngere und schwerere, in der Schweiz abgeleitet werden. Durch die Zulassung von
ldngeren und schwereren Gigalinern musste dann mit einem erhdhten Verletzungsrisiko fur Giga-
liner-Lenker gerechnet werden.

4.2.5

Tunnel

Die Gesamtmasse des brennbaren Materials bestimmt die Dauer eines Brandes. Bei 50% mehr
Masse bedeutet dies bei gleicher Sauerstoffzufuhr einen Brand von 50% langerer Dauer. [3],
[14], [10], [47], [72] Die Wahrscheinlichkeit von gravierenden Tunnelschaden mit lebensbedro-
henden Auswirkungen fir die anderen Verkehrsteilnehmer und die Rettungskrafte wird dadurch
deutlich héher. Im Extremfall kann ein Brand eines Gigaliners im Gegensatz zu einem Brand
eines herkdbmmlichen schweren Nutzfahrzeugs einen Verbruch (Herabfallen von Teilen der
Tunneldecke, gegebenenfalls auch von darunter liegendem Gestein) verursachen. [72]

Das Brandrisiko kann nicht verringert werden, indem der Transport von Gefahrengut mit
Gigalinern verboten wird. [72]

Die Dimensionierung der Tunnel hinsichtlich des Brandschutzes fusst auf einem Durchschnitts-
wert flr die Brandlast. Mit der Zulassung von Gigalinern entspricht dieser Durchschnittswert nicht
mehr der Realitat. Die sicherheitstechnische Dimensionierung von bestehenden und neuen
Tunneln ist somit anzupassen. [72]

In der Schweiz ist die massgebende Brandlast von Fahrzeugen in der Norm [63] festgehalten.
Ein LKW wird mit einer Brandenergie von ca. 88'000 MJ und ein Tanklastwagen mit 50m?® Petrol
ohne Abfluss in die Kanalisation mit 1'500'000 MJ ausgewiesen. Die Hitze, die dabei erreicht
werden kann, betragt etwa. 1'200°C bzw. 1’400°C. [63]

Betreffend der Anforderungen an Tunnel gilt, dass die Bauteile und die Befestigung von Ausris-
tung so auszubilden sind, dass sie wahrend einer ersten Phase des Brandes nicht versagen. Je
nach Verkehrsart und mdglichen Folgen der durch den Brand entstehenden Schaden ist die
Dauer dieser Phase unterschiedlich festgelegt. Bei Tunnel mit Schwerverkehr betragt sie zwei
Stunden. [63]

Ob schwere Nutzfahrzeuge oder Tanklastwagen durch einen Tunnel fahren dirfen, hangt
insgesamt weniger von der Tragkonstruktion des Tunnels ab, sondern vielmehr von der
Gefahrdung der Verkehrsteilnehmer.

In der Schweiz miissen Tunnel, durch welche der Schwerverkehr fahren darf, so bemessen sein, dass
bei einem Brand wahrend 120 Minuten kein Kollaps der Tragstruktur entsteht.

Fazit:

Bei Tunneln, welche auf ein héheres Schwerverkehrsaufkommen inkl. Tanklastwagen ausgerich-
tet sind, wirde im Falle einer Zulassung von Gigalinern deren Brandenergie keine neuen Anfor-
derungen an die Tunneleinrichtungen stellen, da die Brandenergie eines 60 Tonnen schweren
Gigaliners (ohne gefahrliche Ladung) geringer als diejenige eines herkdbmmlichen Tanklastwa-
gens ist. Bei Transport von gefahrlicher Ladung hingegen kdénnte nicht mehr sichergestellt
werden, dass die Bedingung, wonach der Tunnel mindestens zwei Stunden nach Brandbeginn
noch stabil ist, bei allen Tunneln auf dem fir Gigaliner freigegebenen Strassennetz weiterhin
erfullt ware.
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Dies wirde ebenfalls fir Tunnel gelten, welche auf eine geringere Brandenergie ausgerichtet
sind.

Der heutige Zustand der Tunnel schliesst eine generelle Zulassung von Gigalinern somit aus. Als
Voraussetzung fir die Zulassung von Gigalinern ware die Sanierung zahlreicher Tunnel zwin-
gend erforderlich oder aber Strassenabschnitte mit kritischen Tunneln missten fir Gigaliner ge-
sperrt werden. Das Strassennetz, auf welchem Gigaliner zugelassen waren, diirfte keine solchen
kritischen Tunnel enthalten.

4.2.6

UKV / ROLA (Infrastruktur, Fahrzeuge, Wechselladebehilter)

Rollende Landstrasse (ROLA):

Fur Gigaliner sind die Ladepositionen durchweg zu kurz. Eine Neuaufteilung der Ladespur mit
verlangerten Ladepositionen ist zwar durch Ummarkierung problemlos méglich, verringert aber
die Anzahl der Ladepositionen und somit die Flexibilitdt und Kapazitdt im hochbelasteten
Umschlagbetrieb. [19]

Gigaliner waren auf Grund ihrer Grésse fir die Rollende Landstrasse nicht geeignet. [47] Als
ganze Fahrzeugkombination waren Gigaliner zu lange und wurden Uber einen Waggon hinaus
auf den nachsten reichen, wodurch das Profil nicht mehr eingehalten wiirde. Langere Waggons
kénnten ebenfalls auf Grund des Profils nicht eingesetzt werden. Es ware mdoglich, dass Giga-
liner auf den Waggon auseinandergekoppelt und am Ende der Fahrt wieder zusammengekoppelt
wirden. Die dafur bendtigte Zeit wirde in der Regel jedoch nicht zur Verfigung stehen.

Die heutige ROLA-Infrastruktur ist auf die Lange herkdmmlicher schwerer Nutzfahrzeuge ausgerichtet.

Fazit:

Die heutige Infrastruktur der ROLA schliesst trotz zu kurzen Waggons eine Zulassung von Giga-
linern auf der ROLA grundsétzlich nicht aus, da mittels Auseinanderkuppeln der Gigaliner deren
Transport mit der ROLA maglich ware. Es mussten dabei betriebliche Hindernisse in Kauf ge-
nommen werden, was die ROLA 6konomisch uninteressant machen wirde.

Eine Nichtzulassung von Gigalinern kdnnte dadurch jedoch nicht begriindet werden. Durch eine
Zulassung von Gigalinern wéare dann nicht auszuschliessen, dass Gigaliner die ROLA aus
O0konomischen Griinden nicht nutzen wirden.

Umschlag:

Bei der Kompatibilitdt zu den vorhandenen Hubgeraten gibt es keine Veranderungen, da die von
Gigaliner beférderbaren Ladeeinheiten sich nicht von den bisher vorhandenen unterscheiden.
[19]

In alteren Terminals steht nur begrenzte Mandvrierflache zur Verfiigung. Gigaliner erschweren
den Umschlagbetrieb, da die Ladeeinheiten stellplatzbedingt oftmals nicht direkt auf den Waggon
umgeschlagen werden kénnen. Prozesstechnisch unglinstige Kranlangsfahrten und Zwischen-
abstellungen sind zusatzlich erforderlich und verteuern somit den Umschlag. [18]

Da Container und stapelbare Wechselbehalter nach Grdsse sortiert gestapelt werden, sind
Ladeeinheiten unter Umsténden an verschiedenen Positionen abzuholen bzw. anzuliefern. Das
héhere Volumen der Gigaliner kann somit zu ablauftechnischen Erschwernissen fiihren. [19]

Fazit:

Ein Gigaliner mit drei Containern wirde zwar eine langere Standzeit aufweisen, pro Container
konnte allerdings eine zeitliche Einsparung gegeniber herkémmlichen schweren Nutzfahrzeugen
erreicht werden. Der Umschlag wurde im Falle einer Zulassung von Gigalinern positive Auswir-
kungen erfahren im Sinne, dass der Umschlag effizienter abgewickelt werden kénnte.
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Layout von KV-Terminal:

) Bestehende KV Terminals sind weitgehend so ausgerichtet, dass sie sowohl bahn- als auch
strassenseitig nur von einem Ende her angebunden sind. Die Wendeschleifen sind nach
Richtlinie SN 640 052 gestaltet und haben einen Aussenradius von 12 Meter. Sie sind somit
enger als Wendeschlaufen in der EU (Aussenradius von 15 Meter). [19], [74] Bei neuen
Terminals ist das teilweise nicht mehr so, da diese ein Einrichtungsverkehrssystem fir den
Strassenverkehr haben. Dadurch entfallen die Wendeanlagen.

o In Deutschland werden die Randzonen bei Wendeschleifen bereits im heutigen Betrieb erheblich
geschadigt, da die LKW die Wendeflachen aus verschiedenen Grinden nicht durchweg in der
Ideallinie einer Kreisfahrt gemass BO-Kraftkreis befahren. Gigaliner werden auf Grund der
Schleppkurven der jeweiligen Fahrzeugkonstellation je nach gewahlter Einfahrt in die
Wendeflache diese Problematik noch verscharfen. Ein Ausbau der Wendeflachen mit grésseren
Aussenradien ist unter Umstanden — je nachdem, mit wie viel Gigalinern im KV gerechnet wird —
notig. [19]

o Die Abstellplatze im Vorfeld der Umschlaganlage sind flir Vorwartseinfahren und —ausfahren
angelegt und auf Fahrzeugkombinationen mit einer maximalen Lange von 18.75 Meter
ausgerichtet. Die Abstellplatze sind somit durchwegs zu kurz fur Gigaliner. Inwiefern die
Zufahrtsbereiche zu den Abstellplatzen hinreichend Platz fir die Schleppkurven der Gigaliner
bieten, ist im Einzelfall zu prifen. Es ist damit zu rechnen, dass bei einer Zulassung von
Gigalinern ein Ausbau der Zufahrtsbereiche erforderlich wird. [19], [67]

o Werden umzuschlagende kranbare Sattelauflieger mitgefuhrt, sind eigene Bereiche zur Trennung

und Zusammenflihrung der Fahrzeugmodule vorzusehen, da der kurze hintere Hanger
abzustellen und von anderen Motorfahrzeugen aufzunehmen ist. [19]

Es gibt keine Vorschriften, nach welchen das Layout von KV-Terminals, insbesondere die Aufstellflachen
wie Check-in und Abstellplatze zu gestalten sind.

Fazit: Das heutige Layout vieler KV-Terminal schliesst eine Benutzung durch Gigaliner aus, da sowohl
die fUr Gigaliner notwendigen Aufstellflachen als auch der Platzbedarf fir das Mandvrieren nicht
vorhanden waren. Um Beschrankungen und Behinderungen im Falle einer Zulassung von Giga-
linern zu vermeiden, waren bauliche Anpassungen an den Terminals zwingend erforderlich. Ohne
Umsetzung dieser Massnahmen ware eine Verwendung von Gigalinern im KV nicht méglich. Der
Einsatz von Gigalinern im KV wére jedoch keine zwingende Voraussetzung fiir eine Zulassung
von Gigalinern.

Einsatz von Gigalinern im UKV:

o Je nach Gigaliner-Kombination setzt der Einsatz eines Gigaliners im Vor- und Nachlauf die
Kombination eines kurzen und eines langen Behdlters voraus. Meist wird ein Kunde jedoch
entweder kurze oder lange Behélter verwenden, weshalb eine Kombination nur in wenigen
Ausnahmefallen moglich sein wird. [18] Die in der vorliegenden Studie betrachteten Gigaliner-
Kombinationen kdénnen auch Container und Wechselbehalter einer bestimmten Lange
transportieren, so dass dieses Problem umgangen werden kénnte.

) Im Falle, dass fiir Gigaliner die bestehenden Maximalfahrzeuggesamtgewichte gelten wirden,
d.h. 44 Tonnen im kombinierten Verkehr, konnte die Kapazitat von Gigalinern unter Berilcksichti-
gung ihres Eigengewichts nicht voll genutzt werden. Bei einer Erhdhung des maximalen Fahr-
zeuggesamtgewichts hingegen ware es moglich, die Kapazitat auszuschdpfen. Der Einsatz von
Gigalinern im kombinierten Verkehr wirde sich daher praktisch nur eignen, falls sowohl die
Lange als auch das Gewicht angehoben wirden.

) Der Vor- und Nachlauf findet meist Uber kurze Distanzen und damit zu grossen Teilen Uber das
nachgeordnete Strassennetz statt, das fur den Einsatz von Gigalinern haufig ungeeignet bzw.
nicht zugelassen sein wird. [18]

30. Mai 2011 / Bericht-Nr. 60.520.0 - 001 Rapp)|Trans |




Gigaliner 47
Verkehrstechnische Beurteilung

o In der Schweiz betragen die Distanzen fiir Vor- und Nachlauf zwischen 25 und 150 km, wobei die
kurzen Distanzen (iberwiegen. Die glterverkehrsintensiven Einrichtungen befinden sich oft am
Stadtrand, wo das Strassennetz oft gut ausgebaut ist.

Die Strecken beim Vor- und Nachlauf sind mehrheitlich kurz. Dabei sind unter Umstanden bewohnte
Gebiete, enge Strassen etc. zu befahren.

Fazit: Es gibt keine gesetzlichen Bestimmungen, nach welchen der Einsatz von Gigalinern im UKV aus-
geschlossen wiirde.

Gigaliner konnten sich fir den Einsatz im Vor- und Nachlauf eignen, wobei zwecks Ausschdpfung
der zusatzlichen Kapazitat dies primar zutreffen wiirde, falls nebst der maximalen Fahrzeug-
gesamtlange auch das maximale Fahrzeuggesamtgewicht erhdéht wirde.

Die Zulassung von Gigalinern im UKV héatte negative Auswirkungen auf die Infrastruktur sowie die
Verkehrssicherheit, da die Fahrt durch bewohnte Gebiete, Uber Strassen mit engen Kurven etc.
sowohl fur Gigaliner als auch fur die Ubrigen Verkehrsteilnehmer Risiken bergen wirde (verglei-
che Kapitel 4.2.2). Infrastrukturelle Einschrankungen, durch welche ein Befahren des Strassen-
netzes unter Einhaltung der Verkehrsregeln nicht mdglich ist, schliessen eine Verwendung von
Gigalinern im UKV aus. Damit ein Einsatz von Gigalinern im UKV mdglich ware, missten die
kritischen Stellen zwingend mittels Ausbaumassnahmen behoben werden. Der Einsatz von
Gigalinern im UKV ware jedoch keine zwingende Voraussetzung flr eine Zulassung von
Gigalinern.

4.3 Ubriger Verkehr

4.31 Verkehrsablauf
Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit:

) Allgemein:

Im nachgeordneten Strassennetz sind negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit, aber
auch auf die Leistungsfahigkeit zu erwarten an

— Unsignalisierten, plangleichen Knotenpunkten [10]

— Einbahnigen zweistreifigen Landstrassen [10]

— Knotenpunkten zwecks langeren Radumzeiten beim Abbiegen / Einbiegen [10], [47], [67]
— Bahnlbergéngen [10], [47], [67]

. Auf Strecke:

Auf hochbelasteten Autobahnen sind unter Umstanden Extraspuren, sowie Uberholverbote
vorzusehen. [67] Insbesondere im Bereich von Anschlussstellen auf Autobahnen kann eine
Extraspur oder eine verlangerte Einspurstrecke den Verkehrsfluss férdern, da sich bei einem
gewissen Gigaliner-Aufkommen die Anzahl Licken zum Einordnen verringert. (ein 1 km langer
Konvoi von herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen mit jeweils einem Mindestabstand von 50
Meter weist 15 Licken auf. Besteht der Konvoi aus Gigalinern, so gibt es nur 13 Liicken.) [72]

Die Inhomogenitat des Verkehrsflusses wird sich erhéhen, wodurch auf Grund der vermehrt
auftretenden Uberholvorgéange das Unfallrisiko steigt. [72]

. An Knoten:

An unsignalisierten Knoten sollte das einbiegende Fahrzeug eine Zeitliicke der Lange abwarten,
so dass der bevorrechtigte Verkehr nicht behindert wird. Langere Fahrzeuge sollten daher eine
langere Zeitlicke abwarten. Die Zeitlicken im Hauptstrom nehmen mit zunehmender
Verkehrsstarke ab, was dadurch auch die Kapazitdt des nachgeordneten Stroms verringern
kann. Auf der anderen Seite wird die Verkehrssicherheit beeintrachtigt, sollte ein Gigaliner nicht
die minimale Zeitlicke einhalten. [10]
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Bei unbeschrankten Bahnlibergdngen muss immer eine bestimmte Sichtweite fir den
kreuzenden Verkehr freigehalten werden. Durch die langere Raumzeit von Gigalinern sind
grossere Sichtweiten erforderlich. Ob Fahrzeugfiihrer grosse Entfernungen richtig einschatzen,
ist derzeit nicht beurteilt. [10]

In den Niederlanden werden bei den Tests mit Gigalinern aus Sicherheitsgriinde keine Strassen
mit Bahnibergangen zugelassen. [10], [48], [50]

Zur Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses gibt es auf gewissen Strassen mit starker Steigung bereits
heute Extraspuren fir den Schwerverkehr.

Bei hohem Schwerverkehrsaufkommen kann die Leistungsfahigkeit von unsignalisierten Knoten verrin-
gert werden, insbesondere wahrend den Hauptverkehrszeiten.

Fazit:

Die Sicherstellung der Leistungsféhigkeit ist relevant. Nach heutiger Gesetzesgrundlage kdnnte
eine Zulassung von Gigalinern basierend auf Griinden der Leistungsfahigkeit nicht ausgeschlos-
sen werden.

Auf Hochleistungsstrassen ware im Falle einer Zulassung von Gigalinern bei entsprechenden
Massnahmen betreffend Mindestmotorisierung keine Beeintrachtigung im Verkehrsfluss bzw. bei
der Leistungsfahigkeit zu erwarten (siehe Kapitel 4.1.1). Bei hochbelasteten Hochleistungsstras-
sen mit starker Steigung konnte eine Extraspur — bereits fir herkémmliche schwere Nutzfahr-
zeuge — nltzlich sein.

Die Leistungsfahigkeit von Knoten, insbesondere von unsignalisierten Knoten konnte bei einer
Zulassung von Gigalinern verringert werden, da Gigaliner eine gréssere Zeitlicke als herkémm-
liche schwere Nutzfahrzeuge abwarten mussen. Bei einem hohen Gigaliner-Aufkommen konnte
an unsignalisierten Knoten zwecks Erhaltung der Leistungsfahigkeit wahrend Zeiten mit einer
hohen Verkehrsstarke auf dem Hauptstrom die Einrichtung einer Lichtsignalanlage zweckmassig
sein.

Sollten die genannten Massnahmen nicht umgesetzt werden, ware dieser Aspekt kein hinrei-
chender Grund, um Gigaliner in der Schweiz nicht zuzulassen. Durch die Zulassung von Gigali-
nern mussten dann Einbussen beim Verkehrsfluss und bei der Leistungsfahigkeit bestimmter
Knoten in Kauf genommen werden. Bei hdherem Gigaliner-Aufkommen kénnte die Umsetzung
der dargestellten Massnahmen ins Auge gefasst werden.

In der Schweiz gibt es nur wenige unbeschrankte Bahniibergange. Diese liegen mehrheitlich auf
Nebenstrassen. Auf Strassen mit unbeschrankten Bahniibergangen ware aus Sicherheitsgrin-
den vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern der Ubergang mit Schranken auszubauen oder
aber ein Gigaliner-Verbot notwendig. Das Strassennetz, auf welchem Gigaliner zugelassen
waren, dirfte keine Streckenabschnitte mit unbeschrankten Bahniibergangen enthalten.

Raumzeiten und —wege:

Die Raumzeit eines Gigaliners erhodht sich bei gleicher Beschleunigung wie durch ein
herkémmliches schweres Nutzfahrzeug um etwa 1 Sekunde. Bei Anfahren aus dem Stand wird
eine 2-3mal hdhere Raumzeit abgeschatzt. [10]

Auswirkungen auf den Verkehrsablauf an Einmindungen und Kreuzungen im nachgeordneten
Strassennetz ergeben sich in erster Linie durch die gréssere Fahrzeuglange und den dadurch
zusatzlich benétigten Zeitbedarf, um die Konfliktflache eines Knotens zu raumen. [10]

Bei signalisierten Knoten ist die Steuerung anzupassen, damit die ldngeren Radumzeiten durch
Gigaliner nicht die Verkehrssicherheit beeintrachtigen. Die Leistungsfahigkeit des Knotens wird
dadurch aber deutlich verringert. Auch ist unklar, ob durch die langere Raumzeit vermehrt
Personenwagen die Lichtsignalanlage auch bereits bei gelb passieren. Dies kann die
Verkehrssicherheit beeintrachtigen, da im kritischen Fall (z.B. bei einer Lichtsignalanlage, welche
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nicht eine an Gigaliner angepasste Ampelsteuerung hat) der Personenwagen bei Rot (ber die
Ampel fahrt. Eine Anpassung der Signalsteuerung ist daher kritisch, insbesondere wenn der
Anteil an Gigalinern gering ist. [10]

) Die Problematik an beschrankten Bahnibergangen ist vergleichbar mit derjenigen an
signalisierten Knoten. Die vorhandene Signalisierung und Schrankensteuerung sollte daher
angepasst werden, so dass die Sperrzeit verlangert wird. [10]

Die Dauer der Gelbphase einer Lichtsignalanlage ist in Abhangigkeit der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit definiert und bertcksichtigt nicht das Verkehrsaufkommen bzw. die Verkehrszusammensetzung.

Fazit: Im Falle einer Zulassung von Gigalinern waren grundsatzlich keine Anpassungen an Lichtsignal-
steuerungen erforderlich, da diese unabhangig der Verkehrszusammensetzung definiert werden.

Da Gigaliner eine langere Raumzeit als herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge haben, insbeson-
dere wenn sie aus dem Stand anfahren, hatte die Zulassung von Gigalinern negative Auswir-
kungen auf die Verkehrssicherheit. Eine Anpassung der Lichtsignalsteuerung zu Gunsten
Gigaliner wirde die Leistungsfahigkeit des Knotens verringern. Zudem waren flankierende Mass-
nahmen fur den Personenverkehr notwendig. Dies wirde auch fir Schrankensteuerungen bei
Bahnlbergéangen gelten.

Um die Leistungsfahigkeit im Falle einer Zulassung von Gigalinern moglichst wenig zu beein-
trachtigen, kdnnte eine spezielle Anmeldung bei der Ampel durch Gigaliner (z.B. wie bei Bus des
offentlichen Verkehrs) vorgesehen werden. Dies ware jedoch sehr aufwandig.

Sollten diese Massnahmen nicht umgesetzt werden, kdnnte dadurch kein grundséatzliches Zulas-
sungshindernis fur Gigaliner in der Schweiz abgeleitet werden. Durch die Zulassung von Gigali-
nern ware dann mit Einbussen in der Verkehrssicherheit sowie in der Leistungsfahigkeit gewisser
Knoten zu rechnen. Bei h6herem Gigaliner-Aufkommen koénnte die Umsetzung der dargestellten
Massnahmen ins Auge gefasst werden.

Verkehrsverhalten und Geschwindigkeiten in Steigungen und Gefillen:

) Osterreich hat eine Mikrosimulation durchgefiihrt, welche zeigt, dass eine Geschwindigkeits-
differenz von 20km/h (60km/h statt 80km/h) zu einer Verdoppelung der Anzahl der
Uberholmandver pro LKW fiihrt. [72]

o Weitere Details zu Geschwindigkeiten in Steigungen und Gefédllen siehe Kapitel 4.1.1 —
Motorisierung bzw. Bremsanlage.

Fazit: Gigaliner, welche die heutigen gesetzlichen Bestimmungen betreffend Motorisierung und Brems-
anlage erfullen, missten unter diesem Aspekt zugelassen werden.

Es waére allerdings damit zur rechnen, dass Gigaliner in Steigungen Geschwindigkeitseinbussen
aufweisen wurden, welche hoher sind als bei herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen. In
Gefallen hingegen kdnnten Probleme mit der Bremsanlage auftreten. Diese Verkehrssicherheits-
risiken konnten mit Hilfe von zusatzlichen Anforderungen an Gigaliner vermieden werden.

Sollten keine entsprechenden Massnahmen umgesetzt werden, ware dadurch eine Nichtzulas-
sung von Gigalinern nicht begrindbar. Durch die Zulassung von Gigalinern musste dann mit
Einbussen in der Verkehrssicherheit und im Verkehrsfluss gerechnet werden.

4.3.2 Verkehrssicherheit
Unfalle:

o Fur die Schwere des Unfalls ist die Geschwindigkeitsdnderung beim Zusammenstossen zweier
Fahrzeuge der bestimmende Faktor: Je grosser die Geschwindigkeitsanderung eines Fahrzeugs,
desto schwerer die Beschadigungen am Fahrzeug und die Verletzungsfolgen fiir dessen
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Insassen. Von gravierenden Verletzungsfolgen betroffen sind insbesondere die nicht motorisier-
ten Kollisionsgegner. [14], [33], [67], [72] Die kinetische Energie ist bei Gigalinern um bis zu 50%
grosser als bei herkdbmmlichen schweren Nutzfahrzeugen. [14]

Das Verhaltnis der Toétungsrisiken ist abhangig von der 3z.-Potenz des Verhaltnisses der
Massen. Wahrend sich fir den leichteren Unfallgegner das Tétungsrisiko im Vergleich zu heute
mit herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen vervierfacht, verringert sich das Verletzungsrisiko
fur die Insassen des Gigaliners. [72], [43]

Auch fir die Lenker von Gigalinern wird das Risiko im Vergleich zu Lenkern von herkdmmlichen
schweren Nutzfahrzeugen steigen, dass sie bei einem Zusammenstoss mit einem anderen LKW
oder mit fixen Gegenstanden bei héheren Geschwindigkeiten (tédlich) verungliicken. [26], [33]

In den Niederlanden wurde in Abhangigkeit der transportierten Ladung (unter anderem
gefahrliche Giter), des Wetters und des fiir Gigaliner zugelassenen Strassennetzes (Einschran-
kungen auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz) basierend auf der Formel Anzahl
Verletzte = Unfallrisiko * Verkehrsleistung die Anzahl tddlicher Unféalle sowie die Anzahl der
verletzten Personen berechnet. Durch die beim Einsatz von Gigalinern eingesparten Fahrten
(ohne Berticksichtigung eines maglichen Modal Splits) kdnnen beide Werte bei allen betrachteten
Szenarien reduziert werden. [49]

Die Unfalle, welche sich in den Niederlanden wahrend der bisherigen Erfahrungsphase ereignet
haben, wurden ausgewertet und mit Unféllen von herkdbmmlichen schweren Nutzfahrzeugen
untersucht. Insgesamt ereigneten sich 11 Unfalle, bei welchen es jeweils nur Sachschaden und
keine Verletzen gab. Bei sieben Unféllen konnten spezielle Merkmale von Gigalinern eine Rolle
gespielt haben. Bei diesen sieben Unfallen handelte es sich gleichzeitig aber um fir schwere
Nutzfahrzeuge typische Unfalle. Inwiefern die Unfélle daher auf die speziellen Merkmale von
Gigalinern zurtickzuflhren sind, ist unklar. [48], [50]

Die Masse und die Geschwindigkeit der beiden Fahrzeuge sind massgebend fiir die Unfallschwere bei
einem Zusammenstoss.

Fazit:

Obwohl die Unfallschwere fiir die Insassen eines Personenwagens bei einem Zusammenstoss
mit einem 60 Tonnen schweren Gigaliner grésser ist als bei einem Zusammenstoss mit einem
herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeug, kénnte die Zulassung von Gigalinern nicht basierend auf
Grunden der Unfallschwere ausgeschlossen werden.

Die Zulassung von Gigalinern, welche langer und schwerer sind, héatte deutlich negative
Auswirkungen. Die Unfallschwere kann durch eine Reduktion der kinetischen Energie reduziert
werden. Auf Grund der erhohten Masse konnte dies nur mittels einer Geschwindigkeitsreduktion
erreicht werden.

Sollten keine Massnahmen zur Reduktion der Unfallschwere umgesetzt werden, kdnnte damit
eine Nichtzulassung von langeren und schwereren Gigalinern trotz Verschlechterung der Ver-
kehrssicherheit nicht begrindet werden. Durch die Zulassung von langeren und schwereren
Gigalinern ware somit mit Einbussen in der Verkehrssicherheit zu rechnen.

Bei einer Zulassung von Gigalinern, welche nur langer, jedoch nicht schwerer sind, wirde die
Unfallschwere hingegen nicht beeintrachtigt.

Crash-Risiko pro Fzkm, pro tkm:

Gigaliner erhéhen im Vergleich zu herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen das Sicherheits-
risiko pro Fahrzeugkilometer. Pro Tonnenkilometer kann das Sicherheitsrisiko bei gleichbleiben-
der Transportmenge im Strassengiterverkehr jedoch gesenkt werden. Entsprechende Sicher-
heitsausristungen, haufige Betriebskontrollen und eine spezielle Rekrutierung der Lenker kdn-
nen das Risiko (weiter) minimieren und die Unféalle auf ein maximal moégliches Minimum redu-
zieren. Vorschriften, damit Gigaliner mit diesen Sicherheitsausriistungen ausgestattet werden,
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sind weder durch die heutigen EU Richtlinien noch durch die Schweizer Normen gegeben. [26],
[45]
Die bisher vorgeschriebenen Sicherheitsausstattungen wie Frontunterfahrschutz, Heckauf-
prallschutz, Seitenfahrschutz sind anzupassen, so dass sie auf 60 Tonnen schwere Fahrzeuge
ausgelegt sind (z.B. Reduktion der lichten Hohe des Heckaufprallschutzes auf 0.4 Meter). [67],
[72]

Das Sicherheitsrisiko wird einerseits in Tonnenkilometer, anderseits in Fahrzeugkilometer gemessen.

Fazit:

Bei einer Zulassung von Gigalinern wiirde das Sicherheitsrisiko pro Tonnenkilometer im Falle
gleichbleibender Transportmenge abnehmen, dasjenige pro Fahrzeugkilometer dagegen zuneh-
men. Damit auch bei steigender Transportmenge im Strassenverkehr das Sicherheitsrisiko pro
Tonnenkilometer gering gehalten werden konnte, ware die Vorschrift einer entsprechenden
Sicherheitsausriistung zweckmassig. Uberdies wére die Berlicksichtigung der Thematik bei der
speziellen Schulung der Lenker — falls es ein solche geben wiirde — essentiell. Ob entsprechende
Vorschriften in der EU vorgesehen sind, ist momentan nicht absehbar.

Sollten diese Massnahmen nicht umgesetzt werden, kdnnte dadurch kein grundsatzliches Zulas-
sungshindernis fur Gigaliner in der Schweiz abgeleitet werden. Durch die Zulassung von Giga-
linern kdnnte dann bei steigender Transportmenge im Strassenverkehr ein Anstieg des Sicher-
heitsrisikos pro Tonnenkilometer nicht ausgeschlossen werden.

Sicherheitsabstand zwischen Gigalinern:

Der gesetzliche Mindestabstand zweier Schwerfahrzeuge liegt bei 50 Meter. [57] Ordnet sich ein
Gigaliner in eine solche Liicke ein (z.B. beim Auffahren auf die Autobahn), betragt die Zeitllicke
fur den eingeordneten sowie fir den dahinterliegenden Gigaliner nur 0.5 Sekunden. Dieser Wert
liegt unter der rechtlich akzeptierten Reaktionszeit. Im Bereich von Anschlussstellen auf
Autobahnen bestehen somit erhdhte Schwierigkeiten sowohl fiir den Lenker eines Gigaliners als
auch flr andere Verkehrsteilnehmer. [72]

Zur Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit ist es wichtig, dass ein Mindestabstand zwischen Fahrzeu-
gen eingehalten wird, bei welchem die Zeitlicke grdsser als die Reaktionszeit ist.

Fazit:

Bei bestehendem gesetzlichen Mindestabstand ware bei einer Zulassung von Gigalinern die
minimale Zeitlicke geringer als die minimale Reaktionszeit. Aus Grinden der Verkehrssicherheit
musste vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern der gesetzliche Mindestabstand fir schwere
Nutzfahrzeuge erhéht werden. Von der Anpassung waren sowohl Gigaliner als auch herkédmm-
liche schwere Nutzfahrzeuge betroffen, wodurch die Kapazitaten verringert wiirden.

Die Vorschrift eines Mindestabstands macht nur dann Sinn, wenn dadurch die Verkehrssicherheit
verbessert wird. Damit dies auch im Falle von Gigalinern sichergestellt ware, ware eine Anpas-
sung des gesetzlichen Mindestabstands vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern zwingend
notwendig. Ohne Anpassung koénnten Gigaliner nicht auf dem schweizerischen Strassennetz
zugelassen werden.

Einbiegen, Abbiegen:

Details dazu siehe Kapitel 4.2.2 — Knoten.

Fazit:

Bereits herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge kénnen verschiedentlich Knoten nicht befahren
bzw. nur unter Verletzung von Verkehrsregeln. Da Gigaliner wesentlich mehr Knoten nicht
regular befahren konnten, schliesst der heutige Zustand des schweizerischen Strassennetzes
eine generelle Zulassung von Gigalinern aus. Vorgangig zu einer Zulassung mussten kritische
Knoten ausgebaut werden.
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Toter Winkel, Sicht aus dem Fahrzeug:

Wahrend sich bei einer Kurvenfahrt die direkte Sicht im Vergleich zu einem herkdmmlichen
schweren Nutzfahrzeug nicht andert, entstehen bei der indirekten Sicht auf Grund der erhdhten
Fahrzeuggesamtlange deutlich gréssere sichttote Raume. [14], [26], [33], [72]

Aktuell ist die Ausristung schwerer Nutzfahrzeuge durch die EU Richtlinie 2003/97 geregelt.
Altere Fahrzeuge erfiillen die Anforderungen jedoch nicht unbedingt, da sie nicht nachgeriistet
werden mussten. Kameras zur vollstdndigen Abdeckung der Sichtbarkeit des Fahrzeugs sind
nicht vorgeschrieben. Die Anzahl der daflr bendtigten zusatzlichen optischen Hilfsmittel hangt
von der Geometrie der Fahrzeugkombination ab. Damit der Fahrer nicht mit Informationen
Uberladen wird, kdnnten Kameras so eingestellt werden, dass sie nur dann Informationen zeigen,
wenn dies fur die Lenkung des Fahrzeugs nétig ist. [26], [33]

Beim Kurvenfahren bestehen bei Gigalinern etwas schlechtere Sichtverhaltnisse wie bei
herkdmmlichen Sattelziigen. Die Sicht ist fir den Road Train und Combi Train mit gesteuerten
Achsen sind etwa gleich gut bzw. schlecht. Der Combi Train ohne gesteuerte Achsen schneidet
knapp besser ab, weist aber immer noch mehr sichttote Rdume als herkdmmliche Sattelziige auf.
[26], [33]

Inwiefern die Vergrosserung der sichttoten Rdume das Unfallrisiko verandern, ist unklar. [72]

Verschiedene optische Hilfsmittel zur Verringerung sichttoter Rdume sind auf dem Markt erhaltlich. Die
EU schreibt eine gewisse Mindestausriistung fiir neue Fahrzeuge vor. Altere Fahrzeuge sind von dieser
Regelung ausgenommen.

Fazit:

Gigaliner mussten nur mit denjenigen optischen Hilfsmitteln ausgeristet sein, welche zum
Zeitpunkt der Inbetriebnahme des Motorfahrzeugs obligatorisch sind bzw. waren. Altere Fahr-
zeuge, welche auch in Gigaliner-Fahrzeugkombinationen eingesetzt wiirden, missten somit nicht
diese Mindestausristung aufweisen.

Im Falle einer Zulassung von Gigalinern kdnnte durch solche altere Fahrzeuge beim Mandvrieren
die Verkehrssicherheit beeintrachtigt werden, wovon insbesondere in bewohnten Gebieten und
bei engen Verhaltnissen andere Verkehrsteilnehmer betroffen waren.

Da die Sichtverhaltnisse bei Gigalinern etwas schlechter als bei herkbmmlichen schweren Nutz-
fahrzeugen sind und die Sichtverhaltnisse je nach Gigaliner-Kombination variieren, ware zwecks
Sicherstellung der Verkehrssicherheit nétig, dass einerseits die Vorschriften zur Mindestausris-
tung auch fur altere Fahrzeuge gelten, anderseits ein besonderes Augenmerk auf das Mandvrie-
ren mit sichttoten Raumen in der Ausbildung zum Gigaliner-Lenker — falls es eine solche geben
wirde — gelegt wirde.

Trotz Risiken, welche im Falle einer Nichtumsetzung dieser Massnahmen bestehen wirden,
kénnte dadurch kein grundsatzliches Zulassungshindernis fir Gigaliner in der Schweiz abgeleitet
werden. Durch die Zulassung von Gigalinern missten dann Einbussen in der Verkehrssicherheit
in Kauf genommen werden.

Uberholen, Uberholzeiten:

Langere Lastwagen kénnen Auswirkungen auf Uberholunfélle haben, da ein héherer Zeitbedarf
fir den Uberholvorgang nétig ist. [14] Rechnungen aus Deutschland zeigen, dass PW einen
Zeitmehrbedarf von 0.8 Sekunden und eine zusatzlich bendtigte Sichtweite von 50 Meter
gegeniiber dem Uberholvorgang eines herkdémmlichen Sattelzuges mit einer Geschwindigkeit
von 60 km/h (reduzierte Maximalgeschwindigkeit fiir schwere Motorfahrzeuge) bei zulassiger
Geschwindigkeit von 100 km/h (fir PW) bendtigen. [10], [23]
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Uberholmanéver von Gigalinern untereinander dauern um 30% langer als von Sattelziigen
untereinander. Der Riickstau hinter dem Uberholmandver zwischen zwei Gigalinern erhéht sich
bei dichtem Verkehrsaufkommen um bis zu 30%. Unter der Annahme, dass die Zahl der
Auffahrunfélle in einem solchen Rickstau proportional zur Anzahl der Fahrzeuge ist, sind bis zu
30% mehr Unfalle mit dieser Ursache zu erwarten. [67], [72]

Wechselt ein Gigaliner auf einer zweistreifigen Autobahn den Fahrstreifen in Richtung
Uberholspur, wahrend ein anderes (schnelleres) Fahrzeug den Gigaliner gerade am (iberholen
ist, so besteht flr den Lenker des anderen (schnelleren) Fahrzeuges genau nur eine Mdglichkeit
zur Vermeidung einer Kollision (fertig Uberholen versus abbremsen). Eine Fehlentscheidung fihrt
unausweichlich zu einer Kollision. Bei herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen gibt es einen
gewissen Bereich, in welchem beide Optionen zur Unfallvermeidung geeignet sind.
Uberholmandver von Gigalinern werden somit gefahrlicher, falls die Lenker von Gigaliner ihr
Uberholmandver nicht oder nicht rechtzeitig ankindigen, insbesondere bei schlechten
Sichtverhaltnissen. [67], [72]

Bei Uberholmandévern wird in der Theorie eine Geschwindigkeitsdifferenz von 20 km/h angenommen. In
der Praxis sind insbesondere bei sogenannten Elefantenrennen kleinere Differenzen zu beobachten,
weswegen es zur Staubildung und Auffahrunfallen kommen kann.

Fazit:

Es gibt keine gesetzlichen Bestimmungen zur minimalen Geschwindigkeitsdifferenz zwischen
dem Uberholenden und dem zu iiberholenden Fahrzeug. Uberholmanéver durch Gigaliner wéaren
basierend auf der heutigen Gesetzeslage unter gewissen Einschrankungen erlaubt.

Ohne entsprechende Massnahmen betreffend Uberholen hétte die Zulassung von Gigalinern ne-
gative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit, denn die Uberholzeiten und —distanzen wiirden
um einiges zunehmen, insbesondere bei kleiner Geschwindigkeitsdifferenz der beiden Fahrzeuge
(z.B. Gigaliner wird durch Gigaliner tberholt). Mittels eines Uberholverbots fir Gigaliner kénnten
kritische Situation im Strassenverkehr vermieden werden, siehe Kapitel 4.4.1.

Um das Risiko gefahrlicher Uberholmanéver zu vermeiden, ware erforderlich, dass Gigaliner bei
einstreifigen Strassen mit dem Tempo der ubrigen Verkehrsteilnehmer mithalten kénnten. Auf
zweispurigen Hochleistungsstrassen, insbesondere in starken Steigungen oder bei einer fur
Gigaliner vorgeschriebenen reduzierten Maximalgeschwindigkeit wirde das Risiko von
gefahrlichen Uberholmandvern steigen. Aus Sicherheitsgriinden wére auf diesen Strecken ein
generelles Uberholverbot vorzusehen. Die Umsetzung der Signalisation ware mit einem
gewissen Aufwand verbunden.

Sollten die genannten Massnahmen nicht umgesetzt werden, waren die dann bestehenden
Risiken kein hinreichender Grund, um Gigalinern nicht zuzulassen. Durch die Zulassung von
Gigalinern kénnte dann ein gewisses Sicherheitsrisiko auf Grund von Uberholmandvern durch
Gigaliner nicht ausgeschlossen werden.

Sicherheitsgasse bei stehender Fahrzeugkolonne:

Auf der Autobahn sind Fahrzeuge am Stauende dazu angehalten, nicht in der Mitte des
Fahrstreifens, sondern seitlich entlang der Markierung zu fahren, damit im Falle eines Staus mit
stehendem Verkehr dennoch eine Sicherheitsgasse zwischen zwei Fahrspuren fir Ereignis-
dienste etc. frei bleibt. Diese Regelung betrifft auch schwere Nutzfahrzeuge und somit auch
Gigaliner. Wirden sich Gigaliner an diese Regelung halten, ware eine Sicherheitsgasse
gewabhrleistet, da Gigaliner gleich breit sind wie herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge.

Halten sich die Fahrzeuglenker nicht an die Regelung, so missen sie auf kleinstem Raum
mandvrieren. Je grésser ein Fahrzeug ist, desto schwieriger ist es, auf kleinstem Raum mit Erfolg
zu mandovrieren. Eine héhere Anzahl Anhanger bringt weitere Schwierigkeiten. Ein Gigaliner-
Lenker hatte kaum Chance, auf kleinem Raum sein Fahrzeug seitlich zu verschieben. Eine
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Sicherheitsgasse kdnnte nachtraglich somit nicht mehr gebildet werden. Diese Problematik tritt
teilweise bereits heute mit herkémmlichen schweren Nutzfahrzeugen auf.

Auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz kann auf Grund der schmaleren
Fahrbahnbreite nicht immer eine Sicherheitsgasse gewahrleistet werden. Dies trifft bereits im
Falle mit herkémmlichen schweren Nutzfahrzeugen zu. Im Falle einer Zulassung von Gigalinern
ware die Bildung von Sicherheitsgassen auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz
vermehrt nicht immer sichergestellt. Der Ereignisort kann jedoch befahren werden, indem die
Ereignisdienste die Gegenfahrbahn benutzen.

Fazit:

Bei einer Zulassung von Gigalinern konnten auf genug breiten Strassen Sicherheitsgassen
gewahrleistet werden, sofern sich Gigaliner-Lenker an die Regel halten wirden, bei Staubildung
seitlich entlang des Fahrbahnrandes zu fahren. Eine nachtragliche Bildung der Sicherheitsgasse
mittels Manovrieren ware mit Gigalinern kaum maoglich. Dieses Argument ware jedoch kein
hinreichender Grund flr eine Nichtzulassung von Gigalinern in der Schweiz. Durch die Zulassung
von Gigalinern kénnte dann nicht sichergestellt werden, dass auf breiten Strassen wie z.B. HLS
immer eine Sicherheitsgasse gebildet werden kénnte.

4.4

4.41

Verkehrsmanagement

Signalisation

Beschilderung Ausnahmeregelung:

Werden flr Gigaliner z.B. auf Grund von geometrischen Einschrankungen einzelne Strassen
gesperrt, so kénnen die Verbote bei geringem Gigaliner-Aufkommen mittels Verkehrsvorschriften
resp. -regelungen ausgesprochen werden. Bei einem grésseren Gigaliner-Aufkommen ist dieses
Verfahren mit einem unverhaltnismassigen Aufwand verbunden. In diesem Falle mussen die
einzelnen Strassen mit einem Gigaliner-Verbot markiert werden. Routenkontrollen kdnnen
kostspielig sein, waren mit Hilfe neuerer Technologien madglich. [26]

Fazit:

Unter Bericksichtigung der heutigen Gesetzeslage wirden fir Gigaliner nur dort Einschran-
kungen gelten, wo solche fir herkémmliche schwere Nutzfahrzeuge bestehen. Die Ausnahmere-
gelung kénnte daher flr Gigaliner analog geregelt werden.

Da kaum denkbar ware, dass im Falle einer Zulassung von Gigalinern fur Gigaliner nicht zusatz-
liche Einschrankungen gelten wirden, hatte die Umsetzung der Ausnahmereglung unter Umstén-
den auf andere Art und Weise zu erfolgen.

Sollten fir Gigaliner keine zusatzlichen Einschrankungen gelten, konnte damit eine Nichtzu-
lassung von Gigalinern nur im Hinblick auf infrastrukturelle Engpasse, welche das Befahren des
Strassennetzes unter Einhaltung der Verkehrsregeln durch Gigaliner nicht erlauben wirden,
begriindet werden. Die Argumente betreffend einer Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit und
des Verkehrsflusses waren hingegen keine hinreichende Griinde, um Gigaliner nicht zuzulassen.
Vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern waren somit infrastrukturelle Massnahmen zwin-
gend erforderlich (vergleiche Kapitel 4.2.2).

Vorschriftsignale nur Gigaliner betreffend (Héchstgeschwindigkeit, Uberholverbot, Fahrverbot
bzgl. Gewicht, Achslast etc.):

In Schweden sind ca. 90% aller o&ffentlichen Strassen fir 60 Tonnen schwere und fast alle
offentlichen Strassen fiir 25.25 Meter lange Fahrzeuge freigegeben. Nicht zugelassen sind diese
Fahrzeuge in einigen Teilen von Stadtzentren. Der Gigaliner-Verkehr wird nicht durch Ein-
schrankungen mittels eines generellen Fahrverbots fiir Gigaliner, sondern mittels Beschrankun-
gen von Gewicht, Abmessungen, Achslasten und / oder Achszahlen durchgesetzt. Es wird darauf
hingewiesen, dass die Uberpriifung der Einhaltung dieser Auflagen wesentlich ist. [69], [72]
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Bei den Tests in den Niederlanden sind nebst Stadtzentren auch Wohngegenden oder 30-er und
20-er Zonen fir Gigalinern verboten. Weitere Strassen kdnnen bei Bedarf fiir Gigaliner gesperrt
werden. Der Einsatz von Gigalinern richtet sich nach dem Grundsatz, dass die Fahrzeuge sich
an die Infrastruktur anpassen mdussen, nicht umgekehrt. ,Normale® Infrastruktur sollte fir
Gigaliner daher kein Problem darstellen. [48], [50]

Fur herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge besteht eine gesetzlich festgelegte Maximalgeschwin-
digkeit von 80km/h." [60] Verschiedentlich wird beobachtet, dass dieser Wert nicht eingehalten
wird. Zwecks Verkehrsicherheit ist sicherzustellen, dass Gigaliner nicht schneller fahren. [5], [26]
Eine zusétzliche Geschwindigkeitsreduktion fir Gigaliner hat sowohl Vor- als auch Nachteile:

— Erhéhung der Fahrzeugstabilitdt mittels Reduktion der seitlichen Beschleunigung von
Anhangern und der Lastverlagerung der Rader, Verbesserung der Spurtreue der Anhanger
bei hoher Geschwindigkeit und der Gierdampfung [26];

—  Geringere Zusatzanforderungen an passive Schutzeinrichtungen, da eine Geschwindigkeits-
reduktion bei gleichem Aufprallwinkel zu einer geringeren Aufprallenergie fihrt;

— Verringerung der Unfallschwere zu Gunsten der Insassen sowohl von leichteren Fahrzeugen
(Zusammenprall mit Gigalinern) als auch von Gigalinern (Zusammenprall z.B. mit fixem
Gegenstand);

— Erhdéhung der Inhomogenitdt des Verkehrsflusses, wodurch das Risiko zuséatzlicher
Uberholvorgéange erhoht wird. [10], [26]

Eine Signalisierung unterschiedlicher Maximalgeschwindigkeiten fur herkdmmliche schwere
Nutzfahrzeuge und fir Gigaliner kdnnte Kommunikations- und Akzeptanzprobleme verursachen.

Fir Gigaliner soll ein Uberholverbot gelten. An kritischen Stellen, z.B. auf Briicken soll das
Uberholen von Gigalinern fiir andere schwere Nutzfahrzeuge verboten werden. [33], [37]

Fazit: Nach heutiger Gesetzeslage durften Gigaliner maximal 80km/h fahren.
Die Analyse verschiedener Schlisselfragen hat gezeigt, dass eine Geschwindigkeitsreduktion fur
Gigaliner der Aufrechterhaltung der Fahrzeugstabilitat und des Verkehrsflusses dienen konnte.
Eine Geschwindigkeitsreduktion fir Gigaliner hatte sowohl Vor- als auch Nachteile. Eine
detaillierte Priifung ware vorgangig zu einer Einflihrung notig.
Um eine eindeutige Signalisation (nur Gigaliner betreffend) sicherzustellen, ware fir die
Umsetzung grundlegend, dass Gigaliner als eine neue Fahrzeugkategorie definiert wirden.
Sollte die maximal erlaubte Geschwindigkeit auch fir Gigaliner gelten, ware dies trotz verschie-
dener Risiken kein hinreichender Grund, um Gigaliner nicht zuzulassen. Durch die Zulassung von
Gigalinern missten dann Einbussen in der Verkehrssicherheit und im Verkehrsfluss in Kauf
genommen werden.

4.4.2 Baustellen

Befahrbarkeit Baustelle:

Sowohl aus der zweiten Testphase wie auch aus der bisherigen Erfahrungsphase in den
Niederlanden wird bemangelt, dass bei Strassenbauarbeiten auf Strecken, welche fur Gigaliner
freigegeben sind, bei der Festlegung von Umleitungen und Strassensperren zu wenig Ricksicht
auf deren Eignung fiir Gigaliner genommen wird. Um steckengebliebene Gigaliner zu vermeiden,
sind die betroffenen Parteien mindestens rechtzeitig Gber Strassenarbeiten zu informieren. [48]

Des Weiteren ist zu beachten, dass bei Sperrungen auf einem fiur Gigaliner eingeschrankten
Strassennetz auch die (offiziellen) Umleitungsrouten von Gigalinern befahren werden kénnen.
Wird keine Umleitungsroute fiir Gigaliner freigegeben, so kdnnen wahrend der Dauer der
Strassensperrung keine Gigaliner eingesetzt werden. [50]

13

Fahrzeuge Uber 7.5 Tonnen werden entsprechend plombiert.
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Bei Baustellen auf Hochleistungsstrassen bestehen teilweise reduzierte Fahrbahnbreiten. Pro
Fahrtrichtung ist in der Schweiz gemass Norm mindestens ein Fahrstreifen vorzusehen, welcher
je nach Geschwindigkeitsbegrenzung auf 3 Meter (80km/h, evtl. 60km/h) oder auf 3.25-3.5 Meter
(100km/h, evtl. 80km/h) begrenzt ist. [87]

Eine niederlandische Studie empfiehlt im Falle eines hohen Gigaliner-Aufkommens, bei
Baustellen auf Hochleistungsstrassen eine Fahrstreifenanordnung, bei welcher die rechte Fahr-
bahn eine maximale Breite von 2.85 Meter aufweist, auf Grund der bei Gigalinern verringerten
Spurtreue von Anhangern bei hohen Geschwindigkeiten zu vermeiden. [49] Eine Fahrbahnbreite
von mindestens 3 Meter — wie sie in der Schweiz vorgeschrieben ist — sollte genligen, da in den
Niederlanden bei sonstigen Baustellen auf Hochleistungsstrassen ebenfalls diese Mindest-
fahrbahnbreite gilt. [89]

Die Einrichtung von Baustellen auf Hochleistungsstrassen erfolgt grundsatzlich nach Norm.

Fazit:

Normkonforme Baustellen auf schweizerischen Hochleistungsstrassen waren durch Gigaliner
ohne negativen Auswirkungen befahrbar. Es ware daher darauf zu achten, dass im Falle einer
Zulassung von Gigalinern auf Strecken, welche fur Gigaliner freigegeben wéaren, die Baustellen
nach Norm eingerichtet wirden.

Misste von der Norm abgewichen werden, konnte bei einer Zulassung von Gigalinern die
Verkehrssicherheit nicht in jedem Falle gewahrleistet werden. Um dies zu vermeiden ware
gegebenenfalls eine temporare Sperrung des entsprechenden Strassenabschnittes flir Gigaliner
erforderlich. Eine Umleitungsroute fur Gigaliner kdnnte nur bereitgestellt werden, wenn diese
durch Gigaliner unter physischen Aspekten, ohne Verstoss gegen Verkehrsregeln sowie unter
Gewabhrleistung eines hohen Sicherheitsniveaus befahrbar ware.

Wirden Baustellen nicht nach Norm eingerichtet und keine flankierenden Massnahmen (z.B.
temporare Streckensperrung) getroffen, kdnnte dadurch kein grundsatzliches Zulassungshinder-
nis fir Gigaliner abgeleitet werden. Durch die Zulassung von Gigalinern kénnte dann aber nicht
ausgeschlossen werden, dass bei einigen nichtkonformen Baustellen die Verkehrssicherheit
beeintrachtigt wirde.

Uberleitstellen / Mittelstreifeniiberfahrt:

Je nach Mittelstreifeniiberfahrt werden die Offnungsléange der Uberleitstelle sowie der Uberfahrts-
winkel unterschiedlich gestaltet. Vor und wahrend der Mittelstreifentuberfahrt weist die Fahrbahn
die Ublichen Breiten auf, nach der Uberfahrt gelten reduzierte Fahrbahnbreiten wie bei Bau-
stellen. [75], [87] Gigaliner kénnen die Uberleitstellen befahren. Um ein zu starkes Ausschwen-
ken der Anhanger und somit auch die Spurtreue der Anhanger bei hoher Geschwindigkeit zu
verbessern, sollte die bei Uberleitstelle vorgeschriebene Maximalgeschwindigkeit von 80km/h auf
Strecken mit hohem Gigaliner-Aufkommen auf 60km/h reduziert werden. Eine reduzierte
Geschwindigkeit wird auch im Falle einer verkirzten Offnungsléange empfohlen. [3]

Die Mittelstreifentberfahrt ist grundsatzlich geméass Norm einzurichten.

Fazit:

Wird die Mittelstreifenliiberfahrt gemass Norm eingerichtet, ware eine Zulassung von Gigalinern
unter diesem Aspekt moglich. Um die Verkehrssicherheit zu erhéhen, kdnnte die Geschwindigkeit
im Raum der Uberleitstelle zusatzlich reduziert werden (60km/h). Dies ware jedoch keine
zwingende Voraussetzung fir eine Zulassung von Gigalinern.

Wiurden Mittelstreifentberfahrten nicht nach Norm eingerichtet und keine flankierenden Massnah-
men getroffen, kdnnte dadurch kein grundsatzliches Zulassungshindernis fir Gigaliner abgeleitet
werden. Durch die Zulassung von Gigalinern kdnnte nicht ausgeschlossen werden, dass bei
einigen nichtkonformen Mittelstreifentiberfahrten die Verkehrssicherheit beeintrachtigt wirde.
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44.3 VMP-Massnahmen
Befahrbarkeit Alternativ- / Umleitungsrouten:

) In den Verkehrsmanagementplanen werden im Falle von starken Verkehrsiberlastungen, bei
Fahrstreifenreduktion und bei Blockaden Alternativ- bzw. Umleitungsrouten empfohlen. Einige
Routen sind dabei nur fur den Personenverkehr vorgesehen. Alternativ- und Umleitungsrouten
kénnen Uber Hochleistungsstrassen oder Uber das blau und weiss signalisierte Strassennetz
fuhren.

o Auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz ist eine Zulassung von Gigalinern aus
verschiedenen Grinden nicht mdéglich (siehe Kapitel 4.2.2, 4.3.1). Umleitungsrouten Uber das
blau und weiss signalisierte Strassennetz kénnten nur dann fir Gigaliner empfohlen werden,
wenn die Strassen, Uber welche die Route fihrt, auch im Normalfall fir Gigaliner freigegeben
waren. Die Empfehlung ware klar zu kommunizieren und zu signalisieren im Sinne, dass sie von
herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen — falls nicht anders im Verkehrsmanagementplan
vorgesehen —, jedoch aber nicht von Gigalinern befolgt werden durfte. Auf die Empfehlung von
Alternativrouten Uber blau und weiss signalisierte Strassen sollte verzichtet werden.

) Bei Routen auf Hochleistungsstrassen wirden im Falle einer Zulassung von Gigalinern weniger
kritische Punkte bezuglich Infrastruktur, Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit bestehen. Bevor
eine Alternativ- oder Umleitungsroute auf Hochleistungsstrassen fir Gigaliner freigegeben
werden konnte, misste in jedem Falle sichergestellt sein, dass die Route durch Gigaliner
befahrbar ware (Tragfahigkeit Briicken, Befahrbarkeit Parkplatze und Raststatten, Verfligbarkeit
Gigaliner-tauglicher Parkfelder etc.).

Alternativ- und Umleitungsrouten kénnen Uber Hochleistungsstrassen, aber auch Uber das blau und weiss
signalisierte Strassennetz fuhren. Nicht jede Route ist dabei fur herkdbmmliche schwere Nutzfahrzeuge
geeignet.

Fazit: Im Falle einer Zulassung von Gigalinern dirften Gigaliner im Ereignisfall nur Alternativ- bzw.
Umleitungsrouten befahren, welche auf dem fiir Gigaliner zugelassenen Strassennetz liegen. Nur
so kann die Befahrbarkeit der Alternativ- bzw. Umleitungsroute gewahrleistet werden. Sollte das
fur Gigaliner freigegebene Strassennetz keine Redundanzen aufweisen, missten Gigaliner
zurlckgeschickt oder in Warterdume eingewiesen werden. Aus Griinden der Verkehrssicherheit
sowie der physischen und legalen Befahrbarkeit ware die Empfehlung von Alternativ- und
Umleitungsrouten Uber blau und weiss signalisierte Strassen generell kritisch.

Die Existenz von Alternativ- und Umleitungsrouten ware aber keine zwingende Voraussetzung fiir
die Zulassung von Gigalinern. Vielmehr wirde die Einschrankung bestehen, dass Alternativ- und
Umleitungsrouten nur dann fir Gigaliner ausgesprochen werden kénnten, wenn die Strassen-
infrastruktur der Alternativ- bzw. Umleitungsroute dies erlauben wiirde (vergleiche Kapitel 4.2.2).

Wendemaglichkeiten:

o Wiurden fur Gigaliner dieselben Anforderungen bezlglich Typengenehmigung wie bei herkdmm-
lichen schweren Nutzfahrzeugen gelten, bendtigte ein Gigaliner einen Wendekreis von 25 Meter
Durchmesser. Befinden sich in unmittelbarer Ndhe zum Fahrbahnrand keine Einrichtungen wie
Signalisation, Strassenlaternen, Hauser etc., kénnte ein Gigaliner auch einen kleineren Wende-
kreis haben.

o Strassen (inkl. allfallig vorhandenen Pannenstreifen) weisen im Allgemeinen nicht eine Breite von
mehr als 15 Meter auf. Das Wenden eines Gigaliners ware in diesem Falle kaum mdglich. Bereits
mit einem herkdmmlichen Sattelzug sind Wendemandver auf einer solchen Strasse kritisch.

) An verschiedenen schweizerischen Autobahnanschliissen wird stichprobenartig geprtft, ob das
Wenden von Gigalinern via Aus- und Einfahrt moglich ware. Als Grundlage dient ein Gigaliner,
welcher nach heutiger Typengenehmigung nicht zugelassen wiirde, da er die Kreisfahrbedingung
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nicht erfiillt'*. Bei 30% der gepriften Anschlisse ware fur solche Gigaliner ein unbehindertes,
verkehrsregelkonformes Wenden moglich. Bei mindestens 40% missten Sperrflachen oder
Markierungen Uberfahren bzw. gegen Verkehrsregeln verstossen werden. Gigaliner konnten an
diesen Anschlissen daher nur durch polizeiliche Verkehrsregelung gewendet werden. Bei den
Ubrigen Anschlissen ware aus baulichen Grinden ein Wenden nicht méglich. Um im Falle von
plétzlichen und langer dauernden Streckensperrungen lange Rickwartsfahrten zum nachstgele-
genen Anschlussbauwerk mit Wendemaglichkeit zu vermeiden, kénnte unter Umstanden eine
Wendemadglichkeit mittels Entfernen der Mittelleitplanken an den vorbereiteten Uberfiihrungs-
standorten geschaffen werden. Bei Autostrassen wiirde dieser Entscheid insbesondere von der
Breite des Pannenstreifens bzw. von der Grésse des dadurch verfigbaren Wendekreises
abhéngen.

Herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge kénnen nicht auf der Strasse gewendet werden, da zum Wenden
des Fahrzeugs eine gewisse Mandvrierflache bendtigt wird.

Fazit:

Der heutige Zustand des Strassennetzes ermdglicht betreffend Wendbarkeit keine generelle
Zulassung von Gigalinern, da Gigaliner mehrheitlich weder auf der Strecke noch an Anschliissen
gewendet werden kdnnten.

Bei Sperrungen von Strecken kdnnten Gigaliner Hindernisse darstellen, da sie unter Umstanden
nicht gewendet werden kénnten. Sobald die betroffene Stelle gerdumt ware, kénnte der Gigaliner
mit Hilfe von Dritten entsprechende Mandéver (Rickwartsfahren, Rangieren, etc.) durchfihren.

An verschiedenen Autobahnanschlissen konnten Gigaliner voraussichtlich nicht gewendet
werden. In Einzelfallen ware ein Wenden unter polizeilicher Fiihrung moglich. Um lange Riick-
wartsfahrten zu vermeiden, kdnnte im Ereignisfall durch das Entfernen der Mittelleitplanken an
den vorbereiteten Uberfiihrungsstandorten eine Wendemdglichkeit fir Gigaliner geschaffen
werden.

Vorgéngig zu einer Zulassung von Gigalinern ware je nach freizugebendem Strassennetz zwecks
Gewabhrleistung von Wendemadglichkeiten der Ausbau der Anschlisse erforderlich. Je nach
Strassennetz ware ohne Umsetzung dieser Massnahme eine generelle Zulassung von Gigalinern
nicht moglich.

Entpannen / Abschleppen:

Gigaliner stellen keine zusatzlichen Anforderungen an Abschleppfahrzeuge. Allerdings sind zwei
Abschleppfahrzeuge erforderlich. Dies ist jedoch auch der Fall bei einem herkédmmlichen
Sattelzug. [49] Dass ein Gigaliner auch nur mit einem Abschleppfahrzeug abgeschleppt werden
kann, zeigt das folgende Bild [50]:

Fur andere Gigaliner waren keine Schleppkurven verfigbar. Doch auch im Falle von Gigalinern, welche die

Kreisfahrbedingung erfiillen wirden, kann davon ausgegangen werden, dass die Wendeproblematik in einem &hnlichen

Rahmen auftreten wirde.
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Abbildung 4: Abschleppen eines Gigaliners

Wiirde ein Gigaliner als gesamte Einheit abgeschleppt, erhdhte sich wahrend des Abschleppvor-
gangs die Fahrzeuggesamtlange. Dies hatte negative Auswirkungen auf das Fahrzeugverhalten,
die Infrastruktur, die Verkehrssicherheit weiterer Verkehrsteiinehmer, den Verkehrsfluss etc.
Gigaliner sollten daher nicht als gesamte Einheit abgeschleppt werden, sondern mit Hilfe von
zwei Abschleppfahrzeugen. Eines der Abschleppfahrzeuge wiirde das defekte Motorfahrzeug
(Sattelzugmaschine bzw. Motorwagen) abschleppen, das andere das Motorfahrzeug ersetzen
und somit in der Formation eines Gigaliners fahren.

Bei der Fahrzeugkombination wahrend des Abschleppvorgangs wirde sich wiederum die
Schleppkurve andern, so dass nicht ausgeschlossen werden konnte, dass auf der Abschlepp-
route zusatzliche Seitenflachen (Fahrstreifen, Fahrbahnrand etc.) befahren bzw. Verkehrsregeln
verletzt werden missten. Damit das Sicherheitsrisiko flr weitere Verkehrsteilnehmer gering
gehalten werden kénnte, ware wichtig, dass das Abschleppfahrzeug wie bei Sondertransporten
mit einer Polizeipatrouille begleitet wiirde, welche bei Bedarf die Gegenfahrbahn, angrenzende
Seitenraume etc. rdumen wirde.

Fazit:

Bei einer Zulassung von Gigalinern misste deren Abschleppung sichergestellt werden. Gigaliner
kénnten abgeschleppt werden. Sie bendtigten allerdings ahnlich wie ein Sattelzug zwei Ab-
schleppfahrzeuge, wobei das eine dem Typ des Motorfahrzeugs entsprechen und die Anhanger
des Gigaliners Gbernehmen wirde.

Aus Sicherheitsgrinden sollte die Fahrzeugkombination wahrend des Abschleppvorgangs von
einer Polizeipatrouille begleitet werden, welche bei Bedarf bendtigte (Mandvrier-)Flachen rdumen
kénnte. Um Verkehrsrisiken zu vermeiden, sollte die Abschlepproute maoglichst lGber Strassen
ausserhalb Siedlungen und mit einem tiefen Verkehrsaufkommen fiihren.

Wirden Gigaliner ohne Unterstlitzung einer Polizeipatrouille abgeschleppt, wirden gewisse
Sicherheitsrisiken bestehen. Ebenfalls kénnte die Einhaltung der Verkehrsregeln nicht immer
sichergestellt werden. Durch dieses Argument ware dennoch ein grundséatzliches Zulassungshin-
dernis fur Gigaliner auf dem schweizerischen Strassennetz nicht ableitbar (vergleiche heutige
Situation).
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Tropfenzdhler- / Dosiersysteme:

Unter dem sogenannten ,Tropfenzahler versteht man ein Tropfenzahler- / Dosiersystem,
welches je nach Bedarf die Betriebszustande ,Dosieren® und ,Tropfenzahler annehmen kann. In
bestimmten Fallen werden beide Betriebszustande gleichzeitig aktiviert. [41]

Mit dem Betriebszustand ,Dosieren“ wird sichergestellt, dass eine vorgegebene maximal
zulassige Gesamtbelastung auf der Strasse nicht iberschritten wird. Sobald eine Uberschreitung
der Kapazitatsgrenze droht, wird der Verkehr am Querschnitt des Tropfenzahler- / Dosiersystems
dosiert. Durch Aktivierung des Betriebszustandes ,Dosieren” kann bei starker Verkehrsbelastung
oder bei eingeschrankter Leistungsfahigkeit auf dem Abschnitt nach dem Ampelquerschnitt somit
Ruckstau auf diesem Abschnitt vermieden werden. [41]

— Die Gesamtbelastung wird dabei in Personenwageneinheiten (PWE) angegeben. Ein
Personenwagen hat 1 PWE, ein herkémmliches schweres Nutzfahrzeug je nach Anwendung
2 PWE oder 3 PWE"™. [73], [85] Als Basis zum Dosieren ist der Verkehr an den
massgebenden Querschnitten (vor sowie nach dem Ampelquerschnitt) zu erfassen und die
Fahrzeuge in PWE umzurechnen. Damit die Dosierung funktionieren wiirde, wenn Gigaliner
auf dem Strassennetz zugelassen waren, ware deren Erfassung, Klassifizierung und Um-
rechnung in PWE sicherzustellen. Der Ablauf des Betriebszustands ,Dosieren” wirde im
Falle einer Zulassung von Gigalinern nicht beeintrachtigt.

— Je nach Situation kénnten Gigaliner als 4 PWE oder 5 PWE bewertet werden. In der Theorie
(Vergleich nur herkémmliche schwere Nutzfahrzeuge vs. nur Gigaliner) hatten diese zwei
Werte einen entscheidenden Einfluss auf die zuriickgehaltene Verkehrsmenge vor dem
Ampelquerschnitt von Tropfenzahler- / Dosiersystemen. In der Praxis ware auf Grund der
unterschiedlichen Abstande zwischen aufeinanderfolgenden Fahrzeugen sowie des effekti-
ven Gigaliner-Aufkommens die Differenz in der Rulckstauldnge voraussichtlich vernach-
lassigbar.

— Der BZ ,Dosieren” wird auch im Zusammenhang mit Pfértneranlagen z.B. auf Zufahrtsach-
sen zu hochbelasteten Stadtgebieten bzw. Stadtzentren eingesetzt. Damit das Ziel der
Dosierung erreicht wird bzw. ein Stau inmitten bebauter Gebiete vermieden werden kann,
sind Fahrzeug- und Infrastruktureigenschaften zu ber[]cksichtigen.15 Da Gigaliner unter
anderem langere Anfahrtswege und Raumzeiten haben, ware Gigalinern ein anderer PWE-
Wert als herkémmlichen schweren Nutzfahrzeugen zuzuweisen.

Der Betriebszustand ,Tropfenzahler® regelt den zeitlichen Abstand zwischen den einfahrenden
schweren Nutzfahrzeugen, wobei die maximal zulassige Belastung den Zyklus festlegt. [41]

— Bei einer maximal zuldssigen Belastung von 180 Fahrzeugen pro Stunde bedeutet dies
beispielsweise einen Zyklus von 20 Sekunden. Falls der Betriebszustand ,Tropfenzahler” bei
hohem Schwerverkehrsaufkommen (halb-)automatisch aktiviert wird, muss die Erfassung
und Klassifizierung von Gigalinern auf der Strecke sichergestellt werden.

— Die Dauer der Griinphase fiir die Zerstiickelung der schweren Nutzfahrzeuge wird mit Hilfe
von Sensoren direkt nach dem Ampelquerschnitt bestimmt. Sobald unmittelbar nach dem
Ampelquerschnitt ein schweres Nutzfahrzeug detektiert wird, bricht die Grinphase ab. [41]
Gigaliner mussten daher am Querschnitt richtig erfasst und erkannt werden kdnnen.

— Bei einem geringen Gigaliner-Aufkommen mussten die zuldssigen Belastungen nicht
angepasst werden.

— Gigaliner hatten auf Grund ihrer Lange einen leicht erhéhten Zeitbedarf, um den Ampelquer-
schnitt zu passieren. Durch die maximal zulassigen Belastungen wirden sich relativ lange
Zyklusdauern ergeben, welche fir einen Gigaliner jedoch gentigten.

Bei Anlagen zur Rampenbewirtschaftung waren bei kurzen Zyklusdauern (z.B. 2 sec Rot, 2 sec
Grin) theoretisch Probleme denkbar, da ein Gigaliner zum Raumen der Flache mehr als eine

15

Die Umrechnung ist unter anderem abhangig von der Langsneigung, der Gestaltung der Ampelzufahrt bzw. des Knotens und
der Fahrzeugart.
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Zyklusdauer bendtigt. Dieses Phanomen tritt bereits bei herkdmmlichen schweren
Nutzfahrzeugen auf und ist an und fir sich nicht kritisch.

Kritischer ist die Frage, ob im Falle einer Zulassung von Gigalinern vor der Anlage zur
Rampenbewirtschaftung gentigend Aufstellflache vorhanden ware. Die Einfahrten sind teilweise
relativ kurz, damit ein gentigend langer Beschleunigungsstreifen gewahrleistet werden kann. Ob
Gigaliner auf Grund ihrer Lange weitere Verkehrsstréme behindern wiirden, ware im Einzelfall zu
prufen.

Dosierung des Gesamtverkehrs und Zerstickelung des Schwerverkehrs erfolgt in Abhangigkeit der
effektiven Verkehrsmenge. Die Fahrzeuge werden deshalb an verschiedenen Querschnitten erfasst und
klassifiziert.

Fazit:

Unter heutigen Bedingungen kdnnten im Falle einer Zulassung von Gigalinern diese zwar erfasst,
jedoch nicht korrekt klassifiziert werden.

Gigaliner wirden voraussichtlich in die langste Fahrzeugklasse eingeteilt werden, weswegen die
Funktionalitdt des Betriebszustands ,Tropfenzahler” nicht beeintrachtigt wirde. Der Mindestab-
stand zwischen schweren Nutzfahrzeugen ware immer noch gewahrleistet.

Beim Betriebszustand ,Dosieren” hatte im Falle einer Zulassung von Gigalinern deren falsche
Klassifizierung unter Umstanden negative Auswirkungen auf den Verkehrsfluss und die Verkehrs-
sicherheit. Die Leistungsfahigkeit auf dem Folgeabschnitt nach dem Ampelquerschnitt kénnte
nicht mehr optimal genutzt werden, da die Fahrzeugeigenschaften nicht korrekt beriicksichtigt
wirden.

Damit das Ziel des Betriebszustands ,Dosieren” auch bei einer Zulassung von Gigalinern erreicht
wirde, ware die Klassifizierung von Gigalinern in eine neue Klasse sicherzustellen sowie die
Definition eines Gigaliners in Anzahl PWE erforderlich.

Sollten die Klassifizierung nicht angepasst werden, ware dieser Aspekt kein hinreichender Grund,
um Gigaliner nicht zuzulassen. Durch die Zulassung von Gigalinern kénnte dann nicht ausge-
schlossen werden, dass die Leistungsfahigkeit sowie die Verkehrssicherheit beeintrachtigt
wirden.

Bei Anlagen zur Rampenbewirtschaftung kénnten bei einer Zulassung von Gigalinern auf Grund
ungenugender Aufstellflache weitere Verkehrsstrome behindert werden. Eine Nichtzulassung von
Gigalinern konnte damit nicht begriindet werden. Durch die Zulassung von Gigalinern missten
dann Einbussen im Verkehrsfluss in Kauf genommen werden. Bei hoherem Gigaliner-Aufkom-
men konnte die Umsetzung der dargestellten Massnahme ins Auge gefasst werden.

4.5

LSVA

Die Veranlagung der LSVA erfolgt an Hand der Emissionsklasse des Fahrzeuges, dem mass-
geblichen Gewicht sowie der Fahrleistung. Beziglich Emissionsklasse und Fahrleistung wirden
sich keine Gigaliner-spezifischen Punkte ergeben. Anders ware dagegen die Situation beziglich
des massgebenden Gewichts. Dieses errechnet sich aus der kleinsten der folgenden drei
moglichen Gewichtseinheiten:

— Gesamtgewicht des Zugfahrzeuges plus Gesamtgewicht des Anhangers — bei Sattelzliigen:
Leergewicht Sattelzugmaschine plus Gesamtgewicht Sattelauflieger oder

—  Gesamtzugsgewicht oder

— Nationale Gewichtslimite (derzeit bei 40 Tonnen)

Wirden Gigaliner (mit einem Gewicht von > 40 Tonnen) zugelassen, so wirde sich damit wohl
auch die nationale Limite erhéhen, was auch Anpassungen im LSVA-System bedingen wiirde.
Davon betroffen wéaren praktisch samtliche Komponenten, wenngleich in unterschiedlichem
Masse. Ausserdem mussten — neben den neuen Gigaliner-Fahrzeugen — unter Umstanden auch
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ein Teil der bereits registrierten auslandischen Fahrzeuge neu registriert werden. Dies jedoch nur
dann, wenn sich ihr maximal zulassiges Gesamtzugsgewicht bei Gber 40 Tonnen befindet und
die Erhéhung der nationalen Limite fiir diese Fahrzeuge ebenfalls gelten wiirde.

Weiter ist im LSVA System derzeit ausschliesslich die Deklaration eines einzigen Anhangers
vorgesehen. Einige Gigaliner-Fahrzeugkombinationen wiirden jedoch Uber zwei Anhanger (bzw.
einen Anhanger plus einen Sattelauflieger) verfigen. Der Aufwand fir die Umstellung des
Systems, sodass mehrere Anhanger bzw. Sattelauflieger gleichzeitig deklariert werden kdnnten,
waére verhéaltnisméassig hoch. Im Falle der Anhanger-Uberwachungssensorik wére zweifelhaft, ob
eine Umsetzung mit verninftigem Aufwand tUberhaupt mdglich ware. Denkbar wéare aber unter
Umstanden eine vereinfachte Deklaration, bei der der Fahrer das Gesamtgewicht der einzelnen
Anhanger addieren und die Summe als einen einzigen Anhanger deklarieren wirde.

Fazit:

Rein formal kdénnten Gigaliner im heutigen LSVA-System gehandhabt werden. Die
Leistungsfahigkeit, das zentrale Element der LSVA, bezieht sich proportional zur gefahrenen
Distanz sowie zum Fahrzeuggesamtgewicht bis 40 Tonnen (40 Tonnen entspricht der nationalen
Gewichtslimite). Ein 60 Tonnen schwerer Gigaliner wirde somit wie ein 40 Tonnen schweres
Fahrzeug behandelt, was dem Gebot der Gleichbehandlung widerspricht. Die Leistungsfahigkeit
ware im Falle einer Zulassung von 60 Tonnen schweren Gigalinern also nicht mehr gegeben,
was aber keine zwingende Voraussetzung fir eine Zulassung von Gigalinern ware. Nebst
bilateralen Gesprachen mit der EU wiirden gesetzliche Anpassungen (Erhéhung der nationalen
Limite, Festlegung des Tarifs fir Gigaliner etc.) notwendig.

Auf Grund der Méglichkeit, dass eine Fahrzeugkombination mehrere Anhanger aufweisen konn-
te, aber auch zur Gewahrleistung des Enforcements (Erkennung der Gesamtlange), waren bei
einer Zulassung von Gigalinern technische und infrastrukturelle Anpassungen erforderlich.

Bei Gigalinern, welche nur langer sind, ware die Leistungsfahigkeit jedenfalls gewahrleistet. Mit
den bestehenden technischen und infrastrukturellen Einschrankungen ware die Gewahrleistung
der Funktionalitat des Systems aber mit einem erhéhten Aufwand verbunden.

Trotz diesen Grinden konnte eine generelle Nichtzulassung von Gigalinern (sowohl langer als
auch langer und schwerer) nicht begriindet werden.

4.6

4.6.1

Kontrolle und Uberwachung

Enforcement

Allgemeine Kontrollen:

Wie bei den heutigen Kontrollen von herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen sind die Fahrzeit
des Fahrers, die Geschwindigkeit, das Fahrzeuggesamtgewicht sowie das Fahrzeug auf Defekte
zu Uberprifen. [26]

Es ist zu prifen, ob Gigaliner Zugang zu bestehenden Kontrollpunkten, Plattformwaagen und
Testgeldnde haben. Ansonsten sind diese entsprechend umzugestalten. [26] Dies wirde auch
fur Anlagen in der Schweiz gelten, da in der Praxis die Platzverhdltnisse an den heute
verwendeten Kontrollpunkten kritisch sein kénnten. Mdglicherweise kénnten Gigaliner auf Grund
ihrer Grésse an manchen Kontrollpunkten gar nicht ausgeleitet und kontrolliert werden, weil sie
schlicht keinen Platz im Kontrollareal hatten.

Fazit:

Bezuglich der zu prifenden Daten wirde es bei Gigalinern keine Unterschiede zu herkdmmlichen
schweren Nutzfahrzeugen geben.

Auf Grund der erhdhten Fahrzeuggesamtlange ware im Falle einer Zulassung von Gigalinern die
Befahrbarkeit der Kontrollpunkte durch Gigaliner nicht immer gewahrleistet. Entsprechende
Ausbauten wirden erforderlich, damit Gigaliner kontrolliert werden kénnten. Ohne Ausbaumass-
nahmen konnten Gigaliner nicht kontrolliert werden. Die Tatsache, dass Gigaliner nicht vollum-
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fanglich kontrolliert werden kénnten, ware aber kein hinreichender Grund, um Gigaliner in der
Schweiz nicht zuzulassen. Durch die Zulassung von Gigalinern miisste dann mit Einbussen in
der Verkehrssicherheit gerechnet werden.

Kontrolle Sicherheitsausstattung:

Damit Fahrzeuge aus anderen Landern bei der Einreise Uberprift und gegebenenfalls an der
Weiterfahrt gehindert werden kénnen, sind entsprechende Regelungen zu schaffen. [72]

Ahnlich wie bei der allgemeinen Kontrolle wiirde das Hauptproblem im Platzbedarf an den
Kontrollpunkten liegen. Abgesehen davon ware die Situation vergleichbar mit der fiir herkémm-
liche schwere Nutzfahrzeuge.

Fazit:

Abgesehen von allfalligen Platzproblemen wirden im Falle einer Zulassung von Gigalinern bei
der Kontrolle der Sicherheitsausstattung keine Gigaliner-spezifischen Probleme auftreten.

Vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern waren Kontrollpunkte mit kritischen Platzverhalt-
nissen auszubauen, damit sie auch fiir die Kontrolle von Gigalinern verwendet werden kdnnten.
Ohne Ausbaumassnahmen konnten Gigaliner nicht kontrolliert werden. Die Tatsache, dass
Gigaliner nicht vollumfanglich kontrolliert werden koénnten, ware aber kein hinreichender Grund,
um Gigaliner in der Schweiz nicht zuzulassen. Durch die Zulassung von Gigalinern misste dann
mit Einbussen in der Verkehrssicherheit gerechnet werden.

Routeniiberwachung:

Das Fahrzeug ist mit GPS auszuristen, damit die Route verfolgt werden kann. [10]

Rein technisch gesehen stellt die Routeniberwachung keine aussergewdhnliche Anforderung
dar. Sie wird in ganz verschiedenen Bereichen verbreitet eingesetzt, z.B. im Bereich der Logistik.
So werden beispielsweise die meisten Fahrzeuge von Paketlieferdiensten (FedEx, DHL usw.)
mittels GPS ,Uberwacht®. Ein GPS Empfanger im Fahrzeug ermittelt dabei laufend die aktuelle
Position und sendet diese via eine Mobilfunkverbindung laufend an eine zentrale Stelle, wo die
Information dann ausgewertet wird. Nach diesem Prinzip kénnten auch Gigaliner hinsichtlich ihrer
Routenwahl Uberwacht werden. Voraussetzung ware dabei naturlich, dass die Fahrzeuge mit
entsprechendem Equipment ausgerustet waren.

Bei einer solchen Uberwachung ist zu berlicksichtigen, dass solche Systeme gewisse
Einschrankungen beinhalten. So kann — selbst bei idealer GPS-Antennenpositionierung — nicht
garantiert werden, dass jederzeit GPS-Empfang besteht. Liicken koénnen einerseits durch
natlrliche Beschrankungen entstehen. Mogliche Grinde sind Kunstbauten (insbesondere
Galerien und Tunnel), Strassenschluchten, enge Taler usw. Daneben kann der GPS-Empfang
auch kinstlich verschlechtert werden, z.B. durch Abdeckung der GPS-Antenne oder dem Einsatz
von Stérsendern, so genannten Jammern. In welchem Mass Liicken in der Routeniberwachung
toleriert werden koénnen und ab welchem Mass umgekehrt entsprechende Gegenmassnahmen
ergriffen werden muissen, hangt vom Gesamtkonzept in der Routenliberwachung ab.

Im Rahmen eines Gesamtkonzeptes miissen insbesondere die betrieblichen Prozesse definiert
werden. So muss beispielsweise definiert werden, was die Uberwachung Uberhaupt bezwecken
soll und welche Stelle diese Uberwachung vornimmt. Weiter muss definiert werden, welche
Massnahmen im Falle einer Verletzung von Routenvorgaben ergriffen werden und mit welchen
Konsequenzen ein fehlbarer Fahrer zu rechnen hat. Die notwendigen Definitionen gehen damit
weit Uber technische Anforderungen an vermutlich notwendiges fahrzeugseitiges Equipment
hinaus. Ein Beispiel fir ein solches Gesamtprodukt stellt das IAP Programm in Australien dar
[90].
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Fazit:

Unter den heutigen gesetzlichen Bestimmungen zur Ausriistung von schweren Nutzfahrzeugen
ist es nicht mdglich, die Route des Fahrzeugs automatisch zu erfassen. Im Falle einer Zulassung
von Gigalinern kénnten diese ohne zusétzliche Ausristung somit nicht betreffend Routeneinhal-
tung Uberwacht werden.

Vom technischen Standpunkt her ware die Routeniiberwachung eine sicherlich I6sbare Aufgabe.
Entscheidend fiir die Wirksamkeit der Routeniiberwachung wére jedoch, dass die technischen
Hilfsmittel Teil eines geeigneten Gesamtsystems waren. Dass ein solches machbar und wirksam
ist, zeigt das bereits umgesetzt Beispiel aus Australien.

Vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern wirde die Definition des Gesamtkonzepts und des-
sen Ausrichtung auf die Routeniberwachung von Gigalinern erforderlich. Ohne diese Massnah-
men ware eine Routenuberwachung nicht moglich. Ein grundsatzliches Zulassungshindernis
kénnte dadurch nicht abgeleitet werden. Durch die Zulassung von Gigalinern kénnte dann nicht
ausgeschlossen werden, dass Gigaliner Strassen befahren wiirden, welche nicht fir sie
freigegeben waren.

Gewichtsiiberwachung:

Die Gewichtsmessung erfolgt im Grunde immer nach dem Prinzip der Addierung der einzelnen
Achslasten. Die Ermittlung der Achslasten erfolgt dabei unabhangig von der Gesamtanzahl
Achsen, die das zu prifende Fahrzeug aufweist. Da die Achslast bei einem Gigaliner nicht hoher
ist als bei herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen, waren bei einer Zulassung von Gigalinern
keine Probleme bei der Gewichtsmessung zu erwarten. Einzig die Einstellung der Anlagen auf
die derzeit geltende nationale Limite von 40 Tonnen misste — zumindest fiir automatische
Anlagen — angepasst werden.

Fazit:

Bei Anlagen zur Gewichtsmessung ist momentan die nationale Limite von 40 Tonnen hinterlegt.
Wiurden Gigaliner zugelassen, welche l1anger und schwerer sind, kénnten diese — zumindest bei
automatischen Anlagen — nicht korrekt auf ihr Gewicht geprift werden. Zudem ware bei stati-
schen Anlagen die erforderliche Tragfahigkeit vielfach nicht gegeben. Es ware kaum denkbar,
dass im Falle einer Zulassung von Gigalinern und einer Erhéhung des maximal zuldassigen
Fahrzeuggesamtgewichts keine Anpassungen an Gewichtsmessanlagen vorgenommen wirden.
In diesem Falle wirde die Gewichtsiberwachung von Gigalinern gleich wie bei herkdmmlichen
schweren Nutzfahrzeugen erfolgen.

Die Bereitstellung von Anlagen zur Gewichtsmessung wirde kein zwingendes Kriterium flr eine
Zulassung von langeren und schwereren Gigalinern darstellen. Durch die Zulassung von
langeren und schwereren Gigalinern kénnte dann jedoch nicht sichergestellt werden, dass eine
Uberschreitung des maximal zulassigen Gewichts festgestellt werden kénnte.

Bei Gigalinern, welche nur langer, aber nicht schwerer sind, ware die Gewichtsiberwachung
analog wie bei herkdbmmlichen schweren Nutzfahrzeugen maglich.

Zeitiiberwachung (Fahrzeit, Tageszeit):

Fur die Uberwachung der Fahr- und Ruhezeiten wiirde es bei Gigalinern keinerlei Unterschied zu
herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen geben. Auch ein Gigaliner musste mit einem
Fahrtenschreiber ausgertstet sein, welcher die Fahr- und Ruhezeiten je Fahrer aufzeichnet.

Falls eine ,online* Uberwachung der Fahrzeit notwendig sein sollte, kénnte dies Uber ein
Routenuberwachungssystem erfolgen.
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Fazit:

Die gesetzlichen Bestimmungen fiir schwere Nutzfahrzeuge schreiben die Ausriistung mit einem
Fahrtenschreiber vor. Im Falle einer Zulassung mussten Gigaliner somit auch mit einem Fahr-
tenschreiber ausgeriistet sein, so dass die Uberwachung der Fahr- und Ruhezeiten sichergestellt
ware.

Geschwindigkeitsiiberwachung:

Bei der Geschwindigkeitsmessung wirde kein Unterschied bestehen zwischen Gigalinern und
herkédmmlichen schweren Nutzfahrzeugen. Dies wirde flr alle derzeit gangigen Geschwindig-
keits-Messverfahren gelten, sei es Piezo-, Radar-, Laser-, Schlaufen-, oder Photometrisch
basiert. Auch die Geschwindigkeitskontrolle Uber den Fahrtschreiber wirde identisch
funktionieren.

Fazit:

Die Zulassung von Gigalinern stellt keine neuen Anforderungen an die Geschwindigkeitsiiber-
wachung. Gigaliner kénnten gleich wie herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge auf ihre Geschwin-
digkeit Uberwacht werden.

4.6.2

Monitoring, Verkehrserfassungssysteme (z.B. Zahistellen)

Um Gigaliner spezifisch bzw. in einer separaten Kategorie zu erfassen, sind die Zahlgerate und
Weight in Motion Systeme entsprechend zu modifizieren. [49]

Die Definition der Kriterien, an Hand welcher ein Fahrzeug als Gigaliner klassifiziert wirde, ist in
der EU derzeit noch nicht erfolgt. Es kann aber davon ausgegangen werden, dass sich ein
Gigaliner zumindest immer dadurch auszeichnen wirde, dass seine Gesamtlange Uber den
heute maximal zuldssigen 18.75 Metern liegen wurde. Die automatische Klassifizierung waére
damit aus technischer Sicht weitgehend problemlos und wirde vorhandene Klassifizierungs-
systeme kaum vor Probleme stellen. Der Grund dafiir liegt darin, dass die Fahrzeuglange bei all
diesen Systemen als Messgrosse anfallt. Und da es ausser Gigalinern keine Fahrzeuge mit einer
Gesamtlange von mehr als 18.75 Meter geben wiirde, kdnnten diese ausschliesslich an Hand
der Langeninformation klassifiziert werden.

Die Vergleichbarkeit der Datenstruktur muss mit aktuell verwendeten Geraten gewahrleistet
werden. Fur Gigaliner ware daher eine zusatzliche Kategorie nétig (z.B. SWISS 11).

Fazit:

Momentan gibt es keine Klassifizierung, welche Gigaliner beriicksichtigen konnte. Wirden
Gigaliner unter den heutigen Gegebenheiten betreffend Erfassungssysteme zugelassen, wirden
sie unweigerlich falsch klassifiziert.

Es ware jedoch mdglich, Gigaliner an Hand der Léange des Fahrzeugs eindeutig zu erkennen und
in einer separaten Klasse einzuordnen. Als Voraussetzung dafir ware die Modifikation der
heutigen Erfassungssysteme erforderlich.

Die Anpassungen an den Erfassungssystemen waren im Hinblick auf eine Zulassung von
Gigalinern nicht zwingend erforderlich. Durch die Zulassung von Gigalinern kdnnte dann nicht
ausgeschlossen werden, dass die Fahrzeugklassifizierung nicht mehr korrekt erfolgen wirde, so
dass die Vergleichbarkeit zu friiheren Daten nicht mehr sichergestellt ware.

4.7

Umsetzung Gesetze und Verordnungen

Durch die gesetzliche Festhaltung der maximal zugelassenen Fahrzeuggesamtlange und
—gewichte muisste im Hinblick auf eine Zulassung von Gigalinern auf dem schweizerischen
Strassennetz oder Teilen davon das Strassenverkehrsgesetz geandert werden. Erst nach dessen
Verabschiedung wirden die verschiedenen betroffenen Verordnungen angepasst. Je nachdem,
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welche Anforderungen an einen Gigaliner gestellt wiirden, waren unterschiedliche Verordnungen
anzupassen.

Es ware dabei zu beachten, dass trotz des Landverkehrsabkommens [53], welches grundsatzlich
erlaubt, dass die Schweiz fiir Fahrzeuglenker und Fahrzeuge, welche in der Schweiz immatriku-
liert sind, besondere Vorschriften erlassen kann, das bilaterale Abkommen (ber die gegenseitige
Anerkennung von Konformitatsbewertungen (MRA) sowie Abkommen Uber Handelshemmnisse
ungleiche Vorschriften zu in- und ausléndischen Fahrzeugen ausschliessen wiirden. '

Mit dem Landverkehrsabkommens [53] hat sich die Schweiz verpflichtet, Rechtsvorschriften der
Gemeinschaft — darunter die Richtlinie 96/53/EG — gleichwertig anzuwenden. Betreffend der
Fahrzeuggewichte sieht das Landverkehrsabkommen eine Anpassung an die Gewichtslimiten
zum Zeitpunkt der Unterzeichnung des Abkommens vor (neue EU-Gewichtslimiten verpflichten
die Schweiz demnach nicht). Hinsichtlich der Fahrzeugabmessungen sieht das Landverkehrsab-
kommen keinen Vorbehalt seitens der Schweiz vor. Wenn Gigaliner mit der Richtlinie 96/53/EG
EU-weit zugelassen werden, kdnnten sich Konflikte mit dem Landverkehrsabkommen ergeben,
wenn ein Gigaliner mit 25.25 Meter aber mit nicht mehr als 40 Tonnen in die Schweiz einfahren
will. Da im Strassenverkehrsgesetz eine Hochstlange fir Fahrzeugkombinationen von 18.75 Me-
ter festgeschrieben werden soll, miisste in diesem Punkt die Ubernahme des Gemeinschafts-
rechts verweigert werden.

Gemass den Regelungen im Landverkehrsabkommen [53] ware die Schweiz nicht gezwungen,
die neuen EU-Vorschriften zu tbernehmen. Wenn die Ablehnung durch die Gemischte Kommis-
sion nicht akzeptiert wirde, kénnte die EU allenfalls gegen die Schweiz Retorsionsmassnahmen
ergreifen. Dabei konnte es fir die Schweiz hilfreich sein, dass auch die EU-Staaten im Alpen-
bogen, welche Uber vergleichbare topografische Verhaltnisse verfligen wie die Schweiz nach
speziellen Vorschriften rufen.

Im Rahmen der Definition des Strassennetzes, auf welchem Gigaliner fahren dirften, ware zu
entscheiden, wie allfallige Anfragen zum Befahren weiterer Strassen(-abschnitte) zu handhaben
waren."” Insbesondere wéren die Zustandigkeiten seitens der 6ffentlichen Hand festzulegen.

Die Prifung von Anfragen sollte unter anderem folgende Punkte umfassen:

— Mit welchen Schaden an der Infrastruktur (Belag, Briicken, Kreisel, Fahrbahnrand,
Kandelaber etc.) durch Gigaliner ware zu rechnen? Waren die Schaden grdsser als solche,
die durch herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge verursacht werden?

— Wirde die Sicherheit des Langsamverkehrs gefahrdet? Waren Massnahmen maglich, mit
welchen dies vermieden werden kénnte (z.B. mittels einer abgetrennten Velospur)?

— Miuissten Gigaliner gegen Verkehrsregeln verstossen, damit sie Ein- bzw. Abbiegen kénn-
ten? Wurde die Moglichkeit bestehen, entsprechende Gegenmassnahmen vorzusehen?

— Wairde der Verkehrsfluss durch Gigaliner stark beeintrachtigt? Kdénnte dies vermieden
werden, indem Fahrten durch Gigaliner nur wahrend verkehrsschwachen Zeiten durchge-
fuhrt wirden?

—  Gibt es auf der betrachteten Strecke Unfallschwerpunkte?

Zudem ware die Dauer der Bewilligung festzulegen, da sich der Charakter von Strassen(-ab-
schnitten) Gber die Jahre verandern kann (z.B. Temporeduktion, Verschmalerung der Strasse,
Inseln, Umgestaltung von Knoten etc.). Je nachdem wirde eine erneute Priifung ergeben, dass
die auf Basis des Antrags freigegebene Route nicht mehr fur Gigaliner geeignet ware. In diesem
Falle konnten andere Routen gepriuft werden. Falls auf keiner dieser Routen Gigaliner
zulassungsfahig waren, wirde der Antrag abgelehnt.

Die Schweiz darf nur weitergehende Regelungen sowie héhere Abmessungen und Gewichte zulassen, sofern diese nicht-
diskriminierend angewandt werden.

Solche Anfragen kénnten eingereicht werden, wenn ein Unternehmen, welches Gigaliner einsetzen méchte, nicht direkt an das
fur Gigaliner freigegebene Strassennetz angeschlossen ware. Nur im Falle, dass Gigaliner auf dem gesamten schweizerischen
Strassennetz zugelassen waren, waren keine solchen Anfragen von Unternehmen zu erwarten.
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) Es musste jedoch auch sichergestellt werden, dass neu ansassige Unternehmen, welche
Gigaliner einsetzen mochten, die Bewilligung sicherlich fir einige Jahre erhalten wirden.

Fazit: Im Falle einer Zulassung von Gigalinern wiirden Verordnungen erst nach Anderungen des Stras-
senverkehrgesetzes, in welchem die maximalen Masse und bald voraussichtlich auch die maxi-
male Lange von Fahrzeugen fur den schweren Sachentransport festgehalten sind, angepasst.

Durch das bilaterale Abkommen Uber die gegenseitige Anerkennung von Konformitatsbewertun-
gen zwischen der EU und der Schweiz ist die Schweiz dazu verpflichtet, bei Motorfahrzeugen die
Bau- und Ausristungsvorschriften der EU zu Gbernehmen. Die Schweiz kdénnte grundsatzlich
keine strengeren bzw. zusatzlichen Regelungen vorsehen oder misste andernfalls mit
Retorsionsmassnahmen rechnen.

In Abhéangigkeit des fir Gigaliner freigegebenen Strassennetzes ware die Regelung im
Zusammenhang mit Antragen zum Befahren weiterer Strecken(-abschnitte) festzulegen.
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5 Netzszenarien

Auf Basis der Antworten auf die Schlisselfragen respektive den Fazits wird ersichtlich, dass die Erkennt-
nisse betreffend einer Zulassung von Gigalinern auf den Hochleistungsstrassen (griine Strassen) oder
auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz unterschiedlich ausfallen. Je nachdem, auf welchem
Strassennetz Gigaliner zugelassen wirden, waren somit unterschiedliche Auswirkungen zu erwarten und
allenfalls auch unterschiedliche Massnahmen zu treffen, damit die Voraussetzungen fir eine Zulassung
gegeben waren.

Um eine Zulassung von Gigalinern zu prifen macht es daher Sinn, die Zulassung in Abhangigkeit
verschiedener Strassennetze zu prifen. Auf einem sehr grossziigig definierten Strassennetz kdnnte der
Anpassungsbedarf so gross sein, dass ein solches Strassennetz fir Gigaliner nicht in Frage kommen
wirde. Ein reduziertes Strassennetz hingegen kdnnte eine geringe Anzahl an Massnahmen erfordern,
wodurch es potenziell fir Gigaliner zugelassen werden konnte.

Weiter muss beriicksichtigt werden, ob bei einer Anpassung der EU-Richtlinie 96/53/EG der Druck auf die
Schweiz fir die Zulassung von Gigalinern nur den Transitverkehr oder alle Verkehrsarten betreffen
wirde. Im Anhang C befinden sich einige Statistiken zur Aufteilung des auslandischen und schweizeri-
schen Schwerverkehrs sowie Angaben zu relevanten Transportbeziehungen und —tonnagen.

Im aktuellen Kapitel werden die verschiedenen Strassennetze definiert, auf welchen eine Zulassung von
Gigalinern geprift wird. Im Kapitel 6 folgt schliesslich die Beurteilung dieser Strassennetze und es wird
aufgezeigt, ob eine Zulassung von Gigalinern im heutigen Zustand mdglich ware, wo kritische Punkte
bestehen und welche infrastrukturellen Massnahmen zur Behebung dieser Punkte (vorgangig) zu einer
Zulassung von Gigalinern erforderlich wirden.

51 Strassennetze

Es werden vier verschiedene Szenarien betreffend der fir Gigaliner allenfalls freizugebenden Strassen-
netze untersucht:

. Ein Transitkorridor auf Autobahnen und Autostrassen

° Alle Autobahnen und Autostrassen

) Alle Autobahnen, Autostrassen und blau signalisierten Hauptstrassen
o Ganzes schweizerisches Strassennetz

5.2 Transitkorridor

Dieses Szenario wird im Hinblick auf eine Zulassung von Gigalinern ausschliesslich im Transitverkehr
gebildet. In der Schweiz sind daher weder Zu- noch Abfahrtsmdglichkeiten zu bzw. von den Autobahnen
und Autostrassen fur Gigaliner freigegeben. Im vorliegenden Szenario wird das minimale Strassennetz
definiert, auf welchem Gigaliner zugelassen wiirden.

Mittels einer Analyse der fiir den Transitverkehr relevanten Grenziibergange und der Landerbeziehungen
kristallisiert sich als massgebender Transitkorridor die Nord-Stud-Achse A2 inkl. ,Zubringer‘ A4 — A14 ab
GZA Thayngen bis Verzweigung Rotsee heraus. Ebenfalls kann eine Ost-West-Achse eruiert werden. Da
bei der Nord-Sid-Achse die Alpen das Hindernis darstellen und eine Umfahrung der Schweiz keine
Alternative bietet, ist diese Achse als relevanter Transitkorridor in das Szenario aufzunehmen. In Bezug
auf die Ost-West-Beziehung besteht fiir den Verkehr hingegen die Mdglichkeit, die Schweiz noérdlich, via
Deutschland zu umfahren. Diese Achse wird daher fir die Definition der Transitkorridore nicht als relevant
erachtet.
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Das Szenario ,, Transitkorridor* wird somit definiert durch

. die Autobahn A2 Basel — Chiasso,

o den Autobahnabschnitt auf der A3: A3 Grenzibergang Basel St. Louis — A2 (1) Verzweigung
Wiese Kleinhlningen,

o die Autobahnabschnitte auf der A3a und A3: A3a Grenzubergang Rheinfelden Autobahn — A3
(14) Verzweigung Rheinfelden — A2 (9) Augst,

o die Autobahnabschnitte auf der A4 und A14: A4 (3) Verzweigung Mutzentdli — A1 (70)

Verzweigung Winterthur Nord — A1 (59) Kreuz Limmattal — A3 (31) Zurich West — A4 (34) Ver-
zweigung Rutihof — A2 (24) Verzweigung Rotsee,

o den Hauptstrassenabschnitt auf der H15: A4 (3) Verzweigung Mutzentdli — GZA Thayngen.
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Abbildung 5: Graphische Darstellung des Szenarios ,, Transitkorridor*

5.3 Alle Autobahnen und Autostrassen (zusammenhéangend)

In diesem Szenario wird nebst dem Transitverkehr auch der Import- und Exportverkehr zugelassen. Aus
Grunden der Nichtdiskriminierung muss somit auch der Binnenverkehr zugelassen werden. Kurze Zu-
bzw. Wegfahrtsstrecken zwischen Autobahnen bzw. Autostrassen und Terminals, Logistikcentern etc.
wilrden nach Einreichen eines Antrags durch die entsprechenden Unternehmen fallweise durch die
zustandige Behorde geprift, beurteilt und allenfalls bewilligt. Diese Zu- und Wegfahrtsstrecken sind nicht
Teil des vorliegenden Szenarios bzw. sie sind nicht automatisch flir Gigaliner freigegeben.

Unter Autobahnen und Autostrassen werden Nationalstrassen 1. und 2. Klasse sowie kantonale Autobah-
nen und Autostrassen verstanden. Die Abgrenzung dieses Netzszenarios basiert auf der Annahme, dass
Gigaliner auf Grund der harten Faktoren (Gewicht, Lange) auf Autobahnen und Autostrassen tendenziell
weniger Probleme verursachen wirden als auf Hauptstrassen (Nationalstrassen 3. Klasse zahlen zu den
Hauptstrassen). Hauptstrassen werden in diesem Szenario daher ausgeschlossen. Ausgenommen davon
sind einzig Hauptstrassen, welche Verbindungsstrecken zwischen Autobahnen bzw. Autostrassen und
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Grenzilibergangen darstellen. Zudem werden nur zusammenhangende Autobahnen und Autostrassen
untersucht.

Das Szenario ,,Autobahnen und Autostrassen (zusammenhangend)“ wird somit definiert durch ein
zusammenhangendes Strassennetz bestehend aus

o alle grun signalisierten Autobahnen (Stand Ende 2009),

o alle griin signalisierten Autostrassen (Stand Ende 2009),

) kurze Verbindungsstrecken zwischen Autobahnen bzw. Autostrassen und der Grenze (Haupt-
strassen).
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Abbildung 6: Graphische Darstellung des Szenarios ,,Alle Autobahnen und Autostrassen (zusammenhangend)“

Wie bereits erwahnt wiirde die Zulassung von Gigalinern auf Zubringerstrecken zwischen Autobahnen
bzw. Autostrassen und Terminals, Logistikcentern etc. auf Basis einer fallweisen Bewilligung erfolgen.

5.4 Alle Autobahnen, Autostrassen und blau signalisierten Hauptstrassen

Idee des vorliegenden Szenarios ist, alle Autobahnen und Autostrassen sowie alle blau signalisierten
Hauptstrassen fir Gigaliner freizugeben.

Kurze Zu- bzw. Wegfahrtsstrecken zwischen der fir Gigaliner freigegebenen Strassen und Terminals,
Logistikcentern etc. wirden wiederum fallweise geprtft und deren Befahren je nachdem mittels Ausnah-
mebewilligung geregelt. Handelt es sich bei den Zu- bzw. Wegfahrtsstrecken um eine Hauptstrasse, so
musste keine Ausnahmebewilligung erteilt werden.

Indem alle blau signalisierten Hauptstrassen fir Gigaliner freigegeben waren, sind automatisch alle
kurzen Verbindungsstrecken zwischen Autobahnen bzw. Autostrassen und Grenziibergéngen in diesem
Szenario mit enthalten.
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Es ist zu bericksichtigen, dass es blau signalisierte Hauptstrassen mit einer Beschrankung der
maximalen Breite auf 2.3 Meter gibt, siehe [55]. Gigaliner dirften solche Hauptstrassen nicht befahren.

Das Szenario ,Alle Autobahnen, Autostrassen und blau signalisierte Hauptstrassen® ist somit
definiert durch

o alle grun signalisierten Autobahnen (Stand Ende 2009),
o alle griin signalisierten Autostrassen (Stand Ende 2009),
) alle blau signalisierten Hauptstrassen, ausgenommen nur fir Fahrzeuge bis 2.30 Meter Breite

offene Hauptstrassen (Stand Ende 2009)

Wie bereits erwahnt wirde die Zulassung von Gigalinern auf Zubringerstrecken zwischen Autobahnen,
Autostrassen bzw. Hauptstrassen und Terminals, Logistikcentern etc. auf Basis einer fallweisen
Bewilligung erfolgen.

5.5 Ganzes schweizerisches Strassennetz

Das Szenario ,Ganzes schweizerisches Strassennetz® ist erforderlich, um eine gesamthafte Betrachtung
zu gewabhrleisten. In diesem Szenario werden nebst Hochleistungsstrassen und Hauptstrassen auch alle
Ubrigen Strassen fur Gigaliner freigegeben.

Das Szenario ,,Ganzes schweizerisches Strassennetz“ ist somit definiert durch

o alle griin signalisierten Strassen (Stand Ende 2009),
) alle blau signalisierten Strassen (Stand Ende 2009),
o alle weiss signalisierten Strassen (Stand Ende 2009).
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6 Beurteilung Netzszenarien

Die in Kapitel 5 definierten Strassennetze werden in diesem Kapitel beurteilt. Es werden die kritischen
Punkte aufgezeigt, welche bei einer Zulassung von Gigalinern auftreten wirden. Auf Grund der
Anforderungen, welche Gigaliner an die Infrastruktur stellen, wirden je nach Netzszenario unterschied-
liche Punkte kritisch ausfallen. Uberdies werden im Folgenden, falls méglich, Massnahmen zur Behebung
dieser kritischen Punkte aufgezeigt.

6.1 Transitkorridor

Um Uber eine Freigabe des Netzszenarios ,Transitkorridor® zu urteilen, sind verschiedene Punkte
detaillierter zu untersuchen. Darunter fallt die Analyse der betroffenen Zollanlagen sowie der Bricken,
Tunnels, Rastplatze, Raststatten, Schwerverkehrskontrollzentren und Warteraume auf der A2, auf der A4
zwischen den Verzweigungen Mutzentali und Ritihof und auf der A14. Im Falle von Blockaden missten
Gigaliner iber Aus- und Einfahrten gewendet werden kénnen. Die Wendemadglichkeiten an Autobahnan-
schlissen sind daher auch im Detail zu untersuchen. Auf Basis der Erfahrungen mit Sondertransporten
beschrankt man sich jedoch auf die Prifung einzelner relevanter Anschlusse.

Die Analyse wird themenbezogen gegliedert und mit einer Kostenschatzung abgeschlossen.

6.1.1 Zollanlagen
Fir das vorliegende Netzszenario sind die Grenziibergange Thayngen, Rheinfelden Autobahn, Basel-
Weil-Autobahn, Basel-St. Louis-Autobahn und Chiasso Brogeda Merci relevant.

Thayngen:
W

Abbildung 7:  Grenziibergang Thayngen

. Die Durchfahrt durch die Zollanlage ware fir Gigaliner moglich. Wird der Parkplatz befahren, so
waren die Ausfahrten aus den Parkfeldern oder aber einzelne Kurven teilweise kritisch im Sinne,
dass bei deren Befahren Verkehrsregeln verletzt wiirden (Beanspruchung der Gegenfahrbahn
bzw. Uberfahren von Griinflachen).
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o Bei der Ausfahrt aus dem Zollgelande in Fahrtrichtung Deutschland besteht auf Grund der
Erschliessung des Personenwagen-Parkplatzes Gegenverkehr. Zur Sicherstellung der Verkehrs-
sicherheit ware bei einer Zulassung von Gigalinern die Verlangerung der Markierung erforderlich,
so dass der Schwerverkehr genug frih auf der rechten Seite und nicht in der Mitte der Fahrbahn
fahren wirde.

o Bei der Ausfahrt aus dem Zollgelande in Fahrtrichtung Schweiz gibt es flir den Schwerverkehr
eine ca. 40 Meter lange Spur zum Einspuren. Aus Grinden der Verkehrssicherheit ware im Falle
einer Zulassung von Gigalinern die Installation einer Signalisation, welche den Personenverkehr
auf Uberlange Fahrzeuge aufmerksam macht, zweckmassig.

o Die Parkplatze sind auf eine Lange von ca. 20 Meter ausgerichtet und waren somit zu kurz fur
Gigaliner. Einzelne Parkfelder auf dem Parkplatz in Fahrtrichtung Deutschland sind auf Grund
ihrer Lage noch kurzer. Vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern ware die Einrichtung
Gigaliner-tauglicher Parkplatze erforderlich. Es ware wichtig, zu signalisieren, welche Parkplatze
auf Gigaliner ausgerichtet waren.

o Gigaliner bendtigen einen hdéheren Platzbedarf als herkdbmmliche schwere Nutzfahrzeuge, um in
Parkfelder ein- bzw. auszufahren. Unter den bestehenden Bedingungen missten sie teilweise so
weit ausholen, dass der Gegenverkehr behindert wiirde. Aus Sicherheitsgriinden sollten im Falle
einer Zulassung von Gigalinern die Fahrbahnen zwischen Parkplatzen, welche in beide
Richtungen befahren werden, verbreitert werden. Auch muissten die Fahrbahnen (nur in eine
Richtung befahren) bei den Parkplatzen bei der Zollkontrolle in Fahrtrichtung Deutschland
verbreitert werden, sofern dort Gigaliner-taugliche Parkplatzen angeboten wirden.

o Durch die Umgestaltung bestehender Parkfelder auf solche mit einer Lange fur Gigaliner ist mit
einer Reduktion der Anzahl Parkfelder um ca. 30% zu rechnen. Im Falle einer Zulassung von
Gigalinern kénnten somit diejenigen Parkfelder umgestaltet werden, welche die geringsten
Anpassungen18 bedingen und fiir Gigaliner die beste Lage aufweisen wirden, siehe rote
Markierungen in der Abbildung 7.

— In Fahrtrichtung Deutschland musste zusatzlich die Breite der fUr Gigaliner reservierten
Parkflache auf 18 Meter verbreitert werden, damit genug lange Parkplatze markiert werden
kénnten. Um die Befahrbarkeit der Gigaliner-Parkplatze garantieren zu kénnen, ware eine
Verbreiterung der Fahrbahn nérdlich dieser Parkfelder erforderlich. Auf Grund des erhdhten
Platzbedarfs von Gigaliner-Parkplatzen ware zusatzlich die dreieckige Parkflache zu
verkleinern bzw. zu Personenwagen-Parkplatzen umzumarkieren (siehe blaue Markierung).
Aus den bestehenden 17 Parkfeldern kdnnte man ca. 12 Schrag-Parkplatze mit einem
Winkel von 36 Grad und einer Lange von 26 Meter erhalten.

— In Fahrtrichtung Schweiz misste einerseits ebenfalls die Breite der fir Gigaliner reservierten
Parkflache verbreitert werden, anderseits ware aus Sicherheitsgriinden (Gegenverkehr!) die
Verbreiterung der Fahrbahn westlich dieser Parkflache notwendig (siehe blaue Markierung).
Ohne eine Flachenerweiterung kdnnten diese Massnahmen kaum realisiert werden. Aus den
bestehenden 18 Parkfeldern kénnte man ca. 13 Schrag-Parkplatze mit einem Winkel von 36
Grad und einer Lange von 26 Meter erhalten.

o Die Waage ist auf eine Tragkraft von 60 Tonnen ausgerichtet. Ldngere und schwerere Gigaliner
kénnten in keinem Falle als Gesamtfahrzeug gewogen werden, da die Waage bei einer
Uberladung des Gigaliners gesprengt wiirde. Mit einer Lange von knapp 19 Meter ware die
Waage auch zu kurz zum Wagen von Gigalinern, welche nur langer waren. Wirden Gigaliner auf
dem betrachteten Strassennetz zugelassen, konnte die Wagung wie folgt erfolgen:

— Mittels Anschaffung einer langeren Waage, evtl. mit héherer Tragkraft,
— Wagen der Gigaliner mittels Weigh-In-Motion, wobei hierzu ebenfalls Anschaffungen
notwendig waren, oder

" Die Zollanlage wurde erst vor kurzem umgebaut und mit weiteren Parkplatzen erganzt. Dennoch waren im Hinblick auf eine

Zulassung von Gigalinern Anpassungen erforderlich.
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— Wagen der Gigaliner in Etappen (Motorfahrzeug und evtl. 1. Anhanger; 2. Anhanger bzw.
Sattelauflieger), wobei betriebliche Erschwernisse in Kauf genommen werden missten.

Rheinfelden Autobahn:

e il = . ' Ro1 5 : ‘ /C - T T e

Abbildung 8:  Grenziibergang Rheinfelden in Fahrtrichtung Schweiz (links) und in Fahrtrichtung Deutschland (rechts)

. Gigaliner koénnten die Zollanlage ohne grdssere Probleme passieren. Einzelne Kurven kénnten
kritisch sein im Sinne, dass die Einhaltung der Verkehrsregeln nicht méglich ware.

. Bei der Ausfahrt aus dem Zollgeldnde in Fahrtrichtung Schweiz befindet sich ein Knoten, Uber
welchen der Schwerverkehr die Einfahrtsrampe des Anschlusses Rheinfelden-West und somit
die Autobahn erreicht. Die langeren Raumzeiten von Gigalinern hatten einen Einfluss auf die
Verkehrssicherheit. Um diese sicherzustellen, wirde eine Anpassung der Lichtsignalsteuerung
an diesem Knoten erforderlich.

. Fur den Schwerverkehr gibt es einen Parkplatz, welcher bei Bedarf auch umfahren werden kann.
Die Schrag-Parkplatze sind auf ca. 19 Meter ausgelegt. Vorgangig zu einer Zulassung von
Gigalinern ware die Einrichtung Gigaliner-tauglicher Parkfelder erforderlich. Es ware wichtig, zu
signalisieren, welche Parkplatze auf Gigaliner ausgerichtet waren.

. Auf dem Zollgelande in Fahrtrichtung Schweiz sind die Fahrbahnen zwischen Parkplatzen ca.
7.5 Meter breit und werden in beide Richtungen befahren. Da Gigaliner beim Ein- bzw. Ausfahren
in bzw. aus Parkfeldern mehr Platz bendtigen als herkémmliche schwere Nutzfahrzeuge, sollten
die Fahrbahnen aus Sicherheitsgriinden verbreitert werden. In Fahrtrichtung Deutschland werden
die Fahrbahnen entlang der Parkfelder nur in eine Richtung befahren. Mit einer Breite von ca.
6.25 Meter waren sie dennoch zu schmal, damit ein Gigaliner ohne Verletzung von
Verkehrsregeln (Uberfahren von Aussenflachen oder weiteren Parkflaichen) einparkieren bzw.
aus dem Parkfeld ausfahren kénnte.

. Durch die Umgestaltung bestehender Parkfelder auf solche mit einer Lange fur Gigaliner ist mit
einer Reduktion der Anzahl Parkfelder um ca. 30% zu rechnen. Im Falle einer Zulassung von
Gigalinern koénnten somit diejenigen Parkfelder umgestaltet werden, welche die geringsten
Anpassungen bedingen wirden, siehe rote Markierungen in der Abbildung 8.

— In Fahrtrichtung Deutschland miisste einerseits die Breite der fir Gigaliner reservierten
Parkflache auf 18 Meter, anderseits auch die Fahrbahn nérdlich und sldlich dieser Park-
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flache verbreitert werden (siehe blaue Markierung). Nur so ware es maoglich, genug lange
Parkfelder flr Gigaliner zu erhalten sowie sicherzustellen, dass Gigaliner ohne Befahren
angrenzender Parkfelder einparkieren bzw. ausfahren konnten. Die Flache mit Gigaliner-
tauglichen Parkfeldern kdnnte realisiert werden, indem ein Teil der nordlichsten Reihe der
Personenwagen-Parkplatze aufgehoben wirde und die fir Gigaliner vorgesehenen
Parkfelder leicht stidlich verschoben wirden. Aus den bestehenden 13 Parkfeldern kénnte
man ca. 9 Schrag-Parkplatze mit einem Winkel von 36 Grad und einer Lange von 26 Meter
erhalten. Sollte die Anzahl der fir Gigaliner ausgerichteten Parkplatze zu gering sein,
kénnten auch die nérdlich davon liegenden Parkfelder fir Gigaliner umgestaltet werden
(siehe grune Markierung).

— In Fahrtrichtung Schweiz ware die Flache der fur Gigaliner reservierten Parkflache ebenfalls
zu schmal und musste somit verbreitert werden. Zwecks Befahrbarkeit der Parkplatze bzw.
aus Sicherheitsgriinden (Gegenverkehr!) ware eine Verbreiterung der Fahrbahnen nérdlich
und sudlich der fir Gigaliner vorgesehenen Parkplatze erforderlich (siehe blaue Markie-
rungen). Ohne eine Flachenerweiterung kénnten diese Massnahmen jedoch kaum realisiert
werden. Aus den bestehenden 10 Parkfeldern kdénnte man ca. 7 Schrag-Parkplatze mit
einem Winkel von 36 Grad und einer Lange von 26 Meter erhalten. Sollte sich die Anzahl der
fur Gigaliner ausgerichteten Parkplatze als zu gering erweisen, kdnnten auch die seitlichen
Parkfelder fir Gigaliner umgestaltet werden (siehe griine Markierung).

Da bereits heute teilweise die verfiigbaren Parkplatze nicht ausreichen und sich Riickstaus bis

auf die Autobahn bilden kénnen, ware im Detail zu prifen, ob im Falle einer Zulassung von Giga-

linern vorgangig dazu Gigaliner-konforme Parkfelder auf zusatzlicher Flache (Landerwerb) statt
mittels der vorgeschlagenen Umbaumassnahmen auf bestehenden Flachen realisiert werden
sollten.

) Die Waage ist knapp 20 Meter lang und hat eine Tragkraft von 60 Tonnen. Je nach Gigaliner-
Kombination kdnnte diese als Gesamtfahrzeug gewogen werden, sofern der Gigaliner optimal
auf die Waage stehen wiirde. Im Falle einer Erh6hung des maximalen Fahrzeuggesamtgewichts
kénnte dadurch aber die Waage gesprengt werden. Der Super Train kénnte auf Grund der
Achsanordnung und —abstande in keinem Falle als Gesamtfahrzeug gewogen werden. Wirden
Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen, kénnte die Wagung wie folgt erfolgen:

— Mittels Anschaffung einer langeren Waage, evtl. mit hdherer Tragkraft,

— WAagen des Super Trains bzw. der ladngeren und schwereren Gigaliner mittels Weigh-In-
Motion, wobei hierzu ebenfalls Anschaffungen notwendig waren, oder

— Wagen des Super Trains bzw. langerer und schwerer Gigaliner in Etappen, wobei betrieb-
liche Erschwernisse in Kauf genommen werden missten.

o Beim Zollgebaude fur den Schwerverkehr gibt es drei Spuren. Vor dem Zollgebaude befindet sich
ein Warteraum Uber drei Spuren auf einer Lange von 37 Meter (in Fahrtrichtung Schweiz) bzw.
106 Meter (in Fahrtrichtung Deutschland). Auf Grund der erhdhten Fahrzeuggesamtlange wiirde
durch Gigaliner die Kapazitat des Warteraums verringert. Rickstau ins Parkareal oder im
schlimmsten Fall auf die Autobahn, insbesondere in Fahrtrichtung Deutschland kénnte die Folge
sein.

) In Fahrtrichtung Deutschland wird die rechte Spur beim Zollgebdude auch von Verkehr befahren,
welcher vom Parkplatz kommt. Wirde ein Gigaliner auf der rechten Spur am Zollgebaude
stehen, so wirde die Zufahrt zum Zollgebaude behindert, da der hintere Teil des Gigaliners sich
noch in der Kurve ausfahrend aus dem Warteraum oder aber ausfahrend aus dem Parkplatzareal
befindet. Ohne grossere bauliche Massnahmen wiirde sich dieses Problem jedoch nicht beheben
lassen.
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Basel-Weil-Autobahn:
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Abbildung 9:  Grenziibergang Basel-Weil-Autobahn (Umbauzustand) in Fahrtrichtung Schweiz (oben) und in Fahrtrichtung
Deutschland (unten)

. Die Zollanlage Basel-Weil-Autobahn wird in den nachsten Jahren in beide Richtungen umgebaut.
Erste Arbeiten haben bereits begonnen. Die Analyse der Befahrbarkeit der Zollanlage durch
Gigaliner stitzt sich auf die neue Anlage.

. Die Zu-, Durch- und Ausfahrt der Zollanlage ware fir Gigaliner in beide Richtungen unproblema-
tisch.
. Nach dem Umbau wird ein Warteraum mit sechs Spuren (Fahrtrichtung Schweiz) bzw. acht Spu-

ren (Fahrtrichtung Deutschland) zur Verfiigung stehen. Gigaliner kénnten diese betreffend
Befahrbarkeit ohne Probleme nutzen. Auf Grund ihrer Lange wiirde bei einer Zulassung von
Gigalinern die Aufnahmekapazitat dieser Warteraume verringert. Die bereits heute bestehenden
Ruckstaus kdnnten daher weiter zunehmen.

. Da fur je zwei Spuren des Warteraums eine Transito-Kabine zur Verfligung steht, sollten sich
Gigaliner jeweils auf der rechten dieser beiden Spuren eingliedern. Ansonsten kénnte nicht
ausgeschlossen werden, dass auf Grund der Schleppkurve von Gigalinern Behinderungen im
Betriebsablauf und Schaden an der Einrichtung entstehen wirden.

. Wiirde ein Gigaliner an der nachfolgenden Transito-Kabine anhalten, so wiirde sich der hintere
Teil des Gigaliners noch auf der Spur des Warteraums befinden oder aber die Zufahrt fir
Fahrzeuge aus dem Parkplatzareal behindern.

. Schrag-Parkplatze sind auf eine Lange von 20 oder 24 Meter ausgerichtet. Es gibt einige
seitliche Parkfelder mit einer Lange von 20 Meter. Vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern
ware die Einrichtung Gigaliner-tauglicher Parkplatze erforderlich. Es ware wichtig, zu
signalisieren, welche Parkplatze auf die Ldnge von Gigaliner ausgerichtet waren.
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) Die Fahrbahnen zwischen Parkplatzen weisen meist eine Breite von 7 Meter auf. Je nach Lage
variiert die Breite zwischen 4 und 8 Meter. Die 7.5 und 8 Meter breiten Fahrbahnen werden
primar in eine Richtung befahren, sie werden aber in Gegenrichtung von zurlickgewiesenen
Fahrzeugen benutzt. Wirden entlang dieser Fahrbahnen Parkfelder fiir Gigaliner eingerichtet,
sollte aus Sicherheitsgrinden (Gigaliner benétigen mehr Flache beim Ein- bzw. Ausfahren in
bzw. aus Parkfeldern) die Fahrbahn verbreitert werden. Fahrbahnen, welche nur in eine Richtung
befahren werden, missten eine Mindestbreite von 6.5 Meter aufweisen, damit Gigaliner ohne
Uberfahren angrenzender Parkfelder einparken bzw. aus dem Parkfeld ausfahren kénnten.

o Durch die Umgestaltung bestehender Parkfelder auf solche mit einer Lange fur Gigaliner ist mit
einer Reduktion der Anzahl Parkfelder um ca. 20 — 30% zu rechnen. Im Falle einer Zulassung
von Gigalinern kdonnten somit diejenigen Parkfelder umgestaltet werden, welche die geringsten
Anpassungen bedingen wirden, siehe rote Markierungen in der Abbildung 9.

— In Fahrtrichtung Deutschland sollte aus Sicherheitsgriinden die Fahrbahn oOstlich dieser
Parkfelder verbreitert werden, da Gegenverkehr durch zurlickgewiesene Fahrzeuge besteht
(siehe blaue Markierung). Die Personenwagen-Parkplatze waren in diesem Falle weiter ost-
lich zu verlegen. Aus den bestehenden 19 Parkfeldern kdnnte man ca. 13 Schrag-Parkplatze
mit einem Winkel von 36 Grad und einer Lange von 26 Meter erhalten. Sollte die Anzahl der
fur Gigaliner ausgerichteten Parkplatze zu gering sein, koénnten auch die seitlichen
Parkfelder fir Gigaliner umgestaltet werden (siehe griine Markierung).

— In Fahrtrichtung Schweiz kénnte man aus den bestehenden 18 Parkfeldern ca. 14 Schrag-
Parkplatze mit einem Winkel von 36 Grad und einer Lange von 26 Meter erhalten. Sollte sich
die Anzahl der fUr Gigaliner ausgerichteten Parkplatze als zu gering erweisen, kénnten auch
die seitlichen Parkfelder oder weitere Schrag-Parkplatze fir Gigaliner umgestaltet werden
(siehe grune Markierung).

Um zu vermeiden, dass sich wie bisher Riickstaus bis auf die Autobahn bilden, ware sicherzu-

stellen, dass im Falle einer Zulassung von Gigalinern bzw. nach Realisierung von Gigaliner-

konformen Parkfeldern geniigend Parkplatze fir den Schwerverkehr vorhanden waren. Unter

Umstanden ware die Realisierung der Parkfelder fUr Gigaliner auf einer zusatzlichen Flache

(Landerwerb) erforderlich, was sich auf Grund des stark bebauten Geldndes jedoch schwierig

gestalten kdénnte.

o Auch auf dem Zollhof sollten Parkfelder mit einer auf Gigaliner ausgerichteten Lange vorgesehen
werden. Die Zulassung von Gigalinern wirde in Fahrtrichtung Deutschland somit eine
Verbreiterung der fir Gigaliner reservierten Parkflache auf 18 Meter sowie der Fahrbahnen
zwischen den Parkplatzen auf Grund des Gegenverkehrbetriebs bedingen. Zur Realisierung
dieser Massnahmen wurden groéssere bauliche Anpassungen notwendig, denn die gesamte
Zollanlage musste im Bereich des Zollhofs verbreitert werden.

o Die Waage ist ca. 20 Meter lang und hat eine Tragkraft von 60 Tonnen. Je nach Gigaliner-Kombi-
nation kdnnte diese gewogen werden, falls der Gigaliner optimal auf die Waage stehen wirde. Im
Falle einer Erhdhung des maximalen Fahrzeuggesamtgewichts kénnte dadurch aber die Waage
gesprengt werden. Diese Gigaliner-Kombinationen kdnnten also nur dann als Gesamtfahrzeug
gewogen werden, wenn sie nur langer, nicht schwerer waren. Der Super Train kénnte auf Grund
der Achsabstande in keinem Falle als Gesamtfahrzeug gewogen werden. Wirden Gigaliner auf
dem betrachteten Strassennetz zugelassen, konnte die Wagung wie folgt erfolgen:

— Mittels Anschaffung einer langeren Waage, evtl. mit hGherer Tragkraft,

— Wagen des Super Trains bzw. der langeren und schwereren Gigaliner mittels Weigh-In-
Motion, wobei hierzu ebenfalls Anschaffungen notwendig waren, oder

— WAagen des Super Trains bzw. langerer und schwerer Gigaliner in Etappen, wobei betrieb-
liche Erschwernisse in Kauf genommen werden mussten.
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Basel-St. Louis-Autobahn:

Abbildung 10: Grenziibergang Basel-St. Louis-Autobahn

. Es kann sein, dass die Zollanlage Basel-St. Louis-Autobahn in den nachsten Jahren umgebaut
wird, damit das Transito-System auch hier eingesetzt werden kann. Plane betreffend der neuen
Gestaltung liegen noch keine vor, weswegen die bestehende Anlage auf die Befahrbarkeit durch
Gigaliner untersucht wird.

. Die Zu-, Durch- und Ausfahrt der Zollanlage ware fiir Gigaliner in beide Richtungen unproble-
matisch.
. Wiirde ein Gigaliner am Zollgebaude halten, so konnte er auf Grund seiner Lange die Zufahrt

zum Zollgebaude fur weitere Fahrzeuge behindern. Dies wirde insbesondere in Fahrtrichtung
Frankreich zutreffen, da das Zollgebdude unmittelbar nach einer Rechts-Kurve liegt.

. In beide Fahrtrichtungen gibt es Schrag-Parkplatze. Diese sind auf eine Lange von ca. 20 Meter
ausgerichtet. Ein Gigaliner kdnnte somit nicht darauf parkiert werden. Im Falle einer Zulassung
von Gigalinern wére vorgangig dazu die Einrichtung Gigaliner-tauglicher Parkfelder erforderlich.
Es ware wichtig, zu signalisieren, welche Parkplatze auf Gigaliner ausgerichtet waren.

. Die meisten Fahrbahnen zwischen den Parkplatzen werden in eine Richtung befahren, je nach
Anordnung der Parkfelder auch in beide Richtungen. Sie weisen mindestens eine Breite von
8 Meter auf. Bei Gegenrichtungsverkehr sind sie bis zu 14 Meter breit. Diese Fahrbahnbreiten
wirden Gigaliner ein korrektes Ein- bzw. Ausfahren in bzw. aus Parkfeldern erlauben.

o Durch die Umgestaltung bestehender Parkfelder auf solche mit einer Lange fur Gigaliner ist mit
einer Reduktion der Anzahl Parkfelder um ca. 20 — 30% zu rechnen. Im Falle einer Zulassung
von Gigalinern kénnten somit diejenigen Parkfelder umgestaltet werden, welche die geringsten
Anpassungen bedingen wiirden, siehe rote Markierungen in der Abbildung 10.

— In Fahrtrichtung Frankreich kdnnte man aus den bestehenden 19 Parkfeldern ca. 13 Schrag-
Parkplatze mit einem Winkel von 36 Grad und einer Lange von 26 Meter erhalten. Sollte sich
die Anzahl der fir Gigaliner ausgerichteten Parkplatze als zu gering erweisen, konnten
weitere Schrag-Parkplatze fir Gigaliner umgestaltet werden (siehe griine Markierung).

— In Fahrtrichtung Schweiz kdnnte man aus den bestehenden 20 Parkfeldern ca. 14 Schrag-
Parkplatze mit einem Winkel von 36 Grad und einer Lange von 26 Meter erhalten. Sollte sich
die Anzahl der fir Gigaliner ausgerichteten Parkplatze als zu gering erweisen, kdnnten
weitere Schrag-Parkplatze fiir Gigaliner umgestaltet werden (siehe griine Markierung).
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Um kiinftig gentigend Parkplatze fir schwere Nutzfahrzeuge anbieten zu kénnen und Riickstaus
auf die Autobahn zu vermeiden, ware im Detail zu prifen, ob im Falle einer Zulassung von
Gigalinern die Einrichtung der Parkfelder fir Gigaliner auf zusatzlicher Flache (Landerwerb)
erforderlich wére.

. Die bestehenden Parkfelder auf dem Zollhof waren ebenfalls zu kurz fir Gigaliner und muissten
vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern auf deren Lange angepasst werden. Die Anzahl
Parkfelder wiirde auf 7 (Fahrtrichtung Schweiz) bzw. 5 (Fahrtrichtung Frankreich) reduziert.

. Die Waage ist ca. 20 Meter lang. |hre Tragkraft betragt 60 Tonnen. Obwohl bei optimalem
Parkieren einige Gigaliner-Kombinationen als Gesamtfahrzeug auf der Waage Platz hatten, ware
dies nur maoglich, falls das maximale Fahrzeuggesamtgewicht nicht angehoben wirde. Ansons-
ten konnte nicht ausgeschlossen werden, dass die Waage gesprengt wiirde. Der Super Train
kénnte auf Grund der Achsabstinde in keinem Falle als Gesamtfahrzeug gewogen werden.
Wiurden Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen, kénnte die Wagung wie folgt
erfolgen:

— Mittels Anschaffung einer langeren Waage, evtl. mit hGherer Tragkraft,

— WAagen des Super Trains bzw. der langeren und schwereren Gigaliner mittels Weigh-In-
Motion, wobei hierzu ebenfalls Anschaffungen notwendig waren, oder

— WAa&gen des Super Trains bzw. langerer und schwerer Gigaliner in Etappen, wobei
betriebliche Erschwernisse in Kauf genommen werden mussten.

Chiasso Brogeda Merci:

Abbildung 11: Grenziibergang Chiasso Brogeda Merci

. Die Durchfahrt der Zollanlage wiirde fir Gigaliner keine grésseren Probleme bereiten. Eine
Engstelle ware bei der Waage zu erwarten, da der Gigaliner durch ein Gebdude und Pflanzen an
der direkten Wegfahrt behindert wirde. Auf Grund des leicht unscharfen Satellitenbildes ist
unklar, welche Markierungen massgebend sind und welche nicht mehr gelten. Je nachdem
kénnte die Passierung des Zollgebaudes in Fahrtrichtung Schweiz ein Problem darstellen.
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Bei der Ausfahrt aus dem Zollgelande in Fahrtrichtung Schweiz wird die Autobahneinfahrt in
einer Kurve gekreuzt. Aus Griinden der Verkehrssicherheit ware im Falle einer Zulassung von
Gigalinern die Installation einer Signalisation, welche den Personenverkehr auf der Autobahn-
einfahrt auf Oberlange Fahrzeuge bzw. Fahrzeuge mit einer langeren Raumzeit aufmerksam
macht, zweckmassig.

In Fahrtrichtung Italien gibt es nach Einfahrt auf die Zollanlage ein Parkareal mit Schrag-
Parkplatzen, welche mehrheitlich eine Lange von ca. 18 Meter aufweisen. Die Parkfelder sind
also bereits fur herkdmmliche Lastenzige zu kurz. Gigaliner kdnnten erst recht nicht darauf
parkiert werden. Vereinzelt gibt es Parkfelder mit geringerer Lange. Die Fahrbahnen zwischen
den Parkflachen sind zwischen 9.5 und 10 Meter breit und werden nur in eine Richtung befahren.
Diese Fahrbahnbreiten wiirden Gigalinern ein korrektes ein- bzw. ausfahren in bzw. aus den
Parkfeldern erlauben.

Die Parkflachen in Richtung Zollhof, auf welchem sich die Fahrzeuge hintereinander aufstellen,
werden durch zwei Fussgangerstreifen separiert. Unter Berlicksichtigung der Freihaltung der
Fussgangerstreifen kdnnten auf dem 83 Meter langen Abschnitt im Falle von Gigalinern evtl. nur
noch 3 Fahrzeuge aufgestellt werden. Die Kapazitat wirde durch Gigaliner somit verringert.

In Fahrtrichtung Schweiz stellen sich die Fahrzeuge auf Parkflachen hintereinander auf. Je nach
Lage weisen die Spuren eine Lange von 37 — 58 Meter oder ca. 170 Meter auf. Auf den kurzen
Spuren wirde die Kapazitat durch Gigaliner um bis zu 50% verringert, da sich hinter einem
Gigaliner kein weiteres Fahrzeug mehr hinstellen kénnte.

Das Zollgebaude in Fahrtrichtung ltalien kann vom Parkareal (2 Spuren) oder direkt nach Einfahrt
auf das Zollgelande (1 Spur, welche mit der linken Spur aus dem Parkareal zusammenlauft)
angefahren werden. Die Zufahrt zum Zollgebdude kénnte behindert werden, wenn ein Gigaliner
die linke Spur benutzt, da er auf Grund seiner Lange bis tUber die Zusammenfihrung der beiden
Spuren zurlickreichen wiirde.

Durch die Umgestaltung bestehender Parkfelder auf solche mit einer Lange fur Gigaliner ist mit
einer Reduktion der Anzahl Parkfelder um ca. 30% zu rechnen. Im Falle einer Zulassung von
Gigalinern kénnten somit diejenigen Parkfelder umgestaltet werden, welche die geringsten
Anpassungen bedingen wirden, siehe rote Markierungen in der Abbildung 11.

— In Fahrtrichtung Italien kénnte man aus den bestehenden 18 Parkfeldern ca. 13 Schrag-
Parkplatze mit einem Winkel von 36 Grad und einer Lange von 26 Meter erhalten.

— In Fahrtrichtung Schweiz gibt es kein Parkareal.

Die bestehende Anzahl Parkfelder ist relativ gering. Rickstaus bei der Einfahrt zum Zollgelande
sowie auf der Autobahn und somit Behinderungen bei der Autobahneinfahrt Chiasso in
Fahrtrichtung Norden sind zu vermeiden. Es ware im Detail zu prifen, ob im Falle einer
Zulassung von Gigalinern die Einrichtung der Parkfelder flr Gigaliner auf zusatzlicher Flache
(Landerwerb) erforderlich ware. Dies kdnnte sich auf Grund des stark bebauten Gebiets jedoch
schwierig gestalten.

Die Waage ware mit 17 Meter zu kurz zum Wagen einer gesamten Gigaliner-Kombination.
Wiurden Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen, kénnte die Wagung wie folgt
erfolgen:

— Mittels Anschaffung einer langeren Waage, evtl. mit héherer Tragkraft,

— Wagen der Gigaliner mittels Weigh-In-Motion, wobei hierzu ebenfalls Anschaffungen not-
wendig waren, oder

— Wagen der Gigaliner in Etappen (Motorfahrzeug und evtl. 1. Anhanger; 2. Anhanger bzw.
Sattelauflieger, wobei betriebliche Erschwernisse in Kauf genommen werden miissten.

Fazit:

Ohne Anpassungen an der Infrastruktur der Zollanlagen kénnte das betrachtete Netzszenario fiir
Gigaliner nicht freigegeben werden. Bei einer Zulassung von Gigalinern waren folgende Punkte
kritisch bzw. die erforderlichen Voraussetzungen nicht gegeben:
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— Die Lange der Parkfelder wéare zu kurz. Ein Gigaliner wirde vorne und / oder hinten Uber
das Parkfeld hinaus reichen und die Fahrbahn und eventuell weitere Flachen versperren.

— Vielfach ware die Breite der Parkflache zu schmal, so dass auf der bestehenden Parkflache
keine Parkfelder mit fiir Gigaliner geniigender Lange eingerichtet werden konnten.

— Die Breite der Fahrbahnen entlang der Parkflachen wiirde vielfach ein korrektes Befahren
der Parkfelder durch Gigaliner nicht erlauben.

— Die Waage wére zu kurz und wirde im Falle einer Gewichtserhdhung auch eine zu geringe
Tragkraft aufweisen. Unter Billigung von betrieblichen Erschwernissen ware das Wagen von
Gigalinern jedoch méglich.

— Verschiedentlich kénnten Gigaliner auf Grund ihrer Lange Zufahrten bzw. Fahrbahnen
versperren und so andere Fahrzeuge blockieren.

— Die heute bestehenden Engpasse betreffend Parkplatzkapazitdten wirden durch Gigaliner
deutlich verscharft und kénnten nur gelést werden, indem Gigaliner-konforme Parkplatze
auf neuen Flachen realisiert wirden.

Die genannten Einschrédnkungen muissten vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern auf dem

betrachteten Strassennetz mittels geeigneter Massnahmen und unter einem gewissen Aufwand

behoben werden. Primar waren Markierungs-, Signalisations- und bauliche Massnahmen erfor-
derlich. Vereinzelt ware auch die Steuerung von Lichtsignalanlagen anzupassen. Ohne Umset-
zung der Massnahmen kdnnte das betrachtete Strassennetz nicht fur Gigaliner freigegeben wer-
den. Die Kosten fur die minimal erforderlichen Massnahmen wiirden sich auf ca. 1 — 2 Mio. CHF
belaufen (ohne allfdlligen Landzukauf). Der Ersatz der Waagen wirde zusatzlich ca.

500'000 CHF verursachen. Weiterer Aufwand kénnte anfallen, falls beispielsweise Parkfelder fir

Gigaliner in jedem Falle auf separater bzw. zusatzlicher Flache vorgesehen wiirden, damit die

bestehenden Parkplatzkapazitaten gewahrleistet werden kénnten.

6.1.2 Schwerverkehrskontrollzentren, Warteraume

Fur das vorliegende Netzszenario sind nur die Schwerverkehrskontrollzentren und Warterdume auf der
A2 und A4 zwischen den Verzweigungen Mutzentali und Rutihof relevant. Weitere Schwerverkehrs-
kontrollzentren und Warterdume auf Autobahnen liegen ausserhalb des betrachteten Strassennetzes.

Verschiedentlich findet eine Diskussion Uber den Bedarf weiterer Schwerverkehrskontrollzentren und
Warterdume statt. Im Falle, dass das Strassennetz ,Transitkorridor® A2 — A4 fur Gigaliner freigegeben
wirde, kdnnten bei kiinftigen Planungen von Zentren entsprechende Anforderungen an die Infrastruktur
bericksichtigt werden.

Schwerverkehrskontrollzentrum Ripshausen:

Abbildung 12: SVZ Ripshausen Plan
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Abbildung 13: SVZ Ripshausen

. Das Schwerverkehrskontrollzentrum Ripshausen beim Anschluss Erstfeld verfliigt Uber eine
Warteraumflache fir maximal 495 schwere Nutzfahrzeuge (siehe Abbildung 12 und Abbildung
13, gelbe Bodenmarkierung beim Warteraum). Bei Normalbetrieb steht eine geringere Flache zur
Verfligung (siehe Abbildung 12, weisse Bodenmarkierung beim Warteraum). Die Kapo Uri ent-
scheidet dariber, wann vom Normalbetrieb auf den Vollbetrieb umgestellt wird. Bei einer
Zulassung von Gigalinern wirde die fahrzeugbezogene Warteraumkapazitat in jedem Falle
verringert, was in Ereignisfallen vermehrt zu Engpassen flihren kdnnte.

. Die Zufahrt zum SVZ Ripshausen kénnte durch Gigaliner nicht ohne Verletzung von Verkehrs-
regeln befahren werden (siehe orange Markierung). Beim Abbiegevorgang nach der Ausfahrt
(aus beiden Richtungen) missten Gigaliner die Gegenfahrbahn beanspruchen oder die Sicher-
heitslinie berfahren.

. Die Befahrbarkeit des SVZ Ripshausen inkl. Polizeiliche Kontrolle und Technische Kontrollhalle
ware voraussichtlich durch Gigaliner gewahrleistet. Bei der Polizeilichen Kontrolle wiirde ein
Gigaliner auf Grund seiner Lange bis Uber die Lichtsignalanlage reichen, welche die Freigabe
bzw. Sperrung der Zufahrt fir das nachfolgende Fahrzeug anzeigt. In den vormarkierten Spuren
vor der Polizeilichen Kontrolle hatte somit nur noch ein Fahrzeug, unabhangig ob Gigaliner,
Sattelzug oder Lastenzug, Platz.

o Bei der Zufahrt befindet sich eine Tankstelle, bei welcher die Querschnitte mit Tanksaulen im
Abstand von ca. 30 Meter liegen. Ein Gigaliner wirde im Allgemeinen daher weder andere
Tanksdulen noch die Zufahrt zum SVZ Ripshausen blockieren. Ausnahmen waren immer
mdglich, bspw. wenn der Gigaliner-Lenker zu spat die Kurve in Richtung Tankstelle einschlagen
wirde.

. Gigaliner kdnnten gewogen werden, da es sich auf der Zufahrt zum Empfangsgebdude um eine
Waage des Typs Weigh-In-Motion handelt. Die Waage bei der Polizeilichen Kontrolle hingegen
ist statisch. Die Lange sowie ihre Tragfahigkeit wirden das Wagen von Gigalinern voraussichtlich
nicht zulassen. Im Falle eines erhéhten maximalen Fahrzeuggesamtgewichts koénnte die
statische Waage bei Uberladung des Gigaliners sogar gesprengt werden.
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Nach der Triage beim Empfangsgebaude ware es fir Gigaliner nicht méglich, direkt die dstlich
liegenden Fahrbahnen des Warteraums zu befahren. Dies ist bereits mit herkdmmlichen
schweren Nutzfahrzeugen schwierig (siehe ,Licke” hinten rechts in Abbildung 13).

Die Schrag-Parkplatze waren zu kurz fir Gigaliner. Mittels einer Umgestaltung von sechs beste-
henden Parkplatzen zu vier Gigaliner-tauglichen Parkplatzen kénnte der Aufstellwinkel so redu-
ziert werden, dass die Einfahrt in den Parkplatz mit der bestehenden Breite der Fahrgassen
moglich ware. Die aktuelle Breite der Parkflache ware jedoch zu klein, als dass Parkfelder mit der
erforderlichen Lange markiert werden kénnten.

— Bei den Parkplatzen 6stlich der Polizeilichen Kontrolle (siehe rote Markierung in Abbildung
12) kénnte die Breite der Parkflache mit relativ geringem Aufwand vergréssert werden. Die
Ostlich davon liegende Fahrbahn wirde in diesem Falle entsprechend verschmalert (siehe
blaue Markierung).

— Im Bereich der Park- und Kontrollplatze sudlich der Technischen Kontrollhalle wirden
bauliche Anpassungen erforderlich, damit Gigaliner-konforme Parkfelder markiert werden
kdnnten. Damit die Anzahl Kontrollplatze gewahrleistet werden kann, wirde zusatzliche
Flache bendtigt. Ohne Flachenerweiterung hingegen wirde die Anzahl Kontrollplatze im
Bereich P2 deutlich reduziert.

Bei der Wendeschleife am Ende der Schrag-Parkplatze werden gréssere Radien und Fahrbreiten
beriicksichtigt als es die Norm [74] vorgibt. Uberdies ist die Innenflache (Markierung) befahrbar.
Gigaliner sollten daher trotz weiter ausladender Schleppkurve wenden kénnen, jedoch nicht
unbedingt immer unter Einhaltung der Verkehrsregeln.

Schwerverkehrskontrollzentrum Monteforno:

Abbildung 14: Warteraum Knutwil im Bereich Rastplatz Knutwil-Siid

In Fahrtrichtung Norden wird auf der A2 im Raum Biasca in den nachsten Jahren das Schwer-
verkehrskontrollzentrum Monteforno realisiert. Dieses wird ein Parkplatzangebot fir ca. 300
schwere Nutzfahrzeuge aufweisen. Wird das Schwerverkehrskontrollzentrum Monteforno ahnlich
gestaltet wie das Schwerverkehrskontrollzentrum Ripshausen, sollte die Befahrbarkeit durch
Gigaliner gegeben sein. Wiederum problematisch kénnte die Lange der Parkplatze sein. Im Falle,
dass Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen wirden, kénnten bei der weiteren
— falls noch nicht abgeschlossen — Projektierung des Schwerverkehrskontrollzentrums Montefor-
no entsprechende Parkfelder beriicksichtigt werden.

Nach Fertigstellung des Schwerverkehrskontrollzentrums Monteforno wird der Warteraum Giorni-
co nicht mehr betrieben. Die Flache wird jedoch beibehalten, um in Ereignisfallen gentigend
Abstellflachen fiir den Schwerverkehr bieten zu kénnen.

Lo/ v Ui/ AT N BT

Der Warteraum Knutwil erstreckt sich entlang der Autobahn Uber eine Lange von 1'332 Meter
sowie Uber den anschliessenden Rastplatz Knutwil-Stid und weist ein Platzangebot fir 128 her-
kémmliche schwere Fahrzeuge auf. Im Falle einer Zulassung von Gigalinern wirde sich die War-
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teraumkapazitat um bis zu 30% reduzieren. Der Warteraum Knutwil wird primar dann eingerich-
tet, wenn die Kapazitdten des Schwerverkehrskontrollzentrums Ripshausen nicht ausreichen.
Durch die Kumulation der Kapazitatsverluste beim SVZ Ripshausen und beim Warteraum Knutwil
kdnnte sich die Situation in Ereignisfallen drastisch verscharfen.

) Die Fahrzeuge reihen sich hintereinander auf einer von der Normalspur physisch abgetrennten
Spur auf, wobei sich diese nach einer gewissen Zeit aufspaltet und somit zwei Spuren zur
Verfugung stehen. Gigaliner kdnnten sich ohne Probleme einreihen. Durch Gigaliner wirde sich
jedoch die Anzahl méglicher Abstellplatze reduzieren.

o Auf dem Parkplatz befinden sich drei Parkflachen, auf welchen seitliche Parkfelder mit einer
Léange von 20 Meter und einer Breite von 3.5 Meter markiert sind, siehe rote Markierung.
Gigaliner kdnnten auf Grund ihrer Lange nicht korrekt parkiert werden. Bei einer Zulassung von
Gigalinern wirde eine Ummarkierung der Parkflachen erforderlich. Bei einer Ummarkierung der
kleinen Parkflachen (bisher je 5 Parkfelder), wiirde ein Verlust von 2 Parkfeldern je Parkflache
resultieren. Bei der grossen Parkflache (bisher 13 Parkfelder) konnten neu 10 Gigaliner-taugliche
Parkfelder markiert werden. Wirden Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen,
ware vorgangig dazu zu bestimmen, auf welcher Parkflache Parkfelder fur Gigaliner angeboten
wirden. Die umgestalteten Parkfelder waren entsprechend zu signalisieren.

Warteraum Giornico:

Abbildung 15: Warteraum Giornico

o Gigaliner kdnnten ohne Probleme den Warteraum befahren.

) Im Warteraum Giornico kénnen bis zu 70 herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge parkiert werden.
Bei Bedarf kann zusatzliche Abstellflache auf der Autobahn (Pannenstreifen) bis zum Anschluss
Biasca bereitgestellt werden. In diesem Falle bietet der Warteraum Kapazitat fir ca. 250
Fahrzeuge.

) Es gibt einerseits Schrag-Parkplatze, anderseits einen grossen Ring, auf welchem sich die Fahr-
zeuge hintereinander aufreihen. Gigaliner kdnnten sich im Ring aufstellen. Die Schrag-Parkplatze
waren fur Gigaliner dagegen zu kurz (siehe rote Markierung in der Abbildung 15). Die Breite der
Parkflache mit den Schrag-Parkplatzen ist mit ca. 15.5 Meter sehr schmal. Auf der bestehenden
Parkflache konnten nur unter grossem Verlust der Anzahl Parkfelder Gigaliner-taugliche Parkfel-
der eingerichtet werden. Da der Ring im Normalbetrieb auch zur Durchfahrt freigehalten werden
sollte, ware wichtig, dass fir Gigaliner eine Parkmdglichkeit auf Schrag-Parkplatze bereitgestellt
wurde, siehe rote Markierung. Dazu musste die bestehende Parkflache auf mindestens 18 Meter
erweitert bzw. verbreitert werden (Landzukauf).
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. Bei einer Zulassung von Gigalinern wirde auf Grund ihrer Lange die Kapazitat des Warteraums,
insbesondere bei Aktivierung der Verlangerung (Pannenstreifen) um bis zu 30% reduziert.

Warteraum Bodio:
h v \:ﬂ‘\, ¥

. Die Anlage ist grosszligig gestaltet, weswegen Gigaliner im Falle einer Zulassung keine Proble-
me bei der Durchfahrt haben wiirden.

. Die Parkflache besteht aus 10 Spuren, auf welchen sich die Fahrzeuge hintereinander aufreihen
(einige Spuren werden aus Sicherheitsgriinden evtl. freigelassen). Gigaliner kénnten sich einrei-
hen. Es kdnnte dabei nicht ausgeschlossen werden, dass ein Gigaliner auf die Fahrbahn zuriick-
reichen wiirde, wodurch die Zufahrt zu weiteren Parkspuren sowie die Durchfahrtsspur durch den
Warteraum behindert wirden.

. Bei einer Zulassung von Gigalinern wiirde die Kapazitat des Warteraums eingeschrankt. Bisher
kénnen bis zu 80 Fahrzeuge auf dem Warteraum abgestellt werden. Eine Zulassung von Giga-
linern hatte eine Kapazitatsreduktion um bis zu 30% zur Folge.

Warteraum Piotta (Raststatte San Gottardo Siid in Fahrtrichtung Siuiden):
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. Der Warteraum ware durch Gigaliner befahrbar. Auch die Kurven kénnten von Gigalinern unter
Einhaltung der Verkehrsregeln befahren werden.

. Die Parkflache, welche ca. 60 Abstellplatze aufweist, ist so gestaltet, dass sich der Schwerver-
kehr auf insgesamt 5 Spuren hintereinander aufreiht. Bei Kapazitatsengpassen werden auch die
Zwischenspuren umgenutzt, wodurch die Kapazitdat um 50% gesteigert werden kann. Auch
Gigaliner kénnten sich hier ohne Probleme aufstellen. Bei einer Zulassung von Gigalinern wirde
die Kapazitat des Warteraums jedoch um bis zu 30% reduziert.

. Es kdnnte nicht ausgeschlossen werden, dass ein Gigaliner z.B. auf Grund einer Unterschatzung
der verfugbaren Restflache auf einer Parkspur Uber diese hinaus reichen wirde und so die
Zufahrt zu weiteren Parkspuren behindern kénnte.

. Die Schrag-Parkplatze waren mit ca. 18.5 Meter Lange zu kurz fir Gigaliner (siehe rote
Markierung in Abbildung 17). Damit ein Gigaliner-Lenker sein Fahrzeug abstellen kdénnte
(Ruhepause, Raststatten-Besuch, WC etc.), waren geeignete Parkfelder zur Verfiigung zu
stellen. Die bestehende Parkflache ist sehr schmal und es ware nur unter grossem Verlust der
Anzahl Parkfelder moglich, darauf Gigaliner-taugliche Parkfelder einzurichten. Mittels
Verschmalerung der angrenzenden Fahrbahnen kénnten die erforderlichen Mindestmasse fiir die
Breite der Parkflache und der Fahrbahnen erreicht bzw. eingehalten werden. Die Anzahl Schrag-
Parkplatze wirde sich im Falle eines Umbaus zu Gigaliner-tauglichen Parkfeldern auf ca. 12
Stlck reduzieren.

SVKZ Giiterbahnhof Schaffhausen:

Abbildung 18: Schwerverkehrskontrollzentrum Giiterbahnhof Schaffhausen

. Das Schwerverkehrskontrollzentrum ist an die A4 via die Fulachstrasse angebunden. Dabei wird
die Schonenbergbriicke (Briicke tber Guterbahnhof) befahren. Gemass der Analyse zur Trag-
fahigkeit der Nationalstrassen (KUBA-ST-Vergleichsrechnung) kénnte die Briicke von 60 Tonnen
schweren Gigaliner befahren werden. Die Zugangsstrecke zwischen der Autobahn und dem
Schwerverkehrskontrollzentrum ware durch Gigaliner befahrbar.

. Auf der Fulachstrasse passiert der Schwerverkehr verschiedene Knoten mit Lichtsignalanlagen.
Gigalinern haben langere Raumzeiten und wiirden daher die Verkehrssicherheit beeinflussen.
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Damit diese sichergestellt werden kdnnte, wirde eine Anpassung der Lichtsignalsteuerung an
den betroffenen Knoten erforderlich.

Kritisch ware die Ein- und Ausfahrt beim Schwerverkehrskontrollzentrum (siehe orange
Markierung), welche sich in unmittelbarer Nahe zu einem Knoten befindet. Bereits herkdmmliche
schwere Nutzfahrzeuge beanspruchen beide Fahrspuren zum Rechtsabbiegen am Knoten und
bei der Einfahrt zum Schwerverkehrskontrollzentrum. Bei der Ausfahrt aus dem Schwerverkehrs-
kontrollzentrum kdnnte im Falle eines rot anzeigenden Lichtsignals am Folgeknoten ein Gigaliner
auf Grund seiner Lange auf die Gegenfahrbahn zuriickreichen und den Gegenverkehr behindern.
Mit den herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen tritt diese Problematik bisher nicht auf.

Die Durchfahrt durch das Schwerverkehrskontrollzentrum sollte fiir Gigaliner mdglich sein.

Der Kurzzeitparkplatz, die Ausstellplatze und die Schragparkplatze waren mit 20 Meter Lange zu
kurz fir Gigaliner. Zudem konnte die Halfte der Schrag-Parkplatze im Wendeplatz auf Grund
ihrer Anrichtung durch Gigaliner nicht befahren werden. Durch Ummarkierung koénnte auf der
Flache der Ausstellplatze Gigaliner-konforme Parkfelder eingerichtet werden (siehe rote Markie-
rung). Die Anzahl Platze wirde sich von 8 auf 5 verringern.

Die drei Kontrollplatze sind ebenfalls 20 Meter lang. Da sie hintereinander in einem Abstand von
12 Meter angeordnet sind, konnte unter Gewahrleistung der Befahrbarkeit mindestens ein
Kontrollplatz mit der fir Gigaliner erforderlichen Lange eingerichtet werden.

Beim Warteraum stellen sich die Fahrzeuge hintereinander auf. Es gibt keine Bodenmarkierung.
Auf der ca. 90 Meter langen Warteraumspur wirde durch Gigalinern die Kapazitdt um ca. 40%
verringert. Das Einordnen in den Warteraum bedingt die Uberfahrt der Waage, welche mit einer
Lange von 18 Meter zu kurz ware, als dass Gigaliner als Gesamtfahrzeug gewogen werden
konnten. Zudem wirde sie im Falle einer erhdhten Gewichtslimite nicht die erforderliche
Tragfahigkeit aufweisen

Auf dem Areal des Schwerverkehrskontrollzentrums kreuzen sich verschiedentlich Fahrspuren,
teilweise mit Gegenverkehr. Zur Sicherstellung der Verkehrssicherheit ware daher an verschiede-
nen Orten eine Signalisation zweckmassig, die vor langen Fahrzeugen warnt.

Fazit:

Ohne Anpassungen an der Infrastruktur der Schwerverkehrskontrollzentren und Warteraume
kénnte das betrachtete Netzszenario fir Gigaliner nicht freigegeben werden. Bei einer Zulas-
sung von Gigalinern waren folgende Punkte kritisch bzw. die erforderlichen Voraussetzungen
nicht gegeben:

— Die Lange der Einzel-Parkfelder (Schrag-Parkplatze) ware zu kurz. Ein Gigaliner wirde
vorne und / oder hinten Uber das Parkfeld hinaus reichen und die Fahrbahn und eventuell
weitere Flachen versperren.

— Teilweise ware die Breite der Parkflache mit Einzel-Parkfeldern zu schmal, so dass auf der
bestehenden Parkflache keine Parkfelder mit fiir Gigaliner genligender Lange eingerichtet
werden koénnten.

— Die statische Waage — wo vorhanden — ware zu kurz und wirde im Falle einer
Gewichtserhéhung auch eine zu geringe Tragkraft aufweisen. Unter Billigung von
betrieblichen Erschwernissen ware das Wagen von Gigalinern jedoch mdglich.

— Verschiedentlich kénnten Gigaliner auf Grund ihrer Lange Zufahrten bzw. Fahrbahnen
versperren und so andere Fahrzeuge blockieren.

— Die heute bestehenden Engpasse betreffend Parkplatzkapazitaten wirden durch Gigaliner
verscharft und kénnten nur gelést werden, indem Gigaliner-konforme Parkplatze auf neuen
Flachen realisiert wirden.

Die genannten Einschrédnkungen muissten vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern auf dem

betrachteten Strassennetz mittels geeigneter Massnahmen und unter einem gewissen Aufwand

behoben werden. Primar waren Markierungs-, Signalisations- und bauliche Massnahmen
erforderlich. Ohne Umsetzung dieser Massnahmen kénnte das betrachtete Strassennetz nicht
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fur Gigaliner freigegeben werden. Die Kosten fir die minimal erforderlichen Massnahmen
wlrden sich auf ca. 500°000 CHF belaufen (ohne Landzukauf). Der Ersatz der Waage wiirde
zusatzlich 200’000 CHF verursachen. Weiterer Aufwand konnte anfallen, falls beispielsweise
Parkfelder fir Gigaliner in jedem Falle auf separater bzw. zusatzlicher Flache vorgesehen
wirden, damit die bestehenden Parkplatzkapazitaten gewahrleistet werden kénnten.

6.1.3

Rastplatze, Raststatten

Auf dem betrachteten Strassennetz befinden sich je Fahrtrichtung ca. 20 Rastplatze und 10 Raststatten.
Auf Grund der hohen Anzahl an Rastplatzen beschrankt sich die Analyse der kritischen Stellen basierend
auf den Erkenntnissen bei Raststatten auf eine Abschatzung.

Raststatte Pratteln:

-

Abbildung 19: Raststatte Pratteln

Die Raststatte ist in beide Fahrtrichtungen etwa gleich angeordnet. Die Durchfahrt ware fir
Gigaliner in beide Fahrtrichtungen unproblematisch. Kritisch wéaren die Bereiche der Tankstellen
(siehe orange Markierung), bei welchen der Gigaliner auf Grund seiner Lange auf die markierte
Fahrbahn zurlckreichen wirde. Es ware im Detail zu prifen, ob eine Ummarkierung der Fahr-
bahn moglich ware, damit die Behinderung durch Gigaliner vermieden werden kdnnte. Ansonsten
ware auf Grund von Ausweichmandvern mit kritischen Situationen (Steckenbleiben des auswei-
chenden Fahrzeugs, Schaden an Infrastruktur, Rlckstau etc.) zu rechnen.

Das Parkareal wird je nach Fahrtrichtung unterschiedlich befahren.

— In Fahrtrichtung Nordwesten weisen die Schrag-Parkplatze eine Lange von 22 Meter auf
(siehe rote Markierung). Sie waren somit zu kurz fur Gigaliner. Die Fahrbahnen entlang der
Parkflache, welche nur in eine Richtung befahren werden, sowie die Parkflache waren
genigend breit, so dass sich durch Ummarkierung entsprechende Parkfelder fir Gigaliner
erstellen liessen, die durch Gigaliner korrekt befahren werden kénnten. Die Anzahl Parkfel-
der wurde sich dadurch um ca. 3 Stlck auf 9 Felder reduzieren.

Die Parkfelder liegen so, dass beim Ausfahren aus dem Parkfeld direkt auf die Fahrbahn
gefahren wird, auf welcher sich Personenverkehr befindet, welcher im unglnstigsten Fall
bereits am Beschleunigen ist. Damit die Verkehrssicherheit bei einer Zulassung von
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Gigalinern gewahrleistet werden koénnte, ware eine Signalisation, welche den Personenver-
kehr vor Gigalinern bzw. langsam mandévrierenden Fahrzeugen warnt, zweckmassig.

— In Fahrtrichtung Stidosten sind die Parkplatze nur ca. 19 Meter lang (siehe rote Markierung).
Die Parkflache wéare mit einer Breite von knapp 17 Meter zu schmal, als dass ohne grosse
Verluste Gigaliner-taugliche Parkfelder realisiert werden kénnten. Die sudlich vom Parkfeld
liegende Fahrbahn wird im Gegenverkehr befahren. Da Gigaliner bei Ein- und Ausfahrt in
bzw. aus Parkfelder auf Grund ihrer weiter ausladenden Schleppkurve mehr Platz bendtigen
wiirden, ware aus Sicherheitsgriinden die Fahrbahn zu verbreitern (siehe blaue Markierung).
Beide Massnahmen wiirden einen Flachenmehrbedarf bedingen, welcher auf Grund der
engen Verhaltnisse auf bestehendem Areal nicht mdglich ware. Mittels Landerwerb koénnte
ein neues, separates Parkareal fir Gigaliner vorgangig zu deren Zulassung realisiert werden
(z.B. nach Einfahrt in die Raststatte). Wurde darauf verzichtet, ware die Raststatte aus
Sicherheitsgriinden in die betroffene Fahrtrichtung flr Gigaliner zu sperren.

Raststitte Teufenberg, Eggberg:

Abbildung 20: Raststéatte Teufenberg (links), Raststéitte Eggberg (recht)

Die Parkflache bei der Raststatte Teufenberg ist ca. 11 Meter breit und enthalt 21 17 Meter lange
und 4.2 Meter breite Schrag-Parkplatze. Die Fahrbahnen entlang der Parkflache sind mit einer
Breite von 5 Meter relativ schmal. Die Gesamtbreite zwischen dem vorgeschriebenen Trennstrei-
fen zur Autobahn und dem Gebaude betragt ca. 21 Meter. Fir eine Gigaliner-konforme Parkfla-
che inkl. angrenzender Fahrstreifen wirden allerdings 31 Meter bendétigt. Die bestehende Anlage
kdnnte nicht mittels einfacher Massnahmen umgestaltet werden. Nur mittels Landerwerb kénnten
Parkfelder fir Gigaliner bereitgestellt werden. Sollten im Falle einer Zulassung von Gigalinern
Parkfelder mit auf Gigaliner ausgerichteter Lange nicht auf zusatzlicher Flache realisiert werden,
musste die Raststatte Teufenberg fur Gigaliner gesperrt werden.

Ahnliches wiirde fir die Raststatte Eggberg gelten, deren Parkfelder und Fahrbahnen dieselben
geometrischen Eigenschaften aufweisen. Auch unter Beriicksichtigung der Parkflache fiir Perso-
nenwagen, ware die minimale Gesamtbreite fiir die Einrichtung von Gigaliner-konformen Parkfel-
dern nicht gegeben. Es wirde daher auch hier gelten, dass Parkmoglichkeiten fur Gigaliner nur
mittels Landerwerb eingerichtet werden kénnten bzw. andernfalls die Raststatte Eggberg fir
Gigaliner im Falle einer Zulassung von Gigalinern gesperrt werden muisste.
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Raststatte Neuenkirch:

Abbildung 21: Raststétte Neuenkirch

. Die Raststatte ware in beide Fahrtrichtungen durch Gigaliner befahrbar. Die beiden Raststatten
sind im Stiden mittels einer Unterflihrung und im Norden mittels einer Uberfiihrung verbunden, so
dass der Verkehr auch wenden kann. Die Uberfiihrung kann in beide Richtungen befahren
werden, bei der Unterflhrung gibt es Einrichtungsbetrieb. Die relativ engen Kurven bei der
Unterfihrung (Innenradius ca. 5 Meter) waren auf Grund der sehr breiten Fahrbahn auch durch
Gigaliner befahrbar.

. In beide Fahrtrichtungen gibt es fur den Schwerverkehr Schrag-Parkplatze. In Fahrtrichtung
Siiden gibt es zusatzlich entlang des Trennstreifens zur Autobahn eine Spur, welche zum
seitlichen Parkieren benutzt werden kann.

— In Fahrtrichtung Suden sind die Schrag-Parkplatze 20 Meter lang und weisen einen
vergleichsweise geringen Einfahrtswinkel auf, der fir Gigaliner ideal ware. Die Breite der
Parkflache sowie der angrenzenden Fahrbahnen ware zu klein, als dass Parkfelder mit der
erforderlichen Lange fir Gigaliner realisiert werden kénnten. Auch mittels Aufldsung der
Parkspur entlang des Trennstreifens kénnte die erforderliche Mindestbreite nicht erreicht
werden. Grossere bauliche Massnahmen wirden somit nétig. Ohne Landerwerb wirden

30. Mai 2011 / Bericht-Nr. 60.520.0 - 001 Rapp)|Trans |



Gigaliner 91
Verkehrstechnische Beurteilung

grossere Kapazitatsverluste sowohl fiir den Schwer- als auch flir den Personenverkehr
resultieren. Dies sollte jedoch vermieden werden, denn bereits heute Ubersteigt die
Nachfrage teilweise das Angebot an Parkflachen fir den Schwerverkehr.

Die Parkspur entlang des Trennstreifens kdnnte ohne grossen Aufwand als Parkflache fir
Gigaliner zur Verfugung gestellt werden (siehe rote Markierung). Auf der 112 Meter langen
Parkspur koénnten 3-4 Gigaliner parkiert werden. Unter Umstidnden waren dies aber zu
wenige Parkplatze fur Gigaliner.

— In Fahrtrichtung Norden gibt es einerseits direkt nach der Einfahrt auf die Raststatte, ander-
seits bei der Zufahrt zur Uberfiihrung Schrag-Parkplatze mit einer Lange von 19 Meter. Die
Breite der Parkflache ware jeweils zu klein fir eine Umgestaltung zu Parkfeldern fir
Gigaliner. Bei der Parkflache nach der Einfahrt auf die Raststatte ware eine Verschmalerung
des obligatorischen Trennstreifens auf seine Mindestbreite sowie der westlich vom Parkfeld
gelegenen Fahrbahn auf 6.5 Meter notwendig. Aus Sicherheitsgriinden ware die zweispurige
Fahrbahn zu verbreitern, da Gigaliner zum Einparkieren die rechte Spur fast vollumfanglich
bendtigen wirden. Die Verbreiterung kdénnte mittels Aufhebung der Ostlich entlang dieser
Fahrbahn gelegenen Parkspur erreicht werden. Die erforderlichen baulichen Zusatzmass-
nahmen sind in der Abbildung 21 blau dargestellt. Bei Umsetzung dieser Massnahmen
wirde sich die Anzahl Parkfelder auf ca. 14 Stlick reduzieren.

Eine Umgestaltung der Schrag-Parkplatze bei der Zufahrt zur Uberfiihrung wére mittels
Ummarkierung und evtl. kleineren baulichen Massnahmen mdglich. Die Anzahl der
Parkfelder wirde sich auf 4 Stiick reduzieren.

. Sollten Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen werden, ware vorgangig dazu
zu entscheiden, auf welcher Parkflache (evtl. Landerwerb) Parkfelder fiir Gigaliner angeboten
wirden. Es ware wichtig, zu signalisieren, welche Parkplatze auf Gigaliner ausgerichtet waren.

. Gigaliner konnten den Tankstellenbereich befahren, ohne weitere Verkehrsteilnehmer zu
behindern. Es ware genug Platz vorhanden, so dass ein tankender Gigaliner kein Hindernis
darstellen wiirde.

Raststatte Gotthard:

Abbildung 22: Raststatte Gotthard
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o Die Raststatte ist in etwa symmetrisch aufgebaut. Die Befahrbarkeit der Raststatte ware fir
Gigaliner in beide Fahrtrichtungen gegeben.

o Die Tankstelle kénnte von Gigalinern befahren werden. Sie liegt so, dass Gigaliner trotz ihrer
Lange nicht andere Verkehrsteilnehmer behindern wirden.

o Die Parkplatze sind ca. 22 Meter lang und waren somit zu kurz fir Gigaliner (siehe rote
Markierung). Die Breite der Parkflache wirde es ermdglichen, mittels Ummarkierung Parkfelder
mit der fUr Gigaliner erforderlichen Lange zu erhalten.

o Die Fahrbahn, von welcher her in das Parkfeld eingebogen wird, ware zu schmal, damit Gigaliner
korrekt einparkieren kénnten. Eine Verbreiterung dieses Fahrstreifens wiirde auf Grund der
vorgeschriebenen Mindestbreite des Trennstreifens eine Verschiebung der Parkflache nach
Westen (in Fahrtrichtung Norden) bzw. nach Osten (in Fahrtrichtung Siiden) sowie eine Aufhe-
bung der angrenzenden Parkflache fiir Personenwagen bedingen (siehe blaue Markierung).
Dadurch wirde die Kapazitat sowohl flir den Schwer- als auch fir den Personenverkehr deutlich
verringert. Um gentgend Parkplatze gewahrleisten zu kénnen, sollten Gigaliner-konforme Park-
felder daher auf einer zusatzlichen Flache (Landerwerb) realisiert werden. Es ware wichtig, zu
signalisieren, welche Parkplatze auf Gigaliner ausgerichtet waren.

Raststitte San Gottardo Siid (Fahrtrichtung Siiden siehe Warteraum Piotta):

Mx‘&xx — —

o Bei der Raststatte San Gottardo Sud in Fahrtrichtung Norden wird der Schwerverkehr durch die
Anlage geschleust. Dabei sind verschiedene Kurven zu passieren. Fur Gigaliner kdnnte die
Kurve vom Parkareal zur Ausfahrt auf die Autobahn kritisch sein, siehe orange Markierung. Der
Innenradius der Kurve betragt 7.5 Meter, die Fahrbahn (ohne Gegenrichtung) 5 Meter. Da weder
eine physische Abtrennung noch eine Markierung der Gegenrichtung besteht, kénnten und duirf-
ten Gigaliner fiir die Kurvenfahrt weiter ausholen. Dadurch wiirde die Uberfahrt der Griinflache in
der Kurveninnenflache sowie daraus resultierende Schaden vermieden. Allerdings hatte das
(legale) Benutzen der Gegenfahrbahn negative Auswirkungen auf die Sicherheit. Mit einer
entsprechenden Signalisation sowie einer zusatzlichen Reduktion der Geschwindigkeit konnte
die kritische Situation umgangen werden.

o Die Tankstellenwegfahrt wirde fur Gigaliner voraussichtlich ein Problem darstellen. Die Kurve ist
so eng, dass Gigaliner auf Grund ihrer weiter ausladenden Schleppkurve ausholen miussten.
Damit das Motorfahrzeug getankt werden koénnte, misste es jedoch genliigend nah an der
Tanksaule abgestellt werden konnen.

) Die Parkplatze waren mit einer Lange von 20 Meter zu kurz fir Gigaliner. Damit der Verlust der
Anzahl bestehender Parkfelder bei einer Umgestaltung zu Gigaliner-tauglichen Parkfeldern
moglichst gering ausfallen wiirde, ware eine Verbreiterung der Parkflache erforderlich. Dies
koénnte erreicht werden, indem die physische Abtrennung bei der Einfahrt zu den Parkfeldern
oder aber die Fahrbahnen zwischen den Parkflachen verschmalert wirden (siehe blaue
Markierung).
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. Wirden Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen, ware vorgangig dazu zu
prifen, auf welcher Parkflache Parkfeldern fir Gigaliner bereitgestellt wirden (siehe rote
Markierung).

Raststatte Bellinzona:

Abbildung 24: Raststatte Bellinzona in Fahrtrichtung Siiden (oben) und in Fahrtrichtung Norden (unten)

. Gigaliner konnten die Raststatte in beide Richtungen ohne Probleme befahren. Die Kurven und
Fahrbahnen sind insbesondere in Fahrtrichtung Norden grossziigig ausgerichtet.

. Auf beiden Raststatten gibt es Schrag-Parkplatze, in Fahrtrichtung Norden zusatzlich noch eine
durchgehende Parkspur, auf welcher sich die Fahrzeuge hintereinander aufstellen (siehe rote
Markierung). Die Parkplatze waren mit ca. 20 — 21 Meter zu kurz fiir Gigaliner.

— In Fahrtrichtung Stden kénnte die Parkspur flr Gigaliner reserviert werden. Auf der 94 Meter
langen Spur wiirde es Kapazitat flr drei Gigaliner geben. Aktuell ist nicht klar, ob im Falle
einer Zulassung von Gigalinern diese Anzahl an Parkfeldern fiir Gigaliner ausreichen wiirde.
Die Parkflache mit Schrag-Parkplatze ware zu schmal, damit ohne grosse Verluste
Parkfelder fur Gigaliner markiert werden kénnten. Mittels Verschmalerung der angrenzenden
Fahrbahnen kdénnten die Mindestbreiten der Fahrbahn und der Parkflache allerdings
eingehalten werden (siehe blaue Markierung).

— In Fahrtrichtung Norden weisen die Schrag-Parkplatze einen geringen Einfahrtwinkel auf,
weswegen die Parkflache relativ schmal ist. Es ware deshalb kaum mdglich, fir Gigaliner
Parkfelder mit der erforderlichen Lénge zu gestalten. Uberdies ware die Fahrbahn westlich
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der Parkflache zu schmal fiir Gigaliner bzw. ware kein korrektes Einfahren in die Parkfelder
moglich. Die Bereitstellung von Gigaliner-tauglichen Parkfeldern wiirde somit grossere
bauliche Massnahmen und / oder zusatzliche Flache (Landerwerb) bedingen.

In Fahrtrichtung Siiden liegt die Tankstelle kurz nach dem Parkareal (siehe orange Markierung).
Sie kann angefahren werden via die durchgehende Fahrbahn oder vom Parkareal her kommend.
Ein tankender Gigaliner konnte auf Grund seiner Lange den weiteren Verkehr blockieren, da er
auf die durchgehende Fahrbahn zurlickreichen wirde. Um die Verkehrssicherheit sowie den
Betrieb zu gewahrleisten, waren bauliche Anpassungen notwendig. In Fahrtrichtung Norden
wurden auf Grund des flir den Schwerverkehr separaten Tankbereichs keine Probleme auftreten.

Raststatte Coldrerio:

l.

T,

Abbildung 25: Raststétte Coldrerio

Die Raststatte ware durch Gigaliner befahrbar. Die Fahrbahnen sind mit bis zu 9 Meter Breite
sehr grosszligig ausgestaltet.

Die Schrag-Parkplatze haben eine Lange von ca. 19 Meter. Die Parkflachen sind 15 Meter breit.
Sowohl die Lange der Parkfelder als auch die Breite der Parkflachen waren zur Gestaltung von
Parkplatzen fur Gigaliner zu gering. Mittels einer Verschmalerung der Fahrbahnen entlang der
Parkflachen konnte die Ostlich gelegene Parkflache auf 18 Meter verbreitert werden (siehe rote
Markierung). Fur die Umgestaltung der zweiten Parkflache wiirde auf Grund der kreisférmigen
Ausrichtung der Raststatte zusatzliche Flache bendtigt oder aber umfangreiche bauliche
Massnahmen wirden erforderlich. Da die bestehende Anzahl Parkplatze fir den Schwerverkehr
relativ gering ist, ware im Detail zu priifen, ob eine separate Parkflache fiir Gigaliner nicht zweck-
massiger ware.
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. Tankende Gigaliner kénnten bei unglinstigem Mandvrieren auf Grund ihrer Lange auf die
Fahrbahn zurlckreichen, wodurch weitere Verkehrsteilnehmer behindert werden kénnten (siehe
orange Markierung). Um unginstige Ausweichmandver mit Schaden an der Infrastruktur und
Gefahrdung der Verkehrssicherheit zu vermeiden, wirden bauliche Massnahmen erforderlich.

Raststitte Kempthal:

Abbildung 26: Raststitte Kempthal

. Die Befahrbarkeit der Raststatte durch Gigaliner ware prinzipiell gegeben. Die Einfahrt in das
Parkareal (siehe orange Markierung) kénnte auf Grund der teilweise engen Radien kritisch sein,
so dass Gigaliner weit ausholen mussten. In kritischen Fallen ware kein korrektes Befahren des
Parkareals moglich.

. Far den Schwerverkehr gibt es unterschiedlich lange Parkfelder. Alle wéaren fur Gigaliner jedoch
zu kurz; die maximale Parkfeldlange betragt 16.5 Meter. Wie in der Abbildung 26 ersichtlich,
reichen bereits herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge Uber das Parkfeld hinaus.

. Da die Fahrbahnen zwischen den Parkfldchen teilweise in beide Richtungen befahren werden
und die Breite der Parkflachen relativ klein ist, ware eine Umgestaltung des bestehenden Park-
areals zu Gigaliner-tauglichen Parkflachen nur mittels Ummarkierung nicht moglich. Grossere
bauliche Anpassungen waren notwendig, so dass z.B. die bestehenden drei Parkflachen zu zwei
reduziert wirden. Der Kapazitatsverlust ware enorm. Die Problematik des Mangels an Park-
mdglichkeiten fir den Schwerverkehr wirde sich dadurch weiter verscharfen. Aus diesen Grin-
den wirde bei einer Zulassung von Gigalinern die Einrichtung von auf Gigaliner ausgerichteten
Parkfeldern auf zusatzlicher Flache (Laderwerb) notwendig.

. Angaben zur Befahrbarkeit des Tankstellenbereichs sind nicht moglich, da keine aktuelle
Plangrundlage vorliegt.
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Raststatte Knonaueramt:

Die Raststatte Knonaueramt bietet kaum Parkmadglichkeiten fiir grosse Fahrzeuge. Lediglich im
Einfahrts- (in Fahrtrichtung Norden) bzw. im Ausfahrtsbereich (in Fahrtrichtung Siiden) gibt es je
drei bis vier Parkfelder, auf welchen Fahrzeuge, welche langer als Personenwagen sind,
parkieren konnen. Eine Verlangerung dieser Parkfelder flr Gigaliner wéare nicht mdglich, da sonst
der Zugang zur Raststatte versperrt wirde. Auf Gigaliner ausgerichtete Parkfelder mussten in
jedem Falle auf zuséatzlicher Flache (Landerwerb) realisiert werden. Ansonsten ware im Falle
einer Zulassung von Gigalinern auf dem betrachteten Strassennetz aus Sicherheitsgriinden ein
Fahrverbot auf der Raststatte Knonaueramt flir Gigaliner vorzusehen.

Rastplatze:

Betreffend Gestaltung von Rastplatzen konnen zwei Typen eruiert werden:

Der Rastplatz ist relativ schmal und verflgt Uber eine ziemlich eingeschrankte Anzahl Parkfelder
fur den Schwerverkehr (ca. 3 bis 8 Stlck). Die Parkfelder sind seitlich angeordnet auf einer
zusammenhangenden Parkflache.

— In einigen Féllen ist die Parkflache nicht in Parkfelder unterteilt. Diese Flachen kdnnten von
Gigalinern korrekt befahren und somit benutzt werden.

— Bei markierten Parkfeldern hingegen wirden Gigaliner Uber die markierten Flachen hinaus
reichen. Damit Gigaliner die Parkflachen benutzen dirften und gleichzeitig eine maoglichst
hohe Kapazitdt angeboten werden konnte, ware eine Umgestaltung dieser Parkfelder in
Parkflachen ohne Unterteilung erforderlich.

Die Befahrbarkeit von Rastplatzen dieses Typs durch Gigaliner ware gegeben.

Fur den Schwerverkehr gibt es ahnlich wie bei Raststatten Schrag-Parkplatze. Wiederum
variieren je nach Rastplatz der Einfahrtswinkel in bzw. aus dem Parkfeld, die Lange der
Parkfelder, die Breite der Parkflache sowie die Breite der Fahrbahnen entlang der Parkflache.
Die Parkfelder waren in jedem Falle zu kurz fir Gigaliner. Die Bereitstellung von Parkfeldern mit
der fUr Gigaliner erforderlichen Lange ware vielfach ohne eine Verbreiterung der Anlage nicht
moglich.

Fazit:

Ohne Anpassungen an der Infrastruktur der Raststatten und Rastplatze kénnte das betrachtete
Netzszenario fir Gigaliner nicht freigegeben werden. Bei einer Zulassung von Gigalinern waren
folgende Punkte kritisch bzw. die erforderlichen Voraussetzungen nicht gegeben:

— Die Lange der Parkfelder ware zu kurz. Ein Gigaliner wiirde vorne und / oder hinten Uber
das Parkfeld hinaus reichen und die Fahrbahn und eventuell weitere Flachen versperren.

— Vielfach wére die Breite der Parkflache zu schmal, so dass auf der bestehenden Parkflache
keine Parkfelder mit fir Gigaliner genligender Lange eingerichtet werden konnten.

— Die Breite der Fahrbahnen entlang der Parkflache wirde vielfach ein korrektes Befahren
der Parkfelder durch Gigaliner nicht erlauben.

— Verschiedentlich kénnten Gigaliner auf Grund ihrer Lange Zufahrten bzw. Fahrbahnen
versperren und so andere Fahrzeuge blockieren.

— Die heute bestehenden Engpasse betreffend Parkplatzkapazitdten wirden durch Gigaliner
verscharft und kdnnten nur geldst werden, indem Gigaliner-konforme Parkplatze auf neuen
Flachen realisiert wirden.

—  Der Tankstellenbereich kénnte durch Gigaliner nicht in jedem Falle ohne Einschrankungen
fur diese oder aber weitere Verkehrsteilnehmer befahren werden.

—  Auf Grund physischer Einschrankungen mussten Gigaliner teilweise gegen Verkehrsregeln
verstossen.

Die genannten Einschrédnkungen muissten vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern auf dem

betrachteten Strassennetz mittels geeigneter Massnahmen und unter einem gewissen Aufwand
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behoben werden. Primar waren bauliche Massnahmen erforderlich. Zudem waren aber auch
Signalisations- und Markierungsmassnahmen notwendig. Ohne Umsetzung der Massnahmen
kénnte das betrachtete Strassennetz nicht fur Gigaliner freigegeben werden. Die Kosten fir die
minimal erforderlichen Massnahmen wirden sich auf ca. 8 — 15 Mio. CHF belaufen (ohne
allfalligen Landzukauf). Zusatzlicher Aufwand kdnnte anfallen, falls beispielsweise Parkfelder fir
Gigaliner in jedem Falle auf separater bzw. zusatzlicher Flache vorgesehen wiirden, damit die
bestehenden Parkplatzkapazitaten gewahrleistet werden kénnten.

6.1.4 Belag

Hochleistungsstrassen werden mit dicken, gut konstruierten Belagen versehen.' Das ASTRA schreibt
dabei genau vor, welchen Aufbau diese Belage aufweisen missen. Auf solchen Strassen wiirden
Verschleisserscheinungen durch Gigaliner ahnlich wie durch herkémmliche schwere Nutzfahrzeuge nur
an der Oberflache auftreten. Nichtsdestotrotz kénnte nicht ausgeschlossen werden, dass die Belage
haufiger saniert werden mussten. Vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern waren auf Hochleistungs-
strassen keine speziellen Massnahmen erforderlich.

Dasselbe wirde fir den Strassenabschnitt auf der Hauptstrasse zwischen dem Grenziibergang Thayn-
gen und Verzweigung Mutzentali gelten, da dieser auf Grund des hohen Schwerverkehrsaufkommens
ebenfalls mit einem dicken, gut konstruierten Belag versehen ist.

Fazit: Da die fir eine Zulassung von Gigalinern erforderlichen Voraussetzungen betreffend Belagtrag-
fahigkeit gegeben sind, kdnnte das betrachtete Netzszenario unter diesem Aspekt fiir Gigaliner
freigegeben werden.

6.1.5 Briicken

Mittels KUBA-ST-Vergleichsrechnungen ist das gesamte Nationalstrassennetz auf die Befahrbarkeit
durch die drei Gigaliner-Kombinationen gemass der Beilagen 2, 4 und 6 beziglich Gewicht gepruft
worden.? Das heisst, dass die Befahrbarkeit durch Gigaliner, welche langer und schwerer sind, analysiert
wurde. Das betrachtete Strassennetz konnte flir langere und schwerere Gigaliner auf Grund der
folgenden als kritisch beurteilten Briicken nicht freigegeben werden:

Befahrbarkeit bzgl. Gewicht NICHT gegeben
Ort der Schwachstelle Road Train Super Train Combi Train
A2 Brucke Ergolz X - X
A2 Bricke Unterfiihrung Kantonsstrasse zwischen ) ) X
Verzweigung Augst und Anschluss Arisdorf
A2 Bruicke Zunzgen X - X
A2 Bricke Unterfihrung Kantonsstrasse zwischen ) ) X
den Anschlissen Eptingen und Egerkingen
Verzweigungsrampe A2 — A1 in der Verzweigung X ) X
Wiggertal (Fahrtrichtung Norden)
A1 Bricke Altbach X X X

Tabelle 3: Kritische Stellen bei Briicken und Unterfiihrungen auf Nationalstrassen

Altere Streckenabschnitte haben evtl. einen Belag, der noch nicht den aktuellen Vorschriften des ASTRA entspricht. Verschie-
dentlich sind Sanierungen und Strassenausbauten (z.B. A4) vorgesehen, bei welchen diese Schwachstelle behoben wird.
2 Die Befahrbarkeit der Ein- und Ausfahrten ist nicht zu prifen, da die Definition des vorliegenden Netzszenarios Gigaliner

ausschliesslich im Transitverkehr vorsehen bzw. zulassen wiirde.
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Fazit: Ohne Anpassungen an der Infrastruktur der Briicken kénnte das betrachtete Netzszenario fir
langere und schwerere Gigaliner nicht freigegeben werden. Vorgangig zu einer Zulassung von
langeren und schwereren Gigalinern ware in jedem Falle die Briicke Altbach zu sanieren. Ob
eine Sanierung geniigen oder ein Neubau der Briicke erforderlich wiirde, wéare im Detail zu
prufen.

Bei den Ubrigen Schwachstellen wirde es mindestens eine Gigaliner-Kombination geben, die
bleibende Schaden an der Infrastruktur hinterlassen kdnnte.

Bei den in den Niederlanden, Danemark und Deutschland durchgefihrten Tests mit Gigalinern
werden Road Train und Combi Train haufiger als Super Train eingesetzt. Es konnte somit davon
ausgegangen werden, dass diese Gigaliner-Kombinationen auch haufiger auf dem
schweizerischen Strassennetz anzutreffen waren. Aus Sicherheitsgriinden ware vorgangig zu
einer Zulassung von langeren und schwereren Gigalinern auf dem ,Transitkorridor* A2 — A4 /
A14 daher die Behebung aller in der Tabelle 3 aufgefuhrten Schwachstellen erforderlich.
Ansonsten waére eine Freigabe des betrachteten Strassennetzes fur ldngere und schwerere
Gigaliner nicht moglich. Die Kosten wiirden sich auf ca. 8 — 48 Mio. CHF belaufen.?’

Eine Zulassung von Gigalinern, welche nur langer aber nicht schwerer sind, wirde keine
Sanierungsmassnahmen an Briicken bedingen.

6.1.6 Tunnel

Die A2 bildet die wichtige Nord-Sud-Achse im Transitverkehr. Die Tunnel sind daher auf ein hohes
Schwerverkehrsaufkommen ausgerichtet. Da Gigaliner ohne gefahrliche Ladung eine geringere Brandlast
als das Referenzfahrzeug Tanklastwagen aufweisen, wiirde diesbezliglich kein Anpassungsbedarf bei
den relevanten Tunneln bestehen.

Einige Tunnel auf dem betrachteten Strassennetz sind der Kategorie E zugeteilt, weswegen mit Giga-
linern nur Gefahrengut spezieller Kategorien unlimitiert transportiert werden durfte. Dieses Gefahrengut
(radioaktive, ansteckungsgefahrliche und verschiedene, nicht in eine andere Klasse gehérende Stoffe)
weist eine geringe Brandlast auf, wodurch die Anforderungen an die Tunnel voraussichtlich ebenfalls mit
den heutigen Bedingungen erfiillt waren.

Fazit: Da die im Falle einer Zulassung von Gigalinern gestellten Brandlastanforderungen bei den
betroffenen Tunneln erflllt waren, kénnte das betrachtete Netzszenario unter diesem Aspekt fir
Gigaliner freigegeben werden.

6.1.7 Riickhalteeinrichtungen

Die Analyse in Kapitel 4.2.4 zeigt, dass das betrachtete Strassennetz nicht mit Rickhalteeinrichtungen
ausgerdustet ist, welche Gigalinern standhalten kénnten. Durch Ersetzen der bestehenden Leitplanken mit
den leistungsfahigsten Ruckhalteeinrichtungen auf dem Markt kénnte das Problem nicht vollstadndig
geldst werden.

Gleichzeitig wiirde durch den Einsatz von hochfesten Leitplanken die Verletzungsgefahr fiir die Insassen
leichterer Fahrzeuge erhoéht. Wirden im Falle einer Zulassung von langeren und schwereren Gigalinern
keine Anpassungen an den Ruickhalteeinrichtungen vorgenommen, wirden fur die Insassen leichter

2 |m Rahmen dieser Studie ist nicht moglich, jede Briicke im Detail zu untersuchen, so dass definitiv bestimmt werden konnte,

welche Art von Massnahme (Verstarkung / Instandsetzung, Plattenerneuerung, Neubau) erforderlich ist. Fir eine genauere
Kostenschatzung ist eine Detailanalyse der Brickenkonstruktionen unumganglich.
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Fahrzeuge im Falle einer Kollision mit einem Gigaliner eine héhere Verletzungsgefahr sowie eine héhere
Unfallschwere bestehen.

Ob die bestehenden Riickhalteeinrichtungen bei einer Zulassung von Gigalinern daher angepasst werden
sollten, ware im Detail genau abzuwéagen. Die Entscheidung wirde insbesondere davon abhangen, ob
nur langere oder ladngere und schwerere Gigaliner zugelassen wuirden. Im ersten Fall waren bei
Beibehalten der bestehenden Rickhalteeinrichtungen die Verletzungsgefahr sowie die Unfallschwere
vergleichbar mit der heutigen Situation.

Bei einer Zulassung von langeren und schweren Gigalinern ware zumindest an kritischen Stellen wie z.B.
auf Briicken Uber Wohngebieten eine Verstarkung bzw. ein Ersatz der bestehenden Riickhalteeinrich-
tungen zwingend erforderlich. Das Sicherheitsrisiko, welches andernfalls bestehen wirde, wirde den
tolerierbaren Grenzwert Ubersteigen.

Fazit: Wirden nur Gigaliner zugelassen, welche langer aber nicht schwerer sind, wiirden keine
spezifisch durch Gigaliner verursachten negativen Auswirkungen auf die Stabilitdt von Rulck-
halteeinrichtungen auftreten. Betreffend Ruckhalteeinrichtungen kdnnte das betrachtete Stras-
sennetz fur Gigaliner mit bestehender Gewichtslimite grundsatzlich freigegeben werden.

Sowohl ohne als auch mit Anpassungen an Riickhalteeinrichtungen hatte die Zulassung von
Gigalinern bei erhohter maximaler Limite des Fahrzeuggesamtgewichts deutlich negative
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Damit diese mdglichst gering gehalten werden
kénnten, ware im Detail zu prifen, wo eine Anpassung der bestehenden Ruickhalteeinrichtungen
zwingend notwendig ware (z.B. auf Bricken Uber Wohngebieten wie A1 Felsenauviadukt). Die
Kosten, welche im Zusammenhang mit dem Ersatz bzw. der Verstarkung von Rickhalte-
einrichtungen anfallen wirden, wiirden ca. 5 — 8 Mio. CHF betragen. Auf kritischen Abschnitten
wie z.B. Bricken Uber Wohngebieten ware vorgangig zu einer Zulassung von langeren und
schwereren Gigalinern die Verstarkung bzw. der Ersatz der bestehenden Ruickhalteeinrich-
tungen zwingend erforderlich.

6.1.8 Alternativ-/ Umleitungsrouten

Gigaliner waren auf dem fir sie freigegebenen Strassennetz zu halten, da nur dieses Strassennetz
sicherlich auf Gigaliner ausgerichtet ware. Im vorliegenden Szenario ware in der Schweiz somit nur eine
Alternativ- / Umleitungsrouten fur Gigaliner verfugbar, falls eine der Strecken Basel — Verzweigung Rot-
see bzw. Thayngen — Verzweigung Rotsee blockiert ist.

Erforderlichenfalls missten im Ereignisfall fur Gigaliner die Einweisung in Warterdume sowie Wende-
moglichkeiten bei Anschlliissen oder Mittelstreifenliberfiihrungen in Erwdgung gezogen (siehe dazu auch
Kapitel 4.4.3) und Gigaliner international via Osterreich und Frankreich umgeleitet werden.

Aus Sicht der Belastbarkeit kbnnte ein Wendemandver am Anschluss Zurich-Affoltern aber nur mit dem
Super Train durchgefiihrt werden. Alle anderen fur das betrachtete Strassennetz relevanten Anschliisse
wlrden eine genugende Stabilitdt aufweisen. Im Zusammenhang mit Wendemandvern an Anschlissen
ware zudem zu beachten, dass die Wendbarkeit von Gigalinern auf Grund ihrer Lange voraussichtlich
vielfach gar nicht gegeben ware.

Fazit: Alternativ- und Umleitungsrouten kénnten nur innerhalb des fiir Gigaliner freigegebenen Stras-
sennetzes befahren werden.

Vielfach koénnten Gigaliner an Anschliissen nicht gewendet werden, weswegen im Ereignisfall
z.B. Mittelleitplanken an vorbereiteten Uberfiihrungsstandorten entfernt werden miissten, um
eine Wendemadglichkeit zu gewahrleisten. Dass vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern
alle Autobahnein- und -ausfahrten auf dem betrachteten Strassennetz auf die Wendbarkeit von
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Gigalinern ausgerichtet wirden, ware nicht erforderlich. Bei Bedarf konnten (nachtraglich)
relevante Anschlisse ausgebaut werden.

6.1.9 Baustellen, Uberleitstellen / Mittelstreifeniiberfahrt

Gigaliner kénnten normkonforme Baustellen und Mittelstreifenliberfahrten befahren. Wirde eine Bau-
stelle bzw. eine Mittelstreifeniiberfahrt nicht nach Norm eingerichtet, konnte die Verkehrssicherheit nicht
mehr in vollem Umfang gewahrleistet werden. Es ware daher wichtig, dass nicht normkonforme Bau-
stellen bzw. Mittelstreifentberfahrten auf dem betrachteten Strassennetz vermieden wirden. Ware dies
jedoch aus fundierten Griinden nicht mdglich, wére frihzeitig eine Lésung fiir die betroffenen Gigaliner zu
finden, z.B. mittels temporarer Sperrung und internationaler Umleitung, siehe auch Kapitel 6.1.8. Die
Losung ware friihzeitig in geeigneter Form zu kommunizieren.

Fazit: Wdirden Gigaliner auf dem vorliegenden Strassennetz zugelassen, wirde dessen Freigabe fur
Gigaliner auch im Falle von Baustellen und Mittelstreifeniiberfahrten bestehen bleiben, sofern
die Baustellen und Mittelstreifeniiberfahrten nach Norm eingerichtet wurden. Ware keine
normkonforme Einrichtung moglich, ware im Detail zu prifen, ob aus Sicherheitsgriinden eine
temporare Sperrung des ganzen Strassennetzes oder gegebenenfalls nur einer der
Alternativroute (siehe Kapitel 6.1.8) fur Gigaliner erforderlich wéare.

6.1.10 Weitere Anpassungen

Aus Sicherheitsgriinden wirde bei einer Zulassung von Gigalinern die Neudefinition des Sicherheitsab-
stands zwischen Gigalinern zwingend erforderlich. Aus denselben Grinden ware auf dem betrachteten
Strassennetz ein Uberholverbot fiir Gigaliner vorzusehen und unter Umstanden das Uberholverbot fiir
den herkébmmlichen Schwerverkehr zu erweitern. Auf welchen Abschnitten dadurch neue Signalisation
erforderlich wiirde, ware im Detail zu priifen. Wirde ein generelles Gigaliner-Uberholverbot auf dem
betrachteten Strassennetz gelten, so kdnnte dies auch ohne spezielle Signalisation erfolgen.

Weiterer Anpassungsbedarf im Falle einer Zulassung von Gigalinern wiirde im Zusammenhang mit der
Kontrolle der Fahrzeuge bestehen. Damit Gigaliner geprtft werden kénnten, ware notwendig, die Befahr-
barkeit der Kontrollpunkte durch Gigaliner zu gewahrleisten. Uberdies wiirde erforderlich, die méglichen
Zugangsstrecken vom freigegebenen Strassennetz zu den Kontrollpunkten auf die Befahrbarkeit zu
prifen und bei Bedarf auszubauen.

Bereits im Zusammenhang mit diesem Strassennetz wirde erforderlich, dass das Dosiersystem (Ausfahrt
Warterdaume, vor dem Gotthardstrassentunnel), das LSVA-System, die Verkehrserfassung und die
Routenlberwachung (Definition des neuen Gesamtsystems) entsprechend angepasst wirden, damit
Gigaliner korrekt im System verarbeitet werden kdnnten.

Fazit: Verschiedene technische und gesetzliche Voraussetzungen fiir eine Zulassung von Gigalinern
waren zum heutigen Zeitpunkt nicht gegeben. Damit Gigaliner auf dem betrachteten
Strassennetz zugelassen werden koénnten, muissten die gesetzlichen Voraussetzungen
vorhanden sein. Eine Zulassung von Gigalinern ware ohne Anpassung dieser kritischen Punkte
nicht moglich. Betreffend Nichtumsetzung der technischen Voraussetzungen koénnte eine
Nichtzulassung von Gigalinern jedoch nicht begriindet werden.
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6.1.11 Kostenschéatzung

Damit das Strassennetz ,Transitkorridor die Voraussetzungen fiir eine Zulassung von Gigalinern, welche
nur langer sind, erfiillen wirde, waren gesamthaft Massnahmen im Umfang von ca. 11 — 18 Mio. CHF?*
erforderlich. Im Falle einer erhdhten Limite fir das maximale Fahrzeuggesamtgewicht ware fir die
Zulassung von Gigalinern auf dem betrachteten Strassennetz die Umsetzung von Massnahmen im Um-
fang von 23 — 74 Mio. CHF?* notwendig.

6.1.12 Fazit Szenario ,,Transitkorridor*
Der heutige Zustand des Strassennetzes ,Transitkorridor* wirde die Zulassung von Gigalinern aus-
schliessen. Bei einer Zulassung von Gigalinern waren insbesondere folgende Punkte kritisch:

o Die Befahrbarkeit von Zollanlagen, Schwerverkehrskontrollzentren, Warterdumen, Raststatten
und Rastplatzen durch Gigaliner ware nicht in jedem Falle gegeben.

o Es wirden fur Gigaliner keine Parkmaoglichkeiten (Zollanlagen, Schwerverkehrskontrollzentren,
Raststatten, evtl. Rastplatze) bestehen, da heutige Parkfelder zu kurz waren.

) Der einwandfreie Betrieb konnte an Grenziibergangen, bei Schwerverkehrskontrollzentren und
Warterdumen nicht mehr sichergestellt werden, da Gigaliner auf Grund ihrer Lange vermehrt
Zufahrten bzw. Fahrbahnen versperren und andere Verkehrsteilnehmer behindern kdnnten.

) Statische Waagen bei Zollanlagen und Schwerverkehrskontrollzentren wirden nicht die
erforderliche Lange und im Falle eines erhdhten maximalen Fahrzeuggesamtgewichts auch nicht
die notwendige Tragféhigkeit aufweisen, damit Gigaliner gewogen werden kénnten.

) Die Tragfahigkeit verschiedener Briicken ware bei einer Zulassung von langeren und schwereren
Gigalinern nicht mehr gewahrleistet.

o Auf Grund von Rickhalteeinrichtungen, welche Gigalinern nicht Stand halten kénnten, wirde die
Verkehrssicherheit beeintrachtigt, insbesondere bei Erhdhung des maximal erlaubten Fahrzeug-
gesamtgewichts.

) Nicht in jedem Falle ware eine Alternativ- und Umleitungsrouten fiir Gigalinern vorhanden. Bei

Ereignissen missten gegebenenfalls Gigaliner in Warterdume eingewiesen und / oder gewendet
werden, wodurch der Verkehrsfluss behindert und die Verkehrssicherheit einschrankt wiirde.

Mittels geeigneter Massnahmen konnten die kritischen Punkte mehrheitlich behoben werden, so dass die
erforderlichen Voraussetzungen fir eine Zulassung von Gigalinern auf dem Strassennetz ,Transitkorridor*
notigenfalls geschaffen werden kénnten. Ohne Umsetzung bestimmter Massnahmen koénnte das
betrachtete Strassennetz jedoch nicht fir Gigaliner freigegeben werden. Der Aufwand, damit die
infrastrukturellen Voraussetzungen fiir eine Zulassung von Gigalinern auf dem Strassennetz
»1ransitkorridor* gegeben waren, wirde sich auf ca. 11 — 18 Mio. CHF? (nur langere Gigaliner) bzw. ca.
23 — 74 Mio. CHF? (langere und schwerere Gigaliner) belaufen.

Verschiedentlich missten dennoch Kapazitatseinbussen in Kauf genommen werden, welche sich nur mit
unverhaltnismassigem Aufwand oder in Abstimmung mit der EU (die EU misste entsprechende
Regelungen vorsehen) vermeiden liessen. Die Realisierung solcher Massnahmen wirde daher keine
zwingende Voraussetzung fir eine Zulassung von Gigalinern auf dem betrachteten Strassennetz bilden.

2 Kosten fiir Landzukauf sind nicht beriicksichtigt. Der untere Wert beriicksichtigt nur die wirklich notwendigsten Anpassungen

an der Infrastruktur, damit Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen werden kénnten. Beim oberen Wert
hingegen wird z.B. auch die Anschaffung neuer, langerer Waagen mit ausreichend Tragkraft sowie zusatzliche Parkflache fur
Gigaliner bei Rastplatzen und Raststatten mit kritischen Kapazitatsverfligbarkeiten bertcksichtigt.
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6.2 Alle Autobahnen und Autostrassen (zusammenhéangend)

Fir die Beurteilung des Netzszenarios ,Alle Autobahnen und Autostrassen (zusammenhangend)“ kann
einerseits auf die Bewertung in Kapitel 6.1 zurlickgegriffen werden, welche auf die anderen ,griinen®,
zusammenhangenden Strassen zu erweitern ist, anderseits sind weitere Punkte detailliert zu
untersuchen. Die Analyse wird wiederum themenbezogen gegliedert und mit einer Kostenabschatzung
abgeschlossen.

6.2.1 Zollanlagen

Relevant fir das vorliegende Netzszenario sind die Grenzibergédnge Au SG, St. Margrethen, Kreuzlin-
gen, Thayngen, Bargen, Rheinfelden Autobahn, Basel-Weil-Autobahn, Basel-St. Louis-Autobahn, Vallor-
be, Bardonnex und Chiasso Brogeda Merci. Einige davon sind bereits im Kapitel 6.1.1 detailliert
analysiert worden, wobei die dabei erhaltenen Erkenntnisse auch flir dieses Netzszenario gelten. Im
Folgenden werden daher nur die ausstehenden Zollanlagen (Au SG, St. Margrethen, Kreuzlingen,
Bargen, Vallorbe, Bardonnex) untersucht.

Au SG:

Abbildung 27: Grenziibergang Au SG

. Uber einen Doppelkreisel mit 11.5 Meter Innen- und 23 Meter Aussenradius ist die Zollanlage mit
der Autobahn und dem weiteren Strassennetz angebunden. Die Befahrbarkeit des Kreisels ware
fur Gigaliner gegeben. Unter Umstédnden wirde ein Gigaliner beide Spuren bzw. Flachen der
zweiten Spur beanspruchen.
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. In Fahrtrichtung Schweiz kénnte der Gigaliner ohne Probleme durch die Zollanlage fahren. Bei
der Ausfahrt des fiir den Schwerverkehr abgetrennten Bereichs auf die Fahrbahn, welche die
Personenwagen fir die Zolldurchfahrt beniitzen, kénnten Gigaliner die Verkehrssicherheit
beeintréachtigen, da die Lenker von Personenwagen die Lange der Gigaliner unterschatzen
konnten. Im Falle einer Zulassung von Gigalinern wére die Installation einer Signalisation, welche
den Personenverkehr auf Gberlange Fahrzeuge aufmerksam macht, zweckmassig.

o In Fahrtrichtung Osterreich benutzen schwere Nutzfahrzeuge dieselbe Fahrspur wie der
Personenverkehr. Diese ware fur Gigaliner befahrbar.
. Schwere Nutzfahrzeuge konnen sidlich des Zollgebaudes hintereinander auf ca. 60 Meter

langen Parkflachen, auf welchen je drei Parkfelder (Ldnge 20 Meter) eingezeichnet sind,
parkieren (siehe rote Markierung). Fur Gigaliner wirde es theoretisch somit auch eine Park-
moglichkeit geben. Damit Gigaliner die Parkflache befahren dirften, ware erforderlich, die Mar-
kierungen der Parkfelder zu entfernen, so dass eine lange, nicht unterteilte Parkflache entstehen
wirde. Die bereits geringe Anzahl an Parkfeldern wiirde dadurch zusatzlich verringert.

o Sowohl die Zu- als auch die Wegfahrt von den Parkflachen sollte fir Gigaliner moglich sein. Bei
der Ausfahrt auf die Fahrbahn ware jedoch wiederum die Verkehrssicherheit nicht mehr
sichergestellt, weswegen im Falle einer Zulassung von Gigalinern wichtig ware, dass auch hier
eine entsprechende Signalisation fir den Personenverkehr angebracht wiirde.

. Die Zollanlage auf Osterreichischem Boden befindet sich in bewohntem Gebiet. Der Schwerver-
kehr stellt sich auf mehreren Spuren (ohne Unterteilung in Parkfelder) hintereinander auf. Auch
Gigaliner konnten parkiert werden.

. Die Waage ist knapp 19 Meter lang und ware somit zu kurz, als dass ein Gigaliner als Gesamt-
fahrzeug gewogen werden konnte. Zudem ist die Tragkraft der Waage auf 60 Tonnen
beschrankt. Wirden Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen, kénnte die
Wagung wie folgt erfolgen:

— Mittels Anschaffung einer langeren Waage, evtl. mit héherer Tragkraft,

— Wagen der Gigaliner mittels Weigh-In-Motion, wobei hierzu ebenfalls Anschaffungen
notwendig waren, oder

— Wagen der Gigaliner in Etappen (Motorfahrzeug und evtl. 1. Anhanger; 2. Anhanger bzw.
Sattelauflieger), wobei betriebliche Erschwernisse in Kauf genommen werden missten.

St. Margrethen:

Abbildung 28: Grenziibergang St. Margrethen
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) Der Zollibergang St. Margrethen liegt in der Nahe des Autobahnanschlusses, jedoch inmitten
bebauten Gebiets. Zwischen Autobahn und Zollgebdude muss der Schwerverkehr einen
Eisenbahnlbergang (Zubringer zu Fabrikgebadude) passieren.

) Bei der Zollanlage gibt es Parkplatze mit einer Lange von knapp 18 Meter (siehe rote
Markierung). Bereits herkdbmmliche schwere Nutzfahrzeuge reichen lber das Parkfeld hinaus.
Bei hohem Schwerverkehrsaufkommen stellen Lenker ihre Fahrzeuge hinter den Schrag-
Parkplatzen quer auf. Dies ist zu vermeiden, insbesondere im Falle von Gigalinern.

o Die Bereitstellung von Parkfeldern fiir Gigaliner ware kaum maoglich. Auf Grund ihrer weiter ausla-
denden Schleppkurven waren einerseits die Breite der Parkflache und der Fahrbahnen zwischen
den Parkflachen zu schmal (siehe blaue Markierung). Anderseits waren die Parkfelder beim
Zollhof zu kurz, was eine Verschiebung der Fahrbahn bedingen wirde. Durch Aufhebung der
Personenwagen-Parkplatze nérdlich der LKW-Parkplatze wiirde die Anzahl Parkfelder sowohl fiir
den Schwerverkehr als auch fir Personenwagen deutlich reduziert. Die Realisierung von
Parkfeldern fiir Gigaliner auf einer separaten Parkflache (Landerwerb) wiirde sich auf Grund des
stark besiedelten Gebiets ebenfalls schwierig gestalten.

) Die Waage ware mit 18 Meter zu kurz, als dass Gigaliner darauf gewogen werden kénnten.
Zudem ist die Tragkraft auf 60 Tonnen beschrankt. Wiirden Gigaliner auf dem betrachteten
Strassennetz zugelassen, konnte die Wagung wie folgt erfolgen:

— Mittels Anschaffung einer langeren Waage, evtl. mit héherer Tragkraft,

— Wagen der Gigaliner mittels Weigh-In-Motion, wobei hierzu ebenfalls Anschaffungen
notwendig waren, oder

— Wagen der Gigaliner in Etappen (Motorfahrzeug und evtl. 1. Anhanger; 2. Anhanger bzw.
Sattelauflieger), wobei betriebliche Erschwernisse in Kauf genommen werden missten.

o Bei der Ausfahrt aus der Zollanlage (Schwerverkehr) missen die Fahrzeuge einen von der
Hauptfahrbahn abgetrennten Velostreifen und Fussgangerweg queren (siehe orange Markie-
rung). Der (ortsanséassige) Langsamverkehr ist sich bewusst, dass durch das erhéhte Schwerver-
kehrsaufkommen besondere Vorsicht verlangt wird. Um das Risiko von Unfallen mdglichst gering
zu halten, ware im Falle einer Zulassung von Gigalinern die Anbringung einer entsprechenden
Signalisation zweckmassig.
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Kreuzlingen:

Abbildung 29: Grenziibergang Kreuzlingen

Die Autobahn fiihrt Gber einen Doppelkreisel mit 22 Meter Innen- und 34 Meter Aussenradius
durch die Zollanlage. Am Kreisel besteht auch eine Anbindung an das Ubrige Strassennetz.

Die Zu-, Durch- und Ausfahrt der Zollanlage ware fiir Gigaliner in beide Richtungen unproble-
matisch. Bei der Ausfahrt aus dem Gelande quert die fir den Schwerverkehr reservierte Strasse
eine (Zoll-)Zubringerstrasse fir Personenwagen (siehe orange Markierung). Der Schwerverkehr
hat dabei Vorfahrt. Die Knoten befinden sich auf flachem Geldnde und sind Ubersichtlich. Details
zur Beleuchtung liegen nicht vor. Zur Sicherheit ware zweckmassig, dass mittels geeigneter
Signalisation der Personenverkehr auf Uberlange Fahrzeuge aufmerksam gemacht wirde.

Der fir den Schwerverkehr eingerichtete Parkplatz kann bei Bedarf umfahren werden. Die
kurvige Zu- und Wegfahrt konnte von Gigalinern bewaltigt werden. Die Schrag-Parkfelder sind
ca. 20 Meter lang und waren zu kurz fur Gigaliner. Mittels Ummarkierung ware es jedoch
moglich, Gigaliner-konforme Parkfelder zu erhalten (siehe rote Markierung).

Ebenfalls waren die Parkfelder direkt nach der Passierung des Zollgebaudes fiir Gigaliner zu
kurz. Ware die Front des Gigaliners korrekt parkiert, kdbnnte die Zufahrt zum Kontrollgebdude
erschwert werden. Ware das Heck des Gigaliners korrekt einparkiert, so kdnnte fur den Gigaliner
die Ausfahrt aus dem Parkfeld auf Grund des engen Radius problematisch werden. Wirden
diese Parkfelder auf die flr Gigaliner benétigte Lange ausgerichtet, ware zwecks Befahrbarkeit
eine Neuanordnung erforderlich.

Die Waage ist ca. 20 Meter lang. Je nach Gigaliner-Kombination kénnte diese als Gesamtfahr-
zeug gewogen werden, sofern der Gigaliner optimal auf die Waage gefahren wiirde und nur
Gigaliner zugelassen waren, welche langer aber nicht schwerer waren. Im Falle einer Erhdhung
des maximalen Fahrzeuggesamtgewichts konnte die Waage, welche eine maximale Tragkraft
von 60 Tonnen aufweist, gesprengt werden. Der Super Train koénnte auf Grund der
Achsanordnung und —abstande in keinem Falle als Gesamtfahrzeug gewogen werden. Wirden
Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen, kdnnte die Wagung wie folgt erfolgen:
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Bargen:

— Mittels Anschaffung einer langeren Waage, evtl. mit héherer Tragkraft,

— Wagen des Super Trains bzw. der langeren und schwereren Gigaliner mittels Weigh-In-
Motion, wobei hierzu ebenfalls Anschaffungen notwendig waren, oder

— WAa&gen des Super Trains bzw. langerer und schwerer Gigaliner in Etappen, wobei
betriebliche Erschwernisse in Kauf genommen werden mussten.

Abbildung

30: Grenziibergang Bargen in Fahrtrichtung Deutschland (oben) und in Fahrtrichtung Schweiz (unten)

Die Zollanlage konnte ohne Probleme durch Gigaliner befahren werden.

In Fahrtrichtung Deutschland gibt es keine Parkplatze. Diejenigen in Fahrtrichtung Stiden weisen
mehrheitlich eine Lange von ca. 17 Meter auf (siehe rote Markierung). Einige Parkfelder sind auf
Grund der Lage kirzer und werden schliesslich als Personenwagen-Parkfelder markiert.
Nichtsdestotrotz gibt es Schwerverkehr, welcher auf den Personenwagen-Parkfeldern parkiert
und entsprechend auf die Fahrbahn zurlickreicht. Die Zufahrt zum Zollgebaude wird momentan
noch nicht verunmaéglicht (Fahrbahnbreite ca. 7 Meter). Im Falle von Gigalinern waren solche
Situationen zu vermeiden, da sie die Verkehrssicherheit beeintrachtigen wirden. Die Parkflache
ware zu schmal, als dass Gigaliner-konforme Parkfelder markiert werden koénnten. Zur
Bereitstellung von Gigaliner-konformen Parkfeldern wiirde in jedem Falle zusatzliche Flache
bendtigt. Aus Sicht der bereits heute prekdren Lage zur Parkplatzverfiigbarkeit ware wichtig,
dass die bereits relativ geringe Anzahl an Parkfeldern erhalten werden kdénnte.

Die Waage weist eine Lange von knapp 19 Meter auf. Gigalinern kénnten somit nicht als Ge-
samtfahrzeug gewogen werden. Die Tragkraft der Waage ist zudem auf 60 Tonnen beschrankt.
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Wirden Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen, kénnte die Wagung wie folgt
erfolgen:

— Mittels Anschaffung einer langeren Waage, evtl. mit hdherer Tragkraft,

— Wagen der Gigaliner mittels Weigh-In-Motion, wobei hierzu ebenfalls Anschaffungen
notwendig waren, oder

— Wagen der Gigaliner in Etappen (Motorfahrzeug und evtl. 1. Anhanger; 2. Anhanger bzw.
Sattelauflieger), wobei betriebliche Erschwernisse in Kauf genommen werden missten.

Vallorbe:

Abbildung 31: Grenziibergang Vallorbe

. Das fir den Schwerverkehr relevante Zollareal befindet sich ndrdlich der Strasse und waére
durch Gigaliner befahrbar. Der Schwerverkehr in Richtung Schweiz muss die Spur mit Gegenver-
kehr queren. Um die Verkehrssicherheit zu gewahrleisten, waren eine gute Beleuchtung und eine
Signalisation, welche auf die Verkehrsteilnehmer auf Gigaliner hinweisen wirde, erforderlich.

. Auf der Zollanlage befindet sich ein Parkplatz, welcher vom Schwerverkehr in beide Richtungen
benutzt werden kann. Es gibt Parkfelder verschiedener Lange. Die 18 Meter langen Parkfelder
dienen den Fahrzeugen aus beiden Richtungen. Die 17 Meter langen Parkfelder, welche im
Anschluss eine freie Flache aufweisen, konnen nur in Fahrtrichtung Frankreich befahren werden.
Auf Grund der freien Flache kénnten hier theoretisch teilweise auch Gigaliner parkieren, ohne
dass sie auf die Fahrbahn zuriickreichen wiirden (siehe rote Markierung). Eine Anpassung an
der Markierung ware diesbezlglich jedoch erforderlich.

. Die Fahrbahn entlang der Schrag-Parkplatze weist eine Breite von 5 oder 6.5 Meter auf und wird
in beide Richtungen befahren. Im Falle eines Umbaus der Schrag-Parkplatze zu Gigaliner-
tauglichen Parkplatzen wéare zwecks Gewahrleistung der korrekten Ein- bzw. Ausfahrt in bzw.
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aus dem Parkfeld eine Verbreiterung der anliegenden Fahrbahnen erforderlich. Aus Sicherheits-
grinden ware ebenfalls die Verbreiterung der Fahrbahnen mit Gegenverkehr notwendig.

o Die Waage weist eine Lange von ca. 15 Meter auf. Gigaliner kénnten daher nicht als
Gesamtfahrzeug gewogen werden. Wirden Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz
zugelassen, kénnte die Wagung wie folgt erfolgen:

— Mittels Anschaffung einer langeren Waage, evtl. mit hdherer Tragkraft,

— Wagend der Gigaliner mittels Weigh-In-Motion, wobei hierzu ebenfalls Anschaffungen
notwendig waren, oder

— Wagen der Gigaliner in Etappen (Motorfahrzeug und evtl. 1. Anhanger; 2. Anhanger bzw.
Sattelauflieger), wobei betriebliche Erschwernisse in Kauf genommen werden missten.

. In Fahrtrichtung Frankreich wirde bei einer Zulassung von Gigalinern die Gefahr bestehen, dass
ein Gigaliner beim Anhalten am Zollgebaude bis auf die Strasse zurlickreichen wiirde. Dies
wirde insbesondere bei schlechter Sicht ein Sicherheitsrisiko darstellen. Gute Beleuchtung sollte
gewabhrleistet sein.

Bardonnex:

Abbildung 32: Grenziibergang Bardonnex

. Die Zollanlage kdnnte durch Gigaliner befahren werden.

. Die Parkfelder sind je nach Standort zwischen 15 und 17.5 Meter lang und waren somit in jedem
Falle zu kurz fur Gigaliner. Die Parkflachen sind in Fahrtrichtung Schweiz maximal 15 Meter, in
Fahrtrichtung Frankreich bis zu 18 Meter breit. Damit Gigaliner-konforme Parkplatze mit einer
vergleichsweise hohen Anzahl Felder bereitgestellt werden kénnten, ware in Fahrtrichtung
Schweiz eine Verbreiterung der Parkflache erforderlich. Die Fahrbahnen zwischen den Parkfla-
chen werden nur in eine Richtung befahren und sind bis auf eine Ausnahme mindestens 7 Meter
breit. Diese Breite wirde ausreichen, damit Gigaliner korrekt Einparkieren bzw. aus dem Parkfeld
ausfahren kénnten. Die zu schmale Fahrbahn musste hingegen verbreitert werden, sofern die
anliegenden Parkfelder auf die Lange von Gigalinern ausgerichtet wurden. In Fahrtrichtung
Frankreich ware eine Ummarkierung der bestehenden Parkfelder in Gigaliner-konforme Parkfel-
der moglich (siehe rote Markierung). In Fahrtrichtung Schweiz dagegen wirde auf Grund der
Verbreiterung der Parkflache (siehe rote Markierung) zusatzliche Flache (Landerwerb)
erforderlich.

30. Mai 2011 / Bericht-Nr. 60.520.0 - 001 Rapp)|Trans |



Gigaliner 109
Verkehrstechnische Beurteilung

Die Parkplatze bei der Zollkontrolle waren ebenfalls zu kurz. Mit einer Verlangerung der
Parkfelder konnte die Befahrbarkeit durch Gigaliner in Fahrtrichtung Schweiz jedoch nicht in
jedem Falle gewahrleistet werden.

Die Waage ist knapp 20 Meter lang. Je nach Gigaliner-Kombination koénnte diese als
Gesamtfahrzeug gewogen werden, sofern der Gigaliner optimal auf der Waage stehen und fiir
Gigaliner das bestehende maximale Fahrzeuggesamtgewicht gelten wirde. Im Falle einer
Erhdhung des maximalen Fahrzeuggesamtgewichts kdnnte die Waage gesprengt werden. Der
Super Train kénnte auf Grund der Achsanordnung und —absténde in keinem Falle als Gesamt-
fahrzeug gewogen werden. Wirden Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen,
koénnte die Wagung wie folgt erfolgen:

— Mittels Anschaffung einer langeren Waage, evtl. mit hdherer Tragkraft,

— WAagen des Super Trains bzw. der langeren und schwereren Gigaliner mittels Weigh-In-
Motion, wobei hierzu ebenfalls Anschaffungen notwendig waren, oder

— Wagen des Super Trains bzw. langerer und schwerer Gigaliner in Etappen, wobei
betriebliche Erschwernisse in Kauf genommen werden mussten.

Fazit:

Ohne Anpassungen an der Infrastruktur der Zollanlagen kénnte das betrachtete Netzszenario fur
Gigaliner nicht freigegeben werden. Bei einer Zulassung von Gigalinern waren folgende Punkte
kritisch bzw. die erforderlichen Voraussetzungen nicht gegeben:

— Die Lange der Parkfelder wéare zu kurz. Ein Gigaliner wirde vorne und / oder hinten Uber
das Parkfeld hinaus reichen und die Fahrbahn und eventuell weitere Flachen versperren.

— Vielfach ware die Breite der Parkflache zu schmal, so dass auf der bestehenden Parkflache
keine Parkfelder mit fir Gigaliner geniigender Lange eingerichtet werden kénnten.

— Die Breite der Fahrbahnen entlang der Parkflachen wiirde vielfach ein korrektes Befahren
der Parkfelder durch Gigaliner nicht erlauben.

— Verschiedentlich wirden die aktuellen Platzverhaltnisse nicht erlauben, auf bestehender
Flache Gigaliner-konforme Parkfelder einzurichten.

— Die Waage ware zu kurz und wiirde im Falle einer Gewichtserh6hung auch eine zu geringe
Tragkraft aufweisen. Unter Billigung von betrieblichen Erschwernissen ware das Wagen von
Gigalinern jedoch maglich.

— Verschiedentlich kénnten Gigaliner auf Grund ihrer Lange Zufahrten bzw. Fahrbahnen
versperren und so andere Fahrzeuge blockieren.

— Die heute bestehenden Engpasse betreffend Parkplatzkapazitdten wirden durch Gigaliner
deutlich verscharft und kénnten nur gelést werden, indem Gigaliner-konforme Parkplatze
auf neuen Flachen realisiert wirden. Die Verfligbarkeit des erforderlichen
Flachenmehrbedarfs ware insbesondere bei Zollanlagen innerhalb bewohnter Gebiete nicht
in jedem Falle sichergestellt.

Die genannten Einschrédnkungen muissten vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern auf dem

betrachteten Strassennetz mittels geeigneter Massnahmen und unter einem gewissen Aufwand

behoben werden. Primar waren Markierungs-, Signalisations- und bauliche Massnahmen erfor-
derlich. Ohne Umsetzung der Massnahmen konnte das betrachtete Strassennetz nicht fir Giga-
liner freigegeben werden. Die Kosten fiir die minimal erforderlichen Massnahmen wiirden sich
auf ca. 2 — 4 Mio. CHF belaufen (ohne allfélligen Landzukauf). Der Ersatz der Waagen wurde
zusatzlich 1’100'000 CHF verursachen. Weiterer Aufwand konnte anfallen, falls beispielsweise

Parkfelder fir Gigaliner in jedem Falle auf separater bzw. zusatzlicher Flache vorgesehen

wurden, damit die bestehenden Parkplatzkapazitaten gewahrleistet werden kdnnten.
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6.2.2 Schwerverkehrskontrollzentren, Warterdume

Die meisten Schwerverkehrskontrollzentren und Warteraume befinden sich auf der A2, weswegen sie
bereits im Kapitel 6.1.2 im Detail analysiert worden sind. Die dabei festgestellten kritischen Punkte,
welche im Falle einer Zulassung von Gigalinern bestehen wirden, gelten auch fir dieses Netzszenario.

Auf der A13 befindet sich in Rothenbrunnen das Schwerverkehrskontrollzentrum Realta (Fahrtrichtung
Siden) und auf der Autobahn der Warteraum Lostallo (Fahrtrichtung Norden). Ebenfalls auf der Autobahn
befindet sich der Warteraum Goldau — Schwyz (A4, Fahrtrichtung Stden).

Zu den zwei Warteraumen auf der Autobahn, Lostallo und Goldau — Schwyz, gibt es keine detaillierten
Plane. Der Schwerverkehr wird jeweils auf dem Pannenstreifen hintereinander aufgereiht. Auch Gigaliner
kdnnten sich einreihen, wirden jedoch die Warteraumkapazitat reduzieren. Grundsatzlich wirden keine
infrastrukturellen Behinderungen bestehen.

Realta:

Abbildung 33: Schwerverkehrskontrollzentrum Realta

. Das Schwerverkehrskontrollzentrum Realta befindet sich ca. 220 Meter westlich der Autobahn.
Die Zufahrtsstrecke enthalt einige Kurven, da die Anfahrt zum Zentrum von Siden erfolgt. Die
Kurve siidostlich des Areals ist dabei relativ eng (siehe orange Markierung). Gigaliner missten
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bei deren Befahren voraussichtlich Flachen der Gegenfahrbahn beanspruchen. Das Kreuzen von
zwei Fahrzeugen sollte aus Sicht der Verkehrssicherheit vermieden werden. Eine entsprechende
Signalisation ware vor der Kurve vorzusehen.

Die Parkfelder sind 18 Meter lang und haben einen Einfahrtswinkel von 90° Grad. Bei einer
Verlangerung der Parkfelder ware das Ein- und Ausfahren auf bzw. aus den Parkfeldern fir
Gigaliner nicht sichergestellt. Mittels Ummarkierung zu Gigaliner-konformen Schrag-Parkplatzen
wirde ein Kapazitatsverlust von ca. 50% resultieren. Um die bereits geringe Anzahl an Parkfel-
dern zu erhalten, ware fur die Bereitstellung von Parkmdglichkeiten fir Gigaliner separate Flache
(Landerwerb) erforderlich.

Die Waage ist ca. 20 Meter lang und wirde das Wagen einzelner Gigaliner-Kombinationen als
Gesamtfahrzeug ermdglichen. Im Falle einer Erhéhung des maximalen Fahrzeuggesamtgewichts
kénnte dadurch aber die Waage gesprengt werden. Der Super Train kdénnte auf Grund der
Achsanordnung und —abstande in keinem Falle als Gesamtfahrzeug gewogen werden. Wirden
Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen, kénnte die Wagung wie folgt erfolgen:

— Mittels Anschaffung einer langeren Waage, evtl. mit hdherer Tragkraft,

— Wagen des Super Trains bzw. der langeren und schwereren Gigaliner mittels Weigh-In-
Motion, wobei hierzu ebenfalls Anschaffungen notwendig waren, oder

— Wagen des Super Trains bzw. langerer und schwerer Gigaliner in Etappen, wobei
betriebliche Erschwernisse in Kauf genommen werden missten.

Fazit:

Ohne Anpassungen an der Infrastruktur der Schwerverkehrskontrollzentren und Warterdume
kénnte das betrachtete Netzszenario fur Gigaliner nicht freigegeben werden. Bei einer
Zulassung von Gigalinern waren folgende Punkte kritisch bzw. die erforderlichen
Voraussetzungen nicht gegeben:

— Die Lange der Einzel-Parkfelder ware zu kurz. Ein Gigaliner wiirde vorne und / oder hinten
Uber das Parkfeld hinaus reichen und die Fahrbahn und eventuell weitere Flachen
versperren.

— Teilweise ware die Breite der Parkflache mit Einzel-Parkfeldern zu schmal, so dass auf der
bestehenden Parkflache keine Parkfelder mit fir Gigaliner geniigender Lange oder aber nur
mit grossem Kapazitatsverlust entsprechende Parkfelder eingerichtet werden kénnten.

— Teilweise wirden die aktuellen Platzverhéltnisse nicht erlauben, auf bestehender Flache
Gigaliner-konforme Parkfelder einzurichten.

— Die statische Waage — wo vorhanden — ware zu kurz und wirde im Falle einer
Gewichtserhéhung auch eine zu geringe Tragkraft aufweisen. Unter Billigung von
betrieblichen Erschwernissen ware das Wagen von Gigalinern jedoch moglich.

— Verschiedentlich kénnten Gigaliner auf Grund ihrer Lange Zufahrten bzw. Fahrbahnen
versperren und so andere Fahrzeuge blockieren.

— Die heute bestehenden Engpasse betreffend Parkplatzkapazitdten wiirden durch Gigaliner
verscharft und kénnten nur gelést werden, indem Gigaliner-konforme Parkplatze auf neuen
Flachen realisiert wirden.

Die genannten Einschrédnkungen muissten vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern auf dem

betrachteten Strassennetz mittels geeigneter Massnahmen und unter einem gewissen Aufwand

behoben werden. Primar waren Markierungs-, Signalisations- und bauliche Massnahmen
erforderlich. Ohne Umsetzung dieser Massnahmen konnte das betrachtete Strassennetz nicht
fur Gigaliner freigegeben werden. Die Kosten fiir die minimal erforderlichen Massnahmen
wlrden sich auf ca. 2 Mio. CHF belaufen (ohne Landzukauf). Der Ersatz der Waage wiirde
zusatzlich 300’000 CHF verursachen. Weiterer Aufwand konnte anfallen, falls beispielsweise

Parkfelder fur Gigaliner in jedem Falle auf separater bzw. zusatzlicher Flache vorgesehen

wurden, damit die bestehenden Parkplatzkapazitaten gewahrleistet werden kdnnten.
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6.2.3 Rastplatze, Raststatten

Auf dem betrachteten Strassennetz befinden sich insgesamt ca. 220 Nebenanlagen, von welchen ca. 75
Raststatten sind. Eine umfassende Analyse aller Nebenanlagen Ubersteigt den fiir diese Studie vorgese-
henen zeitlichen und finanziellen Rahmen. Basierend auf den Erkenntnissen zu Raststatten bzw. -platzen
aus dem Kapitel 6.1.3 werden stattdessen die kritischen Punkte, welche bei einer Zulassung von
Gigalinern auftreten wirden, abgeschatzt.

Raststatten:
o Die Parkplatze waren in jedem Falle zu kurz fir Gigaliner.
) Die Parkflache und die angrenzenden Fahrbahnen wirden vielfach nicht die erforderliche

Mindestbreite aufweisen, welche flr die Einrichtung von Gigaliner-konformen Parkfeldern
bendtigt wirde.

o Bei 50-60% der Raststatten ware es mdoglich, Gigaliner-konforme Parkfelder mittels Ummarkie-
rung bereitzustellen. Unter Umstanden wiirde die bestehende Anzahl Parkfelder jedoch deutlich
reduziert.

o Bei 40-50% aller Raststatten wiirde die Einrichtung von Parkfeldern fir Gigaliner einen Flachen-

mehrbedarf bedingen. Es wird abgeschatzt, dass zwecks Gewahrleistung einer hohen Anzahl
Parkplatze zusatzliche Flache in 60-80% notwendig ware.

) Es ware wichtig, dass die speziell auf Gigaliner ausgerichteten Parkfelder entsprechend
signalisiert wurden.

o Es ware davon auszugehen, dass die Befahrbarkeit der Raststatten, insbesondere des
Tankstellenbereichs nicht in jedem Falle gewahrleistet ware. Verschiedentlich kénnten Gigaliner
auf Grund ihrer Lange weitere Verkehrsteilnehmer behindern.

o Je nach Verkehrsfuhrung auf den Raststatten wére es zweckmassig, eine Signalisation fur den
Personenverkehr einzurichten, welche diesen vor Uberlangen Fahrzeugen (langere Raumzeiten,
héheren Platzbedarf etc.) warnt.

Rastplatze:

o Die Einzel-Parkplatze waren in jedem Falle zu kurz fir Gigaliner. Seitlich angeordnete Park-
flachen ohne Zwischenmarkierung kénnten von Gigalinern befahren werden.

) Die Parkflachen mit Schrag-Parkplatzen und die angrenzenden Fahrbahnen wiirden vielfach
nicht die erforderliche Mindestbreite aufweisen, welche flir die Einrichtung von Gigaliner-konfor-
men Parkfeldern benétigt wiirde.

) Bei Raststatten mit Schrag-Parkplatzen konnten auf bestehender Flache meistens keine
Gigaliner-konforme Parkfelder eingerichtet werden. Nur mittels Flachenerweiterung ware eine
Bereitstellung von Parkfeldern fir Gigaliner maoglich.

) Bei Raststatten mit seitlich angeordneten Parkflachen — die Mehrheit der Raststatten sind so
gestaltet — mit Unterteilung in Parkfelder ware primar die Markierung zur Untereilung dieser
Parkflachen aufzuheben.

Fazit: Ohne Anpassungen an der Infrastruktur der Raststatten und Rastplatze kdnnte das betrachtete
Netzszenario fur Gigaliner nicht freigegeben werden. Bei einer Zulassung von Gigalinern waren
folgende Punkte kritisch bzw. die erforderlichen Voraussetzungen nicht gegeben:

— Die Lange der Einzel-Parkfelder ware zu kurz. Ein Gigaliner wiirde vorne und / oder hinten
Uber das Parkfeld hinaus reichen und die Fahrbahn und eventuell weitere Flachen
versperren.

— Vielfach ware die Breite der Parkflache mit Schrag-Parkplatzen zu schmal, so dass auf der
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bestehenden Parkflache keine Parkfelder mit fur Gigaliner gentigender Lange eingerichtet
werden kénnten.

— Die Breite der Fahrbahnen entlang der Parkflachen wuirde vielfach ein korrektes Befahren
der Parkfelder durch Gigaliner nicht erlauben.

— Verschiedentlich kénnten Gigaliner auf Grund ihrer Lange Zufahrten bzw. Fahrbahnen
versperren und so andere Fahrzeuge blockieren.

— Die heute bestehenden Engpasse betreffend Parkplatzkapazitdten wirden durch Gigaliner
verscharft und kdnnten nur geldst werden, indem Gigaliner-konforme Parkplatze auf neuen
Flachen realisiert wirden.

—  Der Tankstellenbereich kdnnte durch Gigaliner nicht in jedem Falle ohne Einschrankungen
fur diese oder aber weitere Verkehrsteilnehmer befahren werden.

—  Auf Grund physischer Einschrankungen missten Gigaliner teilweise gegen Verkehrsregeln
verstossen.

Die genannten Einschrédnkungen muissten vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern auf dem

betrachteten Strassennetz mittels geeigneter Massnahmen und unter einem gewissen Aufwand

behoben werden. Primar waren bauliche Massnahmen erforderlich. Zudem waren aber auch

Signalisations- und Markierungsmassnahmen notwendig. Ohne Umsetzung der Massnahmen

koénnte das betrachtete Strassennetz nicht fiir Gigaliner freigegeben werden. Die Kosten fiir die

erforderlichen Massnahmen wirden sich auf ca. 69 — 91 Mio. CHF belaufen (ohne allfalligen

Landzukauf). Zuséatzlicher Aufwand kénnte anfallen, falls beispielsweise Parkfelder fur Gigaliner

in jedem Falle auf separater bzw. zusatzlicher Flache vorgesehen wirden, damit die

bestehenden Parkplatzkapazitaten gewahrleistet werden kdnnten.

6.24 Belag
Die Aussagen in Kapitel 6.1.4 gelten auch fur dieses Netzszenario. Es sind daher nur noch die kurzen
Verbindungsstrecken zwischen Autobahnen bzw. Autostrassen und Grenzibergéngen zu beurteilen.

Der Schwerverkehr konzentriert sich zu 72% auf die fur das betrachtete Strassennetz relevanten
Grenzlibergange. Die Belage sind bei den Grenziibergdngen sowie den Zubringerstrassen somit entspre-
chend auf ein hohes Schwerverkehrsaufkommen ausgelegt. Eine Ausnahme konnte der Grenziibergang
Bargen sein, welcher eine vergleichsweise tiefe Schwerverkehrsbelastung aufweist. Details zum genauen
Belag und zu geplanten Sanierungen, z.B. im Zusammenhang mit dem Ausbau der A4 liegen nicht vor.
Die Tragfahigkeit des Belags auf diesem Abschnitt misste zu einem spateren Zeitpunkt noch detailliert
analysiert werden.

Fazit: Da die fir eine Zulassung von Gigalinern erforderlichen Voraussetzungen betreffend
Belagtragfahigkeit voraussichtlich gegeben sind, kdnnte das betrachtete Netzszenario unter
diesem Aspekt fur Gigaliner freigegeben werden.

6.2.5 Bricken inkl. Ein- und Ausfahrten

Auf dem gesamten Nationalstrassennetz inkl. Anschlussbereich sind KUBA-ST-Vergleichsrechnungen
durchgefiihrt worden, um die Tragfahigkeit von Briicken und Anschlissen fir l&dngere und schwerere
Gigaliner zu untersuchen. Da die Definition des vorliegenden Strassennetzes Gigaliner auch im Quell- /
Ziel- und Binnenverkehr zulassen wirde, werden ebenfalls die kritischen Ein- und Ausfahrten gepriuift.
Eine Zulassung des betrachteten Strassennetzes ware fiir langere und schwerere Gigaliner auf Grund
der folgenden als kritisch beurteilten Briicken und Anschlissen nicht méglich:23

% Die im Rahmen der Beurteilung des Netzszenarios ,Transitkorridor® festgestellten Schwachstellen werden zur Ubersicht

nochmals aufgefuhrt.
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Befahrbarkeit bzgl. Gewicht NICHT gegeben

Ort der Schwachstelle Road Train Super Train Combi Train
A1 Bricke Altbach X X X
A1 Anschluss Zirich-Affoltern (Ausfahrt in Richtung

. X - X
Zurich)
A1 Anschluss Baden (Uberfilhrung von / nach ) ) X
Anschluss)
A1 Buinztalviadukt X - X
A1 Anschluss Oensingen X X X
A1 Anschluss Niederbipp X X X
A1 Anschluss Wangen an der Aare X - X
A1 Abschnitt zwischen den Anschlissen Morges- ) ) X
Ouest und Rolle inkl. Anschlisse Aubonne und Rolle
A1 Abschnitt zwischen den Anschlissen Rolle und X ) X
Coppet inkl. Anschluss Nyon
A1 Anschluss Gland
A1 Anschluss Coppet X X
A2 Bricke Ergolz X -
A2 Briicke Unterflhrung Kantonsstrasse zwischen ) ) X
Verzweigung Augst und Anschluss Arisdorf
A2 Bricke Zunzgen X - X
A2 Briicke Unterfilhrung Kantonsstrasse zwischen ) ) X
den Anschlissen Eptingen und Egerkingen
Verzweigungsrampe A2 — A1 in der Verzweigung X ) X
Wiggertal (Fahrtrichtung Norden)
A3 Bricke Unterfihrung RoOmerstrasse zwischen
Verzweigung Rheinfelden und Anschluss Rheinfel- X - X
den-Ost
A3 Brucke Wégitaler Aa X - X
A3 Abschnitt zwischen Anschluss Sargans und Ver-
zweigung Sarganserland inkl. Verzweigungsrampe - - X
zu A13
A4 Abschnitt zwischen Grenziibergang Bargen und
Verzweigung Mutzentdli inkl. Anschluss Schaffhau- X - X
sen-Schweizersbild
A4 Abschnitt zwischen den Anschlissen Kissnacht
und Brunnen-Sud inkl. Anschlisse Arth, Goldau, - - X
Schwyz, Brunnen und Brunnen-Sid
A6 Anschluss Muri - - X
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Befahrbarkeit bzgl. Gewicht NICHT gegeben
Ort der Schwachstelle Road Train Super Train Combi Train
A7 Anschluss Frauenfeld-Ost (Uberfiinrung im X X X
Anschluss Uber A7)
A8 Anschluss Faulensee X X X
A12 Anschluss Matran
A13 Anschluss Zizers (Uberfiihrung im Anschluss) X X X
A13 Anschluss Reichenau (Uberfiihrung im An- X X X
schluss und Rheinbriicke Tamins)
A13 Hinterrheinbricke Reichenau - - X
A13 Anschluss Rothenbrunnen (Briicke Hinterrhein) X X X
A13 Brucke Crestawald X X X
A13 Brucke Grine X X X
A13 Hinterrheinbrlcke Spligen-West X X X
A13 Anschluss Nufenen (Uberfiihrung im Anschluss) - - X
A13 Briicke Isola X X X
Tabelle 4: Kritische Stellen bei Briicken und Unterfiihrungen auf Nationalstrassen

Auch auf kantonalen Autobahnen und —strassen wirden sich durch langere und schwerere Gigaliner
kritische Punkte ergeben:

Ort der Schwachstelle Art der Schwachstelle

T6 (Bern) Die Strecke kann bereits fir herkbmmliche schwere Nutzfahrzeuge
nicht durchgehend befahren werden, da es mindestens eine
Briicke mit einer Gewichtslimite auf 34 Tonnen gibt.

Nicht nur das Gewicht, sondern auch die Lange von Gigalinern
ware teilweise problematisch.

H2 (Basel) Gigaliner konnten die Strecke grundsatzlich befahren. Die Tragfa-
higkeit einzelner alterer Kunstbauten ware jedoch nicht sicherge-
stellt.

H18 (Basel) Gigaliner konnten die Strecke grundsatzlich befahren. Die Tragfa-
higkeit einzelner alterer Kunstbauten ware jedoch nicht sicherge-
stellt.

J20 (Neuenburg) Die Strecke ist fur Fahrzeuge mit einem Fahrzeuggesamtgewicht
von mehr als 40 Tonnen nur mit speziellen Auflagen befahrbar. Da
Gigaliner-Fahrten nicht im Rahmen von Ausnahmetransporten
durchgefiihrt wirden, ware die J20 in heutigem Zustand nicht
Gigaliner-tauglich

Tabelle 5: Kritische Stellen bei Briicken und Unterfiihrungen auf kantonalen Autobahnen und -strassen

Fazit: Ohne Anpassungen an der Infrastruktur der Briicken konnte das betrachtete Netzszenario fir
ldngere und schwerere Gigaliner nicht freigegeben werden. Vorgangig zu einer Zulassung von
langeren und schwereren Gigalinern waren in jedem Falle mehrere Briicken zwingend einer
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Sanierung zu unterziehen.

Bei den Ubrigen Schwachstellen wirde es mindestens eine Gigaliner-Kombination geben, die
bleibende Schaden an der Infrastruktur hinterlassen kdnnte.

Bei den in den Niederlanden, Danemark und Deutschland durchgefiihrten Tests mit Gigalinern
werden Road Train und Combi Train haufiger als Super Train eingesetzt. Es kdnnte somit davon
ausgegangen werden, dass diese Gigaliner-Kombinationen auch haufiger auf dem
schweizerischen Strassennetz anzutreffen waren. Aus Sicherheitsgrinden wére vorgangig zu
einer Zulassung von langeren und schwereren Gigalinern auf Autobahnen und Autostrassen
daher die Behebung aller in der Tabelle 5 aufgefiihrten Schwachstellen auf der Autobahn (ohne
Anschlisse) erforderlich. Ansonsten ware eine Freigabe des betrachteten Strassennetzes fir
Gigaliner nicht maglich.

Der Aufwand fir die Sanierungsarbeiten hangt unter anderem vom Material, vom Alter, vom Typ
und von der Lage der Briicke bzw. Uberfiihrung ab. Es wére im Detail zu priifen, bei welchen
Bauten eine Sanierung genitigen wirde und bei welchen ein Neubau erforderlich ware. Eine
grobe Kostenabschatzung ergibt, dass fur Sanierungen und allfallige Neubauten von Bricken
und Unter- bzw. Uberfiihrungen ca. 51 — 340 Mio. CHF anfallen wiirden.

Obwohl im Hinblick auf die Gewahrleistung von Wendemdglichkeiten an Anschlissen von
Vorteil, missten die Schwachstellen an Anschliissen nicht in jedem Falle behoben werden, da
fur Gigaliner auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz grundsatzlich ein Fahrverbot
gelten wirde. Im Zusammenhang mit dem Quell- / Ziel- und Binnenverkehr wirden im Einzelfall
spezielle Strecken definiert, auf welchen eine Ausnahmebewilligung erteilt wirde. Bei der
Vergabe einer Fahrerlaubnis wirde unter anderem auch der Zustand der Infrastruktur
berlcksichtigt. Im Falle von kritischen Stellen (Briicken, aber auch Knoten, Abbiegefahrstreifen,
Einfadelungsstreifen etc.) ware erforderlich, dass in Absprache mit dem Antrag stellenden
Unternehmen eine Losung gefunden wirde.

Eine Zulassung von Gigalinern, welche nur langer aber nicht schwerer sind, wirde keine
Sanierungsmassnahmen an Brlcken bedingen bzw. fiir diese wirden bei Bricken dieselben
Einschrankungen gelten wie sie fiir herkdmmliche schwere Nutzfahrzeuge heute bestehen. Die
Befahrbarkeit der Anschlisse ware auf Grund der weiter ausladenden Schleppkurve auch bei
Gigalinern, welche nur langer und nicht schwerer sind, nicht immer gegeben.

6.2.6

Tunnel

Auf dem betrachteten Strassennetz gibt es Tunnel mit unterschiedlichem Ausriistungsgrad und verschie-
denen Beschrankungen betreffend Gefahrguttransport. Wirden Gigaliner auf dem betrachteten Strassen-
netz zugelassen werden, kdnnten sie je nach Route somit Glter mit einer unterschiedlich hohen
maximalen Brandlast transportieren. Die Gefahrdung der Verkehrsteiinehmer durch Gigaliner in den
verschiedenen Tunneln ware im Detail zu analysieren und basierend darauf ware festzulegen, bei
welchen Tunneln Ausbaumassnahmen erforderlich wirden oder Fahrverbote vorzusehen waren. Auf
Grund der vielen Tunneln auf dem betrachteten Strassennetz kann dies jedoch nicht im zeitlichen und
finanziellen Rahmen dieser Studie untersucht werden. Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass bei
einer Zulassung von Gigalinern voraussichtlich einige Tunnel als Schwachstellen eruiert werden kénnten.

Fazit:

Ohne gewisse Anpassungen an der Tunnelinfrastruktur konnte das betrachtete Netzszenario
voraussichtlich nicht generell fir Gigaliner freigegeben werden. Eine Abschatzung des
erforderlichen Aufwands kann auf Grund der unbekannten Anzahl kritischer Tunnel nicht
gemacht werden.
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6.2.7 Riickhalteeinrichtungen

Wiederum gilt, dass bei einer Zulassung von Gigalinern die bestehenden, aber auch die leistungs-
fahigsten Rickhalteeinrichtungen auf dem Markt die Verkehrssicherheit nicht auf heutigem Niveau halten
kdnnten. Es ware daher im Detail genau abzuwagen, wo die bestehenden Ruckhalteeinrichtungen bei
einer Zulassung von Gigalinern vorgangig dazu zwingend angepasst werden mussten (z.B. auf Bricken
Uber Wohngebieten).

Fazit: Wirden nur Gigaliner zugelassen, welche langer aber nicht schwerer sind, wirden keine
spezifisch durch Gigaliner verursachten negativen Auswirkungen auf die Stabilitdt von
Ruckhalteeinrichtungen auftreten. Betreffend Rickhalteeinrichtungen konnte das betrachtete
Strassennetz fir Gigaliner mit bestehender Gewichtslimite grundsatzlich freigegeben werden.

Sowohl ohne als auch mit Anpassungen an Riickhalteeinrichtungen hatte die Zulassung von
Gigalinern bei erhéhter maximaler Limite des Fahrzeuggesamtgewichts deutlich negative Aus-
wirkungen auf die Verkehrssicherheit. Damit diese mdglichst gering gehalten werden kénnten,
ware im Detail zu prufen, wo eine Anpassung der bestehenden Rilckhalteeinrichtungen zwin-
gend notwendig ware (z.B. auf Briicken Uber Wohngebieten). Die Kosten, welche im Zusam-
menhang mit dem Ersatz bzw. der Verstarkung von Rickhalteeinrichtungen anfallen wirden,
wirden ca. 53 — 120 Mio. CHF betragen. Vorgangig zu einer Zulassung miissten auf kritischen
Abschnitten die bestehenden Rickhalteeinrichtungen zwingend verstarkt bzw. ersetzt werden.

6.2.8 Alternativ-/ Umleitungsrouten

Gigaliner waren auf dem fir sie freigegebenen Strassennetz zu halten. Da das vorliegende Strassennetz
Redundanzen aufweist, konnten fir Gigaliner nur Alternativ- und Umleitungsrouten innerhalb des freige-
gebenen Strassennetzes ohne speziellen Zusatzaufwand empfohlen werden. Es wirde sich dabei um
regionale oder grossrdumige Routen handeln. Empfehlungen von Lokalrouten, welche Uber blau und
weiss signalisierte Strassen fihren, waren daher nicht moglich.

Je nach Ereignis kénnte eine Einweisung in Warterdume oder ein Wenden von Gigalinern an
Anschlissen oder bei Mittelstreifeniberfiihrungen erforderlich werden. Um Verkehrsrisiken sowie
Schaden an der Infrastruktur zu vermeiden, waren die Anschlisse beziiglich Wendbarkeit umfassend zu
prifen. Auf Grund der Stichprobenanalyse ist davon auszugehen, dass viele Anschliisse im Falle einer
Zulassung von Gigalinern kritisch waren. Je nach Lage ware zu entscheiden, welche Massnahmen
getroffen werden muissten.

Fazit: Wirden Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen, dirften nur Alternativ- und
Umleitungsrouten, welche Uber das fir Gigaliner freigegebene Strassennetz flhren, von
Gigalinern befahren werden. Andere Routen — es wirde sich um solche Uber blau und weiss
signalisierte Strassen handeln — kénnten hingegen nicht fiir Gigaliner freigegeben werden (siehe
Kapitel 6.3).

Vielfach konnten Gigaliner an Anschliissen nicht gewendet werden, weswegen im Ereignisfall
z.B. Mittelleitplanken an vorbereiteten Uberfiihrungsstandorten entfernt werden miissten, um
eine Wendema&glichkeit zu gewahrleisten. Dass vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern
alle Autobahnein- und -ausfahrten auf die Wendbarkeit von Gigalinern ausgerichtet wirden,
ware nicht erforderlich. Bei Bedarf kdnnten (nachtraglich) relevante Anschliisse ausgebaut
werden.
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6.2.9 Baustellen, Uberleitstellen / Mittelstreifeniiberfahrt

Normkonforme Baustellen bzw. Mittelstreifentiberfahrten kénnten durch Gigaliner befahren werden. Im
Falle, dass von der Norm abgewichen werden misste, konnte eine geeignete Alternativroute fiir Gigaliner
ausgesprochen werden, siehe auch Kapitel 6.2.8. Damit Einbussen beim Verkehrsfluss vermieden und
die Verkehrssicherheit sichergestellt werden kdnnten, ware wichtig, dass solche Alternativrouten®* sowohl
zeitlich als auch ortlich frihzeitig kommuniziert wlrden.

Fazit: Woirden Gigaliner auf dem vorliegenden Strassennetz zugelassen, wirde dessen Freigabe flr
Gigaliner auch im Falle von Baustellen und Mittelstreifeniberfahrten bestehen bleiben, sofern
die Baustellen und Mittelstreifeniiberfahrten nach Norm eingerichtet worden sind. Ware keine
normkonforme Einrichtung maoglich, ware im Detail zu priifen, ob aus Sicherheitsgriinden eine
temporare Sperrung des entsprechenden Strassenabschnittes fiir Gigaliner erforderlich ware
und eine Alternativroute Uber das freigegebene Strassennetz fir Gigaliner ausgesprochen
wirde.

6.2.10 Weitere Anpassungen
Die Aussagen aus Kapitel 6.1.10 gelten grundsatzlich auch fiir dieses Netzszenario. Verschiedene
technische und rechtliche Voraussetzungen fir eine Zulassung von Gigalinern waren also nicht gegeben.

Zudem waren im Rahmen der Vergabe einer Fahrerlaubnis fur den Quell- / Ziel- bzw. Binnenverkehr
(Zubringer Firma / Terminals etc. — Autobahn) Routen zu finden, bei welchen folgende Punkte erfullt
wirden:

o Schaden an der Infrastruktur (Belag, Briicken, Kreisel, Fahrbahnrand, Kandelaber etc.) durch
Gigaliner konnten vermieden werden oder waren nicht grésser als solche, welche von
herkdmmlichen schweren Nutzfahrzeugen verursacht werden.

) Die Sicherheit des Langsamverkehrs wirde nicht gefahrdet (z.B. mittels einer abgetrennten
Velospur).

o Es ware sichergestellt, dass Gigaliner bei Ein- und Abbiegevorgangen nicht gegen Verkehrs-
regeln verstossen mussten.

o Der Verkehrsfluss wirde kaum beeintrachtigt (z.B. durch Fahrten wahrend verkehrsschwachen
Zeiten).

o Die Route darf keine Unfallschwerpunkte aufweisen.

Damit die Punkte erfillt werden kdnnten, waren unter Umstanden Massnahmen erforderlich. In Abstim-
mung mit den entsprechenden Unternehmen kdnnte von den zustandigen Behdérden eine Ldsung
(Umsetzung, verursachergerechte Finanzierung etc. der Massnahme) gefunden werden. Eine
Abschatzung des Aufwands zum heutigen Zeitpunkt ist nicht méglich.

Fazit: Es wirde wiederum gelten, dass Gigaliner nicht auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen
werden kdnnten, solange die gesetzlichen Voraussetzungen nicht vorhanden waren. Wirden die
weiteren Anpassungen nicht vorgenommen, ware damit jedoch eine Nichtzulassung von
Gigalinern nicht begriindbar.

% Fir Gigaliner wirden diese Alternativrouten als Umleitungsrouten gelten, da die Stammlinie per se noch befahrbar ware,

jedoch fur Gigaliner als gesperrt gelten wirde. Ausnahmen kénnten im Zusammenhang mit Anlieferungen im betroffenen
Gebiet gestattet werden, welche durch die Baustelle nicht tangiert wiirde.
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6.2.11 Kostenschéatzung

Damit das Strassennetz ,Alle Autobahnen und Autostrassen (zusammenhangend)” die Voraussetzungen
fir eine Zulassung von Gigalinern, welche nur langer sind, erflllen wirde, waren Massnahmen im
Umfang von ca. 74 — 98 Mio. CHF? erforderlich. Im Falle einer erhohten Limite fir das maximale
Fahrzeuggesamtgewicht ware fur die Zulassung von Gigalinern auf dem betrachteten Strassennetz die
Umsetzung von Massnahmen im Umfang von mindestens ca. 178 — 558 Mio. CHF?® notwendig.

6.2.12 Fazit Szenario ,,Alle Autobahnen und Autostrassen (zusammenhangend)“

Das Strassennetz ,Alle Autobahnen und Autostrassen (zusammenhangend)“ kénnte im heutigen Zustand
fur Gigaliner nicht freigegeben werden. Bei einer Zulassung von Gigalinern waren insbesondere folgende
Punkte kritisch:

o Die Befahrbarkeit von Zollanlagen, Schwerverkehrskontrollzentren, Warterdumen, Raststatten
und Rastplatzen durch Gigaliner ware nicht in jedem Falle gegeben.

o Es wirden fur Gigaliner keine Parkmoglichkeiten (Zollanlagen, Schwerverkehrskontrollzentren,
Raststatten, teilweise Rastplatze) bestehen, da heutige Parkfelder zu kurz waren.

o Der einwandfreie Betrieb kénnte an Grenzibergangen, bei Schwerverkehrskontrollzentren und
Warterdumen nicht mehr sichergestellt werden, da Gigaliner auf Grund ihrer Lange vermehrt
Zufahrten bzw. Fahrbahnen versperren und andere Verkehrsteilnehmer behindern kdnnten.

) Statische Waagen bei Zollanlagen und Schwerverkehrskontrollzentren wirden nicht die
erforderliche Lange und im Falle eines erhohten maximalen Fahrzeuggesamtgewichts auch nicht
die notwendige Tragféhigkeit aufweisen, damit Gigaliner gewogen werden konnten.

o Die Tragfahigkeit vieler Briicken und Unter- bzw. Uberfiihrungen wére bei einer Zulassung von
Gigalinern nicht mehr sichergestellt.

) Die Sicherheit verschiedener Tunnel ware bei einer Zulassung von Gigalinern, insbesondere bei
Nichtanpassung der Bestimmungen zum Gefahrguttransport, voraussichtlich nicht mehr gewahr-
leistet.

o Auf Grund von Rickhalteeinrichtungen, welche Gigalinern nicht Stand halten kénnten, wirde die
Verkehrssicherheit beeintrachtigt, insbesondere bei Erhéhung des maximal erlaubten Fahrzeug-
gesamtgewichts.

) Bei Ereignissen mit Wendemandvern an Anschliissen kénnten Gigaliner den Verkehrsfluss
behindern und als Hindernis im Verkehr die Verkehrssicherheit einschranken.

Mittels geeigneter Massnahmen konnten die kritischen Punkte mehrheitlich behoben werden, so dass die
erforderlichen Voraussetzungen fiir eine Zulassung von Gigalinern auf dem Strassennetz ,Alle Autobah-
nen und Autostrassen (zusammenhangend)“ gegeben waren. Es wirde sich dabei etwa um dieselben
Gegenmassnahmen handeln, welche im Rahmen des Netzszenarios ,Transitkorridor® erforderlich wirden
(siehe Kapitel 6.1.12). Der Umfang ware auf Grund des grésseren Strassennetzes sowie der neuen
Netzelemente jedoch um einiges grosser. Wiederum wirde gelten, dass ohne Umsetzung bestimmter
Massnahmen das betrachtete Strassennetz nicht fir Gigaliner freigegeben werden kdnnte.

Der Aufwand, damit die Voraussetzungen fir eine Zulassung von Gigalinern auf dem Strassennetz ,Alle
Autobahnen und Autostrassen (zusammenhangend)“ gegeben waren, wirde sich auf ca. 74 — 98 Mio.
CHF?® (nur langere Gigaliner) bzw. ca. 178 — 558 Mio. CHF?® (langere und schwerere Gigaliner) belaufen.

% Kosten fiir Landzukauf sind nicht bertcksichtigt.

% Kosten fur Landzukauf sind nicht bertcksichtigt. Auch die Kosten betreffend Tunnelsanierungen sind nicht im aufgefiihrten

Betrag enthalten, da die erforderlichen Details zur Abschatzung der Kosten zum aktuellen Zeitpunkt nicht vorliegen.
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6.3 Alle Autobahnen, Autostrassen und blau signalisierten Hauptstrassen

Die Erkenntnisse zu Autobahnen und Autostrassen aus dem Szenario ,Alle Autobahnen und
Autostrassen (zusammenhangend)“ (siehe Kapitel 6.2) kdnnen Ubernommen werden. Somit ist im
Wesentlichen zusétzlich nur das blau signalisierte Hauptstrassennetz bezlglich einer Freigabe fir
Gigaliner zu beurteilen.

Auf blau signalisierten Hauptstrassen besteht Mischverkehr. Es besteht daher ein direkter Kontakt
zwischen Schwer- und Langsamverkehr. Der Langsamverkehr ist ungeschiitzt und im Falle eines Unfalls
mit einem Gigaliner ware mit einer deutlich héheren Unfallschwere zu rechnen.

Uberdies flhren blau signalisierte Hauptstrassen durch bewohnte Gebiete und weisen niveaugleiche
Knoten und Kreisel auf. Innerhalb bewohnter Gebiete bestehen in der Schweiz oftmals eingeschrankte
Platzverhaltnisse. Da Gigaliner auf Grund ihrer weiter ausladenden Schleppkurve in diesem Falle
teilweise Seitenflachen beanspruchen bzw. Verkehrsregeln verletzen wiirden, wiirde ein erhohtes Sicher-
heitsrisiko fir den Langsamverkehr bestehen.

In Deutschland wurden mit einem Road Train, welcher die Kreisfahrbedingung erfillt’, Testfahrten an
Knoten und Kreiseln durchgefiihrt sowie die optimale Mandvrierung durch diese Kreisel und Knoten
simuliert. Die dabei erhaltenen Schleppkurven werden auf entsprechende Verkehrsanlagen der Schweiz
umgelegt. Als Vergleichsobjekte dienen Knoten und Kreisel geméass VSS Norm [77] bzw. [78].
Zusatzliche wird auch ein Kreisel gemass der Richtlinie des Kantons Zurich [71] betrachtet.?

Da in der Schweiz grundsatzlich eine schmalere Fahrbahnbreite in Kreiseln vorgeschrieben wird als in
Deutschland, wiirde sich die optimale Schleppkurve des Gigaliners von den Schleppkurven, welche man
bei der Simulation in Deutschland erhalten hat, unterscheiden. Mit Hilfe der durch die Simulation
erhaltenen Schleppkurven kénnen dennoch bereits kritische Punkte aufgezeigt werden, welche durch
Gigaliner bestehen wirden.

Die nach Schweizer Norm konstruierten Verkehrsanlagen sind in den nachfolgenden Abbildungen griin
markiert. Die nach deutscher Norm bzw. bei der Testfahrt und Simulation verwendeten Verkehrsanlagen
sind schwarz markiert. Rot eingefarbt ist die Schleppkurve des Gigaliners bei der Simulation. Die
Schleppkurve einer Testfahrt (rote Linie) bei Kreisel ist beispielsweise in Abbildung 36 zu sehen.

Es ist zu berucksichtigen, dass die optimale Schleppkurve, welche hier durch die Simulation gegeben ist,
in der Praxis selten erreicht wirde (Lenker weisen ein von Computern und weitern Lenkern unterschied-
liches Fahrverhalten auf). Die bei der optimalen Schleppkurve bestehenden Abstande zum Fahrbahnrand
und den Verkehrsinseln waren in der Praxis somit geringer.

# Zu diesem Zweck ist der Road Train an den hintersten zwei Achsen des Sattelaufliegers mit lenkbaren Achsen ausgestattet.

% Der Kanton Ziirich hat seit einigen Jahren eine eigene Richtlinie fiir die Projektierung von Kreiseln. Im Vergleich zur
entsprechenden VSS Norm werden grdssere Fahrbahnbreiten (Einfahrt, Ausfahrt, Kreiselfahrbahn) und Krimmungsradien
(Einfahrt, Ausfahrt) angesetzt. Erfahrungen im Kanton Zirich haben dazu gefiihrt, dass in der neusten Richtlinie auf einen

Uberfahrbaren, erhéhten Innenring verzichtet wird. Dieser wird stattdessen nur markiert.
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Abbildung 34: Simulierte Schleppkurve des Road Trains mit gelenkten Achsen bei einer 90°-Kurve in einem Kreisel nach VSS
Norm(links) und nach Richtlinie des Kantons Ziirich (rechts)
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Abbildung 35: Simulierte Schleppkurve des Road Trains mit gelenkten Achsen bei einer 270°-Kurve in einem Kreisel nach VSS
Norm(links) und nach Richtlinie des Kantons Ziirich (rechts)
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Abbildung 36: Bei Testfahrt erhaltene Schleppkurve des Road Trains mit gelenkten Achsen bei einer 270°-Kurve in einem Kreisel
nach VSS Norm(links) und nach Richtlinie des Kantons Ziirich (rechts)

Aus den Grafiken wird ersichtlich, dass bei Kreiseldurchfahrten die Ein- und Ausfahrten kritisch waren im
Sinne, dass Seitenflachen beansprucht wirden und somit gegen Verkehrsregeln verstossen wirde. Dies
wirde auch Kreisel betreffen, welche nach der Richtlinie des Kantons Zurich gebaut werden, welche im
Vergleich zu Kreiseln nach VSS Norm breitere Fahrbahnbreiten bei den Ein- und Ausfahrten sowie
grossere Ein- und Ausfahrtsradien vorsehen. Die zu Uberfahrenden Flachen waren allerdings geringer, es
wurden jedoch wiederum Verkehrsregeln verletzt.?® Nebst der Uberfahrt von Verkehrsinseln und Fahr-
bahnrandern miisste teilweise auch die Mittelinsel bzw. der Innenring tberfahren werden.* Diese Ver-
stdésse gegen Verkehrsregeln waren nicht legal und wiirden zudem zu friihzeitigen Schaden und erhéhten
Unterhaltskosten fiihren.

Speziell bei der Abbildung 35 (links) wird ersichtlich, dass eine Kreiselausfahrt mit einer Breite von
3.5 Meter und einem Ausfahrtradius von ca. 10 Meter zu eng flir Gigaliner ware.

Abbildung 37: Simulierte Schleppkurve des Road Trains mit gelenkten Achsen beim Rechtseinbiegen mit Inseln (links) und ohne
Inseln (rechts)

% Diese Aussage trifft nur auf Kreisel zu, welche nach der neusten Richtlinie des Kanton Zirich gebaut wurden. Da diese erst

seit zwei Jahren gilt, sind die meisten Kreisel nach alteren Richtlinien konzipiert. Diese weisen teilweise engere Fahrbahn-
breiten, dafiir einen erhéhten Innenring auf.
% Kreisel gemass der Richtlinie des Kanton Ziirich weisen keinen erhéhten Innenring mehr auf. Der Innenring wird nur markiert
und ist daher in der Kreiselfahrbahn berlcksichtigt. Ein Befahren dieser Markierung verstdsst gegen Verkehrsregeln. Nach
alterer Richtlinie gebaute Kreisel haben einen erhohten Innenring, hingegen eine schmalere Kreiselfahrbahnbreite. Bei

Kreiseln nach VSS Norm ist bei einem Kreiseldurchmesser von 35 Metern kein Uberfahrbarer Innenring mehr vorzusehen.
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Abbildung 38: Bei Testfahrt erhaltene Schleppkurve des Road Trains mit gelenkten Achsen beim Rechtsabbiegen

Aus der Abbildung 37 wird ersichtlich, dass ein Gigaliner einen nach Schweizer Norm konformen Knoten
nicht ohne Verletzung von Verkehrsregeln (Uberfahren von angrenzenden Fahrbahnen, Verkehrsinseln,
Fahrbahnrander) passieren kénnte. Wirde die Gegenfahrbahn der Strasse, in welche eingebogen wiirde,
nicht befahren, wiirde seitlich des Fahrbahnrandes eine zusatzliche Flache von bis zu ca. 1.5 Meter
beansprucht. Im Falle eines Trottoirs wirde fir Fussganger im Falle einer Missachtung von
Verkehrsregeln ein stark erhdhtes Sicherheitsrisiko bestehen. Auch zu berilicksichtigen ware, dass sich
unmittelbar am Strassenrand Signalisation, Strassenlampen etc. befinden, welche somit beschadigt
wurden.

Dasselbe wiurde fir einen Gigaliner gelten, welcher rechts abbiegen wirde. Auf Grund des kleinen
Krimmungsradius des Verbindungsbogens der Knotenaste ware es fiir Gigaliner praktisch unmaoglich,
unter Einhaltung der Verkehrsregeln an einem Knoten rechts abzubiegen bzw. rechts einzubiegen.

6.3.1 Fazit Szenario ,,Alle Autobahnen, Autostrassen und blau signalisierten Hauptstrassen“
Obwohl Gigaliner die Kreisfahrbedingung erfullen und somit die Typengenehmigung erhalten wirden,
wirde dies nicht bedeuten, dass sie auf einem normkonformen Strassennetz immer die Verkehrsregeln
einhalten kénnten. Die Strasseinfrastruktur ist zwar auf Fahrzeuge ausgerichtet, welche die Kreisfahrbe-
dingung erflllen, doch bereits heute treten Probleme auf, da die Befahrbarkeit von Strassen und Knoten
nicht immer gegeben ist.®" Es ist deshalb wichtig, zu verstehen, dass die Typengenehmigung nicht
daruber entscheidet, ob ein Fahrzeug das Strassennetz einwandfrei befahren kann.

Auf Grund der Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit, insbesondere flr den Langsamverkehr, den
deutlich erhdhten Unterhaltskosten sowie der Sicherstellung der Einhaltung der Verkehrsregeln waren im
Hinblick auf eine Zulassung von Gigalinern Knoten und Kreisel vorgangig dazu zwingend um- bzw.
auszubauen. Gleichzeitig waren flankierende Massnahmen fir den Personenverkehr vorzusehen, um die
Verkehrssicherheit nicht zu beeintrachtigen. Die damit verbundenen Kosten waren immens und insbeson-
dere im Falle eines geringen Gigaliner-Aufkommens unverhaltnismassig.

Mit einer Zulassung von Gigalinern auf dem blau signalisierten Hauptstrassennetz waren zusatzlich
Kosten fur weitere Anpassungen und Ausbauten an der Infrastruktur wie Kunstbauten und passive
Schutzeinrichtungen aufzuwenden.

Die Zulassung von Gigalinern auf Autobahnen, Autostrassen und blau signalisierten Hauptstrassen ware
im Falle einer Anpassung der Infrastruktur mit unverhaltnismassigen Kosten verbunden. Wiirden jedoch
keine oder nur geringe Anpassungen an der Infrastruktur vorgenommen, so wurde bei einer Zulassung
von Gigalinern die Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer stark beeintrachtigt sowie die Unter-
haltskosten an der Infrastruktur deutlich erhdht. Vielfach ware die Befahrbarkeit verschiedener Infra-
strukturanlagen durch Gigaliner nur mit Ubertretung von Verkehrsregeln méglich. Eine generelle
Zulassung von Gigalinern auf dem Strassennetz ,Alle Autobahnen, Autostrassen und blau signalisierten
Hauptstrassen® ist daher nicht moglich.

%' Verschiedene Objekte der Strasseninfrastruktur wurden nach alteren Normen erstellt, denen andere Referenzfahrzeuge zu

Grunde gelegt wurden.
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6.4 Ganzes schweizerisches Strassennetz

Die im Vergleich zum dritten Netzszenario zusatzlichen Strassen befinden sich noch vermehrt in
bewohnten Gebieten oder an Berghangen, wodurch ebenfalls eingeschrankte Platzverhaltnisse bestehen.
Nebst einer reduzierten Fahrbahnbreite verfiigen diese Strassen teilweise auch uber reduzierte
Geschwindigkeiten (30-er Zone, Wohnzonen). Die Verkehrssicherheit wiirde bei einer Zulassung von
Gigalinern dadurch weiter abnehmen. Da Ausbaumassnahmen vielfach nicht méglich waren, sahen sich
Gigaliner-Lenker verschiedentlich gezwungen, bei Befahren solcher Engstellen gegen Verkehrsregeln zu
verstossen.

6.4.1 Fazit Szenario ,,Ganzes schweizerisches Strassennetz*

Basierend auf der Beurteilung des dritten Netzszenarios und den Erkenntnissen zu den (brigen Strassen
ist eine Zulassung von Gigalinern auf dem ganzen schweizerischen Strassennetz aus Griinden der
Verkehrssicherheit, den nicht behebbaren Engpassen, wodurch die Einhaltung der Verkehrsregeln nicht
mehr moglich wéare, sowie der immensen Kosten nicht moglich.
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7 Schlussfolgerungen

Auf Basis der drei Gigaliner-Kombinationen, welche am wahrscheinlichsten auf dem schweizerischen
Strassennetz auftreten wiirden, werden deren technischen und verkehrsméassigen Auswirkungen im Falle
einer Zulassung auf dem schweizerischen Strassennetz oder Teilen davon analysiert.** Es wird gepriift,
ob eine Zulassung von Gigalinern betreffend verschiedener Aspekte mdéglich oder aber nicht méglich
ware. Allfallige kritische Punkte werden dargelegt und mogliche Massnahmen werden aufgezeigt.

Wahrend der Analyse wird ersichtlich, dass sich einerseits die Gigaliner-Kombinationen in verschiedenen
Punkten unterscheiden, anderseits Einschrankungen betreffend einer Zulassung von Gigalinern nur auf
bestimmten Strassennetzen auftreten wirden. Eine detaillierte Analyse zu den Moglichkeiten und Ein-
schrankungen betreffend einer Zulassung von Gigalinern wird deshalb fir vier verschiedene Strassen-
netze durchgefihrt.

Beim ersten Netzszenario ist nur Transitverkehr auf der Nord-Siid-Achse zugelassen. Fir Gigaliner
freigegeben sind die gesamte A2 inkl. Verbindungsstrecken A3 Grenziibergang Basel-St. Louis-Autobahn
und A3a Grenzilibergang Rheinfelden Autobahn sowie die A4 zwischen den Verzweigungen Mutzentali
und Ratihof, die gesamte A14 und der Hauptstrassenabschnitt H15 zwischen A4 und Grenziibergang
Thayngen.

Im zweiten Netzszenario sind Gigaliner auf allen Autobahnen und Autostrassen, welche zusammen-
hangend sind, zugelassen.

Im dritten Netzszenario werden zusatzlich alle Hauptstrassen fir Gigaliner freigegeben. Dadurch kénnen
nun auch solche Autobahnen und Autostrassen durch Gigaliner befahren werden, welche im zweiten
Szenario ausgeschlossen wurden, weil sie nicht zusammenhangend waren.

Das vierte Netzszenario umfasst schliesslich das ganze schweizerische Strassennetz.

Aus der Detailanalyse der vier Strassennetze wird ersichtlich, dass eine Zulassung von Gigalinern auf
dem schweizerischen Strassennetz in jedem Falle gewisse Anpassungen an der Infrastruktur bedingt und
verschiedene Anforderungen an das Fahrzeug und den Lenker zweckmassig waren. Nur so kdnnte die
Verkehrssicherheit und der Verkehrsfluss in genligendem Masse gewahrleistet, die nétige Infrastruktur fir
Gigaliner zur Verfugung gestellt sowie Unterhaltsarbeiten auf Grund von durch Gigaliner verursachten
Schaden gering gehalten werden.

71 Kritische Schwachstellen

Durch eine Zulassung von Gigalinern wirden kritische Punkte sowohl auf der Strecke als auch bei
Knoten bestehen. Auf der Strecke wirde dies unter anderem den Belag, Briicken, Tunnel, Zolldurch-
fahrten und Parkmoglichkeiten betreffen. Der Belag wirde auf Hochleistungsstrassen, welche auf eine
hohe Verkehrsbelastung ausgerichtet sind, kaum eine Rolle spielen. Die weiteren Punkte waren fir das
gesamte Strassennetz von Bedeutung. Es wiirde aber auch hier gelten, dass Briicken und Tunnel je nach
Lage auf unterschiedliche Belastungen ausgerichtet sind, weswegen auf dem blau und weiss signali-
sierten Strassennetz einige zusatzliche Aufwendungen zu erwarten waren.

Zolldurchfahrten und Parkméglichkeiten waren insofern kritisch, da bereits heute punktuell Probleme im
Zusammenhang mit dem Schwerverkehr auftreten. In beiden Fallen gibt es Kapazitatsengpasse, bei
Zollanlagen werden zusatzlich Probleme im Betriebsablauf beobachtet. Durch Gigaliner wurden diese
Probleme deutlich verscharft. Eine Behebung ware nur maglich, indem separate, speziell auf Gigaliner
ausgerichtete Anlagen errichtet wirden. Die dadurch anfallenden Kosten wiirden aber in keinem
Verhaltnis zum Gigaliner-Aufkommen stehen, insbesondere wenn dieses relativ gering ausfallen wirde.

2 Da momentan unklar ist, ob die EU bei der Uberarbeitung der Richtlinie zu den maximal zuldssigen Fahrzeuggesamtlangen

auch die maximal zulassigen Fahrzeuggesamtgewichte anpasst, wird zudem unterschieden zwischen Gigalinern, welche
langer sind, und solchen, welche langer und schwerer sind.
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Da Kapazitatseinbussen somit also in Kauf genommen werden missten, wirde die Situation betreffend
Zoll und Parkmadglichkeiten prekar bleiben.

Schwachstellen an Knoten auf dem blau und weiss signalisierten Strassennetz wirden durch die
Geometrie des Knotens erzeugt. Da Gigaliner auf Grund ihrer erhdhten Fahrzeuggesamtlange eine
andere Schleppkurve als herkdbmmliche schwere Nutzfahrzeuge aufweisen, haben sie einen erhdhten
Flachenbedarf. Bereits herkdbmmliche schwere Nutzfahrzeuge kénnen nicht jeden Knoten bzw. Kreisel
passieren, ohne gegen Verkehrsregeln zu verstossen (Beanspruchung von Seitenflachen, angrenzenden
Fahrstreifen, der Gegenfahrbahn, Uberfahren von Inseln etc.). Gigaliner missten vermehrt Verkehrsre-
geln missachten. Starke Einbussen in der Verkehrssicherheit und gravierende Schaden an der Infrastruk-
tur waren die Folge. Umfassende Ausbaumassnahmen waren auf Grund der eingeschrankten Platzver-
héltnisse oftmals nicht mdglich. Eine Lésung im Hinblick auf die Zulassung von Gigalinern kénnte nicht
gefunden werden.

Fahrzeugseitige Probleme (z.B. Stabilitat, Mandvrierbarkeit etc.) konnten mittels speziellen Anforderun-
gen an das Fahrzeug im Rahmen der Typengenehmigung und somit unabhangig des fiir Gigaliner
freigegebenen Strassennetzes geldst werden. Es ware dabei zu achten, dass die Schweiz keine von der
EU abweichenden bzw. zusatzlichen Vorschriften diesbezlglich vorsehen durfte. Die Aufrechterhaltung
der Verkehrssicherheit im Falle einer Zulassung von Gigalinern wirde somit davon abhangen, ob die EU
ebenfalls entsprechende Massnahmen ergreifen wirde.

7.2 Bewertung der Netzszenarien

Es qilt, dass der heutige Zustand der Strasseninfrastruktur eine generelle Zulassung von Gigalinern auf
allen vier Strassennetzen ausschliesst. Zudem gibt es nicht infrastrukturell bedingte Aspekte, auf Grund
welcher Gigaliner zum heutigen Zeitpunkt auf allen betrachteten Strassennetzen nicht zugelassen werden
kénnen. Teilweise ware eine Zulassung von Gigalinern moglich, sofern vorgangig dazu entsprechende
Massnahmen umgesetzt wirden. Generell wiirde gelten, dass je grosser das Strassennetz ist, welches
fur Gigaliner freigegeben wiirde, desto mehr kritische Punkte wiirde es geben, wodurch Massnahmen in
einem grdsseren Umfang (auch bezogen auf die Kosten) erforderlich wirden. Trotz verschiedener Mass-
nahmen koénnten nicht alle negativen Auswirkungen behoben werden.

Beim Szenario ,Transitkorridor® (A2, A4, A14 inkl. verschiedener Verbindungsstrecken) kdnnten geeigne-
te Massnahmen gefunden werden, so dass die infrastrukturellen Voraussetzungen fiir eine Zulassung
von Gigalinern gegeben waren. Diese missten vorgangig zu einer Zulassung von Gigalinern realisiert
werden. Ansonsten ware keine Freigabe dieses Strassennetzes flir Gigaliner méglich. Es ware davon
auszugehen, dass sich die Situation am Zoll und bei Rastplatzen bzw. Raststatten auf Grund der
Einbussen bei den Parkplatzkapazitaten deutlich verscharfen wirde. Mit einem Aufwand von ca. 11 — 18
Mio. CHF* wiirde dieses Szenario insgesamt eine mégliche Lésung fur die Handhabung von Gigalinern
im Transitverkehr auf dem schweizerischen Strassennetz bei bestehender Gewichtslimite darstellen. Bei
Erhéhung des maximalen Fahrzeuggesamtgewichts ware die Bereitstellung dieses Strassennetzes mit
Kosten im Umfang von ca. 23 — 74 Mio. CHF*® verbunden. Damit das heutige Verkehrssicherheitsniveau
mehrheitlich gewahrleistet werden kdnnte, waren teilweise weitere Massnahmen erforderlich, welche nur
in Abstimmung mit der EU realisiert werden konnten.

Damit alle zusammenhangenden Autobahnen und Autostrassen (zweites Szenario) fir Gigaliner freigege-
ben werden kénnten, bedarf es fir die Schaffung der erforderlichen infrastrukturellen Voraussetzungen
Massnahmen in einem grosseren Umfang. Die Umsetzung der Massnahmen ware fiir eine Zulassung von
Gigalinern auf diesem Strassennetz zwingend erforderlich. Die Kosten im Hinblick auf eine Zulassung von
Gigalinern auf dem Strassennetz ,Alle Autobahnen und Autostrassen (zusammenhangend)“ wirden sich
bei gleich bleibender Gewichtslimite auf ca. 74 — 98 Mio. CHF** belaufen. Im Falle einer Erhéhung des

% Kosten fiir Landzukauf sind nicht beriicksichtigt.

% Kosten fiir Landzukauf sind nicht beriicksichtigt.
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maximal zuldssigen Fahrzeuggesamtgewichts wirden die Kosten mindestens ca. 178 — 558 Mio. CHF*®
betragen. Es wirde auch hier gelten, dass trotz Massnahmen die heutige Sicherheit nicht Uberall
gewabhrleistet werden konnte. Insgesamt kdnnte mit diesem Szenario aber ein mdogliches Strassennetz fir
Gigaliner definiert werden.

Auf den Hauptstrassen, welche im dritten Szenario hinzukommen, wirden durch eine Zulassung von
Gigalinern zuséatzliche kritische Punkte bestehen, welche auf Hochleistungsstrassen auf Grund ihrer
Eigenschaft (niveaufreie Knoten etc.) nicht auftreten wiirden. Da die dadurch erforderlichen Massnahmen
hohe Kosten verursachen wiirden und die kritischen Stellen vermehrt gar nicht behoben werden koénnten,
hatte dies Ubertretungen von Verkehrsregeln durch Gigaliner-Lenker zur Folge. Daraus resultierend wére
mit einer deutlichen Verschlechterung der heutigen Verkehrssicherheit und einer starken Zunahme an
Schaden an der Infrastruktur zu rechnen. Eine Zulassung von Gigalinern auf dem Netzszenario ,Alle
Autobahnen, Autostrassen und blau signalisierten Hauptstrassen® ist daher in keinem Falle mdglich.

Im vierten Szenario wirden sich durch eine Zulassung von Gigalinern die oben genannten Punkte
deutlich verscharfen. Eine Zulassung von Gigalinern auf dem gesamten schweizerischen Strassennetz ist
daher grundsatzlich ausgeschlossen.

% Kosten firr Landzukauf sind nicht bertcksichtigt. Auch die Kosten betreffend Tunnelsanierungen sind nicht im aufgefihrten

Betrag enthalten, da die erforderlichen Details zur Abschatzung der Kosten zum aktuellen Zeitpunkt nicht vorliegen.

30. Mai 2011 / Bericht-Nr. 60.520.0 - 001 Rapp)|Trans |



Gigaliner 128
Verkehrstechnische Beurteilung

(1]

(2]

(3]

(4]

(3]

6]
(7]

(8]

(9]
(10]

(1]
[12]
[13]

(14]
[19]
[16]
[17]
(18]
[19]
(20]
[21]
[22]
(23]
(24]
(25]

[26]

(27]

Literaturverzeichnis

Allianz pro Schiene, Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland, Aufdatierung 2005, infras,
Méarz 2007.

ARE, Volkswirtschaftliche Auswirkungen der LSVA mit héherer Gewichtslimite — Schlussbericht,
November 2007.

ASFINAG, Long and Heavy Vehicles (LHV): Auswirkungen auf das Autobahnen- und Schnell-
strassennetz, Management Summary, KfV Sicherheit Service, Oktober 2009.

ASTRA, Durchschnittlicher Werktagsverkehr der schweren Sachentransportfahrzeuge, Schwei-
zerische Strassenverkehrszahlung 2005, Sigmaplan, 2006.

ASTRA, Geschwindigkeiten in Steigungen und Geféllen; Uberpriifung, Institut fiir Verkehrs-
planung und Transportsysteme ETH Zirich, Juni 2010.

ASTRA, Netzbelastung Guterverkehr 2008: Strasse, 2009.

ASTRA, Pflichtenheft Technische und verkehrsmassige Auswirkungen von Gigalinern auf das
schweizerische Strassennetz, Juli 2010.

ASTRA, Richtlinie Normalprofile, Rastplatze und Raststatten der Nationalstrassen, Ausgabe
1. Januar 2002.

ASTRA, Strassen und Verkehr — Zahlen und Fakten, 2009.

bast, Auswirkungen von neuen Fahrzeugkonzepten auf die Infrastruktur des Bundesfernstrassen-
netzes, Schlussbericht, November 2006.

bast, Manuskript zum Expertengesprach: Instandsetzung orthotroper Fahrbahnplatten, 2005.
BfS, BFS Aktuell — 11 Mobilitdt und Verkehr, November 2009.

BfS, Grenzquerender Giterverkehr 2008: Synthesebericht Gber den Verkehr mit auslandischen
Fahrzeugen, Sigmaplan, Mai 2010.

BFU, Gigaliner, Auswirkungen der Anhebung der Gewichtslimite fur Lastwagen von 40 auf 60
Tonnen, BFU-Positionspapier, 2010.

BGA, Das Europaische Modulare System (EMS), Positionspapier, Marz 2006.
BGL, Richtlinie 96/53/EG*, Positionspapier.

BMV, Auswirkungen auf den Kombinierten Verkehr in Osterreich, Endbericht Kurfassung,
Verkehrsplanung Kafer GmbH, Juni 2009.

BMVBS, Verkehrswirtschaftliche Auswirkungen von innovativen Nutzfahrzeugkonzepten, K+P
Transport Consultants, September 2006.

BMVBS, Verkehrswirtschaftliche Auswirkungen von innovativen Nutzfahrzeugkonzepten I, K+P
Transport Consultants, September 2007.

BRRC, Fehrl Heavy Vehicles Workshop, Case Belgium, Debauche&Decock, 2007.
CEDR, EU and Gigaliners, Background Paper, 2008.

CEDR, Report on 60-t Vehicles, Swedish Road Administration, April 2007.

CEDR, Report on 60-t Vehicles, Swedish Road Administration, Oktober 2007.

Centre de Recherches Routiéres (CRR), Groupe de Travail Véhicules Plus Longs et Plus Lourds:
une Approche Multidisciplinaire de la Question, Annexe au Bulletin CRR 70, 2007.

Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER), Long-Term Climate
Impacts of the Introduction of Mega-Trucks, Fraunhofer, Mai 2009.

Department for Transport, Longer and/or Longer and Heavier Goods Vehicles (LHVs) — A Study
of the Likely Effects if Permitted in the UK, Final Report, TRL, Juni 2008.

European Commission, A Sustainable Future for Transport: Towards an Integrated, Technology-
led and User Friendly System, 2009.

30. Mai 2011 / Bericht-Nr. 60.520.0 - 001 Rapp)|Trans |



Gigaliner 129
Verkehrstechnische Beurteilung

(28]

[29]

(30]

(31]

[32]

[33]

(34]

[39]

(36]

[37]

(38]

(39]

[40]

[41]

[42]
[43]

[44]
[45]
[46]
[47]
(48]

[49]

[50]
[51]

European Commission, Assessing the Likely Effects of Potential Changes to European Heavy
Vehicle Weights and Dimensions Regulations — Project Inception Report, TRL, Juli 2010.

European Commission, Council Directive 96/53/EC of the European Parliament and of the
Council of 25. Juli 1996 incl. Amendments (Directive 2002/7/EC), 18. Februar 2002.

European Commission, Directive 97/27/EC of the European Parliament and of the Council of
22. Juli 1997 incl. Amendments (Directive 2001/85/EC), 20. November 2001.

European Commission, Effect of Wide Single Tyres and Dual Tyres, Final Report on the Action
334, 2000.

European Commission, Effects of Adapting the Rules on Weights and Dimensions of Heavy
Commercial Vehicles as Established within Directive 96/53/EC, Slides, Transport & Mobility
Leuven, Juli 2008.

European Commission, Effects of Adapting the Rules on Weights and Dimensions of Heavy
Commercial Vehicles as Established within Directive 96/53/EC, Final report, Transport & Mobility
Leuven, November 2008.

European Commission, European Best Practice Guidelines on Cargo Securing for Road Trans-
port.

European Commission, Introducing Mega-Trucks, A Review for Policy Makers, JRC Scientific
and Technical Reports, 2009.

European Commission, Longer and Heavier Vehicles, An Overview of Technical Aspects, JRC
Scientific and Technical Reports, 2009.

European Commission, Longer and Heavier Vehicles, JRC Scientific and Technical Reports,
20009.

European Conference of Ministers of Transport, Permissible Maximum Weights in Europe,
August 2010.

European Conference of Ministers of Transport, Permissible Maximum Dimensions in Europe,
August 2010.

Freight on Rail, Heavier Lorries and Their Impacts on the Economy and the Environment, MTRU,
Oktober 2007.

Geschaftsleitung des Gotthardstrassentunnels, Ersatz der Verkehrssteuerungsanlage des
Gotthardstrassentunnels +GT=VER, Sigmaplan, Bugnoli e Gottardi, Marz 2004.

Institut fir Kraftfahrzeuge, Roadtrain-Konzept fiir den europaischen Giterverkehr, Juli 2010.

L. Evans, Driver Injury and Fatality Risk in Two-Car Crashes Versus Mass Ration Inferred Using
Newtonian Mechanics, 37th Annual Conference, San Antoni, Texas, 4.-6. November 1993,
Association fort he Advancement of Automotive Medicine (AAAM), Des Plaines, 1993, Accident
Analysis & Prevention Vol. 26, Nr. 5, Oktober 1994.

Nordiska Vagtekniska Férbundet, Vehicle Combinations Based on the Modular Concept, Volvo
Trucks, 2007.

OECD, Moving Freight with Better Trucks, Joint Transport Research Centre on Heavy Vehicles,
Marz 2010.

OECD, Safety, Productivity, Infrastructure, War, Fuel Use and Emissions — Assessment of the
International Truck Fleet, A Comparative Analysis, International Transport Forum, August 2010.

OGB / Gewerkschaft vida, Riesen-Lkw auf Europas Strassen, Fokus Verkehr, Juli 2008.
Rijkswaterstaat, Langere und schwerere Lastkraftwagen in den Niederlanden, Marz 2010.

Rijkswaterstaat, Longer / Heavier Freight Combinations (LHF) on Dutch Roads, Evaluation of a
Pilot in the Netherlands, Oktober 2006.

Rijkswaterstaat, Monitoring Traffic Safety, Longer and Heavier Vehicles, Marz 2010.
Road Directorate, Danish Tests with the European Modular System (EMS), 2006.

30. Mai 2011 / Bericht-Nr. 60.520.0 - 001 Rapp)|Trans |



Gigaliner 130
Verkehrstechnische Beurteilung

[52]
(53]

[54]

[55]

[56]

[57]

(58]

[59]

(60]

[61]

[62]

(63]
(64]

(65]

[66]
[67]
[68]

(69]
[70]
[71]

[72]

(73]

[74]
[79]
[76]
[77]
(78]
[79]
(80]

RWTUV, Priifbericht Trailer EBS D mit RSS, Wabco, 2002.

Schweizerischer Bundesrat, Abkommen vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweizerischen
Eidgenossenschaft und der Europaischen Gemeinschaft Uber den Guter- und Personenverkehr
auf Schiene und Strasse (Landverkehrsabkommen LVA), SR 0740.72, 1. Januar 2011.

Schweizerischer Bundesrat, Abkommen zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und
der Europaischen Gemeinschaft Gber den Glter- und Personenverkehr auf Schiene und Strasse,
SR 740.72, September 2009.

Schweizerischer Bundesrat, Durchgangsstrassenverordnung (DSV) vom 18. Dezember 1991,
SR 741.272, 8. Februar 2000.

Schweizerischer Bundesrat, Europaisches Ubereinkommen (iber die internationale Beférderung
gefahrlicher Glter auf der Strasse (ADR) vom 30. September 1957, SR 741.621, 1. Januar 2009.

Schweizerischer Bundesrat, Signalisationsverordnung (SSV) vom 5. September 1979,
SR 741.21, 1. Juli 2010.

Schweizerischer Bundesrat, Strassenverkehrsgesetz (SVG) vom 19. Dezember 1958,
SR 741.01, 1. Januar 2010.

Schweizerischer Bundesrat, Technische Richtlinien und Empfehlungen fiir den Bau und Betrieb
von Nebenanlagen, Oktober 1973.

Schweizerischer Bundesrat, Verkehrsregelnverordnung (VRV) vom 13. November 1962,
SR 741.11, 19. November 2002.

Schweizerischer Bundesrat, Verordnung Uber die Beférderung gefahrlicher Guter auf der Strasse
(SDR) vom 29. November 2002, SR 741.621, 1. Januar 2010.

Schweizerischer Bundesrat, Verordnung Uber die technischen Anforderungen an Strassenfahr-
zeuge (VTS) vom 19. Juni 1995, SR 741.41, 1. Juli 2010.

SIA, SN 505 197/2 Projektierung Tunnel — Strassentunnel, Oktober 2004.

TBA dimension, Informationsbulletin fir Kunden und Partner des Tiefbauamtes des Kantons
Bern, Das Tiefbauamt mit Gewichtsproblemen, Juni 2001.

TIM Consult, Wettbewerbswirkungen der Einfihrung des Gigaliners auf den kombinierten
Verkehr, September 2006.

Trans European Road Network, 2010.
UIC Paris, Mega-Trucks Versus Rail Freight?, 2007.

Umweltbundesamt Deutschland, Langer und schwerer auf Deutschlands Strassen: Tragen
Riesen-Lkw zu einer nachhaltigen Mobilitat bei?, Marz 2007.

Vagverket, 60 Tons / 24 Meters and Beyond, Swedish Road Administration, 2007.
VCO, Gigaliner sind keine Lésung fiir Verkehrsprobleme, Factsheet, 2008.

Volkswirtschaftsdirektion der Kantons Zirich und Baudirektion Kanton Zirich, Kreiselrichtlinie
Kanton Zirich, Marz 2008.

VSF Osterreichischer Verkehrssicherheitsfonds, Sicherheitsaspekte Gigaliner, KfV Sicherheit
Service, Zusammenfassung, 2010.

VSS, SN 640 023 Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit — Knoten mit
Lichtsignalanlagen, Februar 2008.

VSS, SN 640 052 Wendeanlagen, April 1977.

VSS, SN 640 135 Linienflihrung — Mittelstreifentberfahrten, Dezember 1996.
VSS, SN 640 261 Knoten — Kreuzungsfreie Knoten, Oktober 1998.

VSS, SN 640 262 Knoten — Knoten in einer Ebene (ohne Kreisverkehr), Mai 1999.
VSS, SN 640 263 Konten — Knoten mit Kreisverkehr, Dezember 1999.

VSS, SN 640 271a Kontrolle der Befahrbarkeit, August 1990.

VSS, SN 640 280 Parkieren, Grundlagen, November 2000.

30. Mai 2011 / Bericht-Nr. 60.520.0 - 001 Rapp)|Trans |



Gigaliner 131
Verkehrstechnische Beurteilung

(81]
(82]

(83]

(84]

(8]
(86]
(87]

(88]
(89]
[90]
(91]
[92]
(93]
[94]
[99]

VSS, SN 640 291a Parkieren, Anordnung und Geometrie der Parkierungsanlagen, Februar 2006.

VSS, SN 640 292a Parkieren, Gestaltung und Ausrlistung der Parkierungsanlagen, Februar
2007.

VSS, SN 640 561 Passive Sicherheit im Strassenraum — Fahrzeug-Ruckhaltesysteme, August
2005.

VSS, SN 640 567-2 bzw. EN 1317-2:1998 Rickhaltesysteme an Strassen — Teil 2: Leistungs-
klassen, Abnahmekriterien flr Anprallprifungen und Prifverfahren fur Schutzeinrichtungen,
Februar 2007 bzw. Juni 2006.

VSS, SN 640 835 Lichtsignalanlagen — Abschatzen der Leistungsfahigkeit, Februar 1997.
VSS, SN 640 883 Tankstellen — Bauliche Anlagen, Mai 1984

VSS, SN 640 885c Signalisation von Baustellen auf Autobahnen und Autostrassen, Oktober
1999.

VTI, The Effects of Long and Heavy Trucks on the Transport System, 2008.
www.eurotestmobility.net/eurotest.php?itemno=224&lang=EN

www.iap.gov.au

www.lkw-infos.eu/tg_laendergalerien.html

www.nomegatrucks.eu/the-facts/

www.nutzfahrzeuge.krone.de

www.roadtrain.de/roadtrain.htm
www.skogforsk.se/Pressrum/ETT---Modulsystem-for-skogstransporter/Pressbilder-ETT-fordonet/

30. Mai 2011 / Bericht-Nr. 60.520.0 - 001 Rapp)|Trans |


www.eurotestmobility.net/eurotest.php?itemno=224&lang=EN
www.iap.gov.au
www.lkw-infos.eu/tg_laendergalerien.html
www.nomegatrucks.eu/the-facts/
www.nutzfahrzeuge.krone.de
www.roadtrain.de/roadtrain.htm
www.skogforsk.se/Pressrum/ETT---Modulsystem-for-skogstransporter/Pressbilder-ETT-fordonet/

Gigaliner

132

Verkehrstechnische Beurteilung

9 Abkurzungsverzeichnis

Begriff Erlauterung

ADR Europaisches Ubereinkommen (ber die internationale Beférderung gefahrli-
cher Guter auf der Strasse

ASTRA Bundesamt fiir Strassen

Combi Train Gigaliner-Kombination bestehend aus Sattelzugmaschine und zwei Sattelauf-
lieger

Dolly Transportachse

Dreiachsanhanger
DSV

EG

EU

Fzkm

GZA

HLS

KV

LKW

LSA

LSVA
Motorwagen

MRA

OBU
PW
PWE

Road Train

ROLA
Sattelauflieger
Sattelzug
Sattelzugmaschine
SDR

S\

Super Train

SVG
Tandem-Anhanger

tkm

Zentralachsanhanger (3 Achsen)
Durchgangsstrassenverordnung
Europaische Gemeinschaft
Europaische Union
Fahrzeugkilometer
Grenzzollanlage
Hochleistungsstrasse
Kombinierter Verkehr
Lastkraftwagen
Lichtsignalanlage
Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe
Lastwagen

Bilaterales Abkommen zwischen der Schweiz und der EU Uber die gegensei-
tige Anerkennung von Konformitatsbewertungen

On-Board unit (Gerat im / am Fahrzeug fur die Erhebung einer Maut)
Personenwagen
Personenwageneinheit

Gigaliner-Kombination  bestehend aus

Sattelauflieger

Motorwagen mit Dolly und

Rollende Landstrasse

Sattelanhanger

Sattelmotorfahrzeug

Sattelschlepper

Verordnung Uber die Beférderung gefahrlicher Guter auf der Strasse
Signalisationsverordnung

Gigaliner-Kombination bestehend aus Sattelzug mit Tandem-Anhanger
Strassenverkehrsgesetz

Zentralachsanhanger (2 Achsen)

Tonnenkilometer
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Begriff Erlauterung
UKV Unbegleiteter kombinierter Verkehr
VMP Verkehrsmanagementplan
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Anhange
A Szenariendefinition relevante Fahrzeugkombinationen
A1 Mogliche Kombinationen

A.1.1 Motorwagen mit Dolly und Sattelauflieger (Road Train)
An einen Motorwagen mit festem Aufbau oder mit Wechselbriicke
wird ein Sattelauflieger mit luftgefederten Tandem- oder Doppelachs-
dolly angehangt. Es ist mdglich, einen lenkbaren Dolly einzusetzen.

El I Der Zusammenbau des Gigaliners aus den verschiedenen Einzel-
elementen ist verhaltnismafRig zeitaufwandig. Auch sind lenkbare

Dollysysteme relativ teuer.

In verschiedenen Tests in Deutschland wurden Gigaliner dieses
Typs (mit lenkbarem Dollysystem) verwendet.

A.1.2 Sattelzug mit Tandem-Anhanger (Super Train)
Diese Kombination setzt sich aus einer Sattelzugmaschine, einem

. Sattelauflieger und einem angekoppelten Tandem-Anhanger mit
a*.——.-‘-lL-..—] starrer Deichsel zusammen.

Die Kombination lasst sich einfach und schnell zusammensetzen.

A.1.3 Motorwagen mit zwei Tandem-Anhéngern
An einen dreiachsigen Motorwagen werden zwei Doppelachs- bzw.
EE I I Tandem-Anhanger mit jeweils einer starren Deichsel angehangt.
Diese Losung ist flexibel, der zweite Anhanger wird nur bei Bedarf

mitgeflhrt.

A.1.4 Sattelzugmaschine mit zwei Sattelaufliegern (Combi Train)
Die Sattelzugmaschine zieht zwei Sattelauflieger. Der erste
Sattelauflieger verfiigt dabei Uber eine fest verbaute zweite

a ] | Sattelkupplung und hat zwei oder drei Achsen.

Bei einem Container-Transport kann der zweite Sattelauflieger auch
4 Achsen haben.

o
{
a

Als Variante gibt es diese Kombination auch mit zwei gleich langen
Sattelaufliegern (City-Trailer).

A.1.5 Motorwagen mit Sattelauflieger
Das Zugfahrzeug besteht aus einem Motorwagen mit vierachsigem

ﬂ. I Fahrgestell maximaler Lange mit lenkbarer Nachlaufachse und einer
Sattelkupplung. Daran angehangt ist ein Sattelauflieger. Die

Fahrzeuggesamtlange betragt weniger als 25.25 m.
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A.1.6 Langer LKW-Gliederzug
Diese Kombination wird durch direktes Anhangen (d.h. ohne Dolly)

m L'_“_l eines dreiachsigen Anhangers an einen langen Motorwagen

gebildet.

A.1.7 Langer Motorwagen mit Dreiachsanhdnger
An einen vierachsigen Motorwagen wird ein vergleichbar langer

a I | Anhanger mit drei zentrierten Achsen und starrer Deichsel ange-
o hangt. Die Fahrzeuggesamtlange ist kleiner als 25.25 m.

In verschiedenen Landern verkehren (testweise) weitere, oben nicht aufgefiihrte Kombinationen. Sie
werden im Zusammenhang mit dem Transport spezifischer Guter, z.B. Holztransport verwendet.

: »;:[95]

A.2 Zugelassene maximale Masse und Gewichte

Gemass Richtlinie 96/53/EG gelten in der EU folgende maximale Masse und Gewichte [29]:

Fahrzeugtyp®® Anzahl Achsen Maximale Linge Maximales Gewicht
Motorwagen (kein Bus) | 2 12.00 m 18t
3 12.00 m 25t - 26t
4 (2 Steuerachsen) 12.00 m 32 ¥
Anhanger 2 12.00 m 18t
3 12.00 m 24t
Sattelzug 4 (2+2) 16.50 m 36t (+2t%)
5-6 (2+3,3+2,3+3) | 16.50 m 40t, 44 t*
Lastenzug 4 (2+2) 18.75m 40t
5-6 (2+3, 3+2, 3+3) 18.756m 40t
Tabelle 6: Masse und Gewichte gemass EU-Richtlinie.

% Bezeichnungen gemass Richtlinie.

5 Im Falle eines Motorfahrzeugs bei welchem gilt:

= die Antriebsachse hat Doppelbereifung mit Luftfederung oder gleichwertiger Federung oder
=  jede Antriebsachse hat Doppelbereifung und das maximale Gewicht je Achse <9.51.

% Im Falle eines Sattelzuges, bei welchem gilt:

= das maximal zulassige Gewicht des Motorfahrzeug (18 t) wird nicht Giberschritten,

=  das maximal zuldssige Gewicht des Sattelaufliegers (20 t) wird nicht Uberschritten,

= der Abstand zwischen den Achsen des Sattelaufliegers ist grésser als 1.8 m und

= die Antriebsachse hat Doppelbereifung mit Luftfederung oder gleichwertiger Federung.

% Im kombinierten Verkehr bzw. bei Transport von Containern.
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Innerhalb eines Staates dirfen gemass Richtlinie Fahrzeuge verkehren, deren Gewichte oder Masse
von den obigen Grenzwerten abweichen. Firr den grenziberschreitenden Verkehr sind sie allerdings nicht
zugelassen [29]. Momentan wird die Diskussion gefiihrt, grenziiberschreitenden Verkehr zuzulassen, falls
die Mass- und Gewichtslimiten in beiden Landern eingehalten werden.

Folgende Staaten lassen Sattel- oder Lastenzlige mit nach oben abweichenden Massen und Gewichten

zu [38], [39]:*°

Sattelzug Lastenzug
Land Liange Gewicht Liange Gewicht
Aserbaidschan - - 20 m 42t
Belgien - 44 t - 44 t
Danemark - 42/48 1 - 42/48t
Finnland - 42/48t 2525 m 44t/60t
Georgien 20m 44 t 20m 44 t
Holland - 50t - 50t
Irland - 44t - 44 t
Island 18.75m 44t 22m -
Italien - 44t - 44 1
Luxemburg - 44 t - 44 t
Moldawien - - 20 m -
Norwegen 17.5m 44 t 19.5m 42 t
Russland 20 m - 20 m -
Schweden 25.25m 48 /60t 24 m 48 /60 t
Spanien - 44 /42t - -
Tschechien 18.75m 42/48 1 - 44 t
Ukraine 22m - 22m -
Tabelle 7: Staaten mit von der EU-Richtlinie abweichenden Zulassungen.

40

In der Tabelle sind nur die von der Richtlinie abweichenden Werte eingetragen.
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B Mogliche Ladungen von Gigalinern

In diesem Kapitel wird aufgezeigt, welche Kombinationen von Norm-Containern, Wechselbehaltern und
Festaufbauten (Sattelauflieger) mit den in der vorliegenden Studie betrachteten Gigaliner-Kombinationen
mdglich sind und die daraus resultierenden Nettonutzlasten bzw. —volumen.

B.1 Relevante Transportbehalter

Es gibt eine grosse Anzahl an Norm-Containern und Wechselbehaltern, wobei jedoch nicht alle fiir die
vorliegende Studie relevant sind. Im Folgenden werden die Behalter aufgeflhrt, welche bei Transporten
auf europaischen Strassen Ublich sind. Aufgefuhrt ist daher auch der Festaufbau (Sattelauflieger).

. Wechselbehalter BDF C 745 [ T45) ——™
BDF C 745
Brutto max. 161
= .- i)
o Wechselbehalter BDF C 782
BDF C782
Brutto max. 16t
° 20’-1SO Container : 6058 »
20°-1S0-Container
Brutto max. 32.51
. 40’-1SO Container - 12182 -
40 -1S0-Container
Brutto max. 32.5t
J Festaufbau (Sattelauflieger) ~ 13620 >
Festaufbau (Sattelanhédnger)
je hach Aufbauart
=> Netto-Nutzlast des 40 t-Zuges max. ca. 26t

B.2 Nettonutzlasten, -volumen

Die folgende Tabelle enthalt fiir die im Kapitel B.1 dargestellten Transportbehalter Angaben zu Nutzlasten
und —volumen. Da Wechselbehalter und Festaufbauten (Sattelauflieger) in unterschiedlichen Ausfiih-
rungen (Kuhl-, isolierter, Schiebeplane-Aufbau etc.) erhaltlich sind, variieren Leergewicht und Ladevolu-
men und somit auch die Nutzlast. Die Angaben zu Volumen, Leer- und Gesamtgewicht von Containern
unterscheiden sich je nach Hersteller.
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Ladevolumen [m3] Gesamtgewicht [t] Leergewicht [t] Nutzlast [t]
BDF C 745 40-46.5 16 2-3.75 12.25-14
BDF C 782 44 - 48.7 16 2-34 12.6 - 14
20-ISO 30-33 24 -325 1.9-29 21.1-30.6
40-1SO 61.4 - 67 30.48 - 32.5 35-45 2598 - 29
Sattelauflieger 77 -84.6 34 8-95 24.5-26

Tabelle 8: Nutzlasten und -volumina

B.3 Charakteristik der Gigaliner

Die betrachteten Gigaliner-Kombinationen weisen die Eigenschaft auf, dass sie aus einem langeren und
kirzeren beladbaren Fahrzeugteil bestehen.

Der langere Teil des Fahrzeugs ist bei allen Gigaliner-Kombinationen durch den Sattelauflieger gegeben.
Beim kurzeren Fahrzeugteil handelt es sich je nach Gigaliner um den Motorwagen, den Tandem-
Anhanger oder den Sattelauflieger mit einer fest verbauten Sattelkupplung. Auf Grund der Abmessungen
des Sattelaufliegers sowie der Fahrerkabine bzw. des Zugfahrzeugs weist der kirzere Fahrzeugteil unter
Einhaltung der maximalen Fahrzeuggesamtlange von 25.25 Meter dieselbe maximale Lange auf.

Dies bedeutet, dass mit allen drei Gigalinern dieselben Kombinationen von Ladungseinheiten transportiert
werden kdnnen.

B.4 Mogliche Kombination von Ladungseinheiten

Auf einem Sattelauflieger kdnnen alle in Kapitel B.1 aufgefiihrten Ladungseinheiten geladen werden. Bis
auf den 20’-ISO Container passt genau ein Wechselbehalter, Container oder Festaufbau auf den
Sattelauflieger. Beim 20’-ISO Container kénnen zwei Stiick geladen werden.

Auf dem kurzeren Fahrzeugteil kdnnen nur Ladungseinheiten mit einer Maximallange von 7.82 Meter
transportiert werden. Es ist somit nicht moglich, einen 40’-ISO Container zu laden.

Jede mégliche Ladung des Sattelaufliegers kann mit jeder moglichen Ladung des kirzeren Fahrzeugteils
kombiniert werden.

In der Abbildung 39 werden beispielhaft fiir die Gigaliner-Kombination ,Road Train“ die mdglichen
Ladungen des Sattelaufliegers und des Motorwagens schematisch dargestellt. Mégliche Kombinationen
von Ladungseinheiten im Falle des Road Train ergeben sich durch beliebige Kombination der beiden
Fahrzeugelementen.
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Mogliche Ladungen des Sattelaufliegers Dolly Mogliche Ladungen des Motorwagens

Abbildung 39: Schematische Darstellung der méglichen Kombinationen von Ladungseinheiten fiir den Road Train
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C Erganzende Angaben zu den Strassennetzen

CA Auslandsverkehr

Transitverkehr
28%

Zielverkehr
36%

Je 36% aller Grenzlbertritte auslandischer schwer-
er Guterfahrzeuge betrifft die Verkehrsbeziehun-
gen Quell- bzw. Zielverkehr. [13]

Quellverkehr
36%

Transitverkehr
16%

Auf Basis von Fahrten entspricht dies einem Anteil
von je 42%, da Transitfahrten zwei Grenzubertritte
beinhalten. Transitfahrten verzeichnen also noch
einen Anteil von 16% bzw. 717000 Fahrten pro
Jahr, d.h. ca. 2’000 Fahrten pro Tag. [13]

Zielverkehr
42%

Quellverkehr
42%

In der Abbildung 40 sind die Anzahl Grenzibertritte pro Grenziibergang von auslandischen schweren
Nutzfahrzeugen dargestellt. [13]:

1'000.00

Chiasso Brogeda Merci + Autostrada

FU o N,

T | I katm Sy ol O

il ol || R R e P R e S S S S S R

L g || | | L e

Anzahl Grenziibertritte in 1000

0.00

1 4 7 1013 16 19 22 25 28 31 34 37 40 43 46 49 52 b5 58
Zolldmiar

Abbildung 40: Anzahl Grenziibertritte pro Grenziibergang von auslandischen schweren Nutzfahrzeugen

Bezlglich LKW-Transitverkehr relativ hoch belastet sind (entsprechend der Reihenfolge) die
Grenzlbergéange [13]:

. Chiasso Brogeda Merci,
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o Basel-St. Louis-Autobahn (BASLA),
o Basel-Weil-Autobahn (BWA),

) Rheinfelden Autobahn

. Au,

o Vallorbe-Route,

) Gondo,

) Gr. St. Bernard,

o Thayngen.

Rund 96% aller Grenzlbertritte beim Transitverkehr konzentrieren sich auf diese Grenziibergange, 89%
auf die ersten sechs. Der Transitverkehr verlauft primar Nord — Siid: 37% aller Transitfahrten betreffen
die Beziehung lItalien — Deutschland, 30% die Beziehung ltalien — Benelux, 17% lItalien — Frankreich
sowie 11% Italien — Grossbritannien. [13]

41.1% der Fahrleistungen im Transitverkehr werden von auslandischen schweren Giterfahrzeugen mit
Immatrikulation in ltalien erbracht. 18.4% sind in Deutschland immatrikuliert, 9.8% in den Niederlanden.
[13]

Beim Transitverkehr liegt der Anteil an Sattelziigen bei 78% (davon 6% Leerfahrten), derjenige an
Lastenziigen bei 18% (davon 5% Leerfahrten) und derjenige an Lastwagen bei 4% (davon 50%
Leerfahrten). Es sind also vermehrt Fahrzeuge mit grésserem Ladevolumen im Einsatz. Auch im Quell-
und Zielverkehr (nur auslandischer Schwerverkehr) ist der Anteil an Sattelziigen recht hoch, jedoch sind
die Leerfahrten auch deutlich héher (13% im Zielverkehr, 50% im Quellverkehr). [13]

C.2 Transportierte Tonnagen

Etwa 10% an gesamthaft transportierten Tonnen werden von auslandischen Fahrzeugen beférdert. [12]

Der Anteil an gesamthaft transportierten Tonnen im Export- bzw. Importverkehr betragt 4% bzw. 8%
[12]. Die Mehrheit der im Export- und Importverkehrs transportierten Tonnen sind schweren auslan-
dischen Fahrzeugen zuzuordnen. 27% bzw. 51% der von schweren auslandischen Fahrzeugen trans-
portierten Tonnen beziehen sich auf den Export- bzw. Importverkehr [13].

Der Binnenverkehr hat einen Anteil von 85% an gesamthaft transportierten Tonnen. Bezogen auf von
schweren Schweizer Fahrzeugen transportierte Tonnen betragt der Anteil an Binnenverkehr 98%. [12]

Im Ziel- und Quellverkehr liegt der Anteil an Fahrten auslandischer Guterfahrzeuge mit Beziehung
Deutschland bei 44%, mit Frankreich bei 18% und mit Italien bei15%. [13]

Anzahl Fahrten und Menge transportierten Tonnen missen nicht proportional sein: Das Verhaltnis von
Import zu Export (nur auslandische Fahrzeuge!) in Abhangigkeit verschiedener Ziel- bzw. Quellregionen
in der Schweiz betragt bei den Fahrten ca. 1:1, bei der Transportmenge hingegen 2:1. [13]
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D Kostenschatzung

Das vorliegende Kapitel enthalt Details zur Kostenschatzung fiir die beiden Szenarien ,Transitkorridor®
und ,Alle Autobahnen und Autostrassen (zusammenhangend)‘. Je Szenario werden zwei Kosten-
schatzungen vorgenommen, welche mit ;minimal“ bzw. ,maximal“ bezeichnet werden. ,minimal“ bedeutet,
dass nur die wirklich notwendigsten Anpassungen an der Infrastruktur berlcksichtigt werden, damit
Gigaliner auf dem betrachteten Strassennetz zugelassen werden kénnten. So wirde beispielsweise auf
die Anschaffung von neuen Waagen an Zollanlagen und bei Schwerverkehrskontrollzentren verzichtet
und stattdessen betriebliche Erschwernisse beim Wagen von Gigalinern in Kauf genommen. Auch wiirde
bei Raststatten und Rastplatzen, bei welchen die Umgestaltung der bestehenden Parkflache zu Gigaliner-
tauglichen Parkfeldern mit sehr grossen Kapazitatsverlusten verbunden ware, diese Kapazitatseinbussen
akzeptiert und auf eine Realisierung von Gigaliner-tauglichen Parkfeldern auf einer separaten, neuen
Flache verzichtet. Bei der Kostenabschatzung ,maximal“ hingegen wird die Anschaffung von neuen,
langeren Waagen mit ausreichender Tragkraft sowie zusatzliche Parkflache fir Gigaliner bei Rastplatzen
und Raststatten mit kritischen Kapazitatsverfiigbarkeiten berticksichtigt.

Die Kosten fir Landzukauf sind nicht bertcksichtigt.

Die Preisbasis ist Februar 2011. Die Kostengenauigkeit betragt +/- 30%.
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D.1

Kostenschatzung fiir Netzszenario ,, Transitkorridor*

Langere Gigaliner

Langere und schwere Gigaliner

Zollanlagen

Aufhebung Markierung

Neue Markierung (Parkplatze, 15 cm breit)
Aufhebung Markierung Sperrflachen

Markierung Sperrflachen

Signalisation LKW-Parkplétze inkl. Rohrmast und Installation
Gefahrensignal inkl. Rohrmast und Installation
Vorschriftssignal inkl. Rohrmast und Installation
Aufhebung Griinstreifen zu Parkplatzflache bzw.
Verbreiterung Strasse zwecks Abbiegen / Einbiegen
Waage

Anpassung LSA-Steuerung

Total

Kosten Einheitspreis Einheit

20 m'

15 m'

90 m2

65 m2
2'100 Stk.
2'100 Stk.
2'100 Stk.

500 m2
70'000 Stk.
5'000 Stk.

Anzahl minimal Total minimal

5'109
5'430
240
190
33

4

7

1'747
0
1

102'175
81'450
21'600
12'350
69'300

8'400
14'700

873'500
0
5'000

1'188'475

5'109
5'430
240
190
33

4

7

1'747
5
1

Anzahl maximal Total maximal

102'175
81'450
21'600
12'350
69'300

8'400
14'700

873'500
350'000
5'000

1'538'475

Anzahl minimal Total minimal

5'109
5'430
240
190
33

4

7

1'747
0
1

102'175
81'450
21'600
12'350
69'300

8'400
14'700

873'500
0
5'000

1'188'475

Anzahl maximal Total maximal

5'109
5'430
240
190
33

4

7

1'747
5
1

102'175
81'450
21'600
12'350
69'300

8'400
14'700

873'500
350'000
5'000

1'538'475

SVZ, Warterdume

Aufhebung Markierung

Neue Markierung (Parkplatze, 15 cm breit)

Aufhebung Markierung Sperrflachen

Markierung Sperrflachen

Signalisation LKW-Parkpldtze inkl. Rohrmast und Installation
Gefahrensignal inkl. Rohrmast und Installation

Aufhebung Griinstreifen zu Parkplatzflache bzw.
Verbreiterung Strasse zwecks Abbiegen / Einbiegen

Waage

Anpassung LSA-Steuerung

Total

Kosten Einheitspreis Einheit

500 m2
70'000 Stk.
5'000 Stk.

Anzahl minimal Total minimal

3'460
3'792

69'200
56'880
4'500
3'250
23'100
12'600

300'000
0
15'000

484'530

3'460
3'792

Anzahl maximal Total maximal

69'200
56'880
4'500
3'250
23'100
12'600

300'000
140'000
15'000

624'530

Anzahl minimal Total minimal

3'460
3'792

69'200
56'880
4'500
3'250
23'100
12'600

300'000
0
15'000

484'530

Anzahl maximal Total maximal

3'460
3'792

69200
56'880
4'500
3'250
23'100
12'600

300'000
140'000
15'000

624'530

Rastplatze, Raststiatten

Aufhebung Markierung

Neue Markierung (Parkplatze, 15 cm breit)

Signalisation LKW-Parkplatze inkl. Rohrmast und Installation
Gefahrensignal inkl. Rohrmast und Installation

Aufhebung Griinstreifen zu Parkplatzfldche bzw.
Verbreiterung Strasse zwecks Abbiegen / Einbiegen

Total

Kosten Einheitspreis Einheit
20 m'
15 m'
2'100 Stk.
2'100 Stk.

500 m2

Anzahl minimal Total minimal

5'710
7'030
25

3

15'150

114'200
105'450
52'500
6'300

7'575'000

7'853'450

2'996
6'440
38

3

29'550

Anzahl maximal Total maximal

59'920
96'600
79'800

6'300

14'775'000

15'017'620

Anzahl minimal Total minimal

5'710
7'030
25

3

15'150

114'200
105'450
52'500
6'300

7'575'000

7'853'450

Anzahl maximal Total maximal

2'996
6'440
38

3

29'550

59'920
96'600
79'800

6'300

14'775'000

15'017'620
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Langere Gigaliner

Langere und schwere Gigaliner

Riickhalteeinrichtungen

Kosten Einheitspreis Einheit|Anzahl minimal Total minimal Anzahl maximal Total maximal |Anzahl minimal Total minimal Anzahl maximal Total maximal
Leitplanken oder Variogard 150 m' 0 0 0 0 30'000 4'500'000 55'000 8'250'000
Total 1] 1] 4'500'000 8'250'000
Briicken

Kosten Einheitspreis Einheit|Anzahl minimal Total minimal Anzahl maximal Total maximal |Anzahl minimal Total minimal Anzahl maximal Total maximal
Briicke Neubau 5'000 m2 0 0 0 0 0 0 1'248 6'240'000
Briicke Plattenerneuerung 3'000 m2 0 0 0 0 0 0 13'852 41'556'000
Briicke Verstarkung / Instandsetzung 500 m2 0 0 0 0 15'100 7'550'000 0 0
Total V] 1] 7'550'000 47'796'000
Zwischentotal 9'526'455 17'180'625 21'576'455 73'226'625
Weitere Punkte wie LSVA, Kontrollstellen, Signalisation 1'000'000 1'000'000 1'000'000 1'000'000
Total 10'526'455 18'180'625 22'576'455 74'226'625

Abbildung 41:

Kostenschitzung fiir Netzszenario ,, Transitkorridor*
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D.2

Kostenschatzung fiir Netzszenario ,,Alle Autobahnen und Autostrassen (zusammenhédngend)*

Die Kosten betreffend Tunnelsanierungen sind nicht im aufgefiihrten Betrag enthalten, da die erforderlichen Details zur Abschatzung der Kosten zum

aktuellen Zeitpunkt nicht vorliegen.

Langere Gigaliner

Langere und schwerere Gigaliner

Zollanlagen

Aufhebung Markierung

Neue Markierung (Parkplatze, 15 cm breit)
Aufhebung Markierung Sperrflachen

Markierung Sperrflachen

Signalisation LKW-Parkplatze inkl. Rohrmast und Installation
Gefahrensignal inkl. Rohrmast und Installation
Aufhebung Griinstreifen zu Parkplatzflache bzw.
Verbreiterung Strasse zwecks Abbiegen / Einbiegen
Waage

Beleuchtung

Aufwand von Szenario 1

Total

Kosten Einheitspreis Einheit

500 m2
70'000 Stk.
10'000 Stk.

Anzahl minimal Total minimal

1'545
0
0

70'480
54'600
4'500
3'250
29'400
21'000

772'500
0

0
1'188'475

2'144'205

3'845
6
2

Anzahl maximal Total maximal

59280
53'400
4'500
3'250
37'800
21'000

1'922'500
420'000
20'000
1'538'475

4'080'205

Anzahl minimal Total minimal

1'545
0
0

70'480
54'600
4'500
3'250
29'400
21'000

772'500

0

0
1'188'475

2'144'205

3'845
6
2

Anzahl maximal Total maximal

59280
53'400
4'500
3'250
37'800
21'000

1'922'500
420'000
20'000
1'538'475

4'080'205

SVZ, Warterdume

Neue Markierung (Parkplatze, 15 cm breit)
Gefahrensignal inkl. Rohrmast und Installation
Aufhebung Griinstreifen zu Parkplatzfldche bzw.
Verbreiterung Strasse zwecks Abbiegen / Einbiegen
Waage

Aufwand von Szenario 1

Total

Kosten Einheitspreis Einheit
15 m'
2'100 Stk.

500 m2
70'000 Stk.

Anzahl minimal Total minimal

320
2

2'500
0

4'800
4'200

1'250'000
0
484'530

1'743'530

320
2

2'500
1

Anzahl maximal Total maximal

4'800
4'200

1'250'000
70'000
624'530

1'953'530

Anzahl minimal Total minimal

320
2

2'500
0

4'800
4'200

1'250'000
0
484'530

1'743'530

320
2

2'500
1

Anzahl maximal Total maximal

4'800
4'200

1'250'000
70'000
624'530

1'953'530

Rastpladtze, Raststatten

Aufhebung Markierung

Neue Markierung (Parkplatze, 15 cm breit)

Signalisation LKW-Parkplatze inkl. Rohrmast und Installation
Gefahrensignal inkl. Rohrmast und Installation

Aufhebung Griinstreifen zu Parkplatzflache bzw.
Verbreiterung Strasse zwecks Abbiegen / Einbiegen
Aufwand von Szenario 1

Total

Kosten Einheitspreis Einheit
20 m'
15 m'
2'100 Stk.
2'100 Stk.

500 m2

Anzahl minimal Total minimal

61'298
58'240
390

78

116'480

1'225'952
873'600
819'000
163'800

58'240'000
7'853'450

69'175'802

61'298
58'240
390

78

145'600

Anzahl maximal Total maximal

1'225'952
873'600
819'000
163'800

72'800'000
15'017'620

90'899'972

Anzahl minimal Total minimal

61'298
58'240
390

78

116'480

1'225'952
873'600
819'000
163'800

58'240'000
7'853'450

69'175'802

61'298
58'240
390

78

145'600

Anzahl maximal Total maximal

1'225'952
873'600
819'000
163'800

72'800'000
15'017'620

90'899'972
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Langere Gigaliner

Langere und schwerere Gigaliner

Riickhalteeinrichtungen
Kosten Einheitspreis

Einheit

Anzahl minimal Total minimal

Anzahl maximal Total maximal

Anzahl minimal Total minimal

Anzahl maximal Total maximal

Kosten Einheitspreis

Einheit

Anzahl minimal Total minimal

Anzahl maximal Total maximal

Leitplanken oder Variogard 150 m' 0 0 0 0 350'000 52'500'000 800'000 120'000'000
Aufwand von Szenario 1 in obiger Zahl enthalten in obiger Zahl enthalten in obiger Zahl enthalten in obiger Zahl enthalten
Total 1] 1] 52'500'000 120'000'000
Briicken

Anzahl minimal Total minimal

Anzahl maximal Total maximal

Briicke Neubau 5'000 m2 0 0 0 0 0 0 16'251 81'255'000
Briicke Plattenerneuerung 3'000 m2 0 0 0 0 0 0 86'256  258'768'000
Briicke Verstarkung / Instandsetzung 500 m2 0 0 0 0 102'507 51'253'500 0 0
Aufwand von Szenario 1 in obigen Zahlen enthalten in obigen Zahlen enthalten in obigen Zahlen enthalten in obigen Zahlen enthalten

Total 1] 1] 51'253'500 340'023'000
Zwischentotal 73'063'537 96'933'707 176'817'037 556'956'707
Weitere Punkte wie LSVA, Kontrollstellen, Signalisation 1'000'000 1'000'000 1'000'000 1'000'000
Total 74'063'537 97'933'707 177'817'037 557'956'707

Abbildung 42: Kostenschéatzung fiir Netzszenario ,,Alle Autobahnen und Autostrassen (zusammenhéngend)*
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Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse

Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Gesuch um Erteilung einer Sonderbewilligung
fur Ausnahmefahrzeuge und Ausnahmetransporte

Gesuch gestellt Gesuchsnummer (durch die Bewilligungsstelle auszufllen)

an das Bundesamt fur Strassen (ASTRA) X

an die zustandigen Bewilligungsbehérden der Kantone
AG, Al, AR, BE, BL, BS, FL, FR, GE, GL, GR, JU, LU, NE,
NW, ow, SG, SH, SO, SZ, TG, TI, UR, VD, VS, VACH ZH

Angaben

Gesuchsteller Zustelladresse CH (nur fur auslandische Gesuchsteller)
Name: Road Train - 40 t Name:

Adresse: 15. Oktober 2010 Adresse:

PLZ/Ort: PLZ/Ort:

Telefon: Fax:

Fax: E-Mail:

E-Mail:

Sachbearbeiter/-in:

Fahrzeughalter wenn nicht identisch mit Gesuchsteller) Rechnungsempfanger (wenn nicht identisch mit Gesuchsteller)
Name: Name:

Adresse: Adresse:

PLZ/Ort: PLZ/Ort:

Fax: Fax:

E-Mail: E-Mail:

Bewilligungsempféanger
[ Gesuchsteller [ Fahrzeughalter L] Rechnungsempfanger
Besondere Angaben (zB. Referenz-/Kundennummer):

Fahrstrecke (Einfahrts- /Ausfahrtszollamt/gewinschte Route) Ladeort (Strasse/Ort)

Abladeort (strasse/ort)

Transportdatum

Hinfahrt (oatum) von: bis: Anzahl Fahrten:
Ruckfahrt @atum) von: bis: Anzahl Fahrten:
Dauerbewilligung von: bis:

Sonstige Bemerkungen (8. Fahrt in Konvoi):

Ladegut

Anzahl und genaue Bezeichnung:  Gigaliner Testfahrt: Leerfahrt
Lange (nm): 0 Breite (nm): O Hohe (nm): O Gewicht (n1: 0
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Transportabmessungen (inki. Ladung)

Lange (nm): 25.25 Breite (nm): 2.55 Hohe (nm): 4.0

Ueberhang vorne (ab Mitte der Lenkvorrichtung) (in m): 0

Ueberhang hinten (ab Mitte der Hinterachse oder dem Drehpunkt der Hinterachsen) (in m): 0

Betriebsgewicht des Motorwagens (in t):
(«Betriebsgewicht» ist das tatsachliche Gewicht des Fahrzeuges und beinhaltet namentlich auch das
Gewicht der Ladung und bei Zugfahrzeugen die Stltz- bzw. Sattellast des angekuppelten Anhéngers). 10.1

Betriebsgewicht des Anhéngers nv: D7.2 / S6.9 Betriebsgewicht des Zuges (nv: 20.7

Betriebsgewicht des Stossfahrzeuges (in v: 0

Hochstgeschwindigkeit inkmm): 0 Nutzleistung des Motors (nkw): 0

Sonstige Bemerkungen zu den Transportabmessungen:  GigaLiner: 3 achsiger Motorwagen
mit Dolly (aktiv gelenkt) und einen 3 achsigen Sattelanhdnger

Technische Daten der Fahrzeuge

Motorwagen
Lastwagen [ | Sattelschlepper [ | Arbeitsmotorwagen [] Personenwagen [ | andere:

Hersteller/Fabrikat: Mercedes 3332 ACTROS 6x4

Amtliches Kennzeichen: BS 12345

Anzahl der Achsen: 3 davon angetrieben: 2
Stossfahrzeug

Hersteller/Fabrikat: -

Amtliches Kennzeichen: -

Anzahl der Achsen: - davon angetrieben: -

Anhanger

[] Normalanhanger [X Sattelanhanger [ | Arbeitsanhdnger [ ] andere:
Hersteller/Fabrikat: Krone

Amtliches Kennzeichen: Dolly (D) BS 12346 / Sattelanhénger (S) BS 12347
Anzahl der Achsen: Dolly: 2 / Sattelanhanger: 3

Hohe der Ladeflache in m): Dolly: - / Sattelanhanger: 1.22

Anhanger ausziehbar "lja Xl nein

Tiefgangbriicke " lja  Xlnein

Langgutanhanger [lja Xl nein

Sonstige Bemerkungen zum Motorwagen/Stossfahrzeug/Anhanger:

Weitere Mitteilungen

Betriebsgewicht Dolly = 3.67 t Eigengewicht + 3.5 t Sattellast vom Sattelananger = 7.2t
Betreibsgewicht des Zuges: Leergewicht Motorwagen + Leergewicht Dolly + Leergewicht

Datum:

Beilage(n) (z.B. Kopie Fahrzeugausweis, Konstruktionsplan)
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Bei einem Gewicht des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination von mehr
als 44 t und/oder fiir bewilligungspflichtige Leerfahrten sind folgende Daten
zusatzlich anzugeben.

Gewicht des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination mehr als 44 t

Motorwagen Leergewicht n v): Lange (in m): Breite (in m):
Anhdnger Leergewicht (nt): Lange (in m): Breite (in m):
Achsabfolge 1. Achse 2. Achse 3. Achse 4. Achse 5. Achse 6. Achse
Achslast (in t)

Achsabstande (in cm)
Achsabfolge 7. Achse 8. Achse 9. Achse 10. Achse 11. Achse 12. Achse
Achslast (in 1)

Achsabstande (in cm)

Achsabfolge 13. Achse 14. Achse 15. Achse 16. Achse 17. Achse 18. Achse
Achslast (in 1)

Achsabstande (in cm)

Leerfahrt des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination

Lange (nm): 25.25 Breite (in m): 2.55
Betriebsgewicht des Motorwagens (nv: 10.1 Betriebsgewicht des Anhangers (nv: D7.2/S6.9
Betriebsgewicht des Zuges (n1: 20.7

Fahrstrecke: -

Betriebsgewicht Dolly = 3.67 t Eigengewicht + 3.5 t Sattellast vom Sattelananger = 7.2t
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Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse

Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Gesuch um Erteilung einer Sonderbewilligung
fur Ausnahmefahrzeuge und Ausnahmetransporte

Gesuch gestellt Gesuchsnummer (durch die Bewilligungsstelle auszufllen)

an das Bundesamt fur Strassen (ASTRA) X

an die zustandigen Bewilligungsbehérden der Kantone
AG, Al, AR, BE, BL, BS, FL, FR, GE, GL, GR, JU, LU, NE,
NW, ow, SG, SH, SO, SZ, TG, TI, UR, VD, VS, VACH ZH

Angaben

Gesuchsteller Zustelladresse CH (nur fur auslandische Gesuchsteller)
Name: Road Train - 60 t Name:

Adresse: 15. Oktober 2010 Adresse:

PLZ/Ort: PLZ/Ort:

Telefon: Fax:

Fax: E-Mail:

E-Mail:

Sachbearbeiter/-in:

Fahrzeughalter wenn nicht identisch mit Gesuchsteller) Rechnungsempfanger (wenn nicht identisch mit Gesuchsteller)
Name: Name:

Adresse: Adresse:

PLZ/Ort: PLZ/Ort:

Fax: Fax:

E-Mail: E-Mail:

Bewilligungsempféanger
[ Gesuchsteller [ Fahrzeughalter L] Rechnungsempfanger
Besondere Angaben (zB. Referenz-/Kundennummer):

Fahrstrecke (Einfahrts- /Ausfahrtszollamt/gewinschte Route) Ladeort (Strasse/Ort)

Abladeort (strasse/ort)

Transportdatum

Hinfahrt (oatum) von: bis: Anzahl Fahrten:
Ruckfahrt @atum) von: bis: Anzahl Fahrten:
Dauerbewilligung von: bis:

Sonstige Bemerkungen (8. Fahrt in Konvoi):

Ladegut

Anzahl und genaue Bezeichnung: Testfahrt GigaLiner: Mineralwasser
Lange (nm): 7.8+13.6  Breite (nm): 2.55 Hohe nm): 4.00 Gewicht (in1): 39.3
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Transportabmessungen (inki. Ladung)

Lange (nm): 25.25 Breite (nm): 2.55 Hohe (nm): 4.0

Ueberhang vorne (ab Mitte der Lenkvorrichtung) (in m): 0

Ueberhang hinten (ab Mitte der Hinterachse oder dem Drehpunkt der Hinterachsen) (in m): 0

Betriebsgewicht des Motorwagens (in t):
(«Betriebsgewicht» ist das tatsachliche Gewicht des Fahrzeuges und beinhaltet namentlich auch das
Gewicht der Ladung und bei Zugfahrzeugen die Stltz- bzw. Sattellast des angekuppelten Anhéngers). 25

Betriebsgewicht des Anhéngers ny: D18 / S31.3 Betriebsgewicht des Zuges (nv: 60

Betriebsgewicht des Stossfahrzeuges (in v: 0

Hochstgeschwindigkeit ¢in kmsh): Nutzleistung des Motors (in kw):

Sonstige Bemerkungen zu den Transportabmessungen:  GigaLiner: 3 achsiger Motorwagen

mit Dolly (aktiv gelenkt) und einen 3 achsigen Sattelanhdnger

Technische Daten der Fahrzeuge

Motorwagen
Lastwagen [ | Sattelschlepper [ | Arbeitsmotorwagen [] Personenwagen [ | andere:

Hersteller/Fabrikat: Mercedes 3332 ACTROS 6x4

Amtliches Kennzeichen: BS 12345

Anzahl der Achsen: 3 davon angetrieben: 2
Stossfahrzeug

Hersteller/Fabrikat: -

Amtliches Kennzeichen: -

Anzahl der Achsen: - davon angetrieben: -

Anhanger

[] Normalanhanger [X Sattelanhanger [ | Arbeitsanhdnger [ ] andere:
Hersteller/Fabrikat: Krone

Amtliches Kennzeichen: Dolly (D) BS 12346 / Sattelanhénger (S) BS 12347
Anzahl der Achsen: Dolly: 2 / Sattelanhanger: 3

Hohe der Ladeflache in m): Dolly: - /| Sattelanhanger: 1.22

Anhanger ausziehbar "lja Xl nein

Tiefgangbriicke " lja  Xlnein

Langgutanhanger [lja Xl nein

Sonstige Bemerkungen zum Motorwagen/Stossfahrzeug/Anhanger:

Weitere Mitteilungen

Betreibsgewicht des Zuges: Gesamtgewicht Motorwagen + Leergewicht Dolly +

Betriebsgewicht des Sattelanhangers; somit 25t + 3.7t + 31.3t = 60t

Datum:

Beilage(n) (z.B. Kopie Fahrzeugausweis, Konstruktionsplan)
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Bei einem Gewicht des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination von mehr
als 44 t und/oder fiir bewilligungspflichtige Leerfahrten sind folgende Daten
zusatzlich anzugeben.

Gewicht des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination mehr als 44 t

Motorwagen Leergewichtqnt: 10.1 Lange inm): 9.4 Breite (inm): 2.55
Anhénger Leergewicht (in1: D 3.7/S6.9 Langeinm: D-/S13.6 Breite inm: 2.55
Achsabfolge 1. Achse 2. Achse 3. Achse 4. Achse 5. Achse 6. Achse
Achslast (in t) 7.5 8.75 8.75 7 7 7
Achsabstande (in cm) 4.5 1.31 3.4 1.31 5.74 1.31
Achsabfolge 7. Achse 8. Achse 9. Achse 10. Achse 11. Achse 12. Achse
Achslast (in ) 7 7

Achsabstande (in cm) 1.31

Achsabfolge 13. Achse 14. Achse 15. Achse 16. Achse 17. Achse 18. Achse
Achslast (in 1)

Achsabstande (in cm)

Leerfahrt des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination

Lange (nm): - Breite (in m): -
Betriebsgewicht des Motorwagens Gnt): - Betriebsgewicht des Anhangers (nv: -
Betriebsgewicht des Zuges nv: -

Fahrstrecke: -

10.04.08. Gesuch um Erteilung einer Sonderbewiligung fur Ausnahmefahrzeuge und Ausnahmetransporte 3/3



Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse

Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Gesuch um Erteilung einer Sonderbewilligung
fur Ausnahmefahrzeuge und Ausnahmetransporte

Gesuch gestellt Gesuchsnummer (durch die Bewilligungsstelle auszufllen)

an das Bundesamt fur Strassen (ASTRA) X

an die zustandigen Bewilligungsbehérden der Kantone
AG, Al, AR, BE, BL, BS, FL, FR, GE, GL, GR, JU, LU, NE,
NW, ow, SG, SH, SO, SZ, TG, TI, UR, VD, VS, VACH ZH

Angaben

Gesuchsteller Zustelladresse CH (nur fur auslandische Gesuchsteller)
Name: Super Train - 40t Name:

Adresse: 15. Oktober 2010 Adresse:

PLZ/Ort: PLZ/Ort:

Telefon: Fax:

Fax: E-Mail:

E-Mail:

Sachbearbeiter/-in:

Fahrzeughalter wenn nicht identisch mit Gesuchsteller) Rechnungsempfanger (wenn nicht identisch mit Gesuchsteller)
Name: Name:

Adresse: Adresse:

PLZ/Ort: PLZ/Ort:

Fax: Fax:

E-Mail: E-Mail:

Bewilligungsempféanger
[ Gesuchsteller [ Fahrzeughalter L] Rechnungsempfanger
Besondere Angaben (zB. Referenz-/Kundennummer):

Fahrstrecke (Einfahrts- /Ausfahrtszollamt/gewinschte Route) Ladeort (Strasse/Ort)

Abladeort (strasse/ort)

Transportdatum

Hinfahrt (oatum) von: bis: Anzahl Fahrten:
Ruckfahrt @atum) von: bis: Anzahl Fahrten:
Dauerbewilligung von: bis:

Sonstige Bemerkungen (8. Fahrt in Konvoi):

Ladegut

Anzahl und genaue Bezeichnung:  Gigaliner Testfahrt: Leerfahrt
Lange (nm): 0 Breite (nm): O Hohe (nm): O Gewicht (n1: 0
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Transportabmessungen (inki. Ladung)

Lange (nm): 25.25 Breite (nm): 2.55 Hohe (nm):  4.00

Ueberhang vorne (ab Mitte der Lenkvorrichtung) (in m): 0

Ueberhang hinten (ab Mitte der Hinterachse oder dem Drehpunkt der Hinterachsen) (in m): 0

Betriebsgewicht des Motorwagens (in t):
(«Betriebsgewicht» ist das tatsachliche Gewicht des Fahrzeuges und beinhaltet namentlich auch das .
Gewicht der Ladung und bei Zugfahrzeugen die Stltz- bzw. Sattellast des angekuppelten Anhéngers). 11.3 (mk|35t Satte”aSt)

Betriebsgewicht des Anhéngers nt: S6.9 / A:3.4  Betriebsgewicht des Zuges n1: 18.1

Betriebsgewicht des Stossfahrzeuges (in v): -

Hochstgeschwindigkeit ginkmm): - Nutzleistung des Motors (inkw): -

Sonstige Bemerkungen zu den Transportabmessungen: Gigaliner: 2 achsiger Sattelschlepper

mit einem 3 achsigen Sattelanh&nger und zusétzlich einem 2 achsigen Tandemanhénger

Technische Daten der Fahrzeuge

Motorwagen
[] Lastwagen [X Sattelschlepper [ Arbeitsmotorwagen [ | Personenwagen [ | andere:

Hersteller/Fabrikat: Mercedes 2044-AS ACTROS 4x4
Amtliches Kennzeichen: BL 12345

Anzahl der Achsen: 2 davon angetrieben: 2
Stossfahrzeug

Hersteller/Fabrikat: -

Amtliches Kennzeichen: -

Anzahl der Achsen: - davon angetrieben: -

Anhanger

[] Normalanhanger [X Sattelanhanger [ | Arbeitsanhdnger [ ] andere:

Hersteller/Fabrikat: Krone

Amtliches Kennzeichen: Sattelanhéanger: BL 12346 / TandemAnhanger BL 12347
Anzahl der Achsen: SA: 3 [A:2

Hohe der Ladeflache (n m: SA: 1.22 /A:1.22

Anhanger ausziehbar "lja Xl nein

Tiefgangbriicke " lja  Xlnein

Langgutanhanger [lja Xl nein

Sonstige Bemerkungen zum Motorwagen/Stossfahrzeug/Anhanger:

Weitere Mitteilungen

Betreibsgewicht des Zuges: Leergewicht Sattelschlepper + Leergewicht der Anhanger;

Somit 7.8t + 6.9t + 3.4t = 18.1t

Datum:

Beilage(n) (z.B. Kopie Fahrzeugausweis, Konstruktionsplan)
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Bei einem Gewicht des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination von mehr
als 44 t und/oder fiir bewilligungspflichtige Leerfahrten sind folgende Daten
zusatzlich anzugeben.

Gewicht des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination mehr als 44 t

Motorwagen Leergewicht n v): Lange (in m): Breite (in m):
Anhdnger Leergewicht (nt): Lange (in m): Breite (in m):
Achsabfolge 1. Achse 2. Achse 3. Achse 4. Achse 5. Achse 6. Achse
Achslast (in t)

Achsabstande (in cm)

Achsabfolge 7. Achse 8. Achse 9. Achse 10. Achse 11. Achse 12. Achse
Achslast (in 1)

Achsabstande (in cm)

Achsabfolge 13. Achse 14. Achse 15. Achse 16. Achse 17. Achse 18. Achse
Achslast (in 1)

Achsabstande (in cm)

Leerfahrt des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination

Lange (nm): 25.25 Breite (in m): 2.55
Betriebsgewicht des Motorwagens nt: 11.3 Betriebsgewicht des Anhéngers (n1: S6.9/A3.4
Betriebsgewicht des Zuges n1n: 18.1t

Fahrstrecke: -
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Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse

Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Gesuch um Erteilung einer Sonderbewilligung
fur Ausnahmefahrzeuge und Ausnahmetransporte

Gesuch gestellt Gesuchsnummer (durch die Bewilligungsstelle auszufllen)

an das Bundesamt fur Strassen (ASTRA) X

an die zustandigen Bewilligungsbehérden der Kantone
AG, Al, AR, BE, BL, BS, FL, FR, GE, GL, GR, JU, LU, NE,
NW, ow, SG, SH, SO, SZ, TG, TI, UR, VD, VS, VACH ZH

Angaben

Gesuchsteller Zustelladresse CH (nur fur auslandische Gesuchsteller)
Name: Super Train - 60t Name:

Adresse: 15. Oktober 2010 Adresse:

PLZ/Ort: PLZ/Ort:

Telefon: Fax:

Fax: E-Mail:

E-Mail:

Sachbearbeiter/-in:

Fahrzeughalter wenn nicht identisch mit Gesuchsteller) Rechnungsempfanger (wenn nicht identisch mit Gesuchsteller)
Name: Name:

Adresse: Adresse:

PLZ/Ort: PLZ/Ort:

Fax: Fax:

E-Mail: E-Mail:

Bewilligungsempféanger
[ Gesuchsteller [ Fahrzeughalter L] Rechnungsempfanger
Besondere Angaben (zB. Referenz-/Kundennummer):

Fahrstrecke (Einfahrts- /Ausfahrtszollamt/gewinschte Route) Ladeort (Strasse/Ort)

Abladeort (strasse/ort)

Transportdatum

Hinfahrt (oatum) von: bis: Anzahl Fahrten:
Ruckfahrt @atum) von: bis: Anzahl Fahrten:
Dauerbewilligung von: bis:

Sonstige Bemerkungen (8. Fahrt in Konvoi):

Ladegut

Anzahl und genaue Bezeichnung: Testfahrt GigaLiner: Mineralwasser
Lange (nm)y: 13.6+7.8  Breite (nm): 2.55 Hohe nm): 4.0 Gewicht (n1:41.9
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Transportabmessungen (inki. Ladung)

Lange (nm): 25.25 Breite (nm): 2.55 Hohe (nm):  4.00

Ueberhang vorne (ab Mitte der Lenkvorrichtung) (in m): 0

Ueberhang hinten (ab Mitte der Hinterachse oder dem Drehpunkt der Hinterachsen) (in m): 0

Betriebsgewicht des Motorwagens (in t):
(«Betriebsgewicht» ist das tatsachliche Gewicht des Fahrzeuges und beinhaltet namentlich auch das .
Gewicht der Ladung und bei Zugfahrzeugen die Stltz- bzw. Sattellast des angekuppelten Anhéngers). 18t (lnkl- 10.2t Satte”aSt)

Betriebsgewicht des Anhéngers nt: S:34.2/ A:18  Betriebsgewicht des Zuges (n1: 60

Betriebsgewicht des Stossfahrzeuges (in v): -

Hochstgeschwindigkeit ginkmm): - Nutzleistung des Motors (inkw): -

Sonstige Bemerkungen zu den Transportabmessungen: Gigaliner: 2 achsiger Sattelschlepper

mit einem 3 achsigen Sattelanh&nger und zusétzlich einen 2 achsigen Tandemanhé&nger

Technische Daten der Fahrzeuge

Motorwagen
[] Lastwagen [X Sattelschlepper [ Arbeitsmotorwagen [ | Personenwagen [ | andere:

Hersteller/Fabrikat: Mercedes 2044-AS ACTROS 4x4
Amtliches Kennzeichen: BL 12345

Anzahl der Achsen: 2 davon angetrieben: 2
Stossfahrzeug

Hersteller/Fabrikat: -

Amtliches Kennzeichen: -

Anzahl der Achsen: - davon angetrieben: -

Anhanger

[] Normalanhanger [X Sattelanhanger [ | Arbeitsanhdnger [ ] andere:

Hersteller/Fabrikat: Krone

Amtliches Kennzeichen: Sattelanhéanger: BL 12346 / TandemAnhanger BL 12347
Anzahl der Achsen: SA: 3 [A:2

Hohe der Ladeflache (n m: SA: 1.22 /A:1.22

Anhanger ausziehbar "lja Xl nein

Tiefgangbriicke " lja  Xlnein

Langgutanhanger [lja Xl nein

Sonstige Bemerkungen zum Motorwagen/Stossfahrzeug/Anhanger:

Weitere Mitteilungen

Datum:

Beilage(n) (z.B. Kopie Fahrzeugausweis, Konstruktionsplan)
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Bei einem Gewicht des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination von mehr
als 44 t und/oder fiir bewilligungspflichtige Leerfahrten sind folgende Daten
zusatzlich anzugeben.

Gewicht des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination mehr als 44 t

Motorwagen Leergewichtint: 7.8 Lange (inm): 6.1 Breite (inm): 2.55
Anhanger Leergewicht (in v: SA:6.9/A:3.4 Langeinm: S13.6/A7.8 Breite jnm: 2.55
Achsabfolge 1. Achse 2. Achse 3. Achse 4. Achse 5. Achse 6. Achse
Achslast (in 1) 7.5 10.5 8.0 8.0 8.0 9.0
Achsabstande (in cm) 3.60 5.87 1.31 1.31 6.00 1.81
Achsabfolge 7. Achse 8. Achse 9. Achse 10. Achse 11. Achse 12. Achse
Achslast (in 1) 9.0

Achsabstande (in cm)

Achsabfolge 13. Achse 14. Achse 15. Achse 16. Achse 17. Achse 18. Achse
Achslast (in t)

Achsabstande (in cm)

Leerfahrt des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination

Lange (nm): - Breite (in m): -
Betriebsgewicht des Motorwagens Gnt): - Betriebsgewicht des Anhangers (nv: -
Betriebsgewicht des Zuges nv: -

Fahrstrecke: -
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Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse

Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Gesuch um Erteilung einer Sonderbewilligung
fur Ausnahmefahrzeuge und Ausnahmetransporte

Gesuch gestellt Gesuchsnummer (durch die Bewilligungsstelle auszufllen)

an das Bundesamt fur Strassen (ASTRA) X

an die zustandigen Bewilligungsbehérden der Kantone
AG, Al, AR, BE, BL, BS, FL, FR, GE, GL, GR, JU, LU, NE,
NW, ow, SG, SH, SO, SZ, TG, TI, UR, VD, VS, VACH ZH

Angaben

Gesuchsteller Zustelladresse CH (nur fur auslandische Gesuchsteller)
Name: Combi Train - B-Double - 40t Name:

Adresse: 15. Oktober 2010 Adresse:

PLZ/Ort: PLZ/Ort:

Telefon: Fax:

Fax: E-Mail:

E-Mail:

Sachbearbeiter/-in:

Fahrzeughalter wenn nicht identisch mit Gesuchsteller) Rechnungsempfanger (wenn nicht identisch mit Gesuchsteller)
Name: Name:

Adresse: Adresse:

PLZ/Ort: PLZ/Ort:

Fax: Fax:

E-Mail: E-Mail:

Bewilligungsempféanger
[ Gesuchsteller [ Fahrzeughalter L] Rechnungsempfanger
Besondere Angaben (zB. Referenz-/Kundennummer):

Fahrstrecke (Einfahrts- /Ausfahrtszollamt/gewinschte Route) Ladeort (Strasse/Ort)

Abladeort (strasse/ort)

Transportdatum

Hinfahrt (oatum) von: bis: Anzahl Fahrten:
Ruckfahrt @atum) von: bis: Anzahl Fahrten:
Dauerbewilligung von: bis:

Sonstige Bemerkungen (8. Fahrt in Konvoi):

Ladegut

Anzahl und genaue Bezeichnung:  Gigaliner Testfahrt: Leerfahrt
Lange (nm): 0 Breite (nm): O Hohe (nm): O Gewicht (n1: 0
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Transportabmessungen (inki. Ladung)

Lange (nm): 25.25 Breite (nm): 2.55 Hohe (nm):  4.00

Ueberhang vorne (ab Mitte der Lenkvorrichtung) (in m): 0

Ueberhang hinten (ab Mitte der Hinterachse oder dem Drehpunkt der Hinterachsen) (in m): 0

Betriebsgewicht des Motorwagens (in t):
(«Betriebsgewicht» ist das tatsachliche Gewicht des Fahrzeuges und beinhaltet namentlich auch das .
Gewicht der Ladung und bei Zugfahrzeugen die Stltz- bzw. Sattellast des angekuppelten Anhéngers). 11.3 (mk|35t Satte”aSt)

Betriebsgewicht des Anhéngers nt: S10.4/S6.9  Betriebsgewicht des Zuges n1: 21.6

Betriebsgewicht des Stossfahrzeuges (in v): -

Hochstgeschwindigkeit ginkmm): - Nutzleistung des Motors (inkw): -

Sonstige Bemerkungen zu den Transportabmessungen: Gigaliner: 2 achsiger Sattelschlepper

mit einem 2 achs. Sattelanhanger mit Sattelkupplung und zuséatz. 3 achs. Sattelanhanger

Technische Daten der Fahrzeuge

Motorwagen
[] Lastwagen [X Sattelschlepper [ Arbeitsmotorwagen [ | Personenwagen [ | andere:

Hersteller/Fabrikat: Mercedes 2044-AS ACTROS 4x4
Amtliches Kennzeichen: BE 12345

Anzahl der Achsen: 2 davon angetrieben: 2
Stossfahrzeug

Hersteller/Fabrikat: -

Amtliches Kennzeichen: -

Anzahl der Achsen: - davon angetrieben: -
Anhanger

[] Normalanhanger [X Sattelanhanger [ | Arbeitsanhdnger [ ] andere:
Hersteller/Fabrikat: Krone

Amtliches Kennzeichen: BE 12346 / BE 12347

Anzahl der Achsen: SA1:2 [/ SA2:3

Hohe der Ladeflache (n m): 1.22

Anhanger ausziehbar "lja Xl nein
Tiefgangbriicke " lja  Xlnein
Langgutanhanger [lja Xl nein

Sonstige Bemerkungen zum Motorwagen/Stossfahrzeug/Anhanger:

Erster Sattelanhager verfligt Gber eine Sattelkupplung fiir den zweiten Sattelanhanger

Weitere Mitteilungen

Betriebsgewicht erster Sattelanhdnger = 6.9 t Eigengewicht + 3.5 t Sattellast vom zweiten

Sattelananger = 10.4t Betreibsgewicht des Zuges: Leergewicht Sattelschlepper +

Datum:

Beilage(n) (z.B. Kopie Fahrzeugausweis, Konstruktionsplan)
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Bei einem Gewicht des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination von mehr
als 44 t und/oder fiir bewilligungspflichtige Leerfahrten sind folgende Daten
zusatzlich anzugeben.

Gewicht des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination mehr als 44 t

Motorwagen Leergewicht n v): Lange (in m): Breite (in m):
Anhdnger Leergewicht (nt): Lange (in m): Breite (in m):
Achsabfolge 1. Achse 2. Achse 3. Achse 4. Achse 5. Achse 6. Achse
Achslast (in t)

Achsabstande (in cm)

Achsabfolge 7. Achse 8. Achse 9. Achse 10. Achse 11. Achse 12. Achse
Achslast (in 1)

Achsabstande (in cm)

Achsabfolge 13. Achse 14. Achse 15. Achse 16. Achse 17. Achse 18. Achse
Achslast (in 1)

Achsabstande (in cm)

Leerfahrt des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination

Lange (nm): 25.25 Breite (in m): 2.55
Betriebsgewicht des Motorwagens nt: 11.3 Betriebsgewicht des Anhéngers n1: S10.456.9
Betriebsgewicht des Zuges n1: 21.6

Fahrstrecke: -
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Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse

Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Gesuch um Erteilung einer Sonderbewilligung
fur Ausnahmefahrzeuge und Ausnahmetransporte

Gesuch gestellt Gesuchsnummer (durch die Bewilligungsstelle auszufllen)

an das Bundesamt fur Strassen (ASTRA) X

an die zustandigen Bewilligungsbehérden der Kantone
AG, Al, AR, BE, BL, BS, FL, FR, GE, GL, GR, JU, LU, NE,
NW, ow, SG, SH, SO, SZ, TG, TI, UR, VD, VS, VACH ZH

Angaben

Gesuchsteller Zustelladresse CH (nur fur auslandische Gesuchsteller)
Name: Combi Train - B-Double - 60t Name:

Adresse: 15. Oktober 2010 Adresse:

PLZ/Ort: PLZ/Ort:

Telefon: Fax:

Fax: E-Mail:

E-Mail:

Sachbearbeiter/-in:

Fahrzeughalter wenn nicht identisch mit Gesuchsteller) Rechnungsempfanger (wenn nicht identisch mit Gesuchsteller)
Name: Name:

Adresse: Adresse:

PLZ/Ort: PLZ/Ort:

Fax: Fax:

E-Mail: E-Mail:

Bewilligungsempféanger
[ Gesuchsteller [ Fahrzeughalter L] Rechnungsempfanger
Besondere Angaben (zB. Referenz-/Kundennummer):

Fahrstrecke (Einfahrts- /Ausfahrtszollamt/gewinschte Route) Ladeort (Strasse/Ort)

Abladeort (strasse/ort)

Transportdatum

Hinfahrt (oatum) von: bis: Anzahl Fahrten:
Ruckfahrt @atum) von: bis: Anzahl Fahrten:
Dauerbewilligung von: bis:

Sonstige Bemerkungen (8. Fahrt in Konvoi):

Ladegut

Anzahl und genaue Bezeichnung: Testfahrt GigaLiner: Mineralwasser gekuhlt
Lange (nm)y: 7.8 + 13.6  Breite (nm): 2.55 Hohe @nm): 4.00 Gewicht (in1): 38.4

10.04.08. Gesuch um Erteilung einer Sonderbewiligung fur Ausnahmefahrzeuge und Ausnahmetransporte 1/3



Transportabmessungen (inki. Ladung)

Lange (nm): 25.25 Breite (nm): 2.55 Hohe (nm): 4.0

Ueberhang vorne (ab Mitte der Lenkvorrichtung) (in m): 0

Ueberhang hinten (ab Mitte der Hinterachse oder dem Drehpunkt der Hinterachsen) (in m): 0

Betriebsgewicht des Motorwagens (in t):
(«Betriebsgewicht» ist das tatsachliche Gewicht des Fahrzeuges und beinhaltet namentlich auch das .
Gewicht der Ladung und bei Zugfahrzeugen die Stltz- bzw. Sattellast des angekuppelten Anhéngers). 18 (|nkI1 0.2 Satte”aSt)

Betriebsgewicht des Anhéngers nv: S28.2 / S30 Betriebsgewicht des Zuges (nv: 60

Betriebsgewicht des Stossfahrzeuges (in v): -

Hochstgeschwindigkeit ginkmm): - Nutzleistung des Motors (inkw): -

Sonstige Bemerkungen zu den Transportabmessungen: Gigaliner: 2 achsiger Sattelschlepper

mit einem 2 achs. Sattelanhanger mit Sattelkupplung und zuséatz. 3 achs. Sattelanhanger

Technische Daten der Fahrzeuge

Motorwagen
[] Lastwagen [X Sattelschlepper [ Arbeitsmotorwagen [ | Personenwagen [ | andere:

Hersteller/Fabrikat: Mercedes 2044-AS ACTROS 4x4
Amtliches Kennzeichen: BE 12345

Anzahl der Achsen: 2 davon angetrieben: 2
Stossfahrzeug

Hersteller/Fabrikat: -

Amtliches Kennzeichen: -

Anzahl der Achsen: - davon angetrieben: -
Anhanger

[] Normalanhanger [X Sattelanhanger [ | Arbeitsanhdnger [ ] andere:
Hersteller/Fabrikat: Krone

Amtliches Kennzeichen: BE 12346 / BE 12347

Anzahl der Achsen: SA1:2 [/ SA2:3

Hohe der Ladeflache (n m): 1.22

Anhanger ausziehbar "lja Xl nein
Tiefgangbriicke " lja  Xlnein
Langgutanhanger [lja Xl nein

Sonstige Bemerkungen zum Motorwagen/Stossfahrzeug/Anhanger:

Weitere Mitteilungen

Datum:

Beilage(n) (z.B. Kopie Fahrzeugausweis, Konstruktionsplan)
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Bei einem Gewicht des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination von mehr
als 44 t und/oder fiir bewilligungspflichtige Leerfahrten sind folgende Daten
zusatzlich anzugeben.

Gewicht des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination mehr als 44 t

Motorwagen Leergewichtint: 7.8 Lange (inm): 6.1 Breite (inm): 2.55
Anhénger Leergewicht (in1: S6.9/S6.9 Lange(nm: 11.5/13.6  Breite inm): 2.55
Achsabfolge 1. Achse 2. Achse 3. Achse 4. Achse 5. Achse 6. Achse
Achslast (in 1) 7.5 10.5 9 9 8 8
Achsabstande (in cm) 3.6 5.0 1.31 5.74 1.31 1.31
Achsabfolge 7. Achse 8. Achse 9. Achse 10. Achse 11. Achse 12. Achse
Achslast (in 1) 8

Achsabstande (in cm)

Achsabfolge 13. Achse 14. Achse 15. Achse 16. Achse 17. Achse 18. Achse
Achslast (in t)

Achsabstande (in cm)

Leerfahrt des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination

Lange (nm): - Breite (in m): -
Betriebsgewicht des Motorwagens Gnt): - Betriebsgewicht des Anhangers (nv: -
Betriebsgewicht des Zuges nv: -

Fahrstrecke: -
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