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Uber den Autor Dr. Rudolf Saller

Herr Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller ist geblrtiger Alt6t-
tinger und hat dort am Kénig-Karlmann-Gymnasium (vor-
mals Kommunales Kreisgymnasium) im Jahre 1983 die
Allgemeine Hochschulreife erlangt. In den Jahren 1983
bis 1989 studierte Herr Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller
Rechtswissenschaften an den Universitdten Regens-
burg und Passau. Am 03.02.1989 hat er das erste juris-
tische Staatsexamen abgelegt. In dem Jahren 1989 bis
1991 folgte die Referendarausbildung mit verschiede-
nen Pflichtstationen an bayerischen Landgerichten und
bei der Stadt Passau. Am 03.10.1990 reichte Herr Dr.
Rudolf Saller seine Dissertation Uber die Durchfiihrung
von GroBraum- und Schwertransporten in der Bundesre-
publik Deutschland bei seinem Doktorvater, Herrn Prof.
Dr. Ferdinand Kopp, an der Universitat Passau ein. Am
"1.07.1991 erfolgte die Rigorosumspriifung. Seitdem ist
es Herrn Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller erlaubt, den Titel
Dr. iur. zu fuhren. In den Jahren 1991 und 1992 folgten
die Wahlpflichtstationen in Steuer- und Wirtschaftsrecht
sowie beim Finanzamt in Passau — Rechtsbehelfsstelle.

Noch im selben Jahr erhielt Herr Rechtsanwalt Dr. Rudolf
Saller seine Zulassung zum Fachanwalt fir Steuerrecht.
Es folgten verschiedene Tatigkeiten bei internationalen
und deutschen Steuerberatungsgesellschaften in Min-
chen und Altétting sowie die Tatigkeit als Wirtschafts-
prufungsassistent in Ostdeutschland. Im Jahre 1995 lieB
sich Herr Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller schlieBlich in
einer Anwaltssozietat in Altotting nieder mit Schwerpunkt
Transport- und Speditionsrecht. Im Jahre 2006 erhielt
Herr Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller aufgrund seiner be-
~anderen Kenntnisse und Erfahrungen die Befugnis, die
wezeichnung Fachanwalt fir Transport- und Speditions-
recht zu flhren.

Bereits seit dem Jahre 1994 war Herr Rechtsanwalt Dr.
Rudolf Saller Mitglied im Rechts- und Versicherungsaus-
schuss bei der Bundesfachgruppe Schwertransporte und
Kranarbeiten (BSK) e. V. in Frankfurt. Seit dem Jahre
2004 ist er ebenfalls Mitglied im Rechtsausschuss beim
Bundesverband Giterverkehr und Logistik (BGL) e. V. in
Frankfurt sowie seit dem Jahre 2017 Mitglied im Len-
kungskreis Turmdrehkrane des Verbandes der Bauwirt-
schaft, Maschinen- und Umwelttechnik (VDBUM) e. V. in
Stuhr. AuBerdem ist Herr Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller
als Referent im Haus der Technik in Essen, bei der Baye-
rischen Bauakademie in Feuchtwangen sowie der DEKRA
Akademie in Altensteig/Wart tatig.

Seit dem Jahre 2013 ist es Herrn
Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller
mit Zustimmung der Rechtsan-
waltskammer Miinchen erlaubt,
die Bezeichnung Spezialist
fur Kranleistungen sowie
Grofiraum- und Schwer-
transporte zu flihren.
Dies  deswegen,
weil Herr Rechts-
anwalt Dr. Rudolf
Saller in  seiner
Karriere seit 1992 etwa
70 Fachaufsatze (ber
Kran- und Schwerlast-
schaden verdffentlicht sowie nahezu 100 Vortrdge Uber
diese Themen in ganz Deutschland abgehalten hat. Herr
Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller ist darliber hinaus Sach-
kundiger zur Prifung von Kranen und besitzt die Aus-
bildereignungsprifung fir Einsatzleiter und Kranflhrer
sowie das Recht zur Abnahme von Priifungen einschlieB-
lich GroBkrane. Dariiber hinaus ist Herr Rechtsanwalt Dr.
Rudolf Saller Ausbilder fiir Fahr- und Steuerpersonal des
IAG-Instituts in Mainz, Ausbilder Nr. 554. Des Weiteren
besitzt Herr Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller schon seit
1982 die Sachkundeprifung der Industrie- und Handels-
kammer in Minchen fiir den Giternah- und -fernverkehr.

ey

Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller

Herr Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller ist (iberwiegend als
Fachanwalt fur Transport und Speditionsrecht tatig. Seine
Aufgaben sind die Abwicklung von schweren Verkehrsun-
fallen, aber auch die Regressierung von GroBschaden auf
Baustellen einschlieBlich Baumaschinenschaden. Darlber
hinaus ist Herr Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller im inter-
nationalen Guterkraftverkehr (CMR) tatig und arbeitet dort
mit einem Netz von internationalen Korrespondenzanwal-
ten in Europa.

Auch betétigt sich Herr Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller
im Bereich der Unternehmenssanierung sowie Unterneh-
menskaufe und -verkdufe, im Allgemeinen Zivilrecht und
im Verkehrs- bzw. Verkehrsunfallrecht.

Daneben ist Herr Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller Autor
zahlreicher Fachblicher (Das groBe Handbuch der Fahr-
zeugkrane, KM Verlag, Darmstadt, 2002; Best of

Dr. Crane, KM Verlag, Darmstadt, 2019 etc.).

www.anwalt-saller.de
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Sine Katastrophe fur das
GrofRraum- und Schwer-
transportgewerbe

von Dr. Rudolf Saller, Altétting

er Bund-Linder-Fachausschuss

Technisches  Kraftfahrwesen
(BLFA-StVO/TK) hat im April

2020 eine Novellierung der
Verwaltungsvorschriften der StVO angeregt,
cunter auch die Verwaltungsvorschrift zu

§ 29 Abs. 3 StVO, die das Antragsverfahren
fir Grofiraum- und Schwertransporte im
Rahmen der iiberméfligen Straflenbenutzung
als Behordeninnenrecht (ermessenslenkende
Verwaltungsvorschrift) regelt. Der Entwurf
dieser Novelle wurde sodann den Verbanden
Die Bundesfach-
gruppe Schwertransporte und Kranarbeiten
hat hierzu am 15.04.2021 ihre Stellungnahme
abgegeben und zwar zur neuen Rd.-Nr. 95 mit

zur Beratung zugeleitet.

folgendem Formulierungsvorschlag:

»Bei Erlaubnissen im anhorfreien Bereich
und bei Dauererlaubnissen gelten Unterschrei-
tungen, der in der Erlaubnis angegebenen MafSe
und Gewichte als mitgenehmigt. Bei Einzel- und
Kurzzeiterlaubnissen, auflerhalb des anhér-
freien Bereichs, gelten geringfiigige Unterschrei-
tungen der Abmessungen der Ladung von bis zu
15 cm und des Gewichis bzw. der Achslasten des

Fahrzeuges oder Fahrzeugkombination von bis
zu 5% als mitgenehmigt".

Die BSK hat angemerkt, dass hierzu in
der Vergangenheit unterschiedliche Rechts-
auffassungen bestanden haben und die BSK
einschlieflich BGL und VDMA daher diese
Klarstellung begriifien wiirden. Der Bundes-
rat hat am 25.06.2021 nach Anhdrung der be-
ratenden Ausschiisse dem Vorschlag der Bun-
desregierung mit geringfiigigen Anderungen
zugestimmt. Der Bundestag hat am 01.09.2021
die Aktualisierung der VwV-StVO, Az.: 410/21
beschlossen. Das Gewerbe wartet nun mit Ent-
setzen auf die Veroffentlichung im Bundesan-
zeiger. Einen Tag spater erwichst die VwV-No-
velle in Rechtskraft.

In Wahrheit handelt es sich nicht um eine
Klarstellung, sondern um die Aufgabe des
verwaltungsrechtlichen Grundsatzes ,maius
minus continet®, Dieser Grundsatz bedeutet,
dass im Verwaltungsrecht das Groflere jeweils
das Kleinere miteinschlief3t. Bis zu dieser Ein-
schrinkung mit Rd.-Nr. 95 zur VwV-Novelle
galt daher, dass Unterladungen oder Unter-
schreitungen von Abmessungen natirlich in

einer etwaigen Dauererlaubnis mitgenehmigt
sind. Dies soll nunmehr nur noch im anhér-
freien Bereich (Rd.-Nr. 105) bis 3 m Breite,
23 m Linge und 41,8 t Gewicht gelten. Dies
versteht sich an sich von selbst, da im anhor-
freien Bereich ja gerade keine besondere Auf-
lagen zu vollziehen sind, weil im anhérfreien
Bereich Abmessungen und Gewichte als gene-
rell unbedenklich gelten.

Uber die Anhérfreigrenzen hinaus hat sich
bei der Einfigung in Rd.-Nr. 95 jedoch die
Polizei durchgesetzt, die seit Jahren beméangelt
hat, dass bei Unterladungen oder Unterschrei-
tungen der Abmessungen moglicherweise sog.
»~Auflagenspriinge® entstehen und polizei-
liche Begleitmainahmen oder andere Aufla-
gen ausgeldst werden wiirden, die bei exakter
Einhaltung der Abmessungen und Gewichte
nicht notwendig wiren. Dadurch werde die
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs nach
Angaben der Polizei unangemessen und un-
notig beeintrachtigt. Aus diesen Griinden sei
eine Unterladung bei Grofiraum- und Schwer-
transporten genauso zu verbieten, wie eine

Uberladung,
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Diese Auffassung, die in der Vergangenheit
von den Polizeien massiv vertreten und von
den Verbinden offensichtlich geteilt wurde,
tibersieht jedoch in mehrerlei Hinsicht die gel-
tende Rechtsprechung.

So waren bereits nach dem Fahrzeugtole-
ranzkatalog vom 19.04.1984 (VkBI. 1984,S. 182
ff.) gemafd Fufinote 4 bei der Gesamthdhe des
Fahrzeugs und Ladung federungs- und reifen-
bedingte Einfliisse zu beriicksichtigen mit +/~
50 mm. Dies galt auch nach der Vorbemerkung
zum Toleranzkatalog Fahrzeugpriifungen fiir
die Unterwegskontrolle und polizeiliche Uber-
wachung im Verkehr, denn unabhéngig von
§ 32 Abs. 8 StVZO, wonach bei den Abmessun-
gen nach § 32 Abs. 1 bis 4 StVZO keine Tole-
ranzen zu gewahren sind, gilt dies nur fiir die
Fahrzeugzulassung und Abmessung nach ISO
612-1978. Diese Norm setzt aber absolut waag-
rechten Boden voraus, der bei der Unterwegs-
kontrolle fiir Grofiraum- und Schwertranspor-

insbesondere mit Fahrzeuglangen, die heute
beim Windkrafttransport unschwer 100 m
Gesamtldnge erreichen, in der Praxis vor Ort
nicht anzutreffen ist. Es gibt keine Wiegeplitze
fir die Unterwegskontrolle mit einer absolu-
ten waagrechten Ruhezone von 100 m Linge.
Dies ist eine Illusion. Aus diesem Grunde sind
schon fiir das stehende Fahrzeug reifen- und
federungsbedingte Toleranzen bei der Unter-
wegskontrolle einzurdumen.

Hinzu kommt, dass das OLG Schleswig
bereits mit Urteil vom 26.09.2013, Az.: 16 U
37/13, ausgefithrt hat, dass fiir Wankungen
und Schwankungen des Fahrzeugs wihrend
der Fahrt durch den Grofiraum- und Schwer-
transportunternehmer eine gewisse ,,Luft‘ mit
einzukalkulieren ist (vgl. Urteil Ziffer IL 2. g),
weil das Risiko, dass bei Uberschreitung der
Hohe erhebliche Schiden eintreten, einfach zu

A ist.
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Der Schwertransportunternehmer wird

daher von der Hohe so planen miissen, dass
»noch Luft ist Wie viel Luft sich das OLG
Schleswig hier vorstellt, ist dem Urteil nicht
zu entnehmen. Aufgrund der Tatsache, dass
sich auch jedes Grofiraum- und Schwertrans-
portfahrzeug bei jeder Spurrille, jedem Schlag-
loch oder jeder Quer- und Lingsneigung be-
wegt, diirfte hier ebenfalls eine Toleranz von
+/- 5 cm Minimum angemessen sein.
Schliefilich hat der BGH bereits mit Urteil
vom 10.04.2003, Az.: I ZR 228/00, zur Durch-
fihrung von Grofiraum- und Schwertrans-
porten ausgefiihrt, dass ein sorgfiltiger Fracht-
fithrer nicht darauf vertrauen darf, dass die
erteilte Genehmigung einen hinreichenden
Sicherheitsabstand zur angegebenen Hohe des
Transportgutes beriicksichtige. Dabei sei auch
zu beachten, dass die Durchfahrtshohe sich
nach der Lebenserfahrung, etwa durch Auf-
bringung eines neuen Fahrbahnbelages oder
durch die Absenkung des zu unterfahrenen
Briickenbauwerks, in gewissem Umfang ver-
ringern kann, ohne dass dies im Bescheid der
Straflenverkehrsbehorde berticksichtigt wer-
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den kann (vgl. BGH, Urteil vom 10.03.2003,
Az.: 1 ZR 228/00, Entscheidungsgriinde II. 1. b).

Aus alledem ergibt sich, dass mindestens
drei verschiedene Toleranzbereiche bei der
Durchfithrung von Grofiraum- und Schwer-
transporten so oder so erforderlich und zu be-
achten sind, nimlich einmal die Toleranz von
+/- 5 cm fiir reifen- und federungsbedingte
Toleranzen des Fahrzeugs im Stand, weitere
Toleranzen, mindestens +/- 5 ¢m fiir Wankun-
gen und Schwankungen des Fahrzeugs wih-
rend der Fahrt und schliefSlich eine weitere
Toleranz dafiir, dass gewisse Setzungen oder
andere Verdnderungen der Durchfahrtsprofile
von Briicken von der Straflenverkehrsbehorde
nicht in den Bescheid mit aufgenommen wer-
den und sich der Fahrzeugfithrer gerade nicht
darauf verlassen kann, dass hier eine exakte
Uberpriifung der Durchfahrtsprofile und an-
derer Kriterien der Streckenfithrung durch die
Eingangsbehorde, die die Transporterlaubnis
erteilt, erfolgt sei.

Dies wird auch bestitigt durch die Auflage
Nr. 1, wonach der Bescheidinhaber unmittel-
bar vor Transportbeginn zu priifen hat, ob die
in der Erlaubnis bzw. Ausnahmegenehmigung
festgelegten Mafle und Gewichte, insbesonde-
re die vorgeschriebene bzw. genehmigte Hohe
eingehalten sind und ob der genehmigte Trans-
portweg fiir die Durchfithrung des Trans-
ports tatsichlich geeignet ist (Linienfithrung,
Zustand und Breite der Strafle und Briicken,
Bahniiberginge einschliefllich Oberleitungen,
Verkehrsbeschrinkungen, Sperrungen und
Umleitungen). Bei Uberhohe ist die Prifung
zusdtzlich im Bezug auf das Lichtraumprofil
und Freileitungen vorzunehmen.

1. Jeder Erlaubnisbescheid im VEMAGS-Ver-
fahren gem. Dokument-Nr.: B3420, Ver-
kehrsblattverlag, enthilt auf S. 3 des Er-
laubnisbescheides die allg. Auflage Nr. I,
wonach der Bescheidinhaber unmittelbar
vor Transportbeginn zu priifen hat:
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- obdiein der Erlaubnis bzw. Ausnah-
megenehmigung festgelegten Mafle
und Gewichte, insbesondere die vor-
geschriebene bzw. genehmigte Hohe
eingehalten werden und

Eigentlich miisste es hier heifSen: ob die
vorgeschriebenen Abmessungen und
Gewichte nicht iiberschritten wer-
den, um den maius-minus-contient
zu gewdhrleisten. Dem widerspricht
die Polizeimeinung, die in gewissen
Bereichen Auflagenspriinge befiirch-
tet, die zu eigentlich nicht erforder-
lichen Polizeibegleitmafinahmen fiih-
ren konnen.

- obder genehmigte Transportweg fir
die Durchfithrung des Transports
tatsdchlich geeignet ist (Linienfiih-
rung, Zustand und Breite der Stra-
e und Briicken, Bahniiberginge
einschliefllich Oberleitungen, Ver-
kehrsbeschrinkungen, Sperrungen
und Umleitungen). Bei Uberhhe ist
die Priifung zusitzlich in Bezug auf
das Lichtraumprofil und Freileitun-
gen vorzunehmen.

Diese Auflage spricht zum einen von
einer Priifung der Mafle und Ge-
wichte und zum anderen von der
tatsichlichen Geeignetheit des Trans-
portwegs fiir die Durchfithrung des
Transports. Wie letztere Fahriwege-
priifung durchzufithren ist, ldsst die
Regelung leider offen.

2. Verwaltungsrechtliche Meinung:

Nach einer Auffassung bei Rebler/Borzym/
Magori, Grofiraum- und Schwertranspor-
te und selbstfahrende Arbeitsmaschinen,
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2. Auflage, Boorberg-Verlag, 2016, S. 92
handelt es sich hierbei in Wahrheit nicht
um eine Auflage im rechtlichen Sinne, da
die Behdrde keine Garantie dafiir iber-
nimmt, dass die Strecke auch geeignet
ist und es daher im eigenen Interesse des
Unternehmers liegt, vor Beginn des Trans-
ports zu priifen, ob die Strecke fiir ihn auch
befahrbar ist. Diese ,,Auflage” ist nach Mei-
nung der Autoren erforderlich, weil seit der
Antragstellung kurzfristige (z.B. Baustellen)
oder langfristige (dauerhafte Querschnitts-
veranderungen der Fahrbahn, Sperrungen
von Briicken ab einer bestimmten Ton-
nage) Hindernisse auftreten konnen, die die
Durchfithrung des Transports (temporir)
unméglich machen oder eine Strecken-
inderung erforderlich werden lassen. Die
Erlaubnisbehdrde Gbernimmt daher auch
keine Gewihrleistung dafiir, dass eine ein-
mal festgesetzte Strecke fiir den Bedarf des
Unternehmers auch geeignet ist.

Aus einer Erlaubnis oder einer Genehmi-
gung kann der Unternehmer daher auch
keine Anspriiche darauf ableiten, dass die
Strecke fiir seine Zwecke auch geeignet ist.
Es ist nicht Zweck der Erlaubnis, fiir den
Unternehmer eine Strecke auszuwihlen,
die er dann bedenkenlos benutzen kann. Er
hat vielmehr die Obliegenheit, die Strecke
selbst zu priifen. Die Straflenbaubehorde
ist ebenfalls nicht verpflichtet, auf allen
Straflen auch fiir den Grofiraum- und/oder
Schwertransport einen hinreichend siche-
ren Straflenzustand herzustellen. Damit
wird dem Bescheidinhaber seine Verant-
wortung ausdriicklich vor Augen gefiihrt.
Verstirkt wird dies weiterhin dadurch, dass
der Antragsteller zu erkldren hat, dass er
darauf verzichtet, Anspriiche daraus herzu-
leiten, dass die Straflenbeschaffenheit nicht
den besonderen Anforderungen des Trans-
ports entsprochen hat.
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3. Vermeidung von Amtshaftungstatbe-

stinden:

Beide Regelungen dienen natiirlich zuvor-
derst dazu, Staatshaftungsanspriiche aus-
zuschlieflen. Grundsitzlich besteht daher
keine Amtspflicht der Behorden beziiglich
der Unversehrtheit des Transportgutes (vgl.
OLG Koblenz, Urteil vom 29.08.2011, Az.:
12 U 1473/09) oder hinsichtlich des Trans-
portfahrzeugs. Grundsitzlich hat zwar die
Straflenbaubehdrde einen hinreichend si-
cheren Zustand der Strafien herbeizufithren
und zu unterhalten und in geeignet objek-
tiv zumutbarer Weise diejenigen Gefahren
auszurdumen oder erforderlichenfalls vor
ihnen zu warnen, die fiir den sorgféltigen
Benutzer nicht oder nicht rechtzeitig er-
kennbar sind. Diese allgemeine Verkehrs-
sicherungspflicht besteht jedoch nicht
ohne Weiteres gegeniiber Grofiraum- und
Schwertransportfahrzeugen. Fiir  diese
gelten besondere gesetzliche Vorschrif-
ten, die Auswirkungen auf die Verkehrs-
sicherungspflicht der Straflenbaubehorde
haben miissen (vgl. OLG Frankfurt, Urteil
vom 05.06.1997, Az.: 1 U 139/95). Da die
Transporterlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO
fiir iibermifiige Straflenbenutzung nur im
Interesse der Allgemeinheit erteilt wird,
nicht aber im Interesse der Speditionsfirma,
scheiden daher Anspriiche aus § 839 BGB
aus, wenn der vorgeschriebene Transport-
weg fiir den Transport nicht geeignet war
(vgl. OLG Miinchen, Urteil vom 29.06.1995,
Az.: 1 U 6856/94 = OLGR Miinchen, 1996,
S.63).

Eine Amtspflicht, den Bescheidinhaber
vor solchen Gefahren zu schiitzen, die aus
dem Zustand der Transportstrecke folgen,
existiert nicht (vgl. OLG Disseldorf, Urteil
vom 01.07.2009, Az.: I-18 U 235/08, dort
S. 6). Auch wird der Fahrzeugfithrer eines
tberbreiten Schwertransports nicht von
der Verantwortlichkeit fiir den sicheren
Transport auf einer Landstrafie entbunden,
selbst wenn er von einer Polizei eskortiert
wird (vgl. BGH, Urteil vom 07.11.1989, Az.:
VI ZR 267/88 = NJW 1990, S. 632 f1.).

Die allgemeine Auflage Nr. 1 im Erlaubnis-
bescheid nach § 29 Abs. 3 StVO/$ 46 Abs. 1,
Nr. 5 StVO hat daher primidr den Zweck,
Staatshaftungsanspriiche wegen der Un-
geeignetheit der Strecke auszuschlieflen.
Umgekehrt soll aber dem Bescheidinhaber
damit seine eigene Verantwortung aus-
driicklich vor Augen gefithrt werden. Er
hat die Obliegenheit, die Strecke vielmehr
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selbst zu priifen und zwar auf tatsdchliche
Geeignetheit (vgl. Rebler/Borzym/Magori,
Grofiraum- und Schwertransporte und
selbstfahrende Arbeitsmaschinen, 2. Auf-
lage, a.a.0., S. 92). Diese Prifpflicht des
Unternehmers endet erst dann, wenn ihm
der erforderliche Sachverstand oder die
notwendigen Informationen fehlen. Dies
sei dann der Fall, wenn z.B. die Tragkraft
einer Briicke im Hinblick auf die durch
den Transport zu erwartende Belastung ge-
pritft werden muss. Diese Informationen
liegen nur der Genehmigungsbehérde vor;
in einem solchen Fall dient die behordliche
Prifpflicht auch dem Schutz des Transpor-
teurs. Ublicherweise wird hier eine statische
Briickenberechnung vorgeschrieben. So-
weit aber die Auflage Nr. I im Erlaubnisbe-
scheid betroffen ist, handelt es sich um Li-
nienfithrung, also Schleppkurven, Zustand
und Breite der Strafle und Briicken, Bahn-
iberginge einschliefilich Oberleitungen,
Verkehrsbeschriankungen, Sperrungen und
Umleitungen. Diese Merkmale sind dufler-
lich erkennbar. Hinsichtlich der Uberhéhe
und der Priifung in Bezug auf Lichtraum-
profil und Freileitungen wiren ggf. hier die
tatsiachlichen Durchfahrtshdhen zu mes-
sen, soweit kein Betretungsverbot besteht,
z.B. auf Bundesautobahnen.

. Verkehrsverhalten nach StVO:

Wie diese tatsichliche Uberpriifung der
Geeignetheit des Fahrtwegs erfolgen soll,

ist nicht vorgeschrieben. Dies ist Sache des
Unternehmers, der fiir seinen Transport
und das Transportgut verkehrssicherungs-
pflichtig ist. Schon aus § 22 Abs.2,S.1i.V.m.
§ 46 Abs. 1, Nr. 5 StVO ergibt sich die Not-
wendigkeit einer Ausnahmegenehmigung
bei Hoheniiberschreitung von mehr als
4 m iiber alles, ggf. in Kombination mit ei-
ner Transporterlaubnis fiir die ibermaBige
Straflenbenutzung nach § 29 Abs. 3 StVO,
wenn das verwendete (Sonder-)fahrzeug
bauartbedingt die Bau- und Betriebsvor-
schriften der §§ 32, 34 StVZO nicht einhal-
ten kann.

. Vertragliche Verkehrssicherungspflicht

und Betriebssicherheit des Fahrzeugs:

Nach § 412 Abs. 1, S. 2 HGB hat der Fracht-
fuhrer fiir die betriebssichere Verladung zu
sorgen. Es ist daher grundsitzlich Sache
des Frachtfihrers, dafir zu sorgen, dass
das Transportmittel nicht tiberladen wird
und die Ladung nicht die zuléssigen Aus-
mafle tberschreitet (vgl. OLG Schleswig,
Urteil vom 26.09.2013, TranspR 2014, S.
70 [72], ebenso: OLG Hamm, Urteil vom
27.06.2016, TranspR 2016, S. 442 [445]). Es
ist lediglich Sache des Absenders, von sich
aus das Gewicht und die auflergewéhn-
lichen, nicht ohne Weiteres ersichtlichen
Ausmafle seines Ladegutes offen zu legen.
Von einem Absender kann dagegen nicht
ohne Weiteres erwartet werden, dass er das
zuldssige Gesamtgewicht des Transport-

mittels oder dessen zuldssige Gesamthdhe
und -breite auf der in Betracht kommen-
den Transportstrecke kennt. Die Priifung
der Abmessungen und Gewichte iiber alles
sowie der Transportstrecke ist daher Sache
des Frachtfithrers (so auch Cour d’Appel de
Paris, BullT 2005, S. 505). Es ist daher auch
Sache des Frachtfithrers, dafiir zu sorgen,
dass das Beforderungsmittel nach der Ver-
ladung widhrend des gesamten Transports
jeder Verkehrslage gewachsen ist, mit der
auf der in Aussicht genommenen Reise zu
rechnen ist. Die Anforderungen an den
Frachtfithrer sind dabei umso hoher, je spe-
zialisiertere Kenntnisse fiir die Wahrung
der Betriebssicherheit erforderlich sind.
Der Frachtfithrer hat sich daher nach dem
Gewicht und dem Schwerpunkt des Gutes
zu erkundigen, falls ihm kein Frachtbrief
mit Gewichtsangaben vorliegt. Auflerdem
ist es seine Aufgabe, zu kontrollieren, ob die
zuldssige Gesamthohe des Transportmittels
iberschritten wird (vgl. Koller, TranspR-
Kommentar, 10. Auflage, 2020, § 412 HGB,
Rd.-Nr. 5).

Das LG Offenburg hat hier mit Urteil vom
27.05.2011, Az.: 5 O 34/09 KfH, bei der
Unterfahrung von Briickenbauwerken ein
zuverldssiges Ineinandergreifen von ver-
lasslich funktionierenden Sicherheitsvor-
kehrungen fiir notwendig gehalten, also
eine geschlossene Sicherheitsplanung hin-
sichtlich der Geeignetheit und Befahrbar-
keit des Transportweges. Wie diese Sicher-
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heitsplanung vorzunehmen ist, ist nicht
geregelt. Sie obliegt dem Transportunter-
nehmer im Rahmen seiner allgemeinen
Verkehrssicherungspflicht  fiir Fahrzeug
und Ladung. Denkbar sind hier natiirlich
ein Abfahren des vorgesehenen Transport-
wegs und manuelle Messung, Ultraschall-
messungen oder 3D-Route-Scanning. Ggf.
kann auch auf elektronisches Kartenwerk
fir Schwertransporte (AGNES) zuriick-
gegriffen werden oder auf bekannte Trans-
portwege aus vorangegangenen gleich oder
dhnlich dimensionierten Grofiraum- und
Schwertransporten (sog. Trampelpfade).

Unter Umstdnden kann hier ein Mitver-
schulden des Verladers oder sogar ein Haf-
tungsbefreiungstatbestand vorliegen, wenn
die mangelhafte Ladung oder Stauung des
Transportgutes bei der Beladung durch den
Absender verursacht wurde und dabei die
genehmigte Transporthohe iiberschritten
wurde (vgl. BGH, Urteil vom 19.03.2015,
Az: I ZR 190/13; Osterreichischer OHG
Wien, TranspR 2013, S. 344 ff. u. 351 ff).
Selbst wenn der Fahrer Anlass zu Zweifeln
an der Einhaltung der genehmigten Trans-
porthéhe haben muss und die Ladehohe
hitte iiberpriifen miissen, kann ebenfalls
eine Schadensteilung nach Art. 17 Abs. 5
CMR in Betracht kommen, z.B. wenn eine
unzureichende Ladungssicherung zum
Verrutschen der Ladung bei einer Voll-
bremsung fithren musste (vgl. BGH, Urteil
vom 19.03.2015, Az.: 1 ZR 190/13). Sind da-
gegen Verlade- und Staufehler des Absen-
ders auszuschliefen, die bei einer Notbrem-
sung zur Hoherstauung der Ladung fithren
konnten, kommt es darauf an, ob der Fahrer
Anlass zu Zweifeln an der Einhaltung der
genehmigten Transporthéhe hitte haben
und die Ladehohe hitte tiberpriifen miissen
(vgl. BGH, Urteil vom 19.03.2015,Az.: 1 ZR
190/13, Rd.-Nr. 28). Denn zur betriebssi-
cheren Verladung gehort, dass von dem be-
ladenen Fahrzeug keine Verkehrsgefahren
ausgehen. Damit beriicksichtigt auch das
Frachtrecht, dass schon &ffentlich-recht-
lich, so etwa nach § 22 Abs. 2 StVO vorge-
schrieben ist, die Betriebssicherheit eines
Fahrzeugs fiir die ganze Beforderungsstre-
cke zu gewihrleisten (vgl. BGH, Urteil vom
12.11.1992, NJW-RR 1993, S. 606 ff.; OLG
Stuttgart, Urteil vom 22.01.2003, TranspR
2003, S. 104).

Daraus ergibt sich, dass der Frachtfiihrer
im Rahmen der betriebssicheren Verladung
verpflichtet ist, die Abmessungen von Fahr-
zeug und Ladung nach § 22 Abs. 2 StVO,
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it

ggf. nach der Transporterlaubnis gem.
§ 29 Abs. 3 StVO fiir tibermiflige Strafen-
benutzung und § 46 Abs. 1, Nr. 5 StVO fiir
Lademaf3iiberschreitungen  einzuhalten.
Dies gilt umso mehr, als qualifizierte Grof3-
raum- und Schwertransportunternehmer
natiirlich hinreichend Sachkunde, Erfah-
rung und Routine haben, eine geeignete
Fahrstrecke auszuwihlen und zu erkunden,
sowie die tatsichliche Geeignetheit unmit-

telbar vor Fahrtantritt zu iiberpriifen.

Dieselbe Verpflichtung ergibt sich schon
aus der Einhaltung der allg. Verkehrssiche-
rungspflicht fiir einen solchen Frachtfithrer.
Auch im Rahmen der vertraglichen Ver-
kehrssicherungspflicht gilt, dass derjenige,
der eine gesteigerte Gefahrenlage schafft,
bei der es erfahrungsgemafl zu Fehlleis-
tungen anderer kommen kann, den durch
das Fehlverhalten Dritter entstehenden
Schaden in der Regel zurechenbar mitver-
ursacht hat. Dies gilt im Straflenverkehr
insbesondere fiir das Auffahren auf ein
Hindernis, auch wenn dieses zuniichst ver-
deckt war (vgl. BGH, NJW-RR 1989, S.670).

6. Deliktsrechtliche Verkehrssicherungs-

pilicht:

Grundsitzlich ist derjenige, der eine Ge-
fahrenlage - gleich welche Art — schaftt
oder andauern ldsst, dazu verpflichtet, die
notwendigen und zumutbaren Vorkehrun-
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gen zu treffen, um die Schadigung anderer
mdglichst zu verhindern (BGH VersR 2008,
S. 803 {f; NJW 2006, S. 2326 ff m.w.N.) Ins-
besondere hat ein Bauunternehmer nicht
nur vertragsrechtlich seinen Auftraggeber
vor etwaigen Schiden zu bewahren; er ist
zur Verkehrssicherung auch deliktsrecht-
lich auch gegeniiber Dritten verpflichtet,
die vorhersehbar mit den Gefahren der
Baumafinahme in Beriihrung kommen und
dadurch Schaden erleiden kénnen (BGH
NJW 1997,5.582 f; NJW 1997, S. 1647 f).

Dass die Verkehrssicherungspflicht auf
einen Dritten iibertragen werden kann, ist
einhellige Auffassung in der Rspr. (BGH
NJW-RR 1989, S. 394 f; BayObLG NJW-RR
2005, S. 100; OLG Frankfurt/Main NIW-
RR 1999, S. 532 f) und in der Literatur
(MiiKo-BGB/Wagner, § 823, Rd.-Nr. 287;
Bamberger/Roth/Spindler, § 823, Rd.-Nr.
262; Palandt/Sprau § 823 Rd.-Nr. 50). Wer
sie ibernimmt wird einerseits deliktisch
verantwortlich, wiahrend sich die Verkehrs-
sicherungspflicht des urspriinglich allein
Verantwortlichen auf eine Kontroll- und
Uberwachungspflicht verengt (BGH NJW
1996, S. 2646; OLG Karlsruhe VersR 2006,
S. 96). Zur wirksamen Delegation der Ver-
kehrssicherungspflicht bedarf es keines
ausdriicklichen Ubernahmevertrags (Bam-
berger/Roth/Spindler, § 823 Rd.-Nr. 269).
Entscheidend ist vielmehr, dass der in die
Verkehrssicherungspflicht Eintretende fak-
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tisch die Aufgabe der Verkehrssicherung in
dem betreffenden Gefahrenbereich iiber-
nimmt und im Hinblick hierauf Schutzvor-
kehrungen durch den primir Verkehrssi-
cherungspflichtigen unterblieben, weil sich
dieser auf das Tatigwerden des beauftrag-
ten Fachunternehmers verldsst. Aufgrund
dieser von ihm mitveranlassten neuen Zu-
standigkeitsverteilung ist der Beauftragte
fiir den Gefahrenbereich nach allgemeinen
Deliktsgrundsitzen verantwortlich. Inso-
fern ist seine Verkehrssicherungspflicht
nicht abgeleiteter Natur. Vielmehr erfahrt
sie mit der Ubernahme durch den Beauf-
tragten in seine Zustindigkeit eine rechtli-
cher Verselbststindigung (OLG Frankfurt/
Main, Urt. v. 19.02.2008, Az.: 18 U 58/07).
Er ist es fortan, dem unmittelbar die Ge-
fahrenabwehr obliegt und der dafiir zu sor-
gen hat, dass niemand zu Schaden kommt
(BGH NJW-RR 1989, 394 f). Das ist vorlie-
gend der Schwertransportunternehmer als
Fachunternehmer, der die Obhut an dem
iberdimensionierten Ladegut tibernimmt,
zur Kenntlichmachung, z.B. der Uberbreite
verpflichtet ist und dafar sorgen muss, dass
das Ladegut auf der gesamten Transport-
strecke keinen vorhersehbaren Risiken aus-
gesetzt wird.

. Baustelleninformationssystem (BIS) des
Bundes:

Nicht ausreichend ist jedoch nur das elek-
tronische Uberpriifen des Baustelleninfor-
mationssystems (BIS) des Bundes. Dieses
enthdlt nur geplante Baustellen auf Bun-

desfernstraflen und keinerlei Baustellen
im nachgeordneten Streckennetz. Dariiber
hinaus auch keine spontan aufiretenden
Straflenbaustellen z.B. nach einem Ver-
kehrsunfall, Hochwasser, etc. Das Bau-
stelleninformationssystem gibt auch keine
Hinweise auf das Lichtraumprofil zum
Unterfahren von Briicken. Auflerdem erge-
ben sich aus den Informationen des BIS nur
Baustellenverengungen und -verschwen-
kungen und keine weiteren Informationen
zum Zustand von Briicken, Bahniibergan-
gen, Frei- und Oberleitungen oder Durch-
fahrtshohen und Lichtraumprofile.

Bundesfernstraflen, aber auch das nachge-
ordnete Streckennetz, sind nur im Rahmen
der Widmung und der verkehrsiiblichen
Vorschriften zum Verkehr gestattet (Ge-
meingebrauch), vgl. § 7 Abs. 1 FStrG. Die
Benutzung von Bundesfernstrafien iber
den Gemeingebrauch hinaus ist Sonder-
nutzung und bedarf der Erlaubnis der
Straflenbaubehdrde (vgl. § 8 Abs. 1, S. 1 u.
S.2 FStrG. Ist jedoch nach den Vorschriften
des Straflenverkehrsrechts eine Erlaubnis
fir die iibermiflige Straflenbenutzung (§
29 Abs. 3 StVO) oder eine Ausnahmege-
nehmigung (§ 46 Abs. 1, Nr. 5 StVO) erfor-
derlich, so bedarf es keiner Erlaubnis nach
§ 8 Abs. 1 FStrG (vgl. § 8 Abs. 6 FStrG).
Allerdings sind dem Bescheidinhaber die
voni  der  Bundesfernstraffenverwaltung
geforderten Bedingungen, Auflagen und
Sondernutzungsgebithren in der Erlaubnis
oder Ausnahmegenehmigung aufzuerlegen.
Dies betrifft insbesondere auch die allg.

Auflagen im Erlaubnisbescheid nach § 29
Abs. 3 StVO/$ 46 Abs. 1, Nr. 5 StVO. Selbst
wenn es sich nach der Meinung von Rebler/
Borzym/Magori hier nicht um eine Auflage
im rechtlichen Sinne handelt, dann zumin-
dest um eine Nebenbestimmung 1.S.v. § 36
Abs. 1 VWVIG. Diese soll sicherstellen, dass
der Bescheidinhaber eines Grofiraum- und
Schwertransports seiner Obliegenheit und
seiner Verkehrssicherungspflicht im Hin-
blick auf die Uberpriifung der Geeignet-
heit des Fahrtweges auch tatsichlich nach-
kommt.

. Schutz fremder Rechtsgiiter:

Die Auflage bzw. Nebenbestimmung
hinsichtlich der Uberpriifung der tat-
sichlichen Geeignetheit des Fahrtwegs
konkretisiert damit die allg. Verkehrssi-
cherungspflicht im Rahmen des Vertrages
und des Deliktsrechts gem. § 823 Abs. 1
BGB. Ein Grofiraum- und Schwertrans-
portfahrzeug ist schon aufgrund seiner
ibermaf3igen Abmessungen und Gewichte
eine Gefahrenlage. Derjenige, der in seinem
Verantwortungsbereich  eine  Gefahren-
lage, gleich welcher Art, fiir Dritte schafft
oder andauern lésst, z.B. durch Eréffnung
eines Verkehrs, eben eines Grofiraum- und
Schwertransports, Errichtung einer Anlage
oder Ubernahme einer Tiétigkeit, die mit
Gefahren fiir Rechtsgiiter Dritter verbun-
den ist, hat Riicksicht auf diese Gefdhrdung
zu nehmen und deshalb die allgemeine
Rechtspflicht, diejenigen Vorkehrungen zu
treffen, die erforderlich und ihm zumut-
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bar sind, um die Schidigung Dritter oder
fremder Rechtsgiiter moglichst zu verhin-
dern (vgl. BGH, NJW 2007,5.762 u.S. 1684;
BGH, NJW 2013, S. 48, Textziffer 6).

Haftungsbegriindend wird eine Gefahren-
quelle erst, sobald sich aus der zu verant-
wortenden Situation vorausschauend fiir
einen sachkundig Urteilenden die nahelie-
gende Gefahr ergibt, dass Rechtsgiiter Drit-
ter verletzt werden kénnen (vgl. BGH, NJW
2004, S. 1449), was sich bei iiberdimensio-
nierten Ladegiitern und Briickenunterque-
rungen geradezu aufdrangt.

Die Verkehrssicherheit kann dabei iiber das
durch  6ffentlich-rechtliche Vorschriften,
Mafinahmen und Genehmigungen, zur Ge-
fahrenabwehr Geforderte hinausgehen und
geht auch nicht auf die Behorde iiber (vgl.
BGH, NJW 1998, §. 2905 f1.).

9. Tatsichliche Uberpriifung des Fahrtwegs:

Nach alledem ist der Transportunterneh-
mer eines Grofiraum- und Schwertrans-
ports schon aus Griinden der allgemeinen
Verkehrssicherungspflicht gehalten, die Ge-
eignetheit des Fahrtwegs fiir den vorgesehe-
nen Transport unmittelbar vor Fahrtantritt
tatsachlich zu priifen, wie auch immer diese
tatsédchliche (korperliche) Prifung erfolgt.
Ob durch Peilstibe (Teleskopstabe hinter
der Fahrerkabine, Ultraschall oder Radar
bzw. Video oder aber 3D-Route-Scanning,
ist nicht zwingend vorgeschrieben. Der
Schwertransportunternehmer kann sich
jedenfalls nicht darauf zuriickziehen, er
hitte virtuell Gber das Baustelleninforma-
tionssystem des Bundes die Geeignetheit
des Fahrtweges tatséchlich tberprift. Eine
Abfrage des Baustelleninformationssystems
des Bundes ist keine geeignete Fahrwege-
priifung, sondern lediglich eine Informa-
tion iiber mogliche Straflenbaustellen auf
dem Transportweg. Dies mag ein Teil der

tatsachlichen Fahrtwegepriifung hinsicht-
lich etwaiger Baustellen und Fahrbahn-
verengungen sein, jedenfalls aber nicht
die komplette Eignungspritfung in Bezug
auf Linienfithrung, Zustand und Breite
der Strafle und Briicken, Bahniiberginge
einschliefllich Oberleitungen, Verkehrs-
beschriankungen, Sperrungen und Umlei-
tungen einschlieffllich Lichtraumprofil und
Freileitungen bei Uberhéhe.

10.Handhabung in der Praxis:

Die Praxis hat jedoch allzu oft bewiesen,
dass die Fahrwege vorher vom Grofiraum-
und Schwertransportunternehmer nicht
abgefahren wurden und dann der Fahr-
zeuglenker hiufig sehr grofle Schwierig-
keiten hat, den Fahrweg zu bewiltigen (vgl.
Andres/Leg, Grofiraum- und Schwertrans-
porte, Grundlage fiir die polizeiliche Praxis,
3. Auflage, 2012, S. 41). Tatsichlich wird
in praxi das Problem der Geeignetheit des
Fahrtwegs im Wesentlichen auf den Fahr-
zeuglenker verlagert (vgl. auch BGH, Urteil
vom 10.04.2003, Az.: 1 ZR 228/00). Dies ent-
spricht aber nicht der Nebenbestimmung
im Erlaubnisbescheid, unmittelbar vor
Transportbeginn zu priifen, ob der geneh-
migte Transportweg fiir die Durchfithrung
des Transports tatsdchlich geeignet ist.

Ganz im Gegenteil. Es stellt sich dann
wihrend der Durchfihrung des Grof3-
raum- und Schwertransports mitunter he-
raus, dass die gebundene Fahrstrecke trotz
behérdlicher Erlaubnis eben gerade nicht
geeignet ist, weil eben gerade die Durch-
fahrtshéhe nach der Lebenserfahrung, etwa
durch die Aufbringung eines neuen Fahr-
bahnbelages oder durch die Absenkung des
iiberfahrenen Briickenbauwerks in gewis-
sem Umfang verringert ist, ohne dass dies
im Bescheid der Straflenverkehrsbehdrde
beriicksichtigt sein konnte, so der BGH in
der vorstehend genannten Entscheidung.
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Der Grofiraum- und Schwertransport-
unternehmer kann sich daher gerade
nicht auf den gebundenen Fahrtweg seiner
Transporterlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO
und der Ausnahmegenchmigung nach § 46
Abs. 1, Nr. 5 StVO verlassen. Er hat unmit-
telbar vor Fahrtantritt die Geeignetheit des
Fahrtwegs tatsichlich zu iiberpriifen. Dies
ist Obliegenheit in eigener Sache und Ver-
kehrssicherungspflicht gegentiber Dritten.

Aus alledem ergibt sich, dass der Frachtfiih-
rer trotz einer entsprechenden Erlaubnis fiir
die iberméfige Straflenbenutzung nach § 29
Abs. 3 StVO, die wiederum ein Anhorverfah-
ren hinsichtlich der Straflenméblierung beim
jeweiligen Straflenbaulasttriger beinhaltet,
dennoch fiir die Geeignetheit der Strecke und
die Durchfithrung eines Transports verant-
wortlich ist und die Eignung der Transport-
wege tatsdchlich tiberpriifen miissen.

Wie eine solche tatsichliche Uberpriifung
jemals stattfinden soll, dariiber schweigen sich
die Verwaltungsrichtlinien aus.

In praxi findet eine solche tatsichliche
Uberpriifung von Linienfithrung, Zustand
und Breite der Strafle, Briicken, Bahniibergin-
ge, Oberleitungen, Verkehrsbeschrankungen,
Sperrungen und Umleitungen sowie Licht-
lichtprofil nicht statt, weil dies unmoglich ist.
Schon allein deswegen, weil auf Bundesauto-
bahnen Betretungsverbot herrscht, ist hier eine
tatsichliche Uberpriifung, beispielsweise eines
Lichtraumprofils oder der Durchfahrtshéhe
einer Briicke schlicht nicht méglich. Schon
allein deswegen, weil auch weiterhin die oben
genannten Toleranzen zu beriicksichtigen sind.

Abhilfe schaffen kann hier nur eine ent-
sprechende virtuelle Uberpriifung der Trans-
portstrecke mit Echtdaten, beispielsweise aus
3D-Route-Scanning.

Am 29. Mai 2017 wurden die lange erwar-
teten Verwaltungsvorschriften zu § 29 Abs. 3
StVO zur Durchfiihrung von Grofiraum- und
Schwertransporten verdffentlicht, nachdem
bereits am 26. Mai 2014 die neuen Empfehlun-
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gen (frither Richtlinien) zu § 70 Abs. 1 StVZO
die zulassungsrechtliche Ausnahmegeneh-

migung dieser Sonderfahrzeuge herausgege-
ben wurden.

Die neuen Verwaltungsvorschriften brin-
gen viel Neues, halten aber auch an altbe-
wiahrten Regelungen fest. Nach der neuen
Formulierung in Ziff. V. Nr. VwV zu § 29 Abs.
3 StVO (Rd.-Nr. 101) vom 29.05.2017 ist der
Antragsteller verpflichtet, im Antragsformular
unter Ziff. I Nr. 3 den beabsichtigten Fahrtweg,
den er mit dem Grofiraum- und Schwertrans-
port bei Leer- und Lastfahrt benutzen will,
anzugeben. Die Formulierung stellt nunmehr
klar, dass der Antragsteller den beabsichtigten
Fahrtweg selbst aussuchen und angeben muss.
Das setzt eine sogenannte Fahrtwegerkundung
YOS,

Die Erlaubnisbehérde ist sodann gehalten,
den beabsichtigten Fahrweg gegebenenfalls

Anhorverfahren zu priifen und als gebun-
denen Fahrtweg im Erlaubnisbescheid fest-
zulegen, sofern dieser fiir den beabsichtigten
Transport strafBenverkehrlich und strafenbau-
lich geeignet ist.

I. Ziff. VI. Nr. 1. VwV zu § 29 Abs. 3 StVO
(Fahrstreckenfestlegung):

»Der Fahrtweg ist in allen den Fillen festzu-
legen, wenn nach Nr. V.4 VwV zu § 29 Abs. 3
StVO (Rd.-Nr. 104 ff) ein Anhirverfahren
vorgeschrieben ist. Dabei miissen sdmtliche
Méglichkeiten des Straflennetzes bedacht wer-
den. Eine Beeintrichtigung des Verkehrsflusses
in den Hauptverkehrszeiten muss vermieden
werden. Auch sollte der Fahrtweg so festgelegt
werden, dass eine Verkehrsregelung nicht erfor-
derlich ist.“

1.1.

1.2.

Durch diese Fahrstreckenfestlegung
soll ein weiteres allgemeines Ziel der
VwV zu § 29 Abs. 3 StVO gefordert
werden, namlich die GrofSraum- und
Schwerverkehre, soweit sie nicht auf
Bahn oder Binnenschiff verlagert wer-
den kénnen, moglichst vom ubrigen
Straflenverkehr in jedem Fall aber zu
den Hauptverkehrszeiten fernzuhalten.

Bei der Fahrstreckenauswahl ist daher
unter Einbeziehung aller Moglichkei-
ten des Strafennetzes, bei Vorliegen
mehrerer geeigneter Fahrtrouten, die-
jenige Strecke, die die geringste Ver-
kehrsdichte aufweist,

Andererseits sollen aber unnétige Um-
wege vermieden werden. Da es, ausge-
nommen bei Flachenerlaubnissen, aus-
schliefflich Sache des Antragstellers ist,
den beabsichtigten Fahrtweg anzuge-
ben, sollten diese Grundsitze bereits bei
der Auswahl des gewiinschten Fahrtwe-
ges beachtet werden, da es sonst zu An-
derungen durch die Erlaubnisbehorde
und einer entsprechenden Verzbgerung
des Erlaubnisverfahrens kommen kann.

Selbstverstindlich kann die Erlaubnis-
behorde aber auch von sich aus vom
Antrag abweichende Ausweichstrecken
anbieten, bzw. festlegen, wenn sich nach
erster oder néherer Priifung ergibt, dass
der Transport auf der beantragten Stre-
cke oder auf Teilstrecken davon nicht
durchgefiihrt werden kann. Im Regel-
fall wird dann das Antragformular in
Ziff. INr. 3 mit dem Stempel ,,Fahrtweg
gedndert!“ versehen.

1.4.

2.1.

2.2

2.3.

Auch kénnen von der Erlaubnisbehor-
de, selbst wenn Ziff. VI. Nr. 1. VwV
zu § 29 Abs. 3 StVO wortlich nur von
»der Fahrtweg® spricht, mehrere gleich
geeignete Fahrstrecken alternativ zur
Verfiigung gestellt werden.

Weiterhin steht es im Ermessen der Er-
laubnisbehdrde dem Erlaubnisbescheid
neben einem Positivkatalog fiir die ge-
eigneten Fahrtwege auch einen Nega-
tivkatalog fiir die nicht oder nur unter
besonderen Voraussetzungen befahr-
baren Strecken beizufiigen, was sich
insbesondere bei den Flichenerlaub-
nissen empfiehlt.

Fiir den Antragsteller, dem die Fahrt-
wegeerkundungsfunktion und Fahr-
streckenauswahl im Antrag primar
zufillt, ist es daher fiir die Fahrstre-
ckenfestlegung und die Identifizie-
rung der Strecken im Negativ- und
Positivkatalog, wie bereits ausgefithrt,
unverzichtbar iiber detailliertes Kar-
Straflen-
bauamtskarten zu verfiigen, um eine

tenmaterial und amtliche
Erstpriifung des méglicherweise in Be-
tracht kommenden Fahrtweges durch-
fithren zu kénnen.

Bei den Kranverkehren, die aufgrund
ihrer technischen Einsatzméglichkei-
ten und dem inzwischen duf8erst dich-
ten Anbieternetz, zumindest in der un-
teren Tragkraftklasse, ein raumlich eng
begrenztes Einsatzgebiet haben bereitet
die Wegeerkundung und Festlegung
auch mit weniger umfangreichen Kar-
tenmaterial i.d.R. keine allzu grofien
Schwierigkeiten, da dem Antragsteller
die geeigneten Fahrtwege wenigstens
mit steigender Zahl der Antrdge ohne-
dies geldufig sind bzw. werden und die
Streckenfestlegung in diesem Bereich
daher in kurzer Zeit zur Routine wird.

Anders verhilt es sich dagegen bei den
Grofiraum- und Schwerverkehren, die
sich haufig quer durch das Fernstra-
lennetz der Republik und im inter-
nationalen Straflengiiterverkehr weit
dartiber hinaus erstrecken.

. Hier entstehen durch die stindig wech-

selnden Ausgangs- und Zielorte, ggf.
im ganzen Bundesgebiet und im be-
nachbarten Ausland verteilt, aber auch
durch die stindigen Verinderungen
an der Straflenbausubstanz, der Ein-
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richtung von Baustellen und deren
ggf. weitrdumige Umfahrung erhebli-
che Schwierigkeiten, die nunmehr mit
stets aktuellen und guten Informatio-
nen iiber das nutzbare Strafiennetz be-
herrscht werden kénnen.
2.3.2. Dabei sind Abmessungen und die Trag-
fahigkeit der einzelnen Straflen oder
StrafSenabschnitte und der Kunstbau-
werke, topografische Beschaffenheit
(Steigungen, Gefille), Randbebauung,
Fahrbahnbreiten
und Kurvenradien ebenso zu beachten

Durchfahrtsprofile,

wie die zeitweise Sperrung einzelner
Teilstrecken etwa durch Bauarbeiten
und so weiter ... In grauer Vorzeit er-
folgte diese Aufgabe durch Abfahren
der Strecke und manuelle Vermessung,
etwa der Fahrbahnbreiten mit dem
Zollstock und Richtscheit, der Kur-
venradien mit dem Maflband und der
Bruckendurchfahrtshéhen durch sta-
tiondre Theodoliten Vermessung. Bei
Betretungsverbot auf der Autobahn
eigentlich ein Ding der Unméglichkeit.
Auflerdem liefd die Messgenauigkeit zu
wiinschen tibrig und provozierte haufi-
ge Briickenkollisionen beim Heranfah-
ren im Zentimeterbereich. Bei der heu-
tigen Verkehrsdichte ist diese Methode
auch iberholt und mutet fast mittel-
alterlich an. Etwas moderner sind Stre-
ckenprotokolle mittels Handy Videos,
die aus dem fahrenden Fahrzeug her-
aus geschossen und dann in einem sog.
Roadbook niedergelegt werden. Aller-
dings ldsst auch hier die Messgenauig-
keit zu wiinschen iibrig und ist auch
die sehr aufwendige und komplizierte
Aufgabe der Fahrtwegeerkundung und
Streckenpriifung bei modernen Grofd
raum- und Schwertransporten nicht
mehr verlasslich zu bewdltigen ist.

Abhilfe schaffen hier moderne dreidimen-
sionale Lasermessfahrzeuge, die in der Lage

sind, mit hochauflésenden Laserscannern auf
dem Dach wihrend der Fahrt, die Umgebungs-
wirklichkeit detailgetreu zu vermessen und zu
protokollieren sowie auszuwerten. Damit ist es
nicht nur mdglich, Briickendurchfahrtshéhen
und Kurvenradien im Zweifel zentimeterge-
nau zu vermessen, sondern auch Leitplanken,
Verkehrszeichen und andere Hindernisse,
die ggf. zu beseitigen sind (wie z.B. Straflen-
beleuchtungskérper, Bdume, Briickengeldn-
der, Hochspannungsleitungen, Telefondrihte
usw.) in Echtdaten abzubilden. Die Fahrzeuge
sind ferner mit einem Pendel ausgeriistet, so
dass auch Steigungen und Neigungen sowie
Kuppen und Senken aufgezeichnet werden
konnen, um ein Aufsetzen des Schwertrans-
portfahrzeugs oder das Andriicken gegen den
Briickentrog bei Steigungen oder Neigungen
zu vermeiden.

Sind die Daten erst einmal aufgenommen
und gespeichert, ist es nach Auswertung der
Datenwolke unschwer moglich, den gesam-
ten Schwertransport mit seinen Abmessungen
und Ladungsdaten in einer Simulationssoft-
ware wie PC truck maker, Goldhofer easy track
oder Scheuerle Salsa plus virtuell durch die
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echten Umgebungsdaten und nicht nur wirk-
lichkeitsnahe Nachbildungen fahren zu lassen.
Der Schwertransport fahrt daher mit wirk-
lichkeitsechten Daten virtuell durch die rea-
litatsechte Umgebungswirklichkeit und kann
so auf den Quadratzentimeter genau simuliert
werden, da die Messdaten beliebig kompatibel
sind.

3D-Route-Scanning wird das Schwertrans-
portgewerbe daher in kiirzester Zeit revolu-
tionieren, weil damit eine wirklichkeitsechte
Abbildung der Fahrtstrecke moglich wird und
Unfille wie Briickenstreifkollisionen, Festfah-
rer und andere Hindernisse rechtzeitig detek-
tiert und eine geeignete Umfahrung erkundet
werden kann, bevor der Schwertransport auf
die Strecke geht bzw. der Erlaubnisantrag iiber-
haupt erst gestellt wird.

Es wire unschwer méglich, diese Scanner-
daten aus dem 3D-Route-Scanning beispiels-
weise in eine elektronische Straflendatenbank
von Here Technologies einzupflegen. Diese
Straflendatenbank ist weltweit von Here Tech-
nologies erstellt worden und wird lingst von
der Automobilindustrie fiir die Vorbereitung
des autonomen Fahrens genutzt. Es ist schlicht

Bilder: STM-Archiv
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unverstandlich, warum in Deutschland nicht
lingst ein automatisiertes Erlaubnisverfahren
moglich ist, wie beispielsweise in den Nie-
derlanden. Dort ist innerhalb von zwei Tagen
eine elektronische Transporterlaubnis fiir die
Durchftihrung von Grofiraum- und Schwer-
transporten erhiltlich. Es wire schliefllich ge-

150 unschwer méglich, die Erfahrungen aus
dem 3D-Route-Scanning sowie die Daten der
internationalen Straflendatenbank, z.B. von
Here Technologies miteinander zu verbinden
und mit dem VEMAGS-Antragsverfahren zu
kombinieren. Es wiirde dadurch eine selbstler-
nende Karte entstehen, die mit Durchfithrung
eines jeden VEMAGS-Antragsverfahrens hin-
sichtlich Eignung der Strecke, damit verbun-
dene Auflagen und mogliche Abmessungen
und Gesamtgewichte hinzulernt. Es wiirde
ein selbstlernendes Kartenwerk entstehen, das
elektronisch in der Lage wire, einen virtuel-
len Schwertransport einzupflegen und sofort
zu {berpriifen, ob die Fahrstrecke fiir diesen
Transport tatsdchlich auch geeignet ist.

Fehlantrédge, die derzeit inflationdr entste-
hen, weil es immer wieder zu Streckensper-
mingen und gednderten Fahrtwegen kommt,

ren damit ausgeschlossen. Auch die stindi-
gen Beschwerden der Verbédnde iiber angeblich
minderqualifizierte Beamte und Mitarbeiter
in den Eingangsbehdrden wiren obsolet. Die
Bearbeitungsdauer wiirde sich auf ein abso-
lutes Minimum verkiirzen. Die Auflagen bei
bestimmten Transportabmessungen auf be-
stimmten Transportstrecken wiren im Vor-
aus bekannt und auch kalkulierbar. Insgesamt
wiirde ein solches automatisiertes und elektro-
nisches Antrags- und Erlaubnisverfahren viele
Probleme beheben.

Die Fa. Sommer in Horstel bietet seit Jah-
ren das elektronische Kartenwerk AGNES
(Agile Navigation Electronical Solution) an,
das diese Vorteile bereits beinhaltet. Flichen-
deckend wird ein solches elektronisches An-
tragsverfahren mit elektronischen Echtdaten
in der Strafendatenbank jedoch nicht genutzt,
leider!

10

Stattdessen hat die Arbeitsgruppe Verlage-
rung von Grofiraum- und Schwertransporten
(GST) von der Strafle auf den Wasserweg und
die Schiene am 16.12.2020 seinen Schlussbe-
richt veroffentlicht. Dieser gipfelt darin, dass
aus Griinden des Klimaschutzes, aber auch aus
Griinden der schlechten Straflenbausubstanz
und der erheblichen Zunahme von Grofiraum-
und Schwertransporten 50 % dieser Transpor-
te auf die alternative Verkehrstréger Schiene
und Binnenschiff verlagert werden sollen.
Diese Mafinahmen wiirden sich positiv auf die
CO;,-Bilanz auswirken sowie die Strafleninfra-
struktur und die Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs schonen. So soll der Anteil des
Binnenschiffs am Modalsplit bis 2030 von 9 %
auf 12 %, mithin um 1/3 erhdht werden.

Allein diese Annahme ignoriert, dass der-
zeit die BinnenwasserstrafSen fiir Groffraum-
und Schwertransporte nur bedingt geeignet
sind. Der Weser-Datteln-Kanal z.B. ist kaum
nutzbar. Von 66 Schleusen sind 25 defekt. Da-
riber hinaus sind die Binnenwasserstraflen
im Regelfall mit Briicken tberbaut, sodass bei
Uberhshe und Hochwasserstand erhebliche
Schwierigkeiten der Unterquerung entstehen.
Letztlich ignoriert auch die CO,-Bilanz, dass
das Durchschnittsalter der Binnenschiffe in
Deutschland 47 Jahre betrdgt und jedes Bin-
nenschiff ganz weit entfernt ist von einem
Dieselmotor der Euro-6-Klasse. Erschreckend
ist aber, dass die CO,-Bilanz der Binnenschiffe
tendenziell falsch dargestellt wird. Die Binnen-
schiffe in Deutschland sind im Durchschnitt
47 Jahre alt und verfeuern durchwegs Heizol.
Euro-Norm 5 oder 6 mit AddBlue ist bei der
veralteten Antriebstechnik ein Fremdwort.

Hinzu kommt, dass die wenigsten Binnen-
hifen iiber einen Schwergut-Umschlagsplatz
verfiigen. Und selbst wenn dieser vorhanden
wire, allein schon durch den An- und Ab-
transport der schweren Umschlagskrane, die
hier fiir den Umschlag von der Strafie ins Bin-
nenschiff und zuriick erforderlich wiren, ganz
erhebliche weitere Grofiraum- und Schwer-
transporte fiir die Kranverbringung entstehen,
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meist begleitet von weiteren Zubehdortranspor-
ten von Ballast und Ausriistung, die der Um-
schlagskran benétigt.

Leider werden im Schlussbericht auch ei-
nige Umschlaghifen vergessen, so die RoRo-
Rampe der BEHALA am Charlottenburger
Verbindungskanal und der Hafen Neukslln
bam Teltowkanal. Der Westhafen liegt dagegen
nicht direkt an der Spree, sondern ist iiber den
Westhafenkanal mit der Spree verbunden. Der
am Nord-Ostsee-Kanal gelegene Schwerlast-
hafen Rendsburg Port in Osterronfeld wurde
genauso vergessen. Der Hansahafen in Magde-
burg heift dagegen richtigerweise Hansehafen,
weil Magdeburg schon vor dem 30-jahrigen
Krieg den Getreidehandel aus Friedland auf
der Elbe beherrscht und folglich Hansestadt
e,

Aus diesem Grunde sind schon die Berech-
nungen zur CO:-Bilanz des Schlussberichts
der Arbeitsgruppe Verlagerung von Grof3-
raum- und Schwertransporten fehlerhaft.

Hinzu kommt, dass in der Regel die Um-
schlaghifen nur mit schweren Mobilkranen
iberhaupt zum Schwergutumschlag ertiichtigt
werden kdnnen, so. z.B. der Elbhafen Frohse
oder Industrichafen der Magdeburger Ha-
fen GmbH. Der Krantransport erzeugt aber
selbst einen Grofiraum- und Schwerverkehr
und bedingt mehrere Zubehértransporte fiir
Ballast und Kranzubehor, i.d.R. selbst noch-
mals 2-3 Grofiraum- und Schwertransporte,
je nach Krangréfie auch mehr. Diese Verkehre,
die durch den Kranumschlag bisweilen zwei
Mal nétig sind, namlich in das Schiff und aus
dem Schiff heraus, wurden in der Okobilanz
des Anschlussberichts vollig ignoriert. Herr
Prof. Dr. Ing. Jiirgen Michael Poelke von der
FH Potsdam hat sich nach der Internationa-
len Schwerlasttagung 2021 in Hohenroda die
Miihe gemacht, die CO,-Bilanz im Abschluss-
bericht der ARGE Verlagerung GST nachzu-
berechnen und zeigt dringenden Korrekturbe-
darf auf. Insbesondere ist unter den gegebenen
Umstdnden das Kriterium einer Negativbe-
scheinigung schon bei 250 km duflerst frag-



lich. Beachtet man ferner das Kosten- und
Haftungsrisiko, das mit jedem Schwergut-
umschlag verbunden ist, wird der alternative
Verkehrstrager nicht nur okologisch uninter-
essant, sondern auch okonomisch. Das ist mit
der Sicherung des Industriestandorts Deutsch-
land nicht in Einklang zu bringen.

Bei der gewiinschten Verlagerung von
Grofiraum- und Schwertransporten auf die
Schiene fillt auf, dass die Beschrankungen der
Infrastruktur durch Kurvenradien, Tunnel-

durchmesser, Nachbargleise, Bahnsteige und
bei elektrifizierten Strecken zusitzlich die
Beschriankung in der Hohe durch die Sicher-
heitsabstinde von stromfithrenden Leitungen
dazu fihren, dass die Eisenbahnbeférderung
in 95% der Fille ausscheidet. Es muss doch
jedem Laien einleuchten, dass ein Windrad-
fliigel in Zukunft mit einer Gesamtldnge von
90 m auf der Eisenbahnstrecke nicht beférdert
werden kann, ohne dass er in der ersten Kurve
abbricht.
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Im Ubrigen sei angemerkt, dass die Be-
und Entladeorte bei Grofiraum- und Schwer-
transporten im Regelfall weit entfernt sind
von einem Binnenhafen oder einem Bahnhof.
Windkraftanlagen werden nun einmal im Au-
Benbereich an exponierter Lage gebaut. Dort
fithrt kein Eisenbahngleis hin und erst recht
kein Binnenwasserkanal. Die Energiewende ist
daher ohne Grofiraum- und Schwertransporte
nicht zu schaffen. Dabei ist weiterhin anzumer-
ken, dass im Durchschnitt jeder Windkraft-

Die Vereinbarkeit der Vorschlage im BMVI-Ahschlusshericht' zur Transportverlagerung von GST auf Wasser und Schiene
mit den Zielen auf dem Weg zur Klimaneutralitit?

Der grundsatzlichen politischen Absicht, die StraBe durch Transportverlagerung auf Wasser und Schiene zu entlasten, wird widerspruchslos zuge-
stimmt. Gleichwohl Idsst sich das nicht mit der ,Brechstange” erreichen. Stattdessen bedarf es dazu einer konzertierten Aktion, an der sich alle von
diesem Prozess Betroffenen? aktiv einbringen, nicht nur sollen, sondern missen. Die Vorschldge im Abschlussbericht beweisen, dass das bei dessen
Erarbeitung gerade nicht der Fall war. Das Ergebnis ist deshalb zum Teil nicht aktuell* und in sich widerspriichlich®, unvolistandig und unausgewogen.
Die konsequente Umsetzung in der vorgeschlagenen Form leistet der Industrieflucht - und damit einhergehend der Arbeitsplatzvernichtung - unmittel-
~ar Vorschub,

~Am Beispiel der Streichung der Zumutbarkeitsklausel wird nachfolgend die standortbezogene Unausgewogenheit dieses Vorschlags demonstriert, und
das in vielerlei Hinsicht. Im Vordergrund soll dabei die Klimabilanz auf der Grundlage der im Bericht zitierten verursacherabhéngigen CO,-Belastungen®
stehen. Transportnutzer, also die Leistungsbesteller, sollten im Hinterkopf durchaus auch die sonstigen Konsequenzen (Kosten, Transportdauer und
notwendige Vorlaufzeiten) beachten.

Beispiel 1:

Untersucht wird der Transport einer Anlagenkomponente von Leipzig nach Augsburg.

Gewicht: = 75 t, L/IB/H (M)~ 16,2/4,6/3,0

Gesamtzuggewicht: ~ 135 t (v 15t Zugmaschine + 25 t teleskopierbarer Semitieflader + Nutzlast)

Da die Entfernung (~ 403 km StraB3e (iber A9 und B2) mehr als 250 km betragt, ist der gebrochene Verkehr durchzufiihren!
Die Nutzung der Schiene ist wegen der Objektbreite nicht moglich!

. Trans- . kg CO
Nr. Transportmittel portweg Start Ziel km pro tkrzn Ges.-t % kgCo, Bemerkung
1 2 3 4 5 51 T 8=5-6-7 E
1 SKW Strale Leipzig Augsburg A03 0,164 135 8.923
2 Begleitfahrzeug | Strale Leipzig Augsburg 403 0,164 3 198 | Realer Wert in Sp. 6 geringer
3 9.121 | < Total (100 %)
4 SKW+Begleitfzg. | StralRe Leipzig Aken 78 0,164 138 1.788 | Vorlauf
5 Binnenschiff Wasser Aken Kelheim 1.302 0,0334 445 19.352
[ SKW+Begleitfzg. | Stralke Kelheim Augsburg 116 0,164 138 2.625 | Nachlauf
| 23.765 | < Total (260 %)
Beispiel 2: Drei baugleiche Anlagenkomponenten, sonst wie Beispiel 1
. Trans- . kgCO
Nr. Transportmittel aartweg Start Ziel lern A% ter'n Ges.-t Y kgCo, Bemerkung
1 F 3 4 5 51 7 8=5-67 9
7 SKW+Begleitfzg. | Stralle Leipzig Augsburg 403 0,164 3x138 27.363 | < Total (100 %)
g SKW+Begleitfzg. | StraRe Leipzig Aken 79 0,164 3x138 5.364 | Vorlauf
g Binnenschiff Wasser Aken Kelheim 1.302 0,0334 595 25.875
10 | SKW+Begleitfzg. | Stralle Kelheim Augsburg 116 0,164 3x138 7.876 | Nachlauf
39.115 | « Total (143 %)

Quelle: Prof. Dr. Ing. Jiirgen Michael Poelke, FH Potsdam

1 Schiussbericht der Arbeitsgruppe ,Verlagerung von GroRraum- und Schwerlasttransporten (GST) von der StralRe auf den Wasserweg und Schiene”

* Siehe Schlussbericht 5.7

* Hierzu zahlen Verwaltung (Bau, Wasser, Schiene), Industrieverbande (=Transportnutzer), Verbinde und Vertretungen der Dienstleister (StraRe, Wasser, Schiene)

' Siehe Schlussbericht 5.58: Schwerlasthafen Rendsburg Port fehit

 Siehe Schlussbericht: $.22 > BeHala bietet RoRo-Verladungen, dann auf S. 63 doch wieder nicht; S. 52 > BeHala bietet Trimodalitat, dann auf S. 63 doch wieder nicht.
5 Auf der Basis des CO2-AusstoRes in Gramm pro Tonnenkilometer; Quelle www.wsv.de, Abruf Juli 2021
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turm etwa 40 Grofiraum- und Schwertrans-
porte generiert, allein schon fiir den An- und
Abtransport der Rodungsmaschinen, schwerer
Baumaschinen und der notwendigen Monta-
gekrane samt Zubehér und Ausriistung.

Es ist daher fiir die interessierten Kreise,
die sich ernsthaft mit Grofiraum- und Schwer-
transporten befassen, nicht nachvollziehbar,
wie der Schlussbericht der Arbeitsgruppe
Verlagerung GST des BMVI vom 16.12.2020
jemals realiter umgesetzt werden kénnen soll.
Dies ist aufgrund der Randbedingungen und
Parameter nicht méglich.

Generell ist daher festzustellen, dass alle
politischen Mafinahmen der jiingsten Ver-
gangenheit, die die Grofiraum- und Schwer-
transporte betroffen haben, wie die Anderung
der Zustandigkeit in § 47 Abs. 1 StVO auf den
transportdurchfithrenden Unternehmer, die
Gebiithrenordnung fiir Mafinahmen im Stra-
3enverkehr, die zur Verteuerung der Trans-

rterlaubnisse in einem Umfang von bis zu
1000 % gefiihrt hat, die nunmehrige VwV-No-
velle und die Tatsache, dass seit 5 Jahren die
fehlt,
nur darauf abzielen, Grofiraum- und Schwer-

Straflentransport-Begleit-Verordnung

transporte auf der Strafle dergestalt zu ver-
teuern und unmoglich zu machen, dass diese
Transporte von selbst vom Straflenweg ver-
trieben werden. Das ist offensichtlich das
politische Kalkiil, das hinter diesen Aktionen

steckt, anders sind diese gewerbefeindlichen

Erlduterungen und weitere Anmerkungen zu den Beispielen:

=50m

Far den Wassertransport wurde das typisierte Dortmund-Emskanalschiff mit den Daten

L/B =67,0 m x 8,20 m und 1.000 t Nutzlast bei einem Tiefgang von 2,50 m zugrunde gelegt.
Aus der Wasserverdrangung lasst sich das Eigengewicht des Schiffes mit ca. 370 t ermitteln.
Der Laderaum erlaubt das Verstauen der drei Anlagekomponenten.

Als ndchster schwerguttauglicher Hafen in Leipziger Nahe wurde Aken gewahlt, obwohiim Abschiuss-
berichtauf S. 19 filr das dortige Beispie! Magdeburg als entfernterer Umschlaghafen genutzt wurde.
In Aken wird mit einer Kranumschlagkapazitat von 270 t Stiickgewicht ohne Angabe einer zugeho-
rigen Ausladung geworben. Es wird davon ausgegangen, dass fir die im Beispiel angegebenen 75 t
Objektgewicht die Kapazitét ausreicht.

Anders sieht es in Kelheim aus. Dort kénnen mit den hafeneigenen Hubkapazitaten’ nur Stick-
gewichte bis 45 t umgeschlagen werden. Bendtigt wiirden z. B. zwei mit 54 t zuséatzlich ballastierte
Mobilkrane der 160 t-Klasse. Dabei wirden fr die CO,-Bilanz zusétzliche Tonnagen vom néchst-
moglichen Kranvermieter zwischen dessen Standort und dem Hafen hin und zuriick bewegt wer-
den miissen.

Fazit: Obwohl obige Betrachtungen mit vertretbaren Vereinfachungen durchgefiihrt wurden, zei-
gen sie eindeutig den zwingend notwendigen Korrekturbedarf an den Ideen und Vorschlagen des
Abschlussberichts. Ubrigens fallt das Ergebnis fiir den Binnenschifftransport noch ungtinstiger
aus, wenn man die 2011 vom DSLV und dem Umweltbundesamt verdffentiichten Emissionswerte
zugrunde legt.

Ergdnzend ist anzumerken, dass die (iberwiegende Mehrzahl unserer Binnenhéfen (iber nur sehr
begrenzte oder gar keine eigenen Hubkapazitaten fir den Schwerlastumschlag verfiigen. Das hat
zur Folge, dass hierzu Mobil- oder Raupenkrane angefordert werden miissen. Um eine Vorstellung
der dabei auftretenden zuséatzlichen CO,-Belastungen zu vermitteln, findet man in nachfolgender
Tabelle in Abhéngigkeit des Gewichts der umzuschlagenden Fracht eine Abschédtzung der vom
Kranvermieter bis zum Hafen und zurlick zu bewegenden Tonnagen, die in Teilen dann selbst wie-
der in der Kategorie Schwertransporte einzuordnen sind. Die dabei anfallenden CO,-Belastungen
werden in ein Streckendquivalent umgerechnet, die der Transport bei Entfall des jeweiligen Fracht-
umschlags im Hafen bei dann identischer CO_-Belastung weiterfahren kénnte.

Man erkennt, dass die An- und Abfahrtwege der Krane eine entscheidende Rolle spielen. Diese
Betrachtung wird mit steigender Objektlast immer bedeutender. Da die Verfiigbarkeit von GroBkra-
nen in unmittelbarer Hafenlage nicht zwingend gegeben ist, sind bei hoheren Objektlasten langere
Anfahrtswege sehr wahrscheinlich.

Quelle: Prof. Dr. Ing. Jiirgen Michael Poelke, FH Potsdam

e

f /
o I.'
i 1

Zur Wah! des Wasserweges (siehe Beispiele von
Seite 1): Hafen Halle (A) und Hafen Dresden (B)
scheiden aufgrund fehlender Voraussetzungen

aus. Der rote Kreis markiert die 250 km-Zone ab
Leipzig.

politischen Entscheidungen nicht mehr nach-
vollziehbar.

Die VwV-Novelle 2021 ist in Bezug auf
§ 29 Abs. 3 StVO mit den Negativtoleran-
zen nicht mehr handhabbar. Dies ist der Tod
einer jeden Dauererlaubnis und wird zur Ex-
plosion von Einzelantrdgen fithren, wenn die
Toleranzen unterschritten sind. Die Probleme
im Antragsverfahren und die Uberlastung
der Eingangsbehérden wird sich daher in der
4. Potenz auswirken, was zum Zusammen-
bruch des Genehmigungs- und Erlaubnisver-
fahrens von Grofiraum- und Schwertranspor-
ten fithren wird.

Es ist nicht nachvollziehbar, warum die be-
teiligten Verbinde eine solche Anderung in
der VwV-Novelle in Rd.-Nr. 95 zu § 29 Abs. 3
StVO mit der Begriindung begriifit haben, dies
sei eine Klarstellung der bisher divergierenden
Meinungen, ohne die Auswirkungen auf das
Gewerbe zu beriicksichtigen?

»Quidquid agis prudenter agas et respice
finem" iibersetzt: ,Was immer du tust, tu es
klug und bedenke das Ende“ (Exempelsamm-
lung Gesta Romanorum = Taten der Rémer)
in diesem Fall Taten der deutschen Verkehrs-
politik.

7 Siehe Absatz 1.2 auf 5.2 der ,,Bedingungen und Entgeltregelungen fiir den Schwer- und Sperrgutumschlag im Hafen Kelheim/Saal“
¢ ,Berechnung von Treibhausgasemissionen in Spedition und Logistik”; April 2011 - Herausgeber DSLV Deutscher Speditions- und Logistikverband eV. in
Abstimmung mit dem Umweltbundesamt und dem Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit

I
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Ermittlung der StraBengesamtbelastung bei unterschiedlichen Nutzlasten

Einfache Fahrstrecke der Hebezeuge fiir den Lastumschlag im Hafen

Vorlauf. 13 km
Basis: Tragféahigkeit der Krane bei 13 m Ausladung Nachlauf, 12 km CO Belastung IL WSV
HinlZurlick:: 50 km 0,164 kgitkm
Obje_:kt- Kran- Anz. Krgn- Ballast Fahr- | Haken- [ Abstitz- jKran"Ges.- Anz. StraBgn-Z_ug- Zus. CO,- .Strgcken-
gewicht | klasse | Krane [ gewicht zeuge | flasche | platten Tonnage Achsen | Kombination | Belastung | dquivalent
t i | t t t t t { o km
1 2 3 a i) & 7 8 9=734bis 8 10 11 12 13
85 300 1 72 o4 78 1,2 4 249 a 137 2041 40
0 200 2 &0 70 72 1.0 4 414 1 173 3394 119
g5 400 1 B 140 nr 23 B 3 12 181 2853 96
120 | 500 1 % | f85 | 14 | 27 P 405 15 217 32 | 93
130 | 300 2 72 || 12 4 498 6 | 230 4083 108
w | a0 | 2 | s | 10 | 7 | 23 5 696 2 315 5707 10
240 500 2 9% 165 134 ar & 810 2 386 6642 104
R Gkm 102

Annahmen fiir die Eigengewichte der "StraBen"-Zugkombination inkl. zweier Begleitfahrzeuge:

Zugmaschine 38,0t
Trailer 3,5 /Achse Eigengew. » 8,5 t/Achse Nutzlast
2 Begleitfahrzeuge 6,0 t
Aus Transport- und Trailerachs-Nutzlast ldsst sich ndherungsweise die notwendige Achslinienanzahl bestimmen...
Beispiel: Transportlast: 240 t
erf. Achsen: bz
... und damit dann das Trailereigengewicht und die GesamtstraBenbelastung

Eigengewicht Trailer: 101,5 t

ZGM + Trailer + Begleitfahrzeuge: 385,5 t Gesamigewicht Vergleiche Spalte 11

“ahrend die linke Tabelle oben die lber die Strale zu bewegende Tonnage fur die Hebezeuge zum Lastumschlag zeigt,
ist in Spalte 11 der rechten Tabelle die Objekt-Transporttonnage angegeben.

Die Auswertung flr verschiedene Fahrtwege der Hebezeuge ergibt nachstehende Grafik.

CO;-Strackanaquivalent in Abhiingigkeit des Gesamifahriwagas
der fiir den Lastuinschiag erforderlichen Geratschaften

450
400
350
300
231
200
150
100
50 I
1
0 25 a0 75 100 125 150 175 200
Gesamifahrhveg in km

G Slrechenaguivaten in km
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VerstoRBe gegen die Transporterlaubnis
nach § 29 Abs. 3 StVO:

Einziehung statt BuRgeld
droht. Gerechte Vorteils-
abschopfung oder Behorden-

willkur?

Anfang 2017 wurde eine bundesweite Projektgruppe ,Vermogens-
abschopfung®im Ordnungswidrigkeitenrecht eingesetzt, mit dem
Ergebnis, dass am 01.07.2017 der § 29 a OWiG geandert wurde um
ie Sachbearbeitung, die Berechnung und VerhaltnismaRigkeit zu
vereinheitlichen. Bei der Vermogensabschopfung geht es darum,
den rechtswidrig erlangten Vermogensvorteil zu Gunsten des
Staates einzuziehen.

Von Dr. Rudolf Saller, Altétting, Fachanwalt fiir Steuerrecht sowie fiir Transport- und Speditionsrecht.

as neue Einziehungsverfahren seit

01.07.2017: Der Gesetzgeber hat

mit dem Gesetz vom 13.4.2017

die straf- und buf3geldrechtliche

Vermégensabschopfung neu geregelt. Zentral

wurden die Vorschriften im allgemeinen Teil des

StGB (§§ 73 bis 76a) reformiert und damit ein-

hergehend auch die Parallelvorschrift zum ehe-
maligen Verfall im OWiG in § 29a.

Da ab dem 1.7.2017 sog. ,,Einziehung” (frii-

her Verfall) im Bufigeldverfahren gem. § 29a

OWIiG angeordnet werden kann, die bislang

12

nur aus den Vorschriften der §§ 22-29 OWiG
bekannt war, ergaben sich umfassende Neue-
rungen. Der Gesetzgeber sah zwingenden
Handlungsbedarf nach einer grundlegenden
Neufassung des bisherigen Abschépfungsmo-
dells bei Erlangung eines illegalen Verméogens-
vorteils. Das bisherige Regelungswerk war sehr
komplex und unibersichtlich. Gerichtliche
Entscheidungen auf dem Gebiet der Vermo-
gensabschopfung waren mit zahlreichen recht-
lichen Zweifelsfragen belastet.

Aus der Begrindung zum Gesetzesentwurf
geht auch hervor, dass das in der Rechtsspre-
chung vorhandene und durchaus unterschied-
liche Verstindnis zum , Bruttoprinzip® Anlass
fiir eine Neuregelung gegeben hat. Zudem
sollte die neue Gesetzesfassung erhebliche Ab-
schopfungsliicken schlieflen. Auflerdem sollte
die Anderung die Richtlinie 2014/42/EU iiber
die Sicherstellung und Einziehung von Tat-
werkzeugen und Ertrigen aus Straftaten in der
EU in innerstaatliches deutsches Recht umzu-
setzen.
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gegenstindlich zu bestimmenden Erlangten sich

allein nach den Wertungen des Bereicherungs-
rechts richtet®

Insoweit entspricht die Neuregelung den
Vorgaben der Richtlinie 2014/42/EU, wonach
nicht nur ,direkt, sondern auch ,indirekt"
durch eine Straftat bzw. Ordnungswidrigkeit er-
langte wirtschaftliche Vorteile einzuziehen sind.
Getreu dem Motto: ,,Verbrechen (Vergehen)
und auch Ordnungswidrigkeiten dirfen sich
nicht lohnen!*

Bei Grofiraum- und Schwertransporten wird
dagegen das Einziehungsverfahren von Seiten
der Verwaltungsbehdrden haufig als besonders

mend angesehen. Das beginnt schon damit,
das haufig die Kostensatze Giiterverkehr Strafle
(KGS) abgedroht werden.

Die Kostensatze
Guiterverkehr Strafse

Fur die Kalkulation von Transportkosten,
speziell fir LKW-Transporte, werden seit tiber
zwei Jahrzehnten unverbindliche Richtwerte der
Unternehmen des Straflengiiterverkehrs heran-
gezogen. Zunichst waren es die ,,KURT-Kos-
tenorientierte unverbindliche Richtpreistabellen
Transport® Seit ca. 2005 wurden speziell unver-
bindliche Kostensitze fiir den Gliterverkehr auf
der Strafle mit den ,, KGS - Kostensitze Giiter-
transport Straf3e” vorgelegt.

Insbesondere die Klein- und Mittelbetriebe
des Verkehrsgewerbes verlangten nach diesen
Orientierungshilfen fiir eine kostenorientierte

14

Preisbildung fiir Verkehrsleistungen. Zugrunde
gelegt werden durchschnittliche Selbstkosten
je Transportvorgang. Es handelt sich damit um
einen Kalkulationsgrundlage fir den paarigen
Hin- und Rickladungsverkehr mit einem her-
kémmlichen 40 t Europazug. Sie enthilt Unter-
nehmerlohn, Unternehmerwagnis und Gemein-
kostenzuschlige fiir Verwaltungsgemeinkosten
nach den Erfahrungen aus der Betriebsanalyse
der BZG Bundeszentralgenossenschaft fir das
Straflenwesen.

Die KGS werden im Verkehrs-Verlag Fischer
in Diisseldorf verlegt. Seit Erscheinen der KGS
werden die Kostensitze nach Tabelle I - IV fiir
die Vergiitung fiir Transporte mit eigenen Fahr-
zeugen von der Bundeszentralgenossenschaft
Straflenwesen (BZG) in Frankfurt empfohlen.

Die moglichen Bereiche fiir die Anwendung
werden verschiedenartig in Tabellenformdarge-
stellt, so in
o Tabelle I - Kostensitze pro Tag und

Kilometer

Tabelle II - Kostensitze pro Einsatzstunde

Tabelle I1I - Kostensiatze pro Tonne und
Sendung

» Tabelle IV - Kostensitze fiir Schiittgiiter
pro Tonne

Die Werte in den Tabellen gelten nicht als
verbindliche Angebotspreise, sondern stellen
lediglich Anhaltspunkte fiur die durchschnittli-
chen Kosten dar. Sie kdnnen regional und ein-
satzbedingt unterschiedlich sein. Ausgegangen
wird jeweils von Fahrzeugen mit einer Mindest-
ausstattung und von den reinen Transportleis-
tungen. Zu den Tabellen werden weiterhin An-
wendungsempfehlungen gegeben und Beispiele
fir Frachtberechnungen erteilt.

Diese Kostensdtze dirfen jedoch nicht rein
schematisch angewandt werden. Bei den Kos-
tensitzen Glterverkehr Strafle (KGS) handelt es
sich um tabellarisch aufgefithrte durchschnitt-
liche Kostenansitze fiir den Giitertransport auf
der Strafe auf einer allgemeinen Basis, bei der
keinerlei Beriicksichtigung spezifischer regio-
naler, teilmarktbedingter oder einsatzbedingter
Situationen stattfindet und insbesondere auf-
tragsabhingige Kosten und besondere Kosten,
die z.B. im grenziiberschreitenden Giiterkraft-
verkehr entstehen kdnnen, nicht beriicksichtigt
sind.

Die Tabelle IIT weist dabei Kostenkorrek-
turen und -verldufe auf, bei den der Fracht-
fithrer die Durchfithrung des Transports ganz
wesentlich steuern und beeinflussen kann (wie
vor: Ziel und Grundlagen der unverbindlichen
Kostensatze Giiterverkehr Strafle S. 3). Es han-
delt sich daher bei den KGS um allgemeine
Branchendurchschnittssdtze fiir herkémmliche
Transportfille. Sie dienen lediglich kalkulatori-
schen Zwecken.

Es handelt sich daher um betriebswirtschaft-
liche Kennzahlen der Fahrzeugkostenrechnung
zu vollen Kosten und nicht um Marktpreise. Sie
geben wieder, was der Frachtfithrer unter be-
triebswirtschaftlicher Sicht im Hin- und Riick-
ladungsverkehr kalkulieren miisste, um zu vol-
len Kosten gewinnorientiert zu arbeiten. Die
Preisbildung am Markt erfolgt aber gerade im
Hin- und Rickladungsverkehr unter Deckungs-
beitragsgesichtspunkten, weil der Frachtfithrer
sonst nach Ablieferung der Quellfracht leer
nach Hause fahren und die Kosten der Riick-
fahrt selbst bezahlen miisste. Die Preisbildung
fur die Riickladungsverkehre erfolgt daher nie
nach vollen Kosten, sondern unter reinen De-
ckungsbeitragsgesichtspunkten. Hinzu kommt,
das die Vergabe der Riickladungsverkehre fall-
bezogen auf dem Spotmarkt (z.B Timocom oder
ship4You; cargoforum usw.) erfolgt.

Daher bestehen bei der schematischen An-
wendung der KGS schon deshalb erhebliche
Zweifel, weil vor einer Schitzung alle Beweis-
mittel, die ohne unverhiltnismaflige Schwierig-
keiten zu erlangen sind, genutzt werden miissen/
(Schmidt in Leipziger Kommentar zum StGB,
12. Aufl.,,Rdnr.3 zu § 73 b), eine verfrithte Schit-
zung also unzuldssig ist (Mitsch, in Karlsruher
Kommentar zum OWiG, 3. Aufl, Rdnr. 47 zu
$ 29 a OWIG). In der Rspr. ist daher aus einer
Vielzahl anderer Verfahren bekannt, dass die
Frachtrechnungen durch eine Anfrage bei der
Auftraggeberin unschwer beschafft werden
konnen (vgl. OLG Braunschweig, Beschl. v.
06.08.2013, Az.: 1 Ss (OWi) 107/123). Notfalls
muss sie beim Frachtfihrer selbst angefordert
werden.
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Seit es Nutzfahrzeuge gibt, spielt deren Uberladung eine groRe Rolle

bei den Kontrollbehdrden. Selbst eine Pferdelast (Saum) durfte mit regio-
nalen Unterschieden entlang der Saumpfade nur 120-130 kg betragen.
Malgebend war bis vor Kurzem die Erkennbarkeit fiir den Lkw-Lenker.
Die Rechtsprechung hat daraus vor wenigen Jahren eine Vermeidbar-
keitsbetrachtung gemacht. Hinzu kommen nun Zweifel an der Wagung.

ext: Dr. Rudolf Saller, Fachanwalt fiir Transport- und Speditionsrecht, Altétting

i s summa  iniuria.’
Je umfassender der rechtliche Rege-

lungskosmos, desto mehr gerit die

Gerechtigkeitsidee unter die Rider,
im direkten Sinn des Wortes. Die Achslast ist in
§ 34 Abs. 1 bis 3 StVZO geregelt. Die zuldssige
Achslast ist die Achslast, die unter Beriicksich-
tigung der Bestimmungen des Absatzes 2 Satz 1
und des Absatzes 4 nicht {iberschritten werden
darf. Das zuldssige Gesamtgewicht ist das Ge-
wicht, das unter Beriicksichtigung der Bestim-
mungen des Absatzes 2 Satz 2 und der Absitze
5 und 6 nicht iiberschritten werden darf. Die
zulidssige Achslast und das zulissige Gesamtge-
wicht sind beim Betrieb des Fahrzeugs und der

Fahrzeugkombination einzuhalten. Die Achslast
betrigt bei Einzelachsen zwischen 10 und 11,5 t
{angetrieben) und bei Doppelachsen je nach
Achsabstand 11,5 bis max. 19 t. Die zuldssige
Gesamtmasse (friher Gesamtgewicht zGG)
betrdgt je nach Fahrzeug und Anzahl der Ach-
sen bei Fahrzeugkombinationen mit mehr als
4 Achsen max. 40 t und bei Sattelkraftfahrzeug
im Rahmen intermodaler Beférderungsvorgin-
ge im Sinne des Artikels 2 der Richtlinie 96/53/
EG (Containerverkehre von und zu Seehifen)
max. 44 t. Es handelt sich um Hochstwerte, die
nicht iiberschritten werden durfen.

Die Inbetriebnahme eines Fahrzeugs unter
Verstof3 gegen § 34 StVZO stellt eine Dauerord-

1 lateinisch; »hochstes Recht groBtes Unrecht « nach Cicero, oder nach Duden frei {ibersetzt:
»Die buchstabengetreue Auslegung eines Gesetzes kann im Einzelfall zu groBter Ungerechtigkeit fithren!

2 OLG Disseldorf, Beschl. v. 25.09.1996, Az.: 2 Ss OWi 297/96 = NZV 1997,S. 192 {f
3 OLG Diusseldorf, Beschl. v. 06.08.1984, Az.: 5 Ss OWi 292/81 = VRS 67,5. 384 ff
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nungswidrigkeit in Tateinheit dar? Aufgrund
der grofien Gefahren, die von iiberladenen Fahr-
zeugen fiir die Sicherheit und Leichtigkeit des
Straflenverkehrs entstehen kénnen, war bislang
der Fahrzeugfiihrer gehalten, unter Anwendung
aller ihm zur Verfiigung stehenden Mittel eine
Uberladung seines Fahrzeugs zu vermeiden.?
Diese selbststandige Priifungspflicht traf den
Fahrzeugfuhrer daher nach der Rspr. stets dann,
wenn erkennbare duflerliche Anhaltspunkte fiir
eine Uberladung vorlagen; z.B. eine Anderung
des Lenkverhaltens, sich durchbiegende Federn,
verlangsamtes Anzugs- und Steigungsvermo-
gen des Zuges, geminderte Bremsverzogerung,
geringe Wendigkeit sowie auch Héhe, Umfang




und Art der Ladung.* Diese sog. ,Uberladungs-
indikatoren sollten in der Vergangenheit fiir
die Fahrldssigkeitsfeststellung in der Regel aus-
reichen und Hinweise auf Fahrlidssigkeit des
Fahrzeugfiihrers bieten.® Dabei war frither aber
auch anerkannt, dass der Fahrzeugfiihrer bei
der Ubernahme der Ladung deren Gewicht
nicht selbststandig ermitteln musste, sondern
sich i.d.R. auf die Gewichtsangaben des Absen-
ders bzw. im Frachtbrief verlassen durfte,® es sei
denn, er hatte aufgrund besonderer Umstinde
Anlass dazu, an der Richtigkeit der Angaben zu
zweifeln. Besondere Umstinde, aus denen ein
erfahrener Kraftfahrer bei Anwendung pflicht-
gemafler Sorgfalt Anlass hitte, die Uberladung
seines Fahrzeugs erkennen zu kénnen und zu
miissen, waren danach etwa ein merkwiirdiges
Nachlassen der Zugkraft, eine Beeintrichtigung
der Steuerung oder auergewdhnliches Durch-
biegen der Federung.’

Bei modernen LKW wird dies aber immer

wwieriger. Es sei in den beteiligten Berufs- und
Wirtschaftskreisen heute allgemein bekannt,
dass aufgrund der technischen Beschaffenheit
schwerer Lkw moderner Bauart typische An-
zeichen einer sich im unteren und mittleren
Bereich bewegenden Uberschreitung des in
Deutschland zulissigen Gesamtgewichts nicht
mehr wahrnehmbar sind.? Etwas anders gilt al-
lenfalls bei massiven Uberladungstatbestinden,
etwa der Verladung von frisch geschlagenem
und durchfeuchtetem Holz.® Allen voran das
OLG Frankfurt/M. wollte daher nicht mehr auf
die ein Erkennbarkeit durch den Fahrzeugfiih-
rer abstellen, sondern vielmehr auf die Frage der
Vermeidbarkeit.

So seien die bisher als tauglich angesehen
(z.B.
der Federn, geringere Wendigkeit, geminderte

Uberladungsindikatoren Durchbiegen

Rremsverzdgerung, verlangsamtes Anzugs-

mogen ud.) aufgrund der technischen
Entwicklung und der Herstellerseits vorge-
nommenen Verbesserungen moderner Trans-
portfahrzeuge fiir brauchbare Riickschliisse
auf eine bestehende Uberladung nicht mehr
geeignet ' und bediirfen daher einer Anpas-
sung und Fortentwicklung." Denn moderne
Lkw bzw. Sattel- oder Lastziige heutiger Bauart
diirfen im europiischen Ausland mit deutlich
héheren Gesamtgewichten als in Deutschland
bewegt werden (vgl. VKBI 1976, 205 ff.), so dass
diese Hersteller seits auf weit hohere als die in

Deutschland zuldssigen Achslasten und Ge-

Sl Tt ]
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samtgewichte ausgelegt sind. Zudem konnen
auch kaum noch signifikante Veranderungen
im Federungs- und Beschleunigungsverhalten
bei einer Uberladung im Hinblick auf die heute
Giblichen Motorstarken wahrgenommen wer-
den, die bei solchen Fahrzeugen durchweg im
Bereich ab 400 kW aufwiirts mit entsprechend
hohen Drehmomenten und bei moderner pneu-
matischer oder hydraulischer Federung liegen.
Ahnliches gilt fir das Lenk- und Bremsverhal-
ten moderner Lkw. Uberladungen im unteren
und mittleren Bereich - und damit die Mehr-
zah! der Uberladungsfille - kénnten deshalb
mangels erkennbarer Uberladungsanzeichen in
der Praxis kaum noch geahndet werden, so das
OLG Frankfurt/M.

Im Hinblick auf den Fahrlassigkeitsvorwurf
kommt es somit nicht (mehr) darauf an, ob der
Fahrzeugfihrer die Uberladung »erkennen®
konnte, sondern darauf, ob er sie hitte ,vermei-
den kénnen. Die Erkennbarkeitsbetrachtung
wird dadurch zu einer Vermeidbarkeitsbetrach-
tung und die Verschuldenshaftung zu einer Art
Gefdhrdungshaftung des Fahrzeugfiihrers fiir
den gefihrlichen Betrieb seines Lkws im Stra-
enverkehr.

Fir diesen strengen Fahrlissigkeitsmaf3-
stab, der vor der Inbetriebnahme eines Lkws
eine aktive Uberpritfungspflicht des Fahrers
verlangt, spricht zwar bereits der Regelungsge-
halt der StVZO. So sind nach § 16 I StVZO im

OLG Frankfurt/M., Beschl. v. 11.10.2000 - 2 Ws (B) 472/00 OWiG
QLG Diisseldorf, Beschl. v. 29.10.1985, Az.: 5 Ss OWi 333/85 = VRS 1985, 5. 226 ff

BayObLG, Beschl. v. 15.04.1988, Az: 1 Ob OWi52/88 = NZV 1988,S5.155
OLG Koblenz, Beschl. v. 02.12.1996, Az.: 1 St 324/96 = NZV 1997,5.194 {

4
5
6 OLG Hamm = VRS 21, S. 139 f; ebs.: BayObLG VRS 59, S. 302; ebs.: OLG Diisseldorf VRS 57,5.312 f
d
8
9

OLG Hamm, Beschl. v. 04.03.2005, Az.: 2 Ss OWi 75/05

10 OLG Stuttgart, Beschl. v. 24.06.2002, Az.: 2 ss 166/02 = NZV 2003,S. 541 ff
11 OLG Frankfurt/M., Beschl. v. 01.07.2019, Az.: 2 Ss OWi 1077/18 open]Jur 2020, 44523

12 vgl. Saller, Schwertransportmaganzin STM 104/22: Verst68e gegen die Transporterlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO: Einzichung statt BuBgeld droht. Gerechte Vorteilsabschopfung oder
Behordenwillkiir? und STM 106/22: Verstof3e gegen die Transporterlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO: Einzichung —staatliche Ubelszufiigung durch Enteignung
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Straflenverkehr nur Fahrzeuge zugelassen, die
den Regelungen der StVZO und ihren Bau- und
Betriebsvorschriften in §§ 32 ff StVZO entspre-
chen. Eine rechtméflige Teilnahme am Straflen-

verkehr setzt daher voraus, dass der Fahrer vor
Inbetriebnahme den ordnungsgemifien Zu-
stand des Fahrzeuges {iberpriift hat. Das setzt
auch voraus, dass er sich vor der Fahrt zuver-
lissig selbst Gewissheit dariiber verschafft hat,

dass eine Uberladung nicht vorliegt.

Bei einer Uberladung verstofit der Fahrer
direkt gegen die Vorschrift des § 34 StVZO, die
als Sonderregelung dem § 23 12 StVO vorgeht.
Der Transportunternehmer hat dariiber hinaus
als Halter nach §$ 31, 34 StVZO dafiir Sorge zu
tragen, dass (s)ein tberladenes Fahrzeug nicht
am Straflenverkehr teilnimmt. In der Folge ist
eine ,iiberladene” Fahrt in Gidnze (und nicht
nur bzgl. des iiberladenen Teils) nicht erlaubt.
Mit dieser ,,nicht erlaubten® und damit rechts-
widrigen Fahrt generiert der Transportunter-
nehmer — anders als z. B. bei einer bloflen Ge-
schwindigkeitsiiberschreitung einer zuldssigen
Fahrt durch den Fahrer - addquat kausal einen
unerlaubten wirtschaftlichen Mehrwert, der
nach § 29 a OWiG durch Einziehung des ille-
gal erworbenen Verméogensvorteils abgeschopft
werden soll. Crime doesn’t pay = Verbrechen
darf sich nicht lohnen."

Der Fahrer muss sich also vor Fahrtantritt
zuverldssig selbst Gewissheit dariiber verschaf-

79



STM RECHT

fen, dass eine Uberladung nicht vorliegt, und der

Halter muss dafiir Sorge tragen, dass der Fahrer
diese Anforderungen auch erfiillen kann.

Die Bundesregierung hat hierzu das Gesetz
zur Einfithrung einer Grundqualifikation und
Weiterbildung der Fahrer im Giiterkraft- oder
Personenverkehr (BKrFQG) sowie die Verord-
nung zur Durchfiihrung des Berufskraftfah-
rer-Qualifikationsgesetzes  (Berufskraftfahrer-
Qualifikations-Verordnung (BKrFQV) erlassen,
die bereits am 1.10.2006 in Kraft getreten sind.
Hiernach ist nach § 9 BKrFQG wiederum das
fehlende Mitfithren des Nachweises iiber den
Erwerb der entsprechenden Qualifikation buf3-
geldbewehrt (ebenda).

In der Folge dieser aktiven Priifungspflicht

es nun grundsitzlich Sache des Fahrzeug-
fithrers, sich mit den nétigen technischen Hilfs-
mitteln und Fahigkeiten auszustatten, die eine
Ausnutzung des zuldssigen Gesamtgewichts
und der Achslasten ohne Uberschreitung der
gesetzlichen Gewichtsbegrenzungen ermdogli-

chen. Ob und auf welche zuverlissigen Hilfs-
mittel er zur Vermeidung von Uberladungen

zuriickgreift, liegt in der Verantwortung des
Fahreeuglithrers.

Das OLG Diisseldorf hat das jiingst noch
einmal konkretisiert. Fiir den Fahrlassigkeits-

vorwurf bei einer Uberladung (auch der Achs-

13 OLG Diisseldorf, Beschl. v. 22.06.2022, Az.: 2 RBs 85/22 juris
14 OLG Disseldorf a.a.0. Rdnr. 13 und OLG Frankfurt /M., Beschl. v. 01.07.2019, Az.: 2 Ss OWi 1077/18 = openjur 2020, 44523

lasten) kommt es danach eben nicht mehr da-
rauf an, ob der Fahrzeugfiihrer die Uberladung
erkennen konnte, sondern darauf, ob er sie hitte
vermeiden konnen. Wird das zulassige Gesamt-
gewicht eines Nutzfahrzeugs nahezu erreicht,
besteht keine Gewishr dafiir, dass auch die zu-
lassigen Achslasten, bei einem Sattelzug insbe-
sondere auch die fiir die Antriebsachse zuldssige
Achslast, eingehalten werden (konnen), so das
OLG Diisseldorf mit Beschluss vom 22.06.2022
weiter. Ohne Uberpriifung mit einer Achslast-
waage oder einem bordeigenen Wiegesystem

muss der Fahrzeugfiihrer die Iadung soweit
verringern, bis er sich hinsichtlich der Einhal-
tung der zuldssigen Achslasten auf der siche-

ren Seite befindet."

Ist eine mobile Achslastwaage in dem Trans-
portunternehmen, fiir das der Fahrzeugfithrer
tatig war, nicht vorhanden, bedarf es sonach ei-
ner Reduzierung der Ladung bis zum Erreichen
der ,sicheren Seite®. Eine Unterladung ist dabei
in Kauf zu nehmen so das OLG Diisseldorf un-
ter Bezugnahme auf das OLG Frankfurt/M.."*
Wenn daher eine Fahrzeugwaage nicht vorhan-
den und absolut zuverldssige Berechnungen auf
Grund diverser Unsicherheiten (Schwierigkei-
ten bei der Bestimmung des genauen Volumens
z.B. von Baumstimmen und der Dichte sowie
des Feuchtigkeitsgehalts des Holzes) nicht még-

15 soauch OLG Hamm, Beschl. v.04.03.2005, Az.: 2 Ss OWi 75/05
16 soauch OLG Koblenz, Beschl. v. 2.12.1996 , Az.: | Ss 324/96 = NZV 1997, 194 ( vgl. auch NZV 2009, 534 ff und im Ergebnis auch des OLG Stuttgart, Beschl. v. 24.6.2002, Az.: 2 Ss 166/02 =

NZV 2003, 541

lich sind, muss der Fahrzeugfiihrer die Ladung
so weit verringern, bis er sich hinsichtlich der
Einhaltung des zuldssigen Gesamtgewichts auf
der sicheren Seite befindet, so das OLG Diissel-
dorf weiter.'> Er muss dabei in Kauf nehmen,
dass bei den Fahrten das maximal zuldssige
Frachtvolumen seines Fahrzeugs méglicher-
weise nicht voll ausgeschopft wird. Das geltende
Recht gibt thm namlich keinen Anspruch dar-
auf, die vom Gesetz zugelassene volle Auslas-
tung tatsdchlich in jedem Falle auch nutzen zu
kénnen, wenn er andererseits nicht bereit oder
in der Lage ist, sich die sichere Gewissheit zu
verschaffen, dass dies ohne unzulissige Uberla-
dung geschieht. Vielmehr gilt dann der Grund-
satz, eher weniger als zu viel zu laden oder eben

in unklaren Fillen eine Uberpriifung durch
Wiegen des Fahrzeugs durchzufiihren. Alles

andere wiirde die Gefahr in sich bergen, sehen-
den Auges eine Vielzahl von ,.kaufmannisch na-
heliegenden® Uberladungen mit dem Ziel der
Gewinnmaximierung durch die Gefihrdung
anderer Verkehrsteilnehmer zu tolerieren.'s
Soweit, so gut, aber wie sieht das bei Grofi-
raum- und Schwertransporten aus? Die haben
zwar, zumindest in moderner Bauart, geméfd Nr.
4.1. der Empfehlungen iiber die Erteilung von
Ausnahmegenehmigungen nach § 70 StVZO"
Falls die Vorschriften des § 34 StVZO iiber
Achslasten oder Gesamtmassen tberschritten
werden, in der Regel Achslastmesser am Fahr-
zeug, die aufgrund mangelnder Genauigkeit
jedoch nur der nidherungsweisen Lastmessung
dienen kénnen. (Alternativ: Bei pneumatischen,
hydraulischen oder kombinierten Federungen
auf Systemdriicken basierende erlduterte Um-
rechnungstabellen der Hersteller'®.) Wie aber
schon das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur am 26. Mai 2014 einse-
hen musste, fehlt es hier mangels Eichung an
Genauigkeit, was eigentlich unzuldssig ist und
eine geeichte Fahrzeugwaage erfordert.!” Der
Bundesverband Giiterverkehr und Logistik hat
daher auch in seinem Positionspapier zu den
bordeigenen Wiegesystemen vom 25.03.2019%
vor der Ungenauigkeit dieser Instrumente ge-
warnt, zum einen, weil das Fahrzeug erst voll-
stindig beladen sein und bewegt werden muss,
weil die Druckmanometer iiber die Federung
des Lkw verbaut sind. Der Fahrer erfihrt daher
bei diesen ,on-board-weighing” erst wihrend
der Fahrt von einer méglichen Uberladung und
das nur unprizise, soll dann zuriickfahren und

17 Bekanntmachung der Empfehlungen fiir die Erteilung von Ausnahmegenchmigungen nach § 70 StVZO fiir bestimmte Fahrzeugarten und Fahrzeugkombinationen (Empfehlungen zu § 70
StVZO) Bonn, den 26. Mai 2014, Az.: LA 20/7342.4/00 = VkBL. 2014, 5. 503 ff

18 vgl z.B. Goldhofer easy load oder Scheuerle Salsa plus

19 OLG Stuttgart, Beschl. v.19.07.2011, Az.: 1 Ss 156/11 = openjur 2012, 67101, ebs.: BayObLG, Beschl. v. 26.02.2001, Az: 2 ObOW;i 22/01
20 Stellungnahme zum Entwurf der Europdischen Kommission fiir ,on-board weighing equipment” gemaR der Richtlinie 96/53/EG (Stand 21.12.2018)
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teilentladen - eine reichlich illusorische Vorstel-
lung der Gerichte. Die EU-Durchfithrungsver-
ordnung vom 12.07.2019?' ist genau deswegen
bis heute in Deutschland nicht umgesetzt wor-
den.

Das OLG Diisseldorf hat jetzt noch einen
draufgesetzt und fordert eben dann, wenn kei-
ne bordeigenen Wiegesysteme vorhanden sind,
die Verwendung einer mobilen Radlastwaage,
die schliefSlich fiir jedermann frei kauflich sei,
um die Achslasten vor Abfahrt festzustellen,
und versteigt sich auch noch auf die Angabe des
Herstellers Haenni mit eMail-Adresse, obwohl
alle informierten Kreise wissen, dass die Un-
terwegskontrollen mit diesen Systemen hoch-
problematisch sind, weil z.B. die Querneigung
des Wiegeplatzes max. 0,5 % betragen darf, aber
jede Strafle und Fahrbahnoberfliche regelmi-
Big eine groflere Querneigung hat, schon allein,
damit das Niederschlagswasser ablaufen kann.
Dariiber hinaus muss der Wiegeplatz eingefrist

1 entwiissert sein muss, um die Bauhohe der
Radlastwaage (17 mm) auszugleichen und die
Mulde zu entwissern, weil das Gehéduse der
Radlastwaage nicht wasserdicht ist. Auflerdem
fehlt einen EMV-Schutz fiir Elektrosmog durch
Mobiltelefone etc.. Dafur verfiigt das Haenni-
Wiegesystem iiber einen Temperaturkompen-
sator, der die Ausdehnung der Wiegeflissigkeit
kompensieren soll, aber bei - 5° C und bei hoch-
sommerlichen Temperaturen regelmaflig aus-
steigt, weil das Ol brodelt. Was aber das grofite
Problem darstellt ist die Tatsache, dass diese
Wiegesysteme mit Viskosefliissigkeit die Ver-
zwingungen der Rdder z.B. bei hydr. zwangs-
gelenkten Hinterachsen von Spezialaufliegern
mit misst, was andere, elektronische Systeme
mit Messdosen” gerade nicht tun. Die Wiege-
ergebnisse von mobilen Haenni-Radlastwaagen
hei Unterwegskontrollen sind daher regelmifiig

(tlich nicht verwertbar.

Wie dann im Ubrigen die Teilentladung
eines Grofiraum- und Schwertransports beim
Verdacht auf eine angenommene Uberladung
bzw. Achslastiiberschreitung bei regelmaflig un-
teilbarem Schwergut aussehen soll, bleibt eben-
falls das Geheimnis der Gerichte. Eine Uberla-

dung von Grofiraum- und Schwertransporten
fithrt allerdings zum Erléschen der Transport-
erlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO wegen Ver-
letzung der Genehmigungsinhaltsbestimmun-
gen zur Gesamtmasse und den Achslasten und
damit automatisch auch zum Erlschen der
ausnahmsweisen Zulassung zur Teilnahme am
StrafSenverkehr nach § 70 Abs. 1 StVZO? und
wird i.d.R. durch Verwiegung mit einer mobi-
len Radlastwaage bei der Unterwegskontrolle
nach der TechKontrollV durch die Schwerlast-
kontrollgruppen auch festgestellt, obwohl die
damit verbunden Probleme sattsam bekannt
sind.* Das fithrt nicht nur zu einer ordnungs-
widrigen Uberladung, sondern bei Grofiraum-
und Schwertransporten zum Fahren ohne

% Auflerdem zum Erléschen des

Zulassung.
Versicherungsschutzes in der Krafthaftpflicht-
versicherung, weil dort in der Versicherungs-
bescheinigung geregelt ist, das Versicherungs-
schutz zwar in Kfz.-Haftpflicht gewihrt wird,
auch wenn die Bau- und Betriebsvorschriften
der StVZO durch diese Fahrzeuge bauartbe-
dingt nicht eingehalten werden kdnnen, aber
eben nur, wenn alle Auflagen und Bedingungen
der Ausnahmegenehmigung nach § 70 StVZO
eingehalten werden, was bei einer Uberladung
nun gerade nicht der Fall ist.

Bleibt nur der ,sichere Weg“ der Unterla-
dung, die aber bei Grofiraum- und Schwertrans-
porten auflerhalb des anhorfreien Bereichs (also
tber 41,8 t zGM) seit der Einfithrung der VwV-
Novelle zu § 29 Abs. 3 StZVO mit Bekanntma-
chung am 16.11.2021 nur noch bei den Gewich-
ten und Achslasten minus 5 % erlaubt ist.”® Der
Autor hat hiergegen mit Protestbrief vom Nov.
2021 mit guten Griinden massiv oponiert.”
Dem schlossen sich in der Folge auch immer
mehr Verbande an, so der Bauindustrieverband
Hessen-Thiiringen e.V. in Wiesbaden, der Bau-
forumstahl e.V. in Diisseldorf und zuletzt der
AK Genehmigungsverfahren bei der Bundes-
fachgruppe Schwertransporte und Kranarbeiten
(BSK) e.V. in Frankfurt mit der Begriindung,
dass zwar bei Erlaubnissen im anhorfreien Be-
reich Unterschreitungen der in der Erlaubnis
angegebenen Mafle und Gewichte als mitge-
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nehmigt gelten. Bei Erlaubnissen auflerhalb des
anhorfreien Bereichs gelten geringfiigige Unter-
schreitungen der Abmessungen der Ladung von
bis zu minus 15 cm und des Gewichts bzw. der
Achslasten des Fahrzeuges oder der Fahrzeug-
kombination von bis zu minus 5 % als mitge-
nehmigt, diese Regelung aber nur dann sinnvoll
ist, wenn die unterschiedlichen Ladungsab-
messungen zu ,Auflagenspriingen® fiihren.
Ist dieses nicht der Fall, filhrt die Regelung zu
einem sinn- und zwecklosen Verwaltungsauf-
wand aller angehorten Behorden, welche, wie
allgemein bekannt, am Rande ihrer Kapazitdten
sind. Zudem widerspricht diese Regelung meh-
reren geltenden Rechtsprechungen (siehe den
Sonderdruck des Schwertransportmagazins 102
von Herrn Dr. Saller)?®. Wenn man also an dieser
Unterschreitungseinschrinkung festhalten will,
um unangemessene Auflagen zu vermeiden,
muss hier eine Differenzierung der Abmessun-
gen festgelegt werden. Die derzeitige Pauscha-
lisierung ist im Genehmigungsverfahren nicht
zielfithrend.

Der Autor zitiert den Gétz von Berlichingen
auf der Burg zu Jagsthausen® und gibt nach
tiber 40 Jahren seine Zulassung als Verkehrs-
leiter des Giiterkraftverkehrsgewerbes zuriick.
Diese Gewerbe soll in Zukunft in Deutsch-
land leiten, wer will und kann, am besten unser
Bundeswirtschaftsminister, der am 08.09.2022
in der ARD-Sendung Maischberger verlaut-
bart hat, dass Gewerbebetriebe auch einfach
authoren kénnten zu produzieren, ohne in die
Insolvenz zu fallen. Grofiraum- und Schwer-
transporte kénnen in Deutschland auch auf-
héren zu fahren, weil eine Uberladung so oder
so unzuldssig ist und zum Verlust der Zulassung
fithrt, seit 15.11.2021 auch Unterladung jenseits
41,8 t mit mehr als 5 % und schliefilich die Poli-
zeibehérden sowieso bei der Unterwegskon-
trolle die Weiterfahrt unterbinden, bis entweder
abgeladen wird oder giiltige Transporterlaubnis-
papiere vorliegen, um dann an angeblich illegal
erworbenen Vermogensvorteilen abzuschopfen,
was irgend maglich ist.*

Gute Nacht, Deutschland.

21 Amtsblatt der Europidischen Union L 192/01: DURCHFUHRUNGSVERQRDNUNG (EU) 2019/1213 DER KOMMISSION vom 12. Juli 2019 zur niheren Regelung der Sicherstellung ein-
heitlicher Bedingungen fiir die Verwirklichung der Interoperabilitat und Kompatibilitit bordeigener Wiegesysteme nach der Richtlinie 6/53/EG

22 z.B. Cartesy-Radlastwaagen fithren Wiegungen von unterschiedlichen Fahrzeugen wie PKW, LKW oder Zweirddern genau und unkompliziert durch. Cartesy GmbH, Am Industriepark 11,

84453 Mithldorf a. Inn

23 entgegen OLG Oldenburg, Beschl. v. 05.10.2004, Az Ss 310/04 (I 215) und OLG Bamberg, Beschl v. 14.05.2007, Az.: Ss OWi 597/06= verkehslexikon.de/Texte7Rspr.3542.php jetzt geklirt
OVG NRW, Beschl. v. 17.05.2006, Az.: 8 A 1388/05 = Verkehrsdienst 08/2006, S. 217 ff; ebs.: OVG Niedersachsen, Urt. v. 05.05.2015, Az.: 12 KN 174/124 = openjur 2015, 3747; zum Ganzen:
Saller, Besonderheiten von Groraum- und Schwertransporten im 6ffentlichen Recht und im Zivilrecht, TranspR 2015, S. 67 ff; Rebler, Das System von Ausnahmegenehmigungen und Erlaub-
nissen nach der StVO und StVZO0, dargestellt am Beispiel der Grofiraum- und Schwertransporte, NZV 2004, S. 450 ff = SVR 5/2016, S. 161 ff; Rebler/Borzym, Titanen auf Abwegen, DPolBL.

3/2008,S. 23 ff; Gawrisch, Die Zulassung von Schwerlast- und Grofiraumfahrzeugen zum Strafenverkehr, VRR 06/2013, S. 209 f

24 vgl Saller, STM 38/2011,S. 52 ft: Staatliche Abzocke oder der Garant fiir mehr Verkehrssicherheit im StraBenverkehr? auch BTE Wigebroschiire: Rund um das Wégen von Kraftfahrzeugen,
Ausg. 2021, ISSN 2699-1195, S. 33 ff; ebs.: Abschlussbericht des AK Anweisung zur Feststellung von Gewichten mittels Radlastmesser, PD Niedersachsen, Hannover, 29.11.2019, Az.: 24.2-

30056/1-5

25 Saller/Schulz, Schlichte Uberladung oder Fahren ohne Zulassung? Verkehrsdienst 12/2005, S. 324 ff
26 vgh BAnz AT 15.11.2021 B1 - Bekanntmachung 15.11.2021 — Anderungen der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO)

27 Saller, STM Sonderdruck 102/22,$. 1 ff: Eine Katastrophe fiir das Grofiraum- und Schwertransportgewerbe

28 Schleswig-Holsteinisches Oberlandesgericht, Urteil vom 26.09.2013 - 16 U 37/13; BGH Urt. v. 10.4.2003, Az.: I ZR 228/00
29 Goethe, Der Gotz von Berlichingen mit der eisernen Hand, 1773,,,Vor Ihro Kayserlichen Majestit, hab ich, wie immer schuldigen Respect. Er aber, sag’s ihm, er kann mich im Arsche lecken!®
30 Saller, Das Einziehungsverfahren nach § 29 a OWiG Teil 1, Verkehrsdienst 1/2020, S. 10 ff und Teil 2 Verkehrsdienst 2/2020, S. 45 {
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-—Fortsetzung aus STM 104 — VerstoRe gegen die
Transporterlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO

Die Einziehung
Ubelszufiigun
Enteignung

staatliche

“durch

Bild: studio v-zwoelf/AdobeStock

Die Werteinziehung von Tatertragen nach § 29a OWiG dient der
Abschépfung von wirtschaftlichen Vorteilen, die der Tater oder ein
anderer aus der Ordnungswidrigkeit gezogen hat: Diese Abschopfung
erfolgt zwar im Regelfall bereits mit der Zumessung der GeldbufR3e uber
§ 17 Abs. 4 OWIG, der neben den allgemeinen Richtlinien in § 17 Abs. 3
OWIG als weitere Zumessungsrichtlinie angewendet werden kann.

Von Dr. Rudolf Saller, Altétting, Fachanwalt fiir Steuerrecht sowie fiir Transport- und Speditionsrecht.

ie Einziehung des Wertes von Tat-
ertrdgen ist erginzend fiir solche
Fille vorgesehen, in denen aus-
nahmsweise gegen den Titer kei-
ne Geldbufle nach § 17 Abs. 3 OWIG bzw. gegen
eine juristische Person oder Personenvereinigung
nach § 30 OWIiG festgesetzt werden kann. Die
Geldbufle ist also die Regel und die Einziehung
die Ausnahme. Bereits dieser Ausnahmecharak-
ter wird regelmifig bei Grofiraum- und Schwer-
transporten verletzt. Es handelt sich also um eine
Art ,jisolierte Vorteilsabschopfung®, die durch
§ 17 Abs. 4 OWIG selbst nicht méglich ist, weil
dieser nur zur Zumessung der Geldbufle dient.

Die Einziehung des Wertes von Tatertriagen
besitzt damit keinen ahndenden Charakter wie
die Geldbufle, der Gesetzgeber bezweckt viel-
mehr, dem Téter nicht das aus der Ordnungs-
widrigkeit Erlangte zu belassen; dies kénnte
geradezu als Anreiz zu Begehung weiterer ent-
gelt- und gewinnbringender Zuwiderhandlun-
gen bewirken. Die Einziehung des Wertes von
Tatertrigen lehnt sich in Wortlaut und Geset-
zessystematik an die privatrechtlichen Bestim-
mungen der ungerechtfertigten Bereicherung in
§$ 812 ff. BGB an und weist mit dieser Risiko-
zuweisung kondiktionsihnlichen Charakter auf,
Der Sinn und Zweck der §§ 812ff. BGB besteht

darin, einen nicht gerechtfertigten Zuwachs
an Vermogenswerten riickgingig zu machen.
Es geht also um eine gerechte Verteilung von
Vermogenswerten, Wihrend es im Schadens-
ersatzrecht darum geht, einen Vermégensverlust
auszugleichen, geht es im Bereicherungsrecht
darum, eine ungerechtfertigte Vermehrung des
Vermdgens des Schuldners rlickgingig zu ma-
chen.

Das Bereicherungsrecht geht auf die romi-
sche Klageart der ,condictio® zuriick, mit der
der rémische Biirger von einem anderen Biir-
ger eine Bereicherung zuriickfordern konnte,
die dieser ungerechtfertigt erlangt hatte. Auch
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der Rechtsgedanke des § 817 Satz 2 BGB, wo-
nach das in ein verbotenes Geschift Investierte
unwiederbringlich verloren ist, findet bei der
Werteinziehung von Tatertrigen entsprechende
Anwendung. ,Crime doesn’t pay! Oder: Ver-
brechen darf sich nicht lohnen. Das ist fiir das
kriminelle Unrecht sicherlich zutreffend, ob-
wohl anch hier die Ubernahme des angloame-
rikanischen Instituts der ,,non-conviction-based
confiscation/forfeiture” als wirksames Mittel
der Verbrechensbekdmpfung (BT-Drucksache
18/9525 S. 58) nicht nachahmenswert, sondern
geradezu drakonisch und riicksténdig ist, ge-
nauso wie die Todesstrafe.

Im Ordnungswidrigkeitenrecht ist aber je-
denfalls zu differenzieren. Vorteile in der Voll-
zugspraxis gegeniiber der Gewinnabschopfung
durch Geldbufle liegen im sog. Bruttoprinzip,
das den Abzug von Aufwendungen nach dem
Nettoprinzip nicht erforderlich macht, und in
Aer Sicherungsméglichkeit durch den Verma-
. -sarrest (§ 46 Abs. 1 OWIG). Durch das Brut-
toprinzip sollen gewinnorientierte Ordnungs-
widrigkeiten verhindert werden. Der frither
neben der Geldbufle nahezu bedeutungslose
ehemalige Verfall war daher insbesondere im
Bereich der illegalen Beschiftigung fiir die Voll-
zugspraxis ,entdeckt worden und hatte sie hier
entgegen der gesetzgeberischen Systematik oft
schon von der Ausnahme zur Regel werden
lassen. Der urspriingliche Sinn und Zweck der
in der Tat eigentlich nur subsididr gegeniiber
der die Gewinnabschépfung schon gewshrleis-
tenden GeldbuBle geltenden friiheren Verfalls-
anordnung war es, in Féllen, in denen der Titer
nicht vorwerfbar gehandelt hatte und deshalb
mangels ordnungswidrigem Handelns 1.8.d. § 1
OWIG die Festsetzung einer Geldbufle mit der
gemifl § 17 Abs. 4 OWiG einhergehenden Ge-

1nabschopfung nicht méglich war und in
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den PFillen in denen nicht der Titer, sondern
ein Dritter den Vorteil aus der Tat erlangt hatte
(vgl. Laby, Analyse des Beschlusses des AG Alzey
v. 19.01.2015, SVR 2015, S. 148). Auch im Ein-
ziehungsverfahren bei Grofiraum- und Schwer-
transporten wurde diese Ausnahme zur Regel
gemacht. Dies galt insbesondere fiir die von den
Hauptzollimtern verfolgten Ordnungswidrig-
keiten nach § 20 MiLoG (vgl. OLG Diisseldorf,
Beschl. v. 30.08.2013, Az IV-1 WS 13/13 OWi).).
Obwohl diese Einziehung eigentlich als Aus-
nahmevorschrift gedacht war, und zunichst
nur bei Wirtschaftsordnungswidrigkeiten
praktische Bedeutung hatte, findet sie in-
zwischen auch bei Verkehrsordnungswidrig-
keiten (§ 24 StVG) Anwendung, etwa bei der
Abschépfung des wirtschaftlichen Vorteils aus
der Uberladung eines Fahrzeugs (§ 31 Abs, 2,

B e — ]
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Bild: 5. Engels/AdobnStock

§ 34 Abs. 6 Nr. 5 StVZO i. V. m. § 24 StVG)
oder einem Verstofl gegen das Sonntagsfahr-
verbot (§ 30 Abs. 3 Satz 1, § 49 Abs. 1 Nr. 15
StVO i. V. m. § 24 SEVG).

Bei einem unter Verstof3 gegen deutsche Stra-
Benverkehrsvorschriften durchgefiihrten inter-
nationalen Transport kann die Einziehung sogar
in Héhe des gesamten Transportlohns einschl.
des Auslandsanteils angeordnet werden. Auf
eine Vorlage des OLG Oldenburg hin hat der
BGH (Beschluss vom 10.04.2017 - 4 StR 299/16)
die von diesem formulierte Frage jedoch dahin-
gehend beantwortet, dass bereits eine geringe
Fahrtstrecke in Deutschland (im Vergleich zu
der zuriickgelegten bzw. zuriickzulegenden
Strecke in anderen Staaten) ausreichend ist, die
Einziehung in Hohe des gesamten Transport-
lohns anzuordnen, weil der Fuhrlohn mit sei-
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ner Ablieferung entsteht, also dann, wenn der
gesamte ausldndische Anteil mit verfillt, wenn
in Deutschland illegal abgeliefert wird (so noch
anders OLG Braunschiweig Beschl. v. 21.12.2015,
Az.: 1 Ss OWi 165/15). Unbillige Ergebnisse,
etwa im Falle mehrerer Einziehungsverfahren
in unterschiedlichen Staaten, kénnten ja notfalls

ch Austibung des in § 29a OWiG vorgesehe-
nen Ermessens vermieden werden, so der BGH.

Eine mit Geldbufle bedrohte Handlung liegt
insoweit nach der Begriffsbestimmung des § 1
Abs. 2 OWIG vor, wenn die konkrete Handlung
tatbestandsmifig und rechtswidrig ist, vorwerf-
bar braucht sie nicht einmal zu sein (OLG Ko-
blenz, Beschluss vom 28.09.2006 - 1 Ss 247/06,
Z£S 2007, 108; BeckOK OWiG/Meyberg, 21. Ed.
01.01.2019, OWiG § 29a Rn. 18 ff.). Ist nur vor-
sdtzliches Handeln mit Geldbufle bedroht, setzt
die Tatbestandsverwirklichung zumindest vor-
aus, dass der Titer zumindest mit natiirlichem
Vorsatz gehandelt hat. Ist auch fahrlissiges Han-
deln erfasst, muss der Tdter zumindest objektiv
pflichtwidrig gehandelt haben (OLG Koblenz
2a0; BeckOK OWiG/Meyberg aa0). Insoweit
trifft auch die Uberlegung zu, dass, sowohl vor-
sitzliche als auch fahrlissige PflichtverstoBe der
Fahrer gegen § 34 Abs 3 Satz 3 StVZO nach §
69a Abs. 3 Nr. 4 StVZO, § 24 StVG mit Bufigeld
bedroht sind (fiir Taten des Fuhrunternehmers

¥

h_,fm!ﬂlu':ﬁi.ﬂj'.ll-'.l

gélte Entsprechendes, vgl. BeckOK O-WiG/
Meyberg aaO OWIiG § 29a R, 17), es bei der
Einziehungsentscheidung nach § 292 OWIG
dem Grunde nach genug, an das wegen der
Uberschreitung des zuldssigen Hochstgewichts
insoweit (objektiv) pflichtwidrige Handeln der
Fahrer anzukniipfen.

Da die Transportfahrten jeweils in Aus-
fiihrung eines von der Einziehungsbeteiligten
angenommenen Auftrages vorgenommen wur-
den, haben die zur Auftragserfiillung vom Ein-
ziehungsbeteiligten eingesetzten Fahrer fraglos
auch fiir die Binziehungsbeteiligte im Sinne des
§ 29a Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 a.E. OWiG gehandelt
(zum Mafistab im Einzelnen BeckOK OWiG/
Meyberg aaO OWiG § 29a Rn. 68 f.).

Die Gerichte diirfen zur Bestimmung des
von der Einziehungsbeteiligten im Sinne von
§29a Abs. 2 Satz 1 Nr. | OWiG erlangten Etwas -
unabhingig von der Frage, wie hoch die Uber-
ladung letztlich war - im Ausgangspunkt die fiir
die durchgefiihrten Transporte insgesamt er-
haltene Gegenleistung zugrunde legen (zu § 29a
OWIG in der vor aufgrund Gesetzes zur Reform
der strafrechtlichen Vermdgensabschépfung
vom 13.04.2017 geltenden Fassung: Schleswig-
Holsteinisches Oberlandesgericht, Beschluss
vom 27.08.2015 - 2 Ss Owi 95/15 (60/15) -, ju-
ris Rn. 16; HansOLG Hamburg, Beschluss vom

02.01.2014 - 2 - 43/13 (RB), 3 Ss Owi 62/13,
NZWiSt 2014, 146, 147; weitere Nachweise bei
BeckOK OWiG/Meyberg aaO OWiG § 29a Rn.
42.2; vgl. auch OLG Karlsruhe, Beschluss vom
23.12.2014 - 2 (6) SsBs 601/14-AK 160/14 Rn. 6
ff,; zur insoweit unverinderten Bestimmung des
erlangten Etwas nach Neugestaltung des § 29a
Abs. 2 OWIG: Mitsch, NZWiSt 2017, 338, 343).

Soweit jedoch die Auffassung vertreten wird,
dass das im diesem Sinne von der Binziehungs-
beteiligten Erlangte ,,nach der Entscheidung des
Gesetzgebers fir das Bruttoprinzip ohne Abzug
etwaiger Kosten vollstindig abzuschdpfen” sei,
und es der Frage, ob die Einziehung des fiir die
Uberladungsfahrten erhaltenen Gesamtentgelts
in voller Hohe gerechtfertigt (vgl. OLG Celle,
Beschluss v, 15.05.2013, 322 SsBs 108/13) ist
oder Abschldge vorzunehmen sind, nur im Rah-
men der Ermessensausiibung nachgeht, greifen
diese Uberlegungen indes zu kurz. Denn sie
lassen die vom Gesetzgeber mit Einfithrung des
Gesetzes zur Reform der strafrechtlichen Ver-
méogensabschopfung eingefilhrte Regelung des
§29a Abs. 3 OWIG n.F aufler Acht. Insbesondere
ldsst sich, anders als viele Amtsgerichte offenbar
meinen, auf der Grundlage der bislang getrof-
fenen Feststellungen gerade nicht begriinden,
dass etwaige im Zusammenhang mit den Uber-
ladungsfahrten angefallenen Aufwendungen der
Einziehungsbeteiligten dem Abzugsverbot nach
§ 29a Abs. 3 Satz 2 OWIG unterliegen (vgl. zur
Neuregelung eingehend BeckOK OWiG/Mey-
berg aaO OWiG § 29a Rn. 3a f, 35a, 43 ff)).

Aufgrund der Neugestaltung des § 29a
OWIG ist nach der Vorstellung des Reformge-
setzgebers das erlangte Etwas, dessen Wert nach
$ 29a OWIG n.F der Einziehung unterliegen
kann, nunmehr in zwej Schritten zu ermitteln,
wobei in einem ersten Schritt das Erlangte im
Sinne von § 29a Abs. 1, Abs. 2 OWiG rein gegen-
standlich und einem zweiten Schritt der Wert
bzw. Umfang des Erlangten auf der Grundlage
einer wertenden Betrachtungsweise zu bestim-
men ist (Gesetzesentwurf Bundesregierung, BT-
Drs. 18/9525, S. 105 unter Verweis auf S. 67, S.
62).

In Ausgestaltung dieser im zweiten Schritt
anzustellenden wertenden Betrachtungsweise,
die der Gesetzgeber als ,Konkretisierung des
Bruttoprinzips“ verstanden wissen will (vgl. BT-
Drs. 18/9525,S. 62),ist in § 29a Abs. 3 OWiG im
Einzelnen geregelt, inwieweit Gegenleistungen
und sonstige Aufwendungen in Abzug zu brin-
gen sind.

§ 29a Abs. 3 OWIG sieht hierzu grundsitz-
lich vor, dass bei der Bestimmung des Werts des
Erlangten die Aufwendungen des Titers oder
des ,anderen“ (gemeint ist nach dem Rege-
lungszusammenhang derjenige Dritte, der - wie
hier - aufgrund des Handelns des Taters etwas
erlangt hat) in Abzug gebracht werden miissen
(5 29a Abs. 3 Satz 1 OWiG). Etwas anderes
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gilt nur, soweit die Aufwendungen ,fiir“ die
Vorbereitung oder Begehung der Tat selbst ge-
titigt worden sind (ausnahmsweises Abzngs-
verbot nach § 29a Abs. 3 Satz 2 OWiG). Nach
der Vorstellung des Gesetzgebers enthilt dag
Tatbestandsmerkmal ,fiir“ dabei eine sub-
jektive Komponente. Er hatte dabei ausgehend
von dem fiir das Abschépfungsrecht von ihm
fruchtbar gemachten Rechtsgedanken des § 817
Satz 2 BGB, wonach (nur) das in ein verbotenes
Geschift Investierte unwiederbringlich verloren
sein miisse, bei der Ausgestaltung des Abzugs-
verbots Fallgestaltungen im Auge, bei denen der
Téter oder Teilnehmer (zu den Auswirkungen
des im Ordnungswidrigkeitenrecht geltenden
Einheitstaterbegriffs auf die Neufassung des
$ 29a OWIG: Beschlussempfehlung und Bericht
zum Gesetzesentwurf, BT-Drs. 18/11640 S. 91)
Aufwendungen willentlich und bewusst fiir die
Vorbereitung oder Begehung einer Tat aufwen-
det oder einsetzt (BT-Drs. 18/9525, S. 105, 55,
57 a.E., 68; BT-Drs. 18/11640, S. 78 £, 91; hierzu
auch Kohler NStZ 2017, 497 ff; Fischer, StGB,
66. Aufl. 2019, § 73d Rn. 5).

Die Polizei sieht im Einziehungsverfahren
dagegen die probate Mdglichkeit einer weiteren
Sanktionierung dergestalt, aus einem mit einem
relativ geringen Unrechtsgehalt belasteten Bufi-
geldverfahren eine lukrative Einnahmequelle
zu schaffen. Dabei wird in keiner Weise mehr
differenziert. Es gibt, aufler mit wenigen Aus-
nahmen, keinen Fuhrunternehmer, der schon
daraus Gewinn ziehen kann, weil er bei gleicher
Strecke, gleichem Ladungsumfang und gleicher
Uberladung durch sein Fehlverhalten Kosten
ersparen wiirde, Jede Ladung, insbesondere bei
Grofiraum- und Schwertransporten ist anders,
Es kann also keine Rede davon sein, dass bei
10 % Uberladung jeder 10. Transport eingespart
wird, Dieser Ansatz ist nur theoretisch richtig
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und setzt denselben Be- und Entladeort, den-
selben Auftraggeber und ein beliebig teilbares
Ladegut voraus. Bedingungen, die in der Praxis
kaum anzutreffen sind, aufier vielleicht bei der
Beforderung von Schiittgut aus der Kiesgrube.
Es wird gerade auch nicht differenziert zwischen
den Fillen, in denen die Ladung mit ihren Ma-
fen und Gewichten vom Absender vorgegeben
wird und denen, die der Frachtfiihrer aufladt
und selbst kontrollieren kann,

Ein weiteres Manko ist, dass hdufig das Buf3-
geldverfahren gegen den Fahrer eingestellt wer-
den muss, weil davon auszugehen ist, dass er z. B.
die geringfiigige Uberladung eines Grofiraum-
und Schwertransports nicht erkennen konnte,
weil bei modernen Lastkraftwagen aufgrund
ihrer Bauart typische Anzeichen einer sich im
unteren oder mittleren Bereich bewegenden
Uberschreitung des (in Deutschland) zulissi-
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gen Gesamtgewichts fiir den Lkw-Fahrer nicht
mehr wahrnehmbar sind (vgl. OLG Diissel-
dorf, 06.08.1984, Bd. 67, S. 384). D.h. der Fahrer
kann mangels Vorwerfbarkeit gar nicht belangt
werden, dafiir wird sodann der Unternehmer
herangezogen, wiederum in der vorgefassten
Meinung, dass ein Buflgeldbescheid gegen ihn
nicht ausreicht, insbesondere das Punktekon-
to beim KBA ihn nicht belastet und gegen den
Unternehmer keine Eintragung im Gewerbe-
zentralregister erfolgt. Dies ist, so pauschal ge-
sehen, ebenfalls nicht richtig. Zudem wird keine
Gewichtung vorgenommen. Es liegt ein Unter-
schied im vorwerfbaren Verhalten vor, ob z B.
eine geringe Gewichtsiiberschreitung gegeben
ist oder der Unternehmer im Schwerverkehr
ohne Verladeplan und Transportprozessplanung
nach VDI-Richtlinie 2700 BI. 13 ,Ladungssiche-
rung im Grofiraum- und Schwerverkehr® sowie
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ohne Uberpriifung des eingesetzten Fahrzeu-
ges den Fahrer losfahren lasst und damit einen
Ordnungswidrigkeitentatbestand billigend in
Kauf nimmt. Das hat das OLG Karlsruhe mit
Beschluss v. 18.03.2019, Az.: 2 Rb 9 Ss 852/18
jetzt gottlob klargestellt. Nach dem Verstindnis
des Gesetzgebers sind insoweit nunmehr sol-
che Aufwendungen bei der Bestimmung des
Erlangten abzuziehen, die zwar fiir ein ver-
botenes Geschift angefallen sind, bei denen
der Titer (oder Teilnehmer) das Verbotene
des Geschifts jedoch lediglich fahrldssig ver-
kannt hat, so dass die Aufwendungen nicht
»bewusst (vorsitzlich)“ fiir eine Straftat ge-
titigt wurden (vgl. zur neuen Rechtslage nach
$ 29a OWiG n.E bereits OLG Karlsruhe, Be-
schluss vom 21.11.2017 - 2 Rb 4 Ss 699/17-,
juris Rn. 26; BT-Drs. 18/9525, S, 67 ff., 69
oben [zur Neugestaltung des § 73d StGB, dem
das Abzugsverbot nach § 29a Abs. 3 Satz 2
OWIiG entlehnt ist]; BT-Drs. 18/11640, S. 78
f.,91; vgl. dazu K6hler NStZ 2017, 497 ff.

Wie in den meisten Fillen der Uberladung
von Grofiraum- und Schwertransporte geht
es aber nur darum, dass entweder die Trans-
porterlaubnis falsch beantragt wurde, weil der
Absender ein zu geringes Gewicht angegeben
hat oder aber iibersehen wurde, dass bei der
Transportprozessplanung z. B. die Achslasten
nicht eingehalten werden kénnen. DieErlaub-

Bild: S. Engals/ndabpstoch

nisfahigkeit liegt hier in der Regel immer vor.
Sie ist mehr oder minder Formsache und ver-
ursacht Kosten von ca. 120 bis 150 €. Es ist da-
her unter dem Blickwinkel des Ermessens, von
dem oben gesprochen wurde, durchaus zu er-
wigen, ob das Bruttoprinzip sich nicht darin
erschpft, diese Kosten abzuverlangen, zumal,
wenn die Verstofle geringfiigig, teilweise nur
formaler Natur sind und dariitber hinaus keine
Gefihrdung, weder des Straflenkérpers noch
der Verkehrssicherheit, darstellen, insbesondere
wenn grundsitelich Erlaubnisfihigkeit vorliegt
(vgl. OLG Schleswig Beschl. v. 20.06.2016, Az. 2
SsOWi 52/16), wenn die Erlaubnis bzw. Aus-
nahmegenehmigung kurzfristig nachgereicht
wird. So sieht das Ubrigens auch die Literatur,
Ist der Transport grundsitzlich erlaubnisfihig
und ggf. ein Erlaubnisantrag auch gestellt, aber
die Transporterlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO
{noch) nicht erteilt, liegt der Kostenvorteil fiir
den Grofiraum- und Schwertransportunter-
nehmer allenfalls in Hohe der ersparten Verwal-
tungsgebiihren (so auch Heck/Probst, Vermé-
gensabschopfung im gewerblichen Giiter- und
Personenverkehr, Boorberg-Verlag, Stuttgart,
2012,5.74),

Die Entscheidung des OLG Koblenz mit Be-
schluss v. 28.09.06, Az.: 1 Ss 247/06 (ZfS 2007,
S. 108 f£.} ist somit richtig. Das Entgelt fiir eine
ohne die erforderliche Erlaubnis oder Genehmi-

gung erbrachte und allein deswegen rechtswid-
rige Leistung wird deshalb nur dann vollstandig
von der Einziehung des Wertes von Tatertrigen
erfasst, wen die Leistung nicht genehmigungs-
fihig und daher schlechterdings verboten war.
Handelt es sich dagegen um eine Leistung, die
unter den konkreten Umsténden genehmigt wer-
den konnte oder gar genehmigt werden musste,
reduziert sich der Einziehungstatbestand auf die
Aufwendungen, die fiir die Erwirkung der Ge-
nehmigung oder Erlaubnis notwendig gewesen
wiren (BGHSt 57, S. 79 <84<; OLG Celle, wis-
tra 2013, S. 364 f; OLG Koblenz, BeckRS 2006,
Nr. 11965; LG Miinster NStZ 2012, S. 448 £,; LG
Titbingen, NJW 2006, S. 3447 f, ebenso Wagner
NZWiSt 2015, S. 282 ff und NStZ 2012, S. 381 f;
Gohler, OWiG-Komm. § 29 a Rn 6).

Auch der hiufig ins Feld gefithrte Wettbe-
werbsschutz gebietet keine andere Betrachtung.
Der erste Fehler besteht bereits darin, dass hau-
fig eine Originalausfertigung des Erlaubnisbe-
scheides nach § 29 Abs. 3 StVO fiir ibermaBige
StraBenbenutzung und/oder der Ausnahme-
genehmigungen fir LademaBiiberschreitungen
nach § 46 Abs. 1, Nr. 5 StVO gefordert wird. Da-
bei geniigt mindestens fiir die Transporterlaub-
nis nach § 29 Abs. 3 StVO gemif § 46 Abs. 3, S.
4 StVO fiir diese Bescheide das Mitfiihren einer
(Fern-)kopie, oder ein lesbar zu machendes
elektronisches Dokument. Wird die Ausnahme-
genehmigung nach § 46 Abs. 1, Nr. 5 StVO fiir
die LademafBiiberschreitungen des Grofiraum-
und Schwertransports mit der Erlaubnis nach
$ 29 Abs. 3 StVO miterteilt, reicht natiirlich auch
hier das Mitfithren eines (fern-)kopierten oder
elektronischen Bescheides. Lediglich die Aus-
nahmegenehmigung nach § 70 Abs. 1 StVZO
ist gem. § 70 Abs. 3 a, S. 1 StVZO (derzeit noch)
als Urkunde ist im Original oder in beglaubig-
ter Abschrift mitzufithren. Fehlt die Original-
urkunde oder eine begl. Abschrift der Ausnah-
megenehmigung nach § 70 Abs. 1 $tVZO, bleibt
die Genehmigung an sich aber giiltig, es liegt ein
bloBe OWi vor (vgl. Hentschel, StVG-Komm.,
37. Aufl, § 70 StVZO, Rdnr. 9, S. 1240). Selbst
der Auflagenverstof} beseitigt die Giiltigkeit der
Transporterlaubnis nach § 29 Abs.3 StVO nicht
(vgl. OLG Oldenburg, Beschl. v. 05.10.2004, Az.:
Ss 310/04 (I1215)). Etwas anders gilt nur bei
einer blanken ,Schwarzfahrt” (vgl. OLG Celle,
Beschl.v.11.01.2011, Az.: 322 SsRs 390/10) ohne
giiltige Transporterlaubnis oder einem Verstof§
gegen eine Befristung oder Bedingung, da nur
die beiden letzteren die Giiltigkeit des Haupt-
Verwaltungsaktes beseitigt. Ein Auflagenver-
stof lasst dagegen den Haupt-Verwaltungs-
akt ohnehin unberiihrt (vgl. Kopp/Ramsauer,
VwVIG-Komm.,, 11. Aufl, § 36 Rdnr. 15 ff; Rdnr,
29). Es ist daher sehr wohl zundchst zu unter-
schieden, ob eine Auflagenverstofl vorliegt, der
mdglicherweise bufigeldbewehrt ist, aber den
Bestand des Hauptverwaltungsaktes unbertihrt
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lisst, oder aber ob der Hauptverwaltungsakt
durch Ablauf der Befristung oder Nichteinhal-
tung einer Bedingung zerstort bzw. blank ohne
(ggf. nachtréglich) genehmigungsfihige Trans-
porterlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO und damit
auch ohne Ausnahmegenehmigung nach § 70
Abs. 1 StVZO befordert wurde, also eine echte
~Schwarzfahrt® vorliegt. Die Bedingung zerstort,
die Auflage erhilt dagegen den Haupt-Verwal-
tungsakt, oder die Bedingung suspendiert, die
Auflage modifiziert.

Hiervon zu unterscheiden sind aber dieje-
nigen Fille, bei denen es sich um mehrere Teil-
strecken handelt, die jeweils einer gesonderten
Erlaubnis bediirfen. Dies kommt bei grofleren
Pahrtstrecken durchaus vor, so dass hdufig Dau-
ererlaubnisse fiir sog. ,Trampelpfade“ mit An-
schlusserlaubnissen fiir die Reststrecke kombi-
niert werden und bei Transportbeginn oftmals
die Anschlusserlaubnis noch gar nicht vorliegt,
weil entweder die Erlaubnis- und Anhérungs-

+Srden zu langsam gearbeitet haben oder die
Zeit so dréingte, dass der Frachtfithrer es in Kauf
nehmen muss, will er nicht mit erheblichen Ver-
tragsstrafen belastet werden, eine an sich erlaub-
nisfahige Teilstrecke zu fahren, durchaus in dem
Bewusstsein, dass die Erlaubnis fiir die Reststre-
cke noch nicht vorliegt, er jedoch damit rech-
nen darf, dass die Transporterlaubnis bis zur
Ankunft des Grofiranm- und Schwertransports
an der Schnittstelle (notfalls iiber Telefax oder
Handy in den Lkw) zugestellt werden kann. Hier
geht es nicht an, die gesamte Beftrderungsstre-
cke, fiir die groBtenteils eine Erlaubnis nach § 29
Abs. 3 StVO vorlag, fiir die Berechnung der Ein-
ziehung in Ansatz zu bringen, weil die Fahrt auf
der Teilstrecke erlaubt war, der andere Teil auf

r.‘f'l
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der sog. ,letzten Meile® noch nicht verbeschie-
den gewesen ist, aber nachtréglich die Erlaubnis
erteilt wird. Damit liegt aber ein erlaubnisféhi-
ger Beforderungsfall vor, der einen Einziehungs-
bescheid iiber die gesamte Stecke und auch iiber
die nachtriglich genehmigte Teilstrecke nicht
rechtfertigt. Dies ist wieder eine Frage der Er-
messensausiibung. Wenn bekannt ist, dass die
Strecke ohne weiteres mit den Maflen und Ab-
messungen erlaubt wird, dies auch beantragt ist
und nur aus nicht nachvollziehbaren Griinden
zum Tattag die Erlaubnis fir diese Teilstrecke
nicht vorlag, so gebietet es das Ermessen, fiir
die Strecken, fiir die eine Erlaubnis vorlag, von
einem Einziehung abzusehen und allenfalls fiir
die Reststrecke etwa ersparte Verwaltungsge-
bithren ggf. einen Einziehungsbescheid zu las-
sen, mehr aber auch nicht.

Grds. gilt zwar ein Verbot der horizontalen
Aufteilung in einen legalen und einen illegalen
Teil der Ordnungswidrigkeit, weil sich sonst das
Risiko des ,Ertapptwerdens” auf den bloflen
Teil der Uberladung beschrinken und quasi
ohne Risiko erfolgen wiirde. Das muss aber bei
Grofiraum- und Schwertransporten horizontal
betrachtet werden. Fiir den Teil der Strecke, der
legal durchgefiithrt wurde, kann es schon keinen
illegal erworbenen Vermdogensvorteil geben,
sondern eben nur auf der sog. ,letzten Meile®,
die tatsachlich illegal gefahren wurde,

Im Ubrigen wird dabei vollends iibersehen,
dass regetmifig GroSraum- und Schwertrans-
porte, bei den die Papierlage nicht in Ordnung
ist, im Rahmen der Unterwegskontrolle nach
der TechKontrollV mit einer Unterbindung
der Weiterfahrt belegt werden, bis eine giiltige
Transporterlaubnis vorliegt. Wenn aber, wie der

HH_
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BGH meint, der Fuhrlohn erst mit Ablieferung
entsteht (vgl. Beschluss vom 10.04.2017 - 4 StR
299/16), kann es in diesem Fall gar nicht mehr
zur illegalen Ablieferung kommen und damit
auch keine Einziechung mehr ausgelést werden.
Dies erscheint auch richtig, denn bei der Unter-
bindung der Weiterfahrt explodieren fiir den
Frachtfiihrer die zeitabhingigen Kosten wie
Fahrerl6hne, Finanzierung, Versicherung usw.
Auflerdem haftet der Frachtfiihrer kraft Geset-
zes fiir den Verspitungsschaden innerdeutsch
auf die dreifache Fracht, bei grenziiberschrei-
tenden CMR-Verkehren immer noch auf die
einfache Fracht, so dass er bei einer Einziechung
zum vierten Mal bestraft wird. Erst wird er ange-
halten und die Weiterfahrt unterbunden, dann
muss er eine neue und giiltige Transporterlaub-
nis beantragen, die Kosten laufen bis dahin da-
von und der Verspatungsschaden auf der Bau-
stelle droht ganz empfindlich. Bis der Transport
also ankommt, ist schon von dem theoretisch
illegal erlangten Etwas, niamlich ein Vermdgens-
vorteil langst nichts mehr vorhanden, Das muss
zwingend bei der Ermessensausiibung berlick-
sichtigt werden. Das durch die Tat angeblich
Erlangte wird durch die Kosten lingst aufgefres-
sen. Es bleibt daher gar kein Vermdgensvorteil
mehr iibrig, den es abzuschdpfen gilte. Fiir den
Schwergutfrachter ist eine solche Aktion hoch-
gradig defizitir und verstof3t im Ubrigen gegen
den Grundsatz ,ne bis in ideml® Hier gleich
»quadruplex in marsuppium?, quasi. In der ers-
ten Stufe ist aber der Wert des Erlangten festzu-
stellen. ,Redde Caesare, qua sunt Caesaris®, aber
wo pichts mehr ist, hat der Kaiser bekanntlich
sein Recht verloren. Wenn aber doch die Ein-
ziehung nach den Grundsitzen der zivilrechtli-
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chen Bereicherung konzipiert ist, dann kann sie
doch nach menschlichem Ermessen nicht mehr
verhingt werden, wenn beim Téter zu vollen
Kosten der Tat nichts mehr iibrig geblieben ist,
zumindest bei fahrldssiger Begehung. Wer durch
eine Bereicherung einen Vermégenszuwachs er-
halt, ist dem durch die Bereicherung Benachtei-
ligten zur Herausgabe verpflichtet (so z.B.: LAG
Berlin-Brandenburg, Urt. v.10.07.2007, Az.: 3 Sa
765/07]. Wenn also Grundlage der Einziehung
die rémisch-rechtliche Kondiktion ist, dann gibt
es hier fiir die Polizei nichts mehr zu holen,
Schutzzweck des § 29a OWIG ist es, den
Anreiz zu unterbinden, durch Uberladungen

Gh

Kosten zu sparen, um im Wettbewerb, auf dem
Riicken des Straflenverkehrsrechts, ginstiger an-
bieten zu kénnen und sich damit einen Konkur-
renzyorteil zu verschaffen. Das ist soweit auch
richtig. Gerade diese Priifung, ob dem bei Grof-
raum- und Schwertransporten tatsichlich auch
50 ist, wird in praxi jedoch nicht vorgenommen.
Im Ubrigen ist § 29a OWiG moglicherwei-
se zwar das richtige Mittel, Verstfle gegen die
Berufszugangsvoraussetzungen und das Markt-
ordnungsrecht zu sanktionieren. Insofern ist es
auch bestimmt richtig und angemessen, eine
Fracht abzuschépfen und einzuziehen, die unter
Verstof gegen die Erlaubnisvorschriften des § 3

Abs. 1 GiKG und damit wettbewerbswidrig er-
zielt wurde. Diese ist im Wege der Einziehung
zwingend abzuschépfen, weil der Fuhrunter-
nehmer ohne giiltige Gewerbeerlaubnis titig
wurde und so eine wettbewerbswidrige Markt-
stérung verursacht hat. Die Transporterlaubnis
nach § 29 Abs. 3 StVO ist dagegen keine Gewer-
beerlaubnis, sondern eine kombinierte straBen-
verkehrsrechtliche und stralenbauliche Erlaub-
nis auf iibermiBige Straflenbenutzung bzw. die
Ausnahmegenehmigung nach § 46 Abs. 1, Nr. 5
StVO eine Gestattung von LademafBiiberschrei-
tungen nach § 22 Abs. 2 StVO.

Es handelt sich also um Verkehrsverhaltens-
recht und nicht um die Stérung der 6ffentlichen
Marktordnung. Gestort wird hier bestenfalls die
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs, bei
Unterladungen oder Unterschreitungen der Ab-
messungen, wie sie jetzt die neuen VwV (BAnz.
vom 15.11.2021) sanktionieren will, noch nicht
einmal das. Dennoch liegen hierzu schon die
ersten Einziehungsbescheide, teils in gravieren-
der Hohe vor. Das wird hier vollig verkannt.

Im Ubrigen steht fir diese GiiKG-Ver-
stofle seit 2016 die sog. ,Todsiindenliste des
Verkehrsbetriebsleiters” zur Verfiigung. Die als
neue sog. , Todstindenliste“ bekannt geworde-
ne Verordnung EU 403/2016 kann ganze Exis-
tenzén gefihrden! Diese Verordnung regelt die
Einstufung der Unternebmen in sog. Risiko-
klassen und bewertet bzgl. der Uberpriifung
der Zuverldssigkeit der Unternehmen und des
Verkehrsleiters erstmals auch die Hiufigkeit
von Verstdf3en. Geht bei der Genehmigungsbe-
horde eine Mitteilung {iber Verstofe gegen die
einschlagigen Vorschriften ein, so wird gepriift,
ob diese VerstofSe zur Aberkennung der Zuver-
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lassigkeit des Unternehmers und Verkehrsleiters
fithren miissen. Dies wire mdglich, wenn es
sich bei dem Verstof / den Verst6fen um soge-
nannte MSI (Most Serious Infringements), also
»Schwerste Verstofle” handelt. Dabei ist auch die
Hiufigkeit des Auftretens von Verstéfien inner-
halb eines Jahres zu berticksichtigen. Aulerdem
riskiert der Schwergutfrichter nach den gelten-
den Regeln der VwV zu § 29 Abs. 3 StVO, dass
ihm fiir eine absehbare Zeit keine Erlaubnisse
mehr fir ibermédBige Straflenbenutzung erteilt
werden. Das kommt einem Berufsverbot gleich.
Eine weitere Disziplinierung des Fuhrunterneh-
mers durch die Einziehung ist daher auch hier
nicht notwendig.

Regelmifig und schematisch wird jedoch
der Einziehung nach dem Bruttoprinzip an-
geordnet, noch dazu, und dies ist wiederum in
jlingster Zeit zu beobachten, mit der lapidaren
Begriindung, um sich den Anschein einer Aus-
‘ibung des Ermessens zu geben, dass ein Buf3-
seldbescheid mit Punkten fiir den Firmeninha-
ber schwerer wiegen wiirde als der Einziehung,
zumal mit der steigenden Punkteanzahl die ge-
werberechtliche Erlaubnis in Gefahr kommen
Ionnte. Dies ist regelmafig schon deswegen
falsch, weil die Unternehmerpflichten nach § 9
Abs, 2, Nr. 2 OWiG auf den verantwortlichen
Disponenten und Fuhrparkleiter delegiert wer-
den kénnen und daher die Punkte nach dem
Mehrfachtéterprinzip selten den Unternehmer
personlich treffen. Auflerdem muss man bei der
Ermessensausiibung weitaus friiher ansetzen,
nimlich bei der Frage, ob der Versto8 dazu dien-
te, sich tatsichlich einen Wettbewerbsvorteil zu
verschaffen und/oder der Verstof so schwer-
wiegend war, dass er die Sicherheit der Straflen-

STM 105 | 2022  Schwertransportmagazin

bausubstanz oder des Verkehrs gefihrdet hitte.
Dazu muss aber erst einmal ein unrechtmaBiger
Wettbewerbsvorteil und damit ein Verstof ge-
gen die Marktordnung oder das Gewerberecht
vorliegen, folglich ein erlaubnispflichtiger Gi-
terkraftverkehr ohne die nach § 3 Abs. 1 GiKG
erforderliche Erlaubnis durchgefithrt worden
sein, Genau dies ist in den wenigsten Fillen ge-
geben, zumindest bei Grofiraum- und Schwer-
verkehren.

Hier liegt regelmiBig nur ein Verstof} gegen
§ 29 Abs. 3 StVO bzw. § 46 Abs.1, Nr. 5 StVO vor
und héufig nicht einmal das, weil der Auflagen-
verstofl den Erlaubnisbescheid grds. unberiihrt
lasst. Das wird von den Polizeibehérden in na-
hezu 100 % der Fille ignoriert und fithrt zu se-
rienweise unbegriindeten und unrechtmifligen
Einziehungsbescheiden.

Das Bufigeldverfahren soll dazu dienen,
Verstofle zu ahnden. § 29a OWiG ist nicht ein
zweites Standbein neben dem BufBigeldverfah-
ren, Gelder abzuschépfen, um faktisch die Be-
schwer und damit die Spiirbarkeit fiir das Unter-
nehmen zu erhhen. Oder, um aus fiskalischen
Erwigungen heraus abzuschépfen, was irgend-
wie noch zu holen ist. Der Einziehung ist im
Ordnungswidrigkeitenrecht, anders wie beim
kriminellen Unrecht, immer noch die Ausnah-
me und fiir besonders krasse Fille vorgesehen.
Die strafrechtliche Einziehung von kriminell
erlangten Vermdgensvorteilen ist zwingend, im
Ordnungswidrigkeitenrecht dagegen die grofie
Ausnahme, die ermessensfehlerfrei anzuordnen
ist, weil es sich um blofes Verwaltungsunrecht
handelt, nicht um kriminelles Unrecht. Mit der
Aussage: ,Dasselbe gilt fir Ordnungswidrig-
keiten. Wer sie begeht, darf daraus keinen Vor-
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teil ziehen®, kriminalisiert ganze Bereiche der
Gesellschaft und kehrt das Regel-Ausnahme-
Verhiltnis um, nur um die Voraussetzungen des
§ 29a Abs. 4 OWIG zu schaffen,

Eine solche Vorgehensweise widerspricht
aber schon der gesetzlichen Konzeption und
der zweistufigen Priifung, Es ist eben im ersten
Schritt das Erlangte im Sinne von § 29a Abs. 1,
Abs. 2 OWIG rein gegenstindlich zu ermitteln
und in einem zweiten Schritt der Wert bzw.
Umfang des Erlangten auf der Grundlage einer
wertenden Betrachtungsweise ermessensfehler-
frei zu bestimmen (so der Gesetzesentwurf der
Bundesregierung, BT-Drs. 18/9525, S. 105 unter
Verweis auf S. 67, S. 62). Also ist erst der Fuhr-
lohn, der durch dir Ordnungswidrigkeit erlangt
wurde gegenstindlich zu erforschen und da-
nach in Ausiibung des verwaltungsrechtlichen
Ermessens der Wert des Erlangten nach der Tat
zu quantifizieren, den der Titer bzw. ein Drit-
ter erlangt hat. Wenn aber nach der Tat nichts
mehr Gbrig ist, kann auch nichts mehr abge-
schdpft werden, weil nichts erlangt wurde, Zu-
mindest bei fahrldssiger Begehungsweise. Das ist
ja gerade der Unterschied zwischen kriminellen
Unrecht und Verwaltungsunrecht. Bei vorsitz-
licher Begehung daher strenges Bruttoprinzip,
bei Fahrldssigkeit eingeschrinktes Bruttoprin-
zip. Das ist die gesetzliche Konzeption, die mit
der Anderung des § 29 a OWiG zum 01.07.2017
bewusst gewollt war.

(Fortsetzung folgt)

©
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Anlag; 1: Allgemeine Bedingungen und Auflagen

Allgemeine Bedingungen

\Wird der Transport nicht durch den Antragsteller durchgeflhrt, hat der Antragsteller vor Durchfiihrung des Transpartes
eine Bescheinigung der Ertaubnis-/Genehmigungsbehbrde vorzulegen, in der die transportdurchfiihrende Person/das
transportdurchfiihrende Unternehmen bestatigt, den Inhalt des Bescheides einschlietlich der Bedingungen und Auflagen
zur Kenntnis genommen zu haben.

Hinweis: Vor Erfiillung der Bedingungen darf mit der Durchfiihrung des Transportes nicht begonnen werden.

Allgemeine Auflagen

1. Der Bescheidinhaber hat unmittelbar vor Transportbeginn zu prifen,
- obdiein der Erlaubnis bzw. Ausnahmegenehmigung festgelegten Mafe und Massen, insbesondere die
vorgeschriebene bzw. genehmigte Héhe eingehalten und
- obder genehmigte Transportweg fiir die Durchfiihrung des Transportes tatsachlich geeignet ist
(Linienfiihrung, Zustand und Breite der Strafte und Briicken, Bahniibergange einschliellich Oberleitungen,
Verkehrsbeschrankungen, Sperrungen und Umleitungen).
Bei Uberhohe ist die Priifung zusétzlich in Bezug auf das Lichtraumprofil und Freileitungen vorzunehmen.

5 Um sicherzustellen, dass die Auflagen eingehalten werden kénnen, muss wahrend des gesamten Transportes eine
sachkundige Person anwesend sein, die der deutschen Sprache méchtig ist.

3. Bei erheblicher Sichtbehinderung durch Nebel, Schneefall oder Regen oder bei Glatteis ist die Fahrt zu unterbrechen
und das Fahrzeug méglichst aufterhalb der Fahrbahn abzustellen und in geeigneter Weise zu sichern.

4. Die Richtlinie far die Kenntlichmachung tiberbreiter und iberlanger StraRenfahrzeuge, Fahrzeugkombinationen sowie
bestimmter hinausragender Ladungen vom 12.2.2019 (VKBI. 2019 S. 192, in der jeweils giiltigen Fassung) sowie die
anerkannten Regeln der Technik zur Ladungssicherung sind zu beachten.

5. Eine giiltige Erlaubnis bzw. Ausnahmegenehmigung ist wahrend des Transportes im Fahrzeug mitzuflhren
und zustandigen Personen auf Verlangen auszuhandigen. Soweit ein privates Begleitfahrzeug mit
Waechselverkehrszeichen-Anlage (WVZ-Anlage) vorgeschrieben ist, ist eine Kopie der fiir das rlickwartige Signalbild
einschlietlich der Wechselverkehrszeichen-Anlage erteilten Freigabebescheinigung nebst des dazugehdrigen
Priifberichtes der Bundesanstalt fir Strafenwesen (BASt) im Begleitfahrzeug mitzufihren und zustandigen Personen
auf Verlangen auszuhandigen.

6. Ist ein privates Begleitfahrzeug mit WVZ-Anlage angeordnet, muss dieses entsprechend dem Merkblatl Ober die
Ausriistung von privaten Begleitfahrzeugen zur Absicherung von GroBraum- und/oder Schwerverkehren ausgeristet
sein.

Auf dem privaten Begleitfahrzeug mit WVZ-Anlage darf nur geschultes Fahrpersonal gem. Nr. 2, Merkblatt fur die
Ausriistung der privaten, firmeneigenen Begleitfahrzeuge fiir GroRraum- und/oder Schwerverkehren eingesetzt
werden. Die Berechtigungsbescheinigung zum Fihren des Fahrzeugs ist wahrend der Fahrt mitzufiihren und
kontrollberechtigten Personen auf Verlangen zur Priifung auszuhandigen.

Hinweis: Um einen reibungslosen Ablauf des Groftraum- und/oder Schwerverkehrs sicherzustellen, kann die zustandige
Polizeidienststelle im Einzelfall von der im Erlaubnis-/Genehmigungsbescheid festgesetzten zeitlichen Beschrankung und/
oder von der vorgesehenen Konvoifahrt abweichen, wenn es die Verkehrslage erfordert oder gestattet.
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,Deutsche Sprache” als Voraussetzung bei
Ausnahmegenehmigungen fur Grofdraum- und
Schwertransporte weggefallen — Probleme bleiben

Von Prof. Dr. jur. Dieter Miiller und Siegfried Serrahn, Bad Dirrenberg/Osnabriick

GrolRraum- und Schwertransporte (GST) sind besondere Ereignis-
se im StraRenverkehr und auf den StraRen. Dadurch, dass bei
diesen Transportfahrten die ,normalen” Mal3e und Gewichte
uberschritten werden, bedarf es behordlicher Priifungen und Er-
laubnisse beziehungsweise Genehmigungen fiir die beantragten
Fahrtstrecken. Der Grund dafiir liegt in der Gefahrenabwehr be-
griindet, weil nicht alle Streckenabschnitte fiir derartige tiberma-

Rige StraRennutzungen ausgelegt sind.

Aktuell gibt es einen Streit
Uber die Auflage, der deut-
schen Sprache machtig zu sein.
Wird gegen diese Auflage ver-
stoRen, untersagen kontrollie-
rende Polizeibeamte rigoros
die Weiterfahrt, mit finanziel-
len Folgen fiir Transporteur
und Eigentiimer der transpor-
tierten Guter.

1. Alte und neue Regelun-
gen in der VwV-StvO

Derartige Transporte diirfen
auch nur von Fahrprofis durch-
gefihrt werden, die ihre Ziige
von ihren fahrerischen Anfor-
derungen perfekt beherrschen
und auch die zahlreichen ver-
kehrsrechtlichen Anforderun-
gen, diein den erteilten Auf-
lagen zum Ausdruck kommen,
verstehen und bei ihren Fahr-
ten beriicksichtigen.
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Um eine besondere Auflage
handelt es sich beim Erforder-
nis, der deutschen Sprache
machtig zu sein, um sich gege-
benenfalls schnell und wider-
spruchsfrei mit den die GST
oftmals begleitenden Polizei-
beamten verstandigen zu kon-
nen.?

In der VwV-StVO 20172 war die
folgende Vorschrift zu finden:

VWV-StVO zu § 29 StVO Uber-
mdfige Strafienbenutzung

Zu Absatz 3 Grofiraum- und
Schwerverkehr

1 Warum als vermittelnde Sprache nicht das
international gebrauchliche Englisch ge-
wahlt worden ist, bleibt das Geheimnis
des Verordnungsgebers.

2 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO)
vom 26. Januar 2001 in der Fassung vom
22.Mai 2017 {BAnz AT 29.05.2017 88)

@ Prival

S

VI. Inhalt der Erlaubnis-
bescheide

3. Besondere Auflagen fiir
anhorpflichtige Transporte

¢) Fahrzeitbeschrinkungen

Zur Gewdhrleistung eines siche-
ren und geordneten Verkehrs-
ablaufs ist es erforderlich, dass
bei anhorpflichtigen Transpor-
ten wihrend des gesamten
Transports eine Person anwe-
send ist, die sich hinreichend in
der deutschen Sprache verstdn-
digen kann, insbesondere mit
begleitenden Polizeibeamten.

In der VwV-StVO 20213 ist der
folgende Wortlaut zu finden:

3 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-5tVO)
vom 26. Januar 2001 in der Fassung vom
8. November 2021 (BAnz AT 15. November
2021.B1)

3. Besondere Auflagen fiir
anhorpflichtige Transporte

¢) Fahrzeitbeschrinkungen

Zur Gewdhrleistung eines si-
cheren und geordneten Ver-
kehrsablaufs ist es erforder-
lich, dass bei anhorpflichtigen
Transporten wihrend des ge-
samten Transports entweder
der Fahrzeugfiihrende oder
der Beifahrende sich hinrei-
chend in deutscher Sprache
verstdndigen konnen. Sofern
sich bei nicht anhorpflichti-
gen Transporten im Zusam-
menhang mit der Nutzung
der Erlaubnis stehende Ver-
kehrssituationen abzeichnen,
die die Anwesenheit einer Per-
son erfordern, die sich hinrei-
chend in deutscher Sprache
verstdndigen kann, kann eine
solche Auflage im Einzelfall
ebenfalls vorgesehen werden.

Der Verordnungsgeber begriin-
dete die Anderung der Verwal-
tungsvorschrift wie folgt*:

Zu Nummer (3)

Der Verwaltungsgerichtshof
Baden-Wiirttemberg hat in
seiner Entscheidung vom 15.
Mai 2018 (Az.: 10 $ 1801/17)
bestdtigt, dass die Auflage
LAnwesenheit einer Deutsch
sprechenden Person” bei ei-
nem Grofsraumtransport zu-
ldssig ist. Die Auflage ist da-
hingehend auszulegen, dass
Kenntnisse der deutschen Spra-
che insoweit erforderlich sind,
als eine Verstindigung in typi-
schen, mit der Nutzung der
Erlaubnis verbundenen Ver-
kehrssituationen méglich ist.

4 Bundesrats-Drucksache 410/21, 5. 107.



Bei anhérfreien Transporten
kann hiervon abgewichen
werden.

Der Verordnungsgeber erganz-
te seine Begriindung fiir die
Anderung der Verwaltungsvor-
schrift in seinem nachfolgen-
den Beschluss wie folgt®:

Begriindung:

Der VGH Baden-Wiirttemberg
hat in seiner Entscheidung
vom 15. Mai 2018 (Az.: 10 S
1801/17) bestitigt, dass die
Auflage ,Anwesenheit einer
Deutsch sprechenden Person®
bei einem Grofiraumtransport
zuldssig ist. Die Auflage ist da-
hingehend auszulegen, dass
{enntnisse der deutschen Spra-
che insoweit erforderlich sind,
als eine Verstindigung in typi-
schen, mit der Nutzung der Er-

5 Bundesrats-Drucksache 410/21
{Beschluss), S. 6.

laubnis verbundenen Ver-
kehrssituationen méglich ist.

Um den Beweggriinden des
VGH Baden-Wiirttemberg
Rechnung zu tragen, wird fiir
nicht anhérpflichtige Trans-
porte die Einfiigung eines
Passus {durch Satz 2 der oben
genannten Anderung) fiir
ausreichend betrachtet, der
die Méglichkeit einer Auflage
betreffend die Anwesenheit
einer Person, die sich hinrei-
chend in deutscher Sprache
verstdndigen kann, im kon-
kreten Einzelfall vorsieht.

Der bisherigen Fassung (siehe
BR-Drucksache 410/21, Seite
15) folgend, wiirde hingegen
ein umgekehrtes Regel-Aus-
nahme-Verhdltnis gelten da-
hingehend, dass bei anhor-
freien Transporten auf die
Anordnung der Auflage ver-
zZichtet werden kann, wenn

Der Inhalt im Uberblick:

* Betriebsverfassungsgesetz

* Erste Verordnung zur Durchftihrung
des Betrigbsverfassungsgesstzes
{(Wahlordnung - WO)

* umfassendes Stichwortverzeichnis
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rate wurde far die 4. Auflage weiter-
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Betriebsverfassungsgesetz
- Handkommentar -
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nicht zu erwarten ist, dass mit
der Erlaubnis verbundene Ver-
kehrssituationen auftreten,
die eine Verstindigung in
deutscher Sprache erfordern.
Insbesondere mit Blick auf die
Vereinbarkeit mit den Grund-
freiheiten nach dem EU-Recht
(zum Beispiel Dienstleistungs-
freiheit, Arbeitnehmerfreizii-
gigkeit) besteht die Gefahr,
dass der Grundsatz, dass bei
anhorfreien Transporten eine
Sprachauflage angeordnet
wird, zu weitgehend sein
kénnte. Im Blickfeld steht da-
bei auch die Richtlinie 96/53/
EG des Rates, nach deren Arti-
kel 4 Absatz 3 Sondergeneh-
migungen fiir Fahrzeuge oder
Fahrzeugkombinationen, die
die Hochstabmessungen iiber-
schreiten, von den zustdndi-
gen Behorden ohne Diskrimi-
nierung auszustellen sind oder
auf der Grundlage nicht diskri-
minierender Bedingungen, die

mit diesen Behorden von Fall
zu Fall vereinbart werden.

Fiir den Bereich der nicht an-
hérungspflichtigen Grofiraum-
und Schwertransporte galt die
Auflage ,der deutschen Spra-
che michtig” damals nicht,
weil es an einer ausdriicklichen
Regelung fehlte (juristischer
Umkehrschluss aus der damals
bestehenden Regelung).

Mit der Neuregelung der VwV-
StVO 2021 ist eine neue Ausle-
gung dergestalt eingefiihrt
worden, dass fir nicht anho-
rungspflichtige GST nunmehr
ein Ermessen der StralBenver-
kehrsbehorde besteht, die Auf-
lage der , deutschen Sprache*
anzuordnen.

2. Das Praxisproblem

Problematisch ist jedoch, dass
die Verwaltungspraxis der
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Transporterlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO:

Auflage

anhorfreien

Text: Dr. Rudolf Saller

n diesem konkreten Fall geht es um eine

Erlaubnis, die in den allgemeinen Aufla-

gen unter Nr. 2 die Anordnung enthielt,

einen sachkundigen deutschsprachigen
Beifahrer mitzugeben.

1. Der betroffene Schwertransportunterneh-
mer war mit giiltiger Transporterlaubnis nach
§ 29 Abs. 3 StVO im Rahmen einer sogenann-
ten Dauererlaubnis innerhalb der Unbedenk-
lichkeitsgrenzen unterwegs. Dabei enthielt die
Erlaubnis in den allgemeinen Auflagen unter
Nr. 2 die Anordnung, einen sachkundigen
deutschsprachigen Beifahrer mitzugeben, um
sicherzustellen, dass die Auflagen des Erlaub-
nisbescheides eingehalten werden kénnen. Der
Betroffene, ein auslindischer Frachtfithrer, hat
hiergegen verstofien und wurde mit einem Ein-
ziehungsbescheid tiber € 5.000,00 nach KGS
(Kostensitze Gliterverkehr Strafle) belegt.
Allerdings sind keine solchen vollziehbaren
Auflagen im Auflagenkatalog enthalten, da es
sich um eine Dauererlaubnis im Rahmen der
Unbedenklichkeitsgrenzen nach Rn. 100 zu
/V § 29 Abs. 3 StVO als allgemeine Dauer-
erlaubnis fiir den gesamten Geltungsbereich
der StVO handelte (anhdrungsfreier Bereich).
Ein Beifahrer ist hierzu nicht notwendig, da die
allgemeinen Auflagen im anhdrungsfreien Be-
reich lediglich die Anwendung der Richtlinien
iiber die Kenntlichmachung von iberbreiten
und iiberlangen Straflenfahrzeugen enthilt so-
wie die Bestimmung, eine giiltige Erlaubnis be-
ziehungsweise Ausnahmegenehmigung wih-
rend des Transports im Fahrzeug mitzufithren
und den Kontrollpersonen auf Verlangen aus-
zuhindigen. Auflage Nr. 6 lauft ins Leere. Es
gibt fiir den gesamten anhorungsfreien Bereich
keine Auflage ein privates Begleitfahrzeug mit
Wechselverkehrskennzeichenanlage mitzufih-
ren. Hinsichtlich der Bahniibergiinge besteht
eine Einigung mit den Eisenbahnbetriebswer-
ken und der Bundesfachgruppe Schwertrans-
porte und Kranarbeiten, dass hier bis zu
einer Linge von 25 m eine Beeintrichtigung
des Bahnverkehrs oder des Verkehrsflusses

4
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Dr. Rudolf Saller, Fachanwalt fir Transport-
und Speditionsrecht mit Sitz in Altotting,
befasst sich in seinem Aufsatz mit der
Transporterlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO
fir GroRraum- und Schwerverkehr.

bei hohengleichen Eisenbahnkreuzungsbau-
werken nicht notwendig ist. Auflage Nr. 3,
niamlich bei Sichtbehinderung durch Nebel,
Schneefall oder Regen sowie bei Glatteis die
Fahrt zu unterbrechen und das Fahrzeug au-
Berhalb der Fahrbahn abzustellen, richtet sich
einzig und allein an den Fahrzeuglenker und
seinen Pflichten nach § 23 Abs. 1 StVO. Auf-
lage Nr. I richtet sich an den Bescheidinhaber,
Selbstver-
stindlich ist im anhdrfreien Bereich natiir-

niamlich den Betroffenen selbst.

lich auch gerade keine Uberpriifung der Li-
nienfithrung, Zustand und Breite der Briicken,
Bahniiberginge sowie das Lichtraumprofil
Uberfiih-

von Eisenbahnen oder anderen

rungsbauwerken erforderlich. Im vorliegen-
den Fall ist lediglich eine Uberschreitung des
zuldssigen Gesamtgewichts in der Unbedenk-
lichkeitsgrenze (frither zGG 38 t + 10 % =
41,8 t) sowie hinsichtlich der Breite (statt
2,55 m gemifl § 22 Abs. 2 StVO auf 3,0 m)
und hinsichtlich der Gesamtlinge auf 22 m
zu erkennen. Aufgrund der geringen Uber-
schreitungen der Abmessungen ist keine Uber-
priffung des Fahrtweges notwendig. Gerade
deswegen handelt es sich auch um eine fli-
chendeckende Dauererlaubnis im gesamten
Bundesgebiet im anhérungsfreien Bereich.
Hier die Auflage eines deutschsprachigen
Beifahrers oder einer deutschsprachigen Be-
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gleitperson vorzusehen ist véllig unnétig,
weil es sich gerade um eine Dauererlaubnis
im  Unbedenklichkeitsbereich  beziehungs-
weise im anhorungsfreien Bereich handelt.
Die Uberbreite und Uberlinge des Fahrzeugs
ist ausreichend (ber die Richtlinien iber die

nntlichmachung tiberbreiter und tiberlan-
ger Stralenfahrzeuge mit sogenannten gelben
Rundumkennleuchten nach § 38 Abs. 3, S. 3
StVO gewihrleistet.

2. Im Ubrigen handelt es sich um eine Aufla-
ge und nicht um eine Bedingung. Die Auflage
zwingt, suspendiert aber nicht. Anders als ein
Verstofl gegen eine Bedingung oder Befristung
bleibt daher der Bestand des Hauptverwal-
tungsaktes bei einem Auflagenverstof§ unbe-
rihrt.

Im Zweifel ist eine Auflage anzunehmen.
Aus diesem Grunde bleibt der Transporter-
laubnisbescheid nach § 29 Abs. 3 StVO des
Landratsamtes Rosenheim auch bei Verstof§
gegen die Auflage Nr. 2 im allgemeinen Auf-
lagenteil gultig.

Es liegt daher kein rechtswidrig erlangter
Vorteil aus dem durchgefiihrten grenziiber-
schreitenden Transport vor, sondern ein blan-
ker Auflagenverstofl, der nach § 49 Abs. 2,
Nr. 7 StVO nur mit Bufigeld geahndet werden
MKSs,

Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen, dass
nach der Entscheidung des LG Kassel mit Be-
schluss vom 23.10.15, Az. 8 Qs 28/15 das aus-
driickliche des
gilt. Die Einziehung ist ,ultima ratio“ und

Primat Bufigeldverfahrens
subsididr. Vorrangig dient die Verhingung
eines Bufigeldes der Sanktionierung einer
Ordnungswidrigkeit. Die Moglichkeit der Ein-
ziehungsanordnung wurde in das O-WiG nur
eingefithrt, weil Gewinne aus nicht vorwerf-
baren rechtswidrigen Taten und Gewinne, die
nicht der Tdter, sondern ein Dritter erlangt hat,
auflerhalb der Reichweite einer Geldbufle lie-
gen. Die Einziehungsanordnung wurde daher
insbesondere als Instrument zur Bekdmpfung
der Wirtschaftskriminalitdt eingefithrt. Die
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Einfithrung des § 29a OWiG hat die Gewinn-
abschépfungsfunktion der Geldbufle indes
nicht beseitigt. Die Einziehung ist keine Strafe
oder strafdhnliche Mafinahme. Das Rechts-
institut der Einziehung ist gegeniiber anderen
Sanktionen, durch die eine Gewinnabschép-
fung bewirkt werden kann, insbesondere
gegeniiber dem Bufigeld subsididr. Vorrangig
dient die Verhingung von Geldbuflen diesem
Zweck.

Die Méglichkeit der Einziehungsanordnung
wurde in das OWIiG eingefiihrt, weil Gewinne
aus nicht vorwerfbaren rechtswidrigen Taten
und Gewinne, die nicht der Titer, sondern ein
Dritter erlangt hat, aufSerhalb der Reichweite
einer Geldbuf3e liegen. Die Einzichungsanord-
nung wurde daher insbesondere als Instru-
ment zur Bekdmpfung von Wirtschaftskrimi-
nalitdt eingefithrt. Die Einfithrung des § 29 a
OWIiG hat die Gewinnabschopfungsfunktion
der Geldbufle indes nicht beseitigt. Soweit die
Geldbufle als Mittel der Gewinnabschépfung
anwendbar ist, kommt der die Einziehung da-
her nicht zum Zuge. Geldbufie und Einzichung
sind deshalb komplementire Instrumente der
Gewinnabschopfung; die Einziehung erginzt
die Geldbufle in Bereichen, die jener verschlos-
sen sind. Im Einklang mit dieser Zielsetzung
ist im Rahmen des § 29a OWiG das Brutto-
prinzip mafigeblich; umso deutlicher ist, dass
die Einziehung nicht etwa gleichberechtigt
neben der Verhingung einer Geldbufle steht,
sondern lediglich ausnahmsweise verhingt
werden kann, wenn der Verfahrensbeteiligte
sich aufgrund ordnungswidrigen Verhaltens
einen erheblichen Wettbewerbsvorteil ver-
schafft und dadurch Vermégensvorteile erzielt,
deren Abschépfung durch die Rechtsordnung
geboten ist und mit der Verhdngung einer
Geldbufle nicht hinreichend geahndet werden
kann. Der Anwendungsbereich der Einzie-
hung nach § 29 a OWIiG liegt daher im Schwer-
punkt bei Tatbestinden des Wirtschaftsrechts
im weiteren Sinne, zum Beispiel bei Verstoflen
gegen das AWG, das MOG, Preisrecht, Lebens-
mittelrecht, GiKG oder gegen arbeitsrechtli-
che Vorschriften. Fiir die Masse der leichteren
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Bild: HSMS

Ordnungswidrigkeiten war diese Vorschrift
urspriinglich nicht gedacht.

Ein Grund fiir die Annahme einer solchen
Ausnahme ist auch vorliegend nicht gegeben.
Es handelt sich um einen Ersttiter. Die Ver-
hingung eines Bufigeldes wire ausreichend
und verhiltnismaflig gewesen. Fir die Verfalls-
anordnung beziehungsweise Einziehung be-
steht iberhaupt kein Raum.

4, SchliefSlich ist darauf hinzuweisen, dass sich
die Anwendung der Kostensitze Giiterverkehr
Strafle fiir Grofiraum- und Schwertransporte
verbietet. Bei den Kostensidtzen Gliterverkehr
Strafle (KGS) handelt es sich um eine reine
Kalkulationsgrundlage.

Fiir die Kalkulation von Transportkosten,
speziell fiir Lkw- Transporte, werden seit {iber
zwei Jahrzehnten unverbindliche Richtwerte
der Unternehmen des Strafengiiterverkehrs
herangezogen. Zunéchst waren es die , KURT -
Kostenorientierte unverbindliche Richtpreis-
tabellen Transport® Seit circa 2005 wurden
speziell unverbindliche Kostensitze fiir den
Giterverkehr auf der Strafle mit den ,KGS -
Kostensatze Giitertransport Strafle® vorgelegt.
Insbesondere die Klein- und Mittelbetriebe
des Verkehrsgewerbes verlangten nach diesen
Orientierungshilfen fiir eine kostenorientierte
Preisbildung fiir Verkehrsleistungen. Zugrun-
de gelegt werden durchschnittliche Selbstkos-
ten je Transportvorgang. Es handelt sich da-
mit um einen Kalkulationsgrundlage fiir den
paarigen Hin- und Riickladungsverkehr mit
einem herkémmlichen 40 t Europazug. Sie ent-
hilt Unternehmerlohn, Unternehmerwagnis
und Gemeinkostenzuschlige fiir Verwaltungs-
gemeinkosten nach den Erfahrungen aus der
Betriebsanalyse der BZG, Frau Dipl. Kfm. Jutta
Mayer.

Die KGS werden im Verkehrs-Verlag Fi-
scher in Diisseldorf verlegt. Seit Erscheinen der
KGS werden die Kostensitze nach Tabelle I -
IV fiir die Verglitung fiir Transporte mit eige-
nen Fahrzeugen von der Bundeszentralgenos-
senschaft Straflenwesen (BZG) in Frankfurt
empfohlen.
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Die moglichen Bereiche fiir die Anwendung
werden verschiedenartig in Tabellenformdar-
gestellt, so in
» Tabelle I - Kostensitze pro Tag und
Kilometer
« Tabelle IT - Kostensitze pro
Einsatzstunde
» Tabelle IIT - Kostensitze pro Tonne
und Sendung
« Tabelle IV - Kostensétze fur Schiittgiiter
pro Tonne

Die Werte in den Tabellen gelten nicht als
verbindliche Angebotspreise, sondern stellen
lediglich Anhaltspunkte fir die durchschnitt-
lichen Kosten dar. Sie kénnen regjonal und
Aus-
Zangen wird jeweils von Fahrzeugen mit

einsatzbedingt unterschiedlich sein.
einer Mindestausstattung und von den reinen
Transportleistungen. Zu den Tabellen werden
weiterhin Anwendungsempfehlungen gegeben
und Beispiele fiir Frachtberechnungen erteilt.
Diese Kostensitze diirfen jedoch nicht
schematisch angewandt werden. Bei den Kos-
tensitzen Giiterverkehr Strafle (KGS) handelt
es sich um tabellarisch aufgefihrte durch-
schnittliche Kostenansitze fiir den Giiter-
transport auf der Strafle auf einer allgemeinen
Basis, bei der keinerlei Beriicksichtigung spe-
zifischer regionaler, teilmarktbedingter oder
einsatzbedingter Situationen stattfindet und
insbesondere auftragsabhingige Kosten und
besondere Kosten, die zum Beispiel im grenz-
Gberschreitenden Giiterkraftverkehr entste-
hen kénnen, nicht berficksichtigt sind. Die Ta-
belle III weist dabei Kostenkorrekturen und
-verldufe auf, bei den der Frachtfithrer die
Durchfithrung des Transports ganz wesentlich
steuern und beeinflussen kann (wie vor: Ziel
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und Grundlagen der unverbindlichen Kosten-
sitze Giiterverkehr Strafle S. 3). Es handelt sich
daher bei den KGS um allgemeine Branchen-
durchschnittssitze fiir herkdmmliche Trans-
portfille und dienen lediglich kalkulatorischen
Zwecken. Es handelt sich daher um betriebs-
wirtschaftliche Kennzahlen der Fahrzeugkos-
tenrechnung zu vollen Kosten und nicht um
Marktpreise. Sie geben wieder, was der Fracht-
fithrer unter betriebswirtschaftlicher Sicht im
Hin- und Riickladungsverkehr kalkulieren
miisste, um zu vollen Kosten gewinnorientiert
zu arbeiten. Die Preisbildung am Markt erfolgt
aber gerade im Hin- und Riickladungsverkehr
unter Deckungsbeitragsgesichtspunkten, weil
der Frachtfiihrer sonst nach Ablieferung der
Quellfracht leer nach Hause fahren und die
Kosten der Riickfahrt selbst bezahlen miisste.
Die Preisbildung fiir die Riickladungsverkehre
erfolgt daher nie nach vollen Kosten, sondern
unter reinen Deckungsbeitragsgesichtspunk-
ten. Hinzu kommt, dass die Vergabe der Riick-
ladungsverkehre fallbezogen auf dem Spot-
markt (zum Beispiel ship4You, cargoforum)
erfolgt.

Daher bestehen bei der schematischen An-
wendung der KGS schon deshalb erhebliche
Zweifel, weil vor einer Schitzung alle Beweis-
mittel, die ohne unverhdltnismifliige Schwierig-
keiten zu erlangen sind, genutzt werden miissen.
Dem Senat beim ILG Braunschweig war daher
aus einer Vielzahl anderer Verfahren insoweit
bekannt, dass die Frachtrechnungen durch eine
Anfrage bei der Auftraggeberin unschwer be-
schafft werden kénnen.

Hinzu kommt ferner, dass die KGS nicht
einfach fiir die Durchfithrung von Grofiraum-
und Schwertransportfahrzeugen hochgerechnet
werden konnen. Wiahrend die KGS fiir den her-

kémmlichen 40 t Europazug, der die Bau- und
Betriebsvorschriften der §§ 32 ff StVZO ein-
hilt im paarigen Hin- und Rickladungsver-
kehr kalkuliert sind, ist dies bei GrofSraum- und
Schwertransporten, die bauartbedingt die Bau-
und Betriebsvorschriften nach §§ 32 ff StVZO
nicht einhalten konnen und daher eine Aus-
nahmegenehmigung nach § 70 Abs. 1 StVZO
zur ausnahmsweisen Teilnahme am 6ffentlichen
Straflenverkehr bendtigen, schon deswegen aus-
geschlossen, weil diese Fahrzeuge auf einer ge-
bundenen Fahrtstrecke nach § 29 Abs. 3 StVO
unterwegs sind und das Transportmittel den
besonderen Eigenschaften der Ladung in Bezug
auf Gewicht und Abmessungen angepasst wird.
Es handelt sich daher ausnahmslos um Sonder-
fahrzeuge (Semi-Tieflader, Tiefbetten, auszieh-
bare Telesattelauflieger, Kesselbriicken usw.),
sodass schon deswegen ein paariger Hin- und
Riickladungsverkehr ausgeschlossen ist. Grof3-
raum- und Schwertransportfahrzeuge fahren
ausschliefilich beladen zum Zielort und leer zu-
riick zum Betriebshof, sodass schon deswegen
die KGS nicht angewandt werden kénnen.

Im Ubrigen kann auch nicht einfach nach
den KGS auf das Ladungsgewicht des Grofi-
raum- und Schwerverkehrs hochgerechnet
werden, da ganz andere fahrzeugbezogene und
einsatzbezogene Kosten zum Beispiel einer
Schwerlastzugmaschine und eines Spezialauflie-
gers zu kalkulieren wéren, was bei einem 5-ach-
sigen Europazug mit 40 t zGG nicht der Fall ist.

Die schematische Anwendung der Kosten-
sitze Giiterverkehr Strafle und eine gewichts-
abhingige Hochrechnung auf Grofiraum- und
Schwertransporte  verbietet sich deswegen.
§ 29 a OWIG lésst zur Verfahrensvereinfachung
die Moglichkeit zu, dass der Tatrichter den der
Einziehung unterliegenden Betrag schdtzen
kann. Dabei ist unter Schitzung aber zu ver-
stehen, dass der Richter unter Befreiung von
den Anforderungen an den Strengbeweis nach
§ 244 StGB gegebenenfalls unter Hinzuziehung
von Sachverstindigen sich mit einer vermutli-
chen Wertannahme geniigen kann. Das ist bei
einer schematischen Anwendung der KGS auf
Grofiraum- und Schwertransporte jedoch nicht
sichergestellt. Auch bei der richterlichen Schit-
zung handelt es sich um eine ermessensfehler-
freie Entscheidung des Gerichts, die nachvoll-
ziehbare Ankn{ipfungstatsachen erfordert.

Der finanzielle Vorteil aus der Tat, der durch
die Einziehungsanordnung abgeschopft werden
soll, muss dem BetrofTenen tatsichlich auch zu-
geflossen sein. Das ist festzustellen soweit dies
ohne Schwierigkeiten méglich ist. Nur dann,
wenn der Betroffene tiberhaupt keine Angaben
zum erlangten Vermdgensvorteil macht, kon-
nen allgemeine Uberlegungen zur betriebswirt-
schaftlichen Kalkulation des (hypothelischen)
Transportentgelts statthaft sein.
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5. Abschlieflend ist darauf hinzuweisen, dass
es sich bei der Einziehungsverfiigung nach
§ 292 OWiG um eine reine Ermessensentschei-
dung handelt. Auch die Geldbufle hat vermo-
gensabschopfenden Charakter und geht im Ub-
rigen der Einziehung vor. Durch die Geldbufle
soll der Gewinn abgeschopft werden, so dass
grundsitzlich bei der Festsetzung einer Geldbu-
L, so wie sie auch in § 49 Abs. 2 Nr. 7 StVO vor-
gesehen ist, das Bedtirfnis fiir eine Abschopfung
entfillt und § 29 a OWIiG nicht anzuwenden ist.
Selbst wenn der Anwendungsbereich des § 29 a
OWiG hier eroffnet wire, steht die Einziehungs-
anordnung und damit die Hohe des Einzie-
hungsbescheides im Ermessen der Verwaltungs-
behorde. Hier gelten aber die Grundsitze des
ermessensfehlerfreien
Das heifit, bei der Entscheidung sind diejenigen
Gesichtspunkte zugrunde zu legen, die auch bei
der Entscheidung iiber das Ob und die Héhe
der Geldbufie von Relevanz wiren. Dazu zédhlen

m Beispiel die Hohe des Erlangten, also der

Verwaltungshandelns.

Vermdgensvorteil, die in der konkreten Tatbe-
gehung zum Ausdruck kommende Einstellung
des Taters zur Rechtsordnung, insbesondere bei
beharrlichen Verstoflen, die Wiederholungs-
gefahr, die Schadigungen Dritter (zum Beispiel
durch einen Wettbewerbsvorteil) sowie die zur
Sachverhaltsaufklarung erforderlichen Aufwen-
dungen.

SchliefSlich und endlich ist zu beriicksichti-
gen, ob es sich lediglich um Verstéfle gegen Ge-
bots- oder Verbotsnormen handelt, oder ledig-
lich um Verstof3e gegen Anzeigepflichten oder
Formalverstofe hinsichtlich eines priventiven
Verbots mit Erlaubnisvorbehalt, wie vorliegend
bei der libermifligen Straflenbenutzung und
hier ,nur um einen Auflagenverstof3.

6. Im vorliegenden Fall, bei dem es sich um

1 priventives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt
handelt und lediglich ein Auflagenverstof3 vor-
liegt, ist ermessen-fehlerfrei zu entscheiden,
welchen Vorteil der Betroffene auf seiner an-
geblich rechtswidrigen Tat erlangt hitte, wobei
vorliegend schon die Rechtswidrigkeit fehlt, weil
der Transporterlaubnisbescheid nach § 29 Abs.
3 StVO bei einem Auflagenverstof§ gerade giiltig
bleibt (siehe oben).

Wenn tiberhaupt, so wire vorliegend der er-
langte Vorteil in dem Betrag zu sehen, den sich
der Betroffene dadurch erspart hat, dass er kei-
nen Beifahrer als Begleitperson mitgegeben hat,

Interessanterweise fanden sich in der Akte
auch handschriftliche Aufzeichnungen zum er-
sparten Aufwand hinsichtlich des fehlenden
Beifahrers fiir die Fahrzeit vom Grenziibergang
Kiefersfelden bis zum Kontrollort in Winkel-
haid an der BAB A 3, Parkplatz Ludergraben
Ost. Leider haben diese Erwdgungen keinen
Eingang in das Verwaltungsermessen gefun-
den. Hier wurde einfach ein Pauschalbetrag in
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Hoéhe von € 5.000,00, noch dazu aufgrund un-
zuldssiger Schitzung nach KGS verhingt, ohne
den Unwert der Tat, nimlich hier den fehlenden
Beifahrer, der in der konkreten Transportfahrt
ohnehin vollig unsinnig war, zu bewerten.

Im Ubrigen wurde iibersehen, dass der Auf-
lagenverstofl gerade nicht zur Nichtigkeit oder
Unwirksamkeit der giiltigen Transporterlaub-
nis fithrt, insofern auch das priventive Verbot
in § 29 Abs. 3 StVO fiir die Durchfiihrung von
Groffraum- und Schwertransporten mit Trans-
porterlaubnis gerade nicht verstoflen wurde.
Der gesamte Vorteil (Fuhrlohn) ist daher nicht
einmal rechtswidrig erlangt. Es hitte an dieser
Stelle maximal ein Bufigeld wegen des Auflagen-
verstofies verhdngt werden diirfen.

7. Die Einziehungsverfiigung ist daher samt
und sonders unwirksam und rechtswidrig. Sie
entbehrt jeglicher Grundlage. Der Einziehungs-
bescheid ist daher ersatzlos aufzuheben. Er ist
rechtswidrig.

a) Nach der neuen Verwaltungsvorschrift zu
§29 Abs. 3 StVO vom Mai 2017 ist im anhor-
freien Bereich gerade keine deutschsprachige
Begleitperson erforderlich, wie wir bereits
ausgefiihrt haben. Dies ergibt sich aus Rand-
nummer 145 VwV zu § 29 Abs. 3 StVO.

b) Inzwischen ist durch Randnummer 145 Zif-

fer VL 3. ¢), bb) klargestellt, dass eine Per-

son, die sich hinreichend in der deutschen

=

Sprache verstindigen kann, nur im anhér-
pflichtigen Bereich wihrend des gesamten
Transports erforderlich sein kann.

Vorliegend handelt es sich jedoch um einen

Fall einer Dauererlaubnis im anhorfreien
Bereich nach Randnummer 100 V. 2. b), bb)
yFlichendeckende Dauererlaubnis zu VwV
zu § 29 Abs. 3 StVO,
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Aus diesem Grunde ist vorliegend die Auf-
lage 2 zu streichen gewesen. Der Bescheid ist
in diesem Punkt rechtswidrig. Es kann nicht
sein, dass die Kontrollbeh6rden aufgrund ei-
ner rechtswidrigen Auflage dann auch noch
eine Einziehungsverfiigung erlassen.
¢) Dies bestitigt auch die Entscheidung des
VG Sigmaringen, Az. 6 K 3891/15 vom
14.07.2016. Danach ist ndmlich im an-
hérungsfreien Bereich die Auflage, eine
deutschsprachige Begleitperson mitzuge-
ben, rechtswidrig. Auflagen, auch allgemeine
Auflagen, diirfen nicht schematisch ange-
wandt werden, nur weil sie im Erlaubnisbe-
scheids-Formular so vorgesehen sind. Dies
gilt auch fir die allgemeine Auflage Nr. 2,
die jedem Erlaubnis- und Genehmigungsbe-
scheid beigefiigt ist. Allerdings ist hier eine
Einzelfallpriifung und die Ausiibung des
pflichtgeméBen Ermessens notwendig. Dies
erfolgte nicht. Die Standardauflagen werden
ohne weitere Ermessenserwigungen und
schematisch verhingt.

8. Die Auflage Nr. 2 in Anlage 1 zum Bescheid
vom 30. September 2014, wonach beim Trans-
port eine Person anwesend sein muss, die der
deutschen Sprache michtig ist, war daher
rechtswidrig und verletzt die Kldgerin in ihren
Rechten (§ 113 Abs. 1 Satz 1 VwGO). Rechts-
grundlage fiir die Auflage ist §46 Abs. 1 Nr. 5,
Abs. 3 Satz 1 i.V.m. §§ 18 Abs. 1, 22 Abs. 2 bis
4 StVO. Danach konnen die Straflenverkehrsbe-
hérden in bestimmten Einzelfillen oder allge-
mein fiir bestimmte Antragsteller Ausnahmen
von den Vorschriften {iber Hohe, Linge und
Breite von Fahrzeug und Ladung genehmigen.
Die Ausnahmegenehmigung kann mit Neben-
bestimmungen (Bedingungen, Befristungen,
Auflagen) versehen werden. Diese Entscheidung
steht ~ wie die Entscheidung iber die Genehmi-
gung als solche - im pflichtgemifien Ermessen
der zustdndigen Straflenverkehrsbehorde.

Das Gericht priift Ermessensentscheidungen
der Behorden grundsitzlich nur darauf, ob die
gesetzlichen Grenzen des Ermessens iiberschrit-
ten sind oder von dem Ermessen in einer dem
Zweck der Ermichtigung nicht entsprechen-
den Weise Gebrauch gemacht ist (§ 114 Satz 1
VwGQ). Ein Ermessensfehler im Sinne des §
114 Satz 1 VwGO liegt auch dann vor, wenn die
Behorde verkannt hat, dass ihr ein Ermessen zu-
steht (Ermessensausfall). Dies vorangestellt war
die streitgegenstandliche Auflage im Genehmi-
gungsbescheid der Beklagten bereits deshalb
fehlerhaft, weil die Beklagte das ihr zustehende
Ermessen nicht erkannt und folglich von ihrem
Ermessen auch keinen Gebrauch gemacht hat.
Im Ausgangsbescheid finden sich keinerlei Er-
messenserwagungen.

Ermessenslenkende  Verwaltungsvorschrif-
ten sind zur Vereinheitlichung der Ermessens-
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ausiibung im Sinne einer bundeseinheitlichen,

1 Gesetzeszweck orientierten Anwendung
zuldssig. Trotz der von Verwaltungsvorschriften
ausgehenden Bindungswirkung diirfen diese
aber nicht ohne eine vorhergehende Einzel-
fallpriifung und eine sachliche Abwigung aller
einschligigen Gesichtspunkte des konkreten
Falles herangezogen werden. Die Verbindlich-
keit von Ermessensrichtlinien beruht auf der
Annahme, dass die gleiche Behandlung gleich-
liegender Fille die Anwendung der Regel in
Normalfillen verlangt; der Gleichbehandlungs-
satz verlangt jedoch auch die Berticksichtigung
von anders liegenden Ausnahmen. Verwal-
tungsvorschriften beschranken sich immer nur
auf einen Ausschnitt der mdéglichen Fille und
bilden typisierende Fallgruppen. Die gebotene
Einzelfallpriifung kann sich bei typischen Fillen
zwar in einer knappen Plausibilititskontrolle er-
schépfen, sie kann jedoch nicht génzlich unter-

iben. Die Behorde muss sich nidmlich, bevor
sie die Ermessensrichtlinie anwendet, dariiber
klar werden, ob der vorliegende Einzelfall von
den typisierend geregelten Fillen abweicht und
somit andere Ermessenserwégungen verfingt.
Dies setzt voraus, dass sich die Behorde selbst
tiber den Sinn der die gesetzliche Ermichtigung
ausfillenden Verwaltungsvorschrift klar wird,
um im Einzelfall die privaten Interessen des An-
tragstellers mit etwa widerstreitenden éffentli-
chen Interessen abwigen zu konnen.

9. Diese Mafigaben werden der Entscheidung
der Beklagten und der Widerspruchsbescheid
des Regierungsprasidiums nicht gerecht. In der
RGST ist unter ,3.1 -~ Allgemeine Auflagen®
vorgeschrieben, dass die allgemeinen Aufla-
gen - und damit auch die streitgegenstindliche
Auflage Nr. 2 - jedem Erlaubnis- und Geneh-
migungsbescheid beizufiigen sind. Die RGST
ist in dieser Hinsicht strikt formuliert und ent-
hilt keine Maglichkeit zur Abweichung. Sind
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Verwaltungsvorschriften strikt formuliert, so
sind sie aber dennoch so zu verstehen, dass
Ausnahmen flir atypische Fille méglich sein
sollen. Sowohl im Ausgangs- als auch im Wi-
derspruchsbescheid fehlen jedoch Ermessens-
erwigungen, die auf den konkreten Transport
Bezug nehmen. Es ist nicht ersichtlich, dass sich
die Beklagte und das Regierungsprisidium ihrer
Pflicht zur Ermessensausiibung bewusst waren,
Im Widerspruchsbescheid heiflit es wortlich:
»Die angefochtene Auflage ist (Anm.: Unter-
streichung d. Verf)) von allen deutschen Ver-
kehrsbehdrden jeder Erlaubnis/Ausnahmege-
nehmigung nach § 29 Abs. 3 und § 46 Abs. 1
Nr. 5 Straflenverkehrsordnung (StVO) beizu-
fugen.“ Eine Einzelfallpriifung, in der sich die
Beklagte mit dem konkret geplanten Transport
auseinandersetzt, fehlt. Die Beklagte und das
Regierungsprasidium Tibingen haben nicht
gepriift, ob moglicherweise ein atypischer Son-
derfall vorliegt, der eine Abweichung von der
Selbstbindung der Verwaltung erforderlich
gemacht hitte. Es ist daher von einem Ermes-
sensnichtgebrauch auszugehen. Auch eine Er-
ginzung der Ermessenserwigungen im gericht-
lichen Verfahren nach §114 Satz 2 VwGO war
nicht méglich, denn diese Norm lasst nur die
Ergénzung von Ermessenserwigungen, nicht je-
doch deren vollstindige Nachholung zu. Wenn
es bisher an Ermessenerwigungen fehlte, weil
das Ermessen nicht ausgeiibt wurde, ist § 114
Satz 2 VwGO nicht anwendbar.

Danach war der Klage bereits aufgrund des
Ermessensausfalls stattzugeben, so das VG Sig-
maringen. Auch kommt im Rahmen einer Fort-
setzungsfeststellungsklage eine Verpflichtung
zur Neubescheidung nicht in Betracht. Das
Gericht kann daher offen lassen, ob der Begriff
»der deutschen Sprache michtig® in der streiti-
gen Auflage in Anlehnung an § 185 Abs. 1 Salz
1 GVG zu bestimmen ist oder einer eigenstin-
digen Auslegung bedarf und ob gegebenenfalls

das Fordern dieses Sprachniveaus in Ansehung
des mit der Auflage verfolgten Zweckes unver-
haltnisméfig ist.

Die Kldgerin ist durch die ermessensfehler-
hafte Entscheidung auch in eigenen Rechten
verletzt. Dies gilt ungeachtet der von der Recht-
sprechung bislang nicht abschlieflend geklirten
Frage, ob nur die Klagerin selbst antragsbefugt
ist und die Geschiftsbesorgerin allenfalls als
deren Vertreterin auftreten kann. Dies hitte zur
Folge, dass die Beklagte fir die Erteilung der
Genehmigung gemif3 § 47 Abs. 2 Nr. 4 StVO un-
zustindig gewesen wire und auch die Haftungs-
erklirung von der Kligerin beziehungsweise in
deren Namen hitte abgegeben werden miissen.
Soweit ~ wie es wohl das OVG Nordrhein-West-
falen ohne weitere Problematisierung der Kon-
sequenzen fiir zuldssig halt.

Dies konnte indessen hier dahinstehen, denn
die Kligerin ist jedenfalls materiell durch die
Auflage beschwert. Als transportdurchfithrende
Person erlangt sie durch den Bescheid eigene
Rechte und Pflichten, da sich zumindest die all-
gemeinen Auflagen des Bescheids ihrem Zweck
nach an die Person richten, die den Transport
tatsichlich durchfithrt. War der Verwaltungs-
akt damit rechtswidrig und hat die Kldgerin in
ihren Rechten verletzt, ist der Fortsetzungsfest-
stellungsklage entsprechend § 113 Abs. 1 Satz
4 VwGO mit der Kostenfolge des § 154 Abs. 1
VwGO stattzugeben, so das VG Sigmaringen
mit Urteil vom 14.06.2016. Inzwischen hat der
VGH Mannheim mit Urteil vom 1[5.05.2018
25 die Entscheidung des VG Sigmaringen vom
14.06.2016 kassiert mit der Begriindung, dass
zur Aufrechterhaltung der Sicherheit und Leich-
tigkeit des iibrigen Verkehrs es auch bei Dauer-
erlaubnissen tber das gesamte deutsche Stra-
lennetz es immer wieder zu unvorhergesehenen
Situationen und unter Umstinden zu Kommu-
nikationsbedarf z.B. mit der Polizei kommen
konne. Dies ist aber inzwischen gekldrt.

In der VwV zu § 29 Abs. 3 StVO, Rn. 145 ist
daher nunmehr klargestellt, dass die Allgemei-
ne Auflage Nr. 2 (deutschsprachige Begleitper-
son) im anhdrfreien Bereich (vgl. Rn. 100) nicht
mehr zur Anwendung kommt.

10. Schlieflich und endlich ist zu bedenken,
dass die Auflage, einen deutschsprachigen Bei-
fahrer mitzufithren gegen Art. 12 (ex Art. 6)
des EWG-Vertrages: ,,Diskriminierungsverbot*
verstofit. Gerade das war Anlass fiir die Firma
Sommer in Horstel-Dreierwalde auf die Einfiih-
rung eines GPS-gestiitzten elektronischen Bei-
fahrers hinzuwirken, der unter der Bezeichnung
ERNA (Efficient Road Navigation Assistant) ab
April 2019 eingefiihrt wird und dem Fahrzeug-
lenker die Auflagen nach RGST 1992 wihrend
der Fahrt in Landessprache vorliest. Die Auflage
Nr. 2 wird sich daher in der Zukunft von selbst
erledigen.
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Schyaur-
trangart

| &

Position des GST je
nach Fahrauflage gem.

Anlage 3

/n\ Die
1\ Autobahn

[
S4

zur Sicherung
von GST mit/ohne Uberbreite
bei Auflage

BA/BE

Position

- 0m
y VR -50 m*
150 m
¥
— Pos. Bfz2
Bfz 3:
"2274-60 | 500 m

—:lL Pos. Bfz3

=, Bfz 4:

Z274-80 P

L J
_ Pos. Bfz4

Bfz 5:
"7 274-120

400 m

transport

¥ Pos. Bfz5

B |desgst| O | A%

H schw stand

s, sTw] s, stw | KM/ | tkm/h]
1S

2.FS gem.

B o] % | ans
3.FS

auf Straflen mit 3 oder mehr
Fahrstreifen je betroffener
Richtungsfahrbahn

im Zustandigkeitsbereich der
Autobahn GmbH

Bei mehr als 3 Fahrstreifen
Anwendung fir die dulleren
linken Fahrstreifen analog zum
3. Fahrstreifen.

* Wenn Spalte ,Abstand” der
Anlage 3 einen anderen Wert
enthalt, dann gilt dieser anstelle
der 50m

Bfz2, Bfz3 und Bfz4 fahren bei
Vorhandensein auf
Seitenstreifen. Wenn kein
Seitenstreifen vorhanden ist
oder bei Hindernissen auf dem
Seitenstreifen, weichen Bfz3,
Bfz4 und Bfz5 auf rechten FS
aus. Hinter dem Hindernis ist
auf den Seitenstreifen
zurickzukehren.

Zeichen 274 bei Bfz3 und Bfz4
darf die stationare
Geschwindigkeitsbeschrankung
nicht Uberschreiten.

Bei vorhandener stationarer
Geschwindigkeitsheschrankung
zeigt Bfz 5 Zeichen 101 an.

Stand: 09.06.2022
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Bayerisches Staatsministerium fur
Wohnen, Bau und Verkehr

Einfuhrung der BEM-ING, Teil 3 in Bayern

Warum?

= Die Regelungen und Richtlinien fur die Berechnung und Bemessung von

Ingenieurbauten — Teil 3 ,Berechnung_von Straenbriicken im Bestand fir
Schwertransporte” (BEM-ING, Teil 3) wurden vom Bund 2016 eingeflhrt.

= Die BEM-ING, Teil 3 sind die Grundlage fur die Nutzung des VEMAGS Statik-Moduls.
Die einheitlichen Regeln der BEM-ING, Teil 3 verbessern die Nachvollziehbarkeit,

Transparenz und Gleichbehandlung bei der GrofRraum- und Schwertransport-
bearbeitung.

Wann?

= Bekanntmachung am 20.07.2021, Inkrafttreten am 15.11.2021
= Schrittweise Softwareumstellung an den Staatlichen Baudmtern im 4. Quartal 2021

Vas andert sich?

= Die Berechnungssystematik fir die statische Fahrtwegpriifung nach Berechnungs-
stufe |, die bei den Staatlichen Bauamtern durchgefiihrt wird, &ndert sich. Dadurch
andern sich teilweise auch die Aufiagen. Sie kénnen flr die Antragstellenden sowohl
gunstiger als auch unglnstiger werden.

= Fir Schwertransporte mit einer-maximalen Einzelachslast grofer 12 t ist kiinftig fur
alle Bauwerke des Fahrtwegs ein statischer Einzelnachweis nach Berechnungsstufe Il
oder Il erforderlich.

= Statische Einzelnachweise haben nach den Regeln fur die Berechnungsstufe Il oder Il
zu erfolgen. Die Einsatzgrenzen fur die Anwendbarkeit der Berechnungsstufe |
werden Uber die maximalen Einzelachslasten definiert und sind von verschiedenen
Faktoren, u. a. vom Achsabstand und der Briickenklasse des Uberfahrenen Bauwerks,
abhangig.

= Vorgaben fir die Berechnungsstufe Ill fuhren dazu, dass gegebenenfalls Nachweise —
insbesondere Dekompressionsnachweise — schwerer zu erbringen sind.

= Die Anforderungen an die Anwendbarkeit statischer Einzelnachweise fir identische
Transporte werden konkretisiert. Jede weitere Verwendung eines statischen Einzel-
nachweises erfordert eine Bestatigung durch den Aufsteller und den Prifingenieur.

Bayerisches Staatsministenum {Gr Wohnen Ba. und Verkehr

{
ieben
Franz-Josef-StrauB-Ring 4 BO539 Muncnen b auen

informationen zu GroBraum- ung Schwertranspoden bewe gen




Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur

Regelungen und Richtlinien fiir die
Berechnung und Bemessung
von Ingenieurbauten

BEM-ING

Teil 3

Berechnung von StraRenbriicken im Bestand
fiir Schwertransporte

Abschnitt 1

Richtlinie fiir die Bearbeitung von
Schwertransporten im Bereich des
konstruktiven Ingenieurbaues
(RIBS-ING)

Stand 08/16



BEM-ING - Teil 3 Berechnung von StraBenbriicken im Bestand fiir Schwertransporte -
Abschnitt 1 RIBS-ING
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3.2 Streckengebundene Dauererlaubnis.......... 4
3.3 Fiachendeckende Dauererlaubnis .......... 4
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BEM-ING - Teil 3 Berechnung von Straflenbriicken im Bestand fiir Schwertransporte -
Abschnitt 1 RIBS-ING

1 Aligemeines

(1) Nach § 29 Absatz 3 StVO bedarf der Ver-
kehr mit Fahrzeugen oder Fahrzeugkombinatio-
nen, deren Achslasten und / oder Gesamtmas-
sen die nach § 34 StVZO zugelassenen Werte
Uberschreiten, der Erlaubnis der Strallenver-
kehrsbehdrde. Vor Erteilung der Erlaubnis ist die
Stralienbaubehérde ab bestimmten Grenzen
anzuhtren,

Ein Fahrzeug oder eine Fahrzeugkombination,
dessen oder deren Achslasten und / oder Ge-
samtmasse die nach § 34 StVZO zugelassenen
Werte Uberschreitet, wird nachfolgend als
Schwertransport bezeichnet.

Der Verkehr, der aus Fahrzeugen oder Fahr-
zeugkombinationen besteht, deren Achslasten
und / oder Gesamtmassen die nach § 34 StvZO
zugelassenen Werte nicht Uberschreiten, wird
nachfolgend als erlaubnisfreier Verkehr im Sinne
dieser Richtlinie bezeichnet.

(2) Ziel dieser Richtlinie ist es, ein bundesweit
einheitliches Vorgehen im Rahmen der Anh¢-
rung bei der Bearbeitung von Antrégen zur Ertei-
jung von Erlaubnissen fur Schwertransporte im
Bereich des konstruktiven Ingenieurbaues fest-
zulegen sowie Transparenz der Steliungnahme
der Strallenbauverwaltungen und Gleichbehand-
jung der Transportunternehmen sicherzustellen.

(3) Im Rahmen der Anhérung kommt der Uber-
prufung der Beanspruchung von Ingenieurbau-
werken eine besondere Bedeutung zu, da den
Strallenbaubehdrden fur den jeweiligen Baulast-
trager die Verantwortung fur die Standsicherheit,
die Verkehrssicherheit sowie die Dauerhaftigkeit
der Ingenieurbauwerke obliegt.

Dabei ist zu beachten, dass

= die Beanspruchung der Ingenieurbauwerke
durch die Schwertransporte i.d.R. nicht durch
die Bemessungsbelastung der Bauwerke ab-
gedeckt ist und besondere Fahrauflagen er-
forderlich werden kdnnen, damit die zuléssi-
gen Beanspruchungen nicht Uberschritten
werden,

= die Beurteilung der Standsicherheit der Inge-
nieurbauwerke nicht nur von der Gesamt-
masse der Schwertransporte, sondern auch
von deren Achskonfigurationen und Achslas-
ten abhadngt und somit unterschiedliche
Schwertransporte mit gleicher Gesamtmasse
zu unterschiedlichen Fahrauflagen flhren
koénnen,

# Dbei der statischen Beurteilung von ingenieur-
bauwerken auch stets deren Bauwerkszu-
stand berlicksichtigt werden muss,

= die dynamische Beanspruchung der Ingeni-
eurbauwerke stets zu berlicksichtigen ist;
dieses gilt auch bei Fahrzeugen oder Fahr-

zeugkombinationen mit fahrbahnschonender
Bauweise.

(4) Schwertransporte kénnen zu zuséatzlichen
Beanspruchungen fiihren, welche die Dauerhaf-
tigkeit der Ingenieurbauwerke beeintrachtigen
und damit deren Nutzungsdauer herabsetzen.
Insbesondere sind vorgeschadigte Bauwerke
starker betroffen als solche, die keine Schéden
aufweisen.

(5) Die Auswirkungen eines Schwertransportes
auf die betroffenen Ingenieurbauwerke sind ge-
maR BEM-ING, Teil 3, Abschnitt 2 statisch zu
beurteilen. Dabei wird davon ausgegangen, dass

s sich Schwertransporte auf Bricken mit eintei-
ligen Uberbauten, die im Gegenverkehr be-
fahren werden, nicht auf dem Bauwerk be-
gegnen und

» sich kein zweiter Schwertransport auf der
Brucke befindet.

Dies ist durch entsprechende Fahrauflagen si-
cherzustellen.

(8) Bei der StraRenbauverwaltung wird fur Bro-
cken ein vereinfachtes Nachrechnungsverfahren
mittels Schnittgroenvergleich (Berechnungsstu-
fe 1) durchgefiihrt,

(7) Sofern sich mit einer Berechnung aus Be-
rechnungsstufe | ergibt, dass die Befahrbarkeit
eines Bauwerkes nicht nachgewiesen werden
kann, bleibt es dem Antragsteller Uberlassen, die
Befahrbarkeit der Briicke im Benehmen mit der
Stralenbauverwaltung durch einen genauen
statischen Einzelnachweis (Berechnungsstufe I
bzw. Berechnungsstufe ll) nachzuweisen.

(8) Sofern die maximale Einzelachslast des
Schwertransportes 12t Uberschreitet, ist stets
ein Einzelnachweis nach Berechnungsstufe Il
bzw. Berechnungsstufe Il erforderlich.

(9) Der Einzelnachweis nach Berechnungsstufe
I bzw. Berechnungsstufe il ist durch einen
fachkundigen Ingenieur aufzustellen. Fur Aufbau
und Umfang der vorzulegenden Berechnungsun-
terlagen gilt ZTV-ING, Teil 1, Abschnitt 2,

(10) Jeder Einzelnachweis nach Berechnungs-
stufe Il bzw. Berechnungsstufe Il! ist durch einen
zugelassenen Prifingenieur fir Standsicherheit
zu prifen. Die Strallenbauverwaltungen haben
dafur Sorge zu tragen, dass ein geeigneter
Prufingenieur durch den Antragsteller beauftragt
wird, Die gepriften Unterlagen sind auf dem
Wege der Beauflagung im Original von den
StraRenbauverwaltungen vom Antragsteller an-
zufordern, ggf. auch in digitaler Form.

(11) Die Kosten fUr den Einzeinachweis nach
Berechnungsstufe Il bzw. Berechnungsstufe Il
(Aufsteller und Prifingenieur) sowie alle damit im
Zusammenhang stehenden Kosten tragt nicht
die Straflenbauverwaltung.
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(12) Kann die Befahrbarkeit einer Bracke durch
Berechnungen in der Berechnungsstufe |, Il oder
Il nicht nachgewiesen werden, ist eine ableh-
nende Stellungnahme abzugeben.

(13) Die abschlieRende zustimmende oder ab-
lehnende Stetlungnahme fur die Uberfahrt der
Brucke erfolgt durch die StraRenbauverwaltung
unter Beriicksichtigung der Berechnungsergeb-
nisse und des aktuellen Bauwerkszustandes.

(14) Erteilte Stellungnahmen sind gegentiber der
zustandigen Erlaubnis- / Genehmigungsbehoérde
zu widerrufen, wenn sich Randbedingungen und
Berechnungsannahmen (z. B. Baustellen, ver-
dnderter Bauwerkszustand, Gewichtsbeschrén-
kung) é&ndern, welche die Beanspruchungen
oder Beanspruchbarkeiten der Brucken beein-
flussen.

(15) Bei Schwertransporten ab 100 t Gesamtge-
wicht

» ist eine Bescheinigung Uber die Abmessun-
gen und das Gewicht der Ladung dem Antrag
beizufligen,

s sind die Einzelachslasten und Achsabstéande
in beladenem Zustand vor Fahrtantritt von ei-
nem amtlichen anerkannten Sachversténdi-
gen fur den Kraftfahrzeugverkehr oder
Profingenieur einer amtlich anerkannten
Uberwachungsorganisation zu Uberprifen
und die Ubereinstimmung mit den beantrag-
ten Einzelachslasten und Achsabstanden zu
bestatigen.

Die dadurch entstehenden Kosten tragt nicht die
Strafdenbauverwaltung.

(16) Wird als Fahrauflage eine spezielle Fahr-
spur auf der Fahrbahn festgelegt, ist diese ggf.
vor der Uberfahrt auf der Fahrbahn durch den
Antragssteller zu markieren.

2 Grundlagen

(1) Es wird insbesondere auf die folgenden

gesetziichen Regelungen und Normen hingewie-

sen:

» StralBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(StvZ0O) und zugehdrige Ausnahmeverord-
nungen,

= Stralenverkehrs-Ordnung (StVO) und zuge-
horige Verwaltungsvorschriften (VwV-StvO),

s Richtlinie fir Grofiraum- und Schwertranspor-
te (RGST),

« DIN 1072 ,Stralen- und Wegbrlicken, Last-
annahmen”,

= DIN-Fachbericht 101 ,Einwirkungen auf BrQ-
cken",

« DINEN 1991-2

.Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke —
Teil 2: Verkehrslasten auf Bricken®,

s« DINEN 1991-2/NA
.Nationaler Anhang —~ National festgelegte
Parameter — Eurocode 1: Einwirkungen auf
Tragwerke — Teil 2: Verkehrslasten auf Bra-
cken®,

3 Zusatzliche Angaben zur
Bearbeitung von Antragen
auf Dauererlaubnis

3.1 Aligemeines

(1) Verfahrensregelungen zur Erteilung von
Dauererlaubnissen sind in der Verwaltungsvor-
schrift (VvwV) zu § 29 ,UberméBige Stralenbe-
nutzung" der Strallenverkehrs-Ordnung (StVO)
aufgefthrt,

(2) Gemal VwV zu § 29 StVO Absatz 3 kann
der Geltungsbereich einer Dauererlaubnis

s einen oder mehrere bestimmte Fahrtwege
umfassen (Streckengebundene Dauererlaub-
nis) oder

» flr alle Strallen im Zusténdigkeitsbereich der
Erlaubnisbehdrde und der benachbarten
Strafllenverkehrshehtrden erteilt werden
(Flachendeckende Dauererlaubnis).

Die Dauererlaubnis darf nach VwV zu § 29 StVO
auf hochstens drei Jahre befristet sein.

(3) Ergibt sich aus der statischen Beurteilung
der Bauwerke im Fahrtweg eine Auflage gemaR
den Lastbildern 3 oder 4 nach BEM-ING, Teil 3,
Abschnitt 2, Bild 3.2.2, darf fur diesen Fahrtweg
im Rahmen des Antrags auf eine Dauererlaubnis
keine zustimmende Stellungnahme abgegeben
werden.

3.2 Streckengebundene Dauererlaub-
his

(1) Die streckengebundene Dauererlaubnis ist
auf Fahrten zwischen bestimmten Orten zu be-
schranken.

(2) Aus Grunden der Uberschaubarkeit und
Handhabbarkeit bei der Bearbeitung sollte ein
Antrag maximal fnf einzeine Fahrtwege enthal-
ten. Hierauf sind die Verkehrshehdrden hinzu-
weisen.

3.3 Flachendeckende Dauererlaub-
nis
(1) Zur Gewahrleistung der Standsicherheit und

Dauerhaftigkeit der Brlickenbauwerke kann fir
Antrage auf flachendeckende Dauererlaubnis

« fUr Kranfahrzeuge tber 48 t und
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» fur andere Fahrzeuge oder Fahrzeugkombi-
nationen tber 60 t

keine zustimmende Steliungnahme abgegeben
werden.

(2) Alle Bauwerke, fur die im Rahmen der fl&-
chendeckenden Dauererlaubnis das Befahren
nicht erlaubt werden kann, sind in einer Liste
(.Negativliste") aufzufihren.

(3) Die Negativliste muss hinsichtlich der An-
zahl der aufgelisteten Bauwerke Uberschaubar
und nachvollziehbar sein. In der Negativliste sind
die Bauwerke nach Straftenzligen zu ordnen und
innerhalb einer Strale fortlaufend aufzufihren.

(4) Trotz Negativliste missen im Netz noch
ausreichende Strecken zur Verfligung stehen,
welche die Erteilung einer flachendeckenden
Dauererlaubnis rechtfertigen.

Stand 08/16
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GroRraum- und Schwertransportunternehmeﬁ:

Das GrofSraum- und Schwertransportgewerbe existiert
seit mehr als 100 Jahren, teilweise sind Betriebe bekannt,
wie Baumann, Bonn, die sich seit mehr als 125 in dieser

Beférderungsart betatigen. Das war zu keiner Zeit

einfach, aber seit 2 Jahren herrscht hier der Grundsatz
»no merci®, der es fast unmoglich macht, dieses Gewerbe

noch rechtmaRig und legal auszuliben.

vext: Dr. Rudolf Saller, Fachanwalt fiir Transport- und Speditionsrecht, Altétting

rofiraum- und Schwertransporte
spielten schon Jahrhunderte lang
eine besondere Rolle im Trans-
portgewebe, zunichst militd-
risch, nach dem 2. Weltkrieg auch zunehmend
in der zivilen Nutzung. So hat bspw. der Reichs-
graf Johann T’Serclaes von Tilly, Generalleut-
nant der Katholischen Liga im DreifSigjahrigen
Krieg 70 Pfiinder Kartaunen (mauerbrechende
Kanonen) vom Landeszeughaus in Miinchen
zur Belagerung von Heidelberg mit 40 Pferden
tiber die Schwibische Alb transpartieren lassen.!
Ko6nig Ludwig II. von Bayern hat mit einer
Dampfmaschine die Kreuzigungsgruppe mit 18 t
Stiickgewicht nach Oberammergau beférdern

lassen.? Am 25. September 1871 fand zu Eh-

ren Konig Ludwigs II. eine Sonderauffithrung
der Oberammergauer Passionsspiele statt. Der
Konig war derart gerithrt und erschiittert zu-
gleich, dass er den Oberammergauer Passions-
spielern zur bleibenden Erinnerung die monu-
mentale Kreuzigungsgruppe stiftete. Der Konig
bestimmte selbst das Material, den Kunstler
und den Standort fiir das Denkmal. Uber zwei
Jahre arbeitete der Bildhauer Professor Halbig
aus Miinchen an dem Denkmal, ehe am 2. Au-
gust 1875 mit dem schwierigen Transport nach
Oberammergau begonnen wurde. Die Kreuzi-
gungsgruppe traf am 15. August 1875 in Ober-
ammergau ein und wurde am 15. Oktober 1875
auf dem Osterbichl eingeweiht. Im 2. Weltkrieg

dienten Grofiraum- und Schwertransporte

Dr. Rudolf Saller

iiberwiegend zum Panzer- und Riistungstrans-
port. Bereits im Jahre 1930 hatte Reichsbahn-
Oberbaurat Johann Culemeyer fiir die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft (DRG)
Diese Art der Giiterbeférderung gehorte in der

entwickelt.

Logistik zum kombinierten Ladungsverkehr
Schiene-Strafle, indem ganze Eisenbahnwagons
auf den Straflenroller verschoben und mit Lkw
im Haus-zu-Haus-Verkehr zugestellt werden
konnten.?

Nach dem 2. Weltkrieg leistete das Grof3-
raum- und Schwertransportgewerbe wertvolle
Dienste zum Wiederaufbau Deutschlands. Mo-
derner Maschinen- und Anlagenbau wire ohne
diesen Gewerbezweig genauso wenig denk-
bar gewesen wie modernen Stahl-, Holz- und

1 Saller, Chronik iiber Leben und Laufbahn des Reichsgrafen Johan T Sercclaes von Tilly, Altétting. 2007, ISBN-Nr.: 978-3-87245-035-7

W

https://de.wikipedia.org/wiki/Stra%C3%9Fernroller

3%

Saller, 100 Jahre Grofiraum- und Schwerverkehr in Deutschland. STM Recht, Nr. 13/2007, S. 44 (F
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Stahlbetonbau mit vorgefertigten Fertigteilen.
Deutschland wire als Export- und Industrie-
nation mit der viertgrofiten Volkswirtschaft der
Erde nicht denkbar ohne diese Beférderungs-
leistungen. Seit Ende der 80./Anfang 90. Jahre
steht dieser Gewerbezweig aber unter stindi-
gem Beschuss, der immer stirker zugenommen
hat. Welche enorme Bedeutung diese Sonder-
transporte fiir die regionale Wirtschaft haben,
ist haufig nicht bekannt.*

Seit etwa 2 Jahren nimmt die Géngelung die-
ses Gewerbes aber derart zu, das man an gezielte
Existenzvernichtung denken méchte. Das be-
gann mit der Anderung der Gebithrenordnung
fir Maflnahmen im Straflenverkehr (GebOSt)
mit Anderungen zum 01.02.2021. Diese umfasst
nunmehr mit Anhang (zu Gebiihren-Nummer
263.1.1J)auch die Gebiihrenberechnung iiber
eine Erlaubnis oder Ausnahme bei Grofiraum-
und Schwertransporten nach § 29 Absatz 3 oder
§ 46 Absatz 1 Satz 1 Nummer 5 StVO.® Hinter-

and war die Absicht, eine bundeseinheitliche
und aufwandsbezogene Verwaltungsgebiihr
fir die Erteilung der Transporterlaubnis nach
$ 29 Abs. 3 StVO und/oder Ausnahmegen. fiir
Lademaf3iiberschreitungen nach § 46 Abs.1, Nr.
5 StVO und damit Gleichbehandlung zu schaf-
fen. Ein Ansatz, der aufgrund des unterschied-
lichen Gebiihren-Wirrwarrs in Deutschland
sicher richtig war. Aber des Gegenteil von gut

gemeint ist bekanntlich: schlecht gemacht. Der
Anhang (zu Gebiithren-Nummer 263.1.1 Grof3-

raum- und Schwertransporte enthalt eine Viel-
zahl von Multiplikatoren, die sich in der For-
mel ausdriicken: Die Gesamtgebiihr berechnet
sich wie folgt: Berechnung des Gesamtfaktors:
Der Gesamtfaktor fiir die Berechnung des Er-
héhungsbetrages wird durch die Addition der
unter Nummer 2 Buchstabe a bis g ermittel-
ten Faktoren der einzelnen Kriterien ermittelt:
f=fZ+ M+ B+ fStr + fF + MU + fA und
vermutlich nur flr studierte Mathematiker
nachvollziehbar ist, jedenfalls haben sich die
Gebiihren fiir die Erlaubnisse und Ausnahme-
genehmigungen im Grofiraum- und Scherver-
kehr seit dem 01.01.2021 mehr als verzehnfacht
und der Gebithrendschungel ist noch dichter
und undurchdringlicher geworden als zuvor,
weil jeder Beamte die Multiplikatoren und Be-
rechnungsformel fiir sich gewichtet und anwen-
det.

Gleichzeitig wurde die Zustiandigkeit in § 47
Abs. 1,S. 2 und Abs. 2, Nr. 4 StVO fiir die Ertei-
lung der Transporterlaubnisse und Ausnahme-
genchmigungen gedndert. Zustindig war nun
nicht mehr die Verkehrsbehtrde am Sitz des
Antragsteller (ggf. Geschiftsbesorgers), sondern
am Sitz des den Transport durchfithrenden Un-
ternehmers mit der Begriindung, man wolle ei-
nen sog. ,Behdrdentourismus® vermeiden. Hin-
tergrund war die Konzentration von Antrigen
auf Grofiraum- und Schwertransporterlaub-
nisse- und Genehmigungen am jeweiligen Fir-
mensitz des Antragstellers, weil hier zunehmend

KM RECHT

sog. »Geschiftsbesorger (Serviceunternehmen
fir die Beschaffung solcher Erlaubnisse und
Genehmigungen)als Antragsteller ,zur Verfi-
gung von“ aufgetreten sind, was natiirlich zu ei-
ner Anballung von Antrigen bei der jeweiligen
Verkehrsbehorde gefiihrt hat. Die Anderung der
Zustandigkeit ab 01.01.2021 hat allerdings nur
dazu gefiihrt, dass die Antragskonzentration auf
die Verkehrsbehérden am Sitz des den Trans-
port durchfithrenden Unternehmens verlagert
wurden und dort durch die Flut der schlagartig
anrollenden Antrige die Behérden zusammen-
gebrochen sind, weil dort kein qualifiziertes Per-
sonal vorhanden war. Ein Schuss in den Ofen,
der vorhersehbar war.$

Doch damit nicht genug. Am 16.12.2020 ver-
offentlichte die Arbeitsgruppe ,,Verlagerung von
Grofiraum- und Schwerlasttransporten (GST)
von der Strafle auf den Wasserweg und Schiene®
den das Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr (BMDV) am 23.06.2021 als Schluss-
bericht,,Mehr Grofiraum- und Schwerlasttrans-
porte auf Wasser und Schiene® abgesegnet hat.
Begriindung: Gut fiir die Umwelt, gut fiir die
Branche. Ziige und Schiffe zdhlen zu den um-
weltfreundlichsten Verkehrstragern. Der Um-
stieg auf Schiene und Wasserstrafle fiir Grof3-
raum- und Schwerlasttransporte (GST) sei ein
wichtiger Baustein, um die Klimaschutzziele zu
erreichen. Das Klimaschutz-Sofortprogramm
2022, das vom Bundeskabinett verabschiedet
wurde, stellt daher 10 Millionen Euro fiir die

4 IHK Siegen, Prof. Dr. Jiirgen Steinbrecher, Schwertransporte im Spannungsfeld zwischen Verkehrsinfrastruktur, behordlichen Auflagen und wirtschaftlichen Notwendigkeiten, 2012,

https://www.ihk-siegen.de/fileadmin/user_upload/Infrastruktur__Planung_und_Verkehr/Schwertransporte_Kurzfassung.pdf

5 Fundstelle: BGBI. 12020, 822 - 824

6 Deutscher Bundestag, Wissenschaftliche Dienste, Zur Ausnahmegenehmigung fiir Groraum- und Schertransporte nach er StV0, 2020, WD 5 3000-116/20, https://www.bundestag.de/
resource/blob/808686/522¢f973¢64d5¢30b788edeeda0c3151/WD-5-116-20-pdf-data.pdf
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Verlagerung von GST von der Strafle auf das
Wasser bereit. Wie grof das Potenzial der Ver-
kehrsverlagerung ist, beleuchtet der zeitgleich
verdffentlichte Schlussbericht ,, Verlagerung von
GST von der Strafle auf den Wasserweg und

aiene der gleichnamigen Arbeitsgruppe, die
durch das Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr (BMDV) ins Leben gerufen wurde. In
Umsetzung des Masterplans Binnenschifffahrt
hat die Arbeitsgruppe analysiert, welche Fakto-
ren entscheidend sind, damit Wasserstrafie und
Schiene noch mehr fiir den GST genutzt wer-
den - und welche Hemmnisse es hierbei aktuell
noch gibt.

Leider hat die Arbeitsgruppe dabei nicht nur
ignoriert, dass die Eisenbahn durch die infra-
strukturbedingten Vorgaben wie durch gebun-
dene Radien durch die Gleistrassen, Tunnels,
Bahnsteige, Elektrifizierung und Signalanlagen
schon fiir die meisten Grofraumtransporte aus-
scheidet, sondern auch, dass das Binnenschiff
vom Umschlag abhidngig ist. Bei der Berechnung
der Klimabilanz wurde dabei glatt vergessen,
dass die meisten Binnenhafen keine stationiren

coftkrane fiir den Umschlag von Schwergut
vorhalten und daher fiir jeden Umschlag grofie
Schwerlastkrane mit zahlreichen Zubehorfahr-
zeugen anriicken miissen und schon ob ihres
eigenen Gewichts jede Menge Dieselkraftstoff
verbrauchen und Feinstaub verursachen. Prof.
Jirgen Poelke hat daher die Oko-Bilanz nach-
gerechnet und der Autor sich im STM Sonder-
druck 102/21 hierzu Luft verschafft.”

Unabhingig davon, dass Deutschlands Was-
serstraffen marode sind und die Schleusen zer-
brockeln, warnten schon 2019 die Binnenschif-
fer vor dem Totalausfall einzelner Kanile, die
Industrie ist alarmiert. Die Probleme sind lange
bekannt.® Unabhingig davon hat uns spitestens
der Sommer 2022 gelehrt, dass die Binnen-
schifffahrt in Deutschland im Winter Eiswasser,
im Friihjahr Hochwasser und im Sommer gar

kein Wasser mehr hat. Die Binnenschifffahrt
auf der Ems und Weser wurde im August 2022
ganz eingestellt, auf dem Rhein war sie nur noch
mit halber Ladung wegen des Tiefgangs mdg-
lich usw.. Dieser Verkehrstriger ist daher zur
Aufrechterhaltung der Versorgungssicherheit
im Transportwesen genauso gut geeignet, wie
Wind- und Sonnenenergie fiir die kontinuier-
liche Stromversorgung. Aber Hauptsache die
Okobilanz stimmt und wir erreichen unsere
Klimaziele.

Wie weltfremd diese Betrachtung ist zeigt die
Tatsache, dass kein einziger Zug und kein ein-
ziges Binnenschiff je die Windkraftstandorte er-
reicht und mit den notwendigen Materialien und
Maschinen versorgen kann. Das schafft eben
nur das Grofiraum- und Schwertransportge-
werbe auf der Strafle mit ihren leistungsfahigen
GrofSkranen, abenteuerlichen SPMT Modulen
zum Aufrichten der Rotorblatter mitten im Wald
und mehrfach ausziehbare Teleskop-Spezialauf-
liegern zum Transport der inzwischen bis zu
70 m langen Rotorblétter etc.. Wer etwas ande-
res behauptet, der trdumt und ignoriert auch die
Tatsache, dass jeder Umschlag vom und in das
Schiff oder auf und von der Eisenbahn ein sehr
hohes Schadensrisiko birgt, was zu Doppel- und
Mehrfachtransporten fiir die Reparaturen und
Ersatzteiltransporte fithrt, was die Oko-Bilanz
fiir diese Kombiverkehre sofort als Wunsch-
traum entlarvt.

Dochauch damit ldngst nicht genug. Die Stadt
Miinchen hat es z.B. rechtzeitig vor der Bauma-
schinenmesse im Okt. 2022 geschafft, die eine
kommunale Sondernutzungsgebiihrenordnung
neu zu verabschieden. Die Satzung tiber die Ge-
biihren fiir Sondernutzungen auf 6ffentlichen
Straflen inder Landeshauptstadt Miinchen (Son-
dernutzungsgebiihrensatzung - SoNuGebS -)
wurde mit Stadtratsbeschluss gedndert und am
03.06.2022 Miinchner Amtsblatt veréffentlicht.?
Sie umfasst jetzt auch Sondernutzungsgebiithren

d: iStockety { |

fir Grofiraum- und Schwertransporte bei der
Benutzung von Kommunalstraflen der Stadt
Miinchen mit der Begriindung, diese Trans-
porte wiirden die Straflen in Miinchen, so z.B.
die Ludwigsfelder Strafle in Allach schwer in
Mitleidenschaft ziehen. Die Stadt Liiddenscheid
ist im Juli 2021 mit derselben Kommunalsat-
zung voran gegangen mit der Begrindung, das
tue dem Stadtsdckel gut. Die Stadt Liidenscheid
erhebt seit einem Jahr Sondernutzungsgebiih-
ren fir Grofiraum- und Schwertransporte auf
innerstadtischen Straflen. Das sollte 2022 rund
150.000 Euro fiir die Stadtkasse einbringen.'®
Der neue Running- Gag heif3t ,,City-Maut fir
Grofiraum- und Schwertransporte*.

Dass das den zu {ber 50 % notleidenden
Kommunalhaushalten in Deutschland gut tut ist
nicht zu bezweifeln, wohl aber, ob das rechtmi-
Big ist. Allein die Vorstellung, was passiert, wenn
alle tangierten Kommunen diesem iiblen Scherz
folgen, ldsst den Autor erschaudern. Grofiraum-
und Schwertransporte sind in Deutschland
dann nicht mehr durchfihrbar, weil nicht mehr
bezahlbar. Das bedeutet das Aus fir den Indus-
triestandort Deutschland, aber Hauptsache die
Stadtkasse stimmt. Abgesehen davon liegt z.B.an
der Ludwigsfelder Str. in Minchen-Allach der
Riistungshersteller Krauss-Maffai und zahllosen
Quell- und Zielverkehren. Die Straflen werden
nachweislich durch die hohe Anzahl an Achs-
lastiiberrollungen beschédigt, die eben vom in-
tensiven Lkw-Verkehr insgesamt und der hohen
Verkehrsdichte ausgeldst werden und nicht von
einzelnen Grofiraum- und Schwerverkehren.
Deren Vertraglichkeit fiir die StraBeninfrastruk-
tur und der Straffenmoblierung wird durch das
Anhorverfahren beim jeweiligen Straflenbau-
lasttrager auf Herz und Nieren gepriift und mit
zahllosen Auflagen zur Straflenschonung ver-
sehen.

Die Spezialtransportfahrzeuge sind mit einer
an das Ladegut angepassten Anzahl von Achsen

7 Saller, Eine Katastrophe fiir das Grofiraum- und Schertransportgewerbe, STM Sonderdruck 102/21, https://www.kranmagazin.de/STM102_Sonderdruck.pdf

8 Jans Beenen, SOS, die Schleusen brockeln, 13.05.2019, https://wwi.sueddeutsche.de/wirtschaft/infrastruktur-sos-die-schleusen-broeckeln-1.4444057

9  Miinchner Amtsblatt 2022, S. 330

10 Neuerung erweist sich als gut fiir die Stadtkasse ... - Come On https://wwi.come-on.de » Liidenscheid 09.08.2022 ~ Grofraum- und Schwertransporte werden auf innerstidtischen Straen
in Liidenscheid seit Juli 2021 mit einer Sondernutzungsgebiihr belegt



und mit Mehrfachbereifung ausgestattet. Die
Reifenaufstandsflichen sind bei diesen Trans-
porten regelmiflig grofler als bei einem her-
kommliche 40 t Europazug. Deswegen ist die
Straflenbelastung pro Quadratzentimeter in al-
ler Regel niedriger als bei den allgemein zuldssi-
gen Lkws. deren Vielzahl an Achslastiiberrollun-
gen mit hoher Geschwindigkeit schadigen die
Stralenbausubstanz, nicht der Grofiraum- und
Schwerverkehr, der regelmiaf3ig Briicken im Al-
leingang, Schritttempo und Fahrbahnmitte und
(bislang) mit Polizeieskorte befihrt. Es sind die
Gberladenen Europaziige, die mit 90 km/h auf
der Autobahn ohne ausreichenden Sicherheits-
abstand dahin donnern und die Briickenbau-
werke zu Schanden fahren, wie unschwer zu be-
obachten ist an den vielfiltigen Zusatzschildern
auf bundesdeutschen Autobahnen: ,,60 km/h
Briickenschdden Mindestabstand einhalten.”
Es ist eine Mir, das Grofiraum- und Schwer-
transporte fiir diese und andere Schiden an den
-aflen verantwortlich wiren. Deren Vertrig-
lichkeit fiir die Straflenbausubstanz wird bei je-
dem einzelnen Antrag auf Durchfithrung eines
solchen Transports umfangreich aberpriift.

Die Erhebung von besonderen Sondernut-
zungsgebiihren fiir diese Transporte mit dieser
Begriindung ist daher unverhiltnismaflig und
nicht begriindbar, aber Hauptsache im Stadt-
sickel klingelt’s. Der Miinchner Antonius im
Himmel schreit auf: ,Manna so i, manna!“ Er
meint wohl: Auf diesem Planeten regieren die
Moneten. Wahrscheinlich hat Krauss-Maffai
auch deswegen die Konzernzentrale komplett
von Allach nach Parsdorf verlegt.

All dem zu Hohn und Spott hat im III. Quar-
tal 2022 die BEM ING 3 dem Gewerbe jetzt den
Rest gegeben. Die einheitliche und effiziente
Verwaltung der Autobahnen in eigener Ver-

e
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antwortung des Bundes ist ein wichtiges Ziel
der Bundesfernstrafenreform, so die Autobahn
GmbH des Bundes. Dies betrifft auch Grofi-
raum-/Schwertransporte: Die Autobahn GmbH
verfolgt dabei das Ziel einer Vereinheitlichung
und Automatisierung des Priifprozesses fiir
GST-Antrage. Zukiinftig sollen Transporte auf
allen Autobahnen bei gleichen Voraussetzun-
gen gleiche Auflagen erhalten. Seit Mitte 2022
fihrt die Autobahn GmbH sukzessive das neue
Verfahren und einheitliche Regelungen fiir die
Priifung von GST-Antrigen ein. Dabei werden
geltende Rechtsvorschriften und Regelwerke be-
achtet und durch den Bund eingefiihrte statische
Berechnungsverfahren konsequent angewandt,
das ist insbesondere die BEM-ING 3 fiir die Be-
rechnung und Bemessung von Ingenieurbau-
ten (BEM-ING) ,, Verkehrslasten auf Briicken®
Teil 3 dient dabei der Berechnung von Straflen-
briicken im Bestand fiir Schwertransporte.!
Dies fiithrt in einigen Fillen zu einer Verschar-
fung, in anderen zu einer Abmilderung von Auf-
lagen.

Mit dem Allgemeinen Rundschreiben (ARS)
21/2016 hat der Bund die Regelungen und
Richtlinien fiir die Berechnung und Bemes-
sung von Ingenieurbauten (BEM-ING) - Teil 3
»Bemessung von Straflenbriicken im Bestand
fiir Schwertransporte® eingefiihrt. Die Autobahn
GmbH ist gehalten, die Regelungen der BEM-
ING einzuhalten. Hauptverantwortlich fir die
hieraus resultierenden, in der Regel strengeren
Auflagen ist das neue Berechnungsverfahren,
das die heutige Verkehrszusammensetzung be-
riicksichtigt, bei der die Anzahl schwerer Fahr-
zeuge Uberdurchschnittlich stark zugenommen
hat. Zudem wurden bei Bestandsbauwerken in
den letzten Jahren vermehrt Unzuldnglichkei-
ten bei den damaligen Bemessungsvorschriften
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erkannt, die die Reserven der Bauwerke weiter
reduzieren und strengere Auflagen fiir Schwer-
transporte einfordern. Die Auflagen ,Allein-
fahrt* und bei einteiligen Uberbauten »Gegen-
verkehr sperren sind in der Regel hierauf
zuriickzufiihren. Sie stellen sicher, dass Schiden
an Bauwerken und damit einhergehende Brii-
cken-Sperrungen wie z.B. auf der A45-Talbrii-
cke Rahme, kiinftig vermieden werden.

Nach der VwV-StVO sind zur Absicherung
von GST in allen planbaren und regelbaren
Situationen Verwaltungshelfer einzusetzen.!?
Die Begleitung durch die Polizei ist im Regelfall
nicht mehr vorgesehen. Die Absicherung eines
GST durch Begleitfahrzeuge muss nach Maf-
gabe der Herstellung grofitméglicher Verkehrs-
sicherheit sowie entsprechend der Vorgaben der
StrafSenverkehrsordnung erfolgen. Dem tragen
die Auflagen der Autobahn GmbH des Bundes
angeblich Rechnung,

Dem Autor liegt hierzu eine aktuelle Trans-
porterlaubnis des Landkreises Grof3-Gerau vom
24.08.2022 fiir einen 70 t Kran mit vier Achsen
a 12 t also zGM 48 t vor mit der Auflage S. 4
(Stand 22.06.2022) nach Anhang drei, das be-
deutet z.B. bei Briickensperrung Alleingang/
Fahrbahnmitte/Schritttempo insgesamt 5, ja-
wohl fiinf BF 3 bzw. BF 3plus Begleitfahrzeu-
ge hinter dem grofiraum- und Schwertrans-
port bzw. Kranverkehr, bestehend aus einem
Geschwindigkeitstrichter 120 km/h, 80 km/h
und 60 km/h, einem weiteren BF 3 Fahrzeug mit
Allg. Gefahrenzeichen Vz. 101 unmittelbar hin-
ter dem Grofiraum- und Schwertransport Fahr-
zeug und ein BF 3 Begleitfahrzeug mit Uberhol-
verbot Vz. 276/277 neben dem Grofiraum- und
Schwertransport, wohlgemerkt auf der Auto-
bahn. Die Autobahn GmbH des Bundes hat die-
sen Begleitungs-Wahn wohl selbst erkannt und

11 BAST BEM-ING 3, https://www.bast.de/DE/Publikationen/Regelwerke/Ingenieurbau/Entwurl/BEM-ING-Teil-3- Abs-1-Entwurf.pd__blob=publicationFile&v=2
12 Saller, Der lange Weg zum BF 4-Begleitfahrzeug, STM 73/2017,S.66 ff
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mit dem Merkblatt: Absicherung von GST auf
Autobahnen (Stand 31.08.2022)" diese Praxis
selbst um ein BF 3 plus Begleitfahrzeug mit der
Anordnung 100 km/h entschirft.

Seit 01.09.2022 sind es bei Briickensperrung
Alleingang/Schritttempo/Fahrbahnmitte
Autobahnen nach Anlage 3, S 4 nur noch vier

auf

Begleitfahrzeuge hinter bzw. neben dem Grof3-
raum- und Schwertransportfahrzeug, ndmlich
zwei BF 3 plus oder BF 4 Fahrzeuge mit Ge-
schwindigkeitstrichter 80 km/h und 60 km/h,
dann BF 3 Begleitfahrzeug mit Allg. Gefahren-
zeichen Vz. 101 und neben das BF 3 Begleit-
fahrzeug mit Uberholverbot Vz. 276/277. Der
Geschwindigkeitstrichter ist bei Alleingang/
Fahrbahnmitte/Schritttempo  im
schwindigkeitsverkehr auf Bundesautobahnen

Hochge-

unschwer nachvollziehbar, ebenso das Uberhol-
verbot mit Vz. 276/277 bei Briickensperrungen.
Was sich dem unbefangenen Betrachter nicht
erschliefit ist die Frage, was das fahrenden Aus-

fezeichen nach Vz.101 hinter dem Grofiraum-
und Schwertransportfahrzeug selbst bezwecken
soll? Grofiraum- und Schwertransportfahrzeug

ON

richtungen (LTE) mit einer — oder wenn die

sind selbst nach den soge-
Kennkenntlich-
machungsrichtlinien'*  ab

nannten

einer Fahrzeugbreite von
mehr als 3 m ist das Fahr-
zeug zusitzlich den unter
2.1.a) genannten Warnein-

geometrische Sichtbarkeit" es erfordert mehre-
ren - Warnleuchten fiir gelbes Blinklicht (Rund-
umleuchten) ausgeriistet sein. Im Regelfall sind
diese Fahrzeuge mit drei gelben Rundumkenn-
leuchten (gelbes Blinklicht) nach vorne und hin-
ten ausgeriistet. Gem. § 38 Abs. 3 StVO warnt
gelbes Blinklicht vor Gefahren. Es kann ortsfest
nder von Fahrzeugen aus verwendet werden.

. Verwendung von Fahrzeugen aus ist nur
zuldssig, um vor Arbeits- oder Unfallstellen, vor
ungewohnlich langsam fahrenden Fahrzeugen
oder vor Fahrzeugen mit ungewdhnlicher Breite
oder Linge oder mit ungewdhnlich breiter oder
langer Ladung zu warnen.

Was also ein fahrendes Ausrufezeichen hin-
ter einem dergestalt bereits selbst abgesicherten
Grofiraum- und Schwertransportfahrzeug an
zusitzlichen Erkenntnisgewinn und Regelungs-
inhalt fiir den nachfolgenden Verkehrsteilneh-
mer bringen soll, ist kaum nachvollziehbar.
Es wird aufgrund des Inhalts: ,,Achtung, allg.
Gefahr!® allenfalls zum kognitiven Chaos des
nachfolgenden Fahrzeuglenkers fithren, der sich
fragen muss, was ihm an dieser Stelle das vor-

ausfahrende Ausrufezeichen in diesem Moment
konkret sagen soll??? Es warnen doch schon die
beiden BF 3 plus Fahrzeuge mit dem Geschwin-
digkeitstrichter auffillig mit zwei gelben und
nach hinten wirkenden Rundumkennleuchten
und der Aufschrift ,,Schwertransport® vor dem
vorausfahrenden Verkehrsungetiim, welches
selbst noch einmal mit Warneinrichtungen
(LTE) und mindestens einem Rundumkennlicht
nach hinten vor sich selbst warnt und geomet-
risch sichtbar sein muss. Was soll da unmittel-
bar danach noch ein fahrendes Ausrufezeichen,
ohne selbststindigen Regelungs- und Informa-
tionsgehalt.

In Anbetracht der Kosten fiir dieses zusitzli-
che BF 3 Begleitfahrzeug fiir Kraftstoffe, Reifen,
Fahrerlohne etc. und der zusdtzlichen Umwelt-
belastung erscheint dieses Begleitfahrzeug ohne
irgendeinen Mehrwert als dringend verzichtbar,
da iberfliissig und damit unangemessen und
unverhaltnismaflig im verwaltungsrechtlichen
Sinne. Dieses Fahrzeug ist 6konomischer und
okologischer Unsinn, weil es keine zusitzliche
Warnwirkung und keine zusitzliche Sicher-

park, die betroffen sein kénnen von der Auflage
Anlage 3, S 4 der Autobahn GmbH des Bundes.
Macht also rein rechnerisch 60 Begleitfahrzeu-
ge notig, oder aber die Schwerlastkrane riicken
zeitlich versetzt aus, quasi jede Stunde einer,
dann sind nach jetzigem Stand nur vier Begleit-
fahrzeuge notwendig , aber es dauert eben dann
nach den Arbeitszeiten im ArbZG mindestens
1 % Tage, bis alle Krane auf den Baustellen sind
und genauso lange, bis sie wieder zuriick kom-
men. Allein das Rhein-Main-Neckar-Gebiet
hat mehrere hundert Krane und ebenso viele
Schwertransportfahrzeuge dort stationiert. Das
macht hunderte, wen nicht tausende Begleit-
fahrzeuge und qualifizierte Fahrer notwendig.
Wo die herkommen sollen, ist vollig unklar, aber
schon, dass es die Anlage 3 S. 4 schon einmal
gibt.

Keine Sorge liebe Politik, liebe Autobahn
GmbH des Bundes und liebe Polizeibehdrden.
Sie werden Thr Ziel erreichen gréftmaglicher
Verkehrssicherheit und den besten Schutz der
Straflenbausubstanz mit grofiter anzunehmen-
der Wahrscheinlichkeit erreichen. In Kiirze wer-

den keine Grofiraum- und

0l EXCEPTION

heit mehr bringt. Wen man hier schon etwas

tun will, erscheint es nach Auffassung des Au-
tors wesentliche sinnvoller, das Grofiraum-
und Schwertransportfahrzeug nach hinten mit
einem retroreflektierenden Warnschild ,,Vor-
sicht! Schwertransport® auszuriisten, wie man
es von auslindischen Fahrzeugen mit der Auf-
schrift ,,convoi excepotionnel!“ kennt. Hierzu
miissten allenfalls die Kenntlichmachungsricht-
linien unter Nr. 2.1.a) genannten LTE angepasst
werden. Das wire wirkungsvoller und sinnvol-
ler als jedes Ausrufezeichen. Wobei hinter die
Anzahl der Begleitfahrzeuge eigentlich getrost
ein Fragezeichen zu setzen wire. Es ist bis dato
unklar, wo diese Begleitfahrzeuge und Begleit-
fahrer herkommen und wie ihre Ausbildung
organisiert werden soll. Die Straflentransport-
begleitverordnung steckt seit 2018 in den Kin-
derschuhen und ist noch nicht da.!é Fahrer und
Fahrzeuge ebenso wenig. Es darf also hinterfragt
werden, wie die Sicherung von GST auf bundes-
deutschen Autobahnen in naher Zukunft durch-
gefithrt werden soll.

Der in Grofi-Gerau betroffene Schwerlast-
unternehmer hat 15 Fahrzeugkrane im Fuhr-

13 https://www.autobahn.de/fileadmin/user_upload/UEbersicht_Absicherung_GST_auf_BAB_2022-08-31.pdf

14 Richtlinie fiir die Kenntlichmachung iiberbreiter und iiberlanger Straenfahrzeuge, Fahrzeugkombinationen sowie bestimmter hinausragender Ladungen Vom 12. Februar 2019 (VkBLS.
192)[Amtl. Anm.;] Notifiziert gemiB der Richtlinie (EU) 2015/1535 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 9. September 2015 uiber ein Informationsverfahren auf dem Gebiet der
technischen Vorschriften und der Vorschriften fiir die Dienste der Informationsgesellschaft (ABL L. 241 vom 17.09. 2015,S. 1)

Schwertransporte auf der
Strafle mehr fahren, weil sie
nicht mehr kalkulierbar und
nicht mehr bezahlbar sein

werden. Der Autor nimmt

diese Entwicklung zur Kennt-
nis und zum Anlass nach 30 Jahren sein Tétig-
keit als Rechtsvertreter der Bundesfachgruppe
Schwertransporte und Kranarbeiten (BSK) e.V.
auf der Jahreshauptversammlung 2022 zu be-
enden.

Die Géngelung des Gewerbes durch Poli-
tik, Verwaltung und Vollzug, die immer wieder
neuen Ideen, Grofiraum- und Schwertransporte
von der Strafle zu vertrieben und das Gewerbe
so lange zu triezen und zu misshandeln, bis es
entnervt aufgibt, sind fiir den Autor unertrig-
lich geworden, obwohl er seit 1992 mit Herz
und Verstand, sowie zahllosen Verdffentlichun-
gen und vielen Fachbiichern versucht hat, dem
Gewerbe immer wieder zu helfen. Das ist leide
griindlich misslungen. ,Requiescat in pace!”
Grofiraum-

liebes und Schwertransportge-

werbe

Gute Nacht, Deutschland!

15 Neuerlass der Anforderungen an die geometrische Sichtbarkeit zu § 52 Absatz 3 und 4 der Straflenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO): Warnleuchten fiir blaues und fiir gelbes Blinklicht

- »horizontale und vertikale (geometrische) Sichtbarkeit"

16 Referentenentwurf 19.08.2018 https://www.bmvi.de/SharedDoes/DE/Anlage/Gesetze/Gesclze- 19/verordnung-strassenverkehr-transportbegleitungverordnung.pdf?__blob=publicationFile
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FAQ

Warum kommt es gegenwirtig zu Anderungen bei der GST-Antragshearbeitung?

Die einheitliche und effiziente Verwaltung der Autobahnen in eigener Verantwortung des Bundes ist
ein wichtiges Ziel der BundesfernstraBenreform. Dies betrifft auch GroBraum-/Schwertransporte: Die
Autobahn GmbH verfolgt das Ziel einer Vereinheitlichung und Automatisierung des Priifprozesses fiir
GST-Antrage. Zukiinftig sollen Transporte auf allen Autobahnen bei gleichen Voraussetzungen gleiche
Auflagen erhalten. Seit Mitte 2022 fiihrt die Autobahn GmbH sukzessive das neue Verfahren ein.

Warum bekomme ich neuerdings andere Auflagen als in der Vergangenheit?

Die Autobahn GmbH flihrt bundesweit einheitliche Regelungen fiir die Prifung von GST-Antragen
ein. Dabei werden geltende Rechtsvorschriften und Regelwerke beachtet und durch den Bund
eingefiihrte statische Berechnungsverfahren konsequent angewandt. Dies fiihrt in einigen Féllen zu
einer Verscharfung, in anderen zu einer Abmilderung von Auflagen.

Wie lange dauert die GST-Antragsbearbeitung bei der Autobahn GmbH?

Mit der geplanten Automatisierung sorgt die Autobahn GmbH flr eine Effizienzsteigerung bei der
Prifung der GST-Antrédge. Schon heute kénnen Antréage auf Seiten der Autobahn GmbH innerhalb
von 3 Tagen bearbeitet werden. Die Gesamtdauer der Antragsbearbeitung ist allerdings abhangig von
den Beitragen vieler beteiligter Stellen. Es ist aufRerdem zu beriicksichtigen, dass im Hinblick auf
veranderliche Rahmenbedingungen (Baustellen) eine Antragstellung erst 3 bis 5 Wochen vor dem
gewiinschten Giiltigkeitsbeginn der Genehmigung sinnvoll ist.

Warum bekommen Transporte hiufiger die Auflage Alleinfahrt oder Gegenverkehr sperren?

Mit dem Allgemeinen Rundschreiben (ARS) 21/2016 hat der Bund die Regelungen und Richtlinien fiir
die Berechnung und Bemessung von Ingenieurbauten (BEM-ING) — Teil 3 ,,Bemessung von
Strallenbriicken im Bestand flir Schwertransporte” eingefiihrt. Die Autobahn GmbH ist gehalten, die
Regelungen der BEM-ING einzuhalten. Hauptverantwortlich fiir die hieraus resultierenden, in der
Regel strengeren Auflagen ist das neue Berechnungsverfahren, das die heutige
Verkehrszusammensetzung berticksichtigt, bei der die Anzahl schwerer Fahrzeuge
Uberdurchschnittlich stark zugenommen hat. Zudem wurden bei Bestandsbauwerken in den letzten
Jahren vermehrt Unzuldnglichkeiten bei den damaligen Bemessungsvorschriften erkannt, die die
Reserven der Bauwerke weiter reduzieren und'strengere Auflagen fiir Schwertransporte einfordern.

Die Auflagen “Alleinfahrt” und bei einteiligen Uberbauten “Gegenverkehr sperren” sind in der Regel
hierauf zurlickzufuihren. Sie stellen sicher, dass Schdden an Bauwerken und damit einhergehende
Sperrungen kiinftig vermieden werden.

Woraus ergibt sich die Anzahl der notwendigen Begleitfahrzeuge fiir einen GST-Transport?

Nach der VwV-StVO sind zur Absicherung von GST in allen planbaren und regelbaren Situationen
Verwaltungshelfer einzusetzen. Die Begleitung durch die Polizei ist im Regelfall nicht mehr



vorgesehen. Die Absicherung eines GST durch Begleitfahrzeuge muss nach MaRgabe der Herstellung
groRtmoglicher Verkehrssicherheit sowie entsprechend der Vorgaben der StraBenverkehrsordnung
erfolgen. Dem tragen die Auflagen Rechnung.

Welche Fahrzeuge bendtige ich fiir die Absicherung von GST auf Autobahnen?

Fiir die Absicherung von GST auf Autobahnen ist der Einsatz von Fahrzeugen erforderlich, die laut
»Merkblatt Gber die Ausriistung von privaten Begleitfahrzeugen zur Absicherung von GroRraum- und
Schwertransporten” (BMDV, 2015) ausgestattet sind. In erster Linie werden die dort beschriebenen
BF 3- und BF 3plus-Fahrzeuge bendtigt. Die Fahrer dieser Fahrzeuge sind Verwaltungshelfer der
Autobahn GmbH und miissen zu diesem Zweck eingewiesen und verpflichtet werden.
Weitergehende Informationen hierzu werden in Kiirze auf der Homepage der Autobahn GmbH
veroffentlicht.

Warum sind einige Auflagen in der Stellungnahme der Autobahn GmbH doppelt?

Dies ist dem Umstellungsprozess geschuldet. Im bisherigen Verfahren wird die Autobahn GmbH fiir
einen Antrag von mehreren Bundeslandern angehdrt und gibt ihre Stellungnahme zu dem Antrag an
jedes Bundesland ab. Die Bundesldnder leiten diese Stellungnahmen an die Erlaubnis- und
Genehmigungsbehorden (EGB) weiter. Wenn die EGB die Stellungnahmen nicht auf das Notwendige
einkdrzt, tauchen im Bescheid identische Auflagen mehrfach auf. Nach Einrichtung eines zentralen
Zugangspunkts der Autobahn GmbH ab November 2022 wird es keine Mehrfachanhdrungen mehr
geben, so dass fiir denselben Streckenabschnitt jeweils nur noch eine Stellungnahme abgegeben
wird.

Warum bekomme ich fiir meinen Transport keine Dauererlaubnis?

Wenn Ilhrem Antrag auf Dauererlaubnis von der Autobahn GmbH nicht zugestimmt wird, kann dies
verschiedene Ursachen haben:

s die Grenzwerte in Bezug auf Gesamtmasse, Achslast, Breite oder Héhe fiir Dauererlaubnisse
werden Uberschritten,

s beistreckenbezogenen Dauererlaubnissen ist an einem Bauwerk eine Auflage notwendig, die
gem. Rn 98 zu § 29 VwV-StVO nicht mit Dauererlaubnissen kompatibel ist

& beiflaichendeckenden Dauererlaubnissen steht aufgrund der Menge an nicht befahrbaren
Bauwerken kein ausreichendes Netz mehr zur Verfligung.

Welche Grenzwerte gelten fiir Dauererlaubnisse in Bezug auf Masse, Achslast, Hohe und Breite des
Transports?

In der Vergangenheit hatte jedes Bundesland eigene Grenzwerte flir Dauererlaubnisse, die zunédchst
von den Niederlassungen {ibernommen wurden. Im Zuge der gebotenen Vereinheitlichung wurden
autobahnweit geltende Grenzwerte festgelegt, die folgendermaRen begriindet sind:

Dauererlaubnissen kann nur bis zu einer Transporthdhe von 4,35 m zugestimmt werden. Dies leitet
sich aus der allgemeingiiltigen lichten Héhe der Bauwerke von 4,50 m, sowie einem minimalen
Sicherheitsraum von 0,15 m ab. Bauwerke mit einer lichten Hohe von weniger als 4,50 m sind nach



StVO besonders beschildert; diese Bauwerke diirfen mit einer Transporthéhe von mehr als 4,00 m
nur mit einer Ausnahmegenehmigung nach §46 StVO unterfahren werden.

Dauererlaubnissen kann nur bis zu einer Transportbreite von 3,25 m zugestimmt werden. Dieser
Grenzwert ist wie folgt begriindet: Die Fahrstreifen auf Autobahnen, die liberwiegend vom
Schwerverkehr genutzt werden, haben i.d.R. eine Breite von 3,75 m. Abziiglich einem seitlichen
Bewegungs-/Sicherheitsraum von 25 cm auf beiden Seiten (welcher bei voller Geschwindigkeit
notwendig ist) ergibt sich eine mégliche Fahrzeugbreite von 3,25 m.

Fir die Lange wurde der Grenzwert von 27 m gewahlt. Dies entspricht der bundesweiten Empfehlung
zu § 70 StVZO Verkehrsblatt 2014, S. 503.

Dauererlaubnisse fiir Transporte mit einem Gesamtgewicht von mehr als 68 t bzw. einer Achslast von
mehr als 12 t kdnnen aufgrund der besonderen Anforderungen zum Schutz der Bauwerke keine
Zustimmung erhalten. Bei kurzfristig erforderlicher Ablastung eines Bauwerks sind die Erlaubnis- und
Genehmigungsbehdrden nicht in der Lage, die Dauergenehmigung zu widerrufen, so dass das Risiko
verbleiben wiirde, dass sehr hohe Belastungen in ein geschadigtes Bauwerk eingetragen werden.

Welche Auflagen sind mit Dauererlaubnissen nicht kompatibel?

Auflagen, die mit Dauererlaubnissen nicht kompatibel sind, sind z.B. polizeiliche MaBnahmen zur
Verkehrssicherung oder -regelung, Absicherung mit Verwaltungshelfer, Alleinfahrt,
Schrittgeschwindigkeit, Nachtfahrt oder Gegenverkehr sperren.

Warum bin ich selbst in der Verantwortung, mich vor Fahrtantritt zu informieren, ob meine Fahrt
moglich ist?

Es kann immer zu kurzfristigen Einschrankungen insbesondere durch Baustellen kommen, die zum
Zeitpunkt der Antragsbearbeitung noch nicht bekannt waren. Auerdem ist das Kurvenlaufverhalten
der Fahrzeuge nicht durch die Autobahn GmbH priifbar, weshalb insbesondere die Breitenpriifung in
Anschlussstellen in der Verantwortung der Transporteure liegt. Daher schreibt auch die Verwaltungs-
vorschrift zur Stralenverkehrsordnung vor, dass unmittelbar vor der Durchfiihrung des Verkehrs in
eigener Verantwortung zu priifen ist, ob der genehmigte Fahrtweg fir die Durchfiihrung des
Transportes tatsachlich geeignet ist.
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Schwertransporte im Spannungsfeld zw. Verkehrsinfrastruktur, behordlichen Auflagen und wirtschaftlicher Notwendigkeit 1

1 EinfUhrung und Aufgabenstellung

Das Dreilandereck Sudwestfalen/Rheinland-Pfalz/Hessen ist durch eine mittelstadndische
Industriestruktur gepragt, als Leitbranchen sind die Metallverarbeitung und der Maschinen-
bau zu nennen. Diese Industriestruktur erzeugt nicht nur ein vergleichsweise hohes Trans-
portaufkommen, sie ist auch in erheblichem Mafie auf die Durchflihrung von Grofraum- und
Schwertransporten angewiesen. Nach Angaben der Kreispolizeibehdrde Siegen-Wittgenstein
fuhrt diese allein in ihrem Zustandigkeitsbereich die Begleitung von (ber 1.500 Groftraum-

und Schwertransporten pro Jahr durch.

Sobald bestimmte MaRe und Gewichte nach den Bestimmungen der StralRenverkehr-
Zulassungs-Ordnung (StVZO) [StVZO (2012)] oder der StralBenverkehrs-Ordnung (StVO)
[StVO (2010)] Uberschritten werden, sind Genehmigungen nach § 46 StVO und/oder § 29
StVO, sowie ggf. nach § 70 der StVZO fir die Durchfiihrung eines Transportes erforderlich.
Fir die geplante Route ist dann die Realisierbarkeit des Transportes zu prifen, hierbei spie-
len die Abmessungen der Verkehrsrdume und die Belastbarkeiten von Briickenbauwerken
eine entscheidende Rolle. Es ist ein Anhorungsverfahren unter Einbeziehung aller relevanten
Behorden entlang des Fahrtweges durchzufithren. Im Rahmen der Beurteilung missen teil-
weise statische Berechnungen fur Brickenbauwerke durchgefiihrt werden. Das Genehmi-
gungsverfahren ist insgesamt sehr aufwandig und wird in der Regel als Einzelgenehmi-
gungsverfahren durchgefihrt. Die Genehmigung muss vor der Polizei Bestand haben, da
diese bei Nichteinhaltung von Bestimmungen und Auflagen berechtigt ist, den Transport still-
zulegen. Ein Ergebnis des Genehmigungsverfahrens kann auch sein, dass eine Begleitung

des Transportes durch Polizeifahrzeuge erforderlich wird.

Vor dem Hintergrund des beschriebenen Aufwandes sind sowohl die beteiligten Behorden
als auch die produzierenden Unternehmen sowie die Spediteure an einer Vereinfachung des

Verfahrens interessiert.

Grundsatzlich kommen fir Groflraum- und Schwertransporte die Verkehrstrager StraRe,
Schiene und WasserstralRe in Frage. Die Straf3e spielt eine herausragende Rolle, da sie der
einzige Verkehrstrager ist, an den alle potenziellen Quellen und Ziele eines Transports an-
gebunden sind. Im Vergleich dazu ist die Zahl der direkten Anschlliisse an die Schiene schon
geringer, Hafen und andere Schiffsanleger als Ubergangspunkte an die Wasserstrallen sind

noch seltener. Ein Transport als kombinierter Verkehr unter Nutzung verschiedener Ver-
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https://trid.trb.org/view/1718185

Digitaler Beifahrer bei Grofdraum- und
Schwertransporten

Erhalt ein durchzufiihrender Grofiraum- oder Schwertransport in der Regel nicht
weniger als vier Fahrauflagen, wird ein Beifahrer angeordnet, der sich um die
Einhaltung der genehmigten Fahrtstrecke sowie die Einhaltung der Auflagen zu
kiimmern und damit den Fahrer zu entlasten hat (sogenannte RGST Fahrauflage
21). Allerdings stellen der Personalmangel, praktische Hiirden, die Kosten sowie
derzeit die gesundheitliche Risiken aufgrund der Covid-19-Pandemie ein Problem
fur die Unternehmen dar, sofern Transporte mit Beifahrer durchzufiihren sind.
Aufgrund der aktuellen Gesundheitsrisiken ist in fiinf Bundeslandern - abhdngig
von individuellen Voraussetzungen - ein Verzicht auf den menschlichen Beifahrer
moglich, unter der Voraussetzung, dass die Verkehrssicherheit nicht gefahrdet
wird. Als Unterstiitzung fiir den Fahrer des Grofdraum- oder Schwertransports
wird durch die Behdrden ein Assistenzsystem ins Spiel gebracht. Meist in Form
einer App, zeigt es die genehmigte Route an, verhindert Abweichungen vom Weg
und gibt Fahrauflagen auditiv und visuell wieder. Dargestellt wird, welche
wichtige Funktionalitdten und Eigenschaften solche Assistenzsysteme haben
sollten und als fortschrittliches Beispiel wird kurz ERNA (Efficient Road
Navigation Assistant) vorgestellt.



https://www.presseportal.de/pm/51921/5273017

Verkehrssicherheit: Politik muss Weg fiir
den Einsatz digitaler
Fahrtassistenzsysteme freimachen

BVMW14.07.2022 - 12:09
Berlin (ots)

Die Logistikbranche leidet unter akutem Personalnotstand. Digitale
Fahrtassistenzsysteme konnten gerade bei Grofiraum- und Schwertransporten
(GST) schnell und wirksam Abhilfe beim Personalmangel schaffen. Allerdings
diirfen sie in den meisten Bundesldndern nicht als Alternative zum menschlichen
Beifahrer eingesetzt werden. Der Mittelstand fordert deshalb die Schaffung einer
bundeseinheitlichen Regelung fiir den Einsatz solcher Systeme.

"Deutsche und europdaische Transportunternehmer warten dringend darauf, dass
die Politik den Einsatz digitaler Fahrtassistenzsysteme im GST-Bereich endlich
zulasst, um eine wirksame Personalentlastung zu gewahrleisten", erklart Markus
Jerger, Vorsitzender des Bundesverbandes Der Mittelstand. BVMW. Die Systeme
seien ausgereift, getestet und konnten die Befolgung der behérdlichen Auflagen
zuverlassiger sicherstellen als ein menschlicher Beifahrer. "Der Verkehrsminister
muss dieses Thema zur Chefsache machen und eine Anpassung der
entsprechenden Vorschriften auf Bundesebene in die Wege leiten. Nur so kann
die bestehende Blockade gelost werden", fordert Jerger.

Jeder Grofiraum- und Schwertransport benotigt eine Ausnahmegenehmigung, in
der Fahrtstrecke und Auflagen fiir die Transportdurchfithrung genannt werden.
Die Genehmigungsbescheide sind oft mehr als 100 DIN A4 Seiten lang. Deshalb
sehen die bestehenden Anforderungen unter bestimmten Voraussetzungen die
Anordnung eines menschlichen Beifahrers vor, der dem Fahrzeugfihrer
Fahrtstrecke und weitere Auflagen vorgibt. Jerger: "Neueste
Forschungsergebnisse belegen, dass die Anforderung eines menschlichen
Beifahrers mangels Personals und aus Kostengriinden oftmals nicht umgesetzt
wird. Die behordliche Verweigerung der Digitalisierung des Strafsenverkehrs geht
so direkt zulasten der Verkehrssicherheit und des Erhalts der
Strafdeninfrastruktur in Deutschland.”



Auch die technische Umriistung der Fuhrparks stellt aus Sicht des Mittelstandes
kein Hindernis dar: "Die Installation eines handelsiiblichen Tablets in der
Fahrerkabine reicht vollig aus. Auf diese Weise konnen auch internationale
Fahrer dem behordlich genehmigten Fahrtverlauf zu 100 Prozent entsprechen,
denn die zugehorigen Softwaresysteme sind in diversen Sprachen verfiigbar”, so
Jerger abschlieféend.

Pressekontakt:

BVMW Pressesprecher
Nicholas Neu

Tel.: 030 533206302
Mail: presse@bvmw.de

Original-Content von: BVMW, ibermittelt durch news aktuell



Bayerisches Staatsministerium des
Innern, flr Sport und Integration

Bayerisches Staatsministerium des Innern, fir Sport und Integration

Per E-Mail
An die
Regierungen

Nachrichtlich an
Préasidien der Bayerischen Polizei

Ihr Zeichen, thre Nachricht vom  Unser Zeichen Bearbeiter Minchen
C4-3612-16-42 Herr Moller/Herr Oettl 29.10.2021
Telefon / - Fax Zimmer E-Mail
089 2192-2988 /-12272 419 stmi.polizeiverkehr@polizei.bayern.de

GrofRiraum- und Schwertransporte;
Erprobung digitaler Fahrerassistenzsysteme (,,e-Beifahrer) in Bayern

Anlagen:
Anlage 1: Musterauflagen

Anlage 2: Systemanforderungen e-Beifahrer
Anlage 3: Funktionsbescheinigung e-Beifahrer
Anlage 4: Erwagungen

Sehr geehrte Damen und Herren,

zur Unterstutzung der Fahrzeugfihrenden bei erlaubnis- oder genehmigungs-

pflichtigen GroRraum- und Schwertransporten wird fiir das Gebiet des Freistaats

Bayern im Zuge einer Erprobung die Option eingeflihrt, dass Unternehmen an-

stelle eines Menschen als Beifahrer, ein digitales Fahrerassistenzsystem (,e-Bei-

fahrer®) einsetzen kdnnen. Dieses muss die in Anlage 2 beschriebenen Mindestan-

forderungen erflllen.

Die Erprobung stitzt sich auf die in Anlage 4 wiedergegebenen Erwagungen,
wurde dem Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) ange-

zeigt und wird wie folgend beschrieben durchgefiihrt:

Telefon: 089 2192-01 E-Mail:  poststelle@stmi.bayern.de Odeonsplatz 3 « 80539 Miinchen
Telefax: 089 2192-12225 Internet: www.innenministerium.bayern.de U3, U4, U5, U8, Bus 100 (Odeonspl.)




Erprobungszeitraum:
Die Erprobung findet im Zeitraum vom 01.11.2021 bis einschl. 31.10.2022 statt.

Umsetzung im Erlaubnis-/Genehmigungsverfahren:
Zur Umsetzung im Erlaubnis-/Genehmigungsverfahren nach § 29 Abs. 3 bzw. § 46
Abs. 1 Nr. 5 StVO wird eine erweiterte RGST 2013 Auflage 21 (,e-Beifahrer") (vgl.

Anlage 1) bekanntgegeben, die den bayerischen Erlaubnis- und Genehmigungs-

behorden (EGB) im oben genannten Zeitraum anstelle der (Standard-) Auflage
RGST 21 zur Verwendung empfohien wird. Hierbei ist der Abschnitt ,Einbezogene

Antragskonstellationen® unten zu beachten.

Soweit von einer EGB diese Auflage gesetzt wird, ist als Grundlage fir die beglei-
tend stattfindende Evaluierung des Projekts ergdnzend zwingend auch eine Auf-

lage 36 (,e-Beifahrer”) entsprechend der Anlage 1 aufzunehmen.

Hinweis:
Wichtig ist, dass die Erprobung von e-Beifahrer-Systemen keine Auswirkungen auf
die von der EGB vorzunehmende Beurteilung nimmt, ob im Einzelfall die Anord-

nung eines Beifahrers, mit Setzen der RGST Auflage 21, erforderlich ist.

Wirkung der erweiterten Auflage 21 (,,e-Beifahrer®):

Soweit die EGB einen Beifahrer mit der erweiterten RGST 2013 Auflage 21 (,e-
Beifahrer®) anordnet, eréffnet dies fir den Transportdurchfiihrenden die Option,
statt eines Menschen, ein e-Beifahrer-System einzusetzen. Eine Pflicht hierzu be-
steht nicht.

Trifft dieser die Entscheidung zum Einsatz eines e-Beifahrer-Systems, hat er ins-
besondere eine vollstdndig ausgefillte Funktionsbescheinigung (vgl. Anlage 3)
beim Transport mitzufuhren und kontrollberechtigten Personen auf Verlangen aus-
zuhéndigen. Weiterhin ist eine digitale Ubermittlung an ein hierzu eingerichtetes

Funktionspostfach erforderlich.

Einbezogene Antragskonstellationen:
Innerhalb des Erprobungszeitraums ist eine stufenweise Erweiterung der zuléssi-

gen Anwendungsfélle vorgesehen.



Zum Start der Erprobung besteht fiir die EGB vom 01.11.2021 bis 31.01.2022 die
Moglichkeit, die erweiterte Auflage 21 (.e-Beifahrer") bei Einzel- und Kurzzeiter-

laubnissen und -genehmigungen mit Start- und Zielort innerhalb Bayerns zu set-

zZen.

In einer spateren Stufe sollen Dauererlaubnisse hinzukommen, auch solche mit
Start- oder Zielort in anderen Bundeslandern. Uber die Ausweitung der Anwen-
dungsfélle und den Zeitplan wird durch das Staatsministerium des Innern, fir
Sport und Integration im Lichte der Erkenntnisse aus der projektbegleitenden Eva-

luierung entschieden.

Berichtspflicht:

Das Projekt dient der Erprobung des Einsatzes sog. ,e-Beifahrer-Systeme”. Als
ein Baustein der projektbegleitenden Evaluierung sind u.a. Berichte der EGB erfor-
derlich.

Die Regierungen werden gebeten, spatestens zum 14.01.2022 (iber die von den
EGB im eigenen Zustéandigkeitsbereich bis dorthin gesammelten Erfahrungen zu
berichten. Dabei soll insb. auch dargestellt werden, ob und ggf. in welchem Um-
fang von der Mdglichkeit der Verwendung der erweiterten Auflage 21 (e-Beifahrer)

(val. Anlage 1) durch die EGB tatsachlich Gebrauch gemacht wurde.

Riickfragen und weiterfiihrende Informationen:
Fir Ruckfragen und weiterfihrende Informationen steht der Landesbeauftragte
VEMAGS®, Herr Hartmut Sauer (hartmut.sauer@reg-mfr.bayern.de), zur Verfu-

gung.

Informationsveranstaltung:

Unter Federfihrung des Landesverband Bayerischer Transport- und Logistikunter-
nehmen (LBT) e.V. findet fur Vertreter von Behorden, Polizei und Unternehmen am
10.11.2021 im Altmuhiseeinformationszentrum in 91735, Muhr am See (nahe Gun-
zenhausen), Schlo3stralle 4 eine Informationsveranstaltung zur Thematik ,e-Bei-
fahrer® statt. Im Rahmen dieser Veranstaltung ist u.a. auch eine Prasentation ent-
sprechender Systeme im Echtbetrieb vorgesehen. Falls aus den Reihen der EGB

oder der Regierung Interesse an einer Teilnahme besteht, wenden Sie sich bitte



unter folgenden Kontaktdaten an den LBT: nicole.benz@lbt.de oder Fax: 089-
12662925.

Die Regierungen werden gebeten, die betroffenen Erlaubnis- und Genehmigungs-

behoérden in ihrem Bereich zeitnah und in geeigneter Form zu informieren.

Mit freundlichen GriRen

gez. Kralik
Ministerialrat



TECHNIK & MANAGEMENT

Die App ERNA bietet ~dhnlich wie ein Navi—
eine visuelle Darstellung und auditive Ansage
der genehmigten Fahrtroute sowie der
Fahrauflagen und Hinweise.

revolutionieren den

Schwertransport

ans Weidenhaupt, seit 24 Jahren

Begleitfahrer der Firma Sommer

sagt: ,,Die Wette gehe ich ein:

Wer unsere ERNA und AGNES
einmal kennengelernt hat, will nie wieder ohne
sie sein’,

ERNA ist keine Kollegin von Hans Weiden-
haupt, sondern seine digitale Assistentin, ge-
nau gesagt eine App, die ihn bei seinen Schier-
transportbegleitungen unterstiitzt. ERNA steht
dabei fiir , Efficient Road Navigation Assistant®.
Sie soll sowohl dem Lkw-Fahrer als auch dem
Begleitfahrer das Einhalten der genehmigten
Route und der damit verbundenen Auflagen
erleichtern. So bietet ERNA - dhnlich wie ein
Navi - eine visuelle Darstellung und auditive
Ansage der genehmigten Fahrtroute sowie der
Fahrauflagen und Hinweise.

Hans Weidenhaupt sieht den grofiten Vor-
teil von ERNA im erhdhten Sicherheitsstan-
dard, der dadurch erreicht wird, dass er sich
nun mit voller Aufmerksamkeit auf das Fahr-

20

Die Sommer-Gruppe treibt die
Digitalisierung in der Schwertransport-
branche entscheidend voran. Neue digitale
Losungen erleichtern die Schwertransport-
planung und -durchfiihrung enorm.

zeug und den Verkehr konzentrieren kann.
»Endlich kein Bldttern mehr nach Auflagen
und kein Suchen nach Kilometrierungen, wih-
rend wir doch in erster Linie auf den Verkehr
achten sollen®, sagt er.

ERNA bietet noch mehr als ein Navi. Um
sich auf die Tour vorzubereiten, gelangt der
Fahrer nach dem Login als Erstes zu einer
Ubersicht der wichtigsten Unterlagen des
Transports. Erst nachdem alle Dokumente ge-
6ffnet wurden und ihre Kenntnisnahme be-
statigt ist, startet die Tour-Simulation. Mit ihr

kann sich der Fahrer mit seiner Route und den
Auflagen vorab vertraut machen.

Bei der eigentlichen Tour berechnet ERNA,
im Gegensatz zu einem herkémmlichen Navi,
keine alternative Route, wenn der Transport
von der genehmigten Strecke abweichen sollte.
Stattdessen ertont ein Warnhinweis, denn auch
eine Ausweichroute bedarf vorab einer behord-
lichen Zustimmung.

Zudem kann die App wertvolle Statistiken
zu allen Strecken, die mit ERNA zuriickgelegt
werden, bieten. So kann man beispielsweise die






Nach dem Login bei ERNA gelangt Hans Weidenhaupt als Erstes zu einer Ubersicht der wichtigsten

Unterlagen des Transports. Erst nachdem alle Dokumente getffnet wurden und ihre Kenntnisnahme

bestatigt ist, startet die Tour-Simulation.

tatsdchliche Belastung einer Briicke auswerten
hinsichtlich der Anzahl und des Gesamtge-
wichts der Transporte sowie der Achslasten.
»ERNA gibt es in 12 Sprachen®, sagt Hans
Weidenhaupt. ,,Die App kann sowohl den Bei-
fahrer als auch den Dolmetscher unter den er-
forderlichen rechtlichen Voraussetzungen er-

unterschiedlichen Behérden und Stellen miih-
selig zusammentragen, so biindelt AGNES
zukiinftig alle diese Informationen in einer
intelligenten digitalen Karte: die gesamte Ki-
lometrierung des deutschen Autobahnnetzes
sowie Daten zu Briickenbauwerken, Tunneln,
Straflen, Baustellen und Veranstaltungen. Ak-

,Die App kann sowohl den Beifahrer als auch
den Dolmetscher unter den erforderlichen
rechtlichen Voraussetzungen ersetzen, die
pejvielen Fahrten von der Behorde als
Auflage genannt werden.”

setzen, die bei vielen Fahrten von der Behorde

Auflage genannt werden®, so Weidenhaupt.
Damit bietet ERNA zusitzlich ein hohes Kos-
tensenkungspotenzial.

Die App ist ab April 2019 im Google Play
Store fiir Android Gerdte mit mindestens acht
Zoll verfugbar. Die individuelle Tour kann
dann digital im Webshop der Firma Sommer
bestellt werden. Voraussetzung ist der fertige
Genehmigungsbescheid.

Wihrend ERNA die Fahrer bei der Durch-
flithrung von Schwertransporten unterstiitzt,
zielt AGNES auf die Transportplanung ab.
AGNES steht fiir ,Agile Navigation Electronic
Solution® und wird bereits von der Genehmi-
gungsabteilung der Firma Sommer ausgiebig
getestet. Ab August 2019 soll die Webanwen-
dung auch anderen Antragstellern und der
Behorde sowie Transportunternehmen und
Herstellern zur besseren Planung ihrer Schwer-
transporte zur Verfiigung stehen,

Musste man frither vor der Antragsstellung
alle Informationen fiir die Routenplanung von

tuelle Informationen werden mehrmals tiaglich
automatisiert bei den Behorden abgefragt und
in AGNES eingepflegt. Eine Besonderheit ist,
dass die Karte auch die Daten der 3D-Route-
Scan-Fahrzeuge der Firma Sommer enthilt.
Hierfiir wird jeder einzelne Autobahnkilome-
ter inklusive aller Anschlussstellen und Rast-
anlagen abgefahren, ge-
scannt, ausgewertet und
in AGNES eingepflegt.
Neben der Routen-
planung vereinfacht AG-
NES in Zukunft auch die
Antragsstellung bei der
Behorde zur Genehmi-
gung der geplanten Rou-
te. Die Fahrtstrecke muss
nicht mehr aufwendig in
den Online-Antrag der
Behorde eingepflegt wer-
den. Dies geschieht auto-
matisch dank AGNES X,
der

Schnittstelle  zum

TECHNIK & MANAGEMENT

Antragstool VEMAGS. Die Behorde profitiert
ebenfalls von der neuen Webanwendung und
wird entlastet, da die Strecken bereits durch
AGNES vorgepriift und alle bekannten Hin-
dernisse bedacht werden. Die Folge ist eine
schnellere Antragsbearbeitung.

»Wir sind stolz, dass wir mit unseren digi-
talen Losungen als erste Firma das umsetzen
konnten, was sich unsere Branche schon lange
wiinscht: Eine verbesserte Verkehrssicherheit,
den Erhalt der Infrastruktur, Transparenz, ein
hohes
kiirzte Antragsbearbeitung und eine bessere

Kostensenkungspotenzial, eine ver-

Planungssicherheit,” sagt Helga Sommer, Ge-
schaftsfithrerin der Sommer GmbH & Co. KG.
Zusammen mit ihrer Tochter Helena, die die
Niederlassung Siid leitet, steht sie hinter der
Entwicklung der neuen Apps.

Hans Weidenhaupt ist einer von 170 Mitar-
beitern der Firma Sommer, die fithrend in den
Bereichen Genehmigungsservice und Trans-
portbegleitung ist. Als Full-Service-Dienst-
leister fiir die Abwicklung von Schwertrans-
porten umfasst ihr Leistungsspektrum auch
einen mobilen Achslast-Verwiegeservice, die
Beschaffung von TUV-Gutachten, Schulungen
iber die gesetzlichen Regelungen fiir Grofi-
raum- und Schwertransporte sowie die Orga-
nisation und Durchfiihrung polizeiersetzender
Mafinahmen.

Fast seit der Firmengriindung 1991 ist Hans
Weidenhaupt dabei. Sein Fazit zu den neuen
digitalen Losungen der Firma Sommer fillt
eindeutig aus: ,,Ich wiirde schon von einer Re-
volution des Schwertransports durch unsere
zwel Damen sprechen.” Ob er damit ERNA
und AGNES oder Helga und Helena Sommer
meint, bleibt offen.

Helga Sommer, Geschéaftsfihrerin der Sommer-Gruppe, hebt die
zahlreichen Vorteile hervor, die mit den digitalen L&sungen ihres
Unternehmens erreicht werden.

g1



BuBgelder aufgrund Uberladung trotz
Einhaltung der Gewichtsobergrenze?
Eindeutiger Beschluss des OLG Diisseldorf

Auch wenn das zuldssige Gesamtgewicht eines Sattelzuges nicht iiberschritten wird, kann
dem Fahrer ein Bufigeld wegen Uberladung drohen, so das Urteil des Oberlandesgerichts
Diisseldorf. Die gegen den Beschluss eingelegte Rechtsbeschwerde wurde als unbegriindet
zurlickgewiesen.
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= (IR

] -~ o =
= - » "-FI f‘%ﬁe‘ﬂ: Fy g . L N . 2
B = e -t s - . - e N S
- - o n - e T 2 - -4 -
T, - - -~ w - - = ., e ——eni
Fa o p . .
e 4 - - -
A Ty N T N S— PR

Quelle: Pixinio.com/CCO public domain

Bei der Beladung von Fahrzeugen sollten sowohl das zuldssige Gesamtgewicht als auch die
zuldssigen Achslasten beachtet werden.

., Letztere werden in der Praxis héufig auffer Acht gelassen, solange das zuldissige
Gesamtgewicht stimmt. Ein fataler Fehler. Schliefilich beeintriichtigt die Uberschreitung der
zuldissigen Beladung nicht nur die Fahrstabilitiit, sondern fiihrt auch zu einer Verlingerung
des Bremswegs”, erklart die Anwaltskanzlei Voigt, die den Fall eines Lkw-Fahrers



beschreibt, der wihrend einer Verkehrskontrolle aufgrund der iberlasteten Antriebsachse
bestraft wurde.

Der betroffene Lkw-Fahrer war mit seinem Sattelzug, den er kurz zuvor vorgeladen
Uibernommen hatte, in eine Verkehrskontrolle geraten. Diese war zunichst auch ohne
Auffilligkeiten verlaufen. Auch die Papiere stimmten. Die Beamten beschlossen jedoch, das
Gewicht des Fahrzeugs zu {iberpriifen. Obwohl das zuléssige Gesamtgewicht von 40 Tonnen
eingehalten wurde, musste die Fahrt unterbrochen werden. Bei der Verwiegung mit einer
entsprechenden Waage stellte sich heraus, dass die Antriebsachse mit einem Gewicht von fast
13 statt der zuldssigen 11,5 Tonnen belastet war.

Der Lkw-Fahrer wurde vom Amtsgericht wegen Fahrlissigkeit beim Lenken eines Lastzuges
trotz Uberschreitung der zuldssigen Achslast zu einer Geldstrafe von 121 Euro verurteilt.
Obwohl der Mann eine Rechtsbeschwerde gegen den Beschluss eingelegt hatte, wurde diese
als unbegriindet zurlickgewiesen (Beschluss des OLG Diisseldorf vom 27.06.2022, Az. V-2
RBs 85/22). Fiir das Gericht war es nicht entscheidend, ob der Fahrzeugfiihrer die Uberladung
»erkennen® konnte, sondern die Tatsache, ob er sie hitte vermeiden kénnen.

Die nicht zur Verfiigung stehende Achslastwaage ist keine Rechtfertigung

“Aufgrund seiner aktiven Priifungspflicht (héitte der Fahrer) vielmehr dafiir Sorge tragen
miissen, dass die Achslasten am Standort des Sattelzuges mit einer mobilen Achslastwaage
Jestgestellt wurden, oder aber, falls eine solche Achslastwaage nicht zur Verfiigung stand,
dass die Ladung so weit verringert wurde, bis auch die Einhaltung der zuldissigen Achslasten
,, auf der sicheren Seite“ gewdihrleistet war “, heilit es in dem Urteil.

“Sollten zuverldssige Berechnungen nicht moglich sein, weil z.B. eine Fahrzeug- oder eben
auch eine Achswaage nicht vorhanden sind und der Fahrzeugfiihrer hinsichtlich der
Einhaltung der Gewichtsobergrenzen im Unklaren ist, hat er die Ladung soweit zu verringern
hat, bis er sich hinsichtlich der Einhaltung des zuldissigen Gesamigewichts auf der sicheren
Seite befindet. Er muss dabei in Kauf nehmen, dass bei den Fahrten das maximal zuléissige
Frachitvolumen seines Fahrzeugs moglicherweise nicht voll ausgeschopfi wird. Im
Zweifelsfall ist die Ausriistung, z.B. eine mobile Achswaage, zu beschaffen”, berit die
Anwaltskanzlei.

“Wer eine Uber- oder Unterladung vermeiden mochte, muss im Zweifel in technische
Hilfsmittel — auch zur Bestimmung der Achslasten — investieren. Dies verhindert nicht nur
Geldbufien oder Einnahmeausfdlle, sondern erleichtert dem Fahrer auch die Wahrnehmung
seiner aktiven Priifungspflichten”, fiigt die Kanzlei Voigt in ihrer Pressemitteilung hinzu.



OLG Diisseldorf, Beschluss vom 27.06.2022 - 2 RBs 85/22
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Tenor

Der Antrag wird auf Kosten des Betroffenen als unbegriindet verworfen.

Griinde
L.

Das Amtsgericht hat den Betroffenen wegen fahrléssigen Fithrens einer Fahrzeugkombinati-
on, obwohl die zuldssige Achslast um 12,39 % iiberschritten war, zu einer GeldbuBe von 121
Euro verurteilt. Hiergegen richtet sich dessen Antrag auf Zulassung der Rechtsbeschwerde.

L.
Der Antrag auf Zulassung der Rechtsbeschwerde ist unbegriindet.

Bei Verhingung einer GeldbuBle von nicht mehr als 250 Euro ohne Nebenfolge ist die
Rechtsbeschwerde nur zuzulassen, wenn es geboten ist, die Nachpriifung des Urteils zur Fort-
bildung des Rechts oder zur Sicherung einer einheitlichen Rechtsprechung zu erméglichen
oder das Urteil wegen Versagung des rechtlichen Gehors aufzuheben (§ 80 Abs. 1 OWiG).
Diese Voraussetzungen liegen hier nicht vor.

1. Die Sachriige bietet keinen Anlass, die Nachpriifung des Urteils zur Fortbildung des
Rechts zu ermoglichen. Der Fall wirft sachlichrechtlich keine entscheidungserhebliche, kl4-
rungsbediirftige und abstraktionsfahige Rechtsfrage von praktischer Bedeutung auf.

In der Rechtsprechung ist hinreichend geklért, dass es fiir den Fahrldssigkeitsvorwurf nicht
darauf ankommt, ob der Fahrzeugfiihrer die Uberladung erkennen konnte, sondern darauf, ob
er sie hitte vermeiden kénnen (vgl. OLG Koblenz NZV 1997, 194; OLG Frankfurt am Main
NStZ-RR 2019, 323). Hierauf hat das Amtsgericht zutreffend abgestellt.

Der Betroffene hat den fiinfachsigen Sattelzug, der am 10. September 2021 im Werk der Fa.
T. in B. mit Steinpaletten (Gewicht: 23,751 t) beladen worden war, am 13. September 2021
tibernommen. Das Leergewicht des Sattelzugs betrigt ausweislich der beiden Zulassungsbe-
scheinigungen 15,713 t (8,573 t Sattelzugmaschine + 7,140 t Auflieger). Nach der Beladung
reichte damit das Gesamtgewicht von 39,464 t nahe an das zuldssige Gesamtgewicht von
40,00 t heran.

Bei dieser annéhernden Ausschopfung des zuldssigen Gesamtgewichts bestand keine Gewihr
dafiir, dass auch die zuldssigen Achslasten, hier insbesondere die fiir die Antriebsachse zulis-
sige Achslast von 11,50 t (§ 34 Abs. 3 Satz 1, Abs. 4 Nr. 1 lit. b StVZ0), eingehalten waren.
Uber ein bordeigenes Wiegesystem verfiigte der Sattelzug nicht.



Der Betroffene hitte sich daher bei der Ubernahme des Sattelzuges nicht mit der Information
begniigen diirfen, dass das zuldssige Gesamtgewicht von 40,00 t nicht tiberschritten war. Er
hétte aufgrund seiner aktiven Priifungspflicht vielmehr dafiir Sorge tragen miissen, dass die
Achslasten am Standort des Sattelzuges mit einer mobilen Achslastwaage festgestellt wurden,
oder aber, falls eine solche Achslastwaage nicht zur Verfiigung stand, dass die Ladung so weit
verringert wurde, bis auch die Einhaltung der zuldssigen Achslasten "auf der sicheren Seite"
gewdhrleistet war.

Das Vorbringen des Betroffenen, die fiir eine Teilentladung und Umladung erforderliche Aus-
riistung sei am Standort des Sattelzuges nicht vorhanden gewesen, vermag ihn nicht zu entlas-
ten. Der Sattelzug hétte mit der Uberschreitung der fiir die Antriebsachse zulédssigen Achslast
(hier nach Toleranzabzug 12,925 t statt zuldssiger 11,50 t) das Werksgeldnde der Fa. T. schon
nicht verlassen diirfen. Geschah dies dennoch, waren die Beteiligten gehalten, an der Herstel-
lung eines ordnungsgemiBen Zustands mitzuwirken. Die hierfiir erforderliche Ausriistung
(gef. Gabelstapler, zweiter Lkw) war fiir die Teilentladung und Umladung an den Standort
des Sattelzuges zu verbringen. Dort war nach der Teilentladung eine neue Ladungssicherung
vorzunehmen. In dem vorhandenen Uberladungszustand durfte der Sattelzug ohne Ausnah-
megenehmigung nicht mehr im 6ffentlichen StraBenverkehr bewegt werden.

Es trifft entgegen der Antragsbegriindung auch nicht zu, dass Wiegesysteme fiir eine achswei-
se Verwiegung ausschlieBlich Kontrollbehdrden zur Verfiigung stehen. So kann etwa die
eichfdhige mobile Achslastwaage des Typs Haenni WL 104, die vorliegend geeicht von der
Polizei Duisburg verwendet wurde, auch von Industrie- oder Transportunternehmen erworben
und eingesetzt werden (vgl. dazu www.haenniscales.com: "allinone-Waage" fiir jeden An-
wendungsfall).

War eine mobile Achslastwaage in dem Transportunternehmen, fiir das der Betroffene titig
war, nicht vorhanden, bedurfte es der Reduzierung der Ladung bis zum Erreichen der "siche-
ren Seite". Eine Unterladung war hierbei in Kauf zu nehmen (vgl. OLG Frankfurt am Main
NStZ-RR 2019, 323). Mit einer mobilen Achslastwaage wire die Uberschreitung der zulsssi-
gen Achslast an der Antriebsachse konkret feststellbar und eine genauere Anpassung der La-
dung moglich gewesen. Will das Transportunternehmen eine Unterladung vermeiden, bedarf
es der Investition in technische Hilfsmittel zur Bestimmung der Achslasten. Bei deren Bereit-
stellung und Verwendung kann im Ubrigen eine Uberladung von vornherein vermieden und
dem Fahrzeugfiihrer die Wahrnehmung seiner aktiven Priifungspflicht erleichtert werden.

2. Soweit der Betroffene die Versagung des rechtlichen Gehors riigt, weil das Amtsge-
richt einen Beweisantrag zu Unrecht abgelehnt habe, ist die Verfahrensriige schon nicht in
zuldssiger Weise erhoben worden, da die den geltend gemachten Mangel enthaltenden Tatsa-
chen nicht vollstindig angegeben worden sind (§ 80 Abs. 3 Satz 3 OWiG, § 344 Abs. 2 Satz 2
StPO).

In der Begriindungsschrift wird der Inhalt des Beschlusses, durch den der Beweisantrag in der
Hauptverhandlung abgelehnt worden ist, nicht dargelegt. Die inhaltlich vollstindige Mittei-
lung dieser Verfahrenstatsache gehdrt indes zum notwendigen Vorbringen, wenn die fehler-
hafte Ablehnung eines Beweisantrags geriigt werden soll (vgl. BGH NStZ 1986, 519; NStZ,
1987, 36; OL.G Hamm NZV 1999, 437; Meyer-Gofiner/Schmitt, StPO, 65. Aufl., § 244 Rdn.
106 m.w.N.).

Der Umstand, dass das schriftliche Urteil Ausfithrungen zu dem Beweisantrag enthilt, legt
nahe, dass dessen Ablehnung in der Hauptverhandlung auf die Kurzbegriindung des § 77 Abs.



2 Nr. 1 OWIiG gestiitzt worden ist. In diesem Falle wire nach den MaBstdben einer Aufkla-
rungsriige auch darzulegen gewesen, welche Umsténde den Tatrichter zur weiteren Beweis-
aufnahme hitten dréngen miissen (vgl. Senat BeckRS 2022, 10553; OLG Koéln NStZ-RR
2021, 25; Senge in: Karlsruher Kommentar, OWiG, 5. Aufl. 2018, § 77 Rdn. 52; Hettenbach
in: BeckOK OWiG, 33. Edition 2022, § 77 Rdn. 12 u. 33). Daran fehlt es hier.

Die Beweisbehauptung, dass "eine achsweise Verwiegung bei allen 6ffentlich zugénglichen
Schwerlastwaagen ausdriicklich nicht zuldssig" sei, lisst im Ubrigen schon keine Relevanz
erkennen. Denn in dem vorhandenen Uberladungszustand hitte eine 6ffentliche Fahrzeug-
waage nicht angefahren werden diirfen. Wenn am Standort des Sattelzugs keine mobile Achs-
lastwaage verfiigbar war, musste die Achslast vorsorglich an Ort und Stelle durch eine Tei-
lentladung reduziert werden.

3. Auch der Zulassungsgrund der Sicherung einer einheitlichen Rechtsprechung besteht nicht.
Schwer ertriagliche Unterschiede in der Rechtsprechung entstehen durch die angefochtene
Entscheidung nicht.

Dass das Amtsgericht die Regelbu3e von 110 Euro (Nr. 198.1.3 BKat) wegen einer Vorein-
tragung auf 121 Euro erhoht hat, ist nicht zu beanstanden.

I11.

Die Kostenentscheidung beruht auf § 46 Abs. 1 OWiG, § 473 Abs. 1 Satz 1 StPO.
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Seit es Nutzfahrzeuge gibt, spielt deren Uberladung eine groRe Rolle

bei den Kontrollbehorden. Selbst eine Pferdelast (Saum) durfte mit regio-
nalen Unterschieden entlang der Saumpfade nur 120-130 kg betragen.
MaRgebend war bis vor Kurzem die Erkennbarkeit fiir den Lkw-Lenker.
Die Rechtsprechung hat daraus vor wenigen Jahren eine Vermeidbar-
keitsbetrachtung gemacht. Hinzu kommen nun Zweifel an der Wagung.

Text: Dr. Rudolf Saller, Fachanwalt fiir Transport- und Speditionsrecht, Altotting

ummum ius - summa iniuria.!

Je umfassender der rechtliche Rege-

lungskosmos, desto mehr gerit die

Gerechtigkeitsidee unter die Rader,
im direkten Sinn des Wortes. Die Achslast ist in
§ 34 Abs. 1 bis 3 StVZO geregelt. Die zuldssige
Achslast ist die Achslast, die unter Beriicksich-
tigung der Bestimmungen des Absatzes 2 Satz 1
und des Absatzes 4 nicht iberschritten werden
darf. Das zuldssige Gesamtgewicht ist das Ge-
wicht, das unter Ber{icksichtigung der Bestim-
mungen des Absatzes 2 Satz 2 und der Absitze
5 und 6 nicht tiberschritten werden darf. Die
zulissige Achslast und das zuldssige Gesamtge-
wicht sind beim Betrieb des Fahrzeugs und der

Fahrzeugkombination einzuhalten. Die Achslast
betrigt bei Einzelachsen zwischen 10 und 11,5 ¢
(angetrieben) und bei Doppelachsen je nach
Achsabstand 11,5 bis max. 19 t. Die zulissige
Gesamtmasse (frither Gesamtgewicht zGG)
betrigt je nach Fahrzeug und Anzahl der Ach-
sen bei Fahrzeugkombinationen mit mehr als
4 Achsen max. 40 t und bei Sattelkraftfahrzeug
im Rahmen intermodaler Beforderungsvorgin-
ge im Sinne des Artikels 2 der Richtlinie 96/53/
EG (Containerverkehre von und zu Seehifen)
max. 44 t. Es handelt sich um Héchstwerte, die
nicht Giberschritten werden diirfen.

Die Inbelriebnahme eines Fahrzeugs unter
Verstof3 gegen § 34 StVZO stellt eine Dauerord-

1 lateinisch; »hochstes Recht gréfites Unrecht « nach Cicero, oder nach Duden frei iibersetzt:
»Die buchstabengetreue Auslegung eines Gesetzes kann im Einzelfall zu grofiter Ungerechtigkeit fithren!"

2 OLG Dusseldorf, Beschl. v. 25.09.1996, Az.: 2 Ss OWi 297/96 = NZV 1997,S. 192 ff
3 OLG Dusseldorf, Beschl. v. 06.08.1984, Az.: 5 Ss OWi 292/84 = VRS 67, S. 384 ff
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nungswidrigkeit in Tateinheit dar? Aufgrund
der groflen Gefahren, die von {iberladenen Fahr-
zeugen flir die Sicherheit und Leichtigkeit des
Strafenverkehrs entstehen konnen, war bislang
der Fahrzeugfithrer gehalten, unter Anwendung
aller ihm zur Verfiigung stehenden Mittel eine
Uberladung seines Fahrzeugs zu vermeiden.?
Diese selbststindige Prafungspflicht traf den
Fahrzeugfihrer daher nach der Rspr. stets dann,
wenn erkennbare auflerliche Anhaltspunkte fiir
eine Uberladung vorlagen; z.B. eine Anderung
des Lenkverhaltens, sich durchbiegende Federn,
verlangsamtes Anzugs- und Steigungsvermd-
gen des Zuges, geminderte Bremsverzdgerung,
geringe Wendigkeit sowie auch Héhe, Umfang
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und Art der Ladung.* Diese sog. ,,Uberladungs-
indikatoren® sollten in der Vergangenheit fiir
die Fahrldssigkeitsfeststellung in der Regel aus-
reichen und Hinweise auf Fahrlissigkeit des
Fahrzeugfiihrers bieten.* Dabei war frither aber
auch anerkannt, dass der Fahrzeugfithrer bei
der Ubernahme der Ladung deren Gewicht
nicht selbststindig ermitteln musste, sondern
sich i.d.R. auf die Gewichtsangaben des Absen-
ders bzw. im Frachtbrief verlassen durfte,’ es sei
denn, er hatte aufgrund besonderer Umstinde
Anlass dazu, an der Richtigkeit der Angaben zu
zweifeln. Besondere Umstinde, aus denen ein
erfahrener Kraftfahrer bei Anwendung pflicht-
gemifer Sorgfalt Anlass hitte, die Uberladung
seines Fahrzeugs erkennen zu konnen und zu
miissen, waren danach etwa ein merkwiirdiges
Nachlassen der Zugkraft, eine Beeintrichtigung
der Steuerung oder aufergewdhnliches Durch-
biegen der Federung.’

Bei modernen LKW wird dies aber immer
schwieriger. Es sei in den beteiligten Berufs- und
Wirtschaftskreisen heute allgemein bekannt,
dass aufgrund der technischen Beschaffenheit
schwerer Lkw moderner Bauart typische An-
zeichen einer sich im unteren und mittleren
Bereich bewegenden Uberschreitung des in
Deutschland zuldssigen Gesamtgewichts nicht
mehr wahrnehmbar sind.* Etwas anders gilt al-
lenfalls bei massiven Uberladungstatbestanden,
etwa der Verladung von frisch geschlagenem
und durchfeuchtetem Holz.® Allen voran das
OLG Frankfurt/M. wollte daher nicht mehr auf
die ein Erkennbarkeit durch den Fahrzeugfiih-
rer abstellen, sondern vielmehr auf die Frage der
Vermeidbarkeit.

So seien die bisher als tauglich angesehen
Uberladungsindikatoren  (z.B.  Durchbiegen
der Federn, geringere Wendigkeit, geminderte
Bremsverzogerung, verlangsamtes Anzugs-
vermbgen u.d.) aufgrund der technischen
Entwicklung und der Herstellerseits vorge-
nommenen Verbesserungen moderner Trans-
portfahrzeuge fiir brauchbare Riickschliisse
auf eine bestehende Uberladung nicht mehr
geeignet '® und bediirfen daher einer Anpas-
sung und Fortentwicklung.!! Denn moderne
Lkw bzw. Sattel- oder Lastziige heutiger Bauart
dirfen im europiischen Ausland mit deutlich
hoheren Gesamtgewichten als in Deutschland
bewegt werden (vgl. VKBI 1976, 205 ff.), so dass
diese Hersteller seits auf weit héhere als die in
Deutschland zulassigen Achslasten und Ge-

samtgewichte ausgelegt sind. Zudem konnen
auch kaum noch signifikante Verdnderungen
im Federungs- und Beschleunigungsverhalten
bei einer Uberladung im Hinblick auf die heute
iiblichen Motorstarken wahrgenommen wer-
den, die bei solchen Fahrzeugen durchweg im
Bereich ab 400 kW aufwirts mit entsprechend
hohen Drehmomenten und bei moderner pneu-
matischer oder hydraulischer Federung liegen.
Ahnliches gilt fiir das Lenk- und Bremsverhal-
ten moderner Lkw. Uberladungen im unteren
und mittleren Bereich - und damit die Mehr-
zahl der Uberladungsfille - kénnten deshalb
mangels erkennbarer Uberladungsanzeichen in
der Praxis kaum noch geahndet werden, so das
OLG Frankfurt/M.

Im Hinblick auf den Fahrlassigkeitsvorwurf
kommt es somit nicht (mehr) darauf an, ob der
Fahrzeugfithrer die Uberladung ,erkennen®
konnte, sondern darauf, ob er sie hitte ,vermei-
den® koénnen. Die Erkennbarkeitsbetrachtung
wird dadurch zu einer Vermeidbarkeitsbetrach-
tung und die Verschuldenshaftung zu einer Art
Gefihrdungshaftung des Fahrzeugfithrers fiir
den gefihrlichen Betrieb seines Lkws im Stra-
enverkehr.

Far diesen strengen Fahrlassigkeitsmaf-
stab, der vor der Inbetriebnahme eines Lkws
eine aktive Uberpriifungspflicht des Fahrers
verlangt, spricht zwar bereits der Regelungsge-
halt der StVZO. So sind nach § 16 I StVZO im

4 OLG Frankfurt/M., Beschl. v. 11.10.2000 - 2 Ws (B) 472/00 OWIiG

5 OLG Dasseldorf, Beschl. v. 29.10.1985, Az.: 5 Ss OWi 333/85 = VRS 1985, 8. 226 ff

6 OLG Hamm = VRS 21, S. 139 f; ebs.: BayObLG VRS 59, S. 302; ebs.: OLG Diisseldorf VRS 57,5.312 f
7 BayObLG, Beschl. v. 15.04.1988, Az 1 Ob OWi 52/88 = NZV 1988,5.155 f

8 OLG Koblenz, Beschl. v. 02.12.1996, Az.: 1 St 324/96 = N7V 1997,5.194

9 OLG Hamm, Beschl. v. 04.03.2005, Az.: 2 Ss OWi 75/05

10 OLG Stuttgart, Beschl. v. 24.06.2002, Az.: 2 ss 166/02 = NZV 2003, 5.541 f
11 OLG Frankfurt/M., Beschl. v. 01.07.2019, Az: 2 Ss OWi 1077/18 openjur 2020, 44523

12 vgl. Saller, Schwertransportmaganzin STM 104/22: Verstof3e gegen die Transporterlaubnis nach § 29 Abs. 3 $tVO: Einziehung statt Bufigeld droht. Gerechte Vorteilsabschopfung oder
Behordenwillkiir? und STM 106/22: Verstoe gegen die Transporterlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO: Einzichung ~staatliche Ubelszufiigung durch Enteignung

STM 107 | 2022 Schwertransportmagazin
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Straflenverkehr nur Fahrzeuge zugelassen, die
den Regelungen der StVZO und ihren Bau- und
Betriebsvorschriften in §$ 32 ff StVZO entspre-
chen. Eine rechtmaflige Teilnahme am Straflen-
verkehr setzt daher voraus, dass der Fahrer vor
Inbetriebnahme den ordnungsgemifien Zu-
stand des Fahrzeuges tberpriift hat. Das setzt
auch voraus, dass er sich vor der Fahrt zuver-
lissig selbst Gewissheit dariiber verschafft hat,
dass eine Uberladung nicht vorliegt.

Bei eciner Uberladung verstofit der Fahrer
direkt gegen die Vorschrift des § 34 StVZO, die
als Sonderregelung dem § 23 I 2 StVO vorgeht.
Der Transportunternehmer hat dariiber hinaus
als Halter nach §§$ 31, 34 StVZO dafiir Sorge zu
tragen, dass (s)ein tberladenes Fahrzeug nicht
am Straflenverkehr teilnimmt. In der Folge ist
eine ,iberladene” Fahrt in Ginze (und nicht
nur bzgl. des iberladenen Teils) nicht erlaubt.
Mit dieser ,,nicht erlaubten” und damit rechts-
widrigen Fahrt generiert der Transportunter-
nehmer - anders als z. B. bei einer bloflen Ge-
schwindigkeitsiiberschreitung einer zuléssigen
Fahrt durch den Fahrer - adiquat kausal einen
unerlaubten wirtschaftlichen Mehrwert, der
nach § 29 a OWiG durch Einziehung des ille-
gal erworbenen Vermdgensvorteils abgeschopft
werden soll. Crime doesn’t pay = Verbrechen
darf sich nicht lohnen."

Der Fahrer muss sich also vor Fahrtantritt
zuverldssig selbst Gewissheit dariiber verschaf-
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fen, dass eine Uberladung nicht vorliegt, und der
Halter muss dafiir Sorge tragen, dass der Fahrer
diese Anforderungen auch erfillen kann.

Die Bundesregierung hat hierzu das Gesetz
zur Einfithrung einer Grundqualifikation und
Weiterbildung der Fahrer im Giiterkraft- oder
Personenverkehr (BKrFQG) sowie die Verord-
nung zur Durchfihrung des Berufskraftfah-
rer-Qualifikationsgesetzes  (Berufskraftfahrer-
Qualifikations-Verordnung (BKrFQV) erlassen,
die bereits am 1.10.2006 in Kraft getreten sind.
Hiernach ist nach § 9 BKrFQG wiederum das
fehlende Mitfiihren des Nachweises {iber den
Erwerb der entsprechenden Qualifikation buf3-
geldbewehrt (ebenda).

In der Folge dieser aktiven Priifungspflicht

ist es nun grundsatzlich Sache des Fahrzeug-
fithrers, sich mit den nétigen technischen Hilfs-
mitteln und Fihigkeiten auszustatten, die eine
Ausnutzung des zuldssigen Gesamtgewichts
und der Achslasten ohne Uberschreitung der
gesetzlichen Gewichtsbegrenzungen ermégli-

chen. Ob und auf welche zuverlissigen Hilfs-
mittel er zur Vermeidung von Uberladungzn
zuriickgreift, liegt in der Verantwortung des

Fahrzeugfiihrers.
Das OLG Diisseldorf hat das jingst noch

einmal konkretisiert. Fir den Fahrlassigkeits-
vorwurf bei einer Uberladung (auch der Achs-

13 OLG Diisseldorf, Beschl. v. 22.06.2022, Az.: 2 RBs 85/22 juris

14 OLG Diisseldorf a.a.0. Rdor. 13 und OLG Frankfurt /M., Beschl. v. 01.07.2019, Az.: 2 Ss OWi 1077/18 = openJur 2020, 44523

lasten) kommt es danach eben nicht mehr da-
rauf an, ob der Fahrzeugfiihrer die Uberladung
erkennen konnte, sondern darauf, ob er sie hitte

vermeiden kénnen. Wird das zuldssige Gesamt-
gewicht eines Nutzfahrzeugs nahezu erreicht,
besteht keine Gewdhr dafiir, dass auch die zu-
lassigen Achslasten, bei einem Sattelzug insbe-
sondere auch die fiir die Antriebsachse zulassige
Achslast, eingehalten werden (kénnen), so das
OLG Disseldorf mit Beschluss vom 22.06.2022
weiter. Ohne Uberpriifung mit einer Achslast-
waage oder einem bordeigenen Wiegesystem
muss der Fahrzeugfiihrer die Ladung soweit

verringern, bis er sich hinsichtlich der Einhal-
tung der zulédssigen Achslasten auf der siche-

ren Seite befindet.”
Ist eine mobile Achslastwaage in dem Trans-

portunternehmen, fiir das der Fahrzeugfiihrer
titig war, nicht vorhanden, bedarf es sonach ei-
ner Reduzierung der Ladung bis zum Erreichen
der ,,sicheren Seite®. Eine Unterladung ist dabei
in Kauf zu nehmen so das OLG Diisseldorf un-
ter Bezugnahme auf das OLG Frankfurt/M.."
Wenn daher eine Fahrzeugwaage nicht vorhan-
den und absolut zuverldssige Berechnungen auf
Grund diverser Unsicherheiten (Schwierigkei-
ten bei der Bestimmung des genauen Volumens
z.B. von Baumstimmen und der Dichte sowie
des Feuchtigkeitsgehalts des Holzes) nicht mog-

15 so auch OLG Hamm, Beschl. v.04.03.2005, Az.: 2 Ss OWi 75/05
16 so auch OLG Koblenz, Beschl. v.2.12.1996 , Az 1 Ss 324/96 = NZV 1997, 194 { vgl.auch NZV 2009, 534 ff und im Ergebnis auch des OLG Stuttgart, Beschl. v. 24.6.2002, Az.: 2 Ss 166/02 =

NZV 2003, 541.

lich sind, muss der Fahrzeugfiithrer die Ladung
so weit verringern, bis er sich hinsichtlich der
Einhaltung des zulissigen Gesamtgewichts auf
der sicheren Seite befindet, so das OLG Diissel-
dorf weiter.!® Er muss dabei in Kauf nehmen,
dass bei den Fahrten das maximal zuldssige
Frachtvolumen seines Fahrzeugs méglicher-
weise nicht voll ausgeschopft wird. Das geltende
Recht gibt ihm nédmlich keinen Anspruch dar-
auf, die vom Gesetz zugelassene volle Auslas-
tung tatsichlich in jedem Falle auch nutzen zu
kénnen, wenn er andererseits nicht bereit oder
in der Lage ist, sich die sichere Gewissheit zu
verschaffen, dass dies ohne unzulissige Uberla-
dung geschieht. Vielmehr gilt dann der Grund-
satz, eher weniger als zu viel zu laden oder eben

in_unklaren Fillen eine I"Jberpriifung durch
Wiegen des Fahrzeugs durchzufiihren. Alles

andere wiirde die Gefahr in sich bergen, sehen-
den Auges eine Vielzahl von ,,kaufménnisch na-
heliegenden” Uberladungen mit dem Ziel der
Gewinnmaximierung durch die Gefihrdung
anderer Verkehrsteilnehmer zu tolerieren.!®
Soweit, so gut, aber wie sieht das bei Grof3-
raum- und Schwertransporten aus? Die haben
zwar, zumindest in moderner Bauart, gemaf3 Nr.
4.1. der Empfehlungen tiber die Erteilung von
Ausnahmegenehmigungen nach § 70 StVZOY
Falls die Vorschriften des § 34 StVZO iiber
Achslasten oder Gesamtmassen Uberschritten
werden, in der Regel Achslastmesser am Fahr-
zeug, die aufgrund mangelnder Genauigkeit
jedoch nur der niherungsweisen Lastmessung
dienen konnen. (Alternativ: Bel pneumatischen,
hydraulischen oder kombinierten Federungen
auf Systemdriicken basierende erlauterte Um-
rechnungstabellen der Hersteller'®.) Wie aber
schon das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur am 26. Mai 2014 einse-
hen musste, fehlt es hier mangels Eichung an
Genauigkeit, was eigentlich unzulissig ist und
eine geeichte Fahrzeugwaage erfordert.”® Der
Bundesverband Giiterverkehr und Logistik hat
daher auch in seinem Positionspapier zu den
bordeigenen Wiegesystemen vom 25.03.2019%
vor der Ungenauigkeit dieser Instrumente ge-
warnt, zum einen, weil das Fahrzeug erst voll-
standig beladen sein und bewegt werden muss,
weil die Druckmanometer tiber die Federung
des Lkw verbaut sind. Der Fahrer erfihrt daher
bei diesen ,on-board-weighing” erst wihrend
der Fahrt von einer méglichen Uberladung und
das nur unprizise, soll dann zuriickfahren und

17 Bekanntmachung der Empfehlungen fiir die Erteilung von Ausnahmegenehmigungen nach § 70 StVZO fiir bestimmte Fahrzeugarten und Fahrzeugkombinationen (Empfehlungen zu § 70
StVZO) Bonn, den 26. Mai 2014, Az.: LA 20/7342.4/00 = VKBL. 2014, S. 503 ff

18 vgl. z.B. Goldhofer easy load oder Scheuerle Salsa plus

19 OLG Stuttgart, Beschl. v. 19.07.2011, Az.: 1 Ss 156/11 = openjur 2012, 67101, ebs.: BayObLG, Beschl. v. 26.02.2001, Az.: 2 ObOWi 22/01
20 Stellungnahme zum Entwurf der Europiischen Kommission fiir ,,on-board weighing equipment” gemif der Richtlinie 96/53/EG (Stand 21.12.2018)
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teilentladen - eine reichlich illusorische Vorstel-
lung der Gerichte. Die EU-Durchfithrungsver-
ordnung vom 12.07.2019”' ist genau deswegen
bis heute in Deutschland nicht umgesetzt wor-
den.

Das OLG Diisseldorf hat jetzt noch einen
draufgesetzt und fordert eben dann, wenn kei-
ne bordeigenen Wiegesysteme vorhanden sind,
die Verwendung einer mobilen Radlastwaage,
die schlieflich fiir jedermann frei kauflich sei,
um die Achslasten vor Abfahrt festzustellen,
und versteigt sich auch noch auf die Angabe des
Herstellers Haenni mit eMail-Adresse, obwohl
alle informierten Kreise wissen, dass die Un-
terwegskontrollen mit diesen Systemen hoch-
problematisch sind, weil z.B. die Querneigung
des Wiegeplatzes max. 0,5 % betragen darf, aber
jede Strafle und Fahrbahnoberfliche regelma-
flig eine groflere Querneigung hat, schon allein,
damit das Niederschlagswasser ablaufen kann.
Dariiber hinaus muss der Wiegeplatz eingefrist
und entwissert sein muss, um die Bauhohe der
Radlastwaage (17 mm) auszugleichen und die
Mulde zu entwissern, weil das Gehiuse der
Radlastwaage nicht wasserdicht ist. Aufferdem
fehlt einen EMV-Schutz fiir Elektrosmog durch
Mobiltelefone etc.. Daftr verfiigt das Haenni-
Wiegesystem iiber einen Temperaturkompen-
sator, der die Ausdehnung der Wiegefliissigkeit
kompensieren soll, aber bei ~ 5° C und bei hoch-
sommerlichen Temperaturen regelmiBig aus-
steigt, weil das Ol brodelt. Was aber das grofite
Problem darstellt ist die Tatsache, dass diese
Wiegesysteme mit Viskosefliissigkeit die Ver-
zwingungen der Rader z.B. bei hydr. zwangs-
gelenkten Hinterachsen von Spezialaufliegern
mit misst, was andere, elektronische Systeme
mit Messdosen? gerade nicht tun. Die Wiege-
ergebnisse von mobilen Haenni-Radlastwaagen
bei Unterwegskontrollen sind daher regelmiflig
amtlich nicht verwertbar.

Wie dann im Ubrigen die Teilentladung
eines Grofiraum- und Schwertransports beim
Verdacht auf eine angenommene Uberladung
bzw. Achslastiiberschreitung bei regelmifig un-
teilbarem Schwergut aussehen soll, bleibt eben-
falls das Geheimnis der Gerichte. Eine Uberla-

dung von Grofiraum- und Schwertransporten
fiihrt allerdings zum Erléschen der Transport-
erlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO wegen Ver-
letzung der Genehmigungsinhaltsbestimmun-
gen zur Gesamtmasse und den Achslasten und
damit automatisch auch zum Erléschen der
ausnahmsweisen Zulassung zur Teilnahme am
Straflenverkehr nach § 70 Abs. 1 StVZO?® und
wird i.d.R. durch Verwiegung mit einer mobi-
len Radlastwaage bei der Unterwegskontrolle
nach der TechKontrollV durch die Schwerlast-
kontrollgruppen auch festgestellt, obwohl die
damit verbunden Probleme sattsam bekannt
sind.** Das fihrt nicht nur zu einer ordnungs-
widrigen Uberladung, sondern bei Grofiraum-
und Schwertransporten zum Fahren ohne
Zulassung.”® Auflerdem zum Erlschen des
Versicherungsschutzes in der Krafthaftpflicht-
versicherung, weil dort in der Versicherungs-
bescheinigung geregelt ist, das Versicherungs-
schutz zwar in Kfz.-Haftpflicht gewdhrt wird,
auch wenn die Bau- und Betriebsvorschriften
der StVZO durch diese Fahrzeuge bauartbe-
dingt nicht eingehalten werden kénnen, aber
eben nur, wenn alle Auflagen und Bedingungen
der Ausnahmegenehmigung nach § 70 StVZO
eingehalten werden, was bei einer Uberladung
nun gerade nicht der Fall ist.

Bleibt nur der ,sichere Weg" der Unterla-
dung, die aber bei Grofiraum- und Schwertrans-
porten auflerhalb des anhérfreien Bereichs (also
tiber 41,8 t zGM) seit der Einfilhrung der VwV-
Novelle zu § 29 Abs. 3 StZVO mit Bekanntma-
chung am 16.11.2021 nur noch bei den Gewich-
ten und Achslasten minus 5 % erlaubt ist.” Der
Autor hat hiergegen mit Protestbrief vom Nov.
2021 mit guten Griinden massiv oponiert.?”’
Dem schlossen sich in der Folge auch immer
mehr Verbinde an, so der Bauindustrieverband
Hessen-Thiringen e.V. in Wiesbaden, der Bau-
forumstahl e.V. in Diisseldorf und zuletzt der
AK Genehmigungsverfahren bei der Bundes-
fachgruppe Schwertransporte und Kranarbeiten
(BSK) e.V. in Frankfurt mit der Begriindung,
dass zwar bei Erlaubnissen im anhérfreien Be-
reich Unterschreitungen der in der Erlaubnis
angegebenen Mafle und Gewichte als mitge-
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nehmigt gelten. Bei Erlaubnissen auflerhalb des
anhorfreien Bereichs gelten geringfiigige Unter-
schreitungen der Abmessungen der Ladung von
bis zu minus 15 cm und des Gewichts bzw. der
Achslasten des Fahrzeuges oder der Fahrzeug-
kombination von bis zu minus 5 % als mitge-
nehmigt, diese Regelung aber nur dann sinnvoll
ist, wenn die unterschiedlichen Ladungsab-
messungen zu ,Auflagenspriingen® fithren.
Ist dieses nicht der Fall, fiihrt die Regelung zu
einem sinn- und zwecklosen Verwaltungsauf-
wand aller angehérten Behorden, welche, wie
allgemein bekannt, am Rande ihrer Kapazititen
sind. Zudem widerspricht diese Regelung meh-
reren geltenden Rechtsprechungen (siche den
Sonderdruck des Schwertransportmagazins 102
von Herrn Dr. Saller)®. Wenn man also an dieser
Unterschreitungseinschrankung festhalten will,
um unangemessene Auflagen zu vermeiden,
muss hier eine Differenzierung der Abmessun-
gen festgelegt werden. Die derzeitige Pauscha-
lisierung ist im Genehmigungsverfahren nicht
zielfithrend.

Der Autor zitiert den Gétz von Berlichingen
auf der Burg zu Jagsthausen” und gibt nach
iiber 40 Jahren seine Zulassung als Verkehrs-
leiter des Gliterkraftverkehrsgewerbes zuriick.
Diese Gewerbe soll in Zukunft in Deutsch-
land leiten, wer will und kann, am besten unser
Bundeswirtschaftsminister, der am 08.09.2022
in der ARD-Sendung Maischberger verlaut-
bart hat, dass Gewerbebetriebe auch einfach
aufhéren kénnten zu produzieren, ohne in die
Insolvenz zu fallen. Grofiraum- und Schwer-
transporte kénnen in Deutschland auch auf-
héren zu fahren, weil eine Uberladung so oder
so unzulidssig ist und zum Verlust der Zulassung
fithrt, seit 15.11.2021 auch Unterladung jenseits
41,8 t mit mehr als 5 % und schliefllich die Poli-
zeibehdrden sowieso bei der Unterwegskon-
trolle die Weiterfahrt unterbinden, bis entweder
abgeladen wird oder giiltige Transporterlaubnis-
papiere vorliegen, uim dann an angeblich illegal
erworbenen Vermaogensvorteilen abzuschépfen,
was irgend moglich ist.?

Gute Nacht, Deutschland.

21 Amtsblatt der Européischen Union L. 192/01: DURCHFUHRUNGSVERORDNUNG (EU) 2019/1213 DER KOMMISSION vom 12. Juli 2019 zur niheren Regelung der Sicherstellung ein-
heitlicher Bedingungen fiir die Verwirklichung der Interoperabilitit und Kompatibilitit bordeigener Wiegesysteme nach der Richtlinie 6/53/EG

22 z.B. Cartesy-Radlastwaagen fithren Wiegungen von unterschiedlichen Fahrzeugen wie PKW, LKW oder Zweiradern genau und unkompliziert durch. Cartesy Gmbt, Am Industriepark 11,

84453 Miihldorf a. Inn

23 entgegen OLG Oldenburg, Beschl. v. 05.10.2004, Az Ss 310/04 (11 215) und OLG Bamberg, Beschl v. 14.05.2007, Az.: Ss OWi 597/06= verkehslexikon.de/Texte7Rspr.3542,php jetzt geklirt
OVG NRW, Beschl. v. 17.05.2006, Az.: 8 A 1388/05 = Verkehrsdienst 08/2006, S. 217 ff; ebs.: OVG Niedersachsen, Urt. v. 05.05.2015, Az.: 12 KN 174/124 = openjur 2015, 3747; zum Ganzen:
Saller, Besonderheiten von Grofiraum- und Schwertransporten im éffentlichen Recht und im Zivilrecht, TranspR 2015, S. 67 ff; Rebler, Das System von Ausnahmegenehmigungen und Erlaub
nissen nach der StVO und StVZO, dargestellt am Beispiel der GroBraum- und Schwertransporte, NZV 2004, . 450 ff = SVR 5/2016,S. 161 fF; Rebler/Borzym, Titanen auf Abwegen, DPolBl.
3/2008, S. 23 ff; Gawrisch, Die Zulassung von Schwerlast- und Groﬁraumfahrzeugen zum Straenverkehr, VRR 06/2013,S.209 T

24 vgl. Saller, STM 38/2011, S. 52 ff: Staatliche Abzocke oder der Garant fiir mehr Verkehrssicherheit im Strafenverkehr? auch BTE Wagebroschiire: Rund um das Wigen von Kraftfahrzeugen,
Ausg. 2021, 1S5N 2699-1195, S. 33 fF; ebs.: Abschlussbericht des AK Anweisung zur Feststellung von Gewichten mittels Radlastmesser, PD Niedersachsen, Hannover, 29.11.2019, Az.: 24.2-

30056/1-5

25 Saller/Schulz, Schlichte Uberladung oder Fahren ohne Zulassung? Verkehrsdienst 12/2005, S. 324 ff
26 vgl. BAnz AT 15.11.2021 Bl - Bekanntmachung 15.11.2021 — Anderungen der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrs-Ordnung (VivV-StVO)

27 Saller, STM Sonderdruck 102/22,S. 1 ff: Eine Katastrophe fiir das Groiraum- und Schwertransportgewerbe

28 Schleswig-Holsteinisches Oberlandesgericht, Urteil vom 26.09.2013 - 16 U 37/13; BGH Urt. v. 10.4.2003, Az.: I ZR 228/00
29 Goethe, Der Go1z von Berlichingen mit der eisernen Hand, 1773, Vor Thro Kayserlichen Majestat, hab ich, wie immer schuldigen Respect, Er aber, sag’s ihm, er kann mich im Arsche lecken!*
30 Saller, Das Einzichungsverfahren nach § 29 a OWiG Teil 1, Verkehrsdienst 1/2020, S. 10 ff und Teil 2 Verkehrsdienst 2/2020, 5. 45 ff
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Digital optimierte Planung,
Genehmigung und Durchfithrung von

Grofsraum- und Schwertransporten -
GST 4.0

Quelle: Sommer GmbH & Co. KG

Problemstellung

Einen Grofsraum- und Schwertransport (GST) durchzufiihren, kann bis zu
mehreren Monaten Vorbereitungszeit in Anspruch nehmen. Dabei ist der zeitliche
Aufwand im Genehmigungsverfahren am grofdten. Wichtige wirtschaftliche
Transporte sind oft nur verzogert oder mit Mehrkosten und hoherem Aufwand
realisierbar.

Projektziel

Ziel des Vorhabens ist eine innovative und praxisgerechte Nutzung neuer
Technologien im Prozess der Planung, Genehmigung und Durchfiihrung von GSTs.
So sollen 3D-Route-Scans, sowie eine intelligente Karte, bei der digitale Beifahrer
und Schnittstellen abzulesen sind, genutzt werden, um jeden Prozessschritt zu



optimieren und so zu verkniipfen, dass alle Beteiligten entlastet werden und so
der Transport schneller, sicherer und wirtschaftlicher durchgefiihrt wird.

Durchfithrung

Vorhandene Techniken wie Laser-Scan-Systeme, Datenbanken, digitale Karten
und Navigationshilfen werden miteinander verkniipft, um daraus weitere,
optimierte Hilfen fiir Fahrer und Schnittstellen zu Behérden zu realisieren. Dies
betrifft 3D-Schleppkurven fiir die Planung, digitale VEMAGS- Schnittstellen
(VErfahrensMAnagement fiir Grofiraum- und Schwertransporte der 16
Bundeslander und des Bundes), wie auch neue Technologien fiir die Fahrer und
Begleiter eines Grofiraum- und Schwertransportes.
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»legal - illegal - digital:
Schwertransport 4.0
goes virtual®

Fahrtwegepriifung durch Simulation in echten Umgebungsdaten mit 3 D Route Scanning.
Dr. Rudolf Saller, Rechtsanwalt und Fachanwalt fur Transport- und Speditionsrecht, Altétting

Am 29. Mai 2017 wurden die
lange erwarteten Verwaltungs-
vorschriften zu § 29 Abs. 3 StVO
zur Durchfithrung von Grofi-
raum- und Schwertransporten
verdffentlicht ¥, nachdem bereits
am 26. Mai 2014 die neuen Emp-
fehlungen (friher Richtlinien) zu

0 Abs. 1 StVZO fiir die zulas-
sungsrechtliche  Ausnahmege-
nehmigung dieser Sonderfahr-
zeuge herausgegeben wurden 2.

Die neuen Verwaltungsvor-
schriften bringen viel Neues,
halten aber auch an altbewéhrten
Regelungen fest. Nach der neu-
en Formulierung in Ziff. V. Nr.
VwV zu § 29 Abs. 3 StVO (Rdnr.
101) vom 29.05.2017 ist der An-
tragsteller verpflichtet, im An-
tragsformular unter Ziff. I Nr. 3
den beabsichtigten Fahrtweg,
den er mit dem Groffraum- und
Schwertransport bei Leer- und
Lastfahrt benutzen will, anzuge-
ben. Die Formulierung stellt nun-
mehr klar, dass der Antragsteller

i beabsichtigten = Fahrtweg
selbst aussuchen und angeben
muss. Das setzt eine sogenannte
Fahrtwegerkundung voraus.

Die Erlaubnisbehdrde ist so-
dann gehalten, den beabsichtig-
ten Fahrtweg gegebenenfalls im
Anhérverfahren zu priifen und
als gebundenen Fahrtweg im
Erlaubnisbescheid  festzulegen,
sofern dieser fiir den beabsichtig-
ten Transport stralenverkehrlich
und straflenbaulich geeignet ist.

I. Ziff. VI. Nr. 1. VwV
zu § 29 Abs. 3 StVO
(Fahrstreckenfestlegung):

»Der Fahrtweg ist in allen den
Fillen festzulegen, wenn nach
Nr. V.4 VwV zu § 29 Abs. 3 StVO
{Rdnr 104 ff.) ein Anhorverfahren
vorgeschrieben ist. Dabei miissen
samtliche Méglichkeiten des Stra-
flennetzes bedacht werden. Eine
Beeintrichtigung des Verkehrs-
flusses in den Hauptverkehrs-
zeiten muss vermieden werden.
Auch sollte der Fahrtweg so fest-
gelegt werden, dass eine Verkehrs-
regelung nicht erforderlich ist.“

1. Durch diese Fahrstreckenfest-
legung soll ein weiteres allgemei-
nes Ziel der VwV zu § 29 Abs. 3
StVO geférdert werden, ndamlich
die Grofiraum- und Schwerver-

kehre, soweit sie nicht auf Bahn

oder Binnenschiff verlagert wer-
den kénnen, moglichst vom fibri-
gen Straflenverkehr in jedem Fall
aber zu den Hauptverkehrszeiten
fernzuhalten.

Schwertransnartmagazin

1.1. Bei der Fahrstreckenauswahl
ist daher unter Einbeziehung aller
Mbéglichkeiten des Straflennetzes,
bei Vorliegen mehrerer, geeigne-
ter Fahrtrouten, diejenige Strecke
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festzulegen, die die geringste Ver-
kehrsdichte aufweist.

1.2. Andererseits sollen aber un-
nétige Umwege vermieden wer-
den.

Da es, ausgenommen bei Fla-
chenerlaubnissen, ausschliefSlich
Sache des Antragstellers ist, den
beabsichtigten Fahrtweg anzu-
geben, sollten diese Grundsitze
bereits bei der Auswahl des ge-
wiinschten Fahrtweges beachtet
werden, da es sonst zu Anderun-
gen durch die Erlaubnisbehorde
und einer entsprechenden Verzg-
gerung des Erlaubnisverfahrens
kommen kann.

1.3. Selbstverstindlich kann die
Erlaubnisbehérde aber auch von
sich aus vom Antrag abweichende

usweichstrecken anbieten, bzw.
festlegen, wenn sich nach erster
oder niherer Priifung ergibt, dass
der Transport auf der beantrag-
ten Strecke oder auf Teilstrecken
davon nicht durchgefiihrt werden
kann. Im Regelfall wird dann das
Antragformular in Ziff. [ Nr. 3
mit dem Stempel ,Fahrtweg ge-
andert!“ versehen.

1.4. Auch kénnen von der Erlaub-
nisbehorde, selbst wenn Ziff. V1.
Nr. 1. VwV zu § 29 Abs. 3 StVO
wortlich nur von "der Fahrtweg"
spricht, mehrere gleich geeignete
Fahrstrecken alternativ zur Ver-
fiigung gestellt werden.

. Weiterhin steht es im Ermes-
sen der Erlaubnisbehdrde dem
Erlaubnisbescheid neben einem
Positivkatalog fiir die geeigneten
Fahrtwege auch einen Negativka-
talog fiir die nicht oder nur unter
besonderen Voraussetzungen be-
fahrbaren Strecken beizufiigen,

was sich insbesondere bei den
Flachenerlaubnissen empfiehlt.

2.1. Fur den Antragsteller, dem
die Fahrtwegeerkundungsfunk-
tion und Fahrstreckenauswahl
im Antrag primar zafallt, ist es
daher fiir die Fahrstreckenfestle-
gung und die Identifizierung der
Strecken im Negativ- und Posi-
tivkatalog, wie bereits ausgefiihrt,
unverzichtbar tber detailliertes
Kartenmaterial und amtliche
Straflenbauamtskarten zu
fiigen, um eine Erstpriifung des
méglicherweise in Betracht kom-

ver-

menden Fahrtweges durchfiithren
zu konnen.

2.2. Bei den Kranverkehren, die
aufgrund ihrer technischen Ein-
satzmoglichkeiten und dem in-
zwischen duflerst dichten Anbie-
ternetz, zumindest in der unteren
Tragkraftklasse, ein riumlich eng
begrenztes Einsatzgebiet haben
bereitet die Wegeerkundung und
Festlegung auch mit weniger um-
fangreichen Kartenmaterial i.d.R.
keine allzu groflen Schwierigkei-
ten, da dem Antragsteller die ge-
eigneten Fahrtwege wenigstens
mit steigender Zahl der Antrdge
ohnedies geldufig sind bzw. wer-
den und die Streckenfestlegung
in diesemn Bereich daher in kurzer
Zeit zur Routine wird.

2.3. Anders verhalt es sich da-
gegen bei den Grofiraum- und
Schwerverkehren, die sich hiufig
quer durch das Fernstraflennetz
der Republik und im internatio-
nalen Straflengiiterverkehr weit
dartiber hinaus erstrecken.

2.3.1. Hier entstehen durch die
stindig wechselnden Ausgangs-

und Zielorte, ggf. im ganzen Bun-
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Erfahrungsbericht der ersten Messfahrt vom
06./07.09.2017 auf der BAB A 6:

Das neue 3D-Scannerfahrzeug bietet enorme Vorteile fiir Streckenpriifun
gen von GroBraum- und Schwertransporien.

Bei bisher Ublichen Streckenpriiffungen war es immer sehr gefahrlich be-
ziehungsweise unméglich, an stark befahrenen Strecken die Durchfahr-
breiten und Durchfahrh&hen zu messen. Zudem war es oft nicht méglich
das Fahrzeug zu parken und fir die Messung auszusteigen. Vor allem
nicht auf Autobahnen.

Mit dem 3D-Scannerfahrzeug ist das kein Problem mehr. Die Laserscan-
ner auf dem Dach des Messfahrzeugs zeichnen wéhrend der Fahrt alles
dynamisch auf. Die Vermessung aller Engstellen kann dann durch Ausle-
sen der Messdaten am PC problemlos spater vorgenommen werden. Der
Beifahrer kann aber auch schon wahrend der Fahrt am Laptop grob erken-
nen, ob die Durchfahrthéhe einer Briicke oder die Durchfahrtbreite einer
Baustelle fiir den vorgesehenen Transport ausreicht oder nicht,

Kurvenradien und -diagonalen bei Abbiegungen oder Kreisverkehren
konnten bislang oft nur Gber Google Earth grob ermittelt werden. Die Aus-
wertungen waren wegen schiechter Bildqualitat zum Teil sehr ungenau.
Mit dem 3D-Scannerfahrzeug kann dagegen jede Engstelle in einer 3D-
Grafik erstellt und eine exakte Messung der Radien und Diagonalen durch-
geflihrt werden.

Das Fotografieren von Engstellen ist auch nicht mehr erforderlich, da vier
Leica-Videokameras in allen Richtungen angebracht sind und wahrend
der Fahrt alles aufzeichnen. Bei der Auswertung am PC kénnen dann alle
Kamera-Aufnahmen zeitgleich mit dem GPS-Standort abgespielt und ve-
rifiziert werden.

Alles in allem ein groBer Fortschritt fiir die Streckenpriifung von Groraum-
und Schwertransporten und ein groBer Vorteil sowohl fur die Kunden als
auch for die Entscheider in den Behorden. Endlich kdnnen aussageféhige
und millimetergenaue Messprotokolle der StraBenbausubstanz und der
StraBenmoblierung in wirklichkeitsgetreuen Echtdaten zur Streckenprii-
fung aufgezeichnet und vorgelegt werden. Ein echter Gewinn fir die Ver-
kehrs- und Transportsicherheit.

Tim Evers

Road & Site Assessment Manager
Sommer Digital Transport Solutions GmbH & Co. KG

Das Unternehmen Sommer mit der Geschaftsflihrerin Helga Sommer ist
eines der fiihrenden, national und international arbeitenden Unterneh-
men fir Dienstleistungen rund um den Schwertransport mit Firmensitz
in Horstel-Dreierwalde (nahe Osnabriick, A30) und einer Niederlassung
in Sulzemoos (zwischen Augsburg und Minchen an der A8). Mit der
neu gegriindeten Sommer Digital Transport Solutions GmbH & Co. KG
unter Leitung von Geschaftsfihrer Marcus Wiitbbelmann bietet die Firma
3D-Laser-Vermessung und detaillierte Dokumentation von Transport-
strecken an.

Schwergutlager auf 20.000 m?
Umschlag bis 160ta

Direkter Rhein-Anschluss
Montage

Verpackung

gistik aus
Leidenschaft

www.schwerlaost-terminaol.com
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desgebiet und im benachbarten
Ausland verteilt, aber auch durch
die standigen Verdnderungen an
der Straflenbausubstanz, der Ein-
richtung von Baustellen und de-
ren ggf. weitrdumige Umfahrung
erhebliche Schwierigkeiten, die
nurmehr mit stets aktuellen und
guten Informationen iiber das
nutzbare Straflennetz beherrscht
werden kénnen.

2.3.2. Dabei sind Abmessun-
gen und die Tragfihigkeit der
einzelnen Straflen oder Stra-
8enabschnitte und der Kunst-

wwerke, topografische Beschaf-
fenheit (Steigungen, Gefille),
Randbebauung, Durchfahrtspro-
file, Fahrbahnbreiten und Kur-
beachten
wie die zeitweise Sperrung einzel-

venradien ebenso zu

ner Teilstrecken etwa durch Bau-
arbeiten und so weiter ... In grau-
er Vorzeit erfolgte diese Aufgabe
durch Abfahren der Strecke und
manuelle Vermessung, etwa der
Fahrbahnbreiten mit dem Zoll-
stock und Richtscheit, der Kur-
venradien mit dem Mafiband und
der  Briickendurchfahrtshéhen
durch stationdare Theodolitenver-
messung. Bei Betretungsverbot
auf der Autobahn eigentlich ein
Ding der Unmdglichkeit. Aufler-
dem lief die Messgenauigkeit zu
wiinschen {ibrig und provozierte
haufige Briickenkollisionen beim
Heranfahren im Zentimeterbe-

&4

reich. Bei der heutigen Verkehrs-
dichte ist diese Methode auch
iberholt und mutet fast mittelal-
terlich an. Etwas moderner sind
Streckenprotokolle mittels Handy-
Videos, die aus dem fahrenden
Fahrzeug heraus geschossen und
dann in einem sog. Roadbook
niedergelegt werden. Allerdings
lasst auch hier die Messgenauig-
keit zu wiinschen tbrig und ist
auch die sehr aufwindige und
komplizierte Aufgabe der Fahrt-
wegeerkundung und Strecken-
priifung bei modernen Grof3-
raum- und Schwertransporten
nicht mehr verlasslich zu bewal-
tigen ist.

Abhilfe schaffen hier moderne
dreidimensionale Lasermessfahr
zeuge, die in der Lage sind, mit
hochauflosenden Sick-LaserSan-
nern auf dem Dach wihrend der
Fahrt, die Umgebungswirklich-
keit detailgetreu zu vermessen
und zu protokollieren sowie aus-
zuwerten.

Damit ist es nicht nur mog-
lich, Briickendurchfahrtshohen
Zweifel
zentimetergenau zu vermessen,

und Kurvenradien im
sondern auch Leitplanken, Ver-
kehrszeichen und andere Hinder-
nisse, die ggf. zu beseitigen sind
(wie z.B. Straflenbeleuchtungs-
korper, Biume, Briickengelan-
der,  Hochspannungsleitungen,
Telefondrihte usw.) in Echtdaten
abzubilden. Die Fahrzeuge sind

ferner mit einem Pendel ausge-

riistet, so dass auch Steigungen
und Neigungen sowie Kuppen
und Senken aufgezeichnet wer-
den kénnen, um ein Aufsetzen
des  Schwertransportfahrzeugs
oder das Andriicken gegen den
Briickentrog bei Steigungen oder
Neigungen zu vermeiden.

Sind die Daten erst einmal auf-
genommen und gespeichert, ist es
nach Auswertung der Datenwol-
ke unschwer moglich, den gesam-
ten Schwertransport mit seinen
Abmessungen und Ladungsdaten
in einer Simulationssoftware wie
PC truck maker, Goldhofer easy
track oder Scheuerle Salsa plus
virtuell durch die echten Umge-
bungsdaten und nicht nur wirk-
lichkeitsnahe Nachbildungen
fahren zu lassen.

Der Schwertransport fahrt
daher wirklichkeitsechten
Daten virtuell durch die reali-

mit

tatsechte Umgebungswirklichkeit
und kann so auf den Quadratzen-
timeter genau simuliert werden,
da die Messdaten beliebig kompa-
tibel sind.

3 D Route-Scanning wird das
daher

in klrzester Zeit revolutionieren,

Schwertransportgewerbe

weil damit eine wirklichkeitsech-
te Abbildung der Fahrtstrecke
moglich wird und Unfille wie
Fest-
fahrer und andere Hindernisse

Briickenstreifkollisionen,

rechtzeitig detektiert und eine

geeignete Umfahrung erkun-

det werden kann, bevor der
Schwertransport auf die Strecke
geht bzw. der Erlaubnisantrag
berhaupt erst gestellt wird.
Schon heute konnen die
Schwertransportunternehmer,
die dieses System einsetzen,
damit rechnen, dass die Ver-
kehrshaftungspramie
Fahrzeug sinkt, weil die Fahrt-
wegepriifung in Echtdaten und
auf den Zentimeter genau er-
folgt. Guterschdden und Ver-
spatungsschidden in Folge eines
ungeeigneten Fahrtwegs gehoren

fur ihre

dann der Vergangenheit an. Die
Versicherungswirtschaft und
die Assekuradeure wird es freu-
en und die Empfinger auch. Der
Schwertransportunternehmer,
der seine Fahrtwegepriifung vir-
tuell erstellen ldsst, outet sich
bei seinen Kunden auflerdem als
Vollprofi und erspart sich eine
Menge Kosten wegen unnétiger
Fahrtauflagen, verkehrslenken-
der Mafinahmen usw. Auflerdem
kann der Fahrzeugeinsatz auf das
absolut notwendige Mafl redu-
ziert und die Fahrtkosten daher
optimiert werden.

Schwertransport 4.0 kann
kommen und weitere digital Lo-
sungen!

Bundesanzeiger AT vom 29.05.2017 B8)
IVerkehrsblatt 2014, S. 503 ff



Referentenentwurf des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Verordnung zum Erlass einer Strallenverkehr-Transportbegleitungsverordnung
und zur Anderung strafienverkehrsrechtlicher Vorschriften

VYom ...

Auf Grund des § 6 Absatz 1 Nummer 3 Satzteil vor Buchstabe ¢ und Absatz 7 Satz 1 und 4 in
Verbindung mit Satz 3 und des § 26a Absatz 1 Nummer 2 des Stralenverkehrsgesetzes in der
Fassung der Bekanntmachung vom 5. Mérz 2003 (BGBI. I S. 310, 919), von denen § 6 Absatz
I Nummer 3 Satzteil vor Buchstabe ¢ und § 26a Absatz 1 Nummer 2 zuletzt durch Artikel 1
Nummer 5 und 6 Buchstabe a Doppelbuchstabe aa des Gesetzes vom 28. November 2014
(BGBI. I S. 1802) geédndert worden sind und § 6 Absatz 7 Satz 1, 3 und 4 durch Artikel 1
Nummer 3 Buchstabe b des Gesetzes vom 28. November 2016 (BGBI. I S. 2722) eingefiigt
worden ist, verordnet das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur:

Artikel 1

Straflenverkehr-Transportbegleitungsverordnung (StTbhV)

§1
Transportbegleitung mit Anordnungsbefugnis

(1} Die nach Landesrecht zustdndige Behorde kann auf Antrag durch Beleihung einem
Unternehmen im Einzelfall oder allgemein die Befugnis tibertragen, zum Zweck der
Begleitung von Transporten, die nach § 29 Absatz 3 der Straenverkehrs-Ordnung der
Erlaubnis oder nach § 46 Absatz 1 Nummer 5 der Strallenverkehrs-Ordnung der
Genehmigung bediirfen (Sondertransporte), Anordnungen nach § 3 zur Regelung des
Verkehrs zur Gewdhrleistung der sicheren und geordneten Durchfithrung der
Sondertransporte zu erlassen (Transportbegleitung mit Anordnungsbefugnis).

(2) Ein beliehenes Unternehmen nach Satz 1 kann die Anordnungsbefugnis nur dann
ausliben, wenn der Inhaber der Erlaubnis nach § 29 Absatz 3 der Stralenverkehrs-
Ordnung oder der Genehmigung nach § 46 Absatz 1 Nummer 5 der Stralenverkehrs-
Ordnung der nach Landesrecht zustdndigen Behorde mindestens 24 Werktagsstunden
vor Fahrtantritt mitteilt, dass das Unternehmen den Sondertransport begleitet. Auf
diese Voraussetzung ist im Beleihungsakt hinzuweisen.

(3) Wird die Anordnungsbefugnis im FEinzelfall tbertragen, so ist der betroffene
Sondertransport im Beleihungsakt zu bezeichnen. Wird die Anordnungsbefugnis
allgemein iibertragen, so ist die Ubertragung entsprechend dem in § 5 genannten
Zeitraum zu befristen. Die Ubertragung hat mit den Nebenbestimmungen zu erfolgen,
die erforderlich sind, eine ordnungsgemifle Erfiillung der Aufgaben durch das
Unternchmen zu gewéhrleisten; Auflagen kénnen auch nachtréaglich erteilt werden.

§2
Anforderungen an die Ubertragung



(1

(2)

(3)

4)

Die Ubertragung nach § 1 Absatz 1 darf nur erfolgen, wenn das Unternehmen, dem die
Anordnungsbefugnis tibertragen werden soll,

1.

G,

zur Transportbegleitung jederzeit und stets iiber Personen verfiigt, die

a) fachlich geeignet und

b) zuverlassig

sind (Begleitpersonen),

finanziell leistungsfahig ist,

unabhéngig von den Interessen sonstiger an Sondertransporten beteiligter
Personen ist,

{iber eine hinreichende Zahl geeigneter Begleitfahrzeuge und die erforderliche
Ausstattung flir die Begleitpersonen verfiigt,

eine Haftpflichtversicherung zur Deckung aller im Zusammenhang mit der
Wahrnehmung der iibertragenen Aufgabe entstandenen Schidden nach Maf3gabe
des Absatzes 6 nachweist und

die Freistellung der fiir die Ubertragung und Aufsicht nach Landesrecht
zustdndigen Behorden von Anspriichen Dritter wegen etwaiger Schéden,
welche durch das Unternehmen verursacht werden, nachweist.

Die fachliche Eignung im Sinne des Absatzes 1 Nummer 1 Buchstabe a setzt fiir jede
Begleitperson voraus:

1.

eine theoretische Schulung im Umfang von mindestens 100 Stunden bei einer
nach Landesrecht bestimmten Ausbildungsstitte, die durch eine schriftliche
und miindliche Priifung erfolgreich abgeschlossen wurde,
die Teilnahme an einer praktischen Transportbegleitung von Sondertransporten
durch die Polizei im Umfang von mindestens 70 Stunden,

3, ein Praktikum bei einer nach Landesrecht zustdndigen Behorde von mindestens
30 Stunden,

4. die Vollendung des 21. Lebensjahres,

5. eine giiltige Fahrerlaubnis der Klasse B und

6. umfassende Kenntnisse der deutschen Sprache in Wort und Schrift.

Die theoretische Schulung nach Absatz 2 Nummer 1 hat sich auf folgende Inhalte zu

erstrecken:

1. umfassende Kenntnisse {iber das Stralenverkehrsrecht, insbesondere zu
zuldssigen Verkehrsregelungen nach der Stralenverkehrs-Ordnung,

2 Fahrzeugtechnik,

3 Ladungssicherung entsprechend den anerkannten Regeln von Wissenschaft und
Technik,

4, Strallen- und Briickenbautechnik,

Su Baustatik,

6. Grundziige des Allgemeinen Verwaltungsrechts, des Polizei- und
Ordnungsrechts der Liander, des Verkehrsstrafrechts, des Rechts der
Ordnungswidrigkeiten,

7. Verkehrstechnik,

8. Verkehrstopographie,

) Verkehrspsychologie und

10. Schadensersatzrecht, insbesondere Amtshaftung.

Die Zuverldssigkeit im Sinne des Absatzes 1 Nummer 1 Buchstabe b liegt
insbesondere dann nicht vor, wenn eine Begleitperson



(3)

(6)

(7)

(1)

(2)

(3)

1. rechtskriftig
a) wegen eines Verbrechens verurteilt worden ist oder
b) wegen sonstiger Gewalt- oder Verkehrsdelikte zu einer Freiheitsstrafe von
mindestens sechs Monaten oder einer Geldstrafe von mindestens 180
Tagessdtzen verurteilt worden ist, wenn seit Eintritt der Rechtskraft fiinf
Jahre noch nicht verstrichen sind oder
2. nicht die Gewihr dafiir bietet, dass sie jederzeit fiir die freiheitlich-
demokratische Grundordnung im Sinne des Grundgesetzes eintritt.
Das Unternehmen darf zur Transportbegleitung mit Anordnungsbefugnis eine
Begleitperson erstmals nur einsetzen, wenn der zustindigen Behorde spitestens 14
Tage vor dem ersten Einsatz fiir diese Person ein Fiihrungszeugnis im Sinne des § 30a
Absatz 1 Nummer 1 des Bundeszentralregistergesetzes nach MalB3gabe des § 30 Absatz
5 des Bundeszentralregistergesetzes vorgelegen hat, das nicht &lter als drei Monate
sein darf.

Die finanzielle Leistungsfiahigkeit eines Unternehmens im Sinne des Absatzes 1
Nummer 2 ist insbesondere dann nicht gegeben, wenn ein Insolvenzverfahren
beantragt oder erdffnet ist.

Fiir den Nachweis nach Absatz 1 Nummer 5 ist eine Versicherung mit einer
Versicherungssumme fiir Personen-, Sach- und Vermdégensschidden in Hoéhe von

mindestens 20 Millionen Euro fiir die Dauer der Beleihung vorzulegen.

Die Landesregierungen regeln durch Rechtsverordnungen die nidheren Einzelheiten zur

Ausgestaltung
1. der theoretischen Schulung einschlieBlich der Priifung,
2 der Teilnahme an einer praktischen Transportbegleitung von Sondertransporten

durch die Polizei und
des Praktikums bei einer zustindigen Behorde des Landes.

lad

§3

Anordnungsbefugnisse

Unternehmen nach § 1 Absatz 1 haben zur Gewihrleistung der sicheren und

geordneten Durchfiihrung des Sondertransports die Befugnis, den Verkehr durch die

eingesetzten Begleitpersonen

. durch Verkehrszeichen an Stelle der zustdndigen Stra3enverkehrsbehdrde nach
Malgabe des § 45 Absatz 1 Satz 1 und Absatz 3 und 9 Satz 1 bis 3 der
Strallenverkehrs-Ordnung und

A durch Zeichen, Weisungen oder Betdtigung von Lichtzeichenanlagen nach
Mallgabe des § 36a und des § 44 Absatz 2 Satz 1 der Stralenverkehrs-Ordnung

zu regeln.

Verkehrszeichen werden durch am Begleitfahrzeug angebrachte lichttechnische
Wechselverkehrszeichengeber bekannt gegeben. Solche Verkehrszeichen gehen
ortsfest angebrachten Verkehrszeichen vor.

Der Vorrang der Zeichen und Weisungen der Polizei nach § 36a Satz 3 in Verbindung
mit § 36 Absatz 1 der Stralenverkehrs-Ordnung bleibt unberiihrt.



§ 4
Begleitfahrzeug und Bekleidung

(1) Begleitfahrzeuge miissen entsprechend dem Merkblatt {iber die Ausriistung von
privaten Begleitfahrzeugen zur Absicherung von Grofraum- und Schwertransporten
vom 29. Mai 2015 (VKBI. 2015 S. 404) ausgestattet sein.

(2) Die zur Begleitung eines Sondertransportes eingesetzten Personen miissen auffillige
Warnkleidung in fluoreszierendem Gelb, die den an Warnkleidung fiir Personen nach
§ 35 Absatz 6 der Stralenverkehrs-Ordnung gestellten Anforderungen entspricht,
tragen. Die Warnkleidung muss zudem mit der Aufschrift ,Eskorte mit
Weisungsrecht sowie einem Wappen des Landes, in dem die Ubertragung
stattgefunden hat, versehen sein.

§5
Dauer der Ubertragung

Eine Ubertragung nach § 1 Absatz 1, mit der die Anordnungsbefugnis allgemein iibertragen
worden ist, gilt ldngstens fiir einen Zeitraum von fiinf Jahren. Sie kann auf Antrag jeweils um
lingstens flinf Jahre verldngert werden, wenn die Anforderungen des § 2 weiterhin erfiillt
sind.

§6
Verwaltungshilfe

Die nach Landesrecht zustidndige Behorde oder das Unternehmen nach § 1 Absatz 1 kann sich
zur Sichtbarmachung verkehrsrechtlicher Anordnungen zur Gewéhrleistung eines sicheren
und geordneten Verkehrsablaufs eines Sondertransportes einer natiirlichen oder juristischen
Person des Privatrechts bedienen (Verwaltungshilfe). Diese Person verfligt {iber keine
Anordnungsbefugnis.

§7
Verfahren

(1) Die nach Landesrecht zustindigen Behorden konnen vor einer Ubertragung nach § 1
Absatz 1 bei den zustindigen Behorden der iibrigen Léndern Informationen im
Hinblick auf das Erfiillen der Anforderungen des § 2, insbesondere zur Frage der
Zuverldssigkeit, einholen, wenn tatséchlich Anhaltspunkte dafiir bestehen, dass in
einem anderen Bundesland einschldgige Erkenntnisse vorliegen, die Zweifel an dem
Erfiillen der Anforderungen des § 2 aufkommen lassen.

(2) Eine nach Landesrecht zustindige Behorde, die eine Ubertragung nach § 1 Absatz 1

ausspricht, hat die zustdndigen Behorden der tibrigen Lander unverziiglich iiber die
Ubertragung zu unterrichten.

§ 8



(1)

)

Uberwachung

Die nach Landesrecht zustindige Behorde iiberwacht die Unternehmen nach § 1
Absatz 1 und Verwaltungshelfer nach § 6 sowie die jeweils eingesetzten
Begleitpersonen. Sie kann sich dabei geeigneter Personen und Stellen nach
Landesrecht bedienen.

Die nach Landesrecht zustindige Behorde hat in regelmiBigen Abstinden
insbesondere zu priifen, ob

1. die Begleitfahrzeuge dem aktuellen technischen Standard entsprechen,
2. die Begleitpersonen ausreichend aus- und fortgebildet sind und
3. die sonstigen Pflichten aufgrund des Stralenverkehrsgesetzes und der auf ihm

im Zusammenhang mit Sondertransporten beruhenden Rechtsverordnungen
erfullt werden.
Die Landesregierungen kénnen durch Rechtsverordnung die niheren Einzelheiten zu
der Uberwachung nach Satz 1 bestimmen.

Kontrollen der zustdndigen Polizeibehdrden bleiben unberiihrt.

§9
Riicknahme und Widerruf einer Ubertragung

Eine Ubertragung nach § 1 Absatz 1 ist durch die nach Landesrecht zustidndige

Behorde zuriickzunehmen, wenn der Antragsteller die Ubertragung

1. durch arglistige Téauschung, Drohung oder Bestechung oder

2: durch eine falsche oder irrefiihrende Angabe in Bezug auf die Anforderungen
nach § 2, auf Grund derer die Ubertragung erteilt wurde,

erwirkt hat. Im Ubrigen bleiben die verwaltungsverfahrensrechtlichen Vorschriften

tiber die Riicknahme von Verwaltungsakten unberiihrt.

Eine Ubertragung nach § 1 Absatz 1 soll widerrufen werden, wenn das Unternehmen
wiederholt Verpflichtungen nach dieser Verordnung oder der StraBenverkehrs-
Ordnung nicht oder nicht ordnungsgemdB erfiillt. Im Ubrigen bleiben die
verwaltungsverfahrensrechtlichen ~ Vorschriften — iiber den  Widerruf  von
Verwaltungsakten unberiihrt.

§ 10
Zusammenwirken der zustédndigen Behérden bei der Uberwachung

Die nach Landesrecht zustéindigen Polizeibehdrden sowie die fiir die Ubertragung oder fiir die
Uberwachung der Transportbegleitung nach Landesrecht zustindigen Behorden haben
Informationen iiber Tatsachen, die auf nicht nur voriibergehende Mingel hinsichtlich der
fachlichen Eignung und Zuverldssigkeit einer Begleitperson schliefen lassen, den jeweils
nach Landesrecht zustindigen Behorden zu iibermitteln, soweit dies fiir die Uberpriifung der
Ubertragung aus der Sicht der {ibermittelnden Stelle erforderlich ist. Gleiches gilt bei
gravierenden Mingeln eines Begleitfahrzeuges. Soweit die mitgeteilten Informationen fiir die
Beurteilung der Ubertragung nicht mehr erforderlich sind, sind die Unterlagen unverziiglich
zu vernichten.



§11

Berichterstattung

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur evaluiert bis zum
31. Dezember 2028 diese Verordnung.

= Artikel 2
Anderung der Straflenverkehrs-Ordnung

Die Strafenverkehrs-Ordnung vom 6. Mirz 2013 (BGBL. I S. 367), die zuletzt durch Artikel 2
der Verordnung vom ....... (BGBI. IS. ....) getindert worden ist, wird wie folgt gedndert:

1. Nach § 36 wird folgender § 36a eingefiigt:

,,§ 36a
Zeichen und Weisungen bei Transportbegleitung
mit Anordnungsbefugnis

Den Zeichen und Weisungen nach § 3 der StraBenverkehr-Transportbegleitungsverordnung
von Begleitpersonen eines Sondertransportes, die diese zur Gewdéhrleistung der sicheren
und geordneten Durchfiihrung des Sondertransportes in entsprechender Anwendung des §
36 Absatz 1 bis 4 geben, ist in gleicher Weise wie den Zeichen und Weisungen der Polizei
Folge zu leisten. Zeichen und Weisungen der Polizei gehen den Zeichen und Weisungen
von Personen nach Satz | vor.*

2. Nach § 44 Absatz 2 wird folgender Absatz 2a eingefiigt:

,(2a) Unternehmen nach § 1 Absatz 1 der Stralenverkehr-Transportbegleitungsverordnung
diirfen hoheitliche Befugnisse nach Malfigabe des § 3 der Straflenverkehr-
Transportbegleitungsverordnung austiben.*

3. Nach § 49 Absatz 3 Nummer 1 wird folgende Nummer 1a eingefiigt:
,la.entgegen § 36a Satz 1 einem Zeichen oder einer Weisung einer Begleitperson eines
Sondertransportes nicht Folge leistet,*.
) Artikel 3
Anderung der Buligeldkatalog-Verordnung
Abschnitt I der Anlage zur BuBgeldkatalog-Verordnung vom 14. Mérz 2013 (BGBI. I S. 498),
die zuletzt durch Artikel 3 der Verordnung vom 6. Oktober 2017 (BGBI. [ S. 3549; 2018 I S.

53) gedndert worden ist, wird wie folgt gedndert:

1. Nach der laufenden Nummer 128 wird die folgende laufende Nummer 128.1 eingefiigt:

Nr. Ordnung (StVO) Fahrverbot in Monaten

Lfd. : Tatbestand J Stralenverkehrs- Regelsatz in Euro (€),




Die Schwertransportbranche in Deutschland steht vor groRen Veranderungen. Zukiinftig soll die bis heute noch
tibliche polizeiliche Begleitung von Schwertransporten privatisiert werden, so wie es in Osterreich schon seit zehn
Jahren der Fall ist. RA Dr. Rudolf Saller beschreibt in seinem Artikel den langen Weg, der bis dahin zuriickgelegt
wurde und immer noch beschritten wird.

Ein statistischer Uberblick aus
der Zeit vor tiber 90 Jahren ergibt,
dass im damaligen Solinger Kreis,
zu dem auch das Gebiet des so
genannten Unteren Rhein-Wup-
per-Kreises mit den Gemeinden
Leverkusen, Leichlingen und
Burscheid zdhlt, im Jahr 1924 ex-
akt 416 Personenautos, 320 Mo-
torrader und 291 Lastkraftwagen

gelassen sind. 30 Jahre spiter
vermeldet der Kolner Stadt-An-
zeiger in seiner Ausgabe vom 23.
Januar 1954 stolz, dass heute im
Kreis rund 11.000 Motorrider,
5.800 Personenautos und 3.300
Lastwagen (laufen), ohne die an-
deren Kraftfahrzeuge. Auffallend
ist dabei die Zahl der Motorrider,
die seinerzeit fast doppelt so hoch
wie die der Pkw liegt.

Riickblende

In dem Bericht werden weiter-
hin die (verkehrsmiflig) geruh-
samen Zeiten nach dem Ersten
Weltkrieg beschworen, und es
wird hierzu ein Bericht aus den
20er Jahren zitiert, dass an einem
Tag im ehemaligen Wiesdorf eine
betrachtliche Zahl von Fahrzeu-
gen gezihlt worden sei, die den
amtlichen Stellen einigen Kum-
mer wegen der Abnutzung der
Straflen gemacht hitte. Wortlich
heifit es dazu in einem Verwal-
tungsbericht des Kreises Solingen
aus dem Jahr 1924:

»Bei diesem gewaltigen Ver-
kehr hat sich eine grofie Zahl von
Missstanden herausgestellt, die
teils auf den Zustand der Stra-

Ben, teils auf das Verschulden der
Kraftwagenfithrer zuriickzufith-
ren sind. Dies fithrte seinerzeit
dazu, dass die Behdrden regelnd
in den Automobilverkehr eingrif-
fen.

Es wurden an verschiedenen
Stellen Kontrollen durchgefihrt,
ob die Kraftwagenfiihrer auch im
Besitz der erforderlichen Papiere
waren; weiterhin wurden Schnel-
ligkeitskontrollen verordnet, Ge-
fahrenpunkte durch grofSe Schil-
der kenntlich gemacht und an
Kreuzungspunkten in Wiesdorf,
Opladen und Langenfeld Polizei-
mannschaften als Winkerposten
zur Regelung des Verkehrs ein-
gesetzt.“ (Kolner Stadtanzeiger
31.01.2004)

Bei Grofiraum- und
Schwertransporten ist das noch

Schwertransnortmasazin

heute so: Die Polizei wird als
Winkerposten missbraucht.

Auszug aus der
Verwaltungsvor-
schrift zu § 29 Abs. 3
StVO (GrofSraum- und
Schwerverkehr)

»Es kann geboten sein, einen
Beifahrer, weiteres Begleitperso-
nal oder Begleitfahrzeuge vorzu-
schreiben. Polizeiliche Begleitung
darf nur vorgeschrieben werden,
wenn wegen besonderer Umstin-
de verkehrsregelnde Mafinahmen
unumginglich sind (z. B. schwie-
rige Straflen- oder Verkehrsver-
haltnisse, auflergew6hnlich um-
fangreiches Beforderungsgut).
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In diesem Fall ist dem Erlaub-
nisnehmer aufzugeben, die Poli-
zeidienststellen friihzeitig, in der
Regel mindestens aber 48 Stun-
den vor Beginn des Transports,
zu unterrichten.

Eine polizeiliche Begleitung erfolgt

grundsitzlich nicht:

a. auf Autobahnen und Straflen,
die wie eine Autobahn aus-
gebaut sind, bis zu einer Ho-
he tiber alles von 4,3 m, einer
Breite iiber alles von 4,0 m
und einer Linge tber alles von
35,0 m

b. auf anderen Straflen bis zu ei-
ner Hohe tber alles von 4,0 m,
einer Breite tiber alles von 3,0 m
und einer Lange tiber alles von
25,0 m des Fahrzeugs oder Zu-
ges.

.usnahmen sind von der Stra-

Benverkehrsbehérde zu begriin-

den.®
Diese Regelung betrifft die

Transportsicherung und  geht

iber die Vorschriften der Richt-

linien fiir die Kenntlichmachung
iiberbreiter oder tiberlanger Stra-

Benfahrzeuge und bestimmter hi-

nausragender Ladungen hinaus.
Die zusitzlichen Sicherungs-

mafinahmen reichen dabei von
der Auferlegung eines Beifah-
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rers bezichungsweise weiteren
Begleitpersonals tiber die Trans-
portsicherung durch firmeneige-
ne Begleitfahrzeuge bis hin zur
polizeilichen Transportsicherung.

Beifahrer

1. Einen Beifahrer schreibt das
Gesetz selbst fiir schwere Lastzii-
ge nicht ausdricklich vor.

Schwertransnortmasazin

L.1. Allerdings ist die Pflicht sich
eines Warnpostens oder Einwei-
sers zu bedienen fiir besondere
Verkehrslagen, so zum Beispiel
beim Abbiegen in ein Grund-
stiick, beim Einfahren in die
Fahrbahn aus einem Grundstiick,
beim Riickwirtsfahren und beim
Wenden, in § 9 Abs. 5, 2. HS. und
§ 10 S. 1, 2. HS. StVO gesetzlich
vorgesehen.

1.2. Aber auch in anderen als den
in der StVO ausdriicklich geregel-

gnEre

ten Fillen kann sich die Notwen-
digkeit eines Warnpostens oder
Einweisers aus der Verkehrssitu-

ation ergeben. In diesen Fallen
ergibt sich die Pflicht zur Verwen-
dung einer Hilfsperson allein aus
§1StVO.

1.3. Auf diese Notwendigkeit neh-
men bereits die Richtlinien zu §
70 StVZO Riicksicht und bein-
halten besonders in den Fillen,
in denen das Sichtfeld aus einem
Fahrzeug bauartbedingt mehr als

So sieht es heute noch aus: Polizei-
begleitung fiir Schwertransporte.
Bild: Hermann Schulte
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Auch hivr, bei einem Schwertransport im Sba;land, gel;t ohne
Polizelegleiturg noch nichts Siid: Biahdan Lo el ——

A

nur geringfiigig eingeschrankt
ist sowie in Fallen, in denen das
Kurvenlaufverhalten, insbeson-
dere das Ausschermafl eines
Fahrzeugs, gewisse Toleranzwerte
tiberschreitet, die Auflage, einen

Beifahrer mitzufithren.

1.3.1. So enthdlt zum Beispiel die
Richtlinie Nr. 2 zu § 70 StVZO fiir
die selbstfahrenden Krane unter
Ifd. Nr. 7., betreffend die Ausnah-
men von § 35 b Abs. 2 StVZO
(Sichtfeld), die Auflage: ,Wenn
das Sichtfeld beeintrichtigt ist,
muss mindestens eine Begleit-
person besonders an Kreuzungen
»=d Strafleneinmiindungen dem

-arer des Fahrzeugs die fir das
sichere Fithren erforderlichen
Hinweise geben.“

1.3.2. Ebenso enthilt zum Beispiel
die Richtlinie Nr. 8 zu § 70 StVZO
fir die Ziige far Grofiraum- und
Schwertransporte unter lfd. Nr. 3.,
betreffend die Ausnahmen von
§ 32 Abs. 2 StVZO (Kurvenlauf-
verhalten), die Auflage: ,Betrigt
das Ausschermafl mehr als 1,1m,
so ist mindestens ein Beifahrer
vorzuschreiben.

1.3.3. Ahnliche Auflagen fin-
den sich in den Richtlinien zu
§ 70 StVZO auch fiir alle anderen
Grofiraum- und Schwerverkehrs-
fahrzeuge und sonstige Spezial-
fahrzeuge, wenn deren Bauart
oder Fahreigenschaften Anlass
zu der Beftrchtung geben, dass

68

gefihrliche, vom Fahrzeugfithrer
allein nicht mehr kontrollierbare
Verkehrssituationen  entstehen

kénnen.

1.4, Diese Richtlinien zu § 70
StVZO stitzen sich, soweit sie
einen Beifahrer vorschreiben,
auf den Grundsatz des § 1 Abs.
2 StVO, wonach sich jeder Ver-
kehrsteilnehmer so zu verhalten
hat, dass kein anderer geschadigt,
gefahrdet oder mehr, als nach den
Umstinden unvermeidbar, behin-
dert oder belastigt wird.

1.4.1. Aus diesem Grundsatz er-
gibt sich auch auflerhalb der Fille
der §§ 9 Abs.5,2. HS. und 10 S. 1,
2. HS. StVO die allgemeine Sorg-
faltsregel, dass eine Strafle nur
so weit befahren werden darf, als
sie vom Fhrersitz aus eingese-
hen werden kann oder von einer
Hilfsperson beobachtet wird.

1.4.2. Diese Sorgfaltsregel gilt so-
wohl fiir das Vorwirts- als auch
fiir das Riickwirtsfahren und
ganz besonders bei Fahrzeugen,
deren Sichtverhiltnisse bauartbe-
dingt eingeschrénkt sind.

1.4.3. Der Beifahrer fungiert da-
bei, je nach Verkehrssituation und
Fahrmandver als Blickhilfe, zum
Beispiel
als Einweiser, zum Beispiel beim
Einfahren, Anfahren oder Riick-
wirtsfahren, oder gegebenenfalls

beim Rechtsabbiegen,

als Warnposten, wenn bei gefihr-

lichen Fahrmandévern unter Um-
stinden andere Verkehrsteilneh-
mer gefihrdet werden kénnten.

1.4.3.1. Der Beifahrer hat in sol-
chen Situationen den dbrigen
Verkehr zu beobachten und muss
dem Fahrzeugfiihrer die notwen-
digen Hinweise geben, damit nie-
mand behindert, gefihrdet oder
gar geschédigt wird.

1.4.3.2. Gegebenenfalls muss der
Beifahrer aussteigen, um den
Fahrer durch Zeichen oder Ru-
fe einzuweisen, aber auch, um
eventuell gefihrdete andere Ver-
kehrsteilnehmer zu warnen. Da-
bei darf sich der Fahrzeugfiihrer
auf seinen Beifahrer aber nur
dann verlassen, wenn dieser nach
seinen personlichen Fahigkeiten
auch geeignet ist, die ihm iiber-
tragene Aufgabe, namlich die Be-
obachtung des ibrigen Verkehrs,
voll zu erfiillen, mithin gentigend
Verkehrserfahrung hat, um ge-
fahrliche Situationen richtig ein-
zuschitzen und entsprechend zu
handeln. Daneben obliegt dem
Fahrzeugfithrer, den allein die
Verantwortung  fiir
re Fithrung des Fahrzeugs trifft,
ungeachtet seiner sonstigen Ver-
pflichtungen aber immer noch ei-
ne gewisse Uberwachungspflicht

die siche-

insoweit als er sich davon {iber-
zeugen muss, ob der Beifahrer
seinen Auftrag auch ordnungsge-
mafl wahrnimmt.

Schwertransnortmasazin

L.5. Gelten diese Sorgfaltspflich-
ten fir die Fihrer von Kraft-
fahrzeugen allgemein, so gelten
sie erst recht fiir die Fithrer von
Grofiraum-
porten, da diese aufgrund der

und Schwertrans-

besonderen Gefahrenlage dieser
Verkehrsart auch eine erhshte
Sorgfaltspflicht trifft.

Weiteres Begleit-
personal ,,Der dritte
Mann (Harry Lime)”

2. Neben der Auferlegung eines
Beifahrers geméfS den Richtlinien
zu § 70 StVZO kann die Erlaub-
nisbehérde entsprechend Ziff. VI
Nr. 7. VwV zu § 29 Abs. 3 StVO
aber auch weiteres Begleitperso-
nal oder, soweit die Auferlegung
eines Beifahrers nicht bereits in
den Richtlinien zu § 70 StVZO
vorgesehen ist, auch einen sol-
chen vorschreiben, wenn wegen
der besonderen Verkehrslage
(uniibersichtliche oder enge Stra-
Renstellen) oder aufgrund eines
besonders gefihrlichen Fahrma-
novers (Zurticksetzen, Rangieren,
Ausholen beim Rechtsabbiegen)
die Zuziehung eines Beifahrers
oder weiteren Begleitpersonals
die einzig richtige Mafinahme
ist, um die Sicherheit und Fliis-
sigkeit des {ibrigen Verkehrs zu
gewidhrleisten. Das zusitzliche
Begleitpersonal hat dabei diesel-
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ben Aufgaben zu erfiillen, die in
weniger gefahrlichen Situationen
vom Beifahrer wahrgenommen
werden.

3. Dariiber hinaus kann ein fir-
meneigenes, besonders gekenn-
zeichnetes Begleitfahrzeug vorge-
schrieben werden, insbesondere,
wenn wegen der aulergewthnli-
chen Abmessungen oder vor ei-
nem besonders langsam fahren-
den Transport rechtzeitig gewarnt
werden muss.

3.1. Ein separates Begleitfahrzeug
empfiehlt sich daher besonders
dann, wenn der Transport einer-
seits zwar die Unbedenklichkeits-
grenzen der Ziff. V. Nr. 4. a. und b.
VwV zu § 29 Abs. 3 StVO in sei-
nen Abmessungen {iberschreitet,
_olizeiliche Transportsicherung
aber wegen der Einhaltung der
Abmessungsgrenzen in Ziff. VI.
Nr. 7. a. und b. VwV zu § 29 Abs.
3 StVO nicht vorgeschrieben
werden darf oder aber, wenn der
Transport aufgrund seines hohen
Gewichts, zum Beispiel auf Bri-
ckenbauwerken, Minimie-
rung der Stofifaktoren besonders
langsam fahren muss und die
Straflenverhiltnisse  gleichzeitig
sehr uniibersichtlich sind, sodass
der Transport in seinen aufSerge-
wohnlichen Abmessungen oder
seiner Schwerfalligkeit von heran-

zuar

nahenden Kraftfahrzeugen sonst
nicht rechtzeitig oder nur schwer
vahrgenommen werden konnte.

3.2. Die so eingesetzten Begleit-
fahrzeuge sind besonders kennt-
lich zu machen, damit sie die ih-
nen zukommende Warnfunktion
auch sinnvoll erfiillen kénnen.

3.2.1. Verstarkt werden daher im
Rahmen des Erlaubnisverfahrens
nach § 29 Abs. 3 StVO Begleit-
fahrzeuge mit gelbem Blinklicht
(Rundumlicht) vorgeschrieben.

3.2.2. Teilweise wird zusatzlich
auch ein beleuchtetes oder ret-
roreflektierendes Zusatzschild
mit der Aufschrift: ,Achtung!
Schwertransport® oder derglei-
chen gefordert.

3.2.3. Eine solche Kenntlichma-
chung der Begleitfahrzeuge fiir
Groflraum- und Schwerverkehre

ist aufgrund deren besonderer
Warn- und Sicherungsaufgabe
zweckmafig und sinnvoll.

Solche besonderen Begleitfahr-
zeuge zur Absicherung von Grof3-
raum- und Schwertransporten
wurden erstmals mit dem RGST
1992 in die Verkehrsoffentlichkeit
eingefiihrt.

BF3-Begleitung

Unter dem Druck der in der
Bundesfachgruppe Schwertrans-
porte- und Kranarbeiten (BSK)
im BGL e.V,, Frankfurt, zusam-
mengeschlossenen  Grofiraum-
und  Schwertransportunterneh-
men einerseits, der hoffnungs-
losen Uberlastung der Polizei
mit vollzugsfremden Aufgaben
andererseits, zeichnete sich da-
mals auch die verkehrspoliti-
sche Moglichkeit ab, neben dem
herkémmlichen, besonders ge-
kennzeichneten
Begleitfahrzeug und der polizei-
lichen Transportsicherung ein
weiteres Begleitfahrzeug, das so
genannte Begleitfahrzeug mit
Wechselverkehrszeichen-Anlage
(BF 3) zu platzieren. Durch die
Ausstattung  mit
Warn-  und Hinweismdéglich-
keiten sollte dieses spezielle Be-
gleitfahrzeug eine Entlastung der
Polizei von Begleitaufgaben und

firmeneigenen

erweiterten

gleichzeitig eine Transportver-

In absehbarer Zeit werden
F‘ill'l"l'l:{' Begleitfuhtzey
{rhg‘crlrgnspuﬂe auchim
« Seitenspiggel haben, weil sie
Svorne wegfahren,
Bild: Hermann Schulte
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einfachung fiir die betroffenen
Grofiraum- und Schwertrans-
portunternehmer erméglichen.
Auf diesem Hintergrund hat der
Rechtsausschuss des Bayerischen
Landtags am 13. Februar 1990
einen Antrag der CSU-Fraktion
mit Zustimmung der Bayer. SPD
angenommen, dessen Zielsetzung
es war, die personell und materi-
ell mit Aufgaben, die nicht unbe-
dingt Kern der Gefahrenabwehr
und inneren Sicherheit waren
(zum Beispiel Kunst-, Wert- und
Schwertransporte),  tberlastete
Polizei fiir ihre wahren Aufga-
ben freizustellen und verstirkt
auf firmeneigene Begleitung zur
Sicherung von Grofiraum- und
Schwertransporten  zuriickzu-
greifen. Fast zeitgleich hat der
Bund-Linder-Fachausschuss-
StVO (BLFA-StVO) auf seiner
Sitzung vom 21./22. Februar
1990 unter Top 1.3 aufgrund der
positiven Erfahrungen mit der
firmeneigenen Begleitung von
Grofiraum- und Schwertrans-
porten beschlossen, die Regeln
der Straflenverkehrsordnung und
der VwV-StVO entsprechend an-
zupassen. Dieser Beschluss ging
auf die in Feldversuchen in den
Lindern Rheinland-Pfalz und
auch in Bayern mit dem von der
Bundesfachgruppe Schwertrans-
porte- und Kranarbeiten in Zu-
sammenarbeit mit dem Land
Rheinland-Pfalz und der Dam-
bach-Werke GmbH, Gaggenau,

entwickelten, sogenannte Schwer-

transportbegleitfahrzeug der 1.
und 2. Prototyp-Generation ge-
wonnenen  Erfahrungen und
Erkenntnisse zuriick. Der An-
derungsvorschlag des BMV zur
Umsetzung dieses Beschlusses
des BLFA-StVO sah vor, § 39 Abs.
1 StVO durch folgenden Satz zu
dndern: ,Verkehrszeichen koén-
nen fir sich stets verindernde
Standorte/Strecken  angeordnet
und zu diesem Zweck auf einem
Fahrzeug angebracht werden®
Mit der Anderung vom 19. Mirz
1992 wurde der Vorschlag des
BLFA-StVO umgesetzt und ein
$ 39 Abs. 1 a StVO eingefiigt mit
dem Wortlaut:

»Verkehrszeichen kénnen auf
einem Fahrzeug angebracht wer-
den. Sie gelten auch, wihrend das
Fahrzeug sich bewegt. Sie gehen
den Anordnungen der ortsfest
angebrachten  Verkehrszeichen
Vo,

,Eine |dee setzt sich
durch!”

Die Idee eines fahrbaren
Verkehrszeichens war
nicht revolutionir, als zu die-
sem Zeitpunkt bereits fahrbare
Verkehrseinrichtungen — gemafy
§ 43 Abs. 3, Nr. 2 StVO (Zeichen
Nr. 615 und 616) zur Absiche-

rung sogenannter Wanderbau-

insofern




echnik & Manageme

S \3@1?% .

isische Variante der Privatisie-
ring erfolgte i einem Pilafprojekt mittels
_H_I.l_'fi_ olizisten.
stellen bekannt waren. Neu aller-
1gs war die Idee, mit einem als
Dachaufsatz fiir die Schwertrans-
portbegleitfahrzeuge konstruier-
ten und daher mobilen Wechsel-
verkehrszeichen die Moglichkeit
zu schaffen, je nach straflenbau-
lichen und straflenverkehrlichen
Anforderungen unterschiedliche
Verkehrszeichen vom  Begleit-
fahrzeug aus nach hinten abzu-
strahlen. Dieser Neuerung ent-
sprechend enthielt der Beschluss
des BLFA-StVO daher einen
weiteren Anderungsvorschlag be-
treffend die VwV Ziffer VL. Nr. 7
zu § 29 Abs. 3 StVO, die zukiinf-
tig folgenden Wortlaut erhalten
sollte:

»Es kann geboten sein, einen

.ifahrer, weiteres Begleitper-
sonal und Begleitfahrzeuge mit
oder ohne Wechselverkehrszei-
chen-Anlage vorzuschreiben,
Begleitfahrzeuge mit Wechselver-
kehrszeichen-Anlage sind gem.
"Merkblatt Giber die Ausriistung
eines privaten Begleitfahrzeuges"
auszuristen. (...)“

Mit Inkrafttreten der gedn-
derten StVO zum 01.07.1992
und der damit einhergehenden
Umsetzung der Beschliisse des
BLFA-StVO  zur firmeneigenen
Begleitung von Grofiraum- und
Schwertransporten ergeben sich
daher differenziertere Losungen
fiir die Sicherung dieser Verkeh-
re als dies bisher moglich war.
Da die verschiedenen Moglich-
keiten der Transportsicherung
von Grofiraum- und Schwer-
verkehren nunmehr auch in die
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ermessensfehlerfreie  Ausiibung
des Entschlieflungsermessens des
jeweiligen Beamten der Straflen-
verkehrsbehorde eingehen mis-
sen, sollen nachfolgend die unter-
schiedlichen Moglichkeiten der
Grofraum-
portsicherung nach der gednder-

und Schwertrans-

ten StVO und den zugehérigen
Verwaltungsvorschriften
Richtlinien dargestellt werden.

und

Begleitfahrzeug der
4. Generation und sein
Verwaltungshelfer

Mehr private Begleiter und
weniger Polizei bei Schwertrans-
porten ist kein neues Thema.
Bereits vor knapp neun Jahren
forderten die deutschen Innen-
minister eine Entlastung ihrer
Beamten. Die Innenministerkon-
ferenz stellte am 21. November
2008 fest, dass man ,dringenden
Handlungsbedarf zur Entlastung
der Polizei bei der Durchfithrung
technischer ~ Abfahrtkontrollen
und erforderlicher Begleitmal-
nahmen, insbesondere auch, da es
sich hierbei um keine originiren
polizeilichen Aufgaben handelt",
sieht.

Unter dem Druck der Fliicht-
lingsproblematik und der ver-
schirften Sicherheitslage hat sich
nunmehr die Chance der raschen
Realisierung zur Verlagerung von
vollzugsfremden Aufgaben weg
von der Polizei zuriick auf den

sogenannten Zweckveranlasser
ergeben, wobei die Umsetzung
schwierig ist.

Denn gem. § 44 Abs. 2 StVO
ist ausschlie8lich die Polizei be-
fugt, den Verkehr durch Zeichen
und Weisungen ($ 36 StVO) und
durch die Bedienung von Licht-
zeichenanlagen zu regeln. Bei
Gefahr in Verzug darf nur die
Polizei (und niemand sonst) zur
Aufrechterhaltung der Sicherheit
oder Ordnung des Straflenver-
kehrs anstelle der an sich zustin-
digen (Straflenverkehrs-)behor-
den titig werden und vorldufige
Mafinahmen treffen.

Eingriffskompetenz in den
flieBen Verkehr hat daher bis da-
to nur die Polizei nach geltender
Rechtslage.

Damit schien ein zum Beispiel
in Osterreich als dort so genann-
ter ,,vereidigter Schwertransport-
begleiter® seit nunmehr zwolf
Jahren bewihrtes Instrument zur
Schwertransportbegleitung  und
-absicherung in Deutschland un-
moglich.

Es dauerte dann schliefflich
bis in das Jahr 2013, bis sich der
zustindige Bund-Linder-Fach-
ausschuss ,,StVO und OWiG"
dahingehend einigen konnte,
eine  entsprechende Linderar-
beitsgruppe einzurichten. Diese
Arbeitsgruppe bekam den Auf-
trag, Regelpldne fiir die Absi-
cherung von Grofiraum- und
Schwertransporten auf und ab-
seits von Autobahnen zu ent-
wickeln. Dies geschah vor dem
Hintergrund des zwischenzeitlich
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ergangenen Beschlusses, die Auf-
gaben der polizeilichen Absiche-
rung sogenannten ,,Verwaltungs-
helfern® zu {ibertragen,

Durch den Beschluss der In-
nenministerkonferenz aus dem
Jahre 2008 und der Bitte an die
Verkehrsministerkonferenz, die
rechtlichen Grundlagen zur Pri-
vatisierung der Schwertransport-
begleitung zu schaffen, wurde
aber nunmehr die 6. Anderung
des § 6 StVG moglich und mit
BR-Drucksache 18/9084 am
07.07.16 als Beschlussempfeh-
lung und Bericht des Ausschusses
fir Verkehr und digitale Infra-
struktur veréffentlicht.

Darin heiflt es wie folgt: ,,Seit
Jahren nimmt die Zahl der Grof3-
raum- und Schwertransporte im
deutschen Straflennetz massiv zu.
Grund dafiir ist unter anderem
die Gewihrleistung der Energie-
wende (Transport von Windflii-
geln etc.). In vielen Fillen wird
bei entsprechenden Erlaubnissen
und Genehmigungen als Auflage
die Begleitung durch Polizeikrif-
te angeordnet. Dabei muss kiinf-
tig gewihrleistet bleiben, dass
die Verkehrsteilnehmer bei der
Durchfithrung der Grofiraum-
und Schwertransporte nicht un-
notig behindert oder gefihrdet
werden. Zudem soll die Polizei
durch den Einsatz von Beliehe-
nen und Verwaltungshelfern zur
Begleitung von Grofiraum- und
Schwertransporten entlastet wer-
den.(...)

Zudem wird eine gesetzliche
Ermichtigungsgrundlage fiir den
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Bund geschaffen, zur Entlastung
der Polizei den Einsatz von Be-
lichenen und Verwaltungshelfern
zur Begleitung von Grofiraum-
und Schwertransporten zu er-
moglichen. Fiir diese Aufgabe
sollen besonders verpflichtete
Personen eingesetzt werden kon-
nen, die in dhnlicher Weise wie
Polizeibeamte verkehrsrechtliche
Anordnungen als eigenstindige
Mafinahme der StrafSenverkehrs-
behorde treffen kénnen.

Allerdings ist dieser Konigs-
weg zur Anderung des § 44 Abs. 2
StVO und der Einfithrung des be-
lichenen Verwaltungshelfers lang
und steinig. Aus diesem Grunde
wurde vorgezogen und vorii-
bergehend der (nicht beliehene)
Verwaltungshelfer als technisches
Vollzugsorgan der Straf(enver-
ehrsbehdrden eingehort, bis der
»Belichene® startklar ist.

Dieser Verwaltungshelfer darf
nur auf Basis einer strafenver-
kehrsrechtlichen Anordnung ti-
tig werden, die sich dann in den
vorerwihnten Regelpldnen wider-
spiegelt. Allerdings bedient sich
die Straflenverkehrsbehdorde eines
Verwaltungshelfers zur Umset-
zung der Begleitung, sodass dieser
als verldngerter Arm der Stralen-
verkehrsbehorde anzusehen ist.
Dies bedeutet gleichzeitig, dass
diese Person nach dem ,Gesetz
zur Verpflichtung nichtbeamteter
Personen” zu verpflichten ist und
damit auch die ,Staatshaftung”
Einzug hélt. Und dies bedeutet,
.ass diese Person zwingend eine
Berufshaftpflichtversicherung
eindecken muss, um bei einem
moglichen Regress durch den
Staat abgesichert zu sein.

Aufgrund der zeitlichen Ver-
zogerungen bei der Entwicklung
der Rechtsgrundlagen sind einige
Bundeslinder wie Nordrhein-
Westfalen oder Niedersachsen
dazu tibergegangen, Pilotstrecken
entweder mit speziellen Voraus-
fahrzeugen oder einer Lichtzei-
chen-Anlage (LZA) und ent-
sprechender  Auflagenerteilung
anstelle der Polizei auszuweisen.

Grundlage fir diese Auflagen
sind entsprechende Entscheidun-
gen durch das jeweils zustindige
Ei-
ne bundesweite Rechtsgrundlage,

Landesverkehrsministerium.

in diesem Fall die einschligigen
Verwaltungsvorschriften, wurde

noch nicht durch den Bundesrat
verabschiedet. Parallel zur Ent-
wicklung der Regelplane hat in
Hessen eine Arbeitsgruppe ab
Dezember 2014 die neue Genera-
tion der Begleitfahrzeuge, die fir
die Umsetzung der Regelpline
erforderlich sind, entwickelt und
im Frithjahr 2015 dann den Bun-
deslindern vorgeschlagen.

Ende Mai 2015 wurde das
neue Merkblatt iber die Fahr-
zeugtechnik und die hieraus
resultierenden  Ausstattungsva-
rianten im Verkehrsblatt verdf-
fentlicht, diese ist seit dem 1. Juli
2015 fiir neu in den Betrieb kom-
mende Begleitfahrzeuge bindend.
Das seit Anfang der 1990er Jahre
bekannte BF 3 mit nach hinten
abstrahlender Wechselverkehrs-
zeichen-Anlage ist dabei weiter-
hin fester Bestandteil der zivilen
Absicherung von Grofiraum- und
Schwertransporten.

Neu hinzugekommen ist das
BF3 plus - plus, da acht weitere
Verkehrszeichen abgestrahlt wer-
den koénnen - mit nach hinten
abstrahlender WVZ-Anlage zur
Absicherung von Transporten
auf der Autobahn im Geschwin-
digkeitsbereich zwischen 0 und
5 km/h. Neu ist auch das BF 4,
welches eine Wechselverkehrszei-
chen-Anlage zum Einsatz bringt,
die nach vorn sowie jeweils zur
Seite abstrahlen kann und die
gleichen Verkehrszeichen bein-
haltet wie das BF 3 plus.

Im Oktober 2015 folgte dann
die Verdffentlichung der Regel-

. i b il
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pldne im Verkehrsblatt, wobei da-
mit auch der Verwaltungshelfer
formlich eingefithrt worden ist.
Nunmehr fehlen noch die neuen
Verwaltungsvorschriften zu den
Paragrafen 29 Absatz 3 und 46
Absatz 1 Nummer 5 StVO sowie
die ,Richtlinie fiir Grofiraum-
und Schwertransporte — RGST
20XX", welche das Verwaltungs-
handeln und die anzuordnenden
Auflagen beinhalten. Insofern hat
die Privatisierung polizeilicher
Angelegenheiten durchaus Fahrt
aufgenommen.

Dies driickt sich durch die
Ausweitung der Pilotstrecken,
bei denen inzwischen auch
schon BF-4-Fahrzeuge zum Ein-
satz kommen, aus, die in Bayern,
Brandenburg und Rheinland-
Pfalz und vermehrt auch in NRW
ausgewiesen werden. In Mecklen-
burg-Vorpommern wie in Bayern
sind hierfir extra entsprechende
Erlasse durch die jeweils zustan-
digen Ministerien herausgegeben
worden.

Natiirlich beinhaltet der Ein-
satz von  Verwaltungshelfern
ein Mehr an Arbeit und Verant-
wortung bei den jeweils zustin-
digen Straflenverkehrsbehérden.
Sie miissen fur jede Strecke so-
genannte Road-Books, also eine
Aneinanderreihung  straflenver-
kehrsrechtlicher ~ Anordnungen,
entwickeln, die sie verantworten
miussen. Des Weiteren miissen die
Verwaltungshelfer fiir die Strecke
und dje Umsetzung der Auflagen
eingewiesen werden, ohne eine

*chniK & Managemen

solche Einweisung ist das Beglei-
ten nicht méglich.

Unter anderem deswegen geht
Niedersachsen einen anderen
Weg. Hier gibt Paragraf 95 Nds.
SOG die Grundlage zum Einsatz
sogenannter ,,Hilfspolizisten®, die
wie die Polizei bei der Begleitung
reagieren diirfen. Dieser Schritt
ist auch deswegen gegangen wor-
den, weil inzwischen die Bundes-
linder sich dahin gehend geei-
nigt haben, das Begleitpersonal
zu beleihen, die Umsetzung sich
allerdings parlamentsgesetzlich
erfahrungsgemifS hinzieht, weil
nunmehr die Beschlussempfeh-
lung vom 06.07.16 erst einmal
in die Beratung geht. Das dauert.
Um hier rasche Abhilfe zu schaf-
fen, geht Niedersachsen einen
linderspezifischen  Sonderweg,
der allerdings nicht in allen Bun-
deslandern moglich ist, weil nicht
alle Landessicherheits- und Ord-
nungsgesetze einen sogenannten
»Hilfspolizisten® vorsehen und
auflerdem an der jeweiligen Lan-
desgrenze eines Bundeslandes
auch wieder Schluss mit lustig ist.
Der Hilfspolizist ist nur in Lin-
dergrenzen denkbar und auch
nicht {iberall. Es handelt sich hier
um eine ,Hilfskriicke®, bis der
~beliechene  Schwertransportbe-
gleiter” Realitét wird.

Der Original-Artikel, inkl.
umfangreichem Material unter
anderem zu den Regelwerken,
steht im Internet unter www.
kmverlag.de fiir Sie bereit. 57!
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Branche im Blick

Zukunftssicherer Giiterverkehr

Die Rolle von Gro3raum- und
Schwertransporten

Die Bauwirtschaft ist seit jeher ein zentraler Konjunkturtrdger der heimischen Wirtschaft. Kostenex-
plosionen und Rohstoff-Versorgungsausfalle belasten diese zunehmend und das bei weiterhin hohem
Baubedarf. Zu einem der zentralen Themen hat sich mittlerweile der Transport von groBen Baumaschinen
und Bauteilen entwickelt. Die jingsten politischen und gesetzgebenden MaBnahmen vermitteln den Ein-
druck, dass die Grofraum- und Schwertransporte auf der StraBe derart verteuert und unmaglich gemacht
werden, um sie letztendlich von dort zu vertreiben. Sowohl fiir mittelstandische Unternehmen als auch fiir

Konzerne ist die Organisation solcher Transporte zu einer nahezu unkalkulierbaren Leistung geworden.

Wirtschaftliche Entwicklung setzt
Giiterverkehr voraus

Der ,Faktencheck Glterverkehr in Deutschland -
Von der fehlenden Infrastruktur zum Verlagerungs-
potenzial* vom Institut der deutschen Wirtschaft
Kéln (IW) wurde unter anderem im Auftrag von
Pro Mobilitdt und dem Bundesverband Baustoffe,
Steine und Erden erstellt. Er zeigt die Schwach-
stellen der deutschen Infrastruktur auf. Laut der
Studie bleibt die Strafe auch zukinftig der domi-
nierende Verkehrstrdger im Giiterverkehr. Schiene
und Wasserstrafen sind aus vielen verschiedenen
Grunden in naher Zukunft nur eingeschrankt als
Alternativen geeignet. Vielmehr solite das Ziel sein,
dass sich die verschiedenen Transportmaglichkeiten
erganzen.

Um unseren Wohlstand auch in einer klima-
neutralen Zukunft zu erhalten, ist es erforderlich,
den Guterverkehr zukunftssicher zu gestalten.

Die maRgeblichen Aufgaben sind nach Auffassung
des IW Koln:

» Férderung von klimaneutralen Technologien im
Stral3enverkehr: Die Herstellung und Verteilung
von erneuerbarem Strom missen ausgebaut und
gesichert werden.

« Forderung flr strombasierte Kraftstoffe (E-Fuels)
und griinen Wasserstoff.

¢ Die Infrastruktur muss saniert und ausgebaut
werden: Investitionen in die StraBe und die
Schiene missen gleichermaRen stetig erhéht und
dauerhaft fir alle Verkehrstrdger gesichert wer-
den.

 Die Schnittstelle zwischen den verschiedenen
Verkehrsarten in Form des kombinierten Verkehrs
muss gefoérdert werden, so dass es moglich ist, die
Stdrken unterschiedlicher Systeme zu vereinen.

o Die Europdische Verkehrspolitik muss vorange-
trieben werden, wie zum Beispiel der Ausbau von
Glterkorridoren und einer europdische Hafenpolitik.

Produzierendes Gewerbe, Baugewerbe und Stralenverkehr
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Quelle: Statistisches Bundesamt, 2021b, Produktionsinde; Statistisches Bundesamt, 2021¢, Transportindex; Faktencheck Giterverkehr in

Deutschland, 2022, 5.5

Der Lkw-Verkehr in Deutschland wird durch neue Konsummuster und gerade auch durch die Bautétigkeit gepragt.



Die Zukunft erfordert weiterhin konstante Bautdtig-
keit bei privaten und &ffentlichen Auftraggebern.
Denn nach wie vor ist bezahibarer Wohnraum
knapp und die fir Menschen und Wirtschaft nétige
Infrastruktur muss saniert beziehungsweise aus-
gebaut werden. In diesem Zusammenhang ist der
Guterverkehr und damit auch der GroBraum- und
Schwertransport fir die Bauwirtschaft von ent-
scheidender Bedeutung.

Der Lkw-Verkehr in Deutschland wird durch neue
Konsummuster und gerade auch durch die Bau-
tatigkeit geprédgt. Demgegeniber verschlechtert
sich der Zustand der StraBen zusehends und
behindert damit bereits heute viele Unternehmen
in ihrem Wirtschaften. So sind erhebliche Teile des
Bundesfernstraennetzes sanierungsbedurftig.
Mehr als 17 % der Autobahnen und (iber 30 % der
BundesfernstrafRen bendtigen besondere Aufmerk-
samkeit. Auch beim Zustand der Briicken ergibt
sich leider kein besseres Bild: Bis zu 3.000 Bricken
bekommen die Zustandsnote ,nicht ausreichend*
oder sogar schlechter.

Substanzwertnoten in der ZEB-Kampagne 2015 bis 2018

Schleswig-Holstein
T A% 23,9 %

A 52% gY15.8%
_Niedersachsen

100% 151%
AT 55%  pM22%

Zustandsnoten nach Briickenflache

in Prozent BO%
30,9 %
v Nicht ausreichend”
' oderschlechter !
11,7% : '
P 719% :
5,5 % ! ‘
I

Quelle: BASt, 2021, Briickenstatistik 09/20;
Faktencheck Giiterverkehr in Deutschland, 2022, S. 13

Bis zu 3.000 Briicken bekommen die Zustandsnote ,nicht ausreichend”
oder schlechter.
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Quelle: Deutscher Bundestag, 2019, Drucksache 19/8800; Faktencheck Giiterverkehr in Deutschland, 2022, 5. 13

Bundesweit bendtigen mehr als 17 % der Autobahnen und tiber 30 % der BundesstraBen besondere Aufmerksamkeit.



Branche im Blick

Verlagerung von Grof3raum- und
Schwertransporten auf alternative
Verkehrsmittel?

Planungsverfahren. Rechtsanwalt Dr. Rudolf Saller
nimmt im Sonderdruck des Schwertransportmaga-
zins 102 vom Dezember 2021 ausfihrlich zu dieser

Problematik Stellung.
Sowohl der schlechte Zustand der StraReninfra-
struktur als auch der zunehmende Guterverkehr
auf den StraBBen Deutschlands sind offensichtlich.
Die Arbeitsgruppe GroRraum- und Schwertrans-
port (GST) vom Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur hat einen Bericht erstelit, in )
dem die Verlagerung von GroRraum- und Schwer- L ey i
transport auf alternative Verkehrstriager wie i g L
Schiene oder WasserstraRen untersucht wurde. e Sy ‘u.r' A
Dieser Bericht sieht vor, dass bis 2030 ein Anteil T : ‘»»"
von 50 % der GroRraum- und Schwertransporte
auf eben diese alternativen Verkehrstrdger verla-
gert werden sollen. Gerade im Baubereich missen
unter anderem Bauteile mit sehr groBen Abmes-
sungen transportiert werden, aber auch groRBe und 3 i |
schwere Baumaschinen. Beim Transport per Schiff ; j ¥ HENN, ‘. &
und insbesondere im Schienenverkehr miissen - ! :
hierbei Einschrankungen einkalkuliert werden. So 4 g kol
sind BinnenwasserstraBen, zum Beispiel aufgrund [ : -t i d %
defekter Schleusen, Briickenlberbauungen und der LS \2
teilweise Uberalterten Binnenschiffe, nur bedingt fur : ;
GroBraum- und Schwertransporte geeignet. Beim
Schienenverkehr bestehen Beschrankungen zum
Beispiel durch Kurvenradien, Tunneldurchmesser,
Nachbargleise und Héhenbeschrénkungen durch
stromflihrende Leitungen, die in vielen Fdllen zum
Ausschluss dieses Verkehrsmittels fihren. Dartber
hinaus ist das Schienennetz bereits heute auf wich-
tigen Guterverkehrsachsen (iberlastet und der Neu-
bau von Schienenwegen stockt auf Grund langer

Auslastung des Schienennetzes in Deutschland
in Prozent

o= (ffiziell (berlastet
o= Auslastung > 125 %
" s AUSlastung awischen
Roaft™ 125 % und 115 %
i Ly = Auslastung zwischen
& A / 115 % und 108 %
)

Quelle: Faktencheck Gterverkehr in Deutschland, 2022, S. 31

Das Schienennelz ist bereits heute auf wichtigen Giiterverkehrs-
achsen tiberlastet,

Durchschnittliche Dauer bis Inbetriebnahme

in Monaten Planfeststellungs-
verfahren
Entwurfs- und Bauzeit bis
Vorplanung Genehmigungsplanung Inbetricbnahme
Bundesschienenwege il 274 Monate
{iber 30 km (~23 Jahre)
|
Bundesfernstralen 3 @ 227 Monate
iiber 20 km Lange™ (~19 Jahre)

* Nur ein abgeschlossenes Projekt gemeldet, dabei bestand die Bauzeit aus 2 Bauabschnitten 4 3,5 Jahren, bei Schienenwegen wurde ein Mittelwert angegeben.

Quelle: Deutscher Bundestag, Drucksache 19/27459; Faktencheck Giterverkehr in Deutschland, 2022, 5. 31

Der Neubau von Schienenwegen stockt wegen langer Planungsverfahren.



Politische Vorgaben und gesetzliche
Rahmenbedingungen praktikabel und
praxisnah gestalten

Nicht nur die baulichen Voraussetzungen unserer
Infrastruktur weisen dringenden Handlungsbedarf
auf. Die politischen und gesetzlichen Rahmen-
bedingungen fir GroRraum- und Schwertrans-
porte stellen die Bauwirtschaft ebenfalls vor
grof3e Herausforderungen. Die Vorschriften far

die Durchfihrung von GroBraum- und Schwer-
transporten verdnderten sich in den letzten Jahren
zulasten der Wirtschaft, womit zusatzlicher Auf-
wand und Kosten einhergehen. Durch die im Herbst
2021 in Kraft getretenen Verwaltungsvorschriften
(VWV-5tVO) zu §§ 29 Abs. 3 und 46 Abs. 1 Nr. 5
der StrafRenverkehrsordnung (StVO) werden die
Unternehmen zusdtzlich belastet. Dariber hinaus
berichten Unternehmen, dass eine Verteuerung der
Transporterlaubnisse in einem Umfang von bis zu
1.000 % festzustellen ist, eine Vereinfachung oder
Verschlankung der Genehmigungsverfahren hin-
gegen leider nicht. In der Praxis missen sich die
Unternehmen zunehmend mehr mit birokratischen
Hindernissen befassen als mit den Transporten an
sich. Beispiele sind

» die sogenannten Negativtoleranzen in Bezug auf
§ 29 Abs. 3 StVO, die in der Praxis schlicht nicht
handhabbar sind;

» die Konvoi-Fahrten, die nicht mehr generell
genehmigt werden;

N I

GroBraum- und Schwertransport von vorgefertigten Betonelementen -

» der 2018 aufgehobene ,Garagenerlass®, womit
nun in Deutschland nicht mehr zwei Betonfertig-
garagen, sondern nur noch eine Garage je Lkw
transportiert werden darf.

Bei all diesen Entscheidungen wdre es wiinschens-
wert, dass die Auswirkungen auf das Klima sowie
auf die Bauwirtschaft, hinsichtlich der Kosten und
Aufwendungen, ausgewogen Beriicksichtigung
gefunden hatten.

Aufgrund der sich zuspitzenden Lage haben Ver-
bénde des GroRraum- und Schwertransports
zuletzt vermehrt Positionspapiere verdffentlicht und
in Stellungnahmen auf die Misssténde aufmerksam
gemacht:

Die Fachvereinigung Betonfertiggaragen hat
bereits im Jahr 2016 zur Riicknahme des ,Garagen-
erlasses” Stellung bezogen (siehe Position in
punktum.betonbauteile 2016-06). Ein Gutachten
kam zu dem Ergebnis, dass die alte Lésung (der
genannte ,Garagenzug® mit zwei Garagen je
Transport) nachweisbar nicht negativer fiir Stra-
Ren und Briicken war. Zudem ist der jetzt generell
vorgeschriebene einzelne Transport der Garagen

in vielen Fallen umweltschadlicher und um ein
Vielfaches teurer. Alle Bemihungen, den Garagen-
erlass wieder in Kraft treten zu lassen, waren bisher
erfolglos.

© Klebl GmbH
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Branche im Blick

Transport von Wandplatte auf der Strafe.

Eine Initiative aus 30 deutschen Verbdnden hat
daruber hinaus bereits im Jahr 2017 ,Vorschlage
zur Verbesserung des Genehmigungsverfahrens
bei GroRraum- und Schwertransporten” gemacht.
Diese Vorschldge und auch die Stellungnahmen
zum Entwurf der neuen VwV-StVO fanden bisher
leider kein Gehér bei politischen Entscheidungs-
tréger:innen, die Transportsituation verscharft

sich zunehmend. Genehmigungsbehérden sind ob
der Flut der Antrdge fr GroRBraum- und Schwer-
transporte lGberlastet, Unternehmen mussen trotz
Fachkraftemangel immer mehr Mitarbeitende flr
die Abwicklung und Organisation der GroRraum-
und Schwertransporte einsetzen, Dort, wo in der
Vergangenheit eine Person fur die Einholung von
Genehmigungen ausreichend war, sind inzwischen
ganze Abteilungen entstanden. Dariiber hinaus ver-
scharfen sich die Anforderungen, so dass mitunter
anstelle von zwei Polizeibegleitungen plétzlich finf
BF4-Fahrzeuge gefordert werden. All das trdgt zu
enormen Kostensteigerungen und einem erhéhten
CO,-AusstoR bei.

Losungsanséitze

Ganz aktuell fordert die Bauindustrie Hessen-
Thiringen praktikable Rahmenbedingungen und
effiziente Genehmigungsverfahren fir sichere
und zigige GroBraum- und Schwertransporte. Im
Januar 2022 wurde dazu der 13-Punkte-Plan mit
den anzupassenden Rahmenbedingungen auf-
gelegt:

= Neue Vorschrift zur Unterschreitung von MaRBen
und Gewichten praktikabel gestalten

« Keine burokratische Uberladung des VEMAGS-
Antragsreleases

» Anhebung der Anhérfreigrenze fur Transporte bis
44 t Gesamtgewicht

» Optimierung von Antragsverfahren

¢ Bundeseinheitliche Regelungen fiir den Einsatz
von Verwaltungshelfern und BF4-Fahrzeugen

« Uberarbeitung der Auflagen fiir Beifahrer

« Uberarbeitung der Auflagen fiir Nachtfahrten
« Digitalisierung der Genehmigungsverfahren

« Anderungsantrége schlank halten

» Gebuhren verhdltnismdaBig gestalten

« Polizeivoranmeldungen praktikabel machen

= Verbesserung unverzichtbarer Infrastruktur

» Ganzheitliche Bearbeitung und Einflihrung von
Rechtsvorschriften fir GroBraum- und Schwer-
transporte

Als ergdnzender Punkt ist aus Sicht der Betonfer-
tigteilindustrie die Konvoifahrt zu nennen. Diese
Mdglichkeit der Transporte wurde mit Veroffent-
lichung der Verwaltungsvorschrift (VwV) zu § 29
Ab. 3 und § 46 Abs. 1 Nr. 5 StVO im Oktober 2017
nicht mehr aufgefiihrt, dabei lassen die Richtlinien
fur GroRraum- und Schwertransporte (RGST) 2013
einen Auslegungsspielraum fiir die Zulassung einer
Konvoifahrt zu.

sl Gk

e



In der Praxis hat sich jedoch gezeigt, dass die
Bundesldander unterschiedlich mit dieser Méglich-
keit verfahren und sie nur noch in Ausnahmefdllen
genehmigen. Verschiedene Arbeitsgemeinschaften
haben sich darauf verstdndigt, dass eine Konvoi-
fahrt (genauer: ,Begleiteter Transportverband®)
unter Beachtung der Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs sowie dem Schutz der Ingenieurbauwerke

Nachhaltigkeitsaspekte beim Transport

von Ressourcen

& | < Optimierung des 6kologischen
| FuBabdrucks

Okonomie

| » Risiken fiir Mensch und Umwelr
durch Minimierung von
Gefahrstoffen reduzieren

Nachhaltigkeit beim Transport

Um die Ziele der Politik, kostenglinstiges und
schnelles Bauen zu realisieren, riicken die Trans-
porte, zum Beispiel von Baumaschinen und groRen
Bauteilen in den Blick. Auch hier ist der nachhaltige
Umgang mit den Ressourcen wie Arbeitskréfte,
Infrastrukturbelastung, Treibstoffe, CO,-AusstoR
und Transportmitteln von entscheidender
Bedeutung. Und zwar in allen drei Aspekten der
Nachhaltigkeit: Okonomie, Okologie und Soziales.

Fur den nachhaltigen Transport von Groraum-
und Schwertransportgltern sind praktikable und
umsetzbare Rahmenbedingungen unabding-

bar. Das Ziel sollte sein, gemeinsam mit Politik,
Behorden, Industrie und Polizei nach Lésungen zu
suchen und diese umsetzen — zum Wohle der Men-
schen, der Umwelt und nattrlich der Wirtschaft.

Diana Kriuger, BIV

» Nachhaltiges Wirtschaften
« Effizienzsteigerung

* Image

wieder ermdglicht werden sollte. Leider hapert es,
wie auch beim Garagenerlass, an der Umsetzung.
Dabei kdnnten in beiden Fdllen die Ressourcen bei
den Genehmigungsbehérden, Unternehmen und
Polizej geschont, und die Belieferung von Baustellen
wesentlich verbessert sowie Stillstandzeiten redu-
ziert werden.

» Faires Handeln
» falre Bezahlung

* die Wahrung von Interessen
der Mitarbeitenden
(. B. flexible Arbeitszeiten,
gute Vereinbarung von
amilie und Beru

Soziales

LITERATURHINWEISE

» Faktencheck Gilterverkehr in Deutschland - Von der fehlenden
Infrastruktur zum Verlagerungspotenzial; Institut der Deutschen
Wirtschaft; 2021

» Sonderdruck , Stellungnahme von Dr. Rudolf Saller zum
Schlussbericht der Arbeitsgruppe ,Verlagerung von GroBraum-
und Schwerlasttransporten (GST) von der StraBe auf den
Wasserweg und Schiene"; Schwertransportmagazin Nr. 102
vom Nov./Dez. 2021

+ Position , Notwendige Rahmenbedingungen fiir GroBraum-
und Schwertransporte”; Hauptverband der Deutschen Bau-
industrie; in Zusammenarbeit mit dem Bauindustrieverband
Hessen-Thiiringen; anuar 2022

* Gutachterliche Stellungnahme ,Transportgenehmigung fiir
Fertiggaragentransporte” von Univ.-Prof. Dr. Ing, Oliver Fischer
TUM; Oktober 2015
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aa) Die Uberschrift ,Zu Absatz 1% wird durch die Uberschrift ,Zu Absatz 2" ersetzt.

bb) Dem Wortlaut der Nummer | wird folgender Satz vorangestellt: ,Rennen mit Kraftfahrzeugen sind grund-
satzlich verboten.”

cc) Nummer Il wird gestrichen und die Wérter ,Randnummer 3 aufgehoben* werden ergénzt.
b) Die Verwaltungsvorschrift ,Zu Absatz 2" wird wie folgt gedndert;
aa) Die bisherige Uberschrift ,Zu Absatz 2" wird gestrichen.

bb) I?ie Nummern | bis Il der bisherigen Uberschrift ,,Zu Absatz 2“ werden die Nummern IV bis VI der neuen
Uberschrift ,Zu Absatz 2°.

cc) Nummer IV Nummer 1 Satz 1 wird wie folgt gefasst: ,Kraftfahrzeugrennen sind erlaubnispflichtige Ver-
anstaltungen nach Absatz 2.“.

dd) In Nummer IV qumer 2 Buchstabe d werden die Worter ,bei Volksfesten u. a4.“ durch die Woérter ,bei
Volksfesten und Ahnlichen (z. B. stationdre Veranstaltungen)“ ersetzt.

ee) In Nummer V Nummer 7 wird nach der Angabe ,,Rn. 10“ die Angabe ,, , Rn. 11“ eingefligt.

ff) In Nummer VI Nummer 2 Buchstabe a wird die Angabe ,Nr. [ zu Abs. 1 (Rn. 1)* durch die Angabe ,Nummer |
zu Absatz 2 (Randnummer 1)* ersetzt.

g9) In Nummer Vi Nummer 2 Buchstabe b werden die Woérter ,,— die Ausnahmegenehmigung von § 29 Abs. 1,“
gestrichen.

c¢) Die Verwaltungsvorschrift ,Zu Absatz 3 GroBraum- und Schwerverkehr® wird wie folgt gedndert:
aa) Die Uberschrift Zu Absatz 3 wird wie folgt gefasst:
.ZU Absatz 3 GroBraum- und/oder Schwerverkehr*

bb) In Nummer Il Absatz 2 werden vor dem Punkt die Worter ,mit Ausnahme einer Ausnahmegenehmigung
nach § 46 Absatz 1 Satz 1 Nummer 2, 2. Alternative hinsichtlich mit dort nicht zugelassenen Fahrzeugen
die Autobahn zu benutzen® eingefigt.

cc) Nummer IV Nummer 2 wird wie folgt gedndert:
aaa) In Buchstabe b wird der erste Halbsatz wie folgt gefasst:

~€iner aus mehr als einem Teil bestehenden Ladung, wenn die Teile aus Festigkeitsgriinden nicht als
Einzelstlicke beférdert werden kdnnen und diese unteilbar sind (dies ist durch eine Bestatigung eines
amtlich anerkannten Sachverstdndigen oder Priifers oder eines Priifingenieurs einer amtlich aner-
kannten Uberwachungsorganisation jeweils mit einer zusatzlichen Qualifikation zur Begutachtung
von GroBraum- und Schwertransporten sowie mit Kenntnissen zur Ladungssicherung nachzuweisen),
die in Kopie beim Transport mitzufihren und auf Verlangen auszuhandigen ist oder in digitalisierter
Form auf einem Speichermedium derart mitgefihrt wird, dass sie bei Kontrollen auf Verlangen der
zustandigen Person lesbar gemacht werden kann;“.

bbb) Der jetzige Buchstabe d wird Buchstabe ¢ und der Punkt wird durch ein Semikolon ersetzt.
ccc) Buchstabe d wird wie folgt gefasst:

smehrerer einzelner unteilbarer Teile, die je flir sich wegen ihrer Lange, Breite oder Hohe die Benut-
zung eines Fahrzeuges mit einer Ausnahmegenehmigung nach § 70 StVZO erfordern und unteilbar
sind, jedoch unter Einhaltung der nach § 34 StVZO zulassigen Gesamtmasse und Achslasten. Zu-
satzliche Ladung (Beiladung) ist gestattet, soweit die Gesamtmasse und Achslasten die nach § 34
StVZO zuldssigen Werte nicht liberschreiten.”

dd) Nummer V wird wie folgt geéndert:

aaa) In Nummer 1 Buchstabe a werden die Worter ,,GroBraum- oder Schwertransport® durch die Worter
»GroBraum- und/oder Schwertransport” ersetzt.

bbb) Nummer 2 wird wie folgt gefasst:

L85 2. FUr Grofiraum- und/oder Schwertransporte kénnen Einzelerlaubnisse, Kurzzeiterlaubnisse
oder Dauererlaubnisse erteilt werden. Sie sind unter dem Vorbehalt des Widerrufs zu erteilen.

In einem Bescheid koénnen bis zu finf baugleiche Einzelfahrzeuge oder mehrere baugleiche
Fahrzeugkombinationen, die entweder aus bis zu fiinf baugleichen Zugmaschinen und bis zu
zehn baugleichen Anhéngern oder aus bis zu zehn baugleichen Zugmaschinen und bis zu finf
baugleichen Anhangern bestehen, aufgenommen werden. Als baugleich gelten Einzelfahrzeuge
oder Fahrzeugkombinationen, deren MaBe (L&nge, Breite, Héhe), Kurvenlaufverhalten, Sicht-
feld, Gesamtmassen, Achslasten und Achsabstédnde UObereinstimmen. Zusammenhingende
Module sind als eine Fahrzeugkombination zu sehen. Zuléssig ist ein Transportumlauf, der
aus maximal drei Fahrtwegteilen besteht: z. B. Leerfahrt {(Standort oder Firmensitz des Fahr-
zeuges zum Beladeort) mit anschlieBender Lastfahrt (vom Belade- zum Zielort) und abschlie-
Bender Leerfahrt (vom Zielort zurick zum n&chsten Beladeort oder Firmensitz).
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Bei Erlaubnissen im anhorfreien Bereich gelten Unterschreitungen der in der Erlaubnis angege-
benen MaBe und Gewichte als mitgenehmigt. Bei Erlaubnissen auBerhalb des anhdrfreien Be-
reichs gelten geringfigige Unterschreitungen der Abmessungen der Ladung von bis zu 15 cm
und des Gewichts bzw. der Achslasten des Fahrzeuges oder der Fahrzeugkombination von bis
zu 5 % als mitgenehmigt.

Grundsétzlich ist eine maximale Einzelachslast von 12 t einzuhalten. Hoheren Achslasten kann
in Einzelféllen zugestimmt werden. Wird die Erlaubnis fiir eine Achslast Uber 12 t beantragt, ist
dem Antrag eine entsprechende Begriindung beizufligen.

86 a) Einzelerlaubnis (eine Fahrt)

Die Einzelerlaubnis umfasst eine Fahrt auf einem Fahrtweg, der aus maximal drei Fahrtweg-
teilen besteht (z. B. Leerfahrt/Lastfahrt/Leerfahrt) mit einem Fahrzeug oder einer Fahrzeug-
kombination. Die Einzelerlaubnis ist auf hochstens drei Monate zu befristen. Sie kann im
Rahmen der zeitlichen Giiltigkeit einmal um drei Monate verlangert werden.

a7 b) Kurzzeiterlaubnis (mehrere Fahrten)

Die Kurzzeiterlaubnis umfasst mehrere Fahrten, deren Anzahl im Antrag anzugeben ist, auf
einem Fahrtweg, der aus maximal drei Fahrtwegteilen besteht (z. B. Leerfahrt/Lastfahrt/
Leerfahrt). Die Kurzzeiterlaubnis ist auf héchstens drei Monate zu befristen. Sie kann im
Rahmen der zeitlichen Giiltigkeit einmal um drei Monate verlangert werden.

ag c) Dauererlaubnis

Eine Dauererlaubnis kann fiir bestimmte Fahrtwege oder flichendeckend erteilt werden. Sie
darf nur erteilt werden, wenn eine polizeiliche Begleitung oder polizeiliche MaBnahmen zur
Verkehrssicherung oder Verkehrsregelung nicht erforderlich sind. Polizeiliche MaBnahmen
sind stets erforderlich, wenn Ermessensentscheidungen vor Ort getroffen werden missen
oder bei sonstigen schwierigen StraBen- oder Verkehrsverhaltnissen.

99 aa) Streckenbezogene Dauererlaubnis

Die streckenbezogene Dauererlaubnis ist auf Fahrten zwischen bestimmten Orten zu be-
schranken.

Wird weder eine tatsichliche Gesamtmasse von 68 t noch eine Achslast von 12 t Uber-
schritten, kdnnen in einem Bescheid bis zu fiinf Fahrtwege festgelegt werden. Die Fahr-
auflagen sind dann im Erlaubnisbescheid getrennt nach Fahrtweg chronologisch zu glie-
dern. Bei hoherer Gesamtmasse oder Achslast kann nur ein Fahrtweg genehmigt werden.

100 bb) Flachendeckende Dauererlaubnis

Eine flichendeckende Dauererlaubnis kann flir alle StraBen im Zustandigkeitsbereich der
Erlaubnisbehdrde und der benachbarten Erlaubnisbehdrden erteilt werden. Fir StraBen-
verkehrsbehorden mit kleinen rdumlichen Zusténdigkeitsbereichen und flr bestimmte
qualifizierte StraBen (Teilnetze) kdnnen die obersten Landesbehdrden Sonderregelungen
treffen.

Zur Uberschaubarkeit und Handhabbarkeit der statischen Auflagen und damit Gewahr-
leistung der Standsicherheit und Dauerhaftigkeit der Brickenbauwerke kann fliir Antrége
auf teilnetzbezogene oder flichendeckende Dauererlaubnisse flr Kranfahrzeuge, selbst-
fahrende Arbeitsmaschinen und Eichfahrzeuge (ber 60 t Gesamtgewicht, fur andere
Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen Uber 68 t Gesamtgewicht und fir Fahrzeuge
jeglicher Art mit Einzelachslasten (ber 12 t keine zustimmende Stellungnahme abgege-
ben werden. Alle Bauwerke, fiir die im Rahmen der flaichendeckenden Dauererlaubnis
das Befahren nicht erlaubt werden kann, sind in einer Liste (,Negativliste) oder Karte
aufzufiihren. Die Negativliste oder Karte muss hinsichtlich der Anzahl der aufgelisteten
Bauwerke (berschaubar und nachvollziehbar sein. In der Negativliste sind die Bauwerke
nach StraBenzigen zu ordnen und innerhalb einer StraBe fortlaufend aufzuflihren. Grund-
satzlich sollen noch ausreichend Strecken zur Verfligung stehen, welche die Erteilung
einer flachendeckenden Dauererlaubnis rechtfertigen.

101 Fir eine Uberschreitung bis zu den in Nummer V.4.f (Randnummer 109 ff.) genannten
Abmessungen, Achslasten und Gesamtmassen (anhorfreier Bereich) kann eine allge-
meine Dauererlaubnis fir den gesamten Geltungsbereich der StVO erteilt werden. Neben
den nach Landesrecht zustandigen Erlaubnisbehdrden kann auch die Verwaltungsbe-
horde, die nach § 70 Absatz 1 Nummer 1 StVZO eine Ausnahmegenehmigung von den
Vorschriften der §§ 32 und 34 StVZO erteilt, innerhalb der Anhorfreigrenzen nach Num-
mer V.4.f (Randnummer 109 ff.) zugleich eine allgemeine Dauererlaubnis erteilen. Ent-
sprechendes gilt, wenn das Sichtfeld (§ 35b Absatz 2 StVZO) eingeschrankt ist.”
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ccc) Nummer 3 wird wie folgt geandert:

aaaa) In Absatz 2 werden die Wérter ,,zuldssige und“ gestrichen und die Worter ,und Kurvenlaufver-
halten sowie die Bodenfreiheit” durch die Worter , sowie Einzelfahrzeugen® ersetzt.

bbbb) Die bisherigen Randnummern 101 bis 104 werden die Randnummern 102 bis 105.
ddd) Nummer 4 wird wie folgt gedndert:
aaaa) In Buchstabe a werden nach Satz 3 folgende Satze eingeflgt:

~Fuhrt die Fahrt {iber mit den Zeichen 330.1 und 330.2 gekennzeichnete Bundesautobahnen in
der Baulast des Bundes, so ist das FernstraBen-Bundesamt oder die auf Grund des § 6 des
Infrastrukturgesellschaftserrichtungsgesetzes beliehene Gesellschaft privaten Rechts als zu-
standige StraBenverkehrsbehdrde anzuhoren; diese verfahrt fur ihren Zustindigkeitsbereich
nach Satz 1. Werden Bundesautobahnen in der Baulast des Bundes nicht hohengleich lber-
fahren (Uberfiinrungen) bzw. unterfahren (Unterflihrungen), so ist das FernstraBen-Bundesamt
oder die auf Grund des § 6 des Infrastrukturgesellschaftserrichtungsgesetzes beliehene Ge-
sellschaft privaten Rechts fur die Kreuzungsbauwerke anzuhdren. lhr sind die in Nummer V.3
(Randnummern 103 und 104) aufgefiihrten technischen Daten des Fahrzeuges oder der Fahr-
zeugkombination mitzuteilen.“

bbbb) Der Wortlaut des Buchstaben b wird gestrichen und durch das Wort ,aufgehoben® ersetzt.
cccc) Buchstabe ¢ wird wie folgt geandert:
(1) Nach Satz 2 werden folgende Sétze eingefiigt:

sFuhrt die Fahrt in einem anderen Land ausschlieBlich Gber mit den Zeichen 330.1 und
330.2 gekennzeichnete Autobahnen in der Baulast des Bundes ist nur eine Stellungnahme
des Fernstra3en-Bundesamtes oder der auf Grund des § 6 des Infrastrukturgesellschafts-
errichtungsgesetzes beliehenen Gesellschaft privaten Rechts einzuholen. In der vorge-
nannten Stellungnahme sind etwaige Bedingungen und Auflagen chronologisch getrennt
nach Last- und Leerfahrt zu gliedern.”

(2) In dem neuen Satz 5 wird das Wort ,fahrtwegteilchronologisch* durch das Wort ,,chrono-
logisch” ersetzt.

(38) Dem neuen Satz 8 werden folgende Satze angeflgt:

»In der Begriindung ist zur besseren Nachvollziehbarkeit die konkrete Stelle (z. B. Strafe,
Bricke), fUr die die Voraussetzungen nicht vorliegen, anzugeben. Die Zustimmung darf
auch mit der Begriindung versagt werden, dass die Voraussetzungen fur eine Erlaubnis-
erteilung nicht vorliegen.”

dddd) In Buchstabe e werden nach dem Wort ,der" die Wérter ,von der Anderung” eingefiigt.
eee) Nummer 5 wird wie folgt gedndert:

aaaa) In Satz 1 wird die Angabe ,VI.“ durch die Angabe ,IV.“ ersetzt.

bbbb) Nach Buchstabe ¢ wird folgender Buchstabe d angefigt:

»118a d) Die Randnummern 116 bis 118 sind nicht anzuwenden auf Transporte, die durch die
Streitkréfte von NATO- oder EU-Staaten oder in deren Auftrag aufgrund militarischer
Forderungen durchgefiihrt werden.”

ee) Nummer VI wird wie folgt gedndert:

aaa) In Nummer 1 Absatz 2 wird in Satz 2 das Wort ,fahrtwegteilchronologisch® durch das Wort ,,chrono-
logisch” ersetzt.

bbb) Nummer 2 wird wie folgt gedndert:
aaaa) Buchstabe b wird wie folgt gedndert:
(1) Nach Satz 2 wird folgender Satz eingeflgt:

»Fur mit den Zeichen 330.1 und 330.2 gekennzeichnete Autobahnen trifft das Fernstraen-
Bundesamt oder die auf Grund des § 6 des Infrastrukturgesellschaftserrichtungsgesetzes
beliehene Gesellschaft privaten Rechts die verkehrsrechtlichen Anordnungen.”

(2) Im neuen Satz 4 werden die Worter ,weiteren Auflage" durch das Wort ,Bedingung" er-
setzt.

(3) Der neue Satz 6 wird gestrichen.
(4) Folgende Satze werden angeflgt:

svor Beginn des Transportes ist dem Verwaltungshelfer eine Kopie des Erlaubnisbeschei-
des auszuhandigen. Eine Kopie der verkehrsrechtlichen Anordnung ist beim Transport mit-
zufthren und auf Verlangen der zustédndigen Personen auszuhandigen. Die Anordnung
kann auch in digitalisierter Form auf einem Speichermedium derart mitgeflihrt werden, dass
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es bei einer Kontrolle auf Verlangen der zustandigen Personen lesbar gemacht werden
kann.*

bbbb) In Buchstabe ¢ werden folgende S&tze angefligt:

»Bei Transporten, die im Spannungs-, Biindnis- oder Verteidigungsfall oder deren Vorbereitung
durch die Streitkrafte von NATO- oder EU-Staaten oder in deren Auftrag durchgefiihrt werden,
ist diese Auflage nicht anzuwenden. Stattdessen ist als Auflage vorzuschreiben, dass der
Transportfiihrer in diesen Fallen den Transport auf eigene Verantwortung fortsetzen kann.
Fir den weiteren Transport hat der Transportfihrer geeignete SicherungsmaBnahmen anzu-
wenden. Die Feststellung des Spannungs-, Bindnis- oder Verteidigungsfalls erfolgt nach den
Vorgaben des Grundgesetzes. Die Feststellung, ob der Spannungs-, Blindnis- oder Verteidi-
gungsfall vorbereitet werden muss, trifft das Bundesministerium der Verteidigung.“

ccce) Buchstabe f wird wie folgt gefasst:

»127 Transporte mit einer Gesamtmasse von mehr als 100 t oder Einzelachslasten ab 12 t
(ausgenommen Autokrane, selbstfahrende Arbeitsmaschinen, Eichfahrzeuge und andere
Fahrzeuge jeweils ohne Ladung) dlrfen nur durchgeflihrt werden, wenn unmittelbar vor
Fahrtantritt vor Ort durch einen amtlich anerkannten Sachverstandigen oder Priifer oder
einen Prifingenieur einer amtlich anerkannten Uberwachungsorganisation jeweils mit
einer zusétzlichen Qualifikation zur Begutachtung von GroBraum- und Schwertranspor-
ten sowie mit Kenntnissen zur Ladungssicherung, die Einhaltung der im Erlaubnisbe-
scheid genannten Abmessungen, Gesamtmasse, Achslasten, die Lastverteilung und
die Ladungssicherung entsprechend den anerkannten Regeln der Technik geprtift wur-
de. Die Feststellungen sind durch ein Gutachten nachzuweisen. Das Gutachten ist beim
Transport mitzuflhren und auf Verlangen zustindigen Personen auszuhdndigen. Das
Gutachten kann auch in digitalisierter Form auf einem Speichermedium derart mitgeflhrt
werden, dass es bei einer Kontrolle auf Verlangen der zusténdigen Personen lesbar ge-
macht werden kann. Dem Antrag ist eine Bescheinigung liber die Abmessungen und
Uber das Gewicht der Ladung beizufugen.”

dddd

<=

In Buchstabe g werden in Satz 2 nach dem Wort ,mitzufiihren” die Wérter ,,und auf Verlangen
zustandigen Personen auszuhédndigen® eingefligt und folgender Satz angefugt:

.Die Bestatigung oder das Erstgutachten kénnen auch in digitalisierter Form auf einem Spei-
chermedium derart mitgeflihrt werden, dass es bei einer Kontrolle auf Verlangen der zustén-
digen Personen lesbar gemacht werden kann.*

cce) Nummer 3 wird wie folgt gedndert:
aaaa) Buchstabe a wird wie folgt geandert:

(1) Im zweiten Absatz werden die Worter ,GroBraum- und Schwertransporten® durch die Wor-
ter ,GroBraum- und/oder Schwertransporten® ersetzt.

(2) Im dritten Absatz werden in Satz 1 die Worter ,Grofsraum- und Schwertransport” durch die
Worter ,GroBraum- und/oder Schwertransport” ersetzt.

bbbb) In Buchstabe b wird im zweiten Absatz das Wort ,Werktagsstunden” durch die Wérter ,Stun-
den (Samstage, Sonntage und gesetzliche Feiertage werden nicht mitgezahlt)” ersetzt.

ccee) Buchstabe ¢ wird wie folgt gedndert:

(1) In Doppelbuchstabe bb wird das Wort ,werktags” durch die Wérter ,Montag bis Freitag”
ersetzt.

(2) In Absatz 4 werden die Worter ,,GroBraum- und Schwerverkehrs* durch die Wérter ,,Gro3-
raum- und/oder Schwerverkehrs® ersetzt.

(3) Absatz 5 wird wie folgt gefasst:

»145  Zur Gewahrleistung eines sicheren und geordneten Verkehrsablaufs ist es erforder-
lich, dass bei anhorpflichtigen Transporten wahrend des gesamten Transports ent-
weder der Fahrzeugflihrende oder der Beifahrende sich hinreichend in deutscher
Sprache verstéandigen kénnen. Sofern sich bei nicht anhdrpflichtigen Transporten
im Zusammenhang mit der Nutzung der Erlaubnis stehende Verkehrssituationen ab-
zeichnen, die die Anwesenheit einer Person erfordern, die sich hinreichend in deut-
scher Sprache verstandigen kann, kann eine solche Auflage im Einzelfall ebenfalls
vorgesehen werden.”

(4) Folgender Absatz wird angeflgt:

»145a Bei Transporten, die im Spannungs-, Blindnis- oder Verteidigungsfall oder deren
Vorbereitung durch die Streitkréafte von NATO- oder EU-Staaten oder in deren Auf-
trag durchgefiihrt werden, sind Fahrzeitbeschrankungen nicht anzuordnen.”
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1.  Fragestellung

Im Zusammenhang mit der StraBenverkehrsordnung (StVO)'-Novelle 20207 stellt sich die Frage,
inwieweit die Anderung der fiir die Ausnahmegenehmigung von Grofiraum- und Schwertrans-
porten zustidndigen Behérden zu deutlich lingeren Bearbeitungszeitrdaumen der Antrége fiihren
konnten. AuBerdem stellt sich die Frage, ob es durch die Vereinheitlichung der Gebiihren zu ei-
ner Erhéhung der Gebiihren kommen kénnte.

2. Anderung der Zustindigkeit gemiB § 47 Absatz 2 Nummer 4 StVO

GroBraum- und Schwertransporte bediirfen nach § 29 Abs. 3 StVO einer behérdlichen Genehmi-
gung.

Die Neufassung der StVO bringt unter anderem eine Anderung im Hinblick auf die Zustandigkeit
der Behorde fiir die Antragstellung mit sich:

»[Dlie Anderung der értlichen Zusténdigkeit in § 47 StVO bei Erteilung von Erlaubnissen o-
der Genehmigungen fiir den Grofraum- und Schwerverkehr und bei Ausnahmeerteilung vom
Lkw-Sonn- und Feiertagsfahrverbot zur Vermeidung des Antragstourismus und der Mehrfach-
beantragung [...].**

Damit entfillt die Zustindigkeit der StraBenverkehrsbehérde am Wohnort, Sitz oder an einer
Zweigniederlassung des Antragstellers. Dafiir kann der Antrag nun auch bei derjenigen Behorde
gestellt werden, in deren Bezirk der zu genehmigende Verkehr endet (zusitzlich zur bestehend
bleibenden Zustindigkeit der Behérde, in deren Bezirk der zu genehmigende Verkehr beginnt.)

Fiir den Fall einer flichendeckenden Ausnahmegenehmigung ist die Straenverkehrsbehérde zu-
standig, in deren Bezirk die den Transport durchfiihrende Person ihren Wohnort oder Sitz oder
das den Transport durchfiihrende Unternehmen seinen Sitz hat.*

Die gednderten Zustindigkeitsregelungen treten zum 1. Januar 2021 in Kraft.

1 StraBenverkehrs-Ordnung vom 6. Mirz 2013 (BGBI. I S. 367), die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung vom
20. April 2020 (BGBI. I S. 814) gedndert worden ist,
https://www.gesetze-im-internet.de/stvo 2013/BJNR036710013.html.

2 Vierundfinfzigste Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften vom 20. April 2020,
https://www .bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav?startbk=Bundesanzei-
ger BGBl&start=//*[@attr id=%27bgbl120s0814.pdf%271# bgbl %2F%2F*%5B%40attr id%3D%27bgbl120s
0814.pdf%27%5D 1602777682083.

3 BR-Drs. 591/19, S. 53,
https://www.bundesrat.de/SharedDocs/drucksachen/2019/0501-0600/591-19.pd[* blob=publicationFile&v=1.

4 BR-Drs. 591/19, S. 11,
https://www.bundesrat.de/SharedDocs/drucksachen/2019/0501-0600/591-19.pdf? blob=publicationFile&v=1.
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3. Auswirkungen der Zustindigkeitsinderung
Zur Begriindung der Zustindigkeitsdanderung heifit es in der Verordnungsbegriindung:

,Die Anderung soll dem in der Praxis seitens der Lander festgestellten Antragstourismus ent-
gegenwirken. So verlegen Serviceagenturen mittlerweile ihren Sitz zu den Genehmigungsbe-
hérden, bei denen besonders schnell und giinstig die Bescheiderteilung erfolgt. Eine unglei-
che Belastung der Behérden deutschlandweit ist die Folge, verbunden mit der Ungerechtig-
keit, dass sich der Aufwand angehérter Behorden in der Regel in der Erhebung der Gebiihr
nicht angemessen widerspiegelt bzw. die anzuhorenden Behérden ungleich verteilt mit ei-
nem Aufwand ohne Gebiihrenweiterleitung belastet werden. Dartiber hinaus wird auf diese
Weise einer Mehrfachbeantragung bei unterschiedlichen Behorden entgegen gewirkt. Auch
beantragen Unternehmen mittlerweile an mehreren Orten Erlaubnisse, um quasi in einem
Wettbewerb, ohne dass die Erlaubnisbehérden die Mehrfachbeantragung kennen, so schnell
wie maglich eine Erlaubnis — gleich von welcher Behorde — erhalten zu kénnen. Dies fiihrt zu
einem vermeidbaren Mehraufwand seitens der Landerbehorden. Diese Praxis gilt es zu behe-
ben. Daher wird nun in erster Linie auf die Orte abgestellt, in denen der erlaubnispflichtige
Verkehr beginnt oder endet. Nur die dort jeweils zustdndigen Stralenverkehrsbehérden sind
grundsétzlich kiinftig fiir die Erlaubniserteilung zustiandig. Sind verschiedene Fahrtwege mit
unterschiedlichen Start- oder Zielorten beantragt, so sind alle als Start oder Ziel angegebenen
Orte mafigeblich. Bei flichendeckenden Erlaubnissen gibt es keinen festen Start- oder Zielort,
daher wird hier auf den Wohnort bzw. Sitz der den Transport durchfithrenden Person bzw.
des Unternehmens abgestellt. MaBgeblich fiir die 6rtliche Zustiandigkeit der Behorde ist somit
nicht mehr, wer den Antrag stellt, sondern wer den Transport durchfiihrt.“

Statistiken zur Zahl der Antrage aufgeschliisselt nach Behérdenzustdndigkeit sind jedenfalls aus
offentlichen Quellen nicht verfiighar. Es ldsst sich aber annehmen, dass in der Vergangenheit von
der Méglichkeit tatsdchlich Gebrauch gemacht wurde, den Antrag an der Behorde des Unterneh-
menssitzes zu stellen. Hierfiir spricht schon die Kritik einzelner Verbdnde gegen den Wegfall die-
ser Moglichkeit. Unter dieser statistisch wohl aber nicht weiter konkretisierbaren Annahme
wiirde sich ein entsprechender Zuwachs bei anderen Behérden ergeben. Eine lingere Bearbei-
tungszeit ist damit jedenfalls denklogisch noch nicht notwendigerweise verbunden und héngt

u. a. vom Grad der Verfahrensvereinfachung oder Personalausstattung bei den zustidndigen Be-
horden ab. Statistische Daten, aus denen sich eine belastbare Aussage ableiten konnte, liegen ver-
mutlich nicht vor und sind jedenfalls aus 6ffentlichen Quellen nicht verfiigbar.

Die Antragstellung am Ort des Unternehmenssitzes mag u. U. aus Sicht der Unternehmer beque-
mer sein. Dies hingt aber von einer Vielzahl an Faktoren ab, u. a. auch der Nutzerfreundlichkeit
der Antragstellung an anderen Standorten.

Transportverbidnde sehen die Neuregelung im Hinblick auf eine zu erwartende Uberlastung der
Behorden kritisch, so z.B.:

5 BR-Drs. 591/19, S. 88 {.,
https://www.bundesrat.de/SharedDocs/drucksachen/2019/0501-0600/591-19.pdf? blob=publicationFile&v=1
(Hervorhebung durch Autor dieses Sachstands).
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»Die aktuell im Bundesrat diskutierte Novellierung der StVO sieht demnach unter anderem
eine Neuregelung der Zustindigkeiten fiir Genehmigungen von Schwertransporten vor. Un-
ternehmen sollen bei der Beantragung kiinftig nur noch zwischen zwei statt bisher drei Be-
horden wihlen diirfen. Malgeblich soll dabei der Ort sein, an dem der Schwertransport be-
ginnt oder endet. Damit droht eine erhebliche Uberlastung vor allem der Behorden, bei denen
Schwertransporte starten, so die Transportverbdnde."®

,Entweder werden die dann zustindigen Verkehrsbehérden durch die schiere Masse von Ge-
nehmigungsantrigen iiberlastet oder aber sie werden am Ziel mit Fallzahlen konfrontiert, die
sie weder mit dem derzeitigen Personalbestand bewiltigen noch bei fehlender Erfahrung und
Sachkunde verwaltungsrechtlich 100-prozentig umsetzen kénnen.*’

Vereinheitlichung der Gebiihrenerhebung und deren Auswirkungen auf die Hohe

Die StVO-Novelle dndert dariiber hinaus die Gebiihrenordnung fiir MaBnahmen im Straflenver-
kehr (GebOSt)®? und fiihrt damit ein neues, bundeseinheitliches Gebiihrensystem ein. Dieses sieht
einen komplexen Algorithmus vor, der einen direkten Vergleich zu den derzeitigen vielféltigen
Linderregelungen erschwert. Die Komplexitit der Faktoren veranschaulicht das folgende Bei-
spiel:®

Kriterium BezugsgroBe Eingabewert Faktor

| gr::;::].gz?l;::a-]hwm MBhat® _ 3 _ 1.00
Gesamtmasse Tonnen 110 2.59
Beteiligte Stellen Anzahl 40 17,33
Blctanoder tochen A !

| :g:::::g:odn:lr:moﬂonen Anzahl _ 5 . 0.89

,. :Ir\:;?ugce?:chrelmngen dinzat] _2 | 4,00

| Lustitzlicher Arbeitsaufwand | Aufwand sehr hoch 3,00

B

f

StVO-Novelle kénnte Schwertramsporte verzdgern (10. Januar 2020),
https://www.verkehrsrundschau.de/nachrichten/stvo-novelle-koennte-schwertransporte-verzoegein-
2528302.html.

Stellungnahme des Bundesverbandes Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e.V., der Bundesfachgruppe
Schwertransporte und Kranarbeiten e.V. und der Transfrigoroute Deutschland e.V. (5. November 2019),

https://www.bsk-ffm.de/fileadmin/user upload/Stellungnahme StVO-Novelle.pdf sowie
https://www.dvz de/rubriken/politik/detail/news/bgl-kritisiert-geplante-stvo-novelle.htm].

Gebithrenordnung fiir MaBnahmen im StraBenverkehr vom 25. Januar 2011 (BGBI. I S. 98), die zuletzt durch
Artikel 3 des Gesetzes vom 29. Juni 2020 (BGBI. [ S. 1528) gedndert worden ist,
https://www.gesetze-im-internet.de/stgebo 2011/BINR009800011.html.

Beispiel und Grafik: https://www.stvo2go.de/grossraum-schwerverkehr/.
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Die Grundgebiihr fiir die Erteilung einer Erlaubnis oder Ausnahmegenehmigung betrigt (immer)
40,00 EUR. Diese wird mit einem Gesamtfaktor multipliziert, der in Abhéngigkeit von verschie-
denen Kriterien, beispielsweise dem Erlaubnis- oder Genehmigungszeitraum oder der Gesamt-
masse, berechnet wird."

Vor diesem Hintergrund ist der Umstand einzuordnen, dass die Prognosen {iber ein Steigen oder
Sinken der Gebiihren divergieren. In Bezug auf den Hochstsatz der Gebiihr sollen einer Quelle
zufolge die Gebiihren eher sinken:

»Die Gebiihrenordnung zu vereinheitlichen, macht aus Sicht von Draaf durchaus Sinn, denn
seither habe passieren konnen, dass sich die Gebiihren je nach Ort der Genehmigung zwi-
schen 50 und 400 Euro bewegen — auch wenn die genehmigenden Behérden nur 20 oder 30
Kilometer auseinander liegen. , Diese Moglichkeit wird es nach der Reform des Paragrafen 47
dann nicht mehr geben.“ Das Gebiihrentool konne sich dann jeder Antragsteller auf seinen
Rechner laden, der Grundbetrag von 40 Euro werde dann mit bis zu sieben Kategorien multi-
pliziert, so dass die Gebiihr letztlich hochstens 280 Euro betragen kénne.“!!

Nach einer anderen Quelle sollen die Gebiihren steigen:

»Laut Verordnungsentwurf soll die Grundgebtihr immer 40 EUR betragen, die Hochstgebtihr
wird derzeit von 767 EUR auf bis zu 1.300 EUR steigen.“!?

Der Industrie- und Handelskammer Siegen zufolge schitzen Fachleute, dass die Genehmigungen
durchschnittlich 300 bis 400 Prozent teurer werden wiirden.'®

10 BR-Drs. 591/19, S. 20 ff., https://www.bundesrat.de/SharedDocs/drucksachen/2019/0501-0600/591-
19.pdf? blob=publicationFile&v=1.

https://www.eurotransport.de/artikel/stvo-novelle-zu-schwarlasttransporten-gegen-
und-gebushrenunterschiede-10885174.html.

11 enehmigungstourismus-

12 Deutsche Verkehrs-Zeitung, Genehmigungen fiir Schwerlasttransporte werden teurer (27. August 2020),

https://www,dvz.de/rubriken/logistik/detail/news/genehmigungen-fuer-schwerlasttransporte-werden-teu-

rer.htmml (Anlage 1).

13 https://www.ihk-siegen.de/hn/presse/wirtschaftsreport/alle-ausgaben/2020/oktober/titelgeschichte-grossraum-
und-schwertransporte/.
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