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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.
Mal3gebend war bis vor Kurzem die Erkennbarkeit fir 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, Altétting

ummum ius - summa injuria.'
Je umfassender der rechtliche Rege-
lungskosmos, desto mehr gerit die

Gerechtigkeitsidee unter die Réder,
im direkten Sinn des Wortes. Die Achslast ist in
§ 34 Abs. 1 bis 3 StVZO geregelt. Die zuléssige
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 Berticksichtigung der Bestim-
mungen des Absatzes 2 Satz 2 und der Absitze
5 und 6 nicht tiberschritten werden darf. Die
zuldssige Achslast und das zuldssige Gesamtge-
wicht sind beim Betrieb des Fahrzeugs und der

Fahrzeugkombination einzuhalten. Die Achslast
betrégt bei Einzelachsen zwischen 10 und 11,5 t
(angetrieben) und bei Doppelachsen je nach
Achsabstand 11,5 bis max. 19 t. Die zulidssige
Gesamtmasse (frither Gesamtgewicht zGG)
betrégt 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 Hochstwerte, die
nicht tiberschritten werden diirfen.

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

1 lateinisch; »h6chstes Recht grofites Unrecht « nach Cicero, oder nach Duden frei iibersetzt:
»Die buchstabengetreue Auslegung eines Gesetzes kann im Einzelfall zu grofiter Ungerechtigkeit fithren!*

2 OLG Diisseldorf, Beschl. v. 25.09.1996, Az.: 2 Ss OWi 297/96 = NZV 1997,S.192 ff
3 OLG Diisseldorf, 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 tiberladenen Fahr-
zeugen fiir die Sicherheit und Leichtigkeit des
Straflenverkehrs entstehen konnen, war bislang
der Fahrzeugfiihrer gehalten, unter Anwendung
aller ihm zur Verfigung stehenden Mittel eine
Uberladung seines Fahrzeugs zu vermeiden.?
Diese selbststandige Priifungspflicht traf den
Fahrzeugfiihrer 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 H6he, Umfang
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und Art der Ladung.* Diese sog. ,,Uberladungs-
indikatoren® sollten in der Vergangenheit fiir
die Fahrlassigkeitsfeststellung in der Regel aus-
reichen und Hinweise auf Fahrldssigkeit 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-
gemifler 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 auflergewohnliches 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 Uberladungstatbesténden,
etwa der Verladung von frisch geschlagenem
und durchfeuchtetem Holz” Allen voran das
OLG Frankfurt/M. wollte daher nicht mehr auf
die Erkennbarkeit durch den Fahrzeugfithrer
abstellen, sondern vielmehr auf die Frage der
Vermeidbarkeit.

So seien die bisher als tauglich angesehen
Uberladungsindikatoren  (z.B. Durchbiegen
der Federn, geringere Wendigkeit, geminderte
Bremsverzdgerung, verlangsamtes Anzugs-
vermégen 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
diirfen im europdischen Ausland mit deutlich
hoheren Gesamtgewichten als in Deutschland
bewegt werden (vgl. VKBI 1976, 205 ff.), so dass
diese Herstellerseits auf weit hohere als die in
Deutschland zuldssigen Achslasten und Ge-

samtgewichte ausgelegt sind. Zudem kénnen
auch kaum noch signifikante Verinderungen
im Federungs- und Beschleunigungsverhalten
bei einer Uberladung im Hinblick auf die heute
tiblichen Motorstirken 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 - konnten deshalb
mangels erkennbarer Uberladungsanzeichen in
der Praxis kaum noch geahndet werden, so das
OLG Frankfurt/M.

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

Fir diesen strengen Fahrldssigkeitsmaf3-
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

OLG Frankfurt/M., Beschl. v. 11.10.2000 - 2 Ws (B) 472/00 OWiG
OLG Diisseldorf, Beschl. v. 29.10.1985, Az.: 5 Ss OWi 333/85 = VRS 1985, S. 226 ff
OLG Hamm = VRS 21, S. 139 f; ebs.: BayObLG VRS 59, S. 302; ebs.: OLG Diisseldorf VRS 57,S.312 f

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

4
5
6
7 BayObLG, Beschl. v. 15.04.1988, Az.: 1 Ob OWi 52/88 = NZV 1988, S.155
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: Verstof3e gegen die Transporterlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO: Einziehung statt Bufigeld droht. Gerechte Vorteilsabschépfung oder
Behérdenwillkiir? und STM 106/22: Verstofe gegen die Transporterlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO: Einziehung -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 rechtmiflige Teilnahme am Straflen-
verkehr setzt daher voraus, dass der Fahrer vor
Inbetriebnahme den ordnungsgemiflen Zu-
stand des Fahrzeuges tiberpriift 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 I 2 StVO vorgeht.
Der Transportunternehmer hat dartiber hinaus
als Halter nach §§ 31, 34 StVZO dafiir Sorge zu
tragen, dass (s)ein iiberladenes Fahrzeug nicht
am Straflenverkehr teilnimmt. In der Folge ist
eine ,iiberladene“ Fahrt in Ginze (und nicht
nur bzgl. des tiberladenen 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 Vermogensvorteils abgeschopft
werden soll. Crime doesn’t pay = Verbrechen
darf sich nicht lohnen."

Der Fahrer muss sich also vor Fahrtantritt
zuverlissig 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 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 Durchfithrung 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 {iber den
Erwerb der entsprechenden Qualifikation buf3-
geldbewehrt (ebenda).

In der Folge dieser aktiven Priifungspflicht

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 Gewihr dafiir, dass auch die zu-
ldssigen Achslasten, bei einem Sattelzug insbe-
sondere auch die fiir die Antriebsachse zuléssige
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 Ladung soweit
verringern, bis er sich hinsichtlich der Einhal-
tung der zulissigen Achslasten auf der siche-
ren Seite befindet."

ist 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 zuverléssigen Hilfs-
mittel er zur Vermeidung von Uberladungen
zuriickgreift, liegt in der Verantwortung des

Fahrzeugfiihrers.
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

Ist eine mobile Achslastwaage in dem Trans-
portunternehmen, fiir das der Fahrzeugfiihrer
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 mog-

14 OLG Diisseldorf a.a.0. Rdnr. 13 und OLG Frankfurt /M., Beschl. v. 01.07.2019, Az.: 2 Ss OWi 1077/18 = openJur 2020, 44523
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 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 moglicher-
weise nicht voll ausgeschopft wird. Das geltende
Recht gibt ihm namlich 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 Uberpriifung 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, gemif} Nr.
4.1. der Empfehlungen tiber die Erteilung von
Ausnahmegenehmigungen nach § 70 StVZO"
Falls die Vorschriften des § 34 StVZO iiber
Achslasten oder Gesamtmassen iiberschritten
werden, in der Regel Achslastmesser am Fahr-
zeug, die aufgrund mangelnder Genauigkeit
jedoch nur der niherungsweisen Lastmessung
dienen kdnnen. (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 unprézise, 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 = VKBI. 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 Européischen Kommission fiir ,on-board weighing equipment* gemaf der Richtlinie 96/53/EG (Stand 21.12.2018)

76

Schwertransportmagazin  STM 107 | 2022



teilentladen - eine reichlich illusorische Vorstel-
lung der Gerichte. Die EU-Durchfiithrungsver-
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 schlieSlich fiir jedermann frei kiuflich 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 Unter-
wegskontrollen mit diesen Systemen hochpro-
blematisch sind, weil z.B. die Querneigung des
Wiegeplatzes max. 0,5 % betragen darf, aber jede
Strafle und Fahrbahnoberflache regelméfig eine
groflere Querneigung hat, schon allein, damit
das Niederschlagswasser ablaufen kann. Darii-
ber hinaus muss der Wiegeplatz eingefrast und
entwissert sein, um die Bauhdhe der Radlast-
waage (17 mm) auszugleichen und die Mulde zu
entwissern, weil das Gehiuse der Radlastwaa-
ge nicht wasserdicht ist. Aulerdem fehlt einen
EMV-Schutz fiir Elektrosmog durch Mobiltele-
fone etc.. Dafiir verfiigt das Haenni-Wiegesys-
tem iber einen Temperaturkompensator, der
die Ausdehnung der Wiegefliissigkeit kompen-
sieren soll, aber bei — 5° C und bei hochsommer-
lichen Temperaturen regelméaflig aussteigt, weil
das Ol brodelt. Was aber das grofite Problem
darstellt ist die Tatsache, dass diese Wiegesys-
teme mit Viskosefliissigkeit die Verzwiangungen
der Réder z.B. bei hydr. zwangsgelenkten Hin-
terachsen von Spezialaufliegern mit misst, was
andere, elektronische Systeme mit Messdosen*
gerade nicht tun. Die Wiegeergebnisse von mo-
bilen Haenni-Radlastwaagen bei Unterwegs-
kontrollen sind daher regelméfig amtlich nicht
verwertbar.

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

fithrt allerdings zum Erloschen der Transport-
erlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO wegen Ver-
letzung der Genehmigungsinhaltsbestimmun-
gen zur Gesamtmasse und den Achslasten und
damit automatisch auch zum Erloschen der
ausnahmsweisen Zulassung zur Teilnahme am
Stralenverkehr 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
Zulassung.” Auflerdem zum Erloschen des
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 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 auferhalb des anhorfreien Bereichs (also
uber 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 Verbiande 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-
nehmigt gelten. Bei Erlaubnissen auflerhalb des
anhorfreien Bereichs gelten geringfiigige Unter-
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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, fithrt 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
Unterschreitungseinschridnkung 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 gibt nach iiber 40 Jahren seine
Zulassung als Verkehrsleiter des Giiterkraftver-
kehrsgewerbes zurtick. Diese Gewerbe soll in Zu-
kunft in Deutschland leiten, wer will und kann,
am besten unser Bundeswirtschaftsminister, der
am 08.09.2022 in der ARD-Sendung Maisch-
berger verlautbart hat, dass Gewerbebetriebe
auch einfach aufhoren kénnten zu produzieren,
ohne in die Insolvenz zu fallen. Grofiraum- und
Schwertransporte konnen in Deutschland auch
aufhoren zu fahren, weil eine Uberladung sooder
so unzuldssig ist und zum Verlust der Zulassung
fihrt, seit 15.11.2021 auch Unterladung jenseits
41,8 t mit mehr als 5 % und schlieflich die Poli-
zeibehdrden sowieso bei der Unterwegskon-
trolle die Weiterfahrt unterbinden, bis entweder
abgeladen wird oder giiltige Transporterlaubnis-
papiere vorliegen, um dann an angeblich illegal
erworbenen Vermogensvorteilen abzuschéopfen,
was irgend moglich ist.”

Gute Nacht, Deutschland.

21 Amtsblatt der Europdischen Union L 192/01: DURCHFUHRUNGSVERORDNUNG (EU) 2019/1213 DER KOMMISSION vom 12. Juli 2019 zur naheren Regelung der Sicherstellung ein-
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