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RAHMENBEDINGUNGEN UND GENEHMIGUNGSVERFAHREN FUR GROSSRAUM- UND SCHWERTRANSPORTE

EINLEITUNG

Die deutsche Wirtschaft ist dringend auf ein transparentes, verlassliches und vor allem
praktikables System zur Einholung von Genehmigungen fir GroBraum- und Schwer-

transporte (GST) und deren Durchfihrung angewiesen.

Fakt ist: Wer moderne Infrastruktur, Gebaude und Windkraftanlagen bauen méchte,
muss die entsprechenden Bauteile und Baumaschinen auch transportieren. Allein wegen
GroBe und Gewicht sind GroBraum- und Schwertransporte unerlasslich. Aufgrund des
enormen Investitionsstaus und der Notwendigkeit, klimaschonend zu bauen, wird eine
effiziente Transportlogistik immer wichtiger. Die Bauindustrie bendtigt fiir diese

Anforderungen kurzfristig angepasste Rahmenbedingungen.

Die Lage im Detail: Die Vorschriftsanderungen der letzten Jahre gehen Uberwiegend mit
erhohtem Aufwand und zusatzlichen Kosten fur die Unternehmen einher. Die Wirtschaft wird
zudem zusatzlich durch die im Herbst 2021 in Kraft getretenen Verwaltungsvorschriften
(VWV) zu §§ 29 Abs. 3 und 46 Abs. 1 Nr. 5 der StraBBenverkehrs-Ordnung (StVO) belastet.

Trotz eines enormen Anstiegs der Gebuhren ist das System zur Umsetzung von GroBraum-
und Schwertransporten wesentlich komplizierter, umfangreicher und auch teurer geworden -
es ist keinerlei Vereinfachung oder Verschlankung des Genehmigungsverfahrens zu
erkennen. Der eigentliche Transport und die dahinterstehende Technik sind in den
Hintergrund gerlckt und die Praxis muss sich in zunehmendem MafBe mit burokratischen
Hindernissen befassen. Dies hat negative Auswirkungen auf nahezu die gesamte deutsche
Wirtschaft.

Neben der unzureichenden Genehmigungspraxis schrankt auch die teilweise marode
Verkehrsinfrastruktur, insbesondere im Brickenbereich, den GroBraum- und Schwer-
transport ein. Denn gerade die beschrankte Belastbarkeit und die Sperrung wichtiger Bricken

macht eine effiziente Streckenfihrung vielfach unmaoglich.

Die BAUINDUSTRIE sieht dringenden Handlungsbedarf, um durch schlanke und praktikable
Rahmenbedingungen und Genehmigungsverfahren fur sichere und zlgige Grofraum- und
Schwertransporte zu sorgen. Anhand einer kritischen Bewertung des Status quo werden
deshalb nachfolgend aus praktischer Sicht Losungen zur Verbesserung von GroBraum- und

Schwertransporten in Deutschland vorgeschlagen.
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Status quo:

Die neue Verwaltungsvorschrift zu § 29 Abs.3 StVO enthéalt in Randnummer 95 3. Absatz

folgende neue Regelung:

.Im anhérfreien Bereich gelten Unterschreitungen der in der Erlaubnis angegebenen MaBe

und Gewichte als mitgenehmigt. Bei Erlaubnissen auBBerhalb des anhérfreien Bereichs gelten

geringflgige Unterschreitungen der Abmessungen der Ladung von bis zu 15 cm und des
Gewichts bzw. der Achslasten des Fahrzeugs oder der Fahrzeugkombination von bis zu

5 Prozent als mitgenehmigt.”

Bisher konnte die Wirtschaft die in der Genehmigung aufgefUhrten Abmessungen der
Ladung oder das Gewicht beziehungsweise die Achslasten des Fahrzeugs oder der
Fahrzeugkombination unterschreiten, ohne dass dies im Rahmen einer Kontrolle zu
Konsequenzen flUhrte. Diese Praxis hat sich bewahrt. Es war allgemein anerkannt und

akzeptiert, dass das ,GroBere” das , Kleinere” MalB beziehungsweise Gewicht miteinschlief3t.

Nach den neuen Regelungen ist dies auBerhalb des anhorfreien Bereichs nicht mehr der Fall:
Unterschreitet das Gesamtgewicht des tatsachlich durchgefihrten Transportes das im
Genehmigungsbescheid genannte Transportgewicht um mehr als 5 Prozent, so muss nun

zwingend eine neue Genehmigung eingeholt werden.

Dies gilt entsprechend auch fur die im Genehmigungsbescheid genannte Lange, Breite und
Hohe des Transportgutes. Unterschreitet die Lange, Breite oder Hohe des Transportgutes die
im Genehmigungsbescheid aufgefihrten Angaben um mehr als 15 cm, so ist auch hier eine

neue Genehmigung einzuholen.

Nachvollziehbare Grinde fur die Abweichung von der bisherigen Praxis sind nicht ersichtlich.
Die neue Vorschrift ist praxisfremd und flUr beide Seiten, Antragsteller und
Genehmigungsbehorde, ausschlieBlich mit Nachteilen verbunden, wie zum Beispiel

zusatzlicher Personal- und Zeitaufwand sowie damit einhergehenden Mehrkosten.
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FUrjeden Transport, bei dem die beantragten Gewichtsgrenzen bzw. die Abmessungsgrenzen

unterschritten werden, missen nun neue Genehmigungen beantragt werden.

In der Baustellenpraxis sind zum Zeitpunkt der Beantragung die genauen Abmessungen und
Gewichte der tatsachlich zu transportierenden Baumaschinen in der Regel nicht vorher-
sehbar, da Maschinen gleicher Nutzungsart und Leistungsklasse je nach Hersteller

abweichende MafB3e und Gewichte haben kdnnen.

Die neuen Vorschriften machen insbesondere, aber nicht nur, die Dauererlaubnis zunichte.
Darlber hinaus ist nicht abschlieBend geklart, ob die Toleranzwerte von funf Prozent des
beantragten Gesamtgewichtes auf die Addition aller Achslasten oder auf die einzelne

Achslast zu beziehen sind.

Die neue Vorschrift zur Unterschreitung von MaB3en und Gewichtenist auch aus Umwelt-und
Immissionsschutzgesichtspunkten als auBerst kritisch zu betrachten. SchlieBlich ist es den
Transportdurchflhrenden mit der neuen Regelung nicht mehr moglich, kleinere oder
leichtere Maschinen zu transportieren. Mithin wird es immer eine unnétige Leerfahrt geben.
Gleiches gilt, wenn eine Maschine oder ein Gerat einen Defekt aufweist und ausgetauscht
werden muss. Diese kdnnen, wenn die Baustelle ohnehin angefahren wird, nicht aufgeladen
und transportiert werden, wenn sie nicht fast 1:1 der angelieferten Maschine entsprechen. Es
entstehen so weitere unndtige Leerfahrten, da zunachst eine Genehmigung fir den Transport
solcher Gerate eingeholt werden muss. Nach ersten Schatzungen wurde sich die Anzahl der

Leerfahrten dadurch - entgegen dem Umwelt- und Immissionsschutz - nahezu verdoppeln.

Lésungsvorschlag:

Wir fordern eine Ruckkehr zur bisherigen praxisnahen Vorschrift. Transporte sollten bei einer
Unterschreitung der Gewichte und Abmessungen des Transportgutes und der gesamten
Beférderungseinheit im Vergleich zu den im Genehmigungsbescheid enthaltenen Angaben
nach dem Grundsatz ,maius-minus-contient” behandelt werden und als mitgenehmigt

gelten. Das ,GroBere” soll, wie bisher, das ,Kleinere” einschlieBen.

Alternativ ist auch eine WiedereinflUhrung der bisherigen Praxis flr streckenbezogene
(Rn. 99 VwV-StVO) oder flachendeckende (Rn.100 VwV-StVO) Dauerausnahmegeneh-
migungen bis zu einer Gesamtmasse von 68 Tonnen, Gesamthdhe von bis zu 4,35 Meter,

Gesamtbreite 3,50 Meter und einem Ladungsiberhang von bis zu 3 Meter denkbar.
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Status quo:

Fir die BAUINDUSTRIE ist nachvollziehbar, dass aus Sicht der genehmigenden Stelle fur die
Bearbeitung des Antrages weitere Daten und Informationen wiinschenswert sind. Die zuletzt
vorgenommenen umfangreichen Anderungen des VEMAGS®-Antragsreleases haben
jedoch dazu geflhrt, dass die neuen Daten und Informationen auch in den Genehmigungs-

bescheid Ubernommen wurden.

Der Antragsvordruck wurde verandert, ohne dass die Richtlinie fur GroBraum- und
Schwertransporte (RGST 2013) neu gefasst wurde. Hier ist zum Beispiel die Neufassung der

Rubrik ,MafRe und Massen” zu nennen.

Aus diesen neuen Angaben im Bescheid resultiert fir die Praxis eine erhebliche Problematik
im Bereich der Kontrollen, denn die Uberwachungsbehdrden Giberpriifen nun - entgegen der
bisher erfolgreichen Praxis - auch noch sehr genau die neuen Angaben, welche vorher nicht
Teil des Genehmigungsbescheids waren. Es war bisher nur erheblich, welche Maf3e und
Massen (Lange, Breite, Hohe, Gesamtmasse) genehmigt wurden. Die neuen Felder fuhren
jedoch dazu, dass auch weitere Informationen, wie das seitliche Herausragen der Ladung, auf
ihnre Einhaltung kontrolliert werden. Gerade eine zentimetergenaue Einhaltung dieser
Angaben ist jedoch beim Ladungsvorgang, insbesondere wenn dieser nachts und nur durch

eine Person vorgenommen wird, schlicht unmaoglich.

Im VEMAGS®-Antrag fehlt die Abfrage dazu, ob die Genehmigung fir den Transport
symmetrisch verladener Frachten beantragt wird. Eine symmetrisch verladene Fracht liegt
dann vor, wenn die Ladung in der Regel mittig Uber der gedachten Fahrzeuglangsachse

platziert ist.
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Ein weiteres Problem besteht in der Ladungsbeschreibung. Wenn beispielsweise als Ladung
.Radlader”im Antrag genannt wird, dann wird auch kontrolliert, ob tatsachlich ein ,Radlader”
geladen ist und keine ,Planierraupe”. Dies fUhrt zu einer nicht hinnehmbaren Einschrankung

der Flexibilitat bei Organisation und Durchfihrung der Transportlogistik.

Lésungsvorschlag:

Verzicht auf die Angabe der neuen im Antrag enthaltenen Daten im Genehmigungsbescheid.
Im Bescheid sollten nur - wie bisher auch - die MaBe und Gewichte aufgenommen werden.
Entscheidend sollte zudem die BemaBung des Kompletttransports, also dessen

Lichtraumprofil (Lange, Hohe, Gewicht, Achslast) und nicht die BemaBung der Ladung sein.

Von einer genauen Ladungsbeschreibung ist abzusehen. Wir schlagen die Einfihrung von

Oberbegriffen wie ,Baugerat” oder ,Unteilbare Ladung”in den Verwaltungsvorschriften vor.

Status quo:

Transporte mit einer maximalen Gesamtmasse von mehr als 40 Tonnen bedirfen einer
Ausnahmegenehmigung nach § 70 StVZO und einer Erlaubnis nach § 29 Abs.3 StVO. Die
Randnummer 109 der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung
(VWV-StVO) sieht vor, dass von dem in Randnummer 105 ff. beschriebenen Anhorverfahren
abzusehen ist, wenn 41,8 Tonnen Gesamtmasse bei einem Transport mit mehr als vier Achsen
nicht Uberschritten werden und Zweifel an der Geeignetheit des Fahrtweges, insbesondere
der Tunnelanlagen und der Tragfahigkeit der Brlcken, nicht bestehen. Derzeit kdnnen
aufgrund der Begrenzung der Anhorfreigrenze die Behorden vielfach nur eine allgemeine
Dauererlaubnis fUr den gesamten Geltungsbereich der StVO fur Fahrzeuge mit mehr als vier

Achsen bis max. 41,8 Tonnen ausstellen.
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Diese Einschrankung ist nicht nachvollziehbar. SchlieBlich gilt sowohl fir den Bereich der
Land- und Forstwirtschaft als auch flir den kombinierten Verkehr, dass bis 44 Tonnen
Gesamtmasse von dem Anhdrverfahren abzusehen ist. FUr solche Transporte ist lediglich die

Beschilderung zu beachten. Einer gesonderten Transportgenehmigung bedarf es hier nicht.

Vor diesem Hintergrund ist zu unterstellen, dass Zweifel an der Geeignetheit des Fahrtweges,
insbesondere der Tunnelanlagen und der Tragfahigkeit der Brlcken, bis 44 Tonnen
Gesamtmasse nicht bestehen: Dies sollte einheitlich fur die gesamte Wirtschaft, also auch fur

die Bauwirtschaft gelten.

Lésungsvorschlag:

Die bisherige Anhorfreigrenze von 41,8 Tonnen sollte fur Fahrzeuge mit fUnf Achsen auf
42,0 Tonnen und fur Fahrzeuge mit mehr als funf Achsen auf 44,0 Tonnen angehoben

werden.

Weil die Erlaubnis nach § 29 Abs. 3 StVO bis zur Anhorfreigrenze von den Regierungsprasidien
bei der Ausstellung der Ausnahmegenehmigung nach § 70 StVZO inkludiert werden kann,

wurde dies eine erhebliche Erleichterung fur die Bauwirtschaft darstellen.

In diesem Zusammenhang ist klarzustellen, dass es zu keiner Priorisierung der kombinierten
Verkehre gegentber dem reinen StraBentransport bei GroBraum- und Schwertransporten im
Baubereich kommen darf (siehe Schlussbericht der Arbeitsgruppe ,Verlagerung von
GroBraum- und Schwerlasttransporten (GST) von der StraBe auf den Wasserweg und
Schiene” Stand: 16.12.2020). Die Verwendung von genormten Ladeeinheiten ist beim
Transport - teilweise unteilbarer Ladeguter - nicht moglich. Reine StraBentransporte lassen
sich auch in Zukunft nicht vermeiden und sind am Bau aus dkologischer und 6konomischer
Sicht oftmals die erste Wahl. Auch darf es keine weitere Stelle oder Instanz geben, die

zusatzlich noch in den Genehmigungsprozess eingreift und Zeit benétigt.
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Status quo:

Antragsteller berichten im Zusammenhang mit Antragsverfahren insbesondere Uber

folgende, regelmaBig auftretende Probleme:

Bearbeitungszeiten und Erreichbarkeit

Die Anhorung aller Kreise, die vom Transport betroffen sind, fUhrt zu extrem langen
Bearbeitungszeiten, etwa, weil die einzelnen Genehmigungsbehorden bei der
Bearbeitung der Antrdge weitestgehend frei sind. Klar definierte und zwingend
einzuhaltende Fristen existieren nicht. Damit besteht seitens der Antragsteller in der
Regel keine Einwirkmoglichkeit auf eine Beschleunigung der Prozesse. Zudem ist die
Erreichbarkeit der Genehmigungsbehodrden vielfach sehr eingeschrankt, so dass

beispielsweise notwendige Rickfragen nicht moglich sind.

Genehmigungsverfahren sind damit nicht nur langwierig und kompliziert, sondern auch
in keiner Weise planbar. Demgegenuber stehen fur die (Bau-)Unternehmen kurzfristige

Auftrage mit fest vereinbarten Liefer- und Baubeginnfristen.

Personalausstattung und fehlendes Fachwissen

Zustandige Genehmigungsbehdrden und anzuhérende Stellen sind in Hinblick auf ihre
quantitativen Personalressourcen oftmals nur eingeschrankt handlungsfahig. Weiterhin
ist festzustellen, dass das Personal, welches die Antrage bearbeitet, in vielen Fallen nicht

Uber das notwendige Fachwissen verfligt.

Trotz massiver Erhohung der Genehmigungsgebihren - die auch zu einer besseren
Personalausstattung in entsprechenden Behdrden flhren sollte - hat sich die

Bearbeitungsqualitat und Bearbeitungszeit seither nicht verbessert.
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Auflagenflut

Die meisten Transportstrecken betreffen mehrere Bundeslander. Dabei fuhrt die
foderale Struktur zu einer unUberschaubaren Anzahl von Verantwortlichen im

Beantragungsprozess.

Die Antragsteller sind mit einer zunehmenden Anzahl von Einzelauflagen pro
Genehmigung konfrontiert. Bescheide mit einem Umfang von mehr als 200 Seiten sind
inzwischen keine Seltenheit mehr. Jede am Genehmigungsprozess beteiligte Behorde
nutzt vielfach den maximalen Auflagenkatalog, ohne sachlich begrindbare
Ermessensspielrdume zu berucksichtigen. Eine Zusammenfassung der Auflagen erfolgt
durch die Genehmigungsbehdrde in der Regel nicht. In der Konsequenz ergeben sich
massive Schwierigkeiten in der Umsetzung fur den Transporteur. Hierdurch werden

unnotig Zeit- und Finanzressourcen beansprucht.

Lésungsvorschlag:

EinflUhrung einer maximalen Bearbeitungszeit fir einen Antrag von maximal funf

Werktagen in die Verwaltungsvorschriften.

Erhebliche Aufstockung der Personalausstattung der Antrags- und Genehmigungs-

behorden.

Sicherstellung einer telefonischen und digitalen Erreichbarkeit der genehmigenden
Stellen und Einrichtung einer Vermittlungs- oder Beschwerdestelle fir den

Ausnahmefall der Nichterreichbarkeit.

Bundesweite Neuorganisation der Aus- und Fortbildung, u.a. durch eine neue

Verwaltungsvorschrift.

Einheitliche Anwendung der Vorschriften fur den GroBBraum- und Schwerverkehr durch

eine einheitliche und verbindliche bundesweite Regelung.

Schaffung einer einheitlichen Handlungsanweisung fur die Kontrollorgane, damit

deutlich wird, welche der Parameter einer Genehmigung zu kontrollieren sind.

Schaffung von mehr Transparenz Uber einen verbesserten Datenaustausch zu

Verkehrsbehinderungen und Baustellen.
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Status quo:

Seit 2017 wird beim GroBraum- und Schwertransport zur Entlastung der Polizeidienststellen,
statt auf die bis dahin Ubliche polizeiliche Begleitung, auf den Einsatz von sogenannten
Verwaltungshelfern und BF 4-Fahrzeugen in Form von externen Dienstleistern zurick-
gegriffen. Dies hat das Genehmigungsverfahren erheblich verlangert. Die Anfertigung von
Regelplanen, die Bestellung und Einweisung der Verwaltungshelfer sowie die Bereitstellung
von BF 4-Fahrzeugen ist regelmaBig mit mehreren Wochen Vorlauf und erheblichen

zusatzlichen Kosten verbunden.

Aufgrund mangelnder bundeseinheitlicher Vorgaben und des Foderalismus bestehen viele
verschiedene Verfahren fur die Bestellung und Verpflichtung der Verwaltungshelfer. Auch fur
die Erstellung und Prifung sowie Genehmigung der Regelplane existieren nur unzureichende
bundeseinheitliche Vorgaben. In der Praxis gibt es deshalb keine einheitliche Verfahrens-

weise.

Es ist zudem immer wieder festzustellen, dass keine belastbaren Vorgaben fur die Erstellung
der Regelplane und den Einsatz der BF 4-Fahrzeuge bestehen. Dies fuhrt dazu, dass die
Verwaltungsbehorden eine Uberdimensionierte Anzahl von BF 4-Fahrzeugen anordnen, um
in den straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften normierte Regelungen (rechts-vor-links,

Rotlicht, Feldwege etc.) zusatzlich abzusichern.

Lésungsvorschlag:

Der Einsatz von Verwaltungshelfern und BF 4-Fahrzeugen ist zu Uberdenken und auf ein

angemessenes Maf3 in Bezug auf Anzahl und Kosten zu reduzieren.
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Der eingesetzte Verwaltungshelfer sollte bundesweit im Verkehr fur transportspezifische
Anforderungen eingesetzt werden konnen, sofern er ausreichend geschult und dies

letztendlich ohne vorherige streckenbezogene Einweisung durch die Polizei moglich ist.

Der Einsatz von BF 4-Fahrzeugen muss maBvoll und bezahlbar sein. Aktuell sollen jedoch

teilweise mehr als vier BF 4-Fahrzeuge eine Polizeistreife ersetzen.

Lésungsvorschlag:

Erarbeitung einer bundeseinheitlichen Regelung fur den Einsatz von Verwaltungs-
helfern und BF 4-Fahrzeugen und Erarbeitung von einheitlichen Vorgaben fur Regel-

plane in einer Verwaltungsvorschrift unter Beteiligung der zustandigen Fachverbande.
EinfUhrung einer StraBentransport-Begleitungs-Verordnung.

Einbindung der verkehrsbehérdlichen Anordnungen (Bestellung und Verpflichtung
der Verwaltungshelfer sowie Beschilderungs- und Absperrpléne) in den GST-

Genehmigungsbescheid.

Status quo:

Wahrend der Corona-Pandemie war es gestattet, Transportfahrten ohne Beifahrer
durchzufihren. Nun muss ab drei Brlckenauflagen jedoch wieder mit einem Beifahrer
gefahren werden. Diese Regelung verursacht erhebliche zusatzliche Personal- und

Sachkosten und sollte auch vor dem Hintergrund des Fahrermangels optimiert werden.
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Lésungsvorschlag:

EinfGhrung des ,digitalen Beifahrers” als Alternative zum Beifahrer und Bereitstellung
und Ubermittlung der Auflagen- oder Briickendaten an den Antragsteller. Der Einsatz
des ,digitalen Beifahrers” und die Bereitstellung von digitalen Informationen sind mit

hoher Prioritat anzugehen.

Uberarbeitung der Einsatzbedingungen fiir einen Beifahrer und entsprechende

Anderung der Verwaltungsvorschriften.

Status quo:

Seit der Einbeziehung der Autobahn GmbH des Bundes in den Genehmigungsprozess sind
die Fahrzeiten massiv in die Nachtzeit verlagert worden. Dies bedeutet fur die Bauwirtschaft

eine massive Einschrankung.

Der bisher fur die Nachtzeit festgelegte Beginn der Fahrten auf 22 Uhr war dem
Schichtbeginn der Polizeidienststellen geschuldet. Mit dem Einsatz von Verwaltungshelfern
und BF 4-Fahrzeugen ist es nunmehr moglich und erforderlich, diese Zeit den neuen
Gegebenheiten anzupassen (zum Beispiel je nach Verkehrslage Fahrtbeginn bereits ab
18 Uhr).

Lésungsvorschlag:

Uberarbeitung der bisherigen Restriktionen fiir eine Nachtfahrt sowie insbesondere

Uberprifung, ob der bisherige Beginn der Nachtfahrt (22 Uhr) noch zeitgemaB ist.

Bundeseinheitliche Festlegung fur die Anordnung einer Auflage fur eine Nachtfahrt in

den Verwaltungsvorschriften.
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Status quo:

Im Bereich des Genehmigungsverfahrens VEMAGS® liegt bisher ein zu geringer
Digitalisierungsgrad vor. Wesentliche Informationen, wie zum Beispiel die Traglasten von
Brlcken, stehen gar nicht oder nur rudimentar zur Verfugung und werden den Antragstellern

nicht digital zur Verfligung gestellt.

Des Weiteren gibt es keine Transparenz innerhalb des Genehmigungsverfahrens bezuglich
der durchgehenden Streckenprifung. RegelmaBig erfahrt der Antragsteller die Hinderungs-,
Versagungs- oder Ablehnungsgrinde erst auf Nachfrage. Nicht selten wird die Ablehnung

seitens der Behdrde gar nicht begrindet.

Erteilte Genehmigungen kdnnen oftmals nicht so wie geplant genutzt werden. Kurzfristig auf
den Strecken eingerichtete Baustellen machen immer haufiger das Fahren einer alternativen
Route erforderlich. Solche Anderungen fithren oftmals zur Verlegung des Transporttermins,
mit erheblichem zusatzlichem Aufwand fur die Transportplanung, zum Beispiel durch neue zu
genehmigende Umfahrungsstrecken, neue Berechnungen der Bricken oder Umsetzung
verkehrsbehordlicher MaBBnahmen (Schilderaufstellung etc.). Es ist unabdingbar, dass den
Antragstellern rechtzeitig digitale und belastbare Informationen Uber aktuelle und geplante

Baustellen zur Verfigung stehen.

Die mit Blick auf das Baustellenmanagement relevanten Informationen sollten vorab zentral
in einem System fUr die Behdrden und Antragsteller einsehbar und abrufbar sein. Das System
VEMAGS® wire eine passende Plattform, um Informationen zu allen aktuellen und geplanten

Baustellen gesammelt zur Verfigung zu stellen.

Lésungsvorschlag:

Kurzfristige Einrichtung einer Task Force ,Digitalisierung im GST” unter Beteiligung von
Experten der zustédndigen Fachverbande unter FederfiUhrung des Bundesverkehrs-
ministeriums, um die vorhandenen Potentiale seitens der Verwaltung und Antragsteller

abzustimmen und eine durchgehende Nutzung des Datenmaterials zu ermdglichen.
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Status quo:

Andern sich teilweise geringfiigige Parameter innerhalb eines Antrages, muss ein neuer
Antrag gestellt werden. Dies ist mit Sach- und Personalkosten fur den Antragsteller sowie mit
zusatzlichen GebUhren verbunden, wahrend auch die Gebuhren fur den urspringlich

gestellten Antrag vom Antragsteller zu tragen sind.

Es ist unverhaltnismaBig und nicht hinnehmbar, dass fir Anderungen, die zum Beispiel nicht
einmal den Austausch der Fahrzeugkennzeichen und FIN erfordern, jeweils ein neuer Antrag
in VEMAGS® gestellt werden muss.

Lésungsvorschlag:

Wie bisher sollten innerhalb eines gestellten Antrags Anderungen méglich sein und

dementsprechend beantragt und eingearbeitet werden kdnnen.

Status quo:

Durch die seit dem 1.Januar 2021 geltende neue Gebuhrenordnung fir MaBnahmen im
StraBenverkehr (GebOSt) sind extreme Erhdhungen der Geblhren zu verzeichnen. Lagen die
Genehmigungsgebiuhren im Jahre 2020 im Durchschnitt bei 150 bis 200 Euro pro
Genehmigung, sind sie heute teilweise auf bis zu 1.300 Euro pro Antrag gestiegen. Nach der
Anderung der GebOSt haben sich auBerdem die reinen Genehmigungsgebiihren der

Antragsteller mehr als verdreifacht.
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Demgegenuber ist bisher nicht feststellbar, dass durch diese Mehreinnahmen der
Verwaltungsbehorden eine Erhohung der Qualitat der Arbeit oder eine Beschleunigung der
Bearbeitung verbunden ist. Es liegen auch keine Informationen vor, aus denen sich eine
Rechtfertigung (Kostenuntersuchung bei den Behoérden) fur die extremen Geblhren-

erhohungen herleiten lassen.

Es ist beispielsweise nicht nachvollziehbar, weshalb flur beantragte, baugleiche
Fahrzeugkombinationen eine Erhohung der GebUhr berechnet wird, obwohl nur eine Fahrt
mit einer Fahrzeugkombination durchgefiuhrt wird. Eine Abstellung auf die Anzahl der

Fahrten ware in diesem Zusammenhang sachlogischer.

Dariiber hinaus fiihren Anderungen zu neuen Antragen, die dann ebenfalls bezahlt werden
mussen. Dies fuhrt automatisch zu einer erheblichen Erhohung der Antragszahlen bei den

Behorden.

Zurickgenommene (in VEMAGS® stornierte) Antrage werden nach Beginn der Bearbeitung
mit 75 Prozent der modglicherweise fiur einen beschiedenen Antrag zu berechnenden
Gebuhren festgesetzt - unabhangig vom bereits geleisteten Bearbeitungsumfang. Dabei
werden die stark gestiegenen Gebulhren als Bezugswert der ,75Prozent-Regel” wertmafig

nicht berlcksichtigt. Dies erscheint unverhaltnismafig.

Lésungsvorschlag:

Es sollte eine Arbeitsgruppe ,Geblhren im Bereich GST” unter Beteiligung von Experten der
zustandigen Fachverbande und unter Federfihrung des Bundesverkehrsministeriums
eingerichtet werden. Es ist eine GebUhrenuntersuchung bei den betroffenen Behdérden zu
initiieren, um festzustellen, ob die derzeitig festgesetzten Geblhren lediglich kostendeckend

sind oder ob unangemessene Mehreinnahmen erzielt werden.

Zudem sollte zeitnah eine Uberarbeitung und Anpassung der Gebihrenordnung fir
MaBnahmen im StraBenverkehr an realistische MafBstabe durch den Bundesgesetzgeber

veranlasst werden.
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Status quo:

Sofern ein Transport ausnahmsweise einer polizeilichen Begleitung bedarf, ist eine
Voranmeldung von 48 Werktagsstunden (Montag bis Freitag) vor Beginn der Beforderung
erforderlich. Teilweise wird die in der VWV-StVO genannte Frist von 48 Werktagsstunden im

Rahmen des Anhorverfahrens aus nicht genannten Grinden hochgesetzt.

Wenn der Genehmigungsinhaber (Transporteur) aus Grinden kurzfristiger Terminvorgaben
oder einer Dringlichkeitsbestatigung seiner Auftraggeber eine Unterschreitung der

Vorlaufzeiten beantragt, werden diese von Polizeidienststellen regelmaBig nicht akzeptiert.

Zieht eine Dienststelle die Zusage der Begleitung zurlck, ist die Begleitung neu zu
beantragen. Der Transport inkl. der werthaltigen Ladung kann damit bis zum Ablauf der neuen
Frist nicht durchgeflhrt werden. Die damit verbundenen teilweise massiven Auswirkungen

auf Kosten und Termine sind fr den (Bau-) Unternehmer nicht weiter tragbar.

Es muss in begrindeten Einzelfallen die Modglichkeit geben, dass die Frist fur die

Voranmeldung entféllt, jedenfalls aber verklrzt werden kann.

Aufgrund unterschiedlicher Zustandigkeitsbereiche wird die Umsetzung der polizeilichen
Begleitung haufig durch die Einbeziehung von mehreren verschiedenen Polizeistellen
verkompliziert. Ferner ist die Anmeldung einer polizeilichen Begleitung erst moglich, wenn
dieser eine gultige Genehmigung vorliegt, was regelmafig zu unnétigen Zeitverzégerungen
fahrt.

Darlber hinaus entstehen teilweise zu Transportbeginn (Ubernahme) oder Ubergabe eines
Transportes an eine andere Polizeidienststelle Komplikationen. Bei jeder Ubernahme oder
Ubergabe werden von den jeweiligen Dienststellen alle Parameter kontrolliert, obwohl dies
bei 100-Tonnen-Transporten durch Vorlage eines entsprechenden Gutachtens entfallen
kann. Dies ist im Hinblick auf die Lenk- und Ruhezeiten problematisch, da die fur 22 Uhr
geplante Abfahrtszeit sich entsprechend nach hinten verschiebt und in diesem Zusammen-

hang bereits unverschuldete AuflagenverstoBe seitens des Transporteurs entstanden sind.
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Lésungsvorschlag:

Der Bundesgesetzgeber muss umgehend mit der Umsetzung der StraBentransport-

Begleitungs-Verordnung beginnen.

Es ist zeitnah eine bundeseinheitliche Regelung der Transportbegleitung (entweder
einheitlich nur Polizei oder nur private Begleitfirmen) zu erarbeiten und bundesweit

vorzuschreiben.

Bis zur Umsetzung der Begleitung durch Beliehene mussen die Voranmeldefristen auf
24 Stunden verkurzt werden. Unterschreitungen mussen in begriundeten Einzelfallen moglich

sein. Eine Voranmeldung mit Genehmigungsentwurf muss erlaubt sein.

Mehrfache Abnahmekontrollen der Polizei vor Fahrtantritt oder bei Ubergabe an andere
Zustandigkeitsbereiche mussen unterbunden werden. Die Vorlage eines entsprechenden
Gutachtens oder Feststellungen durch den TransportdurchfUhrenden mussen ausreichen.
GroBraum- und Schwertransporte durfen nicht schlechter behandelt werden als andere

Transportarten.

Die Erreichbarkeit der Polizeidienststellen zur Voranmeldung der Transportbegleitung muss
telefonisch und schriftlich zu den Ublichen Dienstzeiten (Montag bis Freitag von 8 bis 17 Uhr)
moglich sein. Gegebenenfalls sind entsprechende Lagezentren oder zentrale Meldestellen

einzurichten.

Status quo:

Die vielfach marode Verkehrsinfrastruktur, insbesondere im Brlckenbereich, stellt eine
wesentliche Behinderung fur GroBraum- und Schwertransporte dar und fuhrt teilweise zu
erheblichen Umwegen und unnoétigen Zusatzbelastungen von Ausweichstrecken. Die Folge

sind schwer kalkulierbare, unnétig lange Transportwege, teils verspatete Lieferungen und
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erheblich steigende Transportkosten. Neben der 6konomischen Komponente beinhaltet eine

optimierte Wegefihrung auch ein hohes Einsparpotenzial von CO..

Im Rahmen der foderalen Finanzierungs- und Genehmigungsstruktur wird der ,schwarze
Peter” (kommunale Infrastrukturnutzung) oftmals auf Transportstrecken der Nachbarn
verschoben, um so eigene Ressourcen zu schonen. Mittlerweile werden auch zusatzlich zu
den derzeitigen Genehmigungsgeblhren sogenannte Sondernutzungsgebihren erhoben

(zum Beispiel in Ludenscheid).

Lésungsvorschlag:

Wir fordern, dass bundesweite Korridore oder Transportstrecken fur den GroBraum- und
Schwerverkehr ausgewiesen und diese digital den Antragstellern zur Verfigung gestellt

werden.

Die unverzichtbare Verkehrsinfrastruktur an diesen bundesweiten Korridoren
(,Positivstrecken”) muss vorausschauend mit hochster Prioritat begutachtet, instandgehalten

und gegebenenfalls neu errichtet werden.

Status quo:

In den letzten Jahren haben Vorschriften, die einen erheblichen Mehraufwand fur den
GroBraum- und Schwertransport bedeuten, deutlich zugenommen. Gleichzeitig blieben
Anderungen, die einen Birokratieabbau oder die Standardisierung im Sinne schlanker und
praktikabler Rahmenbedingungen und Verfahren fur sichere und zlgige Transporte bedeutet
hatten, auf der Strecke. So wurde die Verwaltungsvorschrift zur StVO Mitte November 2021
geandert, ohne jedoch mit einer Aktualisierung der Richtlinien zum GroBraum- und

Schwertransport 2013 als begleitenden Richtlinien zu beginnen.
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Esist zwingend und zeitnah notwendig, alle in Bezug auf den GroRraum-und Schwertransport
vorhandenen Vorschriften in einer Arbeitsgruppe, bestehend aus den entsprechenden
Behorden und den zustandigen Fachverbanden, auf Praktikabilitat und Sinnhaftigkeit hin zu

Uberarbeiten.

Lésungsvorschlag:

Die Richtlinien zum GroBraum- und Schwertransport 2013 sollten an die VwV-StVO

2021 angepasst werden.

Die Anderungen der VwV-StVO 2017 sollten in die neuen Richtlinien GroBraum- und

Schwertransport eingearbeitet werden.

Die im Jahr 2020 vom VEMAGS®-Antragsrelease einseitig vorgenommenen
Anderungen sollten in die Richtlinien GroBraum- und Schwertransport eingearbeitet

werden.

Es sollte eine neue Regelung fir Konvoi-Fahrten (Einsparung von BF 3-Fahrzeugen)

erarbeitet werden.

Es sollte eine einvernehmliche Losung fur die Gebuhrenerhebungen zwischen

Verwaltung und Wirtschaft erarbeitet werden.

Die seit vier Jahren in Arbeit befindliche neue StraBen-Transportbegleitungs-

Verordnung (StTbV) sollte umgehend eingeflhrt und umgesetzt werden.
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