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Zur Frage der Abmessungen, der Achslasten und der
Gesamtgewichte von Lastkraftwagen

Von Drer.=Krm. H. D. BoceL, KON
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Dle Frage der Abmessungen, der Achslasten und der Gesamtgewichte O Nu?fi];he

~ Wwagen hat in den letzten Jahren immer wieder zu bedeutenden VEkahrsPOh' des
D}Skussi()hen und teilweise scharfen Auseinandersetzungen gefithrt. Man kantt st def
Eindruckes nicht erwehren, da@ sie hiufig weit iiber das Ma$ hinausginge™
Bedeutung dieser Frage innerhalb des verkehrspolitischen Gesamtgeschehens ZuK " oin
Ande‘rerseits soll keineswegs verkannt werden, daB es sich hierbel nicht MUT L4 afts
t?chnlsches Problem handelt, sondern auch um eine Frage von grofer privatWHts
licher und im weiteren Sinne auch von volkswirtschaftlicher Tragweite.
Anla8 zu dieser verkehrspolitischen Diskussion war und ist die ,,Verordnung
Anderung der StraBenverkehrs=Zulassungs-Ordnung — STVZO — un er
verkehrs=Ordnung — STVO — (Abmessungen und Gewichte) vom 21,3295 v
Im Vordergrund stehen dabei die Anderungen des §32 STVZO (Abmessun{;ent)
Fahrzeugen und Ziigen) und des § 34 Abs. 3 STVZO (Achslast und GesamtBeW‘Ch ‘
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[?.a@ eine gesetzliche Beschrinkung der Mafle und Gewichte fiir Motorfahrzetg® {uﬂ
sitzlich unerlaglich ist, kann als selbstverstindlich vorausgesetzt werden. Entsprec raft?
Vorschriften finden sich schon in der Verkehrsordnung iiber den Verkehr mit
fahrzeugen vom 3%. 2. 1910, ja praktisch schon viel frither in der , Verordnung iiber
}:}irrlzlcehr auf Kunststrafen vom 17. 3. 1839”, die spiter auf Kraftfahrzeuge aus
Ausgangspunkt der Regelung war urspriinglich di da daB firr die Be'an'
spruchung der Strafle Gewicht, Geschwincﬁgke?t undd.ll\ertiiv:%ge‘:i%;mg maﬂgebliCh nggs
Daher war frither und ist zum Teil auch heute noch die Bemessung des Gesamtg® : ab®
dertPlalltr\rzeuge sowohl auf die Geschwindigkeit als auch auf die Art der Bereifur®
gestellt. bt
Weiterhin bedachte man, daf die Abmessung der Fahrzeuge und das Fahfzeuggevﬁd"
in einer Beziehung zu der Sicherheit des Verkehrsgeschehens auf den StraSen stehet
I?lese beiden Gesichtspunkte haben bis heute ihre Bedeutung Ffiir die Begriindt she'f'
licher Regulierung bewahrt: 1. die Schonung der StraBen und 2. die Verkehrsst e
Die gesetzlichen Bestimmungen sind wiederholt im Verlauf der letztel ]"hrzeeug’
geindert worden. Man hat sie zum Teil der technischen Entwicklung im I(raftfahrzweit
béu und zum Teil der Verbesserung des Strafenbaues angepaft. Es wiirae Z}lh der
fithren, die in dieser Zeit giiltig gewesenen gesetzlichen Bestimmungen hinsictlic ztt
Abmessungen und Gewichte von Nutzkraftfahrzeugen ciner ndheren Betl’aihﬂmg

te

1) Versffentlicht im Bundesgesetzblatt Teil I 1956, S. 127 [f.
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Zur Frage der Abmessungern: der Achs i fen
. technisch®
. . ng dieser
ine Andert
unterzichen, Ein historischer Riickblick zeigt abers daB €
Daten keineswegs auRergewdhnlich st

D 1L
1 erordnung zur Anderung der Straﬁenverkehrs-—luidssungs:Ord—-
o olger\den kurz Veror nung tiber Ab=
. ’ e

. mente
m viele Argt -
nung und der StraBenverkehrs-Ordnung 1(31 frworter WA R0 g0 grofen verkehrs®
Messungen und Gewichte genanﬂt) s0 \}/\u‘:‘clej e @ sie in die ;heko"-nnte, jst auch nicht
n it hat, jar 438 58 5 gricken ko
po?itgce}%: na;gun?entedhe“’t(z’;gne::: der N:”tchkrlegsthai:g;chlieﬁlich in dem
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Anderung der Abmessungen und Gewwht: hervorgehoben werderL:;‘;n’ Sinne PTO”
) nders o ia im Wa
Uir;dyferadi dieser Tatbesmnd;deé:vﬁﬂe so kompliziert 12 genverkehrs®
age der Abmessungen W ; straBenve
blematisch macht. . tra@enbautechmsd'\ez o dic offenbar
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technische und yerkehrswirtschaftliche Ges:ic:fii:é 5.7, noch keir® ends
schwerlich auf einen Nenner zu bringe? s
gefunden haben.

. AN,
KemPunkte der Verordnung {iber die AbmeS? m
. Aphinge

1. Herabsetzung der Gesamtbreite bel Anhazgl,a el Ay me
Festsetzung der groftmoglichen Hhe 2 it offene? Laderdu planspriegcl U7
Wagenanhinger und Gattelkraftfahrzeus® 4 5 Tonnen musser‘;en oder auf dies®
Bei Fahrzeugen mit einet Nutzlast voR me}‘on m; e 2 m ha

Plangestelle in der Mitte ein¢ lichte Hohe v

Héhe einstellbar sein. jiber all

Laskkraft=

2,

es
! {linge ber @ ;
3. Herabsetzung der hichstzuldssigen Ge;z:‘n von 121 auf 307
a) bei Fahrzeugen mit 3 oder meht Ac auf 13 TV
b) bei Sattelkraftfahrzeugen von 14 ™ ng bestimmier A
<) bei Ziigen von 20m auf 14 M- e ung h insbeson ere
- gir die GEPACE S enverkent, in drin=
4. Hinter Kraftomnibussen darf nuf em je im LIV behorde In

! ibusse, di€ ungs
dnger mitgefithrt werden. Fiir Kraﬁmﬁmb kan’ die Genehmi® n 18 M zulassen:
im Berufsverkehr eingesetzt werden $° znéi er
genden Bedarfsfillen Ausnahmen bis Z
. HEr.absetzung der zuldssigen Achslast b2
i)) je Einzelachse von 10 t auf ? t; .
je Doppelachse von 16 t auf 12 %/ 2t 18t
) je Fahrzeug mit 2 Achsen von 16 au.i:hsen yon 24 3%
d) je Fahrzeug mit 3 Achsen oder mel}f 0
e) ie Sattelkraftfahrzeug von 35 t auf 247
£) je Zug von 40 t auf 24 .

v
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6. Bei Sattelkraftfahrzeugen, Lastkraftwagen und Kraftomnibussen sowie bel Lastkra

des
wagen= und Kraftomnibusziigen muf eine Motorleistung von mindestens 6PS/t
zuldssigen Gesamtgewichtes vorhanden sein.

. . \ sowie

. Kraftomnibusse mit einem zulissigen Gesamtgewicht von mehr als 5.5t
andere Kraftfahrzeuge und Anhénger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht Vf{t einer
als 9t miissen auBer den Bremsen nach den bestehenden Vorschriften mit =

- > ! > X riiste
Motorbremse oder einer in der Bremswirkung gleichartigen Vorrichtung ausge
sein.

jcht
. Die vom Lastkraftwagen gezogene Anhingerlast darf das zuldssige GesamtgeW’
des ziehenden Fahrzeuges nicht {iberschreiten.

Im Vergleich zu den bisherigen Anderungen der technischen Daten der Lasfkl‘a_ﬁwaiga}‘
148t die obige Aufstellung erkennen, daB es sich bei der neuen Verordnung um eine “‘m
unerhebliche Beschrankung der technischen Leistungsfihigkeit des Lastkraftwagens
damit des gesamten Lastkraftwagenverkehrs handelt.

v.

v
Der Verordnung liegen seitens der Bundesregierung verschiedene Uberlegunge®
grunde.

=
Hauptmotiv fiir die Verordnung war das auerordentlich starke Anwachsen des MkU}t\‘;S
fahrzeugverkehrs in den vergangenen Jahren und damit die zunehmende VE(;'E i
belastung der deutschen StraRen. Die Bundesregierung vertritt die AHSiCh.t’ a‘ellen
Anpassung des Strafennetzes an die Verkehrsentwicklung, vor allem aus f‘“anf: hrs
Griinden, auf lingere Zeit nicht erreicht werden konne. Auch die aus dem Ver Tii e
finanzgesetz flieBenden Mittel gentigen bei weitem nicht, um die Finanzw.‘ungs ungs
zu schlieBen. Im Rahmen der Durchfithrung der verkehrspolitischen Zlel.SCtZ .
Lfiir unser Verkehrswesen nicht nur Ordnung (zu) schaffen, sondern ihm auch eu;eaﬁens
Grundlage fiir seine zukiinftige Entfaltung (zu) gewdhrleisten”), mu8 auch das5 5 ese
finanzierungsgesetz, das jetzt im Referentenentwurf vorliegt, beurteilt werden. In XndeF
Zusammenhang gewinnt die Frage der Zwedkbindung derjenigen Mittel, die als ?0

. uté
belastung des Kraftverkehrs angesehen werden, erhthte Bedeutung. Sie ist bis e
noch nicht befriedigend geldst.

icklung
Wenn der Straflenbau aus finanziellen Griinden kurzfristig der VerkehrsenthCkl:_’e n
nicht angepaBt werden kann, bleibt natiirlich nur die Mdglichkeit, den umg® €

tan
Weg einzuschlagen, nimlich die Anpassung des Motorfahrzeugverkehrs an den ZuS
des StraBennetzes vorzunehmen.

die
Es geht hierbei vor allem um die stetige Zunahme der schweren Lastkraﬁwagen’sua,
nach Auffassung der Bundesregierung erhebliche Mehrkosten fiir den Ausbatt des
Bennetzes und die Unterhaltung der Strafen verursachen.

. ich
Ein Blick in die Statistik zeigt, da@ der Bestand an schweren Lastkraftwagen im Vergle

mit dem gesamten Lkw.-Bestand eine bedeutend griBere Zunahme erfahren hat (V8"
Tabelle 1).

) Protokoll der 38. Sitzung des Deutschen Bundestages am 9. 7. 1954.
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Tabelle I1: H. D. Bogel

_

Antei] des L =) ande tzlast iiber 6 ooo kg
kw.=B m. r
=Best i
s mit einer Nutzlast ii
iber 6

am ge,
gesamten Lkw.=Bestand?)

[ — in % 7500 kg r -
1951 . 1951 = 100 i ;;Eer 7 500 kg ]
1952 1’: 100 . 1951 = 100 % 0109;55 o
953 ’ 116 ’ 100
1954 e 175 o8 114 w9 100
1955 6 216 o8 114 i 115
1956 1t 258 o9 128 t 163
19571) 3.4 283 3 185 3 184
1 3.5 i 9 . 4,4 231
9584) 57 201 22 271 53 278
sln x|z o
' 61 321
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nicht méglich §
wichte von Ij ist, so sollte m i
. i oy agen man sie aus der Diskussio
WEICh:(;\r/\I den BemS;fen die Vel_wdnflf:auslassen, Ma: gm di? Abmessungen und G
die eine ehra“f""er\du:\mgem ablassen, ng der B“ndESregiirf sie dann weder als Argw®
10=t=Achslast gen fir den A exakte” Berech rung verwender. Auch sollt®
zulassen, notwe;:ﬁza"f ZZW~ fiir dilzu{}ietn hd"iriibEr anzustellens
sind. erhaltung von Gtrafiens

Es wire 4
Ee wire 2 tberlgen
La niher bri , ob man fiir di
dafgd;rea&wage“' i;:;%een kann, in d‘;rmdle Zukunft dieses P
in denrlteetc}‘tniSChe staigndderes der Lasﬁizﬂauf eine Stragr:rl\):;l:\ “ics‘t dadurch
o zten es Stra wagenanhi onende Bauweise
bl;?iie t%\aﬂ eine elj";l;{;'e?men eineg}?g‘:aqes au;gfund“é‘;nger hinwirkt. Hinzu ksornm ,
Straéc ten, daB die \l/c‘e MEh’belastuere Festigkeit der Sffahrungen und Erkenntnis®®
die Ben begriindet, hi erordnung, wi ng durch Kosten ei traBen gewdhrleisten diarftes
hin; jetzt kaum n(;c}:ns.ichﬂich der ;Inn man sie SchOneIlgl-treten wiirde, Man mu8 leider
zul‘a}l&S auch insofer; ene durChsdq[embsetzung der Ad ltl dem schlechten Zustan
zuld nderung de n kritisch zu bet agende Wirkun hslast eine MaBnahme darstellt
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Das Beispi

4 1 zei
hmsichﬂiple zeigt, daB bei K

5 ch d ei Betracht:

lingen beste}ftS Uberholweges Undugegr ‘%11') ezi}llhllanwerte kein Sravierender Untersd\ied
. rholdauer bei den verschiedenen LastzU”
erholweg95

Einer Verkit b
rzung de 0 i di 1
g des Lastzuges u h Vi d n: es o5
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T rung
erho
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nd Kur
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o . ” » 57 M
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as besagen nun s Ihur in geringem Mage beeieﬂ lflirvenlaUﬁgke“ s -
sotmany s 14 olche Zahlenbeispi e
Es finde r Lingenmate D e harht a=
findet sich in der Auseir Hebun der Verkehrosicherh o Magnahme der He
Z‘lellahl solcher aufEZx?]rtselnandersetzung E:II: e(}ilir: 5$herheit ad absurdum Z4 fﬁhr‘;li
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e SW » . ¢
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VerkehrC. in ‘,icr Praxis kaumWET en. Denn das Verhalten dlon\l’m hau i *
Steigun ssituation (Fahrbahnb: I_\ach mathematischen Gesctzm"g'S k %rke Die o kel
seine Rgei?’,GEFeil_le, Kurven u. ;elt;,hl:ahrbahmusmnd’ Sid‘\fweaitég VE\;ttetn Dleseinn s
diesen Za}?ltéogsfdhfgkeit und ;;eirf r), der PSYChische Zustand de; Vel'lkeelf:;;gﬂ“e}‘mers’
i o An cispielen vollig auﬁerng}i}tmloglsmes Einfihlungsvem?eet - .
! rgument 1 i :
e o 4 assen sich schlieBli
e g ieBlich Gegenargumente fi o
A‘bschsr:?tlt;1 uni der Aufgabediirizgachte}"s an. Es tauchtn };eenl(ﬁ:t'liif é‘i‘;“}:‘:‘:gzui ¢
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P setzungen iiber di .
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Wirtsch ?{.5011 hier nicht niher irtschaftlichkeit des StraB ® o Lostheal e
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Zur Frage der Abmessungets der Achslasten und der Gesamtgewicite T
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chen Sektor — qur Verfigung &

es auf )
uf dem technischen oder auf dem wirtschaftli

Oder nicht.
Gewidhte

Eb -
aHEnjgoe lzt es nicht zu leugnen, da8 sich die Anderung der Abmessungen und
Zeugen, euts‘che Ktafffahrzeugindustrie, ins uf den"Export von
Auswi;kausw“ke“ konntet?), sofern die Produktionsty ng fiir den deutschen Markt
der Fol, ungen auf die Erzeugungsstmktur der Kra dustrie haben 59 te mit
Wie gr%)?g’ iaﬁ schwere Lastziige £iir ae? Export nicht
Wirtscha&l-dler sowie beim gewerblichert StraBeng
gewartet ichen und dariiber hinaus auch volksW t
werden, obwohl auch hieriiber schon umfangrelche Berechnung
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hier ux‘:‘ng\ W,e'den- Dabei ist selbstverstdndlic , da ¢
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bestai\;ag%ebend fiir die Durchsetzung der Ma@nahment muf Jetzt
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D XIV.
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Y ich di i ¢ Jahren 24 eigen 8¢ s
o el Bundesreglerungd - L]astkraﬂwagenverkehr, den deutschen
equentester Durchsetzung

den M,
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Net
z d .
Netz der f{HSEmemen Verkehrsstra . d eschrankun=
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Mit and, gen je nach der Tragf'zihigkeif der einzelné® tra o i den . were
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U
m nnt:
I pone Vorstellung uber den Export an Kraftfaszeofel au gebene £61% folge;\;i‘ikza::i:: g ;nn (= 59
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gleiche: ber 7000 kg. Neu mdukllun des Bunde geb
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Strafen miff Verkehrsbedmiﬁen L. Ordnung in ng:bi}mex}, die wichtigste?® Buﬂvm‘l
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Z
—— ur Frage der Abmessungers der Achslastert und der Gesamtse
Umladens vom

Haus-H
=Haus= .
s=Verkehr wiirde durch die Notwendigkeit eines nochmaligen
ofifi entgegen gewirkt. Dariiber

schweren
hinaus mi]';{gfeﬂ:aﬁwa_gen auf ein leichteres Transportg
Diese Einws ine Vielzahl von Umladestellen geschaffen werden.
schlag sil‘ZNarllde gehen aber dann am Kernpunkt der Gache vorbel, wenr man den Vor=
solcher wa ne I}Iterﬂativlésur\g zu der Verordnung vor 21. 3. 1956 ansieht; und I8
dieser Pla: erja offensichtlich gedacht. Es ist daher mit Bedauern festzustellen, da
der Argum, in der Offentlichkeit kaum dis ist. it vermag man
dadurch Soentathn der Bundesregieruns nicht zu folgerns dafl der Haus:Haus:Verkehr
k"l’\trollierbi:?\:t wie unmdglich gemacht wiirde und eine solche Regelung praktisch nicht
Der B sei.
héhere;uzgau5=vefk€hr wiirde doch offensichtlich nur fitr Lastkraftwag
nur, soweit slast als 81 und mit einem ent i
ung geschie}r\ das eigentliche Fernstra
ein uNatue ¢ aberldurch die Verordnun!
Wirtschafts_rgesetzl des StraRengiiterver<® r5.
kehr schWe_ und sozialpolitisch unerwﬁnsch’cen maf entstehen (so Z-
Vielleicht rer Lastziige in den Stadten), wird man i
niher Vertsoute man sich doch noch einmal mit
diesen V raut machen. Es liefien sich fraglos Verbesserungsm'ogh
orschlag fiir eine prakﬁsche Duschfithrung zweckm‘aiﬁig erscheinen lieBen.
henden Anderung

Jed,
enfalls wi
5 W, s
der Verord,narc es wiinschenswert, wen dieser Plan
ung nochmals einer naheren Priifung un

bei der pevorste
terzogen wiirde.

XV.
Grenzen der

tbestand, daf8 er iiber die
ereinbarunge dem Sektor des

n atl
sie sind vielfach schon aus technischen

Es is

S Ist glej .

Eif\derg ﬁil;};sam ein dem Verkehr jmmanenter al

Verkehrs si “dsgcht_ Internationale Absprachen u?
ind daher nichts Auﬁergew‘dhnliches, ja

Grit
tiinden unerlsRlich.
1t worden, daf

Inej .

hinsiréf:{- 1}I\‘tf’-rnati0m1en Abkommen aus dem Jahre 1926%) War festgestellt

gebung é.‘lc}er technischen Daten fiir Kraftfahrzeug® die jeweilige na‘hor\aledGei}ath

einheithchu tigkeit haben muf. Geit dieser Zeit ist aber der Ruf na'ch weitgehender er=

3elt Ink gng der Gesetzgebung der Lander at jesem Gebiet nicht .mehr Verstulmmt.

'mternaég treten des Vertrages iiber di isch Wirtscha&sgtfmems&xaft .gewmx;te;\

TRumes l}\f'le Vereinbarungen fir & integnerenden Wirtschafts=
Diese Tef Shte Bedeutung.

Richt zuaisache ist auch bei der Bemessur® der te den Datent furd'K
“age ang;n gehen. Im Jahre 1948 haben sich die ereintet Natmnex}_bxe g

verkehy” nommen. Am 19. September 1949 Wurde as » men iiber €

Die BR Dg eschlossen, das von 70 Staate? unterzeichnet wurde-

eutschland konnte bel def damaligen politischer\ Lage wenig Z4 diesen Ver=

waren Zuf Beratung der das Bundes=

einbar
un,; .
gen beitragen. Einige deutsche Vertretel

raftfahrzeuge
ser wichtigen
n Gtrafen=

1)

Int .

Strags Honales Abkor " . Internationdles Abkommen  ber den
enverkehr, ParisT;:n {iber den Krnftfahrzcugverkehr sowie
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gebiet vertretenden aj
ihrer Gtimm®

b

esonderes Gewi merikanischi
Aus der Priia::c}lt[bﬁgelegt WUrcei: Delegation zugelassen, ohne daB
mungen in d el dieses Abk : ’
Strafen: em Bestreb ommens geht h
verkehrs d en erfolgt, ,di ervor, da die Vereinb der Be
. urch , »die Entwi ereinbarung er
Iz:?laAmkeI 23 diewz :I;llfﬂellung einheixtllti‘::\ﬁih]l(ng ‘Imd Sicherheit des internatio”
ssigen Ge ommens wi egeln zu fordern.”
zugelassene samtgewichte de s wird bestimmt, daf die HO : and
Strafen, di:;l Fahrzeuge von derr ium Verkehr auf den stlreaé‘lochs.tabm{:lsstnf e;aateﬁ
ﬁxbkommen f:}(x’lz den Vertragsmizsesgesetzgebung festgelegfrbv:;g:; erreiizelnen
ang n, von ei e urch regio . he
7 festgelegten Héidl;?:l‘)n Vertragstaat alle%n E:Let' Abkommen odes wenr, Soi;ng
messungen und zuldssi lm&nt werden, gelten die im
gen esamtgewichte.

In diesem A L
nhang sind f
Olgende Hocdl
d 'gewm}lte (eS seient hier

gtin?*
alett

die wichti
! tigsten
cine skt genannt) festgel
e gelegt word: i
in o ¢ en mit i 4
gslandes bewilligtf I\b}iigff;m darf als die vo’ierdfruf:h:’ an§ s Iilemdl:ahrﬁla;’
' stindigen Behorde 5
1. Hochstbreite
2. Hochsthshe oo
3. Iljlbchs‘rl'dnge o ‘
a
Doctahseose mit 5 oder
ge mit reom
‘;:ittelkraftfahrzeugec’der el Adhsen thoom
i .
.7 11ge rfut einem Anhinger r i
. al\:fa;snges Gesamtgewicht e
er am stirksten belasteten Achse 8
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Absatz
3 des Anhanges 7 beinhaltet:

»Die Verf
tragstaat -
angegeben: en kénnen in regi
lissi en zuldssigen regionalen Verei .
ﬁb:;g: Gesamtgewicht aucf;iqsamtgewichte vorsehler;lbalzung'en hahore .
Da: '?belgen zu lassen.” er am stirksten belastéﬁe: ﬁvxv l}id jedodh empfohler, éa z‘;;
ritber hina . chse 13 metrische Tonnen nic
aber n us enthilt da
selten och weitere Bestiram Abkommen hinsichtlich d idhte
Jed \a,nge“““gen P die i der oifentlche Algmﬁssungen and G
er Vertragst . en Diskussion kaum oder ©
untersa; aat kann de
Lo Vergﬁx} oder das Gesar:t Kra.f'tfahrzeugverkehr auf d der
W ehr solcher Fahrz gew.lcht beschrinken, wi en Straflen einschrinken 7
di ai/-besagt nun dieses i euge nicht zulassen (Vél Aen}:1 At und Zustar At sisal”
ie internati - (Vgl Anhan
5 erordnung tiber Abm:;;?honale Abkommen aus de g 7, Abs. 4 u. 6)- ) ¢
al:sEAkammen {iber den S ngen und Gewidhte von La::kja}E: e 1949 i Hinblle 327
‘mpfehlu n Straenverkeh raftwagen vom 215 b4
heut: ng aufzufa erkehr war fiir die ei i i
Ra‘—;ingier Ratifizierung s;15:5“ .ADbis gilt auch fiir die éi:glzﬂlnen Lander als Rkhthm.e/
jerung bestehen rein j kommens nicht nachgek estepublik. Sie ist j° och b#
juristisch fiir die Bundgzrom:;e;: - Aber selbst nach «iﬁf
epublik ausreichende Maglict”

keiten, e ni

, andel nd H afl

e re Abmessungen und Ho

zusetzen, Gchstgewichte fiir das deutsch S fest?
e Strafe netz €5

in der Listé
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Zur Fi

— P de )

rage der Abmessungen der Achslasten und der Gesamfgewxchte vor

nicht -

um eine j
e iuristi

juristische, sondern mehr um eine ideelle Frage: Ist es unter dem Aspekt

er Welt, insbesondere im Hinblick auf

der wirts
die Eum;};{?ﬁt CEChe“. Integrationsbestrcbungen in
technischen D ¢ W‘“SCha&sgemeinschaft angebracht, VO den international festgelegten
Bei der B aten abzuweichen?
ordnung 52::‘”0“““% dieser Frage miissént wir wieder a
21. 3. 1956 seitens der Bundesregietng suriickgreifen Gehen Wir davon
deutschen Strafennetzes und die

¢ die Motivierung der Ver=

aus, daR die bei
Hebung dg:.e\;bmde“ Motive — die Sconung es
er Abmess erkehrssicherheit — als ausschliefliche Beweggrinde der Herabsetzung
ungen und Gewichte angesehen Wer en konnen, 5O sind gegen eine ab=
solange der augenblickliche

Weichend
e R
egelung wohl kaum Einwinde vorzubringers
¢ und andere wirksam!

Zustand

lesem Gi‘éfi den .Straﬁen noch nicht behoben is!

Sobald m ete nicht durchzufiihren sind.

die nicht zn aber. in der Verordnung eine ver, ¢ erblicken muB,

und der H:ﬁsdlhe@lich ihre Motivierung in der Schonute GtraRennetzes
€gung der Xng der Verkehrssicherheit findet und dariiber hi 1s endgiiltige Fest=

Nichts uny bmessungen und Gewichte von «ot, so diirfte

EEStgelegt ersucht bleiben, doch noch eine

Eine An en Daten entspricht.

Hinblickp:isfun.g an die international festgelegten Abmessungen
ehrspolitik cine kontinuierliche, di¢ Integrationsbestrebungen

gerade fijr dzu fordern. Aufgrund der geograp ischen Lage BR Deutschland, die

Pllichtung, 4 en Transitverkehr erhohte Bedeutung besitzt, ist € gleichsam eine Vers

Zl.ikommfx" en .infernationalen Yereinbarungen W bsprachent nach Moglichkeit nach=
tirfte eine‘BBe1 der starken Zunahme des grenzﬁberschreiten en Gﬁterkraftverkehr.s

Wenige, a eschrankung fiir Fahrzeuge mit hoher ‘Abmessungen and Gewichtent fir

» ausgewihlte StraSenziige U U. nicht als a® sehen sein'®)-

arktes konnte sich die

Bei 4,
1 der zukiinfti
Selichleett e, Regelung innerhalb de
ergeben, da@ auslindische schwere téi‘:err‘kf’:;sl fi?l:eh:

ahren
Wiede » wenn man nich! S i . .
T neue F nicht der Freizigid eit des :
esseln anlegen will Theoretisch ist es 508 bar, dzTB ein .deutschflr—
Abmessungen Gewichten 1M ach=

ahrzey,

gh >
arland anarg:lrdseme Fahrzeuge mit griBeren
et und dann im eigenen nd verkehrent 148t "
igkeit des Stra@enverkehrs solange AP
S uf diesem Gektor

And
erersei
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x‘la.n 8En0m;011te von einer volligen Freiziig
1T 28gernd § en werden, solange die Harmonisierungsbestrebungen a
nfolge der in Angriff genommen werden.
fie meinscha; nterschiedlichen Verkehrsordnunge? n den der EV
r‘lgfe Sit“aﬁorfen gehsrenden Lindern wiirden durdh eine forcierte
M e miiten, n entstehen, die wiederum neue verkehrspohhsc e

an m: .

ug dal .
oordiniemnhex‘. eine scharfe Trennung ziehe:
g, insbesondere auf dem Verkehrssektor

e Ma@nahmen att

kehrspcliﬁsdxe M

und Gewichte wire im
periicksichtigen e Ver=

und

ropﬁischen Wirtschafts:
Ereiziigigkeit schwie=
Probleme hervor=

Zwischent der Harmonisierung und der
N jm Rahmen der Europalschen
Im |
By Jahre . l

aug, desrepiny ororderten auslindische Unternehmet des gewerbihen Gtesfernverkelir® im Gebiet der
oY non Tran rund 1,612 Mill. t. Dieses Ve[kehrsaufkammen petraf 50 ohl die Ein* und Ausf.;\l;;tenkals
26 ‘5:“&!:9: Z 27‘9“’]?4?1(1&“" Die Verkehrsleistung au! en deutscher strecken beli(;f si{j\;ud n:ni;'ﬁz;meﬂ,};;: ‘:;1“
e die . ¢ und 5237 M i & erhonte sic " mit die beforder
) mnnenk“omemzség LE&E{“;Zmu:xT;La;‘:Z. iéeutsche Verkehxs-leitung Nr. 45 Vo™ 16, 4- 1959)
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gt vorauszugehent), Es
d"aB dabei auf diejenigen L'd)nder,
fiigen, Riicksicht genommen wird
erst nach Jahren erfo
nationalen R.

[it

essen Strafennetz am wenigsten

XVL
Es erhebt sich abschlie
Gewichte von Last
teilen ist,
Mit den Darle
ordnung im Zusammenha:

nahme hervorrufen kann,
Grundsitzlich muf ma
bei d
Drosselung des
bahn nah
Satz, daB

schlieBen lassen knnte,
Inwieweit hierdur

d

armonisierung, wozu zweifellos auch die sordin
sungen und Gewichte von Lastkraftwagen gehort, hat der B¢ We,deﬂr
muf aber in diesem Zusammenhang erve
die iiber ein weniger gut ausgebautes Str "
und eine internationale Angleichung unte o i infeé'
Igen kann. Die Angleichung der MaBe und GewiC Lan®
ahmen mug sich stets nach dem Minimumfaktor, d. h. na
leistungsfzhig ist, richten.

., mit der
gungen konnten nur die wesentlichsten Gesichtspunkte, die M = e
. 1 ng stehen, aufgezeigt werden; -sische
vielschichtigen Probleme einc in jhrer Konzeption einfache verkehrspolitis

n sich gegen die Unterstellung wehren, da der Bl‘-mde inne
er vorliegenden Verordnung rein wettbewerbspolitische Gedanken lth n Bu des”
gewerblichen StraBengiiterverkehrs zugunsten der Deutsc enthaltene
egelegen haben, obwohl der in der Begriindung zu der VerorCh\U“gt emungen
pdadurch der StraBentransport von Massengiitern auf gmﬁe.En -

wirtschaftlich bei weitem nicht mehr so interessant bleiben wird wie bisher’s

ch die im §6 des StraBenverkehrsgesetzes festgelegte Il-:rm
es Bundesministers fiir Verkehr iiberschritten wird, bleibt noch sehr frag 123 '5
e o . e
Jede politische MaBnahme bringt Sekundarwirkungen mit sich, die Vom we
nicht immer erwiinscht sind, aber letztlich in Kauf genommen werden miissen,

Angleid‘ung

e
aBentt® . den

un

: unget ",

Bend die Frage, wie die Verordnung iiber die A bmﬁsis P peur
kraftwagen im Rahmen des gesamten Verkehrsgesche

ver

deutlichy

Mo

aber sie machen

. uﬂ5
regief
o ¢ el

4 chtig‘“’g

etzgeber
mat

nicht auf die Erreichung eines verkehrspolitischen Zieles ganz verzichten will- siore AV
Selbst wenn man davon absieht, daB sich die unerwiinschten Folgen durch Spatjich das
gleichsmaBnahmen tejlweise wieder beheben lassen, kann man hier schwe
Argument der Verletzung des Gleichheitsgrundsatzes vorbringen.

n 15
ichte VO
) Nach dem Stande von 1958 betrugen die wichtigsten hochstzulissigen Abmessungen und Gewl
kraftwagen: amtsewid‘
Linge Achslast iee:_ T astzuges
des Lastzuges pro Einzelachse o
Tonn!
Belgien 22 Meter 13 Tonnen 32
Dinemark 8, I 55
Frankreich 18, 3 . 28
Italien 22, 10 ” 40 "
Luxemburg = 13 . z
Niederlande s, [ pr
UOsterreich 22, 8 ” 20
Schweiz 8 10,4 &

In Italien sind durch ein Dekret des Prisid der italienisct

" 112
ice 40
e vom 27. 20, 1958 (CONG, am

8 m,
Strada) folgende Abmessungen und Gewichte vorgesehen: Gesamtlinge des Lastzuges bis 21 ™

gewicht des Lastzuges bis zu 32 t, Achslast pro Einzelachse 8 t.

esges!
Das vom Schwelzerischen Nationalrat und Stinderat am 19. 12. 1958 beschlossene neue BundesBe®r, .y
d ] ’ 951

en kehr sieht fol de neuen A

gen u
gewicht des Lastzuges bis zu 26 ¢, héchstzuldssige Achslast 10 t,

iibe*
etz Pl

ichte vor: Linge des Lastzuges 18 My
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Zur Frage der Abmessungen, der Adts

i Giiterfemverkehr erheb_th
Dag von dieser Verordnung insbesondere der g}e‘vséeizb\l}zl:grdnung aI'le wrie:f;:tg e;
betmffen wird, 148t sich nicht leugnen, v}renn aud =fernver1<e' 3 nzl\“etewerden’ o
8anz gleich, ob sic im gewerblichen Giite ] R
Im Werkfernverkehr zum Einsatz kommen- och o £
m gewerblichen Giiterfernverliehr fi}e‘reruzl:}iﬁj h szessaionsgcge deurc’n e
Si?if‘rf\lels;—‘adDeiiﬁ:rc\he;:\igrgsc;rZ;llj}e;o dafl diese er;t‘j;;l;;li &e:en ke
ehTStr‘agEr (z. B. Werkfernverkehr, Bundesbahn)

. i tt=
chtlich die We
- Iso offensictlic n
Die tatsichlichen A ki der Verordnung chrar;l:xe;e:lissem ‘MaBe ein. Insofer
sdcnlichen Auswirkungen TS

hen
s erkel esetzes angese
ewerbsfihigkeit des gewerblichen Giiterfernv StraGenenﬂafkungsg Fernverkehr zum

1 ferin eines Fiy zum
engone Verordung schon als Vorlie nlr: eltimmte Massengiter tlastungsgeset? iiber:
‘I’Ve}:'den, das ein Beférderungsverbot E‘lf r:n . U. ein Gtraflenen
Rhalt haben soll; jhre Auswirkungen kon ’
fec ;
Ussig werden lassen.
D<ufch diese Nebenwirkung wird aber
'Nie erreicht werden soll, keineswegs
Weitgehend in der Schonung der Strafer

nung, in erste’
+ nach wie vOT
ses und in

der Z eck, der mit der Verord
beemtrwadmgt' Die Zlelsetzung 15
der Stexgerung des VETkelll'SﬂllS

r ) a. . olmafnahme
Ver Hebung der Verkehrssicherheit zu f;hfne politische ElﬂZEIlitischen Zusammern “1‘:5’
or allem ist aber hervorzuheben, dab € p amtpo n werden 1

ur im €52 sehe
Petrachtet werden darf, sondern letzten Endes X{Ierkehrswlrtschaft. ge e grundlegem:!e
M Vorliegenden Fall innerhalb der geSM:Tnh der VETkehrsP()lll-t’:'l;( Zewﬁhfleistet' Die
D; ) insichtlicl spoliti irfen den
onaepeenronirachalt esfordert 1L et VORI i und dirt
nzzler]\:etlox;\,/l eén I}‘leﬂblld, .t.iasnﬂ:z dieses Leitbild .gefsprechen» Jsetzungen im
N Mafinahmen miisse icht wi o jelse

Tundsiitzen, die dieses Leitbild ausmaChe?lln::g verkehrsP Om{ftc'zfxrn?(eier WirtSChgﬁx:
.. < < trachti in def
¢ jeder dieser MaBnahmen steht die Ver oBg je der Bee?n}t)rﬂ niissen dagesen ﬂi1chts=
I Ordergrund' Andere UbErIEg“ngen’ﬁme nen Betnl€ ° chaftliche Gesi
'Shkeit der von einer solchen Ma@nahme

Z.
\ n. D, b et da einzelwirts
i sag
mfrg’“ d treten. Damit ist keineswess gesagl;
Puw

Ilten. Gtrafle
nNkte ginzlich auBer acht gelassen werden §0 £ der i

1l: s -
AEde“k" man, da8 die Entwicklung des Sgg(ﬁin durch die an S1° n Giitermérkten
usdruck patiirli orteile ist; § swidkluni .
bind““g d:hIlS(l?eg(llf'gﬁtelgijunkturelle 5°“df§ﬂkr; Faktorent geg;wichte jm Rahmen
(50 2. B, iy Bauseidor) und andere au@er‘gzgzlung er Mf;‘;‘;rﬁg”
50 Wird man die § srwirkungen einer den Verxe
er Wirtsc}mftl?eh eﬁﬁﬁiiffﬁn Koordination unter

orrektur bezeichnen kénnen.
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- Kkraftwagen hat aber n?ch
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Diskussion PolitCiI;chg I\E/Isaanahmen in der Oifentlichket 74 L T
Kl'zirung sowie zu eixrxer Abstimmung der ¥ e Abmessun%:i ol Gt e
e fe j Diskussion e o
die neglati\?:. ngthe Cel;e )a};;i;re\ieAuseinandersetzung :
ner

nterschie



98

der Rech
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ahr, dag dj it der politi
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