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Ausländische Gefahrgut-Lkw - ein Sicherheitsrisiko? 

VON NORBERT MÜLLER, DUISBURG 

I. Einführung 

Auf Deutschlands Straßen ,,:urden im] ahr 1991 Güter in der gewaltigen Menge VOn 2,9 Mrd 
Tonnen transportIert. Wie sIch dIese Menge auf die Bereiche Nahverkehr und Fernve k h . 
gewerblicher Verkehr und Werkverkehr, deutsche und ausländische Fahrzeuge und B,r e r, 

d "b h' d k mnen_ un gre~zu ~rsc ren,eo eo Ver ,ehr verteilt, geht aus der Abbildung 1 hervor. Daraus wird 
auch ersIchtlIch, daß 1m gewerblichen grenzüberschreitenden Straßengüterfernverkeh 

h . d .... . rnUr 
noe Je e vierte ~onne von eInem deutschen Lkw transportiert wird. Das ist allerd' 
b · "d mgs eretts seit mm estens zehn Jahren so. 

Abbildung 1: Straßengüterverkehr in Deutschland (Summe: 2900 Mio t) 

Jahr: 1990 deutsche ausländische 
in Mio t Fahr/.euge Fahrzeuge 

~ ~ 
Binnen- grenzüberschr. Binnen-

grenzüberschr. verkehr verkehr Verkehr (Kabotage) Verkehr 

gewerb!. 965 16 21 Nah- < Verkehr 
verkehr Wi k er - 1445 7 verkehr 8 

0,6 
gewerbl. (1991) 

F <verkehr 
152 34 94 em-

verkehr W; k er -
138 8 verkeh~ 11 

,. ~hn.eTr;lnsponleistung der. im Werkfernverke~reingesetzten Laslkrafrwagen bis einschi. 4 t NUlzlast und Zugmaschinen 
biS eInschi. 40 KW MotorleItung (1978 - 12 MlO I, 1990 _ ca. 15 Mio. t). 

Quelle: BMV, Verkehr in Zahlen 1991, S. 388. 

Während in .?er Bundesrepublik Deutschland rund 1,5 Mio. Lastkraftwagen zugelassen 
smd, fahren }ahrhch m dIe Bundesrepublik DeutSchland 7,5 Mio. ausländische Lkw ein. Mit 
der Liberalisierung der Preisbildung im grenzüberschreitenden Straßengüterverkehr (Weg-
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fall der obligatOrischen Margentarife zum 1. 4. 1991), der Liberalisierung der Marktzu­
angsregelung im grenzüberschreitenden Straßengüterverkehr (Wegfall der EWG-Geneh­
~igungen) und der Liberalisierung des Marhzugangs ~um Kabotageverkehr (z. Z. noch 
Kontingent mit 30000 Zwel-Monats-Genehmlgungen, m Zukunft Wegfall aller LIzenzen) 
wird ein weiterer, wesentlicher Anstieg des Aufkommens im Straßengüterverkehr erwartet. 

Davon ist auch der Transport gefährlicher Güter betroffen. Hier gibt es gegenläufige Ten­
denzen. Auf der einen Seite sind die Hersteller bemüht, aufgrund des gewachsenen Umwelt­
bewußtseins der gewerblichen und privaten Verbraucher die gefährlichen Komponenten 
durch ungefährliche Ersatzstoffe aus den Produkten herauszunehmen o~er die Anteile der 
gefährlichen Komponenten soweit abzusenken, daß das Endprodukt mcht mehr den Ge­
fahrguttransportbestimmungen unterliegt. Auf der anderen Sel.te we~de.n ab~~ I~m~r ne~e 
Produkte den Gefahrguttransportvorschriften unterworfen; em Beispiel hlerfur smd die 
wassergefährdenden Stoffe, die weder brennbar noch giftig noch ätzend usw. sind, die aber 
ab 1. 1. 1995 den Transporrvorschriften unterliegen werden. Insgesamt ergibt sich ein positi­
ver Nettoeffekt, so daß auch das Gefahrgut-Transportaufkommen in den nächsten Jahren 
weiter ansteigen wird. 

Angesichts des Risikos von Unfällen sind im dichtbesiedelten Europa an Technik und Be­
trieb der Lastkraftwagen beim Transport gefährlicher Güter höhere Anforderungen zu stel­
len als im allgemeinen. Bei Gefahrgutkontrollen auffällige Fahrzeuge und spektakuläre 
Gefahrgutunfälle werden zum Anlaß genommen, Gefahrgut-Lkw als "rollende Bomben" 
zu bezeichnen . Dabei stehen ausländische Lkw stärker im Schußfeld der Kritik als inländi­
sche. Ob und inwieweit diese Kritik objektiv gerechtfertigt ist, soll im folgenden untersucht 
werden. 

H. Die Rechtslage beim Transport gefährlicher Güter auf Straßen 

A. Rechtslage in den ADR-Vertragsstaaten 

1. Regelungen der innerstaatlichen Beförderung 

Die meisten Vertragsstaaten des Europäischen Übereinkommens vom 30. September 1957 
über die internationale Beförderung gefährlicher Güter auf der Straße (ADR), so auch 
Deutschland. haben für die innerstaatliche Beförderung gefährlicher Güter in ihren jeweili­
gen Hoheitsgebieten vom ADR mehr oder weniger stark abweichende nationale Vorschrif­
ten erlassen. I) Mit anderen Worten: Von einem "Gemeinsamen Markt" kann für den "Ge­
fahrguttransport-Markt" keine Rede sein. Die Kenntnis dieser Regelungen ist Vorausset­
zung für die ordnungsgemäße Durchführung von Kabotage-Transporten mit gefährlichen 
Gütern in diesen Ländern. Gemäß Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe c der Verordnung (EWG) 
Nr. 3118/93 des Rates vom 25. Oktober 1993 zur Festlegung der Bedingungen für 

1) Butandsaufnahm~n in: Commission of the European Communiti~s (CEC): Transpon of Dangerous Goods and WUtes. 
Final Repon from the Commission (COM [87] 182 Final), Brussels 1987, p. 29-J7; Organisation for Economic Co­
Operation and Development (OECD): Transporting Hazardous Goods by Road, Paris 1988, p. 127- 140. 
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die Zulassung von Verkehrsunternehmen zum Güterkraftverkehr innerhalb eines Mitglied_ 
staats, in dem sie nicht ansässig sind ("Kabotage-Verordnung") gültig bis 30. 6. 1998) unter_ 
liegt die Durchführung von Kabotagefahrten mit gefährlichen Gütern den Rechts- und Ver_ 
waltungsvorschriften des Aufnahmemitgliedstaates, in der Bundesrepublik Deutschland 
also den Bestimmungen der Verordnung über die innerstaatliche und grenzüberschreitende 
Beförderung gefährlicher Güter auf Straßen (Gefahrgutverordnung Straße - GGVS); aller_ 
dings gelten gemäß Artikel 6 Absatz 2 der VO (EWG) Nr. 3118/ 93 für die im Kabotagever_ 
kehr eingesetzten Fahrzeuge dieselben "Bau- und Ausrüstungsvorschriften" wie für die im 
internationalen Güterverkehr zum Betrieb freigegebenen Fahrzeuge. Welche "technische 
Normen" aus seiner Sicht gemeint sind, hat der Bundesminister für Verkehr im Verkehrs_ 
blatt Heft 3/1992 und Heft 2/ 1994 klargestellt. Da die Anforderungen insbesondere für 
Tankfahrzeuge im ADR nicht so hoch sind wie in der GGVS2) und da ausländische Tank­
fahrzeuge bei Kabotagefahrten im Hinblick auf die Technik nicht - wie deutsche Tankfahr_ 
zeuge - der GGVS, sondern dem ADR unterliegen, ergibt sich für die Kabotageure ein har­
ter Wettbewerbsvorteil. Obwohl die Bundesrepublik Deutschland von der Notwendigkeit 
eines gegenüber dem ADR höheren Sicherheitsstandards in der GGVS überzeugt ist, und 
da sie diesen Standpunkt international nicht durchsetzen kann, hat sie doch Angst vor einer 
Klage von EG-Mitgliedstaaten oder Unternehmen, die darin eher ein "nichttarifäres Han­
deishemmnis" sehen, vor dem Europäischen Gerichtshof. Aus diesem Grund plant die 
Kommission der Europäischen Gemeinschaften eine Richtlinie, mit der alle Mitgliedstaaten 
verpflichtet werden, das ADR auch für innerstaatliche Transporte einzuführen; danach hät­
ten nationale Sonderregelungen keine Chance mehr. 

2. Regelungen der grenzüberschreitenden Beförderung zusätzlich zum ADR 

Eine Bestandsaufnahme ergibt, daß sechs Vertragsstaaten des ADR, nämlich Deutschland, 
"Jugoslawien", Österreich, Schweiz, "Tschechoslowakei" und Ungarn zusätzlich zum 
ADR Vorschriften erlassen haben, die auch die grenzüberschreitende Beförderung gefähr­
licher Güter betreffen. Insofern sind auch ausländische Verkehrsteilnehmer im Impon, 
Export und Transit betroffen. Abgesehen von Österreich und Schweiz, die u.a. die Durch­
fahrt von Gefahrgut-Lkw durch Kunstbauten (Tunnels) regeln, unterwerfen diese Staaten 
(mit Ausnahme der Schweiz) die Beförderung bestimmter gefährlicher Güter in bestimmten 
Mengen einem Genehmigungsvorbehalt. Bezeichnend ist, daß viele dieser Staaten bei ihren 
Regelungen ausdrücklich auf die Bundesrepublik Deutschland Bezug nehmen. Diese natio­
nalen Sondervorschriften werden zunehmend kritisiert und scheinen nicht mit Artikel 4 
Absatz 1 des ADR im Einklang zu stehen. Artikel 4 Absatz 1 ADR besagt nämlich, daß jede 
Vertragspartei das Recht erhält, das Einbringen (die Einfuhr) gefährlicher Güter in ihr 
Gebiet "aus anderen Gründen als denen der Sicherheit" während der Beförderung zu regeln 
oder zu verbieten. Insofern geraten die genannten Staaten regelmäßig in Argumentations-

2) Vgl. BOI um, H. e:t aL Arbeits- und Ve:rkehrssicherheit im Straßengüterverkehr (insbesondere: im Gdahrgunransport) auf 
einem deregulie:rten Verkehrsmarkt (- Schriftenreihe der Bundesanstalt für Arbeitsschutz, Band Fb 577), Dortmund 
1989, S. 218 u. 220, Tab. 60. 

" wenn es zu begründen gilt, warum zusätzlich zum ADR Gefahrgut-Transportvor-
nohte·'ften erlassen wurden, die im internationalen Verkehr auch für ausländische Verkehrs-
sen ß L·· . lh .1 hmer gelten. Auch die Randnummer 10599 des ADR mu zur egltlmanon so c er _M b S ·B . 
Sonderregelungen herhalten. Die Randnummer 1059':1 ADR .esagt: owe". esnmmungen 
über den Verkehr von Fahrzeugen, ~,e gefahrhche. Guter befordern, n.ICht m der Anlage B 
des ADR enthalten smd (!), gelten fur d,e mternanonale Beforderun~ mnerhalb des Staats~ 
ebiets einer Vertragspartei "die Innerstaatlichen Rechtsvo~schnften . Soweit es Sich dab~1 

g verkehrsregelnde Maßnahmen wie das Aufstellen besummter Gefahrgut-Verkehrsze,­
uhm oder das Einhalten spezieller Höchstgeschwindigkeiten handelt, ist dies auch für aus­
,en . ·fhddT · I"" dische Verkehrsteilnehmer (Fahrzeugführer) akzeptabel. D,e Em u r 0 er en rans" 

be
an 

'mrnter gefährlicher Güter einem bürokratischen Genehmigungsvorbehalt zu unter­
st! h· d I· h werfen, ist aus der Sicht eines Transportunternehmens eher In er le . 

B. Rechtslage in den Nicht-ADR-Vertragsstaaten 

Bulgarien, die Gemeinschaft Unabhängig~r Staaten, Irland, Rumänien und die ~ürkei ~ehö-
aus verschiedenen Gründen (noch) mcht dem ADR an. Trotzdem haben d,ese Lander 

ren hd· f··l· h ebenfalls den Transport gefährlicher Güter auf der Straße rne r 0 ~r wemger um ang lC .?e-
regelt. Diese Regelungen sind auch von ausländischen Verkehdr~tellneh.::'elrn (Fah~zeutuh­
rern) zu beachten. Das setzt natürlich deren Kenntnis voraus, le zum iel nur se r sc wle­

rig zu erlangen ist. 

In diesem Zusammenhang ist auch das Übereinkommen übe: den ~eför?erungsvertr~g i~ 
internationalen Straßengüterverkehr (CMR) zu erwähnen. Dieses UbereInk~mmen gilt für 
jeden Vertrag über die entgeltliche Beförderung von Gütern auf der Straße mittels Fahrzeu­
gen, wenn der Ort der Überna~me ?es G~tes und. der für die Ablieferung vorgesehene.Ort, 
wie sie im Vertrag angegeben SInd, In zwei verschiedenen Staaten hegen, von denen mInde­
stens einer ein Vertragsstaat ist. Importe in die Bundesrepublik Deutschlan? und Exporte 
aus der Bundesrepublik Deutschland im gewerblichen Straßenverkehr unterliegen also stets 
dem CMRj darüber hinaus sind auch Bulgarien und Rumänien Vertragsstaaten des CMR. 
Gemäß Artikel 4 CMR wird der Beförderungsvertrag in einem Frachtbrief festgehalten 
(CMR-Frachtbrief). Gemäß Artikel 6 Absa:z 1 Buchstabe f CMR muß der Frachtbrief fol­
gende Angaben enthalten: Die übliche Beze,chnung der Art des Gutes und d,e Art der Ver­
packung, bei gefährlichen Gütern ihre allgemein anerkannte .~ez~IChnung:. Insofern 
schreibt Artikel 6 CMR ein der Randnummer 2002 Absatz 3 ADR ahnhches Beforderungs­
papier vor. Von Bedeutung ist das in bezug auf die Haftun~sregelungin Anikel 22 CMR. 
Danach hat der Absender den Frachtführer, wenn er Ihm gefahrhche Guter uberglbt , auf dIe 
genaue Art der Gefahr aufmerksam zu machen und ihm ggf. die zu ergreifenden Vorsichts­
maßnahmen anzugeben. Ist diese Mitteilung im Frachtbrief nicht eingetragen worden, so 
haftet der Absender für alle durch die Übergabe dieser Güter zur Beförderung oder durch 
ihre Beförderung entstehenden Kosten und Schäden. Hierzu liegt bereits ein höchstrichter­

liches Urteil vor. 3) 

3) Uneil des Bundesgerichtshofes vom 16. 10. 1986 - 1 ZR 149/8-4. 
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IlI. Die Sicherheitslage in Deutschland 

A. Gemessen an der Beteiligung von Ausländern an Ordnungswidrigkeiten-Verfahren 

Die Abbildung 2 gibt einen Überblick über das Aufkommen gefährlicher Güter auf der 
Straße in der Bundesrepublik Deutschland in Millionen Tonnen für diejahre 1980, 1990 und 
2010 (prognostiziert), unterschieden nach Binnenverkehr und grenzüberschreitendem Ver~ 
kehr, deutscher und ausländischer Kraftfahrzeuge. 

Abbildung 2: Gefahrgut-Straße-BRD-Mio t-Jahre 1980/1990/2010 

Binnenverkehr 

Deutsche Kfz: 2501270/340 

Ausländische Kfz: 010,02'"/? 

"Kabotage erst seit L 7. 1990. 
Quelle: Sial. Bundesamt, Wiesbaden 

Grenzüberschreitender Verkehr 

4/6/12 

7113/24 

Im grenzüberschreitenden Straßengüterverkehr haben ausländische Kraftfahrzeuge bereits 
heute den größeren Anteil. Zwei Drittel aller grenzüberschreitenden Transportleistungen 
werden von ausländischen Lkw produziert. Die Ursache dafür liegt ausschließlich in der 
günstigeren Kostensituation ausländischer Anbieter, die insbesondere geringeren fiskali­
schen Belastungen ausgesetzt sind als deutsche Unternehmen. 

Wie sich der Anteil ausländischer Güterkraftverkehrsunternehmen am Binnenverkehr 
(Kabotage) entwickelt, ist nur schwer abzuschätzen. Die Kabotage ist erst seit dem 1. 7. 1990 
möglich. Heute beträgt der Anteil 0,02%. Es wird erwartet, daß ausländische Unterneh­
men, wiederum aufgrund der günstigeren Kostensituation, einen spürbaren Marktanteil er­
langen werden. Bei einem Werk eines Großunternehmens der chemischen Industrie betrug 
der Anteil der Kabotageure im Jahr 1992 bereits 25%! 

Die Abbildungen 3 und 4 geben einen Überblick über die Beanstandungsquoten bei deut­
schen und ausländischen Gefahrgut-Lkw. Die in diesen beiden Abbildungen dokumentier­
ten Ergebnisse von Kontrollen zeigen, daß die Beanstandungsquoten ausländischer Gefahr­
gut-Lkw nicht signifikant über den Beanstandungsquoten für deutsche Gefahrgut-Lkw lie­
gen. Mit anderen Worten: Ausländische Gefahrgut-Lkw weisen nach den Ergebnissen die­
ser Kontrollen eine gleichhohe Sicherheit auf wie deutsche Gefahrgut-Lkw. Insofern er­
scheinen die "früheren" Kontrollen an den EG-Binnengrenzen auch im nachhinein als tat­
sächlich entbehrlich. Mit den Verordnungen (EWG) Nr. 4060/89 und 3356/91 wurden die 
Kontrollen von EG-Gefahrgut-Lkw von den Grenzen in das Hinterland verlegt. 
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B. Gemessen an der Beteiligung von Ausländern an Unfällen 

Die Abbildungen 5 und 6 geben einen Überblick über die Beteiligung von Inländern und 
Ausländern an Unfällen mit Gefahrgut-Lkw auf der Straße. Diese Abbildungen zeigen, daß 
der Anteil ausländischer Gefahrgut-Lkw am Gefahrgut-Unfallgeschehen im Stückgutbe­
reich - verglichen mit dem Anteil, den ausländische Gefahrgut-Lkw am gesamten Trans­
port-Aufkomm~n h~ben - relativ hoch ist. ~ine E.rklärung .~ür den Unterschied zwisch~n 
der Unfallträchugkelt von Tankfahrzeugen elOerSeItS und Stuckgutfahrzeugen andererseIts 
könnte darin liegen, daß Tankwagenfahrer europaweit seit 1980 geschult sein müssen, Stück­
gutfahrzeugführer in Deutschland seit dem 1. Juli 1991 und in Europa erst ab 1. Januar 1995. 
Aufgrund der schmalen Datenbasis ist dieses Ergebnis allerdings statistisch nicht signifi­
kant, d. h. Schlußfolgerungen auf die generelle Sicherheit von inländischen und ausländi­
schen Gefahrgut-Lkw, gemessen an ihrer Beteiligung am Unfallgeschehen, können nicht 
hergeleitet werden. Das zeigt auch die Abbildung 7, die ausweist, daß z. B in Frankreich und 
Italien die Unfallhäufigkeit von Gefahrgut-Lkw mit der in der Bundesrepublik Deutsch­
land vergleichbar ist. 

Abbildung 3: Gefahrgut-Straße-BRD-Beanstandungsquote der BAG-Jahr 1991 

Deutsche Kfz: 

Ausländische Kfz: 

Quelle: BAG, Köln 

250.000 kontrolliert, davon 16.000 GG-Kfz, 
davon 900 beanstandet (- 6%) 

250.000 kontrolliert , davon 11.000 GG-Kfz, 
davon 800 beanstandet (-7%) 

Abbildung 4: Gefahrgut-Straße-BRD-Beanstandungsquote der Polizei 
15.10.1992 (bundesweite Aktion) 

Deutsche Kfz: 

Ausländische Kfz: 

25.000 kontrolliert, davon 1.600 GG-Kfz, 
davon 280 beanstandet -18%) 

6.100 kontrolliert, davon 350 GG-Kfz, 
davon 50 beanstandet (- 14%) 

Quelle: Innenministerium des Landes N RW, Düssddorf 

Abbildung 5: Gefahrgut-Straße-Beteiligung von Ausländern an Unfällen 
mit Tankfahrzeugen (1982-84 )/Stückgutfahrzeugen (1987 -89)-BRD 

Binnenverkehr 

Deutsche Fahrer:'~ 173/43 

Ausländische Fahrer* 

~ Ohne Fahrer von Militärfahneugen. 
ndavon5NL,2A, 1 DK, 1 F, 1 GB, t I 

QueUe: BASt, Bergisch Gladbach 

Grenzüberschreitender Verkehr 

9/ 11 ** 
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IV. Ergebnis 

Die statistische Beteiligung von Ausländern an Ordnungswidrigkeitenverfahren einerseits 
bzw. Unfällen beim Transport gefährlicher Güter auf der Straße andererseits läßt die Aus­
sage zu, daß ausländische Gefahrgut-Lkw eine im wesentlichen vergleichbare Sicherheit 
aufweisen wie deutsche Gefahrgut-Lkwj 4) Ausnahmen bestätigen die Regel. Wenn dem so 
ist, dann haben wir in der Bundesrepublik Deutschland das legislative Optimum überschrit. 
teo. Mit anderen Worten: Weniger wäre gleichviel. 

Abbildung 6: Wassergefährdende StOffe-Straße-Beteiligung von Ausländern 
an Unfällen (1990) 

Tankfahrzeug Stückgutfahrzeug 

Deutsche Kfz: 132 (= 92 %) 54 (= 79%) 

Ausländische Kfz: 12(= 8%) 14 (= 21%) 

144(= 100%) 68(= 100%) 

Quelle: UBA, Berlin 

Abbildung 1: Entzündbare F1üssigkeiten-Straße-Aufkommen (Mio t) und Unfälle 
BRD (1987), Frankreich (1987), Italien (1986) 

BRD Frankreich Italien 

Aufkommen 135 64 66 

Unfälle 95 23 24 

Quelle: FacchinilBrockhoff 

Abstract 

Transporting dangerous goods by road is being given critic.d attention due [0 numerous accidentS. In particular foreign 
d~gerou5 goods HGV in border-crossing ~d cabouge traffic come into the firing line through - horror reportS". Implica­
tions have been made that not only the vehides but also the arivers have 10wtT st~dards in comparison tO German vehides 
and drivers. An euct analysis about foreigners involved in traffic offence cases ;lS weil as in accidems when transporting 
d~gerous goods has shown, however, that this hypothesis cannot be maintained. 

4) Gleiches Ergebnis Baum H. et aL, a.a.O., S. 167. 
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