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Fahrer ohne 3G: Frachtabzug erlaubt?

In der Branche kursiert das Gerticht, dass Lkw-Fahrer grundsétzlich von
der 3G-Pflicht ausgenommen sind. Das ist aber nur die halbe Wahrheit.

L kw-Fahrer sind nur dann von
der 3G-Pflicht ausgenommen, wenn
sie physischen Kontakt mit téglich
hochstens zwei Personen, im Freien,
unter 15 Minuten haben. In der Praxis
ergeben sich daraus massive Probleme
vor allem dann, wenn der Frachtfiihrer
vertraglich zur Be- oder Entladung ver-
pflichtet ist. Kann der Lkw-Fahrer ndm-
lich seiner Verpflichtung zur Be- oder
Entladung aufgrund eines fehlenden
3G-Nachweises nicht nachkommen, weil
ihm etwa der Zugang zum Betriebsareal
des Absenders oder Empfiangers ver-
wehrt wird, so rechtfertigt dies fiir den
Absender unter Umstédnden eine Ent-
geltminderung.

3G am Arbeitsplatz

Die seit 1. November 2021 in Kraft getre-
tene 3. COVID-19-Maflnahmenverord-
nung (3. COVID-19-MV; bei Drucklegung
dieser Ausgabe aktuell) sieht vor, dass
Arbeitnehmer, Inhaber und Betreiber

Arbeitsorte, an denen physische Kon-
takte zu anderen Personen nicht ausge-
schlossen werden konnen, nur dann
betreten diirfen, wenn sie iiber einen 3G
Nachweis verfiigen. Nicht als Kontakte
im Sinne dieser Vorschrift gelten hochs-
tens zwei physische Kontakte pro Tag,
die im Freien stattfinden und jeweils
nicht lénger als 15 Minuten andauern.
Gemal den in den Erlduterungen zur 3.
COVID-19-MV angefiihrten Beispielen,
unterliegen Lkw-Fahrer, die allein in
ihrem Fahrzeug sitzen oder gelegentlich
Kontakt mit anderen Personen haben,
etwa wenn das Ladegut iibergeben wird,
nicht der 3G-Pflicht.

Problematik Be- und Entladung

Es mag in der Praxis zwar gelegentlich
zutreffen, dass Lkw-Fahrer, die im inter-
nationalen Verkehr tétig sind, stunden-
lang allein im Fahrerhaus sitzen und bei
der Be- und Entladung téglich tatsich-
lich Kontakt mit lediglich zwei Personen
im Freien fiir weniger als 15 Minuten
haben, iiber keinen 3G-Nachweis verfii-
gen miissen. Viel hiufiger kommt es
jedoch vor, dass Lkw-Fahrer zur Be- und
Entladung verpflichtet sind und diese
Tatigkeiten in geschlossenen Radumen
(Lagern) stattfinden.

Dariber hinaus werden am Tag mehrere
Be- und Entladestellen angefahren, bei
denen Kontakte mit mehr als zwei Per-
sonen nicht vermieden werden konnen
und diese meist langer als 15 Minuten
dauern. In solch einem Fall greift auch
fir den Lkw-Fahrer die 3G-Pflicht, da
die Ausnahme des § 9 Abs. 1 3. COVID-
19-MV nicht mehr erfiillt werden kann.

Vereinbarungen zulassig?

Sind Vereinbarungen, wonach die Be-
und Entladung dem Frachtfiihrer obliegt,
tiberhaupt zulédssig? Nach Art 41 Abs 1
CMR sind Vereinbarungen nur insoweit
nichtig und damit unwirksam, als sie von
den Bestimmungen der CMR abweichen.
In der CMR existiert keine Regelung, die
bestimmt, wer das Verladen und Ver-
stauen des Gutes vorzunehmen hat. Art
41 CMR steht daher einer Vereinbarung
der Parteien dartiber, wer die Ladetétig-
keit vorzunehmen hat, nicht entgegen.
Nur dann, wenn keine vertragliche Ver-
einbarung besteht bzw. getroffen wurde,
ist die Verladung im Zweifel Sache des
Verladers (Absenders) und die Entladung
Sache des Empféngers.
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O seit 1. November 2021 (und zu
Drucklegung dieser Ausgabe) gilt
am Arbeitsplatz die 3G-Pilicht

O als Arbeitsplatz gelten nicht nur
Biirordumlichkeiten, sondern grob
gesagt jeder Ort, an dem gearbeitet
wird

O auch das Lager eines Kunden, bei
dem Waren be- oder entladen
werden, ist somit als Arbeitsort zu
qualifizieren

O von der 3G-Pflicht ausgenommen,
sind unter anderem jene Personen,
die Kontakt mit hdchstens zwei
Personen, unter 15 Minuten im
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The Future in Motion

Den Winter sicher bewaltigen.

Bei strengen Winterbedingungen bendtigen Sie Reifen,

3G-NACHWEIS

Auch das Lager eines

Kunden, bei dem Waren be- oder
entladen werden, ist als Arbeitsort
des Lkw-Fahrers zu qualifizieren.

Kundenlager als Arbeitsort?

Durch die Verbindung des § 9 Abs. 1 und
2 und den Verweis auf das ASchG (§ 2
Abs. 3) ist der Begriff des Arbeitsorts
sehr weit zu verstehen. Auswirtige
Arbeitsstellen im Sinne dieses Bundes-
gesetzes sind alle Orte auflerhalb von
Arbeitsstéitten, an denen andere Arbei-
ten als Bauarbeiten durchgefiithrt wer-
den, insbesondere auch die Stellen in
Verkehrsmitteln, auf denen Arbeiten
ausgefiihrt werden. Nach den Erlédute-
rungen des Gesundheitsministeriums
kann man daher davon ausgehen, dass
ein Arbeitsort eigentlich jeder Ort ist, wo
gearbeitet wird.

Sofern der Lkw-Fahrer daher zur Be-

oder Entladung vertraglich verpflichtet »

denen Sie vertrauen kénnen. Conti Scandinavia-
Winterreifen sind die sichere Wahl bei winterlichen

StralBenverhaltnissen. Maximale Haftung, Traktion und
Lenkstabilitat, kombiniert mit einer hohen Laufleistung
auf Eis und Schnee, machen diese Reifen zu einer Klasse
far sich.

Freien haben

O diese Ausnahme trifft jedoch in der
Praxis auf die meisten Lkw-Fahrer
nicht zu
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O wurde vertraglich vereinbart, dass
der Lkw-Fahrer die Be- und
Entladung durchzufiihren hat, und
wurde dies aufgrund eines
fehlenden 3G-Nachweises unterlas-
sen, so ist der Auftraggeber zu einer
Entgeltminderung berechtigt

s

Informationen finden Sie unter:
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Der physische
Kontakt zu
Personen, die
Informationen bei
der Be- und
Entladung
erteilen bzw. bei
dieser mithelfen,
istin der

Praxis selten
vermeidbar.

VERKEHRSUNTERNEHMENSREGISTER

»oundenliste“ im Auge bhehalten!

Rufen Sie regelmaBig die Risiko-
einstufung Thres Unternehmens im Ver-
kehrsunternehmensregister (VUR) ab
und kontrollieren hierbei die Richtigkeit
der eingetragenen Kontrollen? Warum
dies so wichtig ist und weshalb bereits
kleine Nachlassigkeiten konzessionsge-
fahrdend sein kénnen, erkldre ich Thnen
gerne: Einfach erklirt ist das Risikoein-
stufungssystem im VUR eine Art Stinden-
liste fiir Transportunternehmen. Im VUR
werden gewisse rechtskréftige Verwal-
tungsiibertretungen gegen Lenker und
Unternehmer eingetragen. Hierbei wird
zwischen ,schwerwiegenden®, ,sehr
schwerwiegenden“ und ,,schwersten“ Ver-
stofen unterschieden. Die Risikoeinstu-
fung erfolgt automatisch nach einem vor-
gegebenen Berechnungsalgorithmus auf
Basis der rechtskréftigen Bestrafungen
und Anzahl der durchgefiihrten Kontrol-
len. Fir die Risikoeinstufung sind daher
o die Anzahl der Verstofe,

e Schwere der Verstof3e,

e Anzahl der Kontrollen

e und der Zeitfaktor

relevant. Der Betrachtungszeitraum liegt
bei drei Jahren.

Konzession in Gefahr

Gemail § 103c¢ Abs. 2 KFG werden Unter-
nehmen mit einer hohen Risikoeinstufung
strenger und héufiger gepriift. Als ,,Hoch-
risikounternehmen“ist daher die Konzes-
sion in Gefahr. Gewisse , Todsiindenver-
stoBe®, wie etwa die Uberschreitung der
zulédssigen Tageslenkzeit um mindestens
50 Prozent, oder die Uberschreitung des
héchstzuldssigen Gesamtgewichtes um 25

Prozent konnen bereits beim ersten Mal
zum Verlust der Gewerbeberechtigung
fiihren. Ein weiteres Problem ist, dass bei
der Risikoeinstufung nicht auf die Gréfie
des Unternehmens Riicksicht genommen
wird.

Positivkontrollen wichtig!

Die Risikoeinstufung errechnet sich
schlieBlich durch das Dividieren, des aus
sédmtlichen Verstoflen errechneten Wertes
durch die Anzahl der Kontrollen. Genau
aus diesem Grund sind die Behorden dazu
verpflichtet, auch sogenannte Positivkon-
trollen (bei denen kein Mangel festgestellt
wurde), im VUR einzutragen. Umso mehr
positive Kontrollen stattgefunden haben,
desto besser fillt die Risikoeinstufung des
Unternehmens aus.

Besonders hier ist daher die gute Kom-
munikation mit dem Fahrerpersonal
gefragt. Jeder Lenker erhélt bei der Kon-
trolle eine Bestatigung. Wenn jeder Len-
ker seinen Vorgesetzten in weiterer Folge
von dieser Kontrolle informiert und die
Bestétigung abgibt, kann der Unterneh-
mer Uberpriifen, ob die Kontrolle auch
tatsdchlich im VUR eingetragen wurde.

Eintragungen managen

Immer wieder kommt es vor, dass unsere
Mandanten unrichtige Eintragungen im
VUR feststellen miissen. Hierbei wird
etwa die Ubertretung eines Lenkers ein-
getragen, der gar nicht beim Unterneh-
men beschéftigt ist oder etwa eine Strafe,
die ein fremdes Fahrzeug betrifft. Da sich
solche Eintragungen sehr negativ auf die
Risikoeinstufung des Unternehmens aus-
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wirken und schnell zu vermehrten Kont-
rollen fithren konnen, muss die Richtig-
keit dieser Eintragungen stets tiberpriift
und die Loschung falscher Eintrége bean-
tragt werden.

Das VUR wird zwar vom Bundesministe-
rium betrieben, allerdings werden die
einzelnen Eintrdge und Loschungen
durch die jeweiligen Behérden selbst vor-
genommen. Der Antrag auf Loschung
einer Falscheintragung bzw. Eintrag einer
Positivkontrolle ist daher direkt bei der
Behorde zu stellen.

Fazit

Sofern Sie in der Vergangenheit nichts
von der Risikoeinstufung im VUR wuss-
ten bzw. diese nur unregelméfig abriefen,
empfehlen wir Thnen dies zukiinftig in
regelméafigen Abstdnden und sorgfiltig
vorzunehmen. Stets gepriift werden muss,
ob sémtliche Eintragungen gerechtfertigt
sind oder positive Kontrollen fehlen.
Unumgénglich ist hierbei die liickenlose
Kommunikation mit den Fahrern. Sollten
Sie jedoch ungerechtfertigte Ein-
tragungen im VUR entdecken

bzw. Positivkontrollen vermis-

sen, stehen wir Thnen gerne

bei der Berichtigung unter-

stiitzend zur Seite.

KOMMENTAR

Von Mag. Alexej Miskovez,
Rechtsanwaltskanzlei Dr. Scharmer

ist, erfolgen solche Arbeiten meist in
einem Lager bzw. in einer Vorkiihlzone.
Auch der physische Kontakt zu Personen,
die Informationen bei der Be- und Ent-
ladung erteilen bzw. bei dieser mithelfen,
ist in der Praxis selten vermeidbar.
Zusammengefasst muss daher auch ein
Lkw-Fahrer in solch einem Szenario
einen 3G-Nachweis erbringen, da dieser
andernfalls die Be- oder Entladung nicht
vornehmen kann.

Entgeltabzug gerechtfertigt?

Da es sich bei einem Transportvertrag
um einen Werkvertrag handelt, besteht
der geschuldete Erfolg des Frachtfiihrers
in der Verbringung von Giitern von einem
bestimmten Platz zu einem anderen. Die-
ser Beforderungsvorgang stellt die
Hauptleistungspflicht des Frachtfiihrers
dar. Somit hat der Frachtfithrer Anspruch
auf den Frachtlohn, sobald dieser seiner
Hauptleistungspflicht vollumfianglich
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Wir transportieren Zukunft

nachgekommen ist und das Gut schaden-
frei, vollstdndig und fristgerecht abge-
liefert hat.

Ist jedoch ausdriicklich vertraglich ver-
einbart worden, dass der Lkw-Fahrer die
Be- und Entladung durchfithren muss,
so gehort auch diese Tatigkeit zur ver-
traglich geschuldeten Leistung.

Fazit

Vor dem Hintergrund kann der Fahrer
ohne 3G-Nachweis fiir diese erweiterte
Be- und Entladetatigkeit nicht eingesetzt
werden. Dies fithrt zu einer Minderleis-
tung im Vergleich zu den vertraglich
festgelegten Pflichten, sodass das Entgelt
entsprechend gekiirzt werden kann. Eine
Berufung auf hohere Gewalt greift hier
nicht ein, da es dem Frachtfithrer bei
derartigen Vertrégen zumutbar ist, Lkw-
Fahrer einzusetzen, die den 3G-Nachweis
erfiillen. <

AUF DER SICHEREN SEITE

Im Netz ohne Netz?

Sie haben in den letzten Wochen sicher liber den weiteren
Anstieg der Cyber Kriminalitdt gelesen — Fachleute
beftrchten auch heuer wieder einen massiven Anstieg.

C yber-Risiken haben weitreichende
Folgen —jetzt und in Zukunft umso
mehr! Unternehmensleiter stehen heute
zunehmend unter Druck. Riickldufige
Umsétze, knappe Budgets und der anhal-
tende Transformationsdruck fithren zu
einer Aufholjagd in puncto Cybersicher-
heit. Der Balanceakt zwischen Risiko und
Chance stellt Unternehmen permanent
vor die Frage: Wie schaffen wir es, eine
fundierte Entscheidung zur Hohe unse-
res Cyberbudgets zu treffen und gleich-
zeitig unsere Mitarbeiter, Kunden, Part-
ner und unsere Bilanz zu schiitzen?

Zu wenig Schutz

Wie sieht die Absicherung heimischer
Unternehmen zum jetzigen Zeitpunkt
aus? Nach eigenen Angaben der Unter-
nehmen haben derzeit nur 17 Prozent
geeignete Maflnahmen zur Anwendungs-
sicherheit und 21 Prozent grundlegende
Vorkehrungen zur Uberwachung von
kritischen Lieferanten und Dienstleis-
tern getroffen. Weiters verfligen nach
eigenen Angaben nur 40 Prozent der
Unternehmen iiber geeignete Risikoma-
nagementstrategien und 17 Prozent iiber
addquate Maflnahmen zur Anwendungs-
sicherheit, weniger als zwei von fiinf
Unternehmen. 36 Prozent geben an, ihre
Datensicherheitsvorkehrungen seien auf
einem angemessenen Stand und nur 31
Prozent besitzen addquate Einrichtun-
gen zum Schutz vor Randome-Software.
Aussagen, die iibrigens auch von der Ver-
sicherungswirtschaft bestétigt werden
— nach deren Meinung beschreiben Sie
bei 62 Prozent ihrer Kunden die Mafinah-
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men fiir Zugangs- und Zugriffsmanage-
ment im kritischen Bereich.

Was also tun?

Folgende vier abzusichernde Bereiche

sollten Sie priifen:

1. Netzwerksicherheit, Anwendungssi-
cherheit und Telearbeit

2. Physische Sicherheit und externe Ein-
flussfaktoren

3. Zugangskontrolle, Endgerit und Sys-
temsicherheit, Ausfallssicherheit

4. Datensicherheit

Letzteres steht in Verbindung zur

DSGVO und der damit verbundenen Haf-

tungen und Risiken. Fiir Angestellte in

leitenden Positionen kommt dazu noch

das Thema der D&O-Versicherung, der

Haftpflicht-Versicherung fiir leitende

Angestellte — welche zum jetzigen Zeit-

punkt kaum mehr ohne eine bestehende

Cyber-Insurance angeboten wird bzw. bei

Neuabschluss einer D&O die Cyber-Insu-

rance verpflichtend eingebunden werden

muss.

Mein Tipp

Beschiiftigen Sie sich mit diesem Thema
ernsthaft, damit im Falle eines Security-
Angriffs kein bleibender Schaden fiir
Thr Unternehmen entsteht. Wenn
Sie mehr zu diesem
Thema erfahren
wollen, senden
wir Ihnen gerne
unser Risk
Manual zum
Thema Cyber-
Versicherung zu.
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