Die gesetzlichen Bestimmungen im Langholztransport

Referat von Ing. Hans Huttner auf der Interforst '90 zur Fachveranstaltung "Holztransport” des BdHG

Zundchst mochte ich alle Anwesenden
und besonders alle Holztransporteure
begriiBen und freue mich, dafB so viele -
frotz der herrschenden  enormen
Arbeitsiiberlastung - Zeit gefunden
haben, die Interforst und diese Fachver-
anstaltung zu besuchen, Die groBe Zahl
von hier anwesenden Langholztransport-
Unternehmern, die es erforderlich mach-
te, dal wir in den groflen Tagungssaal
umzichen muften, verdeutlicht am
besten, dal existenzbedrohende Proble-
me in dieser Branche vorhanden sind

und man sich von dieser Veranstaltung
einen Impuls zum Ausriumen dieser
Probleme erwartet.
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Foto: Ing. Hans Hutiner, Mitglied in
den Ausschiissen "Fahrzeug- und Gerd-
tetechnik” und "Allgemeines Verkehrs-
recht” im BAHG.

Meine Aufgabe ist es heute, die gesetzli-
chen Rahmenbedingungen fiir den Lang-
holztransport darzustellen und die vor-
handene Problematik zu erliutern. Dafi
der BAHG mich mit diesem Thema
beauftragt hat, liegt in erster Linie daran,
dafl 1984 im Holz-Zentralblatt ein linge-
rer Artikel von mir zum gleichen Thema
erschienen ist.

Zundchst mochte ich eine Groflenord-
nung des Stammholztransportes  in
Bezug zum gesamten Gliterverkehr auf
der Strabe imnerhalb der BRD geben.
Der Stammholztransport hat in etwa
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einen Anteil von 2 % der gesamiten auf
der Strafle beforderten Giiter.

Die  Haupt-Kilometerleistung  dieser
Transporte wird im Nahverkehr erbrache.
Der Stammbolztransport ist somit klein
und regional genug, um gewisse Ausnah-
meregelungen zu gestatten. Der Land-
und Forstwirtschaft werden von jeher
gewisse Hrleichterungen gegeniiber den
Industriebetrieben  zugestanden. Der
Stammbholztransport ist das Bindeglied
zwischen der Forstwirtschaft und der
Sigeindustrie. thm mufl ein ongestorter
Fluf} auf unseren StraBen gewdhrleistet
werden. Zur Zeit ecken diese Transporte
hdufig an bestehende Gesetze. Das
Transportaufkommen hat neben der viel-
leicht volkswirtschaftlichen Unbedeut-
samkeit von 2 %, doch solch ein Volu-
men, dafl es kein unzomutbares
Verlangen darstellt, wenn sich die Regie-
rung und die Berufsgenossenschaften
einmal ein paar Stunden Zeit nehmen
und den Bediirfnissen angepaBte Gesetze
und Richdlinien erlassen.

Nun zum Istzustand der Bestimrmungen:

Der gewerbliche Stammbholziransport
{mit dem Werksverkehr) bewegt sich
innerhalb der allgemein giiltigen Bestim-
mungen der StVZO und StVO. Erleich-
ternde Sonderregelungen, wie z. B. fiir
land- und forstwirtschaftliche Zuogma-
schinen kommen nicht zur Anwendung.

Langholzziige sind im Leerzustand ganz
normale Lastziige. Im beladenen Zustand
entsteht jedoch eine Uberlidnge, fiir die
eine Sondergenehmigung erforderlich
wird.

Je nach Linge von Fahrzeug und Ladung
kommen verschiedene Arten von Son-
dergenehmigungen in Frage.

Wenn die Zuglinge 18 m und die Sattel-
zugldnge 16,5 m nicht iiberschreiten und
nur ein Ladungstiberhang vorhanden ist,
so ist eine Ausnahme nach § 46 StVO
erforderlich. Diese Genehmigung erteilt
die untere VerkehrsbehOrde, in Bayern
sind das die Landratsimter. Die Linge
des genchmigten Uberhanges variiert
von Behérde zu Behérde, etwa in den
Grenzen 4 bis 6 m, ab Fahrzeugende und
5 bis 6 m ab letzter Achse. Legen wir
eine Zugldnge von 18 m zugrunde und

ginen genchmigten Ladungsiberhang
von 6 m, so kann man mit solch einem
Zug Langholz von max. 19 m Linge
transportieren.

Man meint, diese Linge sollte ausrei-
chen, denn wann wird schon ein Balken
von 19 m Linge bendtigt?

Bis 1982 wurde in Bayern Langholz auf
18 m Lange eingeschnitten, dann gingen
der Staatsforst in Absprache mit den
Sédgewerken dazu iiber, die Stdimme auf
21 m Linge auszuhalten. Die Staatsmini-
sterien des Inneren von Bayermn und
Baden-Wiirttemberg erlieBen  eine
gemeinsame Regelung, wonach Lang-
holztransporte bis 27 m Gesamtlinge
erlaubt wurden. Fiir die ldngere Aushal-
tung des Stammbholzes sprachen mehrere
Griinde:

A) fiir den Forst
1. die geringeren Aufarbettungskosten
2. die geringeren Riickekosten

3. der hdhere Exlés, da der diinne Zopf
mit dem Hauptstamm vermessen
wird und dessen Rohholzklasse erhilt
und damit einen hoheren Preis

B) fiir die Sdge-Industrie ergibt sich der
Vorteil der besseren Stammmausniit-
zung.

Das Transportgewerbe ist bereit, die
schwierige Transportaufgabe zu mei-
stern, sich stindig mit einer Zuglinge
von 27 m bewegen zu milssen. Zuweilen
stoflen diese Transporte allerdings an
Grenzen, z. B. in engen Ortsdurchfahrien
oder in Fremdenverkehrsorten mit Griin-
inseln mitten in den Kreuzungen,

Verwunderlich in diesem Zusammen-
hang ist, dafl aus rein wirtschaftlichen
Erwigungen die grofere Zuglinge
genehmigt wurde und offensichtlich nur
deshalb, weil die Interessen des Staats-
forstes dahinter standen. Anderen Trans-
port-Sparten werden aus wirtschaftlichen
Erwigungen keine Sondergenehmigun-
gen erteilt. Um es klar zu sagen, den
Langholz-Transporteuren wire es lieber,
wieder wie frither mit 24 m Gesamtlin-
ge, als mit 27 m zu fahren.
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Der momentane Stand ist aber 27 m
Gesamtldnge. Welche Genehmigungen
sind hierzu erforderlich?

1. Der Lastzng ibersteigt die nach
StVZO zuldssige Linge von 18 m (bzw.
der Sattelzug von 16,5 m). Fir den Zug
ist deshalb eine Ausnahmegenehmignng
nach § 70 StVZO erforderlich. Diese
Ausnahmen kénnen nur die Linder-
Regierungen erteilen. Es wird dabet
bestitigt, dal} der Lastzug technisch fiir
die Uberlinge geeignet gebaut ist und
bestimmite Werte beziiglich des Spurlauf-
verhaltens eingehalten werden.
Voraussetzung, dafl die Regierung solch
eine Genehmigung erteilt, ist immer ein
TUV-Gutachten.

2, Wenn nun die Ausnahmegenehmigung
nach § 70 StVZO vorliegt, darf aber der
Transport noch nichi durchgefiihrt wer-
den, Von der unteren Verkehrsbehirde
(dem Baulasttriger) mufl dann noch eine
Ausnahmegenehmigung nach § 29 StVO
beantragt werden. Dies ist praktisch die
Fahrerlaubnis fiir das technisch tiberpriif-
te Sonderfahrzeng. Die untere Verkehrs-
behorde kennt thr Wegenetz und mui
das, von der Regierung fiir technisch
geeignet erkldrte Fahrzeug, nicht auch
zwangsliufig zum Verkehr zulassen.
Verweigerungen einer Fahrerlaubnis
nach § 29 StVO kommen vor allem im
Schwerlastverkehr vor, wegen unzurei-
chender Briickentragkraft. Im Langholz-
bereich ist mir nicht bekannt, daB jemals
eine Genehmigung verweigert worden
wire - es sei denn, das Fahrzeug war
technisch ungeeignet.

Mit dem § 29 wird auch gleichzeitig der
§ 46 StVO, den zulissigen Uberhang
betreffend, in einem Gutachien abgehan-
deit.

Es werden heute in der Regel Dauerer-
faubnisse filr 3 Jahre ausgestellt, einige
Bezirke stellen jedoch nur Genehmigun-
gen mit Giiltigkeit von einem Jahr aus,
dann muB wieder neu beantragt werden,

Von den Langholziransporteuren wird an
die Fahrzeugbauer immer wieder die
Forderung gestellt, fiir die Nachliufer
doch generelle Sondergenehmigungen
nach § 70 StVZO erstellen zu lassen.
Dies ist aber leider nicht mdglich, denn
der Nachliufer alleine hat keine Uber-
lange, diese entsteht erst in der Zusam-
menstellung des Zuges. Es kann ein
Mustergutachten erstellt werden, das die
TUV-Abnahme erleichtert, aber es mulf}
prinzipiell mit jedem Langholzzug der
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gleiche Weg beschritten werden:

Es ist ein TUV-Gutachten erforderlich,
in dem der LKW mit Fahrgestell-Num-
mer und der Anhiinger mit Fahrgestell-
Nummer genau technisch beschrieben
sind, und mit diesem Gutachten mul}
dann fiir jeden Zug einzeln die Sonder-
genehmigung bei der Regierung bean-
tragt werden. Dies ist zwar nicht beson-
ders verstindlich, da fiir das Spwrlaufver-
halten des Langholzzuges nur der Nach-
ldufer mafigebend ist und das Zugfahr-
zeug praktisch keine Rolle spielt - aber
so ist nun mal das Gesetz.

Bei der Erteilung von Sondergenchini-
gungen nach § 29 StVO ist normalerwei-
se ein AnhOrverfahren mitverbunden.
Das erteilende Landratsamt befragt die
Nachbarlandkreise durch die die Trans-
porte ebenso gehen, ob irgendwelche
Bedenken bestehen oder besondere Auf-
lagen fir notwendig crachtet werden.
Solche Verfahren konnen sich wochen-
lang hinziehen.

Bayern und Baden-Wiirttemberg ver-
zichten - wohl zur eigenen Arbeitsentia-
stung - auf die umstiindlichen Anhdrver-

fahren bei Langholz-Transporten. Da |

dri i tirlich die F f, ob .
dngt sich natiirlich die Frage auf, ob | daB er stindig iiberholt werden mufi. In

die Regierung mit der § 70-Genehmi-
gung nicht gleichzeitig eine flichen-
deckende Fahrerlaubnis (§ 29) mit aus-
stellen konnte? Wer durch mehrere Bun-
deslédnder fihrt, muf bei allen Regierun-
gen eine eigene Ausnahmegenehmigung
beantragen. Diese emstindiiche Handha-
bung paft nicht in eine Verkehrspolitik,
die von der BEG triumt.

Mit den Sondergenehmigungen werden
Auflagen verbunden, die der Tranporteur
zu erfifllen hat, Da gibt es sinnvolle Auf-
lagen und andere, die sinnlos, ja zum
Teil sogar schidlich sind. So ist es sicher
notwendig, daB der tbrige Strafenver-
kehr auf das iiberlange Fahrzeug auf-
merksam gemacht wird, dies geschieht in
ausreichendem Mafl durch ein gelbes
Rundumlicht am LKW-Dach und eines
am Anhdnger-Ende sowie rot-weiB-
Schraffuren am Anhiiger-Heck mit evtl,
einer Wamaufschrift und einer Uber-
hangfahne am lingsten Stamm. Bei
Nachtfahrten ist am Ladungstiberhang
natiirlich noch eine rote SchluBleuchte
anzubringen.

Daritherhinaus werden aber
schidliche oder nicht erfiillbare Aufla-
gen gemacht:

hauofig |

1. Begrenzung der zulissigen Geschwin-
digkeit auf 62 km/h. Aul LandstraBlen
diirfen LKWs chnehin nur 60 kmy/h fah-
ren. Die Begrenzung trifft somit nur auf
Bundes-Autobahnen zu. Die merkwiirdi-
ge Zaht von 62 kommt deshalb zustande,
weil nur Falrzeuge die Autobahn benut-
zen diirfen, die schneller als 60 km/h
fahren. Die Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 62 km/h kann fiir Grofiraum-
und Schwertransporte sinnvoll sein, da
bei hoherer Geschwindigkeit eventuell
instabile Fahrzustinde anoftreten. Fiir
Langholzziige stellt es allerdings kein
technisches Problem dar, 80 km/h oder
auch noch schneller zu fahren. Lang-
holzziige sind wegen der harten Einsatz-
bedingungen sehr stabil gebaut und wei-
sen ein ruhiges und sicheres Fahrverhal-
ten auf. Wenn man auf den Autobahnen
unterwegs ist, trifft man hiufig auf ganz
normale Fernlastziige, die so stark
schlingern, daBb man es kaum wagt, sie
zu iiberholen.

Langholzziige werden in den Sonderge-
nehrnigungen teilweise schon nicht mehr
auf 62 km/h begrenzt, aber das hat sich
bundeseinheitlich noch nicht durchge-
setzt, Eine Gefahr geht von dem langsam
fahrenden Langholzzug in der Weise aus,

der Vielzahl dieser Uberholvorginge
liegt das Unfallpotential. Der Langholz-
zug kann sich von seiner technischen
Auslegung her problemios in den
fliebenden LKW-Verkehr einreihen. Die
paar Meter Uberléinge sind auf der Auto-
bahn bedeutungslos.

2. Eine Auflage, die nicht eingehalten
werden kann, beinhaltet Fahrverbote zu
bestimmten Tages- und Nachtzeiten oder
generell bei Nacht, zu Hauptverkehrszei-
ten sowie bei Nebel, Glatteis und
Schneefall. Langholzziige haben eine
wichtige Aufgabe zu erfiillen, niimlich
die Sigewerke mit dem Rohstoff "Holz"
zu versorgen. Wenn die Zeit, wo diese
Fahrzeuge auf die StraBe diirfen, so stark
reduziert wird, kdnnen sie ihre Aufgabe
nicht mehr voll erfiillen, das wiirde einen
hipfigen Stillstand der Werke bedeuten.
Wie schon erwihnt, fiigen sich Lang-
holzziige in den normalen Verkehr pro-
blemlos ein, sie stellen kein Stau verur-
sachendes, besonderes Hindemnis dar. Bei
schlechten Sichtverhiltnissen kinnen sie
wegen der Kennzeichnung mit Rundum-
leuchten von anderen Verkehrsteilneh-
mern sogar besser wahrgenommen wet-
den als normale Lastziige.

Forst & Technik Oktober/November 1990



3. Haufig wird zur Absicherung des
Ladungsiiberhanges noch eine Tafel
1000 mm breit und 400 mm hoch vorge-
schrichben, die in 1 m Hohe iiber der
Fahrbahn angebracht sein soll. Solche
Tafeln sind sehr gefihrlich, da sie darch
den Fahrtwind stark pendeln und beim
Uberfahren von Bodenwellen der Uber-
hang schwingt, so da# durch beide Bela-
stungen die Befestigung ausreissen und
die Tafel andere Verkehrsteilnehmer ver-
letzen kann. Beim Abbiegen an Kreu-
zungen kommt es vor, daB der Uberhang
iiber parkende Autos oder Gartenziune
hinwegstreift. Hier ist eine stabile, tief-
hingende Tafel ebenfalls ungeeignet.
Auberdem werden durch diese Tafeln die
SchluBleuchten verdeckt. Als einzige
Absicherung des Uberhanges sollten Pla-
stikfahnen mit Drahtbiigel zur Anwen-
dung kommen.

4. Seitlich an der Ladung sind gelbe
Riickstrahter vorgeschrieben. Die Befe-
stigung an der Ladung ist jedoch proble-
matisch, besonders in der vorgeschriebe-
nen Hohe von nur 900 mm. Es ist auch
hier zu iiberlegen, ob auf die Strahler
nicht verzichtet werden kann, da der Zug
durch die gelben Rundumleuchten aus-
reichend auf sich aufmerksam macht und
nicht so leicht tibersehen werden kann.,

5. Zu den Sondergenehmigungen werden
hinfig mehrseitige, feingedruckte Aufla-
gen fiir Grofiraum- und Schwertransporte
beigeheftet. Die Polizei bendtigt bei
Kontrollen schon eine halbe Stunde zum
Lesen dieser Auflagen und mul} sich
umstdndlich die Punkte heraussuchen,

die tiberhaupt fiir den Langholztransport |

zutreffen, diese Handhabung ist AuBerst
unbefriedigend.

Nuon miissen wir uns noch mit den
Unfallverhiitungsvorschriften  befassen,
die ja auch praktisch Gesetzescharakter
haben.

Um einen sicheren Langholztransport zu
gewihrleisten, miissen vom Hersteller
der Fahrzeuge, wie vom Betreiber eine
Reihe von Punkten beachiet werden.
Diese sind in den berufsgenossenschaft-
lichen "Langholzrichtlinien” zusarmmen-
gefait. Ich will die wichtigsten in
Schlagworten nennen:

1. Stabile Ladeschemel und Rungen, die
den Beanspruchungen standhalten.

2. Zahnschienen zum Verhindern des
Verrutschens der Ladung.

Forst & Technik Oktober/November 1990

3. Verspannung der Ladung am LKW.
und am Anhinger-Scheme! durch
Ketten, Seile oder Gurte,

4. Das Fahrerhaus-Schutzgitter (oder
besser gesagt, der Fahrer-Schustz).

5. Sichere Aufstiege und Tritte.

6. Bau- und Betriebsvorschriften fiir
Zusatzlenkungen, Seilwinden, Lade-
kriine,

In den Langholz-Richtlinien befinden
sich jedoch auch eine Reihe von Absit-
zen, die Gberholt sind. Sie befassen sich
mit Ladeseilwinden, Seilrollen, Auf-
steckrungen, Ladebdiumen wsw. Die
Berufsgenossenschaft fiir Fahrzeughal-
tung freut sich in diesem Zusammenhang
ganz besonders tber die Wiedervereini-
gung, da die alten Richtlinien nun doch
noch ungeahnte Aktualitdt erlangt haben
fiir den vorhandenen Fahrzeugbestand
auf dem Gebiet der ehemaligen DDR.
Nichisdestotrotz fehlt eine Anpassung
der Richtlinien an modeme Langholz-
transportfahrzeuge. So wird z. B. die
Kranverladung nur gestreift und die
neuen Ladeschemeltypen werden iber-
haupt nicht behandelt.

Als die neuen Langholztransport-Richtli-
nien im BEntwurf waren, richtete ich am
18.03.1975 ein ldngeres Schreiben an
den Ausschufl und bat, die neuen Gege-
benheiten im Langholztransport, wie
Ladekran und neue Schemeltypen, voll
zu beriicksichtigen. Vor allem regte ich

Werksfoto: Hiab-Foco

an, auf die Rungenketten zu verzichten,
da sie bei den neuen Schemeln nicht
mehr nétig sind und das Befestigen der
Ketten und Spannmittel auf der Ladung
ein hohes Unfallrisiko in sich birgt.

1978 erschienen die neuen LH-Richilini-
en, ohne daB die Anregungen beriick-
sichtigt worden wiren. Es finden sich
folgende Sitze:

"Zum Verbinden einander gegentiberlie-
gender Rungen und zum Verspannen der
Ladung miissen Langholzfabhrzeuge mit
Spannmitteln avsgeriistet sein, die eine
Mindestbruchkraft von 63.000 N aufwei-
sen ... Usw.

Spanneinrichtungen sollen so angebracht
sein oder angebracht werden kénnen,
daBl zu ihrer Betitigung die Fahrzeuge
nicht bestiegen werden miissen ..."

1978 gab es keine Konstruktion, die
Rungen oben zu verbinden und diese
Spannmittel von unten zu bedienen. Man
muf sich das vorstellen, es wurde eine
Vorschrift erlassen, ohne daf iiberhaupt
eine techmische Losung vorhanden war
Auch heute, 12 Jahre spiter, gibt es diese
Losung nicht. Zwingend vorgeschrieben
sind die Rungen-Verbindungsketten, also
mufl die Langholz-Ladung bestiegen und
miissen die Ketten eingehingt werden.
Nur macht das niemand, weil sich keiner
dem hohen Absturzrisiko aussetzt und
weil es aus Sicherheitsgriinden auch
wirklich nicht erforderlich ist.
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Solche falschen Vorschriften miissen nun
im Nachhinein in umstindlichen Verfah-
ren einzeln wieder ausradiert werden.
Unnétig ist z, B. auch folgender Passus:

"Am oberen Ende oder an ihren Verldn-
gerungsteilen muf eine Seilrolle vorhan-
den sein oder angebracht werden kon-
nen.” Eine Setlrolle muf heute nicht
mehr angebracht werden kénnen, das ist
eirte unndtige Vorschrift, Eine weitere

iiberholte Vorschrift lautet:

"Aufgeprotzte Nachldufer miissen auof
den Kranfahrzeugen an mindestens zwei
Punkten sicher befestigt werden (z. B.
durch Spindelspanner)."

Durch entsprechende Ausbildung  des
Standplatzes, durch die pneumatische
Standbremse und durch hydraulisch ver-
steflbare Rungen, steht der Nachldufer
nach dem Aufproizen, ohne einen

zusitzlichen Handgniff, bombenfest. Es
sind keine rzusitzlichenr Niederspannvor-
richtungen mehr notwendig.

Desweiteren findet man in den berufge-
nossenschaftlichen  Richtlinien: "Die
Zusatzlenkung muf selbsthemmend oder
formschliissig feststellbar sein.”
Das ist bei den heute dblichen hydrauli-
schen Zusatzlenkungen mnicht mehr
zutreffend, ebenso ist der Satz tiberholt:
"Die Zusatzlenkung mufl am Nachifufer
ausschlieflich durch Muskelkraft
betitigt werden kinnen (z. B. mit einem
Lenkrad). Dies gilt auch wenn Femn-
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steuerung mdoglich ist.” Langholztrans-
porte werden heute fast ausschlieBlich

im Fin-Mann-Betrieb durchgefiihrt, so |

ist auch nachfolgende Vorschrift unnotig:
"Es muf eine Einrichtung vorhanden
sein, welche eine eindeutige wechselsei-
tige Verstindigung zwischen dem Lenker
des Nachldufers und dem Fihrer des
Zugfahrzeuges ermdglicht.”

Ein weiterer Problempunkt sind die
Uberlast-Abschalteinrichtungen bei
Langholz-Ladekrinen. Die Langholz-
Verladung  geschieht mit  schnellen
Bewegungen, es ist ein sehr dynamischer
Vorgang. Wenn im Bewegungsfluf,
duorch das Ansprechen der Uberlast-
Abschalteinrichtung der Kran plotziich
blockiert, besteht Umsturzgefahr fiir das
Fahrzeug und der in Fahst befindliche
Stamm kann nicht mehr abgefangen
werden und schldgt mit zerstdrender
Wucht an die Anhinger-Runge.

Werksfoto: Epsilon

Fiir Uberlastsicherungen von Kranen ist
seit 1986 ein neuer Richtlinien-Entwurl
in Vorbereitung. Ich habe mich 1987 an
das entsprechende Gremium gewandt
und auch 1989, nochmals mit einer zwei-
seitigen Darlegung.

Heute sind die Uberlast-Abschalteinrich-
tungen im Langholz-bereich simtlichst
abgeklemmt oder so hoch eingestellt,
daf sie praktisch nicht mehr ansprechen,
Wenn die neuen Richtlinien erlassen
werden und nicht mehr manipulierbare
Uberlast-Abschalteinrichtungen auf den
Markt kommen, bin ich sicher, daf es bei
der Langholz-Verladung aus dem

| beschriebenen Grund zu Unfillen kom-

men wird.

Es ist sehr unbefriedigend, daB die
Berufsgenossenschaften Richtlinien zur
Unfallverhiitung erlassen, chne sich mit
Fachleuten des betreffenden Spezialge-
bietes an einen Tisch zu setzen und die
Problematik zu erdrtern. Es  werden
zwanzig Jahre alte Kamellen ungepriift
ibernommen und einige Neuenmgen
nach eigenem Gutdiinken (ohne breite
Recherchen) hinzugefiigt - dies ist
zumindest mein Eindruck.

Eine EG-Arbeitsgruppe befalit sich z. ZL.
mit hydraulischen Lenkanlagen. Dort hat
man eine Idee entwickelt, es miiflte im

LKW eine Anzeige vorhanden sein, die

warnt, wenn der Anhiinger aus der Spur
lguft. Dies wiire eine sehr aufwendige
Einrichtung, ohne praktischen Nutzen.
Ich habe mich auch hier wieder mit drei-
eirthalb Schreibmaschinenseiten zu Wort
gemeldet, salopp ausgedriickt mit dem
Fazit: "Freunde lafit’s den Schmarm”,
Man darf gespannt sein, was hier wieder
fiir ein Stippchen gekocht wird,

Und zum SchioB kommt der vielleicht
wichtigste Punkt, der Langholz-Fahrer
Steckenpferd, die Uberladung. Eines
kann ich mit Sicherheit sagen, daB der
Gesetzgeber 60 to Zuggewicht sanktio-
mieren wird - das wird nicht eintreten
und daB die Polizei ein Verbot erhilt,
Langholzziige zu kontrollieren, das wird
auch nicht eintreten.

Aber nun mit Ermst, Langholz und iiber-
haupt jedes Rundholz wird im Wald
geladen, ohne daf ein exaktes Gewicht
bekannt ist und ohne dafl eine Waage zur
Verfilgung  steht. Diesen  besonderen
Gegebenheiten muf der Gesetzgeber
nach Ansicht der Branche Rechnung tra-
gen. Man stellt sich eine Gewichistole-
ranz von 15 % vor, die bei Polizeikon-
trollen nicht geahndet wird. Fin 40 fo
Langholzzug diirfte dann unbeschadet 46
to schwer sein. Nun die Begriindung die-
ser forschen Forderung:

Nehmen wir als Beispiel die Fichte, sie
kann trocken 350 - 600 kg/fm und
frisch 600 - 1050 kg/fm wiegen.

Das Gewicht ist abhiingig vom Feuchtig-
keitsgehalt, aber auch vom Standort der
Sorte und der Jahreszeit des Einschlages.
Bei der groBen Schwankungsbreite kann
sich selbst ein alter Hase leicht wm 30 %
verschiitzen, Als néchstes mull der Fah-
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rer diec Mengen in fm abschitzen. Auch
hier darf man kein unfehlbares Augen-
mah erwarten, sondern muBl wohl 10 %
bei der fm-Bestimmung annehmen. Der
Transporteur bekommt auBerdermn meist
nur die reinen fim an Holz bezahlt, die er
im Werk abliefert und nicht die Rinde.
ist das Helz in Rinde, kommt heim
Langholz noch ecin Gewichtszuschlag
von 5 % hinzu, den der Transporteur von
vornherein tiberlddt, da er nicht einsieht,
daB er kostbare Nutzlast verschenken
soll, fiir einen Ladungsanteil, den er
nicht bezahlt bekommt. Damit wiren wir

bei 45 % der Nutzlast oder etwa 25 % |

des Gesamtgewichtes. Da man nicht alle
Toleranzen: Gewicht und Menge, mit
ihren Maximal-Abweichungen in eine
Richtung rechnen kann, miifite mit einer
zugelassenen Toleranz von 15 % des
Gesamtgewichtes auszukommen sein.
Damit ergibe sich ein max. Zugewicht
von 46 to. Die meisten Langholzziige
sind technisch auf dieses Gesamtgewicht
ausgelegt, wie aus der Vielzahl von
erteilten Sondergenehmigungen fiir den
Windwurf-Katastropheneinsatz zu erse-
hen ist. Die Stammholztransporteure
streben dieses Gesamtgewicht jedoch als
generell zulissig an,

Von den Verkehrsrichtern ist es ein
Leichtes zu sagen: Lieber Langholzfah-
rer, werin Du das Gewichi nicht genau
bestimmen kannst, so muBt Du halt
etwas weniger aufladen. Langholzzige
bewegen sich heute an der Grenze der
Rentabilitdt. Sie sind pur finanzierbar,
wenn sie jeden Tag von frih bis spit
voli-power im Einsatz stehen, Reparatu-
ren und Service nach Mdoglichkeit nachts
und am Wochenende von den Betricben
selbst durchgefiihrt werden. Langholzzii-
ge haben fast den doppelten Anschaf-
fungspreis wie normale Fernverkehrszi-
ge und bieten nur eine geringe Nutzlast
von etwa 22 to. Fernziige haben bis zu
27 to. Holz ist ein Massengut und wird
mit den nomalen Frachtraten abgerech-
net. Den hohen Investitionskosten und
den hohen Unterhalts- oder Reparaturko-
sten stehen wegen der ungiinstigen Nuotz-
last nur geringe Frachieinnahmen gegen-
iiber.

In dieser Schere sind die Langholz-
Untermehmen aufs duBerste belastet und
es besteht wirklich kein Spielraum, ein
paar Tonnen Nutzlast zu verschenken.
Hier muf noch gesagt werden, daf beim
Aushandeln der Frachtraten von den
Sigern ein Umrechnungsfaktor fiir lufl-
trockenes Holz angesetzt wird, im Wald
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aber meist schlagfrisches Holz abtrans.
portiert werden muB, das wesentlich
schwerer ist. Es wird ja nicht wie normal
iiblich in to bezahlt, sondern in angelie-
ferten fm.

Die Wunschvorstellung:

Da beim Holztransport wirklich beson-
dere Umstinde vorliegen, wilnscht sich
die "Bundesvereinigung des Holztrans-
portgewerbes” angepafite Gesetze oder
Sondergenchmigungen. Dies ist mit ein
Hauptgrund, warum der BAHG gegriin-
det wurde und verdeutlicht die Bedring-
nis in der sich die Branche befindet.

Frither haben die Gesetze und Bestim-
nmungen niemanden grof interessiert, da
kaum kontrolliert wurde. Heute sind die
Polizeikontrollen jedoch so hiufig und
dicht iiber das ganze Land gelegt, dafl
untraghare Vorschriften ausgeriumt wer-
den miissen. Es besteht tatsichlich akuter
Handlungsbedarf,

Fiir land- und forstwirtschaftliche Fahr-
zeuge gibt es Sonderregelungen, darum
sollte es auch mbglich sein, fiir die Holz-
transporte einige Sonderbestimmungen
bundeseinheitlich vom Gesetzgeber aus
zu regeln. Lebensnotwendige Gliter zur
Erhaltung eines Volkes bekommen von
jeder Regierung einen Sonderstatus, mei-
ner Meinung nach gehdrt der nachwach-
sende Rohstoff "Holz” hier mit Sicher-
heit dazu.

Ich kénnte mir z. B. vorstellen, daf die
massenhaften Antrdge an die Regierun-
gen auf eing Ausnahmgenchmigung nach
§ 70 StVZO ganz entfallen konnen und
im § 32 StVZO ein Absatz fiir Langholz-
transportfahrzeuge aufgenommen wird,
worin steht, daf diese Ziige 22 m lang
sein diirffen und bestimmte Spurlauf-
eigenschaften zu erfilllen haben, die der
TUV bei der Fahrzeugabnahme einfach
kontrollieren kann.

Es wire dann von den unteren Verkehrs-
behéirden nur noch eine Fahrerlaubnis
nach § 29 S$tVO einzuholen, der iiberar-
beitete bundeseinheitliche Auflagen bei-
geheftet sein sollten,

Gesetzliche Anderungen kann ein Fin-
zelner nur schwer bewirken, eine einge-
tragene  Interessenvertretung — einer
bestiminten Wirtschaftssparte hat hier
schon mehr Maoglichkeiten. Die BdHG
ist noch sehr jung und bis jetzt sind nur
etwa 10 % der Unternehmen organisiert,

Was auffillt, ist, daB mit den 10 % Mit-
gliedern etwa 25 % der Transportkapa-
Zitdt vertreten ist, es sind also vornehm-
lich grifiere Betriebe mit mehr Fahrzeu-
gen beigetreten. Wenn bei den grofleren
Betrieben die Erkenntnis vorhanden ist,
dall man zusammenarbeiten muB, so
sollte das den kleineren doch zumindest
zu denken geben.

Innerhalb der Bundesvereimigung des
Holztransportgewerbes  wurden  Aus-
schiisse gebildet, die Initiativen ergreifen
sollen um die Vorstellungen des Gewer-
bes hinsichtlich Gesetzen und Fahrzeug-
technik an mafgebender Stelle zu Gehér
zu bringen. Bis jetzt haben diese Aus-
schiisse ihre Arbeit aber noch nicht auf-
genommen. Bs gibt nur Einzelaktionen
wie diese, ohne Koordination mit ande-
ren Einzelbemithungen von Aufbaunfir-
men, Kranherstellern oder Transporteu-
ren. Einer der Griinde hierfiir ist, dafB
nach Ansicht des AusschuBgremiums
eine Mitgliederzahl von 10 % zu wenig
ist, um fiir eine Verbandsarbeit ausrei-
chend legitimiert zu sein und auch zu
wenig um die Ausschiisse ausrechend zu
motivieren, ithre kostbare Arbeitszeit zu
opfern fir eine Verbandsarbeit, die
offensichtlich wenig Interesse findet.

Also, liebe Langholziransporteure, nicht
jammern iiber bestechende Zastinde,
wenn Sie wirklich etwas dndern wollen,
ist der Beitritt in die BAHG der erste
Schritt hierzu.

Kontaktadresse:

Bundesvereinigung
des Holztransporige-
werbes BdHG

WaldstraBe 5
5401 Emmelshausen

Tel.: 06747/6886
Fax: 06747/7067
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