Schockierend!

Politische GroBmannssucht, kleinkarierte UVV
und der freie EG-Markt oder sind wir noch Herr
im eigenen Lande?

Deutscher Holztransport mit deutscher Sicherheit in der EG

Von Hans Huttner, BAHG

Niemand kann voraussehen, wie sich die
Transportmirkte nach der Grenzdffnung
1993 entwickeln werden. Der Holztrans-
port erfordert teuere Sonderfahrzeuge
und teuere Fahrer mit speziellen Fihig-
keiten, und besonders der Langholztrans-
port ist tiberfrachtet mit Sicherheitsbe-
stimmungen und beschneidenden Aufla-
gen im StraBenverkehr. Auf diese Sparte
kann der kommende freie Markt einen
statkten Druck ausiiben, da alle Trans-
porte aus umliegenden Lindern mit
geringeren Kosten belastet sind. Am Fall
Osterreich kann man ablesen, wie sich
unterschiedliche Wetthewerbsbedingun-
gen auswitken. Vor 15 Jahren waren
wenig Osterreichische Holzfahrzeuge in
Stiddeurschland zu sehen und ihre alten
Fahrzeuge wurden mitleidig beldchelt.
Heute transportieren die Osterreicher
weit mehr als die Hilfte des von
Deutschland importierten Holzes selbst
und ganze Flotten von neuen Holzziigen,
modernen technischen Standards, don-
nern iiber unsere StraBen. Wodurch kam
der Aufschwung der sitdlichen Nachbarn
zaustande? Die Deutschen miissen in
Osterreich  StraBenbenutzungsgebiihren
bezahlen. Dies belastet den Transport
mit etwa 1,50 DM pro Festmeter. Die
Osterreicher haben diese Kosten nicht,
zahlen weniger Steuemn und geringere
L.6hne und haben weniger mit Schikanen
an der Landesgrenze zu kidmpfen. Das
summiert sich! Unser guoter, aber sehr
teuere technische Sicherheitsstandard
kann sich im Konkumrenzkampf der
zukiinftigen EG existenzgefihrdend aus-
wirken. Die deutschen Holztransporteure
suchen deshalb erwartungsvoll das helle
Licht einer einfacheren EG-Sicherheits-
norm, die Wetthewerbsverzerrungen aus-
schliefit. Doch wir stehen noch im Schat-
ten und dieser ist am 25, Juni 1992 noch
etwas dunkler geworden. An diesem Tag
fand ein Treffen in Frankfart statt, zwi-
schen der Berufsgenossenschaft fiir
Fahrzenughaltung, Kran-Herstellern, Auf-
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baufirmen und Vertretern des BdHG.
Brortert wurde das Problem der Standsi-
cherheit von leeren Langhoiz-Lkws mit
schweren Ladekranen tiber 20 mto Hub-
moment. Alle anwesenden Aufbaufirmen
bestitigten, daB ihnen kein einziger
Umsturzunfall  wihrend des Ladens
belkannt sei, und daB die Kranfahrer
zuerst unter Nichtausschopfung der voll-
en Hubkraft eine Teilladung aufbringen
und erst wenn das Fahrzeug seine Stand-
sicherheit erreicht hat, die volle Hubkraft
ausniitzen, Die  Berufsgenossenschaft
konnte nicht akzeptieren, daf} die Sicher-
heit gegen Umsturz im Gefiihl des Kran-
fahrers liegt und forderte eine Sicher-
heitsschaltung, die das Hubmoment beim
leeren Fahrzeug begrenzt. Ein Hinweis
auf forsthiche Knickschlepper mit Lade-
kran, die auch in Hanglagen operieren
miissen und leicht umgeworfen werden
konnen, also auch ausf das Gefihl des
Falrers bei der Bedienung angewiesen
sind, konnte die Vertreter der Berufsge-
nossenschaft nicht von ihrem Standpunkt
abbringen. Zwei Aufbaufirmen haben

inzwischen Sicherheitsschaltungen ent-
wickelt und getestet. Sie sind noch sehr
storanfillis und der praktische Nuotzen
scheint sehr zwetfelhaft. Die Kosten pro
Kran liegen bei etwa 2.500,-- DM. Die
Tatsache, daB die deutschen Sicherheits-
organe hier vorpreschen und keinen EG-
weiten Konsens suchen, hat die Kran-
Hersteller und  Aufbauer  etwas
schockiert. Der Vorstand des BdHG
sprach sich jedoch fiir die maximal még-
liche Sicherheit aus. In Deutschland
miifiten etwa 400 Fahrzeuge nachgerii-
stet werden. Die ndchste Verhandlung
findet im November statt. Wer zu diesem
Probemkreis seine Meinung abgeben
michte, soll dies moglichst schriftlich an
den BAHG tm. Die Unfallverhiitungs-
vorschriften (UVVen) sind autonome
Rechtsnormen zwischen der Berufsge-
nossenschaft und ihren Versicherten. Es
ist verstindlich, daB die Berufsgenossen-
schaften umfasssende UV Ven wiinschen,
um Unfiile und damit verbundene Zah-
lungen moglichst auszaschliefen. Aller-
dings muf} es allen Beteiligten klar sein,

Die Berufsgenossenschaften wollen keine erleichternden Zugestdndnisse geben beim
Standsicherheitsnachweis von Langholzfahrzeugen.

Forst & Techmik Oktober 1992




daBl es ein Leben auf dieser Erde ohne
jegliches Ristko nicht gibt, und daf} solch
ein Leben fiir die meisten Menschen
auch nicht erstrebenswert ist. Problema-
tisch wird es dann, wenn von den Unfall-
zahlen her eigentlich kein Handlungsbe-
darf besteht und nur prophylaktisch
immer detaillierte UVVen erlassen wer-
den, welche die Betreiber nerven und die
Geriditehersteiler vor fast nicht mehr zu
{osende Aufgaben stellt. In  diesem
Grenzbereich der Sicherheitsvorschriften
mul  die Kosten-Nutzen-Betrachtung
wieder herangezogen werden. Die EG
schreibt nur grundlegende Sicherheits-
und Gesundheitsanforderungen in der
Maschinen-Richtlinie fest. Spezielle
Sicherheitsnormen fiir die vielen unter-
schiedlichen Maschinen miissen erst
erarbeitet und harmonisiert werden.
Nach dem Willen der EG-Richtlinie sol-
len die verfeinerten Normen jedoch die
Sicherheitsanforderungen nicht verbind-
lch konkretisieren, sondern den Herstel-
lern von Maschinen nur einen Anhalt
geben. Mit solchen Formulierungen kén-
nen die Deutschen natiirlich nicht leben
und die Berufsgenossenschaft fiir Fahr-
zeughaltung  hat ihre Meinung zur
Maschinen-Richtlinie wie folgt kundge-
tan:

"Nun kinnte man argumentieren, dafl,
da es sich um freiwillig einzuhaltene
Normen handelt, es dem Hersteller also
freigestellt ist nach diesen Normen zu
produzieren oder nicht. Nur trigt der
Hersteller der Maschinen in den Féllen,
in denen er nicht nach harmonisierten
Normen produziert hat, die Beweislast
fiir die Ubereinstimmung seiner Erzeug-
nisse mir den grundlegenden Anforde-
rungen der Richtiinie.”

Der feinsinnige Umkehrschiull wird die
deutschen Berufsgenossenschaften er-
miichtigen, die EG-Normen als verbind-
lich vorzuschreiben, wihrend andere
Linder mit gutern FG-Recht daranf
pochen werden, daf} die Normen unver-
bindlich seien, Bei der unterschiedlichen
Auslegung, die sich abzeichnet, frage ich
mich: Fiir was brauchen wir dann die
EG? Wenn Sie nun meinen, die Wetthe-
werbsverzerrungen werden nicht auftre-
ten, da auch auslindische Maschinen-
Hersteller, wenn sie nach Deutschland
liefern wollen, den hiesigen U'VVen ent-
sprechen miissen, dann tiuschen Sie
sich. Denn gemdf den rdmischen Vertr-
gen muf jedes EG-Land den sicherheits-
technischen Standard eines anderen Lan-
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Nach TUVAnsicht ist der Seitschutz gemdfi der neuen EG-Vorschrift auch an aus-
ziehbaren Sartelaufliegern anzubringen. Aber ist diese Einvichtung hier nicht mehr
eine Radfahrerfalle als rein Radfahrerschutz?

des anerkennen und darf den Import von
Maschinen nach dem jeweiligen Stan-
dard nicht blockieren. So kdnnten zum
Beispiel deutsche Transporteure eventu-
ell billigere Ausfilhrungen im Ausland
kaufen, diese miifiten dann aber aufgrund
der berufsgenosschenschaftlichen Ausle-
gung auf eigenes Risiko betrieben wer-
den. Auslindische Transporteure aber
dirfen in Deutschland mit ibren Fahr-
zeugen fahren, da ihre Berufsgenossen-
schaften keine so hohen Sicherheitsan-
forderungen stellen. Ein jahrelanges Rin-
gen in nationalen und EG-Gremien ist
erforderlich, um sich tiber fahrzeugbau-
technische Details zu einigen, wie die
Verankerungspunkte von Sicherheitsgur-
ten, zusitzliche Blinkleuchten oder der
Seitenschutz an Nutzfahrzeugen. Was an
Entscheidungen von der EG getroffen
wird, sind meist fanle Kompromisse und
befriedigen nicht die Interessen der
Anwender. Begiinstigt wird diese Tatsa-
che, dal} die Entscheidungsgewalt bei
den politischen Kommissaren liegt, die
von den Auswirkungen einer bestimmien
technischen Norm in der Praxis tiber-
haupt keine Ahnung haben. Der Vorsit-
zende einer Kommission fithrt eine
Anhérung durch und er sitzt dabei an
einem erhShten Schreibtisch. Er 138t die
technisch-sachverstiindigen  Linderver-
treter ihr Sitzchen zu einem bestimmiten
Problemkreis aufsagen und aus dem
Meinungsgebrdu der Linder entsteht
dann eine von Politikern getroffene EG-
Norm. Wen wundert es, wenn die 50 ent-
standenen Normen immer wieder den
Fachleuten die Haare zu Berge stehen
lassen. Im Drang zu vereinheitiichen und

7u generalisieren, werden vielleicht in
einemm Fall wichtige Punkte unter den
Teppich gekehrt und an anderer Stelle
entsteht wieder eine unnitige Hirte,
wenn zom Beispiel in einem Eintonnen-
Kettenzug zukiinftig eine Uberlastsiche-
rung eingebaut werden muB,

AuBer dem hier beleuchteten Sicher-
heits-Standard gibt es noch wichtigere
Problemkreise in der EG, die ungelost
sind und bei denen jedes Land seine
Interessen hartndckig vertritt, Die Gesin-
nung "einer fir alle und alle fiir einen”
ist nirgends zu finden. Aber chne diesen
Einheitsgedanken ist ein Versinigtes
Europa nicht realisierbar und das EG-
Fest sollte man besser wieder abblasen.
Uns Deutschen gingen die Augen auf,
als wir fiir den Transitverkehr eine
Straflengebiihr einfithren wollten. Ein
heftiges Veto der EG zeigte uns, wie frel
wir in unseren zukiinftigen Entscheidun-
gen in einem vereinten Europa noch sein
werden, Die Linder sind natiirlich
gewachsen, sie sind Heimat fir die Men-
schen unterschiedlicher Mentalitit und
sie sind Schutz vor anderen Lindern mit
anderem Entwicklungsstandard. Es wiire
klug von den Politikern, diese gewachse-
nen Grenzen zu respektieren und das
freundschaftliche Miteinander zu {for-
dern, das auch ein anders Denken und
anders Sein toleriert. Politische GroB-
mannssucht ist hier nicht angebracht. Ich
fordere eine exakte Aufklirung iiber die
geplante EG, eine 6ffentdiche freie Dis-
kussion und eine umfangreiche Abstim-
mung itber die Form der EG, nicht nur
Maastricht ja oder nein!
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