Zurrmittel zum Verzurren von Lasten

Immer wieder kommt es zu Unféllen beim Transport
von Ladungen ' weil keine oder ungeeignete Zurrmittel
benutzt werden. Aber auch bei Verwendung von
geeigneten Zurrmitteln kommt es zu Unfillen, da diese
unsachgemaR angelegt wurden. Der folgende Beitrag
enthélt Hinweise fiir Vorgesetzte, Einkaufer,
Verladepersonal, Sicherheitsbeauftragte, LkwFahrer
und alle Mitarbeiter, die Ladungen zu sichern haben.
- Von Dipl.Kfm. Udo Dolezych

Beim Verzurren von Lasten werden
grundséatzlich zwei Zurrverfahren un-
terschieden. Am héaufigsten kommt
das kraftschlissige Verfahren "Nie-
derzurren" zum Einsatz. Aber auch
das formschlissige Verfahren "Diago-
nalzurren" ist je nach Ladegut" von
groflRer Bedeutung. (Abb. 1 u. 2), Zum
Niederzurren, das heifl3t zum Zurren
unter Einbeziehung der Vorspannkraf-
te wie auch zum Diagonalzurren unter
Einbeziehung der zuldssigen Zugkraft,
werden die verschiedensten Zurrsy-
steme eingesetzt. Nur der Fachmann
kann den Nutzen der heutigen hoch-
entwickelten Zurrtechnologie wirklich
voll ausschopfen - der Laie wird ent-
weder unwirtschaftlich arbeiten oder
aber - bei unsachgernaler oder feh-
lender Ladungssicherung - Sachsché-
den oder sogar Personenschaden wie
schwerste Strallenverkehrsunfalle
verursachen. Welchen Gefahren soll
durch das sachgeméafRe Verzurren
begegnet werden - und welche Ge-
fahren entstehen zum Beispiel beim
Abladen, dem erfahrungsgemaf ge-
fahrlichsten Teil der Arbeit? Welche
Informationen und Hilfsmittel stehen
als 1nformationsmittel zur Verfiigung?
Welche Zurrmittel sind geeignet?

Zurrgurte sind die Standard-
I6sung fur die Verzurrung leichter bis
mittelschwerer Lasten. Aber fir viele
Spediteure scheinen nur die billigsten
Gurte geeignet zu sein. Wirklich ge-
eignete Gurte mit geringer Dehnung
des Gurtbandmaterials «5%) und lan-
gen Hebeln der Ratsche zur Aufbrin-
gung der Vorspannkraft sowie einem
Vorspannmefgerat haben ihren Preis
aber wieviel teurer ist ein Unfall durch
ungewolltes "Abladen" in der Kurve
einer BundesstralRe durch Gurte mit
zu hoher Dehnung ("Gummibandef-
fekt") oder zu niedriger Bruchkraft?
Viele Billighersteller vertreiben Pro-
dukte, bei denen die héchste zulassi-
ge Kraft F,y zukinftig in der europai-
schen Norm LC (Lashing Capacity)
genannt, zwar protzig auf dem Etikett
steht, beim Bruchkraftversuch aber
nicht erreicht wird.

Fur schwere und schwerste
Stiickgiter wie Baumaschinen (Abb.
3) oder Panzer verwendet man kurz-

gliedrige Zurrketten oder schwere Zurr-
gurtausfiihrungen in 75 mm oder 100
mm Breite; ist jedoch beim Zurren ein
weiter Spannweg zuriickzulegen, wie
zum Beispiel bei Baustahlmattenpake-
ten oder Langholz, werden Zurrdraht-
seile eingesetzt, meist mit den direkt
am Fahrzeugrahmen angebrachten
Winden. Zunéchst zur Grundproblema-
tik, der trdgen Masse, die es zu trans-
portieren gilt. Fahrt das Fahrzeug mit
80 km/h und bremst, bewegt sich die
Last mit 80 km/h weiter. Nur geeignete
Verzurrungen, formschlissige Blockier-
einrichtungen wie Sperrbalken oder
fest auf die Ladeflache aufgenagelte
Stopper sind in der Lage, die Brems-
krafte des Fahrzeuges auf die Last zu
Ubertragen. Leider ist von vielen Unfal-
len zu berichten, bei denen ohne oder
mit ungeniigender Ladungssicherung
die Ladung von hinten das Fahrerhaus
durchschlug. Die Schwingungen, die
wahrend der Fahrt auf das Fahrzeug
einwirken, bewirken St6Re nach oben,
so daf} sich die Reibkréafte drastisch
verringern kénnen. Schlecht verzurrte
Ladungen werden dann durch die Flieh-
kréfte nach aufden gedriickt und landen
im schlimmsten Falle im Gegenverkehr.
Bei Verladung auf Seeschiffen kénnen
bei Sturm Krafte auftreten, die die Reib-
kraft zu Null werden lassen. Bei der
Verzurrung der Fahrzeuge als solche
mit Zurrketten auf dem Schiff wird zu-
dem das Federsystem entliiftet und die
auf dem Fahrzeug verzurrte Last ist
direkt den Schwingungen des Schiffes
ausgesetzt. Lose Ladungen gefdhrden
schlieBlich nicht nur die Nachbarfahr-
zeuge, sondern auch das Schiff und
die Mannschaft. Deshalb sind die bald
zu erwartenden neuen europaischen
Normen fir Zurrmittel auf die Krafte
abgestellt, die auf den Fahrzeugen
tatsachlich zu erwarten sind, seien die
Fahrzeuge auf der Stral3e, im Hucke-
pack auf der Bahn oder auf See. Wenn
nach den in Vorbereitung befindlichen
europdischen Normen gearbeitet wird,
brauchen die Lkw nicht mehr in den
Hafen gestoppt zu werden, um nach-
zuverzurren.

Was bringt diese schon ange-
sprochene neue europdische Norm?
ist der jahrelange Aufwand fir die Vor-
bereitung sinnvoll angewendet gewe-

sen? Der Normentwurf wurde von
der Arbeitsgruppe 3 des CEN TC/168
"Ketten, Seile, Hebebander, An-
schlagmittel und Zubehor - Sicher-
heit" erarbeitet. Die zuklnftige ge-
samte Norm wird aus folgenden
Teilen bestehen:

DIN EN 12195 "Ladungssi-
cherungseinrichtungen- Sicherheit"

Teil 1: Berechnung von Zurr-
kraften (prEN, liegt bereits vor)

Teil 2: Zurrgurte aus Chemie-
fasern (prEN, Fassung fiir Endab-
stimmung liegt bei der Kommission

vor)

Teil 3: Zurrketten (prEN, Fas-
sung fur die Endabstimmung liegt
bei der Kommission vor) Teil 4: Zurr-
drahtseile (in Vorbereitung)

Teil 1 bedarf noch der end-
glltigen Feinabstimmung mit den
Regeln der IMO (1nternationale Ma-
ritime Organisation) bis zur Vorlage
zur Endabstimmung. Der Entwurf
prEN 12195-2 liegt jetzt nach der
Einspruchssitzung in Uberarbeiteter
Fassung vor. Diese Fassung, die
bereits zur formellen Abstimmung
vorbereitet wurde, mufd der Kommis-
sion der europaischen Gemeinschaf-
ten vorgelegt werden, die sie auf



Obereinstimmung mit den grundle-
genden Anforderungen der Maschi-
nenrichtlinie und auf grundsétzliche
Einordnung Uberpriifen wird. Da die
Kréfte in Zurrsystemen jedoch nicht
oder nicht nur von der Handkraft
bestimmt sind, sondern durch die
Kréfte, die die Ladung induziert, ist
sachlich gegen die Einordnung in
die Maschinenrichtlinie nichts einzu-
wenden. Diese Auffassung wird sich
durchsetzen kénnen. Entsprechend
wurde in der Organisation der deut-
schen Erfahrungsaustauschkreise
von der Zentralstelle der Lander fur
Sicherheitstechnik am 24. April 1997
zugestimmt, daf dieser Fachbereich
nicht wie bisher vorgesehen in den
Erfahrungsaustauschkreis EK 5 fur
sonstige, nicht energetisch angetrie-
bene Arbeitsmittel aufgenommen
wird, sondern direkt dem EK 9 (MRL)
zugeordnet werden wird. Damit wird
dem grundsatzlichen Argument
Rechnung getragen, daf} die Gefahr-
dung bei der Benutzung der Zurrsy-
steme wahrend des Zurrvorganges
und beim Entladen fur das entladen-
de Personal sehr hoch sein kann
und daf} ungeschicktes Handhaben
beim Entlasten der Spannelemente
zu Unféllen fiihren kann.

Wichtige Begriffe, die die
neue Norm bringen wird: Die Zurr-
kraft LC (engl. Lashing Capacity) ist
die Hoéchstkraft zur Verwendung im
geraden Zug, fir die das Zurrmittel
bemessen ist. Technisch gesehen
andert sich nichts in der Auslegung;
der Gurt als solcher wird mit dem
Faktor 3 gegen Bruch gerechnet.
Durch den naturgemaf gegebenen
Nahtverlust liegt die Bruchkraft des
verndhten Gurtes dann knapp Uber
dem Wert 2, der fur die metallischen
Beschlagteile oder aber fir die Zurr-
ketten vorgeschrieben ist. Der Ver-
schleif in der freien Lange bezieht
sich jedoch nicht auf die Naht, so
daf} fur den gebrauchsfertigen Gurt
in normalem, gebrauchtem Zustand
nach etwa einem halben Jahr die
Festigkeit der metallischen Beschlag-
teile und des benutzten Gurtband-
materials genau aufeinander abge-
stimmt sind. Neu sind auch die
Begriffe Sy und Strfur das Nieder-
zurren. Die "normale Handkraft"
(engl. SHF), betragt 50 daN, die der
Verzurrende aufbringen soll, um die
"normale Spannkraft" (engl. STF) zu
erzeugen. Das ist die im Gurtband
verbleibende Kraft, die, nachdem
der Griff der Ratsche losgelassen
wird, aufgebracht wurde. Diese
Handkraft wurde entsprechend der
obersten Grenzwerte, die nach den
ergonomischen Grundsatzen fir Ar-
beithehmer in der Européischen Uni-
on Uberhaupt denkbar sind, ange-
setzt, da sie nur sehr kurzzeitig
aufgebracht werden missen ' mit
einem gewissen Schwung stattfinden

und keineswegs eine Dauerbela-
stung sind. Niemand wird nachein-
ander mehrere Fahrzeuge verzurren
missen. Diese Kraft dient zur Aus-
legung des Zurrsystems, insbeson-
dere, wenn keine Vorspannmefian-
zeiger, etwa DoMess 1, DoMess 2,
oder die Neuentwicklung DoMess 3
(Abb. 4) - mobiles Vorspannmef3ge-
rat verwendet werden.

Entsprechend des Ergebnis-
ses der Prototyppriifung soll die ver-
bleibende erreichbare Vorspannkraft
im Zurrgurt auf dem Etikett vermerkt

sein, und zwar in Schritten von 0,05
LC. Also etwa 0,10 LC oder 0, 15,
0,2; 0,25; 0,30 ... LC. Dies zeigt, wie
sehr zukiinftig der Einsatz von Lang-
hebelratschen zum Niederzurren
durch Einsparung an der Anzahl der
Verzurrungen effektiv wird. Es entfallt
nicht nur die Beschaffung weiterer
Zurrgurte, auch der Zeitaufwand fir
das Anbringen und Entfernen der
Gurte wird kleiner. Zusatzlich 1813t
sich dieser Effekt noch durch das
Unterlegen von rutschhemmenden
Matten steigern. Die Einsparung an
Zurrmitteln sowie die Einsparung an
Zeit fir das An- und Ablegen der
Zurrmittel kann durch die Verwen-
dung von Vorspannmefgeraten noch
weiter gesteigert werden.

Der Benutzer kann beim
Niederzurren auch mit mehr als 50
daN Handkraft arbeiten und somit
héhere Vorspannwerte im Gurtband
erzielen. le héher die eingebrachte
Vorspannung, desto geringer ist die
erforderliche Anzahl der Zurrgurte.
Im gunstigsten Fall mul} lediglich
das Minimum von zwei Zurrgurten
pro Ladeeinheit verwendet werden.
Das Problem ist, daf® der Benutzer
nicht sagen kann, wie gro3 die je-
weils eingebrachte Vorspannung im
Zurrgurtband tatsachlich ist und darf
daher nur mit den auf dem Etikett
angegebenen Mindestwerten rech-
nen. Durch die Verwendung eines
VorspannmeRgerates ist der Anwen-
der aber sofort in der Lage, die ein-

gebrachte Vorspannung genau zu
bestimmen, denn er kann sie be-
quem ablesen. jetzt kann die Ladung
mit weniger Gurten bei héherer Vor-
spannung gesichert und zudem noch
schnell und sicher kontrolliert werden.
Nur die Gurte, bei denen die Hand-
kraft nicht fir das Aufbringen von
substantiellen Vorspannkraften aus-
reicht, enthalten nicht die Angabe
der STF auf dem Etikett. Sie durfen
nur zum Diagonalzurren verwendet
werden, die Handkraft geht also nicht
in die Bemessung ein.

Jede européische Norm im
Bereich der Maschinenrichtlinie ent-
halt heute den Abschnitt "Gefahrdun-
gen", bei dem darauf abgestellt wird,
moglichst alle bekannten Gefahrdun-
gen aufzuzahlen und dann gegen-
Uberzustellen, welcher Punkt der
Norm geeignet ist, dieser Gefahr-
dung entgegenzuwirken. Diese Norm
soll Gefahrdungen entgegenwirken,
von der kippenden oder rutschenden
Ladung getroffen zu werden, die
Balance zu verlieren oder bei der
Kraftaufbringung und beim Spannen
der Zurrmittel wegen eines Defektes
zu stiirzen. Durch plétzlichen Bruch
oder Funktionsstérung einer Ratsche
ist es durch das plétzliche Fehlen
der Handgegenkraft zu Personenab-
stirzen gekommen. 1n Schweden
ist dabei ein Anwender in ein Hafen-
becken gesturzt. Verletzungen durch
Quetschen und Scheren, Hand- und
Armverletzungen bei der Bedienung
von Spannelementen mussen jedoch
auch bedacht werden. Gefdhrdungen
entstehen fir das entladende Perso-
nal durch Ladung, die sich wahrend
des Transportes durch ungentigende
Ladungssicherung, Funktionssto-
rung, wie Ruckschlag oder Bruch
der Einrichtung oder fehlerhafte Aus-
rustung, verschoben hat, die dann
kippen kann und beim Offnen der
Bordwande des Fahrzeuges auf das
entladende Personal fallt. Es kénnten
auch Geféhrdungen dadurch entste-
hen, dal® Kombinationen von Zurr-
mitteln fehlerhaft zusammengesetzt
werden. Von der Berufsgenossen-
schaft fur Fahrzeughaltungen ist des-
wegen durchgesetzt worden, dal}
die Beschlagteile mit der LC gekenn-
zeichnet werden mussen, wobei ab
5 kN LC der Name oder das Symbol
des Herstellers oder Lieferers einge-
pragt werden soll.

1m Normentwurf sind insbe-
sondere die Gefahrdungen fiir das
entladende Personal durch Verwen-
dung von Spannelementen in Zurr-
gurten genannt, die kein kontrolliertes
Entlasten erlauben. Eine Standard-
ratsche gibt beim Offnen schlagartig
die Wickelwelle und somit den Gurt
frei, so dal} sich eine instabile Ladung
plétzlich bewegen kann. Die heute
auf dem Markt in groRen Mengen



eingesetzten Ratschen sind nach
dem Offnen vollstédndig gedffnet. Ent-
sprechende Anwendungswarnhin-
weise des Herstellers missen den
Anwender vor dieser Gefahr warnen.
Demgegeniiber bot bisher nur ein
Spindelspanner in einem Kettensy-
stem oder eine Winde die Méglich-
keit, kontrolliert zu &éffnen. Eine Neu-
entwicklung stellt die Do2Step
Sicherheitratsche (Abb. 5) dar. Sie
ermoglicht dem Anwender ein kon-
trolliertes, sicheres L6sen in 2 Schrit-
ten.

Durch eine Sicherungsfalle wird zu-
erst die Vorentspannung betétigt,
ohne die Wickelwelle freizugeben.
Also erfolgt die Entspannung nicht
durch Freigabe des Gurtbandes, son-
dern durch eine lineare Entspannung
der Ratsche durch einen speziellen
Schlitten. Das Gurtband bleibt nach
wie vor gesichert. Kippt die Ladung,
fallt sie in das Gurtband, kann wieder
festgezurrt oder durch geeignete
Anschlagmittel wie etwa Seile, Ket-
ten, Hebeb&nder oder Rundschlin-
gen gesichert werden. Steht die La-
dung sicher oder ist sie durch andere
Hilfsmittel gesichert, wie etwa An-
schlagmittel des Krans, wird die Si-
cherheitsratsche vollstandig entrie-
gelt und entfernt. Der Peitscheneffekt
durch Rickschlag beim Offnen der
Ratsche gehdrt bei diesem System
der Vergangenheit an. Durch die
Einhandbedienung kénnen viele Rat-
schen an der Ladung um den glei-
chen Betrag vorentspannt werden.
Das System gibt es in zwei Ausfiih-
rungsformen, mit und ohne Vor-
spannanzeige. Beide Systeme sind
als Langhebelratsche konzipiert und
ermdglichen somit hohe Vorspann-
krafte.

Eine Vorspannanzeige wur-
de fakultativ in die Norm aufgenom-
men. Entsprechend Teil 1 der Norm
kann nach dem Ableseergebnis am
Vorspannanzeigegerét die Anzahl
der Gurte zum Verzurren berechnet
werden. Dabei ist jedoch zu bertick-
sichtigen, dal® an der oberen Umlen-
kung an der Kante der Last eine
erhebliche Reibung vorliegt. Nur
wenn beide Seiten mit Zurreinrich-
tung und VorspannmeRanzeiger ver-
sehen sind oder durch geeignete
Malnahmen eine Kraftverteilung ge-
wahrleistet ist, kann die Kraft auf
beiden Seiten fir die Bemessung
herangezogen werden. Die Norm
sagt aus: "Falls eine Vorspannanzei-
ge montiert ist, mussen die angezeig-
ten Vorspannungswerte gut ablesbar
sein." Falls die Vorspannanzeige
versagt, mul} ihre Gestaltung eine
ununterbrochene Funktion des Zurr-
mittels gewahrleisten. Minderwertige
Ratschen brechen manchmal am

Handgriff. Deshalb ist fur die zukinf-
tige europdische Norm eine beson-
dere Festigkeitspriifung fur den Rat-
schenhebel vorgesehen. Die
Schlitzwelle wird blockiert und dann
eine Kraft aufgebracht, die im Winkel
von 900 zum Griff wirkt. Dabei wird
die Kraft so weit erhéht, bis der Griff
bricht. Sinn dieses Versuches ist es,
die tatséchliche Bruchlage zu erken-
nen, um die Schwachstellen zu be-
seitigen. Es soll nicht mehr vorkom-
men, da® durch ein plétzliches
Brechen oder Herausziehen der Ver-
nietung einer minderwertigen Rat-
sche jemand abstiirzt oder gefahrdet
wird.

Zusétzlich zu den bekannten
"Tonnenstreifen" auf dem Gurtband
sind alle 1nformationen auf den Eti-
ketten zu finden. Sie werden so lang
ausgefihrt, dald ein kurzer Abschnitt,
der die Rickverfolgbarkeit erlaubt.
eingenéht wird. Beim AbreilRen des
Etiketts kann man so zumindest noch
feststellen, wer zu welchem Zeitpunkt
diesen Zurrgurt hergestellt hat. Auf
dem Etikett sind die Zurrkraft, die
Lange, die normale Handkraft SHF
und die sich dann ergebende norma-
le Spannkraft STF oder die Winden-
kraft am Spannhebel, fur die die

Ausristung typgeprift wurde, wenn
sie zum Niederzurren ausgelegt ist,
angegeben.Dieser Wert kann natir-
lich entfallen fir Schwerlastgurte, die
sowieso nur zum Diagonalzurren
dienen kénnen. Der Warnhinweis:
"Nicht heben, nur zurren" ist genauso
vonnéten wie die Angabe des Werk-
stoffes des Gurtbandes, der in be-
wahrter Weise auch durch die Etiket-
tenfarben blau fur PES (Polyester),
grin fir PA (Polyamid) und braun
far PP (Polypropylen) letztendlich
doppelt dargestellt wird. Der Herstel-
ler oder Lieferer ist anzugeben sowie
der Rickverfolgbarkeitscode des
Herstellers, die Normnummer, also
prEN 12195-2, das Herstellungsjahr
und die Dehnung des Gurtbandes
in Prozent bei LC.

Das gesamte Normensy-
stem 12195 als européische Sicher-
heitsnorm geht davon aus, dal eine
Last, die auf dem Lkw verzurrt ist,
mit dem Lkw Uber die Stral3e geht,
aber auch der Lkw auf Bahnwaggons
verzurrt werden kann oder aber mit
einem Schiff weitertransportiert wird.
Deshalb sind minderwertige Gurte
mit einer Dehnung Gber 7% unzulas-
sig. Gerade bei der Schiffsverladung
gibt es haufig Unfalle dadurch, daf}
die Verzurrungen auf den Lkw nicht
halten und dann die losgerissenen
Lasten von den feststehenden Lkw
grofle Schaden anrichten oder bei
Sturm sogar das LosreiRen anderer
Fahrzeuge bewirken. Beim Seetrans-
port werden haufig die Druckluftsy-
steme flUr die Federung der Lkw ent-
lastet, so da die Zurrmittel zur
Verzurrung des Fahrzeuges sinnvoll
wirken kénnen. Bei dieser Arbeits-
weise ist damit zu rechnen, dal die
StoéRRe sehr unmittelbar vom Schiff
auf das Fahrzeug eingeleitet werden,
weil die Feder- und Dampfungssy-
steme entliftet sind. Ein weiteres
Problem entsteht dadurch, daf} die
Staubesatzungen durch fehlerhafte
Bedienungsanleitungen oder Be-
schriftungen der Lkw-
Betatigungseinrichtungen

versehentlich dabei auch die Brems-
systeme der Lkw auler Betrieb neh-
men. Dies ist nicht vorgesehen. Es
sollte also zukiinftig darauf geachtet
werden, daf} die Beschriftungen die-
ser Systeme in den Lkw so ausge-
fahrt sind, dafl getrennt und zigig
nur das Dampfungssystem auller
Kraft gesetzt wird, nicht jedoch die
Bremsen.

Nun zu dem normativen An-
hang B: "Praktische Hinweise zur
Benutzung und Pflege von Zurrgur-
ten" der neuen europaischen Norm:
Grundsétzlich miissen zwei Zurrgurte
pro Ladeeinheit verwendet werden.
Die Auswahl erfolgt nach Inkrafttreten
des Normteiles 12195-1 beziglich
der Bemessung. Dabei verdeutlichen
Beispiele die Rechengange. Gréle,
Form und Gewicht der Ladung be-
stimmen die richtige Bestimmung
und Anzahl der Zurrmittel entspre-
chend ihrer Festigkeit (LC). Der aus-
gewahlte Zurrgurt mufy nicht nur
stark, sondern auch lang genug sein
und dabei dirfen nur solche Zurrsy-
steme, die zum Niederzurren Mit
STF auf dem Etikett ausgelegt sind,
zum Niederzurren verwendet wer-
den.

Wegen des unterschiedli-
chen Verhaltens und wegen Langen-
a&nderungen unter Belastung dirfen
verschiedene Zurrmittel, namlich
Zurrketten und Zurrgurte aus Che-
miefasern, nicht zum Verzurren der-
selben Last parallel verwendet wer-



den. Dabei wiirden die steiferen Zur-
relemente Uberlastet und reien,so
daf’ anschlief’end die mit der héhe-
ren Dehnung die Last nicht mehr
allein sichern kénnen. Kombinationen
innerhalb des Stranges sind natirlich
zugelassen, denn gleiche parallele
Kombinationen aus Zurrketten und
Zurrgurten ergeben gleiches Deh-
nungsverhalten aller Strénge, Beim
Offnen der Verzurrung muf man sich
vergewissern, daf} die Ladung auch
ohne Sicherung noch sicher steht.
Ein schwerer Unfall entstand da-
durch, dal} ein Paket Fenster um-
kippte, weil der Lastwagen auf einem
schragstehenden Grundstiick stand
und beim Lésen der Ratsche das
ganze Paket den Arbeiter unter sich
begrub - gliicklicherweise stand eine
Kiste so, dal er uberlebte. Es wurde
weiterhin festgelegt, dal} auf die ver-
wendeten Werkstoffe hingewiesen
werden solle, wobei ein Hersteller,
der nur Polyester einsetzt, nur auf
dieses hinzuweisen hat. Harmlose
Séaure- oder Laugenldsungen kénnen
nach Verdunstung so konzentriert
werden, daf’ sie Schaden hervorru-
fen. verunreinigte Zurrgurte sind des-
halb auf’er Betrieb zu nehmen, in
kaltem Wasser zu spiilen und an der
Luft zu trocknen. Die Temperaturbe-
reiche sind wie folgt festgelegt wor-
den: Fir alle Werkstoffe ab -40' bis
+80°C fur Polypropylen, +100°C flur
Polyamid und fiur Polyester +100°C
Dies darf jedoch nicht missverstan-
den werden: Ehemals nasse Gurte
mit innerer Eisbildung bei 10°C zum
Zurren abzuwickeln und zu verwen-
den, wird kaum jemand machen,
aber Fahrzeuge mit gezurrten Lasten
dirfen eben diesem Temperaturbe-
reich ausgesetzt sein. Eine Verande-
rung der Umgebungstemperatur
wahrend des Transportes beeinflufdt
die Kraft im Gurtband. Die Zurrkraft
ist deshalb nach Eintritt in warme
Regionen zu Uberprifen. An den
Ablegekriterien hat sich nichts gean-
dert, ebenso nicht an dem Schutz
vor Schadigung der Zurrgurte an
Ladungen mit scharfen Kanten. Es
sind moéglichst Kantenschoner zu
verwenden. Sie schitzen nicht nur
den Gurt, sondern auch die Ladung.
Abriebschutzschlduche erfiillen die-
sen Zweck nur sehr unvollkommen;
an scharfen Kanten von Maschinen,
Geraten oder Betonfertigteilen sind
sie haufig Gberfordert.

Bei aller Freude Uber die
nunmehr zur Endabstimmung vorlie-
gende Norm ist jedoch folgendes zu
bemerken: Der Umfang, in deren
fachlich korrekt in der alten VDI 2700
auf die allgemeine Ladungssicherung
etwa von Rollen und besonderen
Ladungen hingewiesen wird, ist hier
nichts zu sehen. Es sind reine Pro-
duktnormen fir Zurrgurte, Ketten
und -Seile und eine Basisnorm fr

die Zurrkrafte im Entstehen. Das
umfangreiche Fachwissen, das in
den deutschen Regeln der Technik
niedergelegt ist, wird auch weiterhin
gebraucht.

Weitere Informationen zum
Thema Verzurren findet man etwa
fur die Bemessung der Verzurrungen
im Dolezych Katalog "Zurren", Seite
11, Fur das "Niederzurren" oder Dia-
gonalzurren, Katalog Seite 11. Dabei
wird in Tabellen einfach ablesbar
dargestellt, wie viele Uberspannun-
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gen je nach Gewicht der Last nétig
sind. Mit rutschhemmenden Matten
kann der Reibwert bis auf 0,6 erhdht
werden, entsprechend sinkt die in
der Tabelle angegebene Zurrmit-
telanzahl. Mit der Zurrenberech-
nungsscheibe kann der Praktiker die
erforderliche Anzahl oder Dimensio-
nierung der Zurrmittel ohne eigene
Berechnung einfach ablesen.

Zur Information und Ausbildung der
Fahrer und der Verantwortlichen fur
die Ladungssicherung gibt es weitere
Schriften und Videos, auf die hier
hingewiesen werden soll: Fahrzeug-
haltungs-BG: "Ladungssicherung auf
Fahrzeugen", Handbuch fiir Unter-
nehmer, Einsatzplaner, Fach- und
Ladepersonal-, Fahrzeughaltungs-
BG: "Volltreffer" (Video), engl. Fas-
sung: A direct Hit ' Katalog Dolezych
"Zurren, fUr den Praktiker einfach
gemacht"; VDI Richtlinie 2700: "La-
dungssicherung auf Strallenfahrzeu-
gen"; VDI Richtlinie 2701: "Ladungs-
sicherung auf Strallenfahrzeugen
Zurrmittel", VDI-Richtlinie 2702 "La-
dungssicherung auf StralRenfahrzeu-
gen - Zurrkrafte" sowie Seminare
Dolezych Ladungssicherung leicht
gemacht.

Ausblick

Die heutige Situation des Einsatzes
minderwertiger und zum Teil ver-
steckt geféahrlicher Zurrmittel neigt

sich dem Ende zu. Mit der Einfiihrung
verbindlicher, harmonisierter Normen
auf der Basis der Maschinenrichtlinie
wird es zuklinftig schwerer und hof-
fentlich nicht mehr lohnend, fiir den
gewerblichen Einsatz unzureichend
bemessene Produkte in Europa an-
zubieten.

Die Berticksichtigung der er-
zeugbaren Vorspannkraft bzw. die
Beriicksichtigung des MeRergebnis-
ses am Vorspannmelfigerét ist eine
positive Aussage zugunsten der

Langhebelratschen. Sie wird fir das
Niederzurren zukinftig bestimmend
sein. Die Forderung nach einer si-
cheren Offnung der Ratschen ohne
die Gefahr des Umstirzens der ab-
zuladenden Last wird zunehmen.

Verantwortliche Unterneh-
men bieten bereits heute Produkte
an, die diesen Entwicklungen ent-
sprechen. Verantwortungsvolle Spe-
diteure und Unternehmer der verla-
denden Betriebe sollten sich schon
heute auf diese besseren Mdéglich-
keiten besinnen, ihre Mitarbeiter ent-
sprechend schulen und damit ihre
eigenen Mitarbeiter, die Mitarbeiter
in den entladenden Betrieben, ihre
wertvollen Ladungen und nicht zu-
letzt ihre Fahrzeuge schitzen.

Werkbilder: Dolezych
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