Holz-Zentralblatt, Stuttgart Nr. 1317132

1938

Mittwoch, 31. Oktober 1984

Probleme beim Transport von Langholz

Von Hans Huttner, Raisting/Oberbayern

Die Sagewerke sind darauf angewiesen, ptinkt-
lich, wie es der Produktionsbedarf erfordert, und
auch kostengiinstig mit Langholz versorgt zu
werden. Die Fuhrunternchmer, die diese Aufga-
be zu erfillen haben, geraten immer mehr in
Spannungsfelder, so daf8 sie thre Arbeit hiufig
nicht mehr verrichten kdnnen, ohne in irgend ei-
ner Weise mit dem Gesetz in Konflikt zu kom-
men. Da der einzelne Fuhrmann berfordert ist,
eine Anderung eines Gesetzes oder einer Richthi-
nie durchzusetzen, so wendet er sich hidufig an
den Fahrzeughersteiler mit seinen Problemen.
Aus dieser Situation heraus wurde dieser Beitrag
geschrieben. '

Das Feld der Probleme wird nachfoigend auf-
gelistet. Der Sidgewerker- und der Fuhrunterneh-
mer-Verband soliten sich mit den Vertretern der
¢inzelnen Landesregierungen an einen Tisch set-
zen-und bundeseinheitliche Richtlinien fur den
Ldngholztranspon erstellen.

Uberlingengenebmigung

Zum Transport von Langholz ist immer eine
Ausnahmegenehmigung nach § 46 Abs. 1 StVZ0
erforderlich, da durch den Ladungsiiberhang die
zuldssigen Lingenmale Gberschritten werden.
Die Genehmigung erteilt die untere Verwaltungs-
behdrde. Sie kann eine allgemeine Dauverausnah-
megenehmigung von maximal 3 Jahren Laufzeit
und einem Geltungsbereich im ganzen Bundes-
gebiet erteilen. Abbildung 1 zeigt einen Stan-
dard-Langholzzug, der Stimme mit 21 m Linge
transportiert. Bei einem genchmigten Ladungs-
{iberhang von z. B. 6 m ergibt sich dabei eine
Zug-Gesamtidnge von 21 m. Die nach StVZO zu-
idssige Zug-Gesamtlinge betrdgt beim Sattelzug
15 m und beim Anhingerzug 18 m, von Vorder-
kante Lkw bis Hinterkante Anhénger gemessen.
Da in unserem Beispiel die zuldssige Linge um
3 m iberschritten wird, ist zusidtzlich cine Aus-
nahmegenehmigung (AG) nach § 70 Abs. 2
StVZ(O erforderlich.

Diese AG. betrifft das Fahrzeug, und sie wird
durch die Landesregierung erteilt. Zur Edan-
ging dieser AG. ist allerdings ein TUV-Gutach-
ten notwendig. Hs mub nachgewiesen werden,
daB der Lastzug mit Uberlinge die vorgeschrie-
benen Spurlavfeigenschaften aufweist und sich
auch insgesamt in einem technisch einwand-
freien Zustand befindet, der die Erteilung einer
AG. rechtfertigt. Um die Spuriaufexgemchaften
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wm 1,2 m lingere Stdmme geladen werden. Der
hinter dem Fahrerhaus quer zusammenlegbare
Kran wird dadurch benachteiligt; dies ist unver-
stindlich, da sich Hersteller und Fuhrunterneh-
mer bemiiht haben, die Zug-Gesamtlinge zu re-
duzieren.

Aufller dieser berichtigungswiirdigen Unge-
retratheit wurden die einbeitlichen Richtlinien
von den Fuhrunternehmern befriedigt aufgenom-
men und sollten nun von allen Bundeslindern
iibernommen werden.

Auflagen

Die unterschiedlich gemachten Auflagen in
Verbindung mit ciner AG. erhitzen immer wieder
die Gemiiter, da dadurch auch starke Wetthe-
werbsvor- oder -nachteile entstehen kénnen. Ab-
weichend von den aligemeinen Richtlinien fiir
Langmaterial-, GroBraum- und Schwertranspor-
te sind speziell fir den Langholztransport zuge-
schnittene Richtlinien dringend erforderlich. Si-
cherungsmalinahmen, die fiir den relativ selten
vorkommenden Schweriasttransport mit Uber-
breite sinnvoll sind, konnen jedoch iibertrieben
oder sogar schadlich fiir den Langholztransport
sein.

Langholzziige sind normale 38-t-Ziige ohne

" Ubergewicht und {Uberbreite; sie sind nur ein

paar Meter linger als ein normai_er Lastzuig und
fugen sich problemlos in den flieflenden Verkehr
ein. Zu grofle Begrenzungen sind be; diesen
Fahrzeugen nicht angebracht

62 km/h aaf Autobahnen

in Verbindung mit der Uberlingengenehmi-
gung ist auch meist eine Begrenzung der zuldssi-
gen Héchstgeschwindigkeit auf 62 km/h gege-
ben. Auf LandsiraBen darf ein Lastzug ohnehin
aur 60 km/h fahren, die Begrenzung wirkt also
nur auf den Autobahnen. Fir einen vielachsigen
Schwerlastzug mag die Geschwindigkeitsbegren-
zung gerechtfertigt sein, nicht aber fiir einen
Langholzzug. Von seiten der Technik stellt es
kein Problem und kein Unfallvisiko dar, wenn
diese Zitge 80 km/h fahren und sich auf der Au-
tobahn in den FluB der Lkw-Kolonne einreihen.
Im Werktagverkehr ist die rechte Spur durch die
Lastziige belegt, die verbleibende 2. oder 2. und
3. Spur belegen die Pkws. Befindet sich ein Last-
zug mit Geschwindigkeitsbegrenzung auf der
Bahn, so sind alle nachkommenden Zige geo-
zwungen, diesen zu iberholen. In dieser Vielzahl
von Uberholungen liegt das Unfallrisiko, aber
nicht darin, wenn der Langholzzug 80 statt 62
km/h fiahrt. Die paar Meter Uberldnge stGren
auf der Autobahn tberbaupt nicht; sie werden

Toleranz bei Ubergewicht
Bei Transporten liegen oblicherweise Fracht-

papiere vor, die das exakte Gewicht der einzel-

nen geladepen Gilter ausweisen, und so kann der

Fahrer das Gesamtgewicht eindeutig bestimmen,

Bei Schietgiitern oder Flissigkeiten kann iiber

das spezifische Gewicht vom Volumen aufl das

Ladungsgewicht genau umgerechnet werden.

Vollig anders ist jedoch die Situation beim

Rundholztransport. Der Fahrer hat keine andere

Maoglichkeit, als sein Ladegewicht im Wald zu

schitzen, und hierbei kénnen Fehler vorkom-

men:

a} Das Sperifische Gewicht des Holzes mul} ge-
schitze werden, und je nach Feuchtigkeitsge-
halt varijert dies sehr stark. Hat der Lastzug
z. B. 21 { Nutziast und liegt trockene Fichte
mit einem Spezifischen Gewicht von 0,7 vor,
so kénnen 30 Fm Holz geladen werden. .

b} Will der Fahrer nun 30 Fm Bolz aufladen, so
kann er sich bei dieser Mengenbestimmung
ebenfalls wieder verschitzen.

¢) Holz hat oft Ubermafl wegen schlechter Qua-
litat. Das UbermaB ist dem Fuhrmannp aber
nicht bekannt. Er hat nur einen Lieferschein
in Handen, auf dem die Holzmenge in Fm an-
gegeben wird, die der Sigewerker dem Holz-
verkiufer bezahit, und diese Holzliste liegt
auch der Berechnung des Fuhrlohnes zugrun-
de.

Stamm max. 21, 20m lang

T

12,20 m

Stiitzwelte

Zug-Gesamtiinge nach 5¢¥ZC 18§ m

Zug-GesamtiEinge vorhanden 21 m

i

max. Gberhang Em 5

max. Gesamtidnge 27 m

Abbildung 1 Standard-Langholzzug (mit Bémaﬂung)
Z. B, stellt die am Ladungsende anzubringen-

de Tafel ein Problem dar. Die Tafel soll minde-

stens 1000 x 400 mm erofl cein Solch eine Tafel

kaum wahrgenommen, die Behinderung durch
die langsame Fahrgeschwindigkeit stdrt aber er-
heblich,

d) Wird Holz mit Rinde transportiert, so wird
das Fm-Gewicht fiblicherweise um 5 bis 6%
erhéht. Ner Rindenanteil macht aber oft 10%



freien Zustand befindet, der die Erteilung einer
AG. rechtfertigt. Um die Spurlaufeigenschaften
eines Nachlivfer-Zuges beurteilen zu kdnnen,
muf dieser beladen den BO-Kraft-Kreis befah-
ren. Der Fahrzeughersteller kann fir den Nach-
liufer keine generelle AG. fir die Uberlinge
nach § 70 8tVZO erlangen, da der Anhinger al-
Ieine keine {berlinge hat wnd sich die Uberlan-
ge erst in Zusammenstellung mit dem jeweiligen
Lkw ergibt.

Mit einer AG. fiir iberlange StraBenfahrrzeuge
und hinausragende Ladung sind auch immer be-
stimmte Auflagen fir die Kenntlichmachung
vorgeschrieben, Der TUV- Ingemeur hat die er-
fordertichen Auflagen in seinem Gutachten zu
benennen, und er mub sich dabei an die bundes-
einheitlichen Richtlinien halten.

Liegt nun die AG. nach § 70 StVZO vor, so
muB der Fahrzeughalter bei der unteren Verwal-
tungsbehdrde noch eine Einsatz-Erlaubnis fiir
das tiberlange Fahrzeug beantragen. Hierzu ist
eine AG. nach § 29 ABs. 3 $tVO erforderlich. Bei
landkreis-iberschreitenden Transporten, die ja
immer vorliegen, diirfen nur Daverausnahmege-
nehmigungen von maximal einem Jahr Laufzeit
ausgestellt werden.

Fiir jeden Langholzzug muB somit jedes Jahr
die Prozedur deés Genehmigungsverfahrens
durchwandert werden, mit keinem unerhebli-
‘chen Kosten- und Zeitaufwand. Die Genshmi-
gungsdauer fiir alle 3 erforderlichen AG. sollte
auf 3 Jaghre erhoht werden.

Die AG. nach § 70 StVZO koénnte fiir Lang-
holzziige entfallen und an deren Stelle kbnnte ¢i-
ne Herstelier-Bescheinigung tiber Spurlaufeigen-
schaften des Nachldufers treten. Eine Vielzahl
von Messungen an Langholzziigen verschiedener
Hersteller haben gezeigt, dall diese die vorge-
schricbenen Spurlaufeigenschaften aufweisen
und zudem hat sich herausgestellt, dafl die in en-
gem Bereich variierenden Lkw-Radstdnde sich
kaum meBbar auf den Spuriauf des Nachldufers
auswirken, Der verkehrssichere Zustand der
Lastztige wird durch Zwischenuntersuchung,
Bremssonderuntersuchung und Hauptuntersu.
chang #berwacht und bedarf eigentlich keiner
weiteren Begutachtung. Die Ministerien der Lin-
der Baden-Wiirttemberg und Bayern haben ein-
heitliche Richtlinien herausgebracht, die der Ge-
nehmipung von Langholz-, Schnittholz- und
Holzleitmbinder-Transporten zugrundegelegt
werden. Die Erlangung einer AG. wird dadurch
wesentlich vereinfacht, da auf das Anhorungs-
verfahren fiir Gesamtlingen bis 25 oder 27m
verzichtet werden kanmn.

Wenn der Ladekran vorne fibersteht, werden
27 m, wenn der Kran nicht ibersteht, nur 25 m

Gesamtlinge genchmigt. Der {iber dem Fahrer- -

haus abgelegte Kran steht selten mehr als 0,8 m
iber die Stofistange hinaus. Da 2 m Mehriinge
genehmigt werden, kdnnen mit diesem Fahrzeug

£, B. steilt die am Ladungsende anzubrngen-
de Tafel ein Problem dar. Die Tafel soll minde-
stens 1000 x 400 mm grof sein. Solch eine Tafel
ist an schwingenden Baumstimmen nicht sicher

zu befestigen, und es besteht die Gefahr des Ver-

lierens, wodurch wiederum ein schwerwiegender
Unfall verursacht werden kann. Ein oder zwei
Fahnen am Stammende sollten ausreichen. Die
Absicherung des Uberhangs kann besser durch
ein gelbes Rundumlicht am Heck des Anhingers
erfolgen. Das bis jetzt noch vorgeschriebene
Schild soll nur | m iber der Fahrbahn ange-
bracht sein. Bei engen Ortsdurchfahrien kommt
es aber vor, dah der Uberhang tiber Biirgersteige,
Ziune und parkende Autos hinwegstreicht. Sol-

che Rangiermandver geschehen selbstverstind- -

lich im Schrittempo, aber ein Schild am La-
dungsende darf dabei nicht angebracht sein.

Die gelben Seitenstrahler an der Ladung soll-
ten nur bei schlechten Sichtverhiltnissen ver-
langt werden, da fir die Anbringung keine prak-
tikable Losung bekannt ist.

Einige Landratsimter begrenzen die erlaubten
Fahrzeiten. So darf z. B, im Berufs- oder Sto8-
verkehr frih, mittags und am Spitnachmittag
nicht mehr gefahren werden und auch nicht bei
Dunkelheit, Nebel oder Glatteis. Bei Einhaltung
dieser Begrenzung wiren viele Langholzfahrer
nicht mehr in der Lage, ihren Beruf auszufiihren,
da die Tagesleistung auf ein unwirtschaftiiches
Maf zuriickginge.

Kaum wanrgenommen, die sehinderung durch
die langsame Fahrpeschwindigkeit stort aber er
heblich.

Ungleiche Lastverteilung

Die Wah! der Stiitzweite zur Erzielung einer
gleichmiBigen Lastverteilung, entsprechend der
Nuizlast von Lkw und Anhénger, mull vom Fah-
rer geschitzt werden. Neben leicht mbglicher
Fehler bei dieser Schiitzung mufl auch noch auf
den zuldssigen Ladungsiiberhang geachtet wer-
den oder darauf, dal} enthaltene kiirzere Stimme
von den Rungen noch erfaBBt werden. Wird nun
das Holz aufgeladen entsprechend der Nutzlast
des Lastzuges, so kann es zu einer ungleichen
Lastverteilung kommen, indem z. B. der Lkw zu
wenig Last trigt und der Anhdnger iiberladen ist.
Bei einer Gewichtskontrolle durch die Polizet
fithrt dies zu einer Anzeige. Bei einem Sattelzug

hatte dies keine Anzeige zur Folge, da dieser als

eine Einheit verwogen wird und nicht Lkw- und
Auflieger-Achsen separat betrachtet werden.
Beim Langmaterialzug liegen die gleichen Ver-
hilinisse wie beim Sattelzug vor, nimlich eine

‘Ladung, die sich gleichzeitig am Lkw und An-

hénger abstiitzt. Es liegen keine Einzelladungen
vor, welche sich getrennt dem Lkw oder Anhéin-
ger zuordnen lassen. Aus diesern Grund mifite
bei der Verwiegung der Langholzzug auch als
komplette Einheit betrachtet werden wie der Sat-
telzug. :

Abbildung 2 Aus vielen Forsten kann Holz nur iiber Briicken mit unzureichender Tragkraft abiransportiert wer-
den

d) wird Hotz my Xnde (ransportiert, so wird
das Fm-Gewicht {iblicherweise um 5 bis 6%
erhoht. Der Rindenanteil macht aber oft 10%
des Holzgewichtes aus. s
Da es nicht moglich ist, das deungsgewacht

im Wald genau zu bestlmmen sollte eine Aus-

nahmeregelung fiir die Rundholziransporte ge-

funden werden. Richter haben bei einschlagigen

Verhandiungen schon gefordert, daB jeder

Stamm {iber eine Federwaage angehoben und

dann das Stammgewicht notiert werden mufl

DaB dies keine praktikable Losung ist, mufl wohl

nicht weiter erbriert werden. Die Gerichte ma-

chen es sich hier zu leicht, wenn sie nicht auf die
vorhandene Ausnahmesituation eingehen. s ist’
jedoch in diesem Fall der Gesetzgeber gefordert,
die Schranken beim Gesamigewicht etwas zu Hif-
ten. Eine Moglichkeit wire, die Strafverfolgung
bei Uberladung bis zu einem Gesamtgewicht von

46 t auszusetzen, wenn der Lastzug technisch fiir

dieses Gewicht ausgelegt ist. Dann wire der er-

forderliche Spielraum vorhanden, um die Fuhr-
leute vor der stAndigen Sorge der Straffilligheit
zu befreien.

Fuhrpreise

Durch die Rezession der Bauwirtschaft in den
letzten Jahren sind die Erlose fiir Holzprodukte
stark zurickgegangen. Besonders nachteilig
wirkt sich dabei aus, daB die Rundholzpreise
nicht im gleichen Malle abgenommen haben und
der Staatsforst eine Politik der Macht betreibt.
Zusitzlich belasten Billigimporte aus den Ost-
blocklindern den Markt und haben schon eine
Reihe von S#gewerken zur Betriebsaufgabe ge-
gwungen. In dieser Situation ist verstindlich,
‘daBl auch die Fuhriéhne fiir das Massenprodukt
Rundholz sich auf einem kaum noch die Selbst-
kosten deckenden niedrigen Niveau eingestellt
haben. i

Fahrzeuge haben eine verhltnismiBig kurze
Lebensdauer, und auf der Strecke bleiben die
notwendigen Neuinvestitionen und damit die Be-
triebssicherheit und  Zuverldssigkeit bei der
Rundholzversorgung. Die Situation beim Fuhr
lohn muf§ in der Weise gedndert werden, daf} das
transportierte Gewicht auch bezahlt wird, Die
Sigewerker rechnen mit einem zu geringen Spe-
zifischen Gewicht. Holz wird heute oft im Saft
geschlagen und schnell verarbeitet, so dall im
Wald keine Zeit zur Austrockpung bleibt.
Kommt noch die Rinde und etwas UbermaB hin-
zu, kann der Umrechnungsfaktor fiir Fichte statt
0,7 bis zu 1,1 betragen, um vom Fm-Wen des
Lieferscheins auf das Ladungsgewicht zu kom-
men. Im o.g Beispiel kdnnen dann bei 21t
MNuizlast nur noch 19 Fm Holz geladen werden.
Die Fuhrpreise sind auf Fm-Basis ausgehandeit,
und die Transportkosten werden nur gedeckt,
wenn mit dem Faktor fiir leichtes Holz umge-
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rechnet wird und im Werk pro Fubre etwa 36 Fm
Holz angeliefert werden.

Die Sdgewerker sind aufgefordert, mit ehrli-
chen Umrechnungswerten zu arbeiten, und der
Verband sollte newe Umrechnungswerte heraus-
geben, die allgemein verbindlich sind und den
im Wald lagernden Holzgewichten besser ent-
sprechen als die z Z. iiblichen Faktoren.

Lingenaushaitung

In einigen Gegenden ist es iblich, dafi Lang-
holz auf 10 em Durchimesser abgezopft wird, oh-
ne Beachtung der sich dabei ergebenden Stamm-
linge. Uberschreitet der Langholzzug mit diesen
Stimmen die nach Ausnahmegenchmigung zu-
lassige Gesamilinge, muB der Fahrer die Stamm-
spitze mit der Motorsige ablingen. Das Arbeiten
mit der Motorsige iber Kopf ist sehr gefihrlich,
und es sind auch schon schwere Unfalle durch
Kettenrtickschlag vorgekommen. Das Kurato-
rium fiir Waldarbeit und Forstiechnik (KWF)
sollte sich nicht nur um die Sicherheit der direkt
im Forst Beschiftigten kilmmern, sondern sich in

diesem bereichitberschneidenden Fall auch ein’

paar Gedanken um die Sicherheit der Langholz-
{abrer machen, Die Forstbetriebe miissen umge-
hend dazu bewegt werden, das Langholz wieder
auf transportable Lingen auszuhalten.

Die Forstbetriebe gehen in letzter Zeit in Bay-
ern und Baden-Wiritemberg vermehrt dazu
iiber, Langhelz auf 21 m Linge einzuschneiden.
Dies ist sicherlich in den neuen einheitlichen
Richtlinien der Linderregierungen begriindet,
die AG. bis 27 m Gesamilinge fiir den Langholz-
transport generell akzeptieren. Viele Langholzzii-
ge haben jedoch nur AG. bis 24 oder 25 m Ge-
samtlinge, da die untere Verwaltungsbehirde thr
drtliches SiraBennetz nicht fiir eine grofere Lin-
ge fir geeignet hilt. Die Forstbetriebe haben sich
also auch hier wieder mit dem Fuhrunternehmer
zu unterhalten, welche maximale Holzldinge er
transportieren kann. Die Einschnittlinge kann
nicht von der Forstdirektion oder Oberforstdi-
rektion fir ein ganrzes Land einheitlich diktiert
werden, sondern muf} sich nach den 6rtlich er-
laubten Transportldngen richten.

Briicken

Im forsteigenen Strafennetz gibt es eine Viel-
zahl von Briicken mit zu geringer Tragkraft fiir
den iiblichen 38-t-Zug. Der Fuhrunternehmer
trigt ein hohes Risiko, wenn er diese Briicken be-

fahrt. Wenn zu schwache Briicken vorhanden
sind, miiflte das Holz bis nach der Briicke ge-
rirckt werden.

Auch ist ein bestimmtes Waldgebiet oft nur
iiber FluB- oder Bahnbriicken mit zu geringer
Tragkraft zu erreichen. Abbildung 2 zeigt eine
Briticke der Bundesbahn mit 6t angegebenem
Zuldssigen Gesamigewicht. Diese Briicke ist
durch den leeren lastzug schon Gberfordert.
Auch in diesem: Fall miiBte das Holz mit kleinen
Fahrzeugen bis nach der Briicke vorgeliefert wer-
den.

UVV.-Bestimmungen

Auch bei den Richtlinien der Berufsgenossen-
schaft zur Unfallverhiitung gibt ¢s schiidliche
Vorschriften. Punkte die der Diskussion bediir-
fen sind z. B.:

a} vorgeschriebene Rungen-Verbindungsketten
oder Seile

b) Spannwinden mit Rickschlagsicherung

¢} Uberlast-Abschalteinrichtung beim Hydrau-
lik-Ladekran

d} Zweite Begleitperson oder Ein-Mann-Betrieb

Die Erdrterung dieser Probleme witrde eine ei-
gene umfangreiche Abhandlung erfordern.

Die Polizeikontroilen haben sich in den letzten
Jahren stark vermehrt; die Regierung hat eine
neue Binnahmequelle entdeckt, Szenen zwischen
Fuhrleuten, die sich in ihrer Existenz bedroht se-
hen, und Polizisten, die das Recht durchsetzen
wollen, hiufen sich. Es ist an der Zeit, dem Son-
dertransport Langholz angepaBte Ausnahmebe-
dingungen zu schaffen, damit die Arbeit auf die-
iem Gebiet wieder befriedet fortgeftthrt werden

anmn.

Aus der Forschung

Erfassung immissionsbedingter
Schadstoffbelastungen von Waldokosystemen

mit Hilfe hochintegrierender Biomonitoren

bfh. Die Gefihrdung veon (kosystemen und
thres Nutzungspotentials durch Immissionen,
Immissionswirkungen sowie Verstdrkung oder
Entlastung der Immissionssituation kénnen nur
an den jeweils vor Ort lebenden Organismen er-
kannt und gemessen werden. Standonbedingun-
gen, natiirliche und wirtschaftsbedingte Struktu-
ren machen Wilder besonders immissionsgefihr-

- det. Hier sind somit die ersten und die stirksten

Effekte zu erwarten. Durch direkte Immissionen
und/oder durch immissionsbedingte Mobilisie-
rung geraten organische und anorganische
Schadstoffe in Nahrungsketten. Standortireu
wildlebende S#ugetiere und Vogel sind solchen
Immissionswirkungen andauernd unmittelbar
ausgesetzt und als Warmbliiter bestméglich ge-
gignet, das Geldhrdungspotential auch fiir zum
Menschen fihrende Nahrungsketten erkennbar
zu machen.

Tiere mit groBen Aktionsriumen infegrieren
Informationen iber Schadstoffbelastung auf na-
tiirliche Weise in wenige Einzelproben und er-
méglichen so, den Aufwand bei der Probezie-
hung und Analyse wesentlich zu drosseln. Er-
folgreiche Pilotprojekte des Instituts fiir Welt-
forstwirtschaft der Bundesforschungsanstalt fiir
Forst- und Holzwirtschaft, Hamburg, in Zusam-
menarbeit mit der Kernforschungsanlage Jitlich,

unter anderem mit Habichten, weisen geeignete
Arten fiir Routineuntersuchungen aus und ver-
sprechen gute Erfolge bei der Vertiefung der Fra-
gestellung auf weitere Schadstoffe und einer
Ausweitung der Probeziehung auf weitere Arten
mit spezifischen Habitatanspriichen. Die Blei-
bzw, Cadmiumgehalte bestimmter Habichi-Mau-
serfedern, die in der néheren Umgebung von 17
Immissions-MeDstationen der Kernforschungs-
anstalt Jilich im west-mitteleuropiischen Raum
gesammelt wurden, korrelieren mit den dort
durch automatische Regensammler gewonnenen
und auf der Grundlage vieler Einzelmessungen
im Jahresverlauf ermittelten nassen Deposition
dieser Stoffe mit einem Korrelationskoeffizien-
ten von 1 == 0.95 fiir Pb und r = 0.93 fiir Cd.

Biomontierung mit Hilfe geeigneter Waldtier-
atten bietet somit preiswerte Moglichkeiten zur
extensiven und doch aussagekriftigen Erfassung
und {Iberwachung von riumlichem Muster und
zeitlichem Trend von Schadstoffbelastungen, zur
Interpolation zwischen Mefstationen bzw. zur
Extrapolation iiber Mefinetze hinaus, fiir erste
Erkundungen in bisher unbekanntem Terrain
und dartiber hinaus zur Frilhwarnung in bezug
auf den Menschen und/oder auf die genutzten
bzw, die geschiitzten Komponenten von Okosy-
stemen.
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110, Jahrgang

o EIETTRNES L N N T
Febr, 1984 187,39 468  Aug 1984 171,82 430
Mirz 1984 184,54 461 Sept. 1984 172,35 431

Kiefernstammbolz B 22 entrindet und geriickt
DM/Fm %MZ DM/Fm¥%MZ

Oke. 1983 114,13 336 Aprit 1984 127,75 376
Nov. 19823 113,79 335  Mai 1984 121,56 358
Dez 1983 119,85 353 Juni 1984 118,20 348
Jan. 1984 133,71 393 Juli 1984 11686 344
Febr. 1984 148,08 436  Aug 1984 118,33 348
Marz 1984 131,44 387  Sept. 1984 112,75 332

Terminkalender A"t

ohne Gewdhr

2. 11. 1984, Achern/Baden. Arbeitsgemeinschaft
baden-wilrttembergischer  Sdgewerksverbidnde;
»Grofie internationale Laubholzbesprechung®
7.~9. 11, 1984. Bad Soden (Taunus), CDH-Bun-
desfachgemeinschaft Holz und Baubedarf; er-
weiterte Delegiertensitzung und  Jahrestagung
1984

8-12. 11. 1984, Brissel {Belgien). Internatmnale
Mdbelmesse

8. 11. 1984. Rosenheim. Holzbdrse Rosenheim
8. 11. 1984, StraBiburg {Frankreich). Fédération
Furopéenne des Menuiseries Industrielles du Bé-
timent (FEMIB) und Confédération Européenne
des Industries du Bois (CEI-Bois); Jahrestagung

9. 11, 1984, Trier. Verband Rheinischer Sagewer-
ke; Mitgliederversammlung



