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Der Waldwegebau hat in der Kriegs— und Nachkriegszeit vielerorts infolge noch
dringlicherer Arbeiten geruht. Auch waren in Anbetracht des geringen Preisge-
falles innerhalb der Marktwirtschaft marktginstige Lagen und gute Abfuhr-
bedingungen als preisbildende Faktoren fast bedeutungslos geworden,

Durch diese lange Unterbrecliung der normalen Straflenbautitigkeit im Walde
hatte der Beamtennachwuchs nur selten Gelegenheit, Erfahrungen im Waldwege-
bau zu erwerben. Auch die #lteren Beamten und Arbeiter haben vielfach den
Anschluss an die technische Entwicklung nicht voll gewinnen konnen. In der
letzten Zeit hdufen sich zwar in den Forstzeitschriften Abhandlungen iiber
verschiedene Stralenbauprobleme und -methoden. Sie behandeln aber zumeist
besondere Verfahren und setzen gewisse Grundbegriffe als bekannt voraus; sie
dienen daher vor allem den Kreisen, die mit den Problemen niher vertraut
sind. Die iiberwiegende Mehrzahl der forstlichen Praktiker beharrt auf den
ihr geldufigen Bauweisen (wassergebundene Schot terdecken, Ubersanden, Uber-
erden) oder iibertrigt Ausfihrung und bisweilen auch Planung an Unternehmer.
Ihre Ausbildung in modernem Stralenbau ist vordringlich,

Die Frage: "Bau in eigener Regie oder durch Unternehmer" wird verschieden
beantwortet und soll auch hier nicht erdrtert werden, soweit es sich um
~reine Bauausfithrung handelt. Sicherlich wird der Bau & f f een -t l i =

¢ h er Strallen besser dem Unternehmer iberlassen, solange es an eigener
technischer Ausristung und Erfahrung fehlt, zumal diese Strafen gewissen
allgemeinen Sicherheitsbedingungen entsprechen miissen. Im Waldwege -
b a u handelt es sich aber nicht allein darum, zwei Punkte zu verbinden.
Wir bauen, um mit diesen Wegen Geld zu verdienen. Wir brauchen keinen Schnell-
verkehr, sondern miissen im Gegenteil darauf achten, dass der Verkehr lang-
sam abrollt, da hohe Geschwindigkeiten fiir uns nur eine ganz iberfliissige
Belastung darstellen. Mit anderen Worten: im Walde handelt es sich darum:
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Dieses Minimum liegt zweifellos erheblich unter dem, was ein vorwiegend
6ffentliche Wege bauender Unternehmer fiir erforderliech hdlt. Daher blei-
ben - unabhingig davon, wer die Arbeiten ausfiihrt - Planung, Wahl der
Bauweise, Aufsicht und Kontrolle ureigenste Aufgabe der forstlichen Bau-
herren, Fiir diese Aufgaben miissen gewisse Grundbegriffe bekannt sein, denn

"Jedes Bauwerk ist nicht stirker als seine schwédchste Stelle", auch wenn
die Oberfléche noch so glatt und bestechend aussieht,
I. Planung

Wegebauten erfordern auf eingehenden Rentabilitdtsberechnungen aufgebaute

Planungen, Die Technik dieser Dinge darf als bekannt vorausgesetzt werden.
Aier soll daber nur erwihnt werden, welche zusidtzlichen Uberlegungen heute
besondere Bedeutung haben.

Da die Mittel beschrdnkt sind, ergibt sich als Hauptfrage: "Soll das ver-
fiigbare Geld zur Erhaltung bereits vorhandener Wege verwandt werden, oder
so0ll Wege-Neubau daneben oder vorherrschend betrieben werden ?". Diese
Frage wird je nach der ortlichen Einstellung verschieden béantwortet.

Fiir eine Zentrale geniigt dieses subjektive Ermessen nicht, Sie kann ihre
Mittel auf die Dauer mit groftmoglichem wirtschaftlichem Erfolg nur auf
Grund einer sorgfaltigen Wege-Inventur, gekoppelt mit einer Transportana-
lyse zuteilen. Das Regierungsforstamt Trier fithrt z.7Zt. diese Wege-Inven-
tur und Transportanalyse durch mit folgenden Zielen:

1, den Einsatz der Wegebaugelder 8o zu steuern, dass sie dorthin fliellen,
wo es - wirtschaftlich gesehen - am notigsten ist,

2, Kenntnis zu erlangen, welche Gesamtsumme fiir den Ausbau und die Moder-
nisierung des Waldwegenetzes erforderlich ist.

An diese Planung wird die Forderung nach unbedingter Rentabilitdt gestellt.
Ein gut aufgeschlossenes Revier steigert den Wert von Grund und Boden.

Die durch Wegebau der Holzzucht entzogenen Fliachen miissen aber in einem
tragbaren Verhdltnis zur produzierenden Holzbodenflidiche stehen. Unnotige
Wegebreiten und Aufhiebe stellen echte Produktionsverluste dar; ebenso
sollen Wegestrecken, auf denen erst nach einer Umtriebszeit grdBere Holz-
mengen transportiert werden, nicht unterhalten werden. Ihre Instandsetzung
wire ein Milgriff, da nicht der Verkehr, sondern die Witterungseinfliisse
den Weg bis zu seiner endgiiltigen Benutzung wieder zu zerstoren drohen.

Die iiblichen Rentabilitidtsberechnungen iiber Wegebauten bzw. iiber das zu wdh-
lende Verfahren miissen daher verbessert werden etwa im Sinne, wie vom Ver-
fasser inden Forsttechnischen Informationen Nr. 50 vom Oktober 1952 "Die
Hauptursachen der Unwirtschaftlichkeit in den Forstbetrieben" angeregt und
von Oberforstmeister Dr. LUBISCH in "Gedanken zum Waldwegebau" (Forst und
Holz Nr. 13 vom 1.7.1953) weiter ausgefiihrt worden ist.

Es ist notig, die Produktionsverluste (Verlust an Holzbodenfliche durch
liberbreitete Wegeaufhiebe, Randschédden jeder Art, AufreiBen von Windminteln,
Auswirkung angeschnittener Hiange durch gewisse Trassenfiihrungen, iiberfliissi-
ge Hangdrainage usw,) in vergleichende Rentabilititsberechnungen verschie-
dener Bauweisen mit einzubeziehen, da sie u.U. entscheidend die Planung iiber-
haupt oder die zu wihlende Bauweise zu bestimmen vermogen,

Die Einbeziehung der Produktionsverluste zwingt auflerdem zu sehr genauer
Beobachtung des Objektes selbst, die zusdtzlich zu der Inventur und
Transportanalyse gehort und in qinem allgemeinen Werturteil mit zum Aus-
druck kommen muss. Wir wissen, dass an Stelle dieser genauen Beobachtung
vielfach ein weitgehender Schematismus tritt, fiir den keine Veranlassung
besteht, der vielmehr recht unwirtschaftlich ist, wie iiberhaupt theoretische
Uberlegungen oder Erfassung der Tonnenkilometer allein nicht ausreichen.
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Nur durch genaueste Beobachtung des Objektes kann die Forderung nach dem
"Minimum" erfiillt werden. Es besteht z,B. kein Grund, einen Weg genau von
der Mittellinie einer bestehenden Trasse aus zu bauen und einheitlich zu
befestigen. Bankette konnen ruhig ungleich breit sein. Abweichen von der
Mittellinie nach der [auptbelastung, weg vom wertvollen Waldmantel oder
Ausbau derart, dass nur ein Trauf gehauen werden muss - u.U. durch Verschma-
lern der Fahrbahn oder Wechsel der Bauweise -, Verstirken der Packlage an
den Aussenkurven entspreclend des grofBeren Reifendruckes usw., sind echte
Planungsaufgaben und Ausfiihrungsfragen. Der Unternehmer wird sie weniger
beachten konnen, weil sie intensivste Beschdftigung mit dem Obj ekt und An-
passung auf Grund genauester Ortskenntnis erfordern. Die Mitwirkung des
praktischen Forstmannes kann also bei der Planung nicht ersetzt werden.

In diesem Zusammenhang ist es notig, die Wegebaubreiten und die Spurbahnen
als wichtige Planungsfaktoren kurz zu streifen. Nachdem bereits eine gewisse
Bereitwilligkeit bestanden hat, die alte Breite von 3,50 bzw. 4 m zu Gun—
sten von 3 m bei Cinbahnverkehr aufzugeben, besteht neuerdings scheinbar
wieder grofere Neigung, auf 3,50 m zuriickzukommen. Ebenso wird gefordert,
alle 100 bis 150 m Ausweichstellen anzulegen. Man sagt, bei 3 m Breite sei
die Gefahr, die Rinder abzudriicken, zu groB., Der gleiche Einwand wird gegen
Spurbahnen erhoben. Bei unbegrenzter Geschwindigkeit bestehen diese Einwdn—
de zweifellos zu Recht. Nachldufer schleudern gern bei schneller Fahrt,; sie
halten in den Kurven die Spur des Voderwagens nicht genau ein. Infolgedessen
kann man in den Kurven mit 3 m Breite und mit Spurbahnen nicht auskommen,
Unsere Waldwege bestehen aber nicht nur aus Kurven. Auch haben wir die Mog-
lichkeit, durch geeignete MaBnahmen die Geschwindigkeit zu begrenzen.

Vielerorts bestehen auch iiber den Gegenverkehr auf nichtoffentlichen Wald-
stralen falsche Vorstellungen, So wurden iiber eine 3 m breite WaldstraBe in
kurzer Zeit 12.000 fm [lolz abgefahren. Es kam aber praktisch zu keiner Be-
gegnung, obgleich sie eigentlich laufend erwartet werden muBte. Genaue Be—
obachtung ergab, dass die Fahrzeuge sdmtlich zu einer bestimmten Zeit in das
Revier einfuhren und ebenso zuriickliefen. Der Bedarf an Ausweichstellen

wird demnach ohne genaue ¢rtliche Beobachtung stark iiberschitzt, zumal sich
normalerweise nur ein beladenes und ein Lehrfahrzeug begegnen und nachtliche
Begegnungen praktisch ausgeschlossen sind,

Last, Geschwindigkeit und Zeitpunkt der Benutzung bestimmen je nach Bauart
die Lebensdauer der WaldstraBe. Bauweisen, die zeitweilig eine Sperrung er-
fordern, erscheinen uns auf die Dauer mit Ausnahme der nichtstindigen Zu-
bringer unbefriedigend,

Bei wirklich trockenem Wetter ist jeder unbefestigte Weg befahrbar. Zur
Hauptabfuhrzeit ist es aber im Walde zumeist naB, Wird die rechtzeitige
Sperrung einmal versiumt, so geniigen wenige Fuhren, um einen nasseempfind-
lichen Weg zu zerfahren oder aufzurollen. Polizeiliche MaBnahmen sind auf
die Dauer lidstig, Verbote unwirksam. Der ErdstraBenbau ist ohne tdagliche
Uberwachung (mit Ausnahme besonderer klimatischer oder Bestandesverhdltnisse)
immer gefahrdet. Wassergebundene StraBen ohne Geschwindigkeitsbremsen miissen
ebenfalls laufend iiberwacht werden. Das Ausmass der Gefihrdung- der einzel-
nen Bauweisen geht am besten aus den Gewdhrleistungsbedingungen der Unter-
nehmer hervor, Wegen ihrer grundsitzlichen Bedeutung sollte sie jeder Be-
amte genau kennen,

Die Gewidhrleistungspflicht regelt sich nach dem D.S3.V,. (Deutschen StraBen-
verkehr) Abschnitt IV, Ziff. 8.

Die wichtigsten Gewdhrleistungsfristen lauten fiir:

1 a) Erdarbeiten 2 Jahre
b) Massivarbeiten (Stiitzmauern, Durchlésse U.tie) 2 Jahre
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2, Deckenneubau
a) Schotterbettung 2 Jahre
b) Packlage und Ausgleichsunterschied 2 Jahre
¢) Betonunterbau 3 Jahre
3. Sandgeschlimmte Schotterdecken (als selbstindige Decken
und Vorprofil) 6 Wochen

4, DBituminose Fahrbahndecken

a) Einfache Oberflichenbehandlungen (Erst- und Nachbehandlun-
gen): bis 1.7. des nachfolgenden Jahres.

b) Doppelte und verstirkte Oberflachenbehandlungen bis 40 kg/m
Einbaugut bis 1.4. des iibernédchsten Jahres.

¢) Teer- und Asphaltmakadamdecken mit 41-70 kg

Einbaugut je m2 2 Jahre
d) desgl. iiber 70 ka/m Einbaugut 3 Jahre
5, DBetonfahrbahndecken
a) Betondecken S5 Jahre
b) Betonrandstreifen auf Sandunterlage und auf Packlage 3 Jahre
¢) Zementschotterdecken 2 Jahre
6. Pflasterdecken auf Unterbau 5 Jahre
7. Randeinfassung sowie LEntwidsserungseinlagen, Pflasterrinnen 2 Jahre.

Die Gewihrleistungspflicht betrigt also fiir sandgeschlimmte Schotterdecke
6 Wochen, fiir Betondecke 5 Jahre ! Diese Fristen diirfen keineswegs bei der
Planung und bei der Rentabilitdtsberechnung iibersehen werden. Sie sind
u.a, ein Anhalt fiir die Auswahl des Verfahrens.

Die Gewdhrleistungspflicht umfaBt:

a) Erhaltung eines tadellosen Zustandes wahrend der Gewihrleistungszeit.
b) Unterhaltung, Ausbesserung und notigenfalls Erneuerung der Decke.

¢) Erhaltung einer ihrer Art entsprechenden dichten Oberfliche.

d) ProfilgemiBe Lage der Querneigung.

e) Ebenflichigkeit.

Zur Unterhaltung gehdren z.B.

1) Zusammenfegen des losen, nicht gebundenen Splittes und Aufsetzen auf
Lagerplitzen oder Banketten und

2) das Ausbessern schadhafter Stellen mit Bindemitteln und Splitt.

II. Grundbegriffe

Zur Uberwachung und Ausfihrung als auch zur Planung sind Kenntnis der Grund-
begriffe moderner Bauweisen und der sie kennzeichnenden Kostenmerkmale er-—
forderlich, Die forstliche Rechnung nach laufenden Metern und cbm muss mit
den im Straflenbau iiblichen Leistungen und Kostenrechnungen in Ubereinstim-
mung gebracht und damit vergleichsfihig werden. Zu dem laufenden Meter-
Preis gehort jeweils der mz—Satz; Material wird in kg/m2 angegeben; cbm-An-
sitze sind nur auf wassergebundenen StrafBlen noch anwendbar, solange es

sich um die Grundstoffe: Packlager - Schotter und Sand handelt. Die Trans-—
porte werden zumeist nach Tonnenkilometer berechnet.

Merkmale der wichtigsten Bauweisen, Begriffe:'

edllEnat Sel s b a-u .
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a) Packlage: bekannt

b) Zementbeton: Stampfbeton etwa 22 cm stark mit mindestens 200 kg Zement
je cbm fertigen Beton, Zuschlagstoffe nach den Din-Vorschriften, mit Fu-
gen gegen RiBbildung (meist nur auf Autobahnen).

c¢) Schuttlage: Packlagermaterial ungleicher Grisse schichtenweise geschiit-
tet und abgedriickt ‘(bis 20 c¢m); hierzu schwere Walzen erforderlich. Viel-

fach wird Sand als Fiiller verwendet, oder es wird auf Sandunterbett geschiit-

tet, um ein Verfiillen von unten her zu erreichen (amerikanische Bauweise

auf Flugplédtzen). Fiir WaldstraBenbau bei Verwendung von ortsnahem Gersll

usw, sehr zweckmilig.

El e Eaa chErshan linn=d e ol lkieem

1) Wassergebundene Schotterdecken: bekannt.

2) Oberflichenbehandlungen: Sind Uberziige der StralBendecken mit Straflenteer

bzw. Bitumen (Hetierfahren) oder Emulsionen (Kaltverf&hren), die durch
Aufspritzen hergestellt und mit hartem, kubischen Gesteinsplitt abgedeckt
werden, der mit einer 8 bis 10 to-Walze eingedriickt wird.
Oberfldachenbehandlung dient als AbschluBl bereits vorhandener StraBenbefesti-
gung, schiitzt gegen eindringende Feuchtigkeit, gegen Saugwirkung gummibereif-
ter Fahrzeuge, verhindert Staubentwicklung.

a 1) Einfache Oberflachenbehandlung: bei alten und neuen wassergebundenen
Schotterdecken (u.U. nach Vorflicken) gegen vorzeitigen Verfall,
Materialbedarf je nach Deckenzustand: Bindemittel 2-2,2 kg/mz; Splitt
8/12 mm 20-24 kg/m2,

a 2) Als PorenschluB auf neuen und alten bituminosen Decken: Material bedarf :
Bindemittel 1-1,5 kg/m?; Splitt 8/12 mm 10-20 kg/m2.
Neuerdings wird ein besonders vollkommener Porenschluss durch Aufbringen
einer S c h 1l dmme erreicht (Patent der Firmen "TeerstraBenbau GmbH."
Hamburg und "Strabag" Kdln—Deutz).
Verfahren: Eine stabile Emulsion (0,6 - 1,2 kg/mg) und ein Mineral der Kor-
nung 0/2 mm (3,00='6 kg/m2) werden an der Einbaustelle gemischt und durch
leichte Piassavabesen oder Gummischieber verteilt.

b Verstérkte Oberflichenbehandlung: auf Uberzug (2 al) wird gemischter Teer-
oder Bitumensplitt aufgebracht, abgewalzt und mit bindemittelumhiillten
Brechsand abgedeckt (Teppich).

Materialbedarfé Bindemittel 0,8 - 1,2 kgémz; Bindemittelumhiillter Splitt
3/8 mm 28 kg/m“; Brechsand 0/5 mm 5 kg/m*<,

3) Eins tr e udecken: Asphalt bzw. Teer s t r e u makadam.
Verwendung: Auf profilgemidll eingebauten und abgewalzten neuen oder ent-
sprechend wiederhergestellten alten Schotterdecken.

Verfahren: Bindemittelumhiillter Splitt 5/15 mm wird in einer Schieht mit
etwa 40 kg/m2 aufgebracht und e i ng e walzt , bis die Schotterdecke
kein weiteres Fiillmaterial mehr aufnehmen kann.

AnschlieBlend kann nogch als kriaftige VerschleiBschicht ein Teppich entwe-
der aus etwa 30 kg/m2 gleichem, bituminierten Splitt, dem nach einigen Wo-
chen eine einfache Oberfliéchenbehandlung folgt, oder

aus bindemittelumhilltem Sand 0/5 nm 20 }ig/m2 aufgebracht werden, Letzterer
wird mit etwa 3 kg/m2 Brechsand abgedeckt und leicht angewalzt.

Fir Waldstrallenbau miilte i.a, einfache Oberflﬁchenbehaﬁdlung am besten in
Gestalt einer leichten Schlamme ausreichen,

4) I' r & n k decken: Asphalt bzw. Teer t r & n k makadam.
Verwendung: Auf profilmidfBig verlegten, gewalzten neuen Schotterdecken,
bzw. ausgeflickten alten Schotterdecken als Teppichbelag.
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Verfahren:

a) Volltrinkung: Einspritzen (-trinken) von etwa 3,5 kg/m2 vorschriftsmi-

Big erhitzten Bindemittel, Abstreuen mit 25 kg/m® Edelsplitt 12/18 mm,
anwalzen, anschliellend 2, Trinkung mit etwa 2,5 kg/m2 Bindemittel und Ab-
decken mit 20 kg/m2 Edelsplitt 5/15 mm, Abwalzen mit mittelschwerer Walze.
Deckenschluf durch anschlieBende Oberfldchenbehandlung,

b) Halbtrinkung: Die gleichen Arbeitsginge mit jeweils knapp 2/3 der Mate-
rialmenge einer Volltrinkung.
Fiir mittelschweren Verkehr geniigt die Halbrankung,

An Stelle erhitzter Bindemittel konnen auch kalte Emulsionen verwendet
werden, Die Kaltasphalt-Trinkdecken werden meist in 3 Arbeitsgingen aus-
gefilhrt und zwar;

1. Trinkung 1,5 keg/m> unstabile Emulsion, 15 kg/m> Splitt, 8/12 mm,

2. Trankung 2,0 kg/m2 unstabile Emulsion, 15 kg/m? Splitt, 3/8 mm,
3. Trinkung 2,0 kg/m® unstabile Emulsion, 10 kg/m® Splitt, 2/5 mm.

5) Teer m i s ¢ h makadam, Asphaltmischmakadam bzw. Kaltaspahlt m 6 r —

t e 1 verfahren:
Verwendung: Auf alter und neuer Chaussierung oder auf ausgeglichener Pack-
lage, altem Pflaster usw.

Verfahren:

a) Teermisch— bzw, Asphaltmischmakadam: Einbau von einer oder mehreren
Schichten nach Kornungen getrennten oder auch gemischten Bindemittel-
Mineralgemischen, warm oder kalt, jede Schicht fiir sich gewalzt. Hohlraum-
minimum wird nicht gefordert. AbschluB der Decke sofort durch einfache

Oberflichenbehandlung (Schlimme).

b) Kaltasphaltmortelverfahren: Packlage oder Steinlage mit Sand abdich-
ten und abwalzen., Linbau der Mortelmasse zwischen beiderseits verleg-
ten Lehren und Abziehen mit einer Profillatte. Freigabe nach 3 Tagen. Mor-

telherstellung von Hand oder in Betonmischmaschinen.

Material fiir 2 cm dicke Morteldecke:
5,6 kg/md stabile Emulsion, 40 kg/m® Steinsand oder 20 kg/m2 Steinsand und
20 kg/m® Splitt 3/8 mm.

6) Teerbeton bzw. Asphaltbeton (Walzasphalt). Verwendung wie 5).
Verfahren: Wie 5a, aber unter Benutzung von hohlraumarmen Bindemittel-
Mineralgemischen bei bestimmten Temperaturen (i.a, nur fir Schwerstverkehr),

7) Retread-Verfahren:
Verwendung: Wiederherstellung erneuerungsbedirftiger Decken durch
"mixed-in-place" und Vermortelung mit Colas-Retread-Emulsionen.

Verfahren: (Sdmtliche Geld- und Materialangaben stammen von einer Versuchs-
strecke gelegentlich Wiederherstellung einer 6ffentlichen StrafBe durch
Unternehmer),

ungefiahre
Lohnkosten
a) Aufbrechen in einer Tiefe von 7-8 cm (bis auf die Pack-
lage) ~,40 DM/m®
b) ungebrochene, grobe Stiicke sowie plattige Reste bitumi-
noser Behandlungen auslesen
¢) Schotter 25/35 mm oder 35/45 mm nach Bedarf zusetzen iy B LS

d) aufgerissenes Material und Zusatzschotter mit einer Stahl-
egge lockern, mischen und profilieren -,10 "
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ungefihre
Lohnkosten
2
B ea . 2, h kg/m”~ Retread-Emulsion gleichmafBig aufspritzen, 5
durcheggen . -,20 DM/m
f) bei Bedarf nach dem Eggen_an der Oberfliche auftretende
Hohlrdume mit ca. 16 kg/m® Splitt 12/25 mm verfiillen,
walzen -,25 z
g) Aufspritzen von 2,5 kg/m2 Retread-Emulsion -,15 B
h) Abwalzen unter Zugabe von ca. 8 l{g/m2 Edelsplitt 8/12 mm
in 2 Walzgingen mit 8-12 to-Walze -,40 2
1,70 DM/m2
i) bei Bedarf einfache Oberflichenbehandlung oder Ab-
decken mit 3 kg/m2 Brechsand 0,2 mm
k) gegebenenfalls Schlammen oder Einbiirsten eines aus Brech-
sand und Emulsion hergestellten Mortels.
Material: 46 kg Schotter je m® -,65 DM/m2
20 kg 3Splitt Rigeat -,36 b
5 kg Retreademulsion je w2 1,20 i
Summe 2,21 DM/m2
+ Lohne 18570 *
im Ganzen 3,91 DM/m2

Die Kosten hdngen sehr davon ab, wieviel brauchbares Schottermaterial noch
im Wege vorhanden ist., (Ahnlich wie im Regelquerschnittverfahren bei was-—
sergebundenen Schotterdecken).

Das Verfahren ist geritearm; erforderlich: Zugmaschine mit AufreifBer, Spritz-
gerdt, Egge, mittlere Walze, evtl, ein Wasserwagen.

Es wurde in England schon vor dem 2, Weltkrieg wegen seiner Billigkeit weit-
gehend angewandt und hat sich dort trotz der hohen Niederschlige und Luft-
feuchtigkeit gut bewdhrt. Da im Walde die klimatischen Verhdltnisse ahnlich
sind, ist fiir die Forstwirtschaft die Erstellung von Versuchsstrecken zwei-
fellos von groBtem Interesse, denn das Verfahren gestattet u.U. die Gewinnung
der fehlenden Zuschlagsstoffe auf der Strecke, nimlich dann, wenn iiberbreite
StraBen an den Seiten bzw. an einer Seite abgebrochen werden (s. Forsttech-
nische Information Nr, 50), oder wenn von stillgelegten, bzw, nur fiir Leer-
verkehr bestimmten StraBen (Ringverkehr) Material entnommen werden kann.

Vorbedingungen fiir das Verfahren sind sachverstindige Untersuchungen der
"Aufbruchproben” und entsprechende "Stabilitdtseinstellung" der Retread-
Emulsionen. Diese Untersuchungen werden kostenlos von den entsprechenden
Firmen (z.B. Colas-ASPIIALT, Hamburg) ausgefiihrt.

Insgesamt betrachtet diirfte das Retread-Verfahren nicht nur gerdtearm, son-
dern auch materialgiinstig liegen. Eine ausfiihrliche Beschreibung erschien da-
her berechtigt.

Zum Verstdndnis aller beschriebenen bituminésen Bauweisen, auch hinsichtlich
der Arbeitsorganisation, ist die Kenntnis gewisser Grundbegriffe unerlédss-—
liehr,
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Man muss wissen, dass

Bitumen entweder als organischer Bestandteil im Asphalt vorkommt oder aus
Erdolen gewonnen wird, wasserunldoslich, wasserabweisend, unempfindlich gegen
Sduren und witterungsbestindig ist und dass es durch seine Klebfdahigkeit
Gesteinsteile fest miteinander verkittet.

Teer bei der Verkokung von Stein- oder Braunkohle gewonnen wird, dhnliche
Eigenschaften wie Bitumen hat, aber nicht so unempfindlich gegen Sduren und
Witterungseinfliisse ist, Teerpridparate sind demnach bei hohem Vorkommen von
Humussduren unterlegen.

Emulsionen aus Bitumen (etwa 55-60 %) und Wasser bestehen., Die etwa
1/1000 mm groBen Bitumenteilchen werden durch einen sog. Emulgator, der nur
in Spuren vorhanden ist, in der Schwebe festgehalten,

der Straflenbauer den Zeitpunkt der Scheidung des Bitumens vom Wasser und da-
mit das Erstarren (Koagulieren) des Bitumens als "Brechen" bezeichnet. Bei
dem Brechen geht die schokoladenbraune Farbung in eine schwarze iiber,

dieses "Brechen" durch Zusitze (Stabilisatoren) verzigert werden kann,

Emulsionen, die schnell brechen, unstabil genannt und mit U bezeichnet werden,

Emulsionen, die langsam brechen, halbstabil genannt und mit H bezeichnet wer-
den,

Emulsionen, deren Zerfall im wesentlichen erst durch das Verdunsten des Was-
sers erfolgt, stabil genannt und mit S bezeichnet werden.

Die Emulsionen U werden durch Aufspritzen oder AufgieBen verarbeitet, sie
sind mit Mineralstoffen im allgemeinen nicht mischbar,

Die Emulsionen H sind je nach Art und Menge des Emulgaotrs bzw. Stabilisa-
tors mit Gesteinskornungen verschiedener Grofen, jedoch ohne Fillstoffzu-
sdtze mischbar.

Die Emulsionen 8 sind mit allen Gesteinskdrnungen, auch feinsten Mlneral—
stoffen = "Fillstoffen" mischbar,

Es muB also je nach der "Aufbruchprobe" eine Retread-Emulsion gewidhlt wer-
den, die erst dann bricht, wenn sie die mineralmassenumhiillende Schmutz-
schicht durchdrungen hat.

Es muf weiterhin bei jeder Emulsion das Arbeitstempo auf den Zeitpunkt des
Brechens abgestimmt sein. So muss z.B. bei unstabilen Emulsionen die Walze
binnen 10 Minuten folgen, wdhrend des Brechens darf nicht gewalzt werden.
Stabile Mischungen diirfen bei nassem Wetter nicht verarbeitet werden, da
sonst das Bitumen vom Regen abgewaschen oder weggeschwemmt wird; folglich
kann z.B. fiir das Retread-Verfahren nicht einfach die Emulsion S verwandt
werden. Die Emulsion muss vielmehr so abgestimmt werden, dass volle Verkle-
bung der Mineralbestandteile erfolgt, ohne dass die Bindung an das Wetter zu
zwingend wird,.

Von entscheidender Bedeutung fir den Zeitpunkt des Brechens aller Emulsionen
ist auch die Art des verwendeten Gesteines, Man unterscheidet je nachdem, ob
die mit ihnen in Verbindung gehaltene Emulsion schneller oder langsamer
bricht, aktive Gesteine: (Basalt, Griinstein, Melaphyr) und inaktive Gesteine:
(das 31nd vorwiegend quarzhaltige Gesteine: Granite, Quarzite und dhnliche).

Rauhe, kubische Bruchflachen férdern die Verkittung. Plattige, schalige
Kornformen, insbesondere bei quarzhaltigen Gesteinen sind schlechte Bitumen-
hafter, sie erfordern also etwas reichlichere Bindemittelzulage, damit die
Mineralteilchen in Bitumen férmlich eingebettet sind.

8) Betonfahrdecken:

Sie benctigen eine Information fiir sich. Im Rahmen dieser Information
sollen nur die wichtigsten Unterscheidungsmerkmale am Bitumenbau. erwdahnt werden.
Bei einer BetonstrafBle werden "Zuschlagstoffe", das sind Sand und Kies oder
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Sand oder gebrochenes Gestein mit Zement und Wasser vermischt und der so be-
reitete Beton in der vorgesehenen Stirke als Deckenbelag auf den hergerichte-
ten Untergrund aufgebracht, verdichtet und ggf. durch eine "Schlamme" noch
einmal verschlossen. :

Besonderer Unterbau ist im Gegensatz zu den bisher beschriebenen Verfahren
nicht erforderlich. Zwischen Trasse und Beton wird eine Sauberkeits— oder

Isolierschicht gegen aufsteigendes Kapillarwasser und damit gegen Frostge-
fahr eingebaut.

Die Decken werden entweder einschichtig fiir leichten und mittleren Verkehr
oder zweischichtig (Unter- und Oberbeton) aufgebracht. Die Deckenstirke
schwankt zwischen 12 und 22 em.

In Hessen wurde im Walde bis auf 7 cm - versuchsweise - herabgegangen, al-
lerdings nur auf noch gut erhaltener, alter Unterlage. Die Strecke wird in
Arbeitsfelder zerlegt, die fiir sich eingeschalt und fertiggestellt werden,
Zwischen den Feldern werden Dehnungsfugen belassen, die friiher mit Asphalt
ausgegossen wurden - jetzt versuchsweise mit imprignierten Brettern oder mit
"Flexowa" (imprignierte Pressplatten, je 1fd.m -,90 DM) geschlossen werden.
(Flexowa ist ein deutsches Erzeugnis auf Grund amerikanischer Erfahrungen).

Bei Schwerstverkehr werden die Felder zusdtzlich gegenseitig verdiibelt,
auch wird zur Erhohung der Zug- bzw. Biegefestigkeit Baustahlgewebe als
Bewehrung (ein n® : 2,20 DM) eingelegt. Im WaldstraBenbau kommt Bewehrung u.
U. iber Briicken und Durchlissen in Frage. :

Beton eignet sich sehr gut fiir Spurbahnen, bei festem Baugrund kann anschei-
nend auf die seitliche Verschalung der Spurbahn verzichtet werden, Erspar-
nis der Verschalung wiirde die Baukosten ganz erheblich senken. Entsprechen-
de Versuche liegen im Sinne des geforderten "Minimums" fiir WaldstraBenbau.
Die Betonbauweise verlangt saubere Zuschlagstoffe. Lehm, besonders Humusbe-
standteile sind schiddlich. Die abschldmmbaren Bestandteile diirfen nicht ho-
her als 3 % in Gewichtsteilen sein. Die einzelnen Korngruppen sollen in be-
stimmten Verhdltnissen an der Gesamtmenge der Zuschlagstoffe beteiligt sein.
Es sind daher Siebversuche und Schlémmanalysen fiir die Beurteilung der Zu-
schlagstoffe erforderlich.

BetonstraBen sind praktisch unbeschrinkt haltbar, man rechnet im Walde mit
40 bis 50 Jahren bei geringsten Pflegekosten., Sie sind von einer gewissen
Stirke an (15 cm) bei ausreichendem Unterbau panzersicher, Beton ist prak-
tisch uvnempfindlich gegen Trauf - wenn auch "steter Tropfen jeden Stein
hohlt., -"

Betonbau sollte deshalb iiberall dort stark gefordert werden, wo
1. der Unterbau fehlt,
2, die Zuschlagstoffe giinstig zu beschaffen sind, und es sich um

3. Neubauten in Revieren ohne eigenes fiir Packlage oder Schuttlage geeigne-
tes Material handelt. :

Betonstrassen lassen sich nachtrdglich verbreitern, vorausgesetzt, dass sie
eingeschalt waren. Wo spdter einmal mit Gegenverkehr gerechnet werden muss,
oder sonstige Verbreiterungen (Ausweichstellen) erforderlich werden konnen,
empfiehlt sich bei bereits vorhandener Trasse die Fahrbahn etwas seitlich
zu verlegen, so dass zu gegebener Zeit ein weiteres Feld, mdglichst an der
Bergseite angestiickt werden kann.

Die Baukosten fiir Zementstrassen schwanken je nach Unterbau, Vorarbeit,
Deckenstdrke, Preisen fiir die Zuschlagstoffe zwischen 6,- und 12,- DM/m“,
ein Preis, der neben den Kosten fiir eine sandgeschlimmte Strafe, die ohne
abschlieflende Oberflichenbehandlung zwischen 5,- und 8,- DM/m liegen, be-
stehen kann, vor allem, wenn man Gewdhrleistungsfrist, ersparte Produktions-
verluste und Instandsetzungskosten sowie vermindertes Risiko einrechnet.
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Entsprechend dem Retreadverfahren gibt es auch eine "Bodenvermirtelung
mit Zement"., Auf Sandbdden befriedigen die bisherigen Ergebnisse durch-
aus, Humus im Boden schlieft das Verfahren aus. Die Rentabilitit ist da-—
von abhingig, in welchem Umfange der Boden durch Zugabe von Kies oder
Edelsplitt verbessert oder ausgetauscht werden muss, Zweifellos liegt auch
hier, wie beim Retreadverfahren und den Spurbahnen, ein dringendes Bediirf-
nisg der Forstwirtschaft vor, durch Versuche die Grenzen des "Minimums"
festzustellen.

II1. Moderne Verkehrsverhiltnisse und Frostgefahr

In den letzten Wintern sind zahlreiche befestigte StrafBlen unter dem Ein-
fluB von schnellaufendem Verkehr aufgebrochen. Diese "Frostaufbriiche" sind
dort erfolgt, wo der Boden nicht frostsicher war - also fein oder verschie-
den Kapillar - und zwar auch auf DammstrafBen, wenn nicht eine entsprechen-
de Isolierschicht grobkapillarer Beschaffenheit (Sand, Lavalith usw.) ein-
gebaut war. Uberraschenderweise sind die Frostaufbriiche auf eingeschnittenen
Stralen oder Straflen, deren Grdben bis zum Rande voll Wasser standen, bei
frostsicherem Untergrund unterblieben. Diese Beobachtung hat zu verschie-
denen Auffassungen iiber die Bedeutung der Gridben gefiihrt und zwingt uns,
iberlieferte Ansichten zu iiberpriifen, zumal die Anlage, die Unterhaltungs-
kosten und der Wasserentzug durch bergseitig liegende Griaben eine hohe Be-
lastung der Forstwirtschaft darstellen. Bei schmalen StraBen besteht u.a.
die Gefahr, dass der Frost von der wunden Grabenbdschung aus seitlich tief
in den Strassenkdrper eindringt. Demnach :‘scheint es nicht zweckmidssig, im
Herbst bei bewachsenen Grabenbdschungen die schiitzende Grasnarbe wegseitig
zu beseitigen. Auch sollte Schneepflugfahren auf frostgefdahrdeten StrafBen
nicht gefdrdert werden.

Genaue Beobachtungen iiber Frostgefahr und Kartierung solcher Strecken

als Unterlage fiir vorbeugende Massnahmen, (Strassensperrung zur kritischen
Zeit, Geschwindigkeits- und Lastbeschrinkung) diirften eine wichtige, zeit-
nahe Aufgabe aller Betriebsbeamten sein.

IV, Zusammenfassung

Die modernen Verkehrsverhidltnisse stellen der Forstwirtschaft zahlreiche,
neue Aufgaben, fiihren zu Zweifeln an bisher feststehenden Tatsachen und zwin-
gen z,T, zur Aufgabe bisher bewihrter Bauweisen, Die wirtschaftliche Ver-
nunft zwingt aber auch hier zu sinnvoller Beschriankung, denn

1. abgesehen von regelrechten HauptabfuhrstraBen in groBen Waldgebieten, die,
da meist 6ffentlich oder sehr stark benutzt, iiberwiegend nach den Bedingun-
gen des offentlichen Verkehrs gebaut werden miissen - ist der Weg der mo-
torisierten Holzabfuhrfahrzeuge zu irgendeiner 6ffentlichen Strasse immer
ziemlich kurz. Fiir diese Strecken kann zugemutet werden, daB gewisse Ge-
schwindigkeiten nicht iiberschritten werden.

2. die geminderte Geschwindigkeit erspart fiir WaldstraBen eine Summe von
Bauleistungen, die auf offentlichen Strassen im Interesse der Sicher-
heit und des fliessenden Verkehrs notig sind.

3. die herabgesetzte Geschwindigkeit sollte nicht polizeilich iiberwacht
werden miissen, sondern die Strassenanlagen sollen so beschaffen sein,
dass die beladenen Fahrzeuge aus eigenem Interesse ihre Geschwindigkeit
in verniinftigen Grenzen halten,

4. Diese Geschwindigkeitsbegrenzung ist besonders bei wassergebundenen
und schmalen Strassen sowie Frostgefahr erforderlich. Sie wird erzwun-
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gen durch gepflasterte Juerrinnen sowie durch schmale Strassen mit
entsprechend hergerichteten Ausweichstellen ( - bergseitig oder in Rich-
tung der Talfahrt, sodass der beladene Wagen ausweichen muss und nur
anrollt, anstatt anzuziehen), gef. ist die Oberfldche der Ausweichstellen
durch grobes Material rauh zu halten, sodass die Fahrt auf ihnen mit
Ricksicht auf die eigenen Reifen von selbst langsam erfolgt. Entsprechen-
de Moglichkeiten miissen bei jeder Waldstrasse gepriift werden, weil

es nicht darauf ankommt, mit den beschrinkten Mitteln wenige, elegante
Rennstrassen fiir iiberschwere Langholztransporter zu bauen, zumal die neu-
en Verkehrsgesetze eine Beschrdnkung der Fernlasttransporte anstreben und
fiir den Transport zum Bahnhof leichtere Fahrzeuge (Schlepper, vielleicht
auch Pferde) wieder mehr Geltung erhalten diirften, sondern eine verniinf-
tige motorisierte und den Holzpreis fordernde Abfuhr moglichst ohne Zwi-
schenschaltung eines 3, Transportmittels zwischen Riicken des Holzes und
Ferntransport fiir so viele Waldorte wie irgend méglich in absehbarer Zeit
sicherzustellen, daher kann :

Vorriicken in eigener Regie bis zu Lager- und Stapelplatzen oder Abfuhr-
rampen in schwierigem Gelinde unter Verwendung von Seilzuganlagen (Seil-
zugkrihne, Seilwinden), besonders bei aussetzendem-Holzanfall auch eine
sehr zweckmdssige Losung sein, da sie sich am ehesten an die Witterung
anzupassen vermag und dem Ziel "des giinstigsten Uberganges von einer
Transportart auf die andere" bei verminderten Riicke- und Schleppschédden
dient bei gleichzeitiger Einsparung an Wegeflidche.

Wegebau, besonders nach dem Gesetz des "Minimums", sowie Einddmmung der
Ricke- und Bringungsschdden, setzen Umsicht, Sachkenntnis, Beobachtungs-
gabe, Anpassungsvermigen, beste Organisation und dauernde sachverstindige
Aufsicht voraus., Es ist ein notwendiges, interessantes, Erfolg versprechen-
des und damit befriedigendes forstliches Arbeitsgebiet.
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