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Der Arbeitsring "Waldwegebau" als Arbeitspemeinschaft der

Technischen Zentralstelle der deutschen Forstwirtschaft

Oberforstmeister Dr.H.Schleicher, Frankfurt/Main

Es gehort zu den ureigenen Aufgaben der TZF, iiberall da auf forsttechnischem
Gebiet fordernd einzugreifen, wo sich eine Koordinierung auf groBerer Ebene
erforderlich macht. Sie konnte sich daher auch den Anregungen und Winschen
der Forstverwaltungen aller Besitzarten nicht verschliefien, eine neue Ar-
beitsgemeinschaft zu bilden, welche die Probleme des Waldwegebaues iiber Lan-
der- und Besitzgrenzen hinweg zu bearbeiten vermag. Den letzten AnstoB hier-
zu gab die erste von der TZF einberufene Wegebautagung im April 1954 beim
Forstamt Riidesheim, auf der die fithrenden forstlichen Wegebauspezialisten,
auch des benachbarten Auslandes, zu gemeinsamer Arbeit und Aussprache zusam-—
menkamen, ;

In den darauffolgenden Jahren hat der Arbeitsring "Waldwegebau" unter dem
Vorsitz von Oberforstrad Dr.Ing.Ganter/Kirchzarten, inzwischen eine frucht-
bare Tatigkeit entwickeln konnen, die neben dem Wegebaureferat der TZF in
erfreulichem MaBe von den bestehenden 10 Arbeitsgruppen getragen wird. Es
ist dabei besonders anzuerkennen, daB die TZF trotz ihres eingeengten Etats
die notwendigen Arbeitskrdfte und Geldmittel nach Moglichkeit bereitgestellt
hat. Die von den Leitern der Arbeitsgruppen und deren Mitgliedem gezeigten
Leistungen, die z.T. schon ihre Auswertung in "Technische Richtlinien" fin-
den konnen, haben Anspruch auf den Dank aller Forstleute und Verwaltungen.
Diese selbstlose und oft opfervolle Arbeit ist als eine echte Gemeinschafts-
arbeit zu werten, und hierin liegt auch die Grundlage zu ihren Erfolgen.

Die im Wege des Erfahrungsaustausches gesammelten Erkenntnisse, die Berichte
von den Arbeitstagungen und die Ergebnisse der Versuchseinsitze an Maschinen
und Geraten im Waldwegebau kommen stets vorerst mit Rundschreiben im inter-
nen Kreis dieses Arbeitsringes der TZF zur Auswertung. Bereits abgeschlosse-
ne Ergebnisse werden in der forstlichen Fachpresse veroffentlicht und somit
allen Forstbetrieben zugidnglich gemacht. Dariiber hinaus hat es sich jedoch
auch bewihrt, im Rahmen der "Wegebau-Sondernummern"” forstlicher Zeitschrif-
ten und Informationsblatter Themen 2zu behandeln und zur Diskussion zu stel-
‘len, die noch mehr oder weniger problematisch sind oder neue Aufgaben er-
schlieBen helfen. Vorliegende Sondernummer bezweckt daher auch, zur Diskus-
sion iiber nachstehende Artikel anzuregen, die sich jedoch bereits schon auf
die Ergebnisse umfangreicher praktischer Erfahrungen der Autoren stiitzen.
Die Arbeitsgruppe VII und VIII begriien auch gern noch neue tatkraftige Mit-
arbeiter. :



Mechanisierung des Waldwegebaues

Oberregierungsrat Georg GreiB, Ansbach/Bayern,
Leiter der Arbeitsgruppe VIII "Stabilisierung von Waldwegen"
des Arbeitsringes "Waldwegebau" der TZF.

Motorgrader
"Austin-Western"

Die Notwendigkeit einer planméfBigen AufschlieBung unserer Wirtschaftswaldun-
gen wird in zunehmendem MaBle erkannt. Griinde hierfiir:

a) Der realisierbare Wert und die Konkurrenzfihigkeit des Holzes stehen in
unmittelbarer Abhingigkeit von den Transportverhiltnissen, vor allem bei
Massensortimenten und geringeren Qualitdten;

b) die fortschreitende Intensivierung der Forsthetriebe fiihrt zu laufenden
MaBnahmen in fast sdmtlichen Revierteilen (Bestandsverjiingungs- und Be-
standspflegehiebe, Kulturbetrieb, Forstschutz) und erfordert deshalb eine
moglichst totale WaldaufschlieBung, nicht zuletzt auch im Interesse der
Motorisierung von Forstbeamten und Waldarbeitern.

Die derzeit vorhandenen Wegesysteme sind groBenteils fiir schwere Holztrans—
porte unbrauchbar, in ihrer Linienfihrung unzweckmdBig und teilweise noch
unzureichend, Einem entsprechenden Ausbau stehen entgegen:

a) unwirtschaftlich hohe Kosten bei Anwendung bisher iiblicher Bauverfahren
(vorwiegend Handarbeit, grofBer Materialverbrauch) ;

b) ein zu langsamer Baufortschritt bei Handarbeit (z.B. Setzen der Packlage) ;

¢) unverhdltnismdBig hohe Instandsetzungs- und Unterhaltungskosten (Handar-
beit), die den Hauptanteil der verfigbaren Wegbaumittel vorweg beanspru-
chen,

Diese Verhiltnisse miissen bei steigenden Lohn- und Materialkosten sowie bei
zunehmendem Arbeitermangel zu einer weitgehenden Mechanisierung fiihren, wenn
unsere Forstwirtschaft konkurrenzfahig bleiben will. Moderne Maschinen und
Gerdte werden sich - wie in vielen anderen Lindern bereits geschehen - wohl
auch bei uns durchsetzen und eine Umstellung der Baumethoden erzwingen. Je
rascher sich diese Umstellung vollzieht, umso eher konnen die bevorstehenden
Schwierigkeiten vermieden werden.
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Die maschinelle Arbeitsweise schlieBt alle Steinmaterialien aus, die nur mit
der Hand gesetzt oder eingebaut werden konnen (Packlagesteine, Schroppen).
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maschinell einbaufdéhigen Materialien (GroBtkorn 70 mm bezw. 25 mm) aufge-
bracht. Die Mindeststirke des Oberbaues (Ubertragungsschicht und VerschleiB-
decke), die primdr von der Tragfihigkeit des Untergrundes abhingt, richtet
sich nach der jeweiligen Verkehrsbeanspruchung, wobei es vor allem fiir unter-
geordnete Wege von besonderem wirtschaftlichen Vorteil ist, dal die Oberbau-
stdrke mit maschinellen Verfahren -~ im Gegensatz zur gleichmidfligen Starke der
Packlage -~ variabel gehalten werden kann.

Die Ubertragungsschicht soll den Lastdruck méglichst giinstig auf den Unter-
grund verteilen. Die VerschleiBdecke soll die Ubertragungsschicht schiitzen
und muB nach Abniitzung erneuert werden; sie kann je nach Erfordernissen aus
einer Betondecke, einer Schwarzdecke oder einer mechanisch eingebauten Kies-
bezw. Schotter-Splitt-, Sand-, Lehm-Mischdecke bestehen. Nur letztere Decken
lassen sich maschinell unterhalten. Bei wenig befahrenen Wegen kann auf ei-
nen QOberbau verzichtet werden, wenn der Baugrund entsprechend verfestigt ist,
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a) Mechanische Stabilisierung

1., Untergrundverfestigung. Der vorhandene Boden wird nach Entfernung unbrauch-
barer Bestandteile (Rasen, Humus, Wurzeln usw.) und nach sorgfiltiger Ent-
widsserung zuerst mit Schaffuﬁwalzen (bel Ton, Lehm, Schluff) oder mit Vi-
brationswalzen (bei Kies, Sand) und abschlieBend mit Gummiradwalzen ver-
dichtet. Plastisches Bodenmaterial 1dB8t sich durch Einfrdsen von Sand oder
Kies "abmagern". Lockerer Sand kann durch Mischung mit Lehm gebunden bezw.
verfestigt werden.

2. Ubertragungsschichten und VerschleiBdecken. Ubertragungsschichten (Normal-
stirke 15 cm mit GroBtkorn 70 mm) werden durch Mischen und Verdichten von
kornigem Material (Kies, Schotter, Splitt, Sand) moglichst ohne plastische
Anteile unter Verwendung von Motorstralenhobeln und Verdichtungsgerdten
(Vibrations—, Gummirad—Glattwalzen) hohlraumarm eingebaut., VerschleiBdek-
ken (Normalstirke 5 cm mit GroBtkorn 25 mm) werden in gleicher Weise her-
gestellt nur mit dem Unterschied, daB eine gewisse Plastizitit (naturll-
cher Binder) erforderlich ist.

b) Sonstige Stabilisierungsverfahren

1. Untergrundverfestigung. Ton- und Lehmboden kénnen unter Beachtung der
Frostsicherheit auch durch Beimischung von Kalk (Kalkhydrat, Brantkalk)
oder Chemikalien verfestigt bezw, durch sog. "Olen" wasserfest gemacht
werden. Sand- und Kieésbdden lassen sich mit Teer, Asphalt oder Zement
stabilisieren. Hierzu werden Frdsen und Gummiradwalzen benotigt.

20 Ubertragungsschichten und VerschleilBldecken. Durch Bitumen- oder Zement-
stabilisierung von kornigem Material konnen Verfestigungen erzielt werden,
die hochsten Verkehrsbelastungen standhalten.
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c) Laboruntersuchungen

Samtliche Stabilisierungsarbeiten verlangen eine labormdBige Vorbereitung
und Kontrolle,

Iv.

Der vollmechanisierte Wegbau geht — abgesehen von gelegentlichen Wettersto-
rungen (Ton, Schluff!) — in raschem Tempo vor sich und bedarf deshalb einer
entsprechenden Organisation sowie einer langfristigen Vorausplanung. So z.B.
mull rechtzeitig fiir geniigende Freistellung der ArbeitsstraBen und fiir Auffin-
dung brauchbarer, ortlich vorhandener Baumaterialien gesorgt werden.

Es ist zweckmaflig, schon beim ersten Einsatz moglichst das gesamte Aufschlie—
Bungsprogramm eines Forstbezirkes in Angriff zu nehmen, um eine konzentrierte
und damit wirtschaftliche Maschinenausniitzung zu ermdglichen. Dabei empfiehlt
es sich, zundchst vielleicht nur die rohen Planien bzw. auszubauende alte We-
ge durch Entwidsserung, Beimischung und Verdichtung soweit zu verfestigen
(Untergrund- bzw., Unterbaubehandlung), daB sie vorliufig befahren werden kon-
nen, und erst dann einen Oberbau aufzubringen, wenn sich bei lingerer Ver-
kehrsbeniitzung keine "kranken" Stellen mehr zeigen bzw. solche Stellen ent-
sprechend ausgebessert sind (Uberpriifung der Untergrundverfestigung). Dieser
etappenweise Ausbau - Vorsicht bei Schluff! - hat auBerdem den besonderen Vor-
teil, dal bereits nach erstem Arbeitseinsatz auf groBeren Strecken - wenn auch
nicht immer reibungslos - Holztransporte durchgefiihrt werden konnen, was eine
frithzeitige Amortisierung der aufgewendeten Mittel gewdahrleistet; im iibrigen
kann ein weiterer Ausbau der einzelnen Wegestrecken im Laufe der Zeit je nach
wirtschaftlicher Notwendigkeit und "nach MaBgabe der vorhandenen Mittel" er-—
folgen.

A

Im Gegensatz zu den bisher iiblichen Wegbauverfahren, die man auch routinier-
ten Vorarbeitern iliberlassen konnte, wird der vollmechanisierte Wegebau zur
"Ingenieursarbeit". Teuere Maschinen und nicht schematisch anwendbare Stabi-
lisierungsmethoden verlangen eine stidndige technische Einsatzleitung. Es

wird allerdings leichter sein, die notwendigen Maschinen zu beschaffen als
die erforderlichen Techniker zu erhalten, so daB der rechtzeitigen Ausbildung
eines technischen Nachwuchses ausschlaggebende Bedeutung zukommt,

Die Kosten mechanisch gebauter Wege liefen mehr oder weniger unter den bisher
iiblichen’ Aufwendungen. Mit weiteren - absoluten oder relativen - Kostensen-—
kungen kann gerechnet werden, wenn sich die Anschaffungspreise fiir Maschinen
infolge hoherer Inlandproduktion herabsetzen lassen. In Zukunft wird es aber
vielleicht weniger auf die Verbilligung der Wegbaukosten ankommen als viel-
mehr darauf, daB bei Arbeitermangel mit Hilfe von Maschinen iiberhaupt noch
ausreichend Wege gebaut und unterhalten werden konnen,

Weitere Bilder siehe Seite 10

SchluBbemerkung des Verfassers:

Die vorstehenden, in knapper Form nur das Wesentlichste des Stabilisierungsverfahrens beriihrenden Ausfilhrungen
griinden sich auf griBere Versuche des bayerischen Regierungsforstamtes Mittelfranken sowie auf Reiseeindriicke

in den Vereinigten Staaten und in Oberdsterreich, Die bisherigen Versuchsarbeiten in den mittelfrénkischen Staats-
forsten lassen trotz verschiedener technischer Schwierigkeiten bereits pesitive Ergebnisse erkennen und auf viel-
seitige Entwicklungsméglichkeiten schlieBen. Wegen des hohen Investitionsbedarfes fiir Neubeschaffung von Maschinen
und Gerdten und wegen Mangel an technischem Personal erschien es vorerst nicht ratsam, die neuartigen Wegbauverfah-
ren in staatlicher Regie erproben zu lassen, weshalb sémtliche Arbeiten an private Unternehmer vergeben wurden.
Eingehendere Erfahrungsberichte sind in Vorbereitung.
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Beitrdge zur Instandsetzung und Unterhaltung von

Waldstraen und Waldwegen

Forstmeister Sommer, Trier, Leiter der Arbeitsgruppe VII
"Instandsetzung u. Unterhaltung der verschiedenen Wegebauarten einschl.
Graben- u. Schneerdumung" des Arbeitsringes "Waldwegebau" der TZF

Die Arbeitsgruppe VII "Instandsetzung und Unterhaltung" hdlt den Zeitpunkt,

diesen Arbeitsbereich in Anweisungen zusammenzufassen, noch nicht fir gege-

ben, zumal bestimmte Ergebnisse der Arbeitsgruppen "Schwarzdecken" und "Be-

tonwegebau", auBerdem einige wichtige maschinelle Neuerungen abgewartet wer-
den miissen., Ich beschrinke mich daher darauf, von den zahlreichen Versuchen

grundsdtzlicher und bautechnischer Art einige m.E. gekldrte Fragestellungen

und Verfahren mitzuteilen., ‘

1) Soll vor der Instandsetzung die alte Schotterdecke aufgerissen werden
oder nicht?

Es ist richtig, daBl ein StraBenprofil durch Aufreifilen vor Neubeschotterung,
Walzen und jeder Art Deckenherstellung leichter und gleichmiBiger sowie ge-
falliger fur das Auge hergestellt werden kann und daBl es ohne Aufreiflen
schwierig ist, eine echte Verbindung mit der alten Schotterdecke sowie eine
ebenflichige Fahrbahn herzustellen.

Infolgedessen kann das Aufreiflen insgesamt auch billiger sein. Unternehmer
halten zumeist AufreiBen fiir notwendig; vielfach bestehen sie darauf, oft
nicht zuletzt, weil ihre Baufiihrer auf das AufreiBlen eingearbeitet sind. Das
Verfahren ist berechtigt, wenn es sich um vielfach befahrene Strallen iiber
4,5 m Breite handelt, also um StraBen mit Gegenverkehr und flieBender Uber-
holung der Fahrzeuge. Diese Strallen haben dann keinen stdndigen Gleisver-
kehr., Zweibahnige StrafBlen sind bedingt hierzu zu rechnen. Im Wald handelt

es sich aber fast immer um StraBen zwischen 3 und 4,5 m Breite, bei denen -
der Verkehr in begrenzten Spurstreifen ablduft. Infolgedessen erfolgt eine
einseitige Belastung dieser Spurstreifen, die durch den jahrelangen Verkehr
nach unten, diagonal und nach den Seiten verkeilt sind, wohl zu Gleisen wer-
den, aber als Spurbahnen zumeist feststehen, Eine solche Verspannung der
Spurstreifen kann durch eine breite Tandemwalze, die immer auf eine mog-
lichst gleichmafBige Decke hinzielt, nicht erreicht werden; sie erfolgt
vielmehr nachtrdaglich durch den Verkehr in Richtung der tatsidchlichen Bean-
spruchung, und zwar auch als zunehmende Verdichtung unter jeder Art ven
oberflichlich zundchst vollig ebenen Decken mit Ausnahme von Betondecken,

Nach Jahren sinken diese Spurstreifen ein. Es entstehen z.B. auch bei Tep-
pichbelag Gleise mit ungleicher Untergrundverdichtung gegeniiber dem Mittel-
streifen und den AuBenstreifen. Die Decken erhalten in der Mitte Langsrisse,
die Wasser- und Frostgefahr erhithen sich entsprechend. Auch wird der Mittel-
streifen durch den Verkehr nicht nur nicht verdichtet und niedergehalten,

er wolbt sich vielmehr unter dem seitlichen Druck von den Gleisen her genau
wie die AuBenstreifen hoch. SchlieBlich setzen zunehmender VerschleiB und
damit tiefere Gleisbildungen ein, nicht zuletzt im Zusammenwirken mit ste-
hendem oder flieflendem Oberflachenwasser.
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B e n , abgesehen von wirklich zwingenden Ausnahmen, die sich aus dem Gesamt-—
zustand der Strallen ergeben konnen, n i ¢ h t aufreiBen, sondern
bei Neubau und Instandsetzungen durch Sonderbehandlung der Spurstreifen die-
ser Gleisdynamik Rechnung tragen. Dies bedeutet bei Neubau sorgfaltige Vor-
weghefestigung und zusdtzliche Verdichtung der Spurstreifen durch Befahren-
lassen des Planums, der Sauberkeitsschicht, der Packlage und der Schotter-




decke. Das Befahrenlassen kann durch schichtenweises Walzen mit schmalen Wal-
zen, Gummiwalzen oder Vibrationswalzen ersetzt werden. Auch bei Herstellung
der Decken und der Verschleillschicht sind die Spurstreifen materialmaBig zu
begiinstigen, und zwar durch groflere Anspritzmengen oder grifBere Mengen an
Teersplitt-Mischgut usw.

Bei Instandsetzungen wird leider meist umgekehrt verfahren,; es werden die
Gleise mehr oder weniger grob vorgeflickt, aber dann wird besondere Sorgfalt
auf die die gesamte Breite umfassende Decke verwendet; nicht zuletzt weil
sie das Auge befriedigt. Das trifft in gleicher Weise auf iibersandete, was—
sergebundene Decken wie auf Teerbehandlungen zu und ist auf die Dauer un-
wirtschaftlich. Gerade bei Geldmangel sollte entgegengesetzt verfahren wer-
den: Die Gleise sind vor dem Ausfiillen sorgfiltig zu entwissern, wenn moég-
lich durch Wiederherstellung des Regelquerschnitts; zumeist wird man sich
aber wohl auf bis auf das Planum durchgetriebene Sickerungen oder auf das
Einbauen von Dridnagerohren beschranken missen. Hinter diesen Wasserableitun-
gen sind jedoch talseitig die Gleise durch einen wasserdichten Querriegel zu
sperren, so dall ankommendes Wasser nicht in den Gleisen unterirdisch weiter-
flieBen kann, sondern restlos in die Ableitungen eingewiesen wird. (Querrie-
gel: Zement-Mortel oder bitumindses Material.)

Manche schweren Ausspiilungen der Wege durch die letzten starken Regenfidlle widren zweifelschne unterblieben, wenn
diese Querriegel an Gefahrenpunkten entweder abwechselnd von rechts und links bis zur Wegemitte, oder aber besonders
an kritischen Steillagen achrég von Graben zu Graben in Form von Betonbindern oder &hnlichem durchgezogen gewesen
wiren, Im Hochgebirge werden seit altersher Steinmauern als Sperren in die Wege eingebaut, Bei Wiederherstellung der
jetzt zerstdrten und auf langen Strecken mit riesigen Gerdllmassen bedeckten Wegen sollten solche Beton-Querbénder
Verwendung finden, :

Nach dem sorgfialtigen Verfiillen der Gleise und genauer schichtenweiser Ver-
dichtung werden die Spurbahnen entweder leicht iiberhéht abgedeckt, abge-
splittet, mit Teersplitt verdichtet oder mit einer einfachen Oberflichenbe-
handlung versehen. In diesem Zustand werden die Wege dem Verkehr iiberlassen,
um eine Nachverdichtung der Spurbahnen zu erwirken sowie Mangelstellen zu
erforschen. Beiseite peschleudertes Material wird laufend wieder auf die
Spurbahn aufgerecht oder gekehrt, bis die Spurstreifen stehen. Erst dann
wird die Deckenbehandlung als Einheit iliber die gesamte Breite der Strafle
fortgesetzt, wobei auf dem Mit telstreifen und den AuBenstreifen sehr sparsam
mit Material umgegangen werden kann. So stellt z.B. eine abschlieBlende 0Ob.
dann eine doppelte Ob. fiir die Spurbahn dar, wenn diese Spurbahn zuvor, wie
oben beschrieben, bereits mit einer einfachen Ob. behandelt worden ist.

Nach dem bekannten Minimumgesetz, zu dem wir uns immer wieder bekennen, kann
man auch auf diese abschlieflende Deckenbehandlung verzichten. Hierfiir sind
die ortlichen Bedingungen entscheidend, insbesondere ob Pferdezug, Einsatz
schmaler Traktoren oder zwillingsbereifter Lkw iiberwiegen; in jedem Fall
kann auf dem Mittelstreifen in etwa mindestens 1 m Breite umso mehr Material
eingespart werden, je schmdler eine Strafle ist,

Eine vor zwei Jahren begonnene, infolge starker Verschmutzung des Mittelstreifens und aus Ersparnisgrinden nur auf
den Spurstreifen ausgefiihrte Ob, hat sich gegeniiber der einfachen Ob, auf voller Breite sehr gut bewsdhrt, Die Strecke
wurde nunmehr auf ganzer Breite nochmals, und zwar sehr sparsam, behandelt, so da8 auf den Spurstreifen eine doppelte
Ob, liegt, Bei dieser zweiten Behandlung wurde Splitt geringerer Kornung verwandt. Die StraBe ist dicht geschlossen
und beféhrt sich sehr giinstig.

Auch beim Absplitten der Wege nach vorhergegangenem Abdecken mit bindigem
Material wurde versucht, sinngemdf zu verfahren. Bekanntlich folgt jeder 0b.
und jedem Absplitten das Beiseiteschleudern von nicht gebundenem Material.
Durch die seitlichen Splittbdnke entstehen sofort neue Gleise, der Teerfilm
wird abgerieben, das Wasser bleibt in den Gleisen stehen oder liuft diese
Gleise entlang. Als Folge bleiben die Gleise im Walde meist feucht. Das
Splittmaterial verschwindet im Bankettgras, oder es verschmutzt auf dem Mit-
telstreifen. Es geht also verloren. Ungebundener Splitt soll abgekarrt und



seitlich abgesetzt werden. Erfahrungsgemdfl geschieht dies aber nicht immer
rechtzeitig. Verfdhrt man nun umgekehrt, indem man vorerst Splitt nur auf
die Spurstreifen streut, werden die Splittverluste erheblich verringert. Die
Spurstreifen, leicht iiberhoht angelegt, fahren sich ein. Seitlich abgedriick-
ter Splitt wird wieder aufgebracht. So entsteht auf den abgedeckten Spur-
streifen eine Art Mosaik. Erst nach Einfahren der Strafle wird die gesamte
Breite mit einer ndchst niedrigen Kornung nachgesplittet. Es kommen zur Ver-
wendung fiir den ersten Splittgang etwa 1,5 - 2 cbm je 100 1fdm, Kérnung 8/12
und fiir dem 2. Splittgang'1l - 1,5 cbm, Kornung 3/8. Dabei scheint es vor-
teilhaft zu sein, fiir den zweiten Splittgang ein um 1 - 2 Hirtegrade abwei-
chendes Material gegeniiber dem ersten Splittgang zu verwenden. :

Zur Erkundung der zweckmafBigsten und billigsten Behandlung der AuBenstreifen

sind Versuche im Gange; eine abschlieflende Beurteilung ist z.Zt. noch nicht
moglich.,

2) Die Stufe:

Jedes Schleppen von Holz mufl auf befestigten Straflen — mit Ausnahme der Be-
tonstrafBen — unterbleiben. Die Zerstorung der Straflen durch Lingstransport
von Holz nimmt umso mehr zu, je mehr auch das Riicken und die Abfuhr durch
Kraftfahrzeuge, insbesondere Traktoren, erfolgen. Dies ist verstidndlich.
Friher erfolgte Ricken und Abfuhr meist durch dieselben Gespanne, verteil-
ten sich somit auf lidngere Zeitrédume mit kleineren Mengen. In dieser Zeit
wechselte auch die Wetterlage hdufig. Heute wird in einem Zuge moglichst
viel Holz auf wenigen Stellen gepoltert und verladen. Ungiinstiges Wetter
wirkt sich entsprechend stiarker aus. Die Seilwinde iliberwindet viel grollere
Widerstdnde und lauft schneller als die vor einem Hindernis stockenden
Pferde. Die Bedienungen begleiten nicht mehr das Holz wie beim Gespannriik-
ken, helfen also bei Widerstinden nur selten ab. Folglich werden die Stra-
Ben durch Schleppen zunehmend stidrker zerstort, insbesondere je starker die
Maschinen werden.

Es mufl also der Holzlingstransport durch Schleppen moglichst von der befe-
stigten Strafe heruntergenommen werden, Nicht zuletzt hierzu haben wir die
sog., S t u f e entwickelt. Sie wird einschlieBlich der erforderlichen
Vorflut mit schrdg gestelltem Planierraupenschild in ebenem und leicht ge-
neigtem Geldnde talseitig gefahren. Sie dient als Ilolzablage, zum Lings-
transport und vor allem zugleich als breiter Graben mit dem Vorteil, dal
dieser Graben dank seiner Breite entweder keiner Pflege bedarf oder maschi-
nell jederzeit iiberholt werden kann. Diese 1,80 - 2,20 m breiten Stufen ha-
ben sich als Entwdsserungsanlagen auBerordentlich bewdhrt, vermutlich weil
im Gegensatz zum Graben eine viel intensivere Verdunstung durch ldngsstrei-
chende Winde bewirkt wird. Sie verbilligen aullerdem den Straflenbau erheb-
lich, da sie, je nach Wahl, entweder als Materialablage oder umgekehrt fiir
die Materialanfuhr ohne Beeintridchtigung der laufenden Arbeiten Verwendung
finden. Sie verhindern das zu nahe Pflanzen an die Wege, der Trauf der Be-
stdnde fdllt innerhalb der Stufe nieder, die Wurzeln werden in diese meist
feuchten Stufen eindringen, diese zusdtzlich entwidssern und vielleicht auch
noch befestigen, Je nach Wetter kann auch der Verkehr von Traktoren und Rau-
pen zelitweilig auf diese Stufen verwiesen werden, z.B. bei Frostaufbruchge-
fahr. Sie sind auch zugleich Pirsch- und Reitwege sowie Brandschneisen; bei
lingerer Nichtbenutzung ist auf diesen "Sommerwegen" mit Begriinung und
leichter Asungsverbesserung zu rechnen. Das Oberflichenwasser wird durch
Querprofile vollstdndig nach der Stufe abgeleitet, die Gegenseite erhilt je
nach den ortlichen Bedingungen nur eine ganz flache Rinne oder einen paral-
lel zum Wege verlaufenden Drianage-Strang (oder Sickerung) mit AnschluB an
die Stufensohle durch Dohlen oder Durchlédsse. Das #ullerliche Bild &dhnelt
einer einseitigen Damm-StraBe mit einer Dammhohe von 60 - 80 cm. Da auf der



Gegenseite der Graben entfallt, entsteht durch diesen Stufenbau kein zusidtz-
licher Verlust an Produktionsflédche, zumal die Sickerung nicht in das Ban-
kett, sondern in den Auflenstreifen verlegt werden sollte.

3) Entwisserungen:

Allgemein erwarten wir Verbilligung der bisherigen Grabenunterhaltung durch
nach dem Schrapper-Prinzip entwickelte Maschinen., Infolgedessen setzen wir
z.Z2t. mit der Grabenunterhaltung moglichst aus.

Im iibrigen ist es unser Ziel, die vorhandenen Seitengriben aufzugeben und
durch flache Rinnen zu ersetzen, die zugleich als Schleppbahn benutzt werden
konnen. Bekanntlich haben sich die Seitengrédben fiir die Verhinderung von
Frostschiden dann als unwesentlich erwiesen, wenn der Untergrund der Strafe
nicht frostsicher ist.

Die Entwidsserung des Untergrundes soll besonders dort, wo die Wege zu schmal
sind, durch in die alten Griben verlegte Drinagestringe erfolgen. Diese Dri-
nagerohre miissen frostsicher verlegt werden, dann ist die Untergrundentwisse-
rung auch im Winter sichergestellt, der Frostaufbruchgefahr also weitgehend
entgegengewirkt, zumal die Saugwirkung der Drinagen im allgemeinen bis unter
die Spurbahn bezw. bis zum Mittelstreifen reichen diirfte. Die Drinagerohre
konnen durch eine Langssickerung ersetzt oder mit ihr gekoppelt werden. Nun,
diese Dinge sind mehr oder weniger bekannt; es fehlt lediglich ihre Verwirk-
lichung im Wald,

Es liegt nun nahe, bei Neubauten von schmalen StrafBen diese Drinagestringe
in die Mitte der Wege zu verlegen. Das hidtte zunidchst den Vorteil, daB sie
nicht so leicht von Wurzeln erreicht und verstopft werden konnen., Da bei
Gleisverkehr der Mittelstreifen nicht befahren werden wird, kinnte iiber der
Drénage eine durchlissige Packung aus Kies, Lavasand, Grobschiittung oder
auch Packlage bis kurz unter die Decke reichen, damit wdre nicht nur die
Entwdsserung der Spurbahn (Beton) oder auch der Gleise gesichert, sondern
es wiirde auch das Wasser aufgefangen, das im Mittelstreifen durch die Decke
eindringt. Das Verfahren wiirde also auch fiir alle Arten von Teerstraflen eine
gewisse Bedeutung haben, da bekanntlich der Mittelstreifen infolge mangeln-
den Verkehrs nur schwer dichtgehalten werden kann. Dieses Bauprinzip konnte
hier mit einer gewissen Abwandlung bisher nur auf einer BetonstraBe erprobt
werden, die als Dammstrafe iiber ein Moor fithrt und seit Menschengedenken
trotz dauernder Ausbesserung mit grofBlen Steinmengen immer wieder einbrach
und versumpfte. Die nach dieser Art Entwdsserung anschliefend aufgebrachte
Betondecke hat den vergangenen Winter im Gegensatz zu nicht so behandelten
AnschluBstrecken ohne jegliche RiBbildung iiberstanden.

Aber auch im umgekehrten Fall, nimlich in nicht zu beseitigenden Hohlwegen,
erscheint Ubergang zur Mitten-Entwiasserung vernunftig, Die Bauweise wire
theoretisch dieselbe, die Rohrdurchmesser wiren lediglich entsprechend zu
erhohen, oder es wiren mehrere Stridnge zu legen. Es bietet sich an, bei
Hohlwegen das Gefédlle von beiden Seiten nach der Mitte zu vereinigen, die
Mitte je nach Lingsgefédlle iiber der Drinage bis zur Oberfliche in Form einer
Grabenschiittung als Sickerung offen zu lassen, oder das Oberfldchenwasser
bei starkem Gefille in einer Mittelrinne zu fassen und iiber Schichte in ei-
nem "LingsdurchlaB" abzuleiten. Ein solches Verfahren ist in jedem Falle
billiger als die Erhaltung seitlicher Griben mit hohen Boschungen. Aulerdem
wiirde wesentlich weniger Flache bendtigt und das Anschneiden der beiden Ilinge
durch Grdben vermieden. Falls im Wald mit dieser Mittelentwisserung bereits
lingere Erfahrungen vorliegen, bitten wir um Mitteilung.



4) Verwendung forsteigenen Materials:

Es besteht die herrschende Meinung, daB fiir Teerarbeiten méglichst nur kubi-
scher Splitt aus aktivem Gestein befriedige. Quarzite mit einem teilweise
plattigen Bruch werden abgelehnt. Die Beschaffung von fiir Teerarbeiten geelg-
netem Splitt bereitet zur Zeit hdufig Schwierigkeiten. Wir haben nun seit 2
Jahren zunehmend quarzitigen Splitt verwendet und bewiesen, daB Quarzitsplit-
te in Verbindung mit Steinmehl aus eigenen Quarzitbriichen geschlossene und
feste Decken sowohl bei einfacher Ob., doppelter Ob. und Halbtrinkdecken
(Spar-Trinkdecken) ergeben, ebenso daB auf Quarzitschotter Oberfldchenbehand-
lung durchaus mit bestem Erfolg ausgefiihrt werden kann.

Die Arbeiten wurden im HeiB- und Kalt-Verfahren in eigener Regie ausgefiihrt.
Im Walde entstehen bei Verarbeitung von Heilteer immer gewisse Schwierigkei-
ten, hervorgerufen durch zu kalten oder zu nassen Splitt. Bei der Material-
anfuhr soll daher die Sonnenseite bevorzugt werden, der Splitt ist etwas aus-
einander zu ziehen, so daB er laufend abtrocknet und erwdrmt wird; dieser
Splitt ist dann immer in diinnen Lagen abzunehmen. Die Bedeutung der Erwidrmung
des Splitts durch Sonnenbestrahlung wie auch des Abtrocknens von nassem
Splitt durch Wind und Sonne werden unterschitzt.

Einzelheiten iiber das Verarbeiten forsteigenen Materials, insbesondere von
Quarziten werden im Zusammenhang mit der sogenannten Brechsanddecke aus
Kleinschlag, Flickschotter, Splitt und Steinmehl gesondert mitgeteilt.
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Bilder zu Aufsatz "Mechanisierung des Waldwegebaues" von Oberregierungsrat
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Motorgrader bei Planie- SchaffuBwalzen auf schluffhaltigem
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Gummiradwalzen Gummiradwalzen beim Verdichten
einer Sand-Bahn-Decke
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