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Der Arbeitsrine "Waldweeebau" als ArbeitsKemeinscha;E. t_de^
Technischen Zentralstelle der deutschen Forstwirtschaft

^ Oberforstmeister Dr. H. Schleicher, Frankfurt/Uain

Es eehört zu den ureigenen Aufgaben der TZF^ überan_da^u^fo^^hn^m
^be?ö^r^re rnBz^'eIf'e^"^"^^h~eine"Koordinierung auf^^^e^^^^e^^loerLfr!l^r^c^"z^^^^^^^h''dahe^a;;o^de^^^e^^ge^^d^. ^en
^lru^^s^rw^tangen-aller--Besitzarten nicht v<-"chneßenl_"ne"ne^"Ar7,"
^eLl7e^I^^^"^ub^d:n, ^:lch;^^J^b^^^des^^^^^u^^^^^^
^^"^rB rs FtFgrenzen'hinweg zu bearbeiten vermag^Den^et^en A^o^er-
'^anir^s^von~der"TZF°eiaberufene ^gebautagung^im_Aprn^96^b^m
^r^L^ re °shceim';"auf'der'die'führenden f°""ichen^e^bauspe^a^s^
I^T^ ^::'hb^ten"lu slandes, -zu gemeinsamer Arbeit und Aussprache ZUSBM-

menkamenc

In den darauffolgenden Jahren hat der Arbeitsring;'Waldwegebau"^nte^de^
^r^Ld ^r0 ^^^1^IrarD 'r:'Ing':Ganter^^h^^^^^^^^^^^^^^u^t-
^^lTlt lig^^re n^Ickeln"könn:ü, die "ben^em_Wegebaurefe^de^T^ ^
^ere^L^Maß^on"den bestehenden 10 Arbeitsgruppen_getragen^d.^
^^^ciTs^rs"a^uerkennen, --daß_die^ZF trot^ihre^eing^engt^E^

l 'i dC ^n^nr bert skrafTe'und Geldmittel nach,Mög\lchkelt, b^"^ge:^nt
1' S;S?H?H^R^is::fiiiÄ:;liS:^

;::?SLS:::^rEsi^i?it^il!i^E=i?
^r^Lsez^^seen, u^dubL^n"liegt~auch~d. e"Grundlage zu ihren Erfolgen.

^n^^^i^:8^^^e^s^gi"^^h^^6Eis :^:fät^^Lr^i::^^l^TQ r's^t"r°iei^ zugänglic h ^emac^^Da^^h^^^^t^e^s^^^^^^_
^"be^ährt'; "im"B,ahmen°de? "Wegebau-Sondernummern^ fors^ucher^
:::hu^^i^^^ T?en^eha:d^ri "^ ^^u::^:b^ ^r^l-
-^^, u^e"no^""mehr"ode7wenige^ ^oblem^^^^^^o^^^^^uf^e^^^_
^;;'£;°2ESS;E£^|s::::;s;;H?^^^;:^^;
;irs:i£:SS^;^rS?l;is:S^:?^tä;. ss"-"-
arbeiter.



2 -

Mechanisierung des Waldwegebaues

Oberregierungsrat Georg Greiß," Ansbach/Bayern,
Leiter der Arbeitsgruppe VIII "Siafoilisierung von Waldwegen"

des Arbei-tsringes "Waldwegebau" der TZF,

S- . .wsfSs6>^»^* ^

Motorgrader
"Äustin-Western"

^

I.

Die Notwendigkeit einer planmäßigen Aufschließung unserer Wirtschaftswaldun-
gen wird in zunehmendem Maße erkannt. Gründe hierfür:

a) Der realisierbare Wert und die Konkurrenzfähigkeit des Holzes stehen in
unmittelbarer Abhängigkeit von den Transportverhältnissen, vor allem bei
Massensortimenten und geringeren Qualitäten;

b) die .fortschreitende Intensivierung der Forstbetriebe führt zu laufenden
Maßnahmen in fast sämtlichen Bevierteilen (Bestandsverjüngungs- und Be-
standspflegehiebe, Kulturbetrieb, Forstschutz) und erfordert deshalb eine
möglichst totale Waldaufschließung, nicht zuletzt auch im Interesse der f
Motorisierung von Forstbeamten und ft'aldarbeitern.

Die derzeit vorhandenen Wegesysieme sind großenteils für schwere Holztrans-
porte unbrauchbar, in ihrer Linienführung unzweckmäßig und teilweise noch
unzureichend. Einem entsprechenden Ausbau stehen entgegen:

a) unwirtschaftlich hohe Kosten bei Anwendung bisher üblicher Bauverfahren
(vorwiegend. Handarbeit, großer Materialverbrauch);

b) ein zu langsamer Baufortschritt bei Handarbeit (z. B. Setzen der Packlage);
c) unverhältnismäßig hohe Instandsetzungs- und Unterhaltungskosten (Handar-

beitr ) , die den Hauptanteil der verfügbaren Wegbaumittel vorweg beanspru-
chen.

Diese Verhältnisse müssen bei steigenden Lohn- und Materialkosten sowie bei
zunehmendem Arbeitermangel zu einer weitgehenden Mechanisierung führen, wenn
unsere Forstwirtschaf-t konkurrenzfähig bleiben will. Moderne Maschinen und
Geräte werden sich - wie in vielen anderen Ländern bereits geschehen - wohl
auch bei uns durchsetzen und eine Umstellung der Baumethoden erzwingen. Je
rascher sich diese Umstellung vollzieht, umso eher können die bevorstehenden
Schwierigkeiten vermieden werden.
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II

l l

Die maschinelle Arbeitsweise sctiließt alle Steinmaterialien aus, die nur mit
der Hand gesetzt oder eingebaut werden können (Packlagesteine, Schroppen).
Die bisher durch die Verspannung der
Packlagesteine erreichte Tragkraft wird
durch Verfesiigung (sog. Stabilisierung) des U n -
tergrundes ersetzt, der damit zum eigentlichen Tragkörper
wird. Auf dem verfestigten (s-babilisierten) Untergrund werden Üb e r -
tragungsschich-ten und Verschleißdecken aus
maschinell einbaufahigen Materialien (Größtkorn 70 mm bezw. 25 mm) aufge-
bracht. Die Miadeststärke des Oberbaues (Übertragungsschichti und Verschleiß-

decke), die primär von der Tragfähigkeit des Untergrundes abhängt, richtet
sich nach der jeweiligen Verkehrsbeanspruchung, wobei es vor allem für unter-
geordnete Wege von besonderem wirtschaftlichen Vorteil ist, daß die Oberbau-
stärke mit maschinellen Verfahren - im Gegensatz zur gleichmäßigen Stärke der
Packlage n variabel gehalten werden kann.

Die Ubertragungsschicht soll den Lasidruck möglichst günstig auf den Unter-
grund verteilen. Die Verschleißdecke soll die Übertragung s schiebt schü'tzen
und muß nach Abnützung 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 Oberbau verzichtet werden, wenn der Baugrund. entsprechend verfestigt isto

III.

a) Mechanische Stabilisierung

l. Untergrundverfestigung. Der vorhandene Boden wird nach Entfernung unbrauch-
barer Bestandteile (Rasen, Humus, Wurzeln usw. ) und nach sorgfältiger Eni-
wasserung zuerst mit Schaffußwalzen (bei Ton, Lehm, Schlaff) oder mit Vi-
brationswalzen (bei Kies, Sand) und abschließend mit Gummiradwalzen ver-
dichtet. Plastisches Bodenmaterial läßt sich durch Einfräsen von Sand oder

Kies "abmagern". Lockerer Sand kann durch Mischung mit Lehm gebunden bezw.
verfestigi werden.

2. Übertragungssc]3:Lchten und Versclileißde^ken. Übertragungsscliichten (Normal-
stärke 15 cm mit Größtkorn 70 mm) werden durch Mischen und Verdichten von
körnigem Material (Kies, Schotter, Splitt, Sand) möglichst ohne plastische
Anteile unter Verwendung von Motorstraßenhobeln und Verdich-fcungsgeräten
(Vibrations-, Crummirad-Glattwalzen) hohlraumarm eingebaut» Verschleißdek-
ken (Normalstarke 5 cm mit GrÖßtkorn 25, mm) werden in gleicher Weise her-
gestellt nur mit dem Unterschied , daß eine gewisse Plastizität (natürli-
eher Binder) erforderlich ist»

b) Sonstige Stabil is ierungsverfahren

l" Untergrundverfestigung. Ton- und Lehraböden können unter Beachtung der
Frostsicherheit auch durch Beimlschung von Kalk (Kalkhydrat , Brantkalk)
oder Chemikalien verfestigt bezw, durch sog. "Ölen" wasserfest gemacht
werden, Sand- und Kiesboden lassen sich mit Teer, Asphalt oder Zement
stabil is ie^eno Hierzu werden Fragen und Grummiradwalzen benötigt.

2. Ubertragungsschichte n und Verschleißdecken . Durch B i turne a- oder Zement-
stabilisierung von körnigem Material können Verfestigungen erzielt werden,
die höchsten Verkehr sbelastungen standhalten.
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c) Laboruntersuchangen

Sämtliche Stabilisierungsarbeiten verlangen eine labormäßige Vorbereitung
und Kontrolle,,

IV.

Der vollmechanisierte Wegbau geht - abgesehen von gelegentlichen Wetterstö-
rangen (Ton, Schlaff') - in raschem Tempo vor sich und bedarf deshalb einer
entsprechenden Organisation sowie einer Jjfcngfristigen Vorausplanun^" So ZoB,
muß rechtzeitig für genügende Freistellung der Arbeitsstraßen und für Auffin-
düng brauchbarer, örtlich vorhandener Baumaterialien gesorgt werden.

Es ist zweckmäßig, schon beim ersten Einsatz möglichst das gesamte Aufschlie-
ßungsprogramm eines Forstbezirkes in Angriff zu nehmen, um eine konzentrierte
und damit, wirtschaftliche Maschinenausnützung zu ermöglichen,, Dabei empfiehlt
es sich, zunächst vielleicht nur die rohen Planien bzw. auszubauende alte We-
ge durch Entwässerung, Beimlschung und Verdichtung soweit zu verfestigen
(Untergrund- bzw. Unterbaubehandlung), daß sie vorläufig befahren werden kon-
nen, und erst dann einen Oberbau aufzubringen, wenn sich bei längerer Ver-
kehrsbenützung keine "kranken" Stellen mehr zeigen bzw,, solche Stellen ent-
sprechend ausgebessert sind (Überprüfung der Untergrundverfestigung). Dieser *'
etappenweise Ausbau - Vorsicht bei Schluff! - hat außerdem den besonderen Vor-
teil, daß bereits nach erstem Arbeitseinsatz auf größeren Strecken - wenn auch
nicht immer reibungslos - Holztransporte durchgeführt werden können, was eine
frühzeitige Amortisierung der aufgewendeten Mittel gewährleistet; im übrigen
kann ein weiterer Ausbau der einzelnen Wegestreoken im Laufe der Zeit je nach
wirtschaftlicher Notwendigkeit und "nach Maßgabe der vorhandenen Mittel" er-
folgen.

v.

Im Gegensatz zu den bisher Üblichen Wegbauverfahren, die man auch routinier-
ten Vorarbeiten! überlassen konnte, wird der vollmechanisierte Wegebau zur
"Ingenieursarbeit". Teuere Maschinen und nicht schematisch anwendbare Stabi-
lisierungsmethoden verlangen eine ständige technische Einsatzleitung. Es
wird allerdings leichter sein, die notwendigen Maschinen zu beschaffen als
die erforderlichen Techniker zu erhalten, so daß der rechtzeitigen Ausbildung
eines technischen Nachwuchses ausschlaggebende Bedeutung zukommt..

Die Kosten mechanisch gebauter Wege liefen mehr oder weniger unter den bisher
üblichen Aufwendungen. Mit weiteren - absoluten oder relativen - Kostensen-
kungen kann gerechnet werden, wenn sich die Anschaffungspreise für Maschlnen
infolge höherer Inlandproduk-fcion herabsetzen lassen. In Zukunft wird es aber
vielleicht weniger auf die Verbilligung der Wegbaukosten ankommen als viel-
mehr darauf, daß bei Arbeitermangel mit Hilfe von Maschinen überhaupt noch
ausreichend Wege gebaut und unterhalten werden können,,

]

Weitere Bilder siehe Seite 10

.X- # -»(.

Schlußbemerkung des Verfassers:

Die vorsteheBden, in knapper Form nur das Vesen-blichste des S'tabilisierungsverf&hreng berührenden Ausführuiigen
gründen aich auf größere Versuche des bayerischen Regierungsforstamtes Hi -fctelfranken sowie auf Reise eindrücke
in den Vereinigten Staaten und in Oberösterreich. Dis bisherigen Versuchs arbeiten in den mitte l fränkischen Staats-
fors-fcen lassen -trotz verschiedener techtiigcher Schwierigkeiten bereits positive Ergebnisss erkennen und auf viel-
sei-tige En-t. wiGkluiigsinoglichkei.ten schließen. Wegen döB hoheu Investi-tionsbedarfes für Neubeschaffung von Ma. schineii

und Geräten und wegen Mangel an technischem Personal erschien es vorerst nicht ratsaa, die neuartigen Wegbauverfah-
reu in staatlicher Regle erproben zu lassen, weshalb sämtliche Aj'beitsn an private üh-fcernshmer vergeben wurden.
Eingehendere Erfahrungsberichte sind in Vorbereitung.
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Beiträge zur Instandsetzunjo; und Unterhaltung von

Waldstraßen und Waldwegen

Forstmeister Sommer, Trier, Leiter der Arbeitsgruppe VII
"Instandsetzung u. Unterhaltung der verschiedenen Wegebauarien einschl.

Graben- u. Schneeräumung" des Arbei-fcsringes "Waldwegebau'* der TZF

Die Arbeitsgruppe VII "Instandsetzung und Unterhaltung" halt den Zeitpunkt,
diesen Arbeitsbereich in Anweisungen zusammenzufassen, noch nicht für gege-
ben, zumal bestimmte Ergebnisse der Arbeitsgruppen "Schwarzdecken" und "Be-
-fconwegebau", außerdem einige wichtige maschinelle Neuerungen abgewartet wer-
den müssen» Ich beschränke mich daher darauf, von den zahlreichen Versuchen
grundsätzlicher und bautechnischer Art einige m. Eo geklärte Frages-tellungen
und Verfahren mi-fczuteileue

( t

l) Soll vor der Instandsetzung die alte Schotierdecke aufgerissen werden
oder nicht?

Es ist richtig, daß ein Straßenprofil durch Aufreißen vor Neubeschoiterung,
Walzen und jeder Art Deckenherstellung leichter und gleichmäßiger sowie ge-
fälliger für das Auge hergestellt werden kann und daß es ohne Aufreißen
schwierig ist, eine echte Verbindung mit der alten Schoiierdecke sowie eine
ebenflächige Fahr bahn herzustellen.

Infolgedessen kann das Aufreißen insgesamt auch billiger sein., Unternehmer
halten zumeist Aufreißen für notwendig; vielfach bestehen sie darauf, oft
nj. cht zuletzt, weil ihre Bauführer auf das Aufreißen eingearbeitet sind, Dag
Verfahren ist berechtigt, wenn es sich um vielfach befahrene SiraBen über
4, 5 m Breite handelt, also um Straßen mii Gregenverkehr und fließender über-
holung der Fahrzeugeo Diese Straßen haben dann keinen ständigen Gleisver-
kehr» Zweibahnige Straßen sind bedingt hierzu zu rechnen. Im Wald handelt
es sich aber fast immer um Straßen zwischen 3 und 4, 5 m Breite, bei denen
der Verkehr in begrenzten Spurstreifen abläuft,, Infolgedessen erfolgt eine
einseitige Belastung dieser Spurstreifen, die durch den jahrelangen Verkehr
nach unten, diagonal und nach den Seiten verke ilt 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 mög-
lichst gleichmäßige Decke hinzielt, nicht erreicht werden; sie erfolgt
vielmehr nachträglich durch den Verkehr in Richtung der tatsächlichen Bean-
spruchung, und zwar auch als zunehmende Verdichiung unter jeder Art von
oberflächlich zunächst völlig ebenen Decken mit Ausnahme von Betoridecken«

Nach Jahren sinken diese Spurstreifen ein. Es entstehen Z. B, auch bei Tep-
pichbelag üleise mit ungleicher Untergrundverdichtung gegenüber dem Mi-fctel-
streifen und den Außenstreifen» Die Decken erhalten in der Mitte Längsrisse,
die Wasser- und Frostgefahr erhöhen sich entsprechend. Auch wird der Mittel-
streifen durch den Verkehr nicht nur nicht verdichtet und niedergehalten,
er wölbt sich vielmehr unter dem seitlichen Druck von den Gleisen her genau
wie die Außenstreifen hoch» Schließlich setzen zunehmender Verschleiß und

damit tiefere Crleisbildungen ein, nicht zuletzt im Zusammenwirken mit ste-
hendem oder fließendem Oberflächenwasser.

Demnach sollte man auf schmalen S tra-

ß e n , abgesehen von wirklich zwingenden Ausnahmen, die sich aus dem Gesamt-
zustand der Straßen ergeben können, nicht aufreißen, sondern
bei Neubau und Insiandsetzungen durch S^mderbehandlung der Spurstreifen die-
ser Gleisdynamik Rechnung tragen. Dies bedeutet bei Neubau sorgfältige Vor-
wegbefestigung und zusätzliche Verdichtung der Spur st reifen durch Befahren-
lassen des Planums, der Sauberkeitsschicht, der Packlage und der Schotter-
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decke. Das Befahrenlassen kann durch schichienweises Wälzen mit. schmalen Wal-

zen, Gummiwalzen oder Vibrationswalzen ersetzt werden,, Auch bei Herstellung
der Decken und der Verschleißschicht sind die Spurstreifen materialmäßig zu
begünstigen, und zwar durch größere Änspritzmengen oder größere 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 übersandete, was-
sergebundene Decken wie auf Teerbehandlungen zu und ist auf die Dauer un-
wirtschaftlJLcho Gerade bei Geldmanß;el sollte entgegengesetzt verfahren wer-

den: Die Gleise sind vor dem Ausfüllen sorgfältig zu entwassern, wenn mög-
lich durch Wiederherstellung des Regelquerschnit-fcs; zumeist wird man sich
aber wohl auf bis auf das Planum durchgetriebene Sickerungen oder auf das
Einbauen von Dranagerohren beschränken müssen, Hinter diesen Wasserableitun-
gen sind jedoch talseitig die Gleise durch einen wasserdichten Querriegel zu
sperren, so daß ankommendes Wasser nicht in den Gleisen unterirdisch weiter-
fließen kann, sondern restlos in die Ableitungen eingewiesen wird" (Querrie-
gel: Zement-Mörtel oder bituminöses Material.) ^

Manche schweren Ausspülungen der Wege durch die le-tz-ten starken Regenfälle wären zweifelsohne uii-terblieben, wsmi
diese Querriegel an Gefahrenpunkten entweder abwechselnd von rechts und links bis zur Wegemi-t'be, oder aber besonders
an kritischen S-teillagen schräg von Graben zu Graben in Form von Betonbändern oder ähnlichem durchgezogen gewesen
wären. Im Hochgebirge werden seit altersher Steinmauem als Sperren in die Tflege eingebaut. Bei WiedsrherStellung der
jetzt zerstör-ten mid auf langen Strecken mit riesigen. Qeröllmassen bedeckt. en Wegen sollten solche Beton-duerbänder
VerweQdung finden,

Nach dem sorgfältigen Ve r füllen der Grleise und genauer schichtenweiser Ver-
dichtung werden die Spur bahne n entweder l ei chi überhöht abgedeckt, abge-
splittet, mit Teersplitt verdichtet oder mit einer einfachen Oberflächenbe-
Handlung versehen,, In diesem Zustand werden die Wege dem Verkehr überlassen,
um eine. Nachverdichtung der Spur bahne n zu erwirken sowie Man geIstellen zu
erforschen. Beiseite geschleudertes Material wird laufend wieder auf die
Spurbahn aufgerecht oder gekehrt, bis die Spurstreifen stehen,. Erst dann
wird die Deckenbehandlung als Einheit über die gesamte Breite der Straße
fortgesetzt, wobei auf dem Mittelstreifen und den Außenstreifen sehr sparsam
mit Material umgegangen werden kann. So stellt z"B^ eine abschließende Ob"
dann eine doppelte Ob" für die Spurbahn dar, wenn diese Spurbahn zuvor, wie
oben beschrieben, bereits mit einer einfachen Ob" behandelt worden isio

Nach dem bekannten Minimumgesetz, zu dem wir uns immer wieder bekennen, kann
man auch auf diese abschließende Deckenbehandlung verzichten. Hierfür sind
die örtlichen Bedingungen entscheidend, insbesondere ob Pferdezug, Einsatz
schmaler Traktoren oder zwillingsbereifter Lkw überwiegen; in jedem Fall
kann auf dem Mittelstreifen in etwa mindestens l m Breite umso mehr Material

eingespart werden, je schmaler eine Straße ist.

Sine vor zwei Jahren begonaene, infolge ^-barlcer Verschmutzung des Hi'fctelstreifens .aad aus Ersparnis gründen nur auf
den Spurs-fcreifen ausgeführ-fce Obt, hat sich gegenüber der einfachen Ob. auf voller Breite sehr gut bewährt. Die Strecke

wurde nunmehr auf ganzer Breite nochmals, und zwar sehr sparsam, behandelt, so daß auf den Spurstreifen eine doppelte
Ob, liegt. Bei dieser zweiten Behandlung wurde SpliU geringerer Körmmg verwandt. Die Straße ist dicht geschlossen
und befährt sich sehr günsUg.

Auch beim Abspliiten der Wege nach vorhergegangenem Abdecken mit fcindigem
Material wurde versucht, sinngemaß zu verfahren. Bekanntlich folgt jeder Ob.
und jedem Absplitten dag Beiseiteschleudern von nicht gebundenem Material,,
Durch die seitlichen Splittbänke entstehen sofort neue Gleise, der Teerfilm
wird abgerieben, das Wasser bleibt in den Gleisen stehen oder läuft diese
Gleise entlang. Als Folge bleiben die Gleise im Walde meist feucht. Das
Splittmaterial verschwindet im Bankettgras, oder es versehmutzt auf dem Uit-
telstreifen. Es geht also verloren, Ungebundener Splitt soll abgekarrt und
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seitlich abgesetzt werden. Erfahrungsgemäß geschieht dies aber nicht immer
rechtzeitig. Verfährt man nun umgekehrt, indem man vorerst Splitt nur auf
die Spurstreifen streut, werden die Splittverluste erheblich verringert. Die
Spurstreifen, leicht überhöht angelegt, fahren sich ein. Seitlich abgedrück-
ler Splitt wird wieder aufgebracht. So entsteht auf den abgedeckten Spur-
streifen eine Art Mosaik. Erst nach Einfahren der Straße wird die gesamte
Breite mit einer nächst niedrigen KÖrnung nachgesplittet. Es kommen zur Ver-
Wendung für den ersten Splittgang etwa 1, 5-2 cbm je 100 Ifdm, Körnung 8/12
und für den- 2. Splittgang l - 1, 5 cbm, Körnung 3/8. Dabei scheint es vor-
teilh. aft zu sein, für den zweiten Splittgang ein um l - 2 Härtegrade abwei-
ehendes Material gegenüber dem ersten Splittgang zu verwenden.

Zur Erkundung der zweckmäßigsten und billigsten Behandlung der Außenstreifen
sind Versuche im Gange; eine abschließende Beurteilung ist z. Zt. noch nicht
möglicha

( (
2) Die Stufe:

Jedes Schleppen von Holz muß auf befestigten Straßen - mit Ausnahme der Be-
tonstraßen - unterbleiben. Die Zerstörung der Straßen durch Längstransport
von Holz nimmt ums o me hr zu, je mehr auch das Rücken und die Abfuhr durch
Kraftfahrzeuge, insbesondere Traktoren, erfolgen. -Dies ist verständlich«
Früher erfolgte Rücken und Abfuhr meist durch dieselben Gespanne, verteil-
ten sich somit auf längere Zeiträume mit kleineren Mengen. In dieser Zeit
wechselte auch die Wetterlage häufig. Heute wird in einem Zuge möglichst
viel Holz auf wenigen Stellen gepoltert und verladen. Ungünstiges Wetter
wirkt sich entsprechend stärker aus c Die Seilwinde überwindet viel größere
Widerstände und läuft schneller als die vor einem Hindernis stockenden

Pf erde. Die Bedienungen begleiten nicht mehr das Holz wie beim Gespannrük-
ken, helfen also bei Widerständen nur selten ab. Folglich werden die Stra-
Be D durch Schleppen zunehmend stärker zerstört, insbesondere je stärker die
Maschinen werden.

Es muß also der IIolzlängstransport durch Schleppen möglichst von der befe-
s t igte n Straße heruntergenommen werden. Nicht zuletzt hierzu haben wir die
sog. S t u f e entwickelt. Sie wird einschließlich der erforderlichen

i Vorflut mit schräg gestelltem PlanierraupenschiId in ebenem und leicht ge-
neigt em Gelände talseitig gefahren. Sie dient als IIolzablage, zum Lang s -
transport und vor allem zugleich als breiter Graben mit dem Vorteil, daß
dieser Graben dank seiner Breite entweder keiner Pf lege bedarf oder maschi-
nell jederzeit überholt werden kann. Diese 1, 80 - 2, 20 m breiten Stufen ha-
ben sich als Entwässerungsanlagen außerordentlich bewährt, vermutlich weil
im Gegensatz zum Graben eine viel intensivere Verdunstung durch längsstrei-
eh ende Winde bewirkt wird. Sie verbilligen außerdem den Straßenbau erheb-
lich, da sie, je nach Wahl, entweder als Materialablage oder umgekehrt für
die Ma-terialanfuhr ohne Beeintrachtigung der laufenden Arbeiten Verwendung
finden,. Sie verhindern das zu nahe Pflanzen an die Wege , der T r auf der Be-
stände fällt innerhalb der Stufe nieder, die Wurzeln werden in diese meist
feuchten Stufen eindringen, diese zusätzlich entwässern und vielleicht auch
noch befestigen» Je nach Weiter kann auch der Verkehr von Traktoren und Rau-
pen zeitweilig auf diese Stufen verwiesen werden, Z. B. bei Frosiaufbruchge-
fahr. Sie sind auch zugleich Pirsch- und Reitwege sowie Brandschneisen ; bei
längerer Nichtbenutzung ist auf diesen "Sommerwegen" mit Begrünung und
leichter Asungsverbesserung zu rechnen. Das Oberflächenwasser wird durch
Querprofile vollständig nach der Stufe abgeleitet, die Gegenseite erhält je
nach den örtlichen Bedingungen nur eine ganz flache Rinne oder einen paral-
l el zum Wege verlaufenden Dranage-Strang (oder Sickerung) mit Anschluß an
die Stufensohle durch Dohlen oder Durchlässe. Das äußer l i ehe Bild ähnelt

einer einseitiiren Danun-Straße mit einer Dammhöhe von 60 ~ 80 cm" Da auf der



Gegenseite der Graben entfällt, entsteht durch diesen Stufenbau kein zusätz-
licher Verlust an Produktionsflache, zumal die Sickerung nicht in das Ban-
kett, sondern in den Außenstreifen verlegt werden sollte.

3) Entwässerungen:

Allgemein erwarten wir Verbilligung der bisherigen Crrabenunterhaltung durch
nach dem Schrapper-Prinzip entwickelte Maschinen. Infolgedessen setzen wir
z. Zt. mit der Grrabenunterhaitung mögl ichsi aus"

Im übrigen ist es unser Ziel, die vorhandenen Seitengräben aufzugeben und
durch flache Rinnen zu ersetzen, die zugleich als Schleppbahn benutzt werden
können. Bekanntlich haben sich die Seitengräben für die Verhinderung von
Frostschäden dann als unwesentlich erwiesen, wenn der Untergrund der Straße
nicht frostsicher Ist,

Die Entwässerung des Untergrundes soll besonders dort, wo die Wege zu schmal
sind, durch in die alten Graben verlegte Dränagestraage erfolgen. Diese Drä-,
nagerohre müssen frostsicher verlegt werden, dann ist die Untergrundentwasse-*-.
rung auch im Winter sichergestellt, der Frostaufbruchgefahr also weitgehend
entgegengewirkt, zumal die Saugwirkung der Dränagen im allgemeinen bis unter
die Spurbahn bezw. bis zum Uittelstreifen reichen dürfte. Die Dränagerohre
können 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 Straßen diese Dränagestrange
in die Mitte der Wege zu verlegen. Das hatte zunächst den Vorteil, daß sie
nicht so leicht von Wurzeln erreicht und verstopft werden können. Da bei
Gleisverkehr der Mittelstreifen nicht befahren werden wird, könnte über der
Dränage eine durchlässige Packung aus Kies, Lavasand, Grobschüttung oder
auch Packlage bis kurz unter die Decke reichen, damit wäre nicht nur die
Entwässerung der Spurbahn (Beton) oder auch der Oleise gesichert, sondern
es würde auch das Wasser aufgefangen, das im Mittelstreifen durch die Decke
eindringt. Das Verfahren würde also auch für alle Arten von Teerstraßen 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 Betonstraße erprobt ^
werden, die als DammstraBe über ein Moor führt und seit Uenschengedenken
trotz dauernder Ausbesserung mit großen Steinmengen immer wieder einbrach
und versumpfte. Die nach dieser Art Entwässerung anschließend aufgebrachte
Betondecke hat den vergangenen Winter im Gegensatz zu nicht so behandelten
Anschlußstrecken ohne jegliche Rißbildung überstanden.

Aber auch im umgekehrten Fall, nämlich in nicht zu beseitigenden Hohlwegen,
erscheint Übergang zur Mitten-Entwasserung vernünftig. Die Bauweise wäre
theoretisch dieselbe, die Rohrdurchmesser wären lediglich entsprechend zu
erhöhen, oder es wären mehrere Stränge zu legen. Ea bietet sich an, bei
Hohlwegen das Gefalle von beiden Seiten nach der Mitte zu vereinigen, die
Mitte je nach Längsgefälle über der Dränage bis zur Oberfläche in Form einer
Grabenschüttung als Sickerung offen zu lassen, oder das Oberflächenwasser
bei starkem Gefalle in einer Mittelrinne zu fassen und über Schächte in ei-

nern "Längsdurchln. ß" abzuleiten. Ein solches Verfahren ist in jedem Falle
billiger als die Erhaltung seitlicher Graben mit hohen Böschungen. Außerdem
würde wesentlich weniger Flache benötigt und das Anschneiden der beiden Hänge
durch Gräben vermieden. Falls im n'ald mit dieser Mittelentwasserung bereits
längere Erfahrungen vorliegen, bitten wir um Mitteilung.
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4) Verwendung forsteigenen MateriaJ^s:

Es besteht die herrschende Meinung, daß für Teerarbeiten möglichst nur kubi-
scher Splitt aus aktivem Gestein befriedige, guarzite mit einem teilweise
plattigen Bruch werden abgelehnt. Die Beschaffung von für Teerarbeiten geeig-
netem Splitt bereitet zur Zeit häufig Schwierigkeiten. Wir haben nun seit 2
Jahren zunehmend quarzitigen Splitt verwendet und bewiesen, daß ßuarzitsplit-
te in Verbindung mit Steinraehl aus eigenen Quarzitbrüchen geschlossene und
feste Decken sowohl bei einfacher Ob., doppelter Ob. und Halbtränkdecken
(Spar-Tränkdecken) ergeben, ebenso daß auf Quarzitschotter Oberflächenbehand-
lung durchaus mit bestem Erfolg ausgeführt werden kann.

Die Arbeiten wurden im Heiß- und Kalt-Verfahren in eigener Regie ausgeführt.
Im Walde entstehen bei Verarbeitung von Heißteer 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 daß er laufend abtrocknet und erwärmt wird; dieser
Spli-t-t ist dann immer in dünnen Lagen abzunehmen. Die Bedeutung der Erwärmung

-des Splitts durch Sonnenbestrahlung wie auch des Ab-trocknens von nassem
( tSplitt durch Wind und Sonne werden unterschätzt.

Einzelheiten über das Verarbeiten forsteigenen Materials, insbesondere von
ßuarzi-ten 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
Oeorg 6reiB, Ansbach/Bayern.
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Uotorgrader bei Planie-
herstellung

Schaffußwalzen auf schluffhaltigem
Lehm

Gummiradwal zen Gummiradwalzen beim Verdichten
einer Sand-Bahn-Decke
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