Zeitschrift: Schweizerische Zeitschrift fur Forstwesen = Swiss foresty journal =
Journal forestier suisse

Herausgeber: Schweizerischer Forstverein

Band: 37 (1886)

Artikel: Die Waldeisenbahnen

Autor: Landolt

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-763638

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 17.10.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-763638
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Aufsidtze.

Die Waldeisenbahnen.

Trotz der in den Bergwerken schon im Mittelalter angewandten
schmalspurigen Holzbahnen und der beim Strassen- und Eisenbahnbau
zum Erdtransport seit mindestens 40 Jahren im Gebrauch stehenden,
leicht verlegbaren Rollbahnen denkt man, wenn von Eisenbahnen
gesprochen wird, zundchst an einen moglichst solid erbauten Bahn-
korper und an Schwellen und Schienen, die dem Druck und Stoss
grossen Widerstand entgegenzusetzen vermdgen; der Gedanke, im
Wald Eisenbahnen zum Holztransport zu erstellen, erschien daher bis
auf die neuere Zeit, wenn nicht als unausfithrbar, doch als zu kost-
spielig und daher nur ganz ausnahmsweise der Verwirklichung féhig.
Die im Jahr 1876 von dem franzisischen Landwirth Décauville
konstruirten beweglichen Geleise, bestehend aus zwei in der Regel
4—>5 m langen, durch eiserne Flachschwellen verbundenen, leichten
Vignoles-Schienen mit 40—60 ¢m Spurweite , rickten die Verwirk-
lichung des Gedankens, das Holz aus den Schligen auf die Waldwege
und auf diesen an die Flossstrassen, Kisenbahnen oder Landstrassen
zu transportiren, niher als das die Loprestischen und andere Bahnen
zu thun vermochten. Die Industriellen der Eisenbranche bemichtigten
sich der Sache und konstruirten Geleise, welche auch den Anforderungen
fir den Holztransport geniigen und ohne Erstelluly eines sorgfiltig
hergerichteten Unterbaues leicht verlegt werden konnen.

Da das Holz, verglichen mit seinem Werth, ein grosses Gewicht
hat, so stellen sich die Transportkosten unter ungiinstigen Verhilt-
nissen so hoch, dass dem Waldeigenthiimer aus dem Verkauf desselben
nur eine geringe Einnahme zufliesst. Die Bestrebungen der Wald-

besitzer und ihrer Angestellten gingen daher von altersher dahin, die
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Transportanstalten zu verbessern und den Terrainverhéltnissen anzu-
passen. Besonders reich an Transporteinrichtungen verschiedener Art
sind die Gebirgswaldungen. FErdriesen, Lattenriesen, Wasserriesen,
Seilriesen, Rollbahnen, Drahtseilbahnen, Flossereien, Schlitt- und
Fahrwege kommen in buntem Wechsel vor und entsprechen dem
Zweck bald besser, bald weniger gut. — Als Ideal schwebte bis jetzt
den Forstern die Zuginglichmachung aller Waldungen durch Fahr-
wege oder doch mindestens durch gute Schlittwege vor, wobei im
Hochgebirg Riesen verschiedener Art nicht auszuschliessen wiren,
weil der Anlegung von durchgehenden Wegen manchen Orts sehr
grosse Schwierigkeiten entgegenstehen.

Den Fahr- und Schlittwegen machen nun die Eisenbahnen mit
festem, halbtransportablem und transportablem Gleis eine wirksame
Konkurrenz und zwar nicht mehr bloss in der Theorie und auf dem
Papier, sondern auch im Wald. Die preussische Staatsforstverwaltung
hat mehrere Waldbahnen von betrichtlicher Linge erstellt, die badische
hat die Anlegung einer solchen beschlossen und im Sihlwald bei
Ziirich wurde im letzten Friihjahr neben der schon seit lingerer Zeit
bestehenden festen Rollbahn auf der grossen Schneebruchfiiche vom
28. September v. J. eine halbtransportable Bahn erstellt, von der aus
sich die leicht verlegbaren Geleise im Schlage herum verzweigen und
nach Bediirfniss verlegt werden.

Die Waldeisenbahnen sind dazu bestimmt, das Holz aus den
Schldgen auf grosse Holzablegplitze, zu den Iolzverarbeitungsanstalten
oder an die Eisenbahnen und Flossstrassen zu transportiren. In seiner
vollen Entwicklung besteht ein Waldeisenbahnnetz aus einem festen
Greleise mit Holz- oder Eisenschwellen, die in den Boden gelegt und
auf denen die Schienen in dhnlicher Weise befestigt und untereinander
verbunden werden wie bei den grossen Kisenbahnen; aus einem Ge-
leise, in dem die Schienen zu Gleisrahmen vereinigt, fest miteinander
verbunden sind und auf geebneter Bahn liegen, die einzelnen Gleis-
rahmen aber ohne grosse Schwierigkeiten geldst und verlegt werden
konnen und aus 'einem Geleise, dessen einzelne Rahmen mit mog-
lichster Leichtigkeit ineinander geschoben, auseinander gelost und ver-
legt werden konnen, ohne vorangegangene sorgfiltige Ebnung des
Bodens, auf den sie zu liegen kommen.

Ein festes Geleise ist auf der Strecke zu legen, auf der voraus-
sichtlich mehrere Jahre lang oder dauernd Holz transportirt werden
muss. Anlage und Konstruktion sind um so solider auszufiihren, je
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linger und stirker das Geleise voraussichtlich gebraucht wird. Die
halbtransportable Bahn, d. h. das auf geebneter Grundlage mit unter-
einander fest verbundenen Gleisrahmen erstellte Geleise wiirde als
Zwischenstiick zwischen der festen und der leicht transportablen Bahn
dienen, also vom festen Geleise aus bis zu der Stelle anzulegen sein,
wo das Holz aus einem oder mehreren Schligen zusammengebracht
wird. Die leicht verlegbaren, nur lose mit einander verbundenen
Gleisrahmen endlich wiren in den Schligen zu verwenden und je so
zu legen, dass das eben abzufithrende Holz auf die leichteste Weise
an den erwihnten Sammelpunkt, d. h. an das Ende oder auf eine
beliebige Stelle der halbtransportablen Bahn gebracht werden kann.

Die Spurweite muss selbstverstindlich auf allen drei Abtheilungen
der Waldbahn dieselbe sein, damit die Transportwagen von einer auf
die andere iibergehen konnen, sie betrdgt in der Regel 50 oder 60 em
zwischen den Innenkanten der Schienenképfe. Die letzte Fintfernung
ist die beliebteste.

Den Schienen gibt man am besten die Form der symmetrischen
Vignolschienen, wie sie bei den grossen Eisenbahnen im Gebrauch
sind. Sie sind aus gutem Material, am besten aus Stahl, anzufertigen
und erhalten eine Hohe von 60—65 mm bei einer Fussbreite von 50,
einer Stegstirke von 5 und einer Kopfbreite von 20—25 mm. Solche
Schienen sind per Meter ca. 7 kg schwer.

Die Schwellen — ohne Ausnahme Querschwellen — konnen aus
Holz oder Eisen bestehen. Die hdlzernen sind zu empfehlen fiir feste
Geleise, fiir transportable verdienen die eisernen den Vorzug. Bei
60 cm Spurweite, die als die zweckmissigste bezeichnet wird, gibt
man den eisernen Schwellen eine Lénge von 80—90 und den Holz-
schwellen eine solche von 90—100 em. Die ersteren haben bei einer
Dicke von 4—5 mm eine DBreite von 80—120 mm, die letzteren sind
150—200 mm breit und 50—80 mm stark. Die Eisenschwellen haben
bei diesen Dimensionen ein Gewicht von 3,5—4 kg, die Holzschwellen
ein solches von 3—3,5 kg. Fiir das feste Geleise gibt man der Holz-
schwelle gerne eine Dicke von 100—150 mm. Die Entfernung der
Schwellen voneinander sollte 1 m nicht iibersteigen, es ist daher bei
Gleisrahmen von nur 150 em Lénge auch in der Mitte eine Schwelle
anzubringen. Fir feste Geleise empfiehlt sich ein Schwellenabstand
von 80 ¢m. Schwellen aus Flacheisen sollten vermieden werden,
weil sie bei der Benutzung der Bahn leicht Forménderungen erleiden.
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Schienen und Schwellen werden vor dem Verlegen derselben
— die transportablen schon in der Werkstatt — zu Gleisrahmen oder
Jochen verbunden. Dieselben erhalten eine Lénge von 1'/2—5 m.
Fiir die festen Bahnen empfehlen sich fiinf-, hochstens sechsmetrige,
fir die verlegbaren erweisen sich zwei- bis hochstens dreimetrige am
brauchbarsten. Auf festen Bahnen kann beim Verlegen der Schwellen
und Schienen auch so verfahren werden, wie bei der Erstellung des
Oberbaus fiir gewohnliche Eisenbahnen.

Die Verbindung der Schienen mit den Schwellen erfolgt nach
Koppel in Berlin am besten in folgender Weise:

Bei festen Bahnen und holzernen Schwellen mit Schienenschrauben
(Triefonds), sie sollen den bisher angewendeten Hackennigeln gegen-
iiber wesentliche Vortheile bieten. Bei transportablen Geleisen und
holzernen Schwellen mit Biigelschrauben die mit gezahnten Klemm-
platten versehen und zur Verhiitung des Spaltens in eine schiefe
Stellung zur Lidngsaxe der Schwelle gebracht werden. Zur Verbindung
der Schienen mit eisernen Schwellen werden Schrauben- und Klemm-
platten verwendet.

Die Verbindung der Gleisrahmen unter sich (Stossverbindung)
muss bei festen und bei halbtransportablen Bahnen eine moglichst
solide sein und wird daher, wie bei den grossen Verkehrsbahnen, am
zweckmissigsten mit Laschen und Bolzen bewirkt. Fiir die hiufig
zu verlegenden Geleise kommen moglichst einfache, leicht auszulosende
Verbindungen zur Anwendung, die weder besondere Laschen noch
Schrauben erfordern, also ohne irgend welchen Aufenthalt auseinander
gezogen und ineinander geschoben werden konnen.” Die Koppel'schen
Schienenschuhe, welche eine ausreichende Verbindung in horizontaler
und vertikaler Richtung erméglichen und die Zerlegung und Zusammen-
fiigung nicht erschweren, scheinen sich hiezu sehr gut zu cignen.

Da man Waldbahnen nur eingleisig legt, so ist auf lingeren
Strecken, auf denen Kreuzungen stattfinden miissen, die Anlegung
von Ausweichgleisen nothig, die mit den leeren Wagen benutzt werden,
widhrend die vollen auf dem Hauptgleise bleiben. Die Ausweichgleise
brauchen nicht lange zu sein, weil nur ausnahmsweise lange Ziige
formirt werden und die Aus- und Einlenkung in kurzer Kurve erfolgen
kann.

Der Ausweichgeleise und der Einmiindung von Seitengeleisen
wegen, sind auch Weichen nothwendig. Wo Wagen mit einflantschigen
Rédern zur Verwendung kommen, konnen die Weichen wie bei den



gewshnlichen Bahnen als Zungenweichen konstruirt werden, fiir zwei-
flantschige Rider sind die Schleppweichen empfehlenswerth, die fiir
zwei und drei Wege eingerichtet werden kdonnen. Derartige Weichen
werden als besondere Gleisrahmen konstruirt und kénnen eingeschoben
werden, wo sie nothig sind. Wo nur zeitweise Abzweigungen erforder-
lich sind, konnen Kletterweichen iiber den Hauptstrang gelegt werden,
ohne am letzteren irgend welche Aenderung vorzunehmen. Diese
bestchen aus einem das Hauptgeleise iiberbriickenden Gleisrahmen,
der leicht verlegt werden kann und die Hohe des Hauptgeleises auf
kurzer Strecke erreicht.

Wo es nothig ist, konnen einfache Drehscheiben angebracht
werden, die nur eine geringe Hohe haben miissen, auf den Boden
gelegt und leicht an eine andere Stelle versetzt werden konnen.

Fiir Wegiibergiinge konnen ohne erhebliche Kosten festliegende
oder transportable Ueberbriickungen des Waldbahngleises angelegt
werden.

Fir die Anlage der Hauptbahnstrecke, des festen Geleises, ist
ein nivellirtes, im Lings- und Querprofil befriedigend ausgeglichenes
Planum herzustellen, ebenso, wenn auch in einfacherer Weise, fiir
die halbtransportable Bahnstrecke. Wenn die Richtung der Waldbahn
mit derjenigen gut angelegter Wege zusammenfillt, so bietet die
Losung dieser Aufgabe keine grossen Schwierigkeiten. Die leicht
transportablen Gleisrahmen werden, wo die Bodenoberfliche nicht sehr
uneben ist, nach Beseitigung der im Wege stehenden Bidume, Stocke
und Steine und Ausgleichung rasch wechselnder Unebenheiten, ein-
fach auf den Boden gelegt und ineinander geschoben. Fiir Kurven
werden Gleisrahmen gewihlt, die ihre Biegung schon in der Werk-
statt erhalten, durch Einschieben kurzer Rahmen kann der Uebergang
von der Kurve in die Grade leicht vermittelt werden.

Beim Verlegen der Geleise faingt man an der Stelle an, die am
leichtesten zuginglich ist, zu der also das Bahnmaterial leicht gebracht
werden kann; fiir die Fortsetzung kénnen dann die Gleisrahmen ete.
auf dem bereits gelegten Geleise bis zur Verlegungsstelle beférdert
werden.

Die Wagen miissen aus ganz solidem Material gut konstruirt
werden und diejenigen Dimensionen erhalten, welche eine moglichst
vielseitige Verwendung moglich machen. Das Gestell des Wagens
muss so eingerichtet sein, dass es mit leicht anzubringenden Ergin-
zungen zum Transport des Lang- und Brennholzes dienen kann. Fiir
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den Transport des Langholzes sind selbstverstindlich je zwei Wagen
zu verwenden. Da die transportablen Bahngeleise nicht unbeweglich
sind, so sind Wagen mit zweiflantschigen Rédern den einflantschigen
vorzuziehen, sie entgleisen weniger und dréingen die Schienen nicht
so stark nach aussen wie die einflantschigen, schonen also die Be-
festigung derselben auf den Schwellen mehr. Bremsvorrichtungen
diirfen an den Wagen nicht fehlen.

Zum Aufladen des Stammholzes werden Krahnen, Hebladen oder
‘Winden verwendet. Die Krahnen sind eigens hiefiir konstruirt und
von zwei Arbeitern transportabel, sie werden als sehr vortheilhaft
empfohlen. Zum Abladen des Stammholzes bedient man sich ein-
facher schriger Bocke, iiber welche die Stimme abgerollt werden.
Kann man das Geleise an der Abladstelle {iber diese erhoht halten,
so wird das Abladen erleichtert.

Forstmeister Runnebaum gibt die Tragfihigkeit der per Meter 7 kg
schweren Stahlschienen folgendermassen an:

bei 1 m Entfernung der Schwellen 2600 kg

” 11/2 » ” ” ” 1400

w 2 ” " » 1000 "
woraus leicht zu berechnen ist, wie schwer die Wagen beladen werden
diirfen.

Gestiitzt auf Erfahrungen berechnet Runnebaum die Zugkraft bei
horizontaler Fahrbahn:

fiir transportable Schienenbahnen auf ... ... ... ... ... 0,006,
, Strassen mit Steinbahn mittelméssiger Beschaffenheitauf 0,030,
, Lrdwege von mittelmissiger Beschaffenheit auf... ... 0,100

der zu bewegenden Last, woraus sich ergibt, dass der zu iiberwin-
dende Widerstand auf guten Strassen 5- und auf Erdwegen 16 —17mal
grosser ist als auf einer transportablen Waldeisenbahn. Dieses Ver-
héltniss dndert sich zu Ungunsten der Eisenbahn, wenn die Fahrbahn
nicht horizontal liegt, sondern steigt.

Bei 190 Steigung stellen sich die Verhéltnisszahlen wie 1:3: 7.

» 2 ” » ” ” ) ” n 1L:2:8.
n 5 n n ] ” » 9 %9 ]- . 1,4 . 2770
b)) 10 " ” ” ” ” ) " ]_ s 1,2 : 1,9-

Aus diesen letzten Zahlen geht hervor, dass die Vortheile der

Schienengeleise umsomehr zuriicktreten, je grosser die Steigung der.
Fahrbahn ist.
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Nach Koppel betrigt das Gewicht des leeren Brennholzwagens
530 kg, ein solcher Wagen kann mit 2000 kg belastet werden.

Fiir die Bestandtheile einer Waldeisenbahn stellt Koppel in Berlin
folgende Preisliste auf:

1 lauf. Meter festes gelaschtes Gleis der Hauptstrecke

ohne Schwellen ... ... ... ... ... Mk. 3. 10
1 ,  Ausweichungen ete.... ... ... ... .. , 3.10
1 ,  Kurvengleis ... ... wiw  aes s g e 10
1 ,  transportables Gleis in Rahmen von 5 m

Lénge ... ... ... . T SO i 15
1, ,  transportables Gleis in Rahmen von 21/9 m

Linge ... ... .u . mmn g . 5 5. 05
1 ,  transportables Gleis in hahmcn von 1 25 m

Linge ... ... s wee e ses e oz Bs 10
| . Kulvengle]s der drei letyten Posmonen

1 Mk. Aufschlag.

Alle transportablen Gleise mit Stahlschwellen und
Schuhwinkellaschen- oder Schienenschuhverbindungen.

1 feste Weiche auf der Hauptstrecke ... ... ... ... , 100. —
1 transportable Schleppweiche, 5 m lang ... ... ... , 89. —
1 Kletterweiche ... ... ... ... ... ... .. ..., Hd —
1 Wegiibergang ... ... ... ... ... ... .. ... , 50, —
1 Clleishriieks «sx s  wvr we oo own dws  men g gy Dy =
1 holzernes Wagengestell ohne Bremse e e e, 1260 —
1 hélzernes Wagengestell mit Hebelbremse... ... ... , 185. —
1 stidhlerner Drehschemel mit Zubehor fiir Langholzwagen 65, —
1 Scheitholzaufsatz von 4!/2m Linge ... ... ... ... , 9b. -—
1 hélzerne Kippmulde ... ... ... ... ... ... .. , 50. —
1 Aufsatz fir Reisig ... ... ... ... ... .. .. , 84. —
1 transportabler Ladekrahn aus Holz mltsohdemBeschIag , 160. —

Nach Hunnebawm verhalten sich die Transportkosten auf einer
festen Waldbahn von 3 fm Lidnge und einer durchschnittlichen Linge
der transportablen Schienengeleise von ca. 400 s zu denjenigen auf
einer guten Waldstrasse wie 1 : 2,44,

Aus dem Gesagten diirfte sich ergeben, dass da, wo grosse
Quantititen Holz aus nahe beieinander liegenden Schligen auf einem
und demselben Weg an bestimmte Stellen transportirt werden miissen
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und in der Richtung, welche die beladenen Wagen einzuschlagen
haben, keine Gegensteigungen vorkommen und das Gefill nicht so
stark ist, dass die Bremsung der beladenen Wagen abwiirts und der
Transport der leeren aufwiirts grosse Schwierigkeiten bieten wiirde,
die Anlage von Waldeisenbahnen vortheilhaft erscheint, besonders
dann, wenn die Bodenoberfliche in den Schligen selbst so beschaffen
ist, dass im grossten Theil derselben bewegliche Schienengeleise gelegt
und benutzt werden konnen.

Der Anstellung von Rentabilititsrechnungen, die man selbstver-
stdndlich nicht unterlassen darf, wire, mit Riicksicht auf die Unter-
haltungskosten, eine fiinfprozentige Verzinsung der Anlagekosten und
ein ca. zwolfjihriger Amortisationszeitraum derselben zu Grunde zu
legen.

Bei der natiirlichen Verjiingung darf auch die Schonung des
Nachwuchses durch die Schienengeleise in Anschlag gebracht werden.

In der Schweiz offerirt Oehler in Wildegg die Bestandtheile
transportabler Eisenbahnen. Landolt.

Vereinsangelegenheiten.

Sitzung des stiindigen Komite und der Rechnungsrevisoren am
20. Juni in Solothurn. Nach Verlesung und Genehmigung des Pro-
tokolls der letzten Sitzung legte der Prisident das fertige Manuskript
der vom Verein herauszugebenden belehrenden Schrift, ,die Wild-
biche, Schneelawinen und Steinschlige und die Mittel zur Verminderung
der Schédigungen durch dieselben“, nebst den zugehorigen Zeich-
nungen vor, das auf den Antrag eines Rechnungsrevisoren, der das-
selbe vorher gepriift hatte, gutgeheissen wird.

Der nach vorausgegangener Konkurrenz mit Herren Orell Fiissli
& Co. iiber Druck und Verlag der erwidhnten Schrift abgeschlossene
Vertrag, nach dem das 9—10 Druckbogen enthaltende Buch sammt
ca. 90 lithographirten Zeichnungen an die Kantonsregierungen zum
Preise von 2 Fr. und an die Mitglieder des Forstvereins in beliebiger
Zahl um 21!/2 Fr. abzugeben, die Festsetzung des Ladenpreises dagegen
der Verlagsbuchhandlung tiberlassen ist, wird genehmigt.
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