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Die Waldwegbauten des Forſtbezirks St . Blaſien .

Von Dr. Hausrath , großh . bad. Forſttaxator .

Wie die geſamte Forſtwiſſenſchaft , iſt auch die Waldwegbaulehre

nur dann zu einer gedeihlichen Entwickelung befähigt , wenn ſie die theo⸗

retiſch gewonnenen Reſultate draußen im Walde mit den Forderungen

und Ergebniſſen des praktiſchen Wirtſchaftslebens immer wieder vergleicht ,

aus der Übereinſtimmung neue Sicherheit , aus den Widerſprüchen neue

Ziele für die Arbeit ſchöpfend . So wird denn der Verſuch nicht undank⸗

bar erſcheinen , die Entwickelung des Waldwegbaues in einem Bezirk zu

beſchreiben , in dem nunmehr ſeit ſechzig Jahren Waldwege gebaut , ſchon

bald ein halbes Jahrhundert am Ausbau eines Wegenetzes gearbeitet

wird . Mögen die hierbei gewonnenen Ergebniſſe auch keine allgemeine

Giltigkeit haben , ſo werden ſie doch nicht ohne Wert für die Beurteilung

ähnlicher Verhältniſſe ſein . “)

Der Forſtbezirk St . Blaſien liegt im Herzen des ſüdlichen Schwarz⸗

waldes . Derſelbe wurde im Jahre 1834 bei der Neuordnung der ge⸗

ſamten forſtlichen Verhältniſſe des Großherzogtums Baden durch Ver⸗

ſchmelzung des Revieres Todtmoos mit einem Teil des alten Revieres

St . Blaſien gebildet . Die Domänenwaldungen waren zum größten Teil

früher im Beſitz des Kloſters St . Blaſien geweſen und ſind mit dieſem

im Jahre 1806 an den badiſchen Staat gefallen . Der kleinere Teil war

bereits im Jahre 1805 mit den übrigen vorderöſterreichiſchen Beſitzungen

in die Hände des Hauſes Baden übergegangen .

Im Jahre 1834 umfaßten die Domänenwaldungen eine Fläche von

rund 7900 Morgen oder 2840 ha . Ihre heutige Größe beträgt rund

3100 ha . Wie auf der Karte erſichtlich , zerfallen dieſelben in 2 größere

1) Eine Reihe wertvoller Notizen verdanke ich der Güte des Herrn Forſtrats

Siefert , ſowie den Herren Oberförſtern Könige und Greiner , denen ich auch an

dieſer Stelle meinen Dank ausſprechen möchte.

Hausrath .
1



2 Hausrath :

von einander getrennte Teile . Der eine — die Albthalwaldungen —liegt

in der nächſten Nähe St . Blaſiens auf dem rechten Albufer , wo er ſowohl

die Thaleinhänge als einen Teil der ſich anſchließenden Bergrücken be⸗

deckt . Durch das Quellgebiet der Ibach von ihnen getrennt , erſtrecken

ſich die Wehrathalwaldungen von dem genannten Flüßchen weſtwärts erſt

mäßig anſteigend dann über ſteile Thalhänge hinab bis zur Wehra und

auf der anderen Thalſeite wieder empor bis zu dem Gebirgskamm , welcher

die Waſſerſcheide gegen das Wieſenthal bildet . Der tiefſte Punkt liegt

695 m, der höchſte 1150 meüber dem Meeresſpiegel , während die mittlere

Erhebung etwa 900 m beträgt .

Die herrſchenden Geſteinsarten ſind Gneis und Granit , in wechſelnder

Form und Härte . Durchbrochen werden dieſelben häufig von einzelnen

Porphyrſtöcken , welche ebenſo wie die in der Nähe der Domänenwal⸗

dungen ortweiſe auftretenden Thonſchieferbildungen ſehr geſchätztes Ma⸗

terial für die Wegunterhaltung liefern . Diluviale und alluviale Bil⸗

dungen finden ſich an mehreren Stellen vor . Eine unangenehme Be⸗

deutung für die Wirtſchaft im allgemeinen , wie für den Wegbau im be⸗

ſonderen erlangen ſie dort , wo ſich mit ihnen Vermooſungen und Torf —

bildungen verbinden . Ein Teil der Schuld an dem Entſtehen der letzteren

dürfte allerdings auch der Waldmißhandlung früherer Jahrhunderte durch

ſorgloſe Kahlhiebe und ſtändige Viehweide zuzuſchreiben ſein .

Die beſtandsbildenden Holzarten ſind Fichte , Tanne und Buche teils

rein , teils in wechſelnder Miſchung . Die Nutzung und Verjüngung der⸗

ſelben erfolgte in der vorbadiſchen Zeit hauptſächlich durch regelloſe
Femelhiebe , die vielfach dahin führten , daß auf größeren Flächen alles

brauchbare Holz weggehauen , die Wiederbeſtockung aber den unverwertbaren

Vorwüchſen und etwaiger Randbeſamung überlaſſen wurde . Das gleiche
war in der Regel mit den Kahlhieben der Fall , doch ſoll an einzelnen
Stellen auch eine künſtliche Wiederbeſtockung durch Waldfeldbau herbei⸗
geführt worden ſein . Von einer geordneten Holzbringung war in dem

größten Teile der Waldungen des Kloſters St . Blaſien vollends nicht die

Rede ; das meiſte Holz wurde im Walde ſelbſt verkohlt , aber nicht auf

ſtändigen Kohlplatten , ſondern wie es gerade anfiel , bald hier bald dort ,

ſo daß eine bedeutende Bodenfläche ihrer Beſtimmung entzogen wurde .
Was nicht verkohlt wurde , mußte durch Schleifen , Rieſen oder Schlitten
an floßbare Bäche gebracht werden .

Auch in einem großen Teil der ehemals öſterreichiſchen Waldungen

ſcheinen keine beſſeren Zuſtände geherrſcht zu haben . Dagegen befand
fich der Superioratswald (Beſitz des Kloſters St . Blaſien auf der rechten
Wehrathalſeite ) offenbar in beſſerer Verfaſſung , die pfleglichere Wald⸗
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behandlung zeigte ſich ſchon darin , daß gegen das Ende des vorigen
Jahrhunderts bereits Durchforſtungen ausgeführt wurden .

Das erſte Beſtreben der neuen Verwaltung , welche im Jahre 1806

dieſe Waldungen für den badiſchen Staat übernahm , mußte natürlich auf

Herbeiführung geordneter Zuſtände gerichtet ſein . Die Einrichtung der

Waldungen konnte jedoch nicht vor dem Jahre 1846 begonnen werden ,
weil die Vermeſſung nicht früher beendet war . Bis dahin ſuchte man
den Waldzuſtand , insbeſondere den Zuwachs durch Verjüngung der ſchlecht
beſtockten Waldteile und Auspflanzung bezw. Anſaat vorhandener Blößen
zu heben . Der Abgabeſatz betrug im Jahre 1834 : 2700 Klafter = ⸗

9900 fm . Der größte Teil des Hiebsergebniſſes mußte nach wie vor

verkohlt werden , weil für Nutzholz der Abſatz fehlte , für Brennholz der

Achſentransport , wo er überhaupt möglich geweſen , doch viel zu teuer ge⸗
kommen wäre .

Das natürliche Abſatzgebiet der fraglichen Domänenwaldungen war

damals wie heute noch das obere Rheinthal nebſt dem gewerbreichen
vorderen Wieſenthal . Die mittlere Entfernung vom Rhein wird circa

30 Em betragen , von den Waldungen bei Todtmoos bis ins Wieſenthal
bei Schopfheim ſind es circa 20 km . Auch die Waſſerläufe der Gegend
wenden ſich alle dem Rheine zu. Doch noch war keines dieſer Thäler

erſchloſſen , die Verbindungen über das Gebirge verdienten kaum den

Namen von Wegen , ſteil bergan und wieder bergab zogen dieſe Höhen⸗

wege . Ihr häufiges Gegengefälle wurde durch die fehlende Unterhaltung
und den hierdurch veranlaßten Wegzuſtand noch unleidiger . Über die

Beſchaffenheit dieſer Wege am Ende der Kloſterzeit giebt Nikolai ' ) eine

anſchauliche Schilderung , aber auch noch in den dreißiger Jahren unſeres

Jahrhunderts wurde der Verkehr mit Laſtfuhrwerk vielfach als gefährlich

bezeichnet . Im Winter vollends waren dieſe über die Höhen des Ge —

birges ziehenden Wege infolge der Schneemaſſen häufig ganz unbenutzbar .
Es leuchtet ein , daß unter dieſen Verhältniſſen eine gewinnbringende

Ausnutzung der vorhandenen Nutzholzſchätze nicht möglich war . That⸗

ſächlich ſuchte die Hüttenverwaltung Wehr ? ) im Jahre 1846 ihre Weige⸗

rung , einen Beitrag zum Bau der Wehrathalſtraße zu leiſten , damit zu

begründen , daß wenn die Straße zu ſtande käme , vieles Holz in den

Waldungen bei Todtmoos als Nutzholz verwendet werden könne , das

jetzt wegen der fehlenden Abfuhrgelegenheit verkohlt werden müſſe , ſo daß

durch den Straßenbau der Kohlenbezug für das Hüttenwerk verteuert

1) Nikolai Reiſen , Band 12.

2) Schreiben der Hüttenverwaltung au das Bezirksamt St . Blaſien .
1*
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werde . In den Albthalwaldungen mußte nach Ausſage des Forſtwarts

Kunzelmann noch zu Beginn der fünfziger Jahre alles Holz mit mehr

als 30 em Durchmeſſer zu Brennholz aufgeſpalten werden , falls es nicht

in der direkten Nähe von neugebauten Wegen lag . Aber auch der Ab⸗

ſatz des Brennholzes war kein günſtiger , da die Koſten des Achſentrans⸗

portes , wie ſchon erwähnt , ſich zu hoch ſtellten . Von der früher be⸗

triebenen Wildflößerei war man im Anfang des Jahrhunderts abgegangen .

Die zur Verfügung ſtehenden Triftbäche ziehen ſämtlich in ihrem

mittleren und unteren Lauf mehrere Stunden lang in tief eingeſchnittenen

Felſenthälern , wo vielfach der Menſch überhaupt keinen Platz findet ,

ſeinen Fuß hinzuſetzen . In kurzen Windungen ſchießen die Waſſer

durch die engen Felsſchluchten , zahlreiche Strudel , hier und dort auch
kleine Waſſerfälle bildend . So erklärt es ſich , daß bei der Trift oft

30 PCt . der Maſſe verloren ging Aber auch der Brennwert des Holzes

litt unter dem langen Waſſertransport beträchtlich . An der Ausmündung

der Thäler in das Rheinthal wurden häufige Klagen über die Beſchädi⸗

gung landwirtſchaftlicher und induſtrieller Waſſerbauten laut .

So blieb denn nichts übrig , als das Holz zu verkohlen und es ſo

transportfähig zu machen . Die aus den Domänenwaldungen gewonnene

Holzkohle wurde in der Hauptſache auf die fünf ärariſchen Hüttenwerke
in Albbruck , Tiefenſtein , Hauſen , Wehr und St . Blaſien geliefert . Leider

ging aber der Reinertrag dieſer Anſtalten wie es ſcheint ſchon in den dreißiger

Jahren ſehr ſtark zurück. War doch der Preis des Centners Eiſen von

1818 —1838 nur um 18 PCt . geſtiegen , während die Holzpreiſe im oberen

Rheinthal ſich verdoppelt hatten . Trat keine Beſſerung ein , ſo mußte

man damals ſchon mit einem baldigen Eingehen der Hüttenwerke rechnen ,

womit für die Domänenwaldungen eine bedeutende Abſatzgelegenheit aus⸗

gefallen wäre . Thatſächlich haben ſich die Hüttenwerke , allerdings unter

vielfachen Zubußen des Staates , noch bis in die ſechziger Jahre erhalten .
Doch nicht die Intereſſen des Domänenwaldes allein drängten auf

eine baldige Erſchließung des Alb - und Wehrathales hin , auch die ge⸗
ſamte wirtſchaftliche Entwickelung der Gegend hing davon ab. Das

rauhe Klima und der arme Boden hindern einen erfolgreichen Ackerbau
und zwingen die Bevölkerung , ihren Lebensunterhalt durch Viehzucht ,

Holzhandel, Hausinduſtrie , Schnäfelei u. ſ. w. zu erwerben . Wie aber

ſollten dieſe in ſolcher Abgeſchloſſenheit gedeihen . Deshalb ſuchten die

Verwaltungs⸗ wie die Forſtbehörden gleicheifrig die Eröffnung der na⸗

türlichen Verkehrswege herbeizuführen ; aber ihre Bemühungen ſcheiterten

immer wieder an der Höhe der Baukoſten , welche für die armen Ge⸗
meinden geradezu unerſchwinglich erſchienen . So mußte man ſich darauf
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beſchränken , die Verbindungswege im Amtsbezirk mit den vorhandenen

Mitteln zu verbeſſern .
Das Forſtärar war daran als Beſitzer von vier abgeſonderten Ge —

markungen beteiligt . So erbaute es in den Jahren 1839/43 den auf

der Gemarkung Großfreiwald gelegenen Teil , der ſpäteren Landſtraße “

von Todtmoos nach Murg nebſt dem abzweigenden Gemeindeweg nach

Lindau , wodurch ein größerer Teil des Großfreiwaldes erſchloſſen wurde .

Da die Gemeinden des Hotzenwaldes aber nur die notdürftigſten Ver —

beſſerungen auf ihren Gemarkungen ausführten , die ſteilen Gegengefälle
aber beſtehen blieben , war für den Verkehr ins Rheinthal kein großer

Gewinn erzielt . Auf der anderen Seite verſtand es die Gemeinde Todt⸗

moos , ſich ſo trefflich hinter ihrer Armut zu verſchanzen , daß die Ver⸗

beſſerung auf der dortigen Gemarkung unterblieb , bis das Arar im

Jahre 1851 den Bau beinahe ganz auf eigene Koſten ausführte .
Auch der Holzverkehr ins Wieſenthal konnte die 1837/45 erfolgte

Verbeſſerung des Weges von Todtmoos nach dem Paß bei St . Antoni

nicht recht ausnützen , weil auf der Wieſenthaler Seite nichts geſchah.
Die übrigen Wegebauten dieſes Zeitraums ſollten hauptſächlich die Holz⸗

bringung aus den Albthalwaldungen nach St . Blaſien erleichtern .

Doch hatten die Forſtbehörden die Erſchließung des Wehrathals noch

immer im Auge behalten , zumal dieſelbe auch für einen Teil der Do⸗

mänenwaldungen des Forſtbezirks Säckingen von der größten Wichtigkeit

war . Um eine klare Überſicht über die Höhe der Koſten zu erlangen ,

ließ die Forſtdirektion 1839 ein Nivellement des Thales aufnehmen und

auf Grund desſelben durch die Waſſer - und Straßenbauinſpektion Säckingen

einen Koſtenüberſchlag aufſtellen . Derſelbe lautete auf 100 000 bis

150000 fl. ( 170000 - 257 000 &J . ) Da von den beteiligten Gemeinden

kein Zuſchuß zu erwarten war , drohte die Sache wiederum zu ſcheitern

und blieb auch thatſächlich bis 1846 liegen . Als ſie dann wieder auf⸗

gegriffen wurde , war es hauptſächlich das Verdienſt des Bezirksförſters
A. Waßmer , daß ſie zu einer glücklichen Löſung kam . Als Kind der

Gegend , er war 1816 zu Todtmoos geboren ,2) kannte er ihre wirt⸗

ſchaftliche Lage genau und wußte , daß ein Gelingen des Straßen⸗

baues nur möglich ſein werde , falls das Forſtärar den größten Teil der

Koſten trage . Aber er war auch überzeugt , daß demſelben die hierzu

erforderlichen Opfer durch die Wertsſteigerung ſeiner Waldungen reichlich

erſetzt werden würden . Die Gelegenheit dieſer Uberzeugung Gehör zu

1) Auf dem Plane mit la und Ib bezeichnet.
2) Vergleiche Schuberg , A. Waßmer im Forſtw . Centralblatt 1889 .
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verſchaffen wurde ihm 1846 gegeben , als er , mit der Forſteinrichtung der

Domänenwaldungen beſchäftigt , den Auftrag erhielt , diejenigen Holzmaſſen

zuſammenzuſtellen , welche auf der zu bauenden Straße in den nächſten

10 Jahren abgeführt werden könnten . Gleichzeitig war der durch ſeine

Wegbauten bekannte Bezirksförſter Dengler angewieſen worden , das

Wehrathal zu beſichtigen und ein Gutachten über den Straßenbau ab—

zugeben . Dengler ſprach ſich zu Gunſten des Wegbaues aus . Nunmehr

übertrug die Direktion ihm die genaue Abſteckung des Weges von Wehr
bis Todtmoosau und Waßmer die Fortſetzung bis Todtmoos , ſowie die

Anfertigung von genauen Koſtenüberſchlägen . Im Februar 1847 legte
Waßmer die erwähnte Zuſammenſtellung der Nutzungsmaſſen , ſowie einen

Koſtenvoranſchlag vor . In dem begleitenden Bericht ſetzte er die Vorteile

des Baues ausführlich auseinander und wies nach , daß dem Arar auch
bei Übernahme des ganzen Koſtenaufwands von 82000 , in den

nächſten zwanzig Jahren bereits ein Gewinn von 27000 , aus dem

Holzerlös zu erwarten ſtehe .
Dieſer Bericht ſchlug durch . Bei der im Juni erfolgten Begehung

der Wegſtrecke erhielt Waßmer vom Forſtdirektor Ziegler den Auftrag ,
mit dem Bau zu beginnen , obgleich die Verhandlungen mit den be—

teiligten Gemeinden über die unentgeltliche Abtretung des Geländes und
die ſpätere Unterhaltungspflicht noch nicht beendet waren . Mit dem Bau
der unteren Wegſtrecke wurde Dengler betraut .

Die Ausführung ſelbſt ging raſch voran , ſo daß trotz der Unruhen
des Jahres 1848 die Straßer ) im Frühjahr 1849 dem Verkehr über⸗

geben werden konnte . Die Koſten der ganzen Wegſtrecke betrugen bei
einer Länge von 15831 m rund 68 570 2) ( 1. Ifd . Meter 4 % 33 ).
Freilich zeigte ſich bald , daß der über Erwarten ſtarke Verkehr die Straße
beſonders in dem von Dengler gebauten Teil ſehr ſtark abnutze , ſo daß

eine Verſtärkung notwendig würde . Andererſeits war auch der finanzielle
Erfolg des Unternehmens ein überraſchend günſtiger . Für das Jahr
1850 konnte Waßmer einen Reingewinn von 6300 / nachweiſen , und
für die Zukunft noch ein Steigen desſelben verſprechen . Dieſe Hoffnung
wurde durch ein furchtbares Hochwaſſer vernichtet , welches im Frühjahr
1351 den Teil der Straße zwiſchen Wehr und Todtmoosau vielfach ganz

zerſtörte, anderwärts ſehr beſchädigte , während der obere Teil ſich beſſer
hielt . Eine Schuld an dem Unglück darf keinem der beiden Beamten ,
welche den Bau geleitet , beigemeſſen werden , da einerſeits das Hochwaſſer

1) O III . des Planes .
2) Ohne Geländeerwerbungskoſten .
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eine abnorme Höhe erreichte , andererſeits über die Gewalt eines im

engen Felſenbett eingeſchloſſenen Baches noch keine Erfahrungen vorlagen .

Doch waren die Vorteile des Wegbaues ſchon ſo allgemein an —

erkannt , daß von allen beteiligten Stellen die baldige Wiederherſtellung

beſchloſſen wurde . Beſonders verwendete ſich wieder Waßmer um eine

thunlichſt ſchnelle Ausbeſſerung , wobei er gleichzeitig eine ortweiſe Höher⸗

legung im unteren Teil anempfahl , um ähnlichen Beſchädigungen vor —

zubeugen . Seine Vorſchläge wurden von der Regierung gebiliigt , die
ihm zugedachte Ausführung mußte Waßmer jedoch ablehnen , da ſeine

Geſundheit wohl durch Überanſtrengung — er hatte den Wegbau in den

letzten Jahren gleichzeitig mit Taxationsarbeiten durchführen müſſen —

etwas erſchüttert war . Die Bauleitung wurde daher dem Bezirksförſter

Gerwig übertragen und von dieſem in den Jahren 1851 —53 mit einem

Koſtenaufwand von 40 600 / vollzogen .

Um die durch den Bau der Wehrathalſtraße errungenen Vorteile

auch für die Albthalwaldungen nutzbar zu machen , baute das Forſtärar

in den Jahren 1851/52 eine Verbindungsſtraße von Mutterslehen nach

Todtmoos . ! ) Auch hier mußte es , da ſich die Verhandlungen mit den

ſonſtigen Intereſſenten als erfolglos erwieſen , die Koſten allein tragen .

Von Mutterslehen bis St . Blaſien war zum Teil ſchon früher ein Holz⸗

abfuhrweg gebaut , zum Teil beſtand ein alter Gemeindeweg , zu deſſen

Verbeſſerung das Arar ſpäter beitrug . In den Jahren 1856/58 folgte

der Bau der Albthalſtraße , wozu das Forſtärar einen Beitrag von

20000 fl . leiſtete . Die Verbindung von St . Antoni ins Wieſenthal

war 1851 auch wieder angeregt worden , ſcheiterte aber wiederum an der

Teilnahmloſigkeit der betreffenden Gemeinden . Zur Ausführung kam

dieſelbe erſt in den Jahren 1865/67 auf Koſten des Staates und des

Domänenärars . Die Bauleitung war Waßmer übertragen worden ,

weil er gegenüber dem Projekt der Straßenbauinſpektion bedeutende Er⸗

ſparniſſe hatte vorſchlagen können .

Durch dieſe vier zuſammen über 60 km langen Wegbauten , wie ſie

eben in hiſtoriſcher Reihenfolge beſprochen worden , waren für die Do⸗

mänenwaldungen die wichtigſten natürlichen Abſatzrichtungen erſchloſſen .

Sie bilden daher auch die Grundlage für den Entwurf jedes Wegenetzes

in den fraglichen Waldungen . Nächſt denſelben kommt dann noch die

Straße über den Hotzenwald nach Murg in Betracht , welche ausgangs

der ſechziger Jahre korrigiert wurde . Sehr wünſchenswert wäre es , wenn

das Ibachthal bald ebenfalls erſchloſſen und ſo eine bequemere Abfuhr

1) O2Z II . des Planes .
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für die tiefer liegenden Teile des Groß⸗ und Kleinfreiwaldes hergeſtellt

würde . Beherrſchen dieſe Abſatzrichtungen das Wegenetz von außen , ſo

ſind die Leitpunkte im Innern der Domänenwaldungen jene Gebirgs⸗

ſättel , über welche ſich der Verkehr von einer Bergwand in die andere,

von Thal zu Thal bewegen muß . Die wichtigſten derſelben ſind auf

dem Plane durch ein 8 kenntlich gemacht . Den Zug der einzelnen Wege

beſtimmt die Richtung der betreffenden Thäler , ſowie der Steigungs⸗

winkel des Geländes . Von letzterem hauptſächlich iſt ferner der Abſtand

der Wege an einer Bergwand voneinander abhängig .

Nach dieſen Geſichtspunkten wurde das Wegenetz für die Domänen⸗

waldungen bereits im Jahre 1846 von Waßmer anläßlich der erſten

Forſteinrichtung entworfen . Für die Richtigkeit desſelben möge als

beſter Beweis die Thatſache angeführt werden , daß bis heute noch keine

weſentliche Abänderung notwendig fiel ; vielfach dagegen die Ausführung

genau in der damals angenommenen Weiſe erfolgen konnte . Jene

Hauptlinien , deren Ausführung erſt in ſpäteren Zeiten zu erwarten ſtand

wurde im Beginn der 50er Jahre durch Ausſteinung im Gelände feſt⸗

gelegt , ein Teil derſelben auch vorläufig als Hutwege ausgeführt .
Auf die Reihenfolge , in welcher die Wegbauten vollzogen wurden ,

wirkten folgende Rückſichten beſtimmend ein .

1. Der Gang der Verjüngung . Dieſe bewegt ſich vorwiegend in

der Femelſchlagform mit bis über vierzigjährigen Verjüngungszeiträumen .
Bei der Größe der Abteilungen , dieſe umfaſſen durchſchnittlich 46 ba, ! )

iſt die Zahl der Hiebsorte keine große . Der Hauptnachdruck der Wirt⸗

ſchaft liegt daher immer längere Zeit an einigen beſtimmten Orten , welche

demgemäß auch zunächſt den Ausbau ihres Wegenetzteiles verlangen .
2. Die Möglichkeit zwei Abſatzgebiete zu verbinden und ſo die Kon⸗

kurrenz zu vermehren .
3. Die Erſchließung bisher ganz wegloſer Teile des Waldes zur

Ermöglichung einer Nutzung beſonders von Durchforſtungen .
Auf die Entwickelung der Bauausführung wirkt die Höhe der ver⸗

fügbaren Mittel ſehr weſentlich ein . Solange noch alle Erfahrungen

über den finanziellen Erfolg der Wegbauten , über die zu erwartende

Preisſteigerung der Walderzeugniſſe fehlten , wagte man natürlich nicht,
größere Kapitalien auf dieſen Zweck zu verwenden . Die Bauausführung
mußte ſo billig als irgend thunlich erfolgen . Erſt als der thatſächliche

Erfolg zu Gunſten der Waldwegbauten ſprach , ließ ſich der größere
Koſtenaufwand rechtfertigen , den eine techniſch beſſere Ausführung er⸗

1) Die Größe wechſelt von 14 —98 ha.
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heiſcht . Schließlich lehrte die Erfahrung , daß anhaltend ſtark gebrauchte
Holzabfuhrwege am vorteilhafteſten ähnlich wie die Landſtraßen gebaut
werden .

Die Abſteckung der Wegzüge geſchah in den dreißiger Jahren nach
dem bloßen Augenmaß . Bei Schlittwegen und untergeordneten Bauten

wurden zu dieſem Geſchäft erfahrene Holzhauer genommen , denen die

übliche Brennholzbringung mit Schlitten Gelegenheit genug gab , das

Auge in der Aufſuchung brauchbarer Gefälle zu üben . Für größere
Arbeiten entlieh man geeignete Straßenwarte von der Waſſer - und

Straßenbaubehörde . In dieſer Weiſe war hauptſächlich L. Kreuzer

von Heppenſchwand ſeit 1834 thätig . 1847 wurde er ganz in ärariſche

Dienſte übernommen und ihm die Vorarbeiten und Bauüberwachung in

den Bezirken Bonndorf , St . Blaſien und Wolfsboden unter Leitung der

betreffenden Oberſörſter übertragen . In den beiden letztgenannten Be⸗

zirken folgte ihm 1867 ſein Sohn A. Kreuzer . Ohne die Hilfe einer

ſolchen techniſch geſchulten Perſönlichkeit wäre die ausgedehnte Bauthätig⸗
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keit in dieſen Gebirgsgegenden , wo ſich die ganze Wirtſchaft in die

Sommermonate zuſammendrängt , überhaupt unmöglich geweſen .

Auch Kreuzer ſcheint ſeine älteren Abſteckungen ohne weitere In⸗

ſtrumente als etwa Viſierkreuze ausgeführt zu haben . Erſt Waßmer

legte jedem wichtigen Wegbau ein regelrechtes Nivellement zu Grunde und

führte den Gebrauch von Gefällmeſſern ein . Nach ſeinen Angaben wurde

um das Jahr 1845 wohl der älteſte forſtliche Gefällmeſſer gebaut .

Dieſer beſteht , wie die Abbildung zeigt , im weſentlichen aus zwei

gegeneinander verſtellbaren hölzernen Schienen . Die vordere trägt die

Viſiervorrichtung , zwei paarweis zuſammengehörende Okularſcheiben und

Fadenkreuze aus Meſſing , welche auf - und niedergeſchlagen werden können .

An den beiden Enden der hinteren Schiene befinden ſich ſenkrechte Arme,

welche eine Prozenteinteilung tragen . Durch das Senkelgewicht C, welches

feſt mit dieſer Schiene verbunden iſt , wird deren Horizontalſtellung er⸗

möglicht . Die Schraube bei A dient zur Feſtſtellung der Viſierſchiene

auf das gewünſchte Prozent . Der ganze Apparat ruht bei B auf einer

horizontalen Achſe , welche dem oberen Teil des einfüßigen Stativs ent⸗

ſpringt . Dieſer beſteht aus einem hohlen eiſernen Cylinder , der ſich um

einen vertikalen Zapfenfortſatz des unteren Stativpteiles bewegen läßt ,

Durch die Schraube bei B kann der Apparat unverrückbar feſt mit dem

Cylinder verbunden werden , deſſen Beweglichkeit wieder durch eine auf

der Abbildung nicht ſichtbare Schraube aufgehoben werden kann . Die

Oſe bei D dient zur Aufnahme der Senkelſpitze in der Ruhe und beim

Transport . Auf der Abbildung ſteht das Inſtrument abſichtlich nicht

ganz vertikal , um den Einblick in die einzelnen Teile zu erleichtern . Aus⸗

geführt wurde dasſelbe von dem Waldhüter und Büchſenmacher Maier
in Menzenſchwand . Die von Schuberg — Waldwegbau J, S . 37 —

beſchriebene und abgebildete verbeſſerte Form ſcheint im hieſigen Bezirk
nicht angewendet worden zu ſein . Trotz ſeiner etwas primitiven Kon⸗

ſtruktion hat ſich das Inſtrument ganz gut bewährt , wurde auch zur

flüchtigen Unterſuchung von Wegzügen bis in die neueſte Zeit hin und

wieder benutzt; für wichtigere Arbeiten iſt es allerdings ſchon längere Zeit
durch die handlicheren Inſtrumente der fortgeſchrittenen Technik erſetzt
worden .

Wie bereits geſagt , hat Waßmer zuerſt dem Gefäll der Wegzüge

eine größere Aufmerkſamkeit gewidmet . Seitdem war man nicht nut

bemüht Gegengefälle möglichſt zu vermeiden , auch die ſteilen Stiche

Wege mit 20 und mehr verſchwanden bei Neuanlagen . Das

15

— betrug bis gegen 1870 etwa 12pCt . ſeither 9 —10pet .
e noch werden auf kürzeren Strecken Gefälle bis zu 10] Ct . an⸗
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gewendet , wenn ſie nur mit großen Koſten vermieden werden könnten ,
auf größere Entfernungen hin geht man hier nicht gern über 7pCt . hinaus ,
während man andererſeits Strecken ohne jedes Gefäll möglichſt vermeidet ,
um die Waſſerableitung und dadurch die Wegunterhaltung zu fördern .
Gegenüber den großen Anſprüchen , welche heute mit Recht bezüglich des

Gefällmaximums und der Gefällausgleichung gemacht werden , muß bei
der Beurteilung älterer Wegbauten immer berückſichtigt werden , daß die

Befriedigung ſolcher Anſprüche erſt durch die Fortſchritte der Technik z. B.
im Felsſprengen ermöglicht wurde , früher aber vielfach mit einem un —

wirtſchaftlichen Koſtenaufwand verbunden geweſen wären .

Die Frage , wie groß der Radius einer Kehrrampe ſein müſſe , um
dem Verkehr mit Langholz keine Hinderniſſe zu bereiten , iſt ſchon mehrfach
Gegenſtand von Unterſuchungen geweſen . Am bekannteſten iſt die Schu —

L²

4 B
andere Formel vorgeſchlagen , während E. Heyer ? ) 1885 in einem Auf⸗
ſatz den Weg zeigte , um für gegebene Radien die zuläſſige Stammlänge
zu finden . Die untenſtehende Tabelle enthält einige der im hieſigen
Bezirk angewendeten Radien , ferner die Radien , welche ſich nach den

Formeln von Schuberg und Gehrhard berechnen , endlich je die

größten Stammlängen , mit welchen nach E. Heyer die Kehrrampe be⸗

fahren werden kann . Was zunächſt noch die hier maßgebende Stamm —

länge betrifft , ſo ſind Stämme mit 28 m häufig , ſolche mit 30 m nicht

ſelten , hier und da kommen auch ſolche mit 32 im vor , doch brauchen letztere

nicht in Rechnung gezogen zu werden . Es iſt ſomit nur zu verlangen ,
daß die Rampen für Stämme von 30 m Länge noch fahrbar ſeien , wenn

der Fuhrmann und ſein Gehilfe für einen genauen Lauf des Wagens

ſorgen . Zur Drehung der Hinderachſe iſt eine Lenkwende [ Schricke ] von

5 m Länge üblich .

Die in der Überſicht aufgeführten Rampen haben den an ſie ge⸗

ſtellten Anforderungen völlig entſprochen , obgleich ſie bedeutend kleiner ſind

als die aus der ſogenannten Schubergſchen Formel berechneten . Schuberg

ſelbſt hat bereits in ſeinem Waldwegbau ( S. 232 ) darauf hingewieſen ,
daß dieſe Formel keine genauen Reſultate liefere , weil ſie vorausſetze ,

daß die Richtung des Fuhrwerks immer tangential ſei , was den That —

ſachen nicht entſpricht . Er hält daher , wo örtliche Erfahrungen fehlen ,
die jeweilige Ermittelung durch Konſtruktion für ratſam .

1) A. F⸗ u. J . ⸗Zeitung 1892 , S. 109 ff.

2) Ebenda 1885 , S. 365 ff.

bergſche Formel K = In neuerer Zeit hat Gehrhard ) eine
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Breite
Mittlerer Radius Größte

— —Stamm⸗

der nach nach länge

Weg Fahr⸗[ That⸗ Schu⸗ Gehr⸗ nach Bemerkungen
bahn ſächlich berg hard [C. Heyer

m m m m m

Weg v. Todtmoos
nach St . Antoni . 5,4 23,3 44%½ N,8

Schwarzenbacher Wegſ7 19 3271 21,4 29,4 [ [ Böſchung nurander

Sandboden- Weg . 7 5 32,1 2¹,4 29,4 [ l Bergſeite /⸗ bis

Glaſerbergweg . . . 7 19,532,1 21,4 30,0 metrig .

Zachermättleweg . 6 20 315 25 30,0
Landſtr . n. Todtmoos 6 2255 875 Ganze Felsböſchung

1
26 32,9

ſaſt ſenkrecht.

Ferner berückſichtigt die Formel nicht , daß , falls keine Böſchungen

hinderlich werden , nur derjenige Teil der Langholzſtämme , welcher zwiſchen

beiden Radachſen liegt , immer ſich unbedingt innerhalb der Weglinie be⸗

wegen muß , während die Enden ganz gut über die Wegkante hervor⸗

ſtehen können . Dieſe beiden Thatſachen hat Gehrhard in ſeiner Formel

zu berückſichtigen geſucht . Auf Grund ſeiner Unterſuchungen kommt

2

er zu der Formel r⸗ = 35 ＋ 1 (x mittlerer Radius , 1 Länge des

Stammes , b Wegbreite ) , wobei vorausgeſetzt wird , daß der Weg ganz

im Einſchnitt liege und daß die Böſchungen halbfußig ſeien . Für alle

anderen Fälle berechnen ſich nach ſeiner Angabe kleinere Radien , zu deren

2

Ermittelung er die Formel r⸗ = 677 als vielleicht empfehlenswert be⸗

zeichnet . Als maßgebend betrachtet er den Abſtand beider Radachſen.
Die nach dieſer Methode berechneten Radien ! ) ſtehen den thatſäch⸗

lichen Verhältniſſen erheblich näher , als die Ergebniſſe der Formel
12

doch beträgt der Unterſchied auch im günſtigſten Falle immet

noch faſt 2 w. Auch dieſe Formel ergiebt noch zu große Radien um ſo

mehr , je geringer die Wegbreite . Die Werte für die größte Stammlänge ,

mit welcher nach E. Heyers Formel die Rampen durchfahren werden

können, ſtimmen im allgemeinen gut mit unſeren thatſächlichen Verhäll

niſſen. Heyer ſtützt ſein Verfahren auf Unterſuchung der Einzelfall mit

Hilfe der Konſtruktion , wobei er die Größe des Mittelradius als

N: 1 be
1) Die erſten fünf Werte der Tabelle ſind berechnet aus r = 65ßß' der letzte aub

12
3
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bekannte Größe einſetzt , den kleinſten Winkel 6 zwiſchen Radachſe und

Wagenachſe durch Verſuch beſtimmt , und aus dieſen Faktoren die übri⸗

gen berechnet . Für die Länge erhält er z. B. die Formel : 1 =◻ ᷑fr. co8＋

＋ 70 Sin 26 .

Der von Heyer betretene Weg der Verbindung von Rechnung und

Konſtruktion iſt jedenfalls , wie auch ſchon Schuberg anempfohlen , der beſte ,
da die Aufſtellung allgemein giltiger Formeln wohl nie gelingen dürfte .

Hängt doch die Länge , welche der Rechnung zu unterſtellen iſt , von der

Geländeform ab . Im ebenen Terrain bezw. dort , wo die Böſchungen
die Ladehöhe nicht überſchreiten , braucht nur der zwiſchen beiden Rad⸗

achſen befindliche Stammteil ſich immer innerhalb der Weglinie zu be⸗

wegen . Überſteigen die Böſchungen die Ladehöhe , ſo ſteigt die zu berück —

ſichtigende Länge mit der Steilheit der Böſchung . Die Breite , welche
der fundamentierten Fahrbahn zu geben iſt , hängt außer von dem Rad⸗

achſenabſtand noch von der Spurweite des Wagens und dem Drehungs —
winkel der Radachſen , ſomit von der ganzen Konſtruktion der Wagen ab .

Nicht minder wichtig iſt ſchließlich die größere oder geringere Geſchicklich⸗
keit der Fuhrleute .

Will man ſich mit Näherungswerten begnügen , ſo kann die Gehr⸗
hardſche Formel gut verwendet werden . Die Ermittelung des kleinſten

zuläſſigen Radius hat ja doch nur dann eine große Bedeutung , wenn das

Gelände große Schwierigkeiten und Koſten verurſacht . Andernfalls wird

es ſich immer empfehlen , den Radius nicht immer - zu klein zu wählen ,
um auch etwaigen größeren Anſprüchen einer ſpäteren Zeit zu genügen .

Ein nachträglicher Umbau zu klein angelegter Rampen verurſacht in der

Regel erheblich größere Koſten als der ſofortige Bau einer genügenden
Rampe .

Die erſten planmäßig angelegten Waldwege des hieſigen Bezirks
wurden zunächſt als Erdwege hergeſtellt , indem man das Profil innerhalb
der Weglinie ausglich , größere Steine ſo weit verkleinerte , daß ſie kein

Hindernis mehr bildeten und durch die Anlage von Dohlen für die

Waſſerableitung ſorgte . Größere Anſchnitte der Bergwand ſuchte man

thunlichſt zu vermeiden und ſich lieber mit Stützmauerbau zu helfen . Wo

ſtändige Bodenfeuchtigkeit eine größere Feſtigung der Fahrbahn erheiſchte ,

erfolgte dieſe durch Einlage von Holz in Form von Rundlingen , deren

Länge der Fahrbahnbreite entſprach . Dieſelben wurden mit einer leichten

Sand⸗ und Kieslage bedeckt . Die Dauer des Holzes iſt dort , wo der

Boden jahraus jahrein naß iſt , eine ſehr große ; heute noch ſind an

einzelnen Stellen Hölzer erhalten , welche vor mehr als fünfzig Jahren
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eingelegt wurden . Schnitt die Weglinie irgendwo mooſiges Gelände , ſo

wurde ſchon damals bei Hauptwegen der Torfboden auf der ganzen Weg⸗

breite bis auf den feſten Grund ausgehoben , die entſtandene Baugrube

mit großen Steinen , Kies und Erde ausgefüllt und dergeſtalt ſowohl dem

Wegkörper eine genügende Feſtigkeit als dem Waſſer reichliche Abzugs⸗

gelegenheit gegeben .

Indeſſen zeigte ſich bald , daß derartige Erdbahnen nicht genügenden

Widerſtand beim Verkehr mit ſchweren Laſten hatten . Die Bildung tiefer

Geleiſe wurde durch das feuchte Gebirgsklima ſehr gefördert ; der Ver⸗

ſuch , ihrem Entſtehen durch Vorſchriften über die Größe der zulüäſſigen

Ladung vorzubeugen , war erfolglos , eine Einſchränkung der Benutzung

auf die trockene Jahreszeit aber unmöglich . Man ſchritt daher im Aus⸗

gang der dreißiger Jahre dazu , dieſe Erdwege mit einer Schotterdecke

bis zu 20 em Höhe zu verſehen und ſo die Fahrbahn zu feſtigen . Bei

Neubauten wurde das gleiche Mittel ſeit 1839 ebenfalls regelmäßig an⸗

gewendet , wobei man die Steinlage in der Regel erſt in dem auf den

Bau folgenden Frühjahr einbrachte , um den Wegkörper ſich über Winter

ſetzen zu laſſen . Auch ſo bedurfte es immer noch einiger Jahre und

reichlicher Schotternachlieferungen , bis die Fahrbahn einigermaßen feſt

geworden war . Beſondere Schwierigkeiten boten in dieſer Beziehung die

im Auftrag liegenden Teile der Wege , wo der Untergrund dem ECin—

ſinken des Schotters keinen genügenden Widerſtand leiſtet . Hier knüpfte
denn auch der nächſte techniſche Fortſchritt an , welcher darin beſtand , daß

man derartige Stellen - mit - einem verſpannten Fundament (Geſtück ) verſah.
Dieſes Verfahren wurde von Waßmer bereits an einzelnen beſonders

ſchlimmen Stellen des oberen Teiles der Wehrathalſtraße angewendet,
während Dengler im unteren Teil keinen Gebrauch davon machte , ja

nicht einmal durchweg eine ſtarke Schotterdecke einlegen ließ . Gerade

die Erfahrungen , welche dort ſchon im erſten Sommer bezüglich der Ab—

nutzung des Weges gemacht wurden , mögen Waßmer zur weiteren Aus⸗

dehnung dieſes Verfahrens ermutigt haben , wenigſtens machte er ſchon
bei den nächſten Wegbauten einen ausgedehnteren Gebrauch hiervon.
Die günſtige Wirkung eines Fundamentes beruht zunächſt darin , daß der

Druck der Räder auf eine größere Fläche verteilt wird , wodurch das Ent⸗

ſtehen tiefer Geleiſe erſchwert iſt . Infolge deſſen bleibt das Profil der

Weglinie viel länger erhalten , Regen - und Schneemaſſen fließen ſchneller

nach den Seiten hin ab, erlangen ſomit weniger Gelegenheit , die Fahr⸗
bahn anzugreifen . Indem dieſe hierdurch an Feſtigkeit gewinnt , wird

der Verkehr auch mit größeren Laſten ermöglicht . Gerade in dieſer Be—

ziehung aber bedingt die große Abgelegenheit der fraglichen Waldungen
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ein möglichſt weitgehendes Entgegenkommen gegen die Käufer . Soll
dieſen ein zeitraubendes Umladen erſpart und durchweg die volle Aus —

nutzung ihrer Spannkräfte ermöglicht werden , ſo müſſen die Waldwege
mit gleichen Laſten befahren werden können , wie die an die Verbrauchs —
orte führenden Landſtraßen . Hierauf beruht auch , wie vorgreifend be—
merkt werden mag , daß das Fundament etwas ſtärker genommen werden

muß , als bei den Landſtraßen ( 20 ſtatt 18 em) . Bei der geringeren
Breite der Waldwege wird ihr Fundament verhältnismäßig viel mehr
in Anſpruch genommen , da die Räder ſich viel mehr in der gleichen
Spur bewegen müſſen als auf den Landſtraßen . Soll alſo gleiches ge —
leiſtet werden , ſo muß das Geſtück verſtärkt ſein . Zugleich vermindert
die meiſt ſchattige , vor Luftzug geſchütztere Lage der Waldwege die Ver⸗

dunſtung der Feuchtigkeit und ſomit die Feſtigkeit .
Wenn trotz der großen Vorzüge der fundamentierten Wege , doch

erſt ſeit 1868 ſämtliche Holzabfuhrwegneubauten im Bezirk mit voll⸗

ſtändigem Geſtück verſehen wurden , ſo erklärt ſich dies aus dem Be⸗

ſtreben , die Koſten der Wegbauten möglichſt niedrig zu halten .

Heute werden an den Oberbau der Hauptwege folgende An —

forderungen geſtellt :

Abwölbung der Fahrbahn nach beiden Kanten mit etwa 8 PCt .

Errichtung eines 20 em hohen , gut verſpannten Geſtöckes auf

Fahrbahnbreite ; Überdeckung desſelben mit einer 5 —7 em hohen Schotter —

lage und ſodann einer Kies - ( Sand - ) Schicht von 5 em ; Anlage von

30 —40 em breiten Banketts zu beiden Seiten der Fahrbahn . Auf der

Bergſeite ſoll ein Graben mit einer mittleren Breite von ½ m her⸗

geſtellt werden .

Sehr zur Erleichterung des Verkehrs dient die Anlage von Holz —
lade⸗ und Lagerplätzen durch ortweiſe Verbreiterung des Weges an ge⸗

eigneten Stellen . Ebenſo ſind Schotterplätze von großem Vorteil , damit

das Schottermaterial bei trockenem Wetter nicht unnötig auf der Fahr —⸗

bahn herumfährt , den Verkehr beläſtigt und zwecklos verbraucht wird .

Sieht man davon ab , daß die Anlage von Gräben an der Berg —

ſeite an den älteren Wegbauten vielfach unterblieb , ſo iſt bezüglich der

Vorkehrungen zur Waſſerableitung kein weſentlicher Fortſchritt zu be—

merken . Dohlen , wie Sickerdohlen wurden bereits 1834 in ähnlicher

Weiſe wie heute angelegt , nur daß jetzt geringere Abſtände zwiſchen den —

ſelben gelaſſen werden und die Abpflaſterung damals bei den Deckel —⸗

dohlen unterblieb . Den Übergang zu den Brückenbauten bildet ein be —

ſonders großer ganz aus Cement gebauter Dohlen . Derſelbe iſt 8,6 m

lang , 1,5 m hoch, 1,2 m breit . Die Wände haben eine Stärke von
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0,9 m. Gebaut wurde derſelbe im Jahr 1892 mit einem Aufwand von

1149 J . Bisher hat derſelbe den Witterungseinflüſſen gut widerſtanden ,

beſonders auch vom Froſt nicht gelitten .

Die erforderlichen Brücken ſind zum größeren Teil ganz aus Stein,

als Gewölbebrücken , erſtellt worden . Daneben finden ſich auch Brücken

mit Steinunter⸗ und Holzoberbau , ſowohl Häng⸗ als Sprengwerke . Die

Steinbauten ſtellen ſich zwar in der erſten Anlage nicht unweſentlich

höher , was aber durch die häufigen Erneuerungsarbeiten an den Holh⸗

brücken erſetzt wird , zumal wenn man auch die unvermeidliche Beläſtigung

des Verkehrs in Rechnung ſtellt . So mußte die Neuſcheuerhofbrücke bei

St . Blaſien in den Jahren 1847 —1883 durchſchnittlich alle 4½ Jahr

einer gründlichen Ausbeſſerung unterzogen werden , wobei die Benutzung

immer für mehrere Tage , zuweilen auch über eine Woche unmöglich ge⸗

macht war . Wo freilich das Bachbett durch die Erſtellung einer Ge⸗

wölbebrücke eine große Einengung des Flutprofils erleiden müßte, wird

man den Holzoberbau vorziehen , damit nicht bei den periodiſch wieder⸗

kehrenden Hochwaſſern die ganze Brücke hinweggeriſſen wird . Darüber ,

inwieweit ſich in ſolchen Fällen die Erſetzung des Holzes durch Eiſen

empfiehlt , beſonders wie lange das Eiſen in dieſem feuchten Waldklima

dauert , fehlen im hieſigen Bezirk noch die Erfahrungen , da erſt ein Ver⸗

ſuch dieſer Art gemacht wurde .

Bevor in die Beſprechung der Ergebniſſe und Koſten der Weg⸗

bauthätigkeit eingetreten werden kann , erübrigt es noch kurz, die hiet

unterſchiedenen Wegklaſſen zu bezeichnen :
I. Holzabfuhrwege 1. Klaſſe , über 4 m breite , in der Regel dauernd

gebrauchte Wege mit Fundament , Schotter und Kiesdecke . Hier⸗
her fallen auch die vom Arar gebauten Landſtraßen und Ge⸗

meindewege . Die Breite , gemeint iſt hier die Kronenbreite , be⸗
trägt meiſt 4,2 m, geht ſelten über 5 m hinauf .

II . Holzabfuhrwege II . Klaſſe , 3 —4 mbreite ſonſt ebenſo wie in

Klaſſe 1 gebaute Wege . Dieſelben dienen zum Anſchluſſe der

einzelnen Abteilungen an die Hauptwege , werden daher meiſt auch

nur zeitweiſe ſtark benutzt .
III . Schleifwege 2,4 —3 m breite Wege , welche dem Aufſchluß kleinerer

Waldteile dienen , oder als Vorläufer ſpäterer Holzabfuhrwegbauten
den Transport der Durchforſtungserträge ermöglichen ſollen . Die

ſelben haben in der Regel kein Fundament .
IV . Die Schlitt⸗ und Hutwege , 0,8 —2 m breit zur Ausbringung des

Brennbolzes aus den Bergwänden an die Wege , zur Ermöglichung
des Forſtſchutzes und der Wirtſchaftskontrole , endlich auch zur Be⸗
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nutzung durch das Publikum , zumal in der näheren Umgebung des

Kurortes St . Blaſien .

In den Jahren 1834 —1894 wurden gebaut :

Holzabfuhrwege J. Klaſſe ,

a) mit vollſtändigem Fundament 37421 m mit einem Aufwand
von 6,50 % pro l. Meter ;

b) ohne vollſtändiges Fundament , z. T. nur mit Schotterdecke

48 022 m mit einem Aufwand von 4,10 4 pro l. Meter .

Holzabfuhrwege II . Klaſſe ,

a) mit vollſtändigem Fundament 3569 m zu 3,46 M;

b) ohne vollſtändiges 5 11159 „ 168

Schleifwege ,

a) mit Fundamentt . . 1413 m zu 4,14 Al .

b) ohne „ „„

Zuſammen fahrbare Wege 110 393 m, der Meter zu 4,46 .

Ferner wurden 8915 m alter , vor 1834 beſtehender Wege fahrbar

hergerichtet mit einem Aufwand von 1,78 für I m.

Die Länge der gebauten Hut⸗ und Schlittwege beträgt 62791 m,

der l. Meter ſtellt ſich auf 0,46 W.

Der Geſammtaufwand betrug 538016 L, d. h. rund 170 l

pro Hektar Waldfläche . Die genauere Verteilung dieſes Aufwandes auf

die einzelnen Wegklaſſen und die Jahrzehnte iſt in Tabelle J dargeſtellt .

Zur Erläuterung derſelben ſei hier noch bemerkt , daß unter dem Begriff

Nacharbeiten zunächſt jene Bauausſührungen zu verſtehen ſind , welche

zwar zeitlich getrennt von der erſten Anlage erfolgten , im Gegenſatz zu

den laufenden Unterhaltungsarbeiten aber nicht den Erſatz abhängiger

Wegteile , ſondern organiſche Verbeſſerungen , Neuſchaffung bisher fehlender

Einrichtungen , z. B. nachträgliche Fundamentierung , bezweckten . Ferner

erſchien es zweckmäßig , unter dieſer Bezeichnung auch die Koſten für die

Wiederherſtellung der Wehrathalſtraße zu buchen , weil dieſelbe einerſeits

den Rahmen der laufenden Unterhaltung weit überſchritt — wurde doch

zum Teil eine neue Linie gewählt — andererſeits doch nicht als Neu⸗

bau bezeichnet werden kann . Läßt man die Wehrathalſtraße weg , ſo be⸗

läuft ſich der Aufwand für den laufenden Meter dieſer Klaſſe nur

auf 2,72 A .

Die einfache Gegenüberſtellung der aus dem Durchſchnitt des ganzen

Zeitraums gewonnenen Einheitspreiſe giebt ein zu Ungunſten der techniſch

vollkommeneren Wegbauten verſchobenes Bild , da dieſelben einer ſpäteren

Zeit entſpringen . Stellt man als Vergleichsgröße den Taglohn eines

erwachſenen Mannes ein , ſo ergeben ſich folgende Zahlen . Ein l. Meter

Hausrath .
2
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völlig fundamentierter Holzabfuhrwege I . Klaſſe beanſprucht 2,8, nicht

völlig fundamentierter 2,9 (unter Ausſchluß der Wehrathalſtraße 1.9)
Taglöhne . Freilich berückſichtigen dieſe Zahlen wieder nicht den be⸗

deutenden Fortſchritt in der Leiſtungsfähigkeit der Arbeiter , durch die er⸗

worbene und vererbte Geſchicklichkeit ſowohl als durch die Anwendung

neuer wirkſamerer Hilfsmittel . Für die Bedeutung dieſes Fortſchrittes

ſpricht die untenſtehende Tabelle über die einzelnen Akkordanſätze , wobei

jedoch bemerkt ſei , daß die Maſſenangaben der älteren Zeit vielfach nur

auf Schätzung beruhen .

Accordbetrag für 1 cbm
PFEEEE

Jahr [ Erd⸗ Fels⸗ 2 orſaus-Tagelohn Bemerkungen
arbeit“) ſprengung hub

＋ 3 4.

1850 053 1,90 —

1860 [0,61 1,90 —
1870 0,63 1,90 0,40
1880 0,65 2,00 0,50
18900,65 200 050

Bei den hier angeführten Arbeitsleiſtungen iſt das Steigen des

Taglohnes ſomit zum größten Teil ausgeglichen worden durch erhöhte

Leiſtungsfähigkeit . Läßt ſich nun auch kein einheitlicher Maßſtab zur

Vergleichung des Koſtenaufwandes in den verſchiedenen Jahrzehnten und

bei verſchiedener Art der Bauausführung erlangen , ſo erſcheint doch

immerhin ſicher , daß der Koſtenunterſchied zu Gunſten der geringwertigeren

Bauausführung thatſächlich bedeutend kleiner iſt , als er ſich nach den

bloßen Durchſchnittszahlen darſtellt .

Die Vergebung der Wegarbeiten erfolgte in der Regel im Wege
der Verſteigerung als Verdingarbeit mit kleinen Loſen . Eine Ausnahme
wurde , abgeſehen von kleineren oder beſonders ſchwierigen Arbeiten , in

den Jahren 1847 —1850 gemacht , um der arbeitsloſen Bevölkerung in

größerem Umfange Arbeitsgelegenheit zu verſchaffen . Doch betraf die

Ausführung im Taglohn auch damals nur einen Teil der Arbeiten . Die

Arbeiter ſtammen größtenteils aus der Umgegend , jedoch haben ſich be⸗

reits bei dem Bau der Wehrathalſtraße Italiener beteiligt . Heute bilden

dieſe hier , wie faſt allerorts , eine läſtige Konkurrenz für die einheimiſche

Berölkerung, der ſie ſowohl an Genügſamkeit , wie hinſichtlich gewiſſer
Arbeiten ( Felsſprengen ꝛc. ) durch natürliche Beanlagung ( Findigkeit ) über⸗

legen ſind .

Der Verdienſt der Arbeiter iſt bei dieſen Wegbauten verhältnis⸗
mäßig kein allzu hoher . In den Jahren 1891 —1893 entfiel auf den

1,54 faßt das Löſen ſowie
1,71 die Bewegung inner⸗

2,50 halb kleinerer Entfer⸗

1,37 1) Die Erdarbeit um⸗

2 . ,60 nungen .
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Arbeitstag bei den Kleinaccordanten ein Rohverdienſt von 3 % 15 F .
Hiervon ſind noch die Unkoſten für Anſchaffung , Unterhaltung und Er —

neuerung des Geſchirres , Ankauf von Sprengpulver und Dynamit (ge⸗
ſprengt wurden in fraglichem Zeitraum 1500 cbm Felſen ) , Transport
des Arbeitsgeſchirres zur und von der Arbeitsſtelle , endlich für die Kranken⸗
und Altersverſicherung zu beſtreiten , ſo daß der Reinverdienſt für 1 Tag
wohl kaum über 2,80 / , ſtehen dürfte . Gegenüber dem üblichen Tage⸗
lohn von 2 . 60 „ / bleibt ſomit , zumal die meiſten Accordarbeiter viel

längere Arbeitstage machen als Taglöhner , nur ein kleiner Unternehmer⸗
gewinn übrig . In einzelnen Fällen ſank der rohe Tagesverdienſt unter

2,50 , hier wurde entſchieden mit Verluſt gearbeitet . In die Verdienſt⸗

verhältniſſe der wenigen Großaccordanten läßt ſich kein ſicherer Einblick

gewinnen , ihren Klagen nach dürfte auch für ſie nicht allzuviel Vorteil

herausſpringen .
Viel Schuld an dieſen Verdienſtverhältniſſen tragen die Arbeit⸗

nehmer ſelbſt durch ein übertriebenes Abbieten bei den Verſteigerungen .
Ob hier irgendwie Hilfe geſchaffen werden kann , iſt ſehr fraglich ; eine

Vergrößerung der Loſe würde vorausſichtlich nur dahin führen , die jetzt

vorwiegenden Kleinunternehmer , welche mit ihren Leuten Arbeit und Ge—⸗

winn teilen , durch Großunternehmer zu verdrängen . Das wäre ſchon

deshalb bedenklich , weil ſo die Arbeitsgelegenheit in die Hände weniger

Perſonen käme, welche leicht ihre Stellung zur Lohndrückerei mißbrauchen
könnten . Ferner würde die Verdrängung der kleinen Unternehmer

auch darum zu bedauern ſein , weil dieſelben in der Mehrzahl an⸗

ſäſſige kleine Landwirte ſind . Ihre Arbeitskraft wird von dem Um⸗

trieb ihrer Gütchen nur zum kleineren Teil ausgenützt , ſie ſind ſomit

darauf angewieſen , einen großen Teil ihres Lebensunterhaltes anderweitig

zu verdienen .

Gegen die Ausführung dieſer Arbeiten im Taglohn ſpricht zunächſt
die Schwierigkeit der Beaufſichtigung und deren Koſten . Sodann bedarf

die Arbeit eines Wegbauunternehmers , wenn ſie raſch und erfolgreich

ſein ſoll , ein gut Teil individuellen geiſtigen Mitarbeitens , z. B. beim

Felſenſprengen , wo ſehr viel vom richtigen Anſetzen abhängt . Zu einer

1i derartigen Leiſtung treibt den Menſchen wohl das eigene Intereſſe , ein⸗

zelne auch das Pflichtgefühl , durch bloße Aufſicht kann ſie dagegen nicht
115

erzwungen werden . Endlich glaube ich , wird die Mehrzahl der fraglichen

Arbeiter ihre Stellung als Kleinaccordanten nur ungern mit der eines

abhängigen Tagelöhners vertauſchen .
Als ein kleiner Beitrag zur Statiſtik der Unfallverſicherung ſei noch

bemerkt , daß ſeit deren Einführung im hieſigen Bezirk erſt ein Unfall zur
2²



20 Hausrath :

Anzeige kam , der ſelbſt geringfügiger Natur war . Hiernach iſt es gewiß

berechtigt , daß die Kleinakkordanten mit ihren Arbeitern der land - und

forſtwirtſchaftlichen Berufsgenoſſenſchaft und nicht der viel höhere Beiträge

fordernden Tiefbaugenoſſenſchaft überwieſen ſind.

Die Holzabfuhrwege I . und II . Klaſſe werden jährlich nach Bedarf

beſchottert . Die Schottereinlage erfolgt hauptſächlich in den Herbſt - und

Frühjahrsmonaten , bei feuchter Witterung auch im Sommer . Um den

Verkehr nicht zu ſehr zu beläſtigen , darf keine zuſammenhängende Schotter⸗
decke gebildet werden , es muß vielmehr die Einlage platzweiſe , je nach

Notwendigkeit erfolgen (Flickſyſtem ) . Tritt trockenes Wetter oder Froſt
ein , ſo muß der nicht eingefahrene Schotter abgezogen und wieder auf
die Schotterplätze gebracht werden .

Der Bedarf an Schotter für 1 l. Meter betrug ſeit 1856 durchſchnittlich
0,012 ebm , wechſelte natürlich in den einzelnen Jahren je nach der Witte —

rung bedeutend . Die Schotterlieferung erfolgte im Accord , der Kubik⸗

meter zerkleinert bis auf 5 em längſte Seite koſtete im Durchſchnitt der

letzten 9 Jahre 3,64 W. Ein l. Meter Weg kam ſomit auf 4,4 %; das

ſind rund 47 pCt . der geſamten Unterhaltungskoſten in dieſer Wegklaſſe,
Von Zeit zu Zeit wird jeder Weg wieder abgekantet , um ein Herein⸗

wachſen des Graſes zu verhüten , die Fahrbahn deutlich ſichtbar zu er—

halten , den Waſſerabfluß zu fördern und einer Vergeudung des Schotters

vorzubeugen .
Über die Koſten im einzelnen giebt die Tabelle II Auskunft . Das

auffällige Anſteigen der Koſten in den Jahren 1876/85 iſt hauptſächlich
eine Folge der Hochwaſſerſchäden des Jahres 1882 .

Beſonders ſei noch erwähnt , daß bereits im Jahre 1840 Wegwarte
zur Beſorgung der laufenden kleineren Unterhaltungsarbeiten an den

Hauptwegen , Einlagen des Schottermaterials , Waſſerableitung , Graben⸗

räumung, Offenhalten der Dohlen u. ſ. w. angeſtellt wurden . Zur Zeit
ſind acht Wegwarte mit einer jährlichen Vergütung von je 400 „ / be⸗

ſchäftigt. Jeder derſelben hat etwa 10 km Holzabfuhr⸗ , Gemeinde⸗ und

Schleifwege zur beſonderen Wartung , außerdem noch die allgemeine Auf⸗
ſicht über die Hut⸗ und Schlittwege ſeines Bezirks . Soweit der er⸗
wachſende Aufwand , er beträgt z. Z. 30,54 % für 1 km , falls keine

Wegwarte angeſtellt wären , nicht doch durch Verwendung von Tage⸗

löhnern gemacht werden müßte , wird er dadurch reichlich erſetzt , daß
durch die Wegwarte die entſtehenden Schäden rechtzeitig bemerkt und be⸗
kämpft werden können , wodurch dem Eintritt größerer Mißſtände vor⸗

Afbulten
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gebeugt wird ; gleichzeitig werden die Forſtwarte bezüglich des Forſt⸗
ſchutzes entlaſtet und für den Verwaltungsdienſt verfügbarer .

Der Geſamtaufwand betrug im Durchſchnitt der letzten 9 Jahre
7015 , d. h. für 1 l. Meter 5,7 “ oder 2,04 für das Hektar pro⸗

duktiver Waldfläche .

Bezogen auf Iem genutzter Holzmaſſe beträgt der Aufwand 32 2
d. h. 4,9 pCt . des Reinerlöſes von 6 % 58 N.

Daß in der Tabelle über den Unterhaltungsaufwand nicht die gleichen
Zeitabſchnitte gewählt wurden wie in der überſicht über die Baukoſten ,
iſt dadurch veranlaßt , daß ſich erſt vom Jahre 1845 an Nachweiſungen
vorfanden , aus denen ſich die Verteilung der Koſten auf die einzelnen
Zweige der Unterhaltung entnehmen ließ .

Angeſichts der großen Kapitalaufwendungen , welche im Forſtbezirk
St . Blaſien während des fraglichen Zeitraumes für Wegebauten gemacht
wurden , drängt ſich von ſelbſt die Frage auf , wie ſteht es nun mit dem
finanziellen Erfolg , ſind die Preiſe des Holzes und ſomit die Waldrente
denn auch entſprechend geſtiegen , daß derartige Opfer gerechtfertigt ſind ?
Ich glaube dieſe Frage bejahen zu können und werde im nachſtehenden
den Beweis dafür zu erbringen ſuchen . Zunächſt aber ſei darauf noch
hingewieſen , daß der Bau der Verbindungsſtraßen ins Rhein - und Wieſen⸗
thal , auch ſoweit ſie vom Domänenärar erſtellt wurden , in erſter Reihe
öffentliche Verkehrswege für die ganze Gegend ſchuf , wie ſie in anderen
Landesteilen bereits durch den Staat oder kommunale Verbände erſtellt
worden waren . Das Domänenärar trat hier für dieſe beiden , ſoweit
ſie verſagt hatten , ein . Die hierbei aufgewendeten Koſten dürften ſomit
ſtreng genommen , bei einer Ermittelung über die Rentabilität der Wald⸗

wegbauten nicht in Anſatz gebracht werden , wenn auch gerade dieſe

Hauptwege von größtem Einfluß auf die Bewegung der Holzpreiſe waren .

Ahnlich verhält es ſich mit den Gemeindewegen . ! ) Die Erſtellung und

Unterhaltung derſelben iſt eine öffentlich - rechtliche Laſt der Gemarkungs⸗
genoſſen . Freilich erſetzen dieſelben vielfach Holzabfuhrwege.

Alsbald nach der Erbauung der Thalſtraßen ſtiegen die Holßpreiſe
ganz beträchtlich . Der Preis für Ikm Nadelholz - Bauholz ſtand 1820 in
den Wehrathalwaldungen auf 3,60 ¼ , 1848 noch auf 4,80 4 , hob ſich
1852 auf 5,50 , 1857 auf 12 , 1862 auf 15 M. Von daan iſt die

Preisbewegung wieder eine regelmäßige , das Gebiet war ſoweit er⸗

ſchloſſen , als es die dringendſten Bedürfniſſe erforderten . Den weiteren

Wegbauten war im weſentlichen die Aufgabe geſtellt , die gewonnene

1) D. h. Wege, welche vom Gemarkungsinhaber für den öffentlichen Verkehr zu
bauen und zu unterhalten ſind .
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Fühlung mit den Preiſen des Weltmarktes zu erhalten , die bislang noch

nicht erſchloſſenen Hiebsorte mit den Hauptverkehrsadern zu verbinden .

Nachſtehende Tabelle giebt einen Einblick in den Gang der Preis:⸗

ſteigerung . Die einzelnen Klaſſen des Nutzholzes ( Stämme und Bau)AIN
ſind leider in den mir vorliegenden Aufzeichnungen bis zum Jahre 1876

nicht getrennt worden , es mußte daher auf eine Unterſcheidung derſelben

verzichtet werden .

Wehrathalwaldungen Albthalwaldungen Geſamter Domänenwalh
„ Reinerlös von

Sterſi Ster ] 0,010,01 1Ster Ster 30105 —
0 J4s ebm buch . “ tann . - [ cbm chm buch. “ tann . ] von

5 15 165 Säge⸗ Scheit Scheit ] Bau⸗ [ Säg⸗ Scheit Scheitſ 1 cbm
1 cbm 11

de . ben des I. T.
e

de

＋ 4 eee

1848[ 4,00 5,50 3,08 2 . 20 4 5,50 3,08 2,20 2,94 1,68 944
1852 5,50 8,50 3,52 2. 20 [5 6,00 2,86 2,00 [ 3,91 [ 2,02 li6
1857 12,00 12,00 4,85 3,38 7 8 3,752,65 6,24 4,89 226²
1862 [15 21 5,82 3,8113 15 4,413,08 8,86 1 30,2
1866 [15 20 4,85 3,42 11 13 4,41 3,08 [10,32 9,00 3042
1868 14 19 5,17 3 . 8012 12 3,96 3,24 8,24 6. 96 36,80
1870 [ 15 is 5. 73 4,01 14 1 . 436 3955 8,77 7,4 31
1872 [15 21 6. 17 4,2919 12 4,86 3,43 10,20 8,82 4½0
1875 18 27 8. 30 1 5,24 3,47 [ 12,50 0,9651ſ09
187816 20,5 6,78 4,15 [ 15 15 5,48 3 . 461,21 9,5 45
1880 14 17,5 6,40 3,9412 13 5,23 3,7910,07 8332 5ʃ½5
188214 19. 595 3,53 11 15 ( 4 . 69 3,10 [ 8,85 6,95404
1885 12 18 5,52 3,71 [11,5 13,5 4,913,35 [ 8,69 6,73 4392
188811,5 18,5 5,83 3,6711,5 15 5,19 3,61 ] 8,05 6,19 4371
1890 J13 1 5,604,00 12 15 4,70 3,70 8,78 [ 6,93 54,14

Die Preisſteigerung tritt in den Albthalwaldungen ſpäter ein als

im Wehrathal , weil das letzere zuerſt durch eine Straße erſchloſſen wurde .

Schon hierdurch gewinnt die Annahme , daß die Preisſteigerung auf lo⸗

kalen Urſachen beruhe — eben den Wegbauten —und nicht durch außer⸗

halb liegende Gründe veranlaßt ſei , an Wahrſcheinlichkeit . Der Verſuch,

entſprechende Zahlen aus den Waldungen des oberen Rheinthales , dem

natürlichen Abſatzgebiet der St . Blaſianer Domänenwaldungen , zur Ver⸗

gleichung heranziehen , mußte auf das buchene Scheitholz 1. Klaſſe be⸗

ſchränkt bleiben , weil das Nadelholz der zum Vergleich benutzten Wal —

dungen ( Domänenwaldungen des Forſtbezirks Thiengen in der Nähe von

Waldshut ) vorwiegend Fohren ſind . Das buchene Scheitholz aus beiden

Bezirken aber bildet einen Handelsartikel in die Schweiz nach Zürich und

Baſel . Der Preis deſſelben pro Ster betrug :
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im Durchſchnitt Domänen⸗Waldungen bei
der Jahre iu den Albthal⸗ Wehrathal⸗ Thiengen

1848 3,80 A 3,80 A. 6,48 AJ.
1858/67 4,14 5747 „ 6729 5

Während er in den St . Blaſianer Waldungen ſteigt , iſt er im Rhein⸗
thal gleichgeblieben , ja ſogar um etwas geſunken .

Mit der Preisſteigerung bei den einzelnen Sortimenten war aber

auch eine Erhöhung des Nutzholzprozentes verbunden , weil einerſeits in⸗

folge der Wegbauten nunmehr auch ſchwere Stämme und Klötze verführt
werden konnten , andererſeits geringere Sortimente erſt durch die Ver⸗

minderung der Transportkoſten marktfähig wurden . Die Folge dieſer

größeren Nutzholzausbeute war aber eine Steigerung der Waldrente .

Das Nutzholzprozent betrug durchſchnittlich :

1847/56 1857/66 1867/76 1877/86
Preisbezirk Holzartenmiſchung 6, 0 906 0 5

23 0⁰ 10 70⁰¹⁰ 70⁰

0,5 Buchen , 0,5 Tanne
und Fichte 23 33 44 50

0,75 Fichte u. Tanne
40325 Buche 22 35 56% ( 69

Ahnlich wie beim Nutzholz wurden auch die geringeren Brennholz⸗
ſortimente ( Anbruchholz , ſchwaches Prügelholz ) , welche früher bei dem für
den Abſatzkreis zu großen Angebot beſſerer Ware im Walde verfaulen
mußten , infolge der Wegbauten beſſer verwertbar .

Allerdings iſt , ſeitdem die Hüttenwerke den Betrieb eingeſtellt haben ,
für die geringeren Nadelholzprügel eine neue Abſatzſchwierigkeit entſtanden ,

ſo daß für dieſelben in den letzten Jahren teilweiſe kaum die Holzhauer —
löhne erlöſt wurden . Andern ſich die Verhältniſſe nicht , ſo wird man

ſich vielleicht bald genötigt ſehen , dieſes Material wieder im Walde zu

belaſſen , bezw. dort zu verbrennen , was waldbaulich ja ganz vorteilhaft
wäre ( Erhaltung des Bodennährſtoffvorrates ) . Gerade dieſe Thatſache

läßt die Bedeutung der Waldwegbauten erſt recht würdigen , denn ohne

ſolche wäre ein noch viel größerer Teil des Holzertrages ſchlecht oder gar

nicht zu verkaufen .

Lehrreich in dieſer Beziehung ſind die Verhältniſſe der Waldgemar⸗

kung Kirchſpielswald , die zwiſchen dem Ibach - und Schwarzenbachthal ge⸗

legen iſt und im Norden an die Wehrathalwaldungen grenzt . Dies ganze

Waldgebiet war bisher im Beſitz von Privaten , zerſplittert in über 1000

durchſchnittlich noch nicht 1ha große Stücke . Die wenigen vorhandenen

Wege ſind in einem ſehr ſchlechten Zuſtand , der Verkehr muß immer

über den Berg gehen , weil durch das Ibachthal keine Straße führt . Die
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Erhebungen , welche im Jahre 1893 behufs Ankaufs eines Teils dieſer

Waldungen durch das Domänenärar gemacht wurden , zeigten , daß ſogar
der Erlös aus dem Papierholz , Fichten - und Tannenrollen für Celluloſe⸗

fabrikation , vielfach die Transportkoſten nicht decke . Der Beſitzer eines

10 ha großen Waldſtückes entnahm demſelben alle Stämme mit einem

Bruſthöhendurchmeſſer von 25 em und mehr . Obgleich das Grundſtück

an einem der dortigen , allerdings ungeregelten Hauptwege liegt , mußte

doch faſt das ganze recht beträchtliche Ergebnis , zu Papierholz aufgeſägt

werden , um den Transport zu ermöglichen . In benachbarten Waldungen
mit gleich weiter Entfernung von der fraglichen Papierfabrik , aber an

guten Wegen , wurde damals für 1 Ster etwa 6 “ bezahlt . Der Be⸗

ſitzer , welcher das Holz ſelbſt zur Fabrik führte , gab ſpäter zu, daß, falls
er den üblichen Fuhrlohn anrechnen wollte , der Erlös nicht zur Beſtrei⸗

tung ſeiner Auslagen hinreiche , er ſomit Geld verloren habe.
Als Grundlage für eine Berechnung des finanziellen Erfolges der

Wegbauten wäre zunächſt jener Betrag aufzuſuchen , um den der Wert

eines Feſtmeter Holzes 1) allein infolge derſelben ſtieg . Bei dem im

Folgenden gemachten Verſuch möchte ich von vornherein betonen , daß die

Grundlagen an ſtatiſtiſchem Material nicht genügten , um eine abſolute

Sicherheit zu gewinnen , die gefundenen Zahlenwerte ſomit nur Näherungs⸗
größen ſind . Iſt ja doch ſchon der Roherlös für 1 km der genutzten

Holzmaſſe ebenſo ſehr abhängig von der prozentualen Beteiligung der

einzelnen Sortimente am Hiebsergebnis , als von dem Preis derſelben .
Der Roherlös von Ifm Holz ſtieg von 1852 bis 1860 von

3,91 4 auf 8,76 , d. h. um 124 PCt . , der Holzreinerlös pro Hektor
von 11 auf 35 . Von 1860 bis 1876 ſtieg der Roherlös von 1 fm
weiter bis auf 12,58 oder um nochmals 43,6 PCt . , fiel dann wieder
unter verſchiedenen Schwankungen , ſo daß er 1890 wieder auf 8,78 4

ſtand , ſomit ſeit 1860 ſich im Ganzen nicht geändert hat . Aus dem

Forſtbezirk Thiengen liegen mir die Roherlöſe pro Feſtmeter nur von
1858 an vor . Die Steigerung beträgt dort von 1860 —1876 34,6 pt ,
von 1860 —1894 immer noch 11,2 PCt .

Für die Jahre 1850 —1860 kann aus der Thatſache , daß die

Brennholzpreiſe im oberen Rheinthal beinahe unverändert blieben , das

Brennholz aber 83 PpCt. des Hiebsergebniſſes bildete , wohl der Schluß

gezogen werden , daß der Roherlös pro Feſtmeter 1850 nicht weſentlich
kleiner geweſen ſein könne als 1860 . Eine annähernde Berechnung

unter Beizug der Anſchläge des Werttarifs für Forſtſtrafſachen ergab

1) Alle Angaben beziehen ſich ſoweit nicht etwas anderes beſonders geſagt iſt,
auf Ifm der Geſammtmaſſe an Derb - und Reisholz .
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eine Steigerung von 10 pCt . Die Grundlagen ſind jedoch anfechtbar .
In Preußen ſtieg derſelbe nach von Hagen - Donner „ſie forſtlichen
Verhältniſſe Preußens “ in den Jahren 1852 —1860 um 13,6 PCt.

Nehmen wir an , daß an der Wertserhöhung des Feſtmeter Holzes
in den Domänenwaldungen St . Blaſiens allgemeine Handelsverhältniſſe

während der Jahre 1852 bis 1860 gleich ſtark gewirkt haben , wie von

1860 —1876 , ſo entfielen auf die allgemeine Preisſteigerung

21,8 PCt. , auf die Wirkung der Wegbauten immer noch 102,2 PpCt. , be⸗

zogen auf den Preis von 1852 , was einer Wertserhöhung von 3,9 %

für 1 fm entſpräche . Da indeſſen vielleicht auch noch ſonſtige lokale

Urſachen — Entſtehung neuer Sägewerke 1) ꝛc. in gewiſſem Betrage —

an der Preisſteigerung beteiligt ſein mögen , ſoll der weiteren Betrachtung
nur eine Wertserhöhung von 3 pro Feſtmeter zu Grunde gelegt werden .

Unterſtellt man nun weiter , daß die ganze Preiserhöhung erſt im

Jahre 1860 zur vollen Wirkung gekommen ſei , während ſie in den

früheren Jahren nur zur Deckung des Unterhaltungsaufwandes ein —

ſchließlich der Verzinſung des Baukapitals hingereicht habe , ſo würden

ſeither 517783 km davon betroffen worden ſein . Der dem Arar in⸗

folge der Wegbauten zugefloſſene Mehrerlös betrüge ſomit 1553 349 4

oder jährlich rund 44000 lI .

Dem Gewinn wären aber folgende Mehraufwendungen gegenüber⸗

zuſtellen :
I . Baukoſten .

Für Holzabfuhrwege . . 378 000 lJ¼

Vom Arar gebaute Gemelndewege undLandſtraßen 160 000 „

Für Beiträge zu fremden Bauten 74000 „

Zuſammen 612000 l

II . Die Koſten der Unterhaltung der Holzabfuhrwege

von 1860 bis 1894 mit rund 164000 „

III . Die Zinſen des von 1834 bis 1860 ihfherr detei
Kapitals für die Zeit 1860 bis 1894 . 3 PpCt. aus

204 100 35 • ũ 54 61224305 „

Weftleertn 1000305 l

oder jährlich rund 28 600 , ſo daß immerhin noch ein jährlicher

Reingewinn von 15 400 „ l übrig bliebe .

Bei den Koſten ſind die Bauaufwendungen für Gemeindewege und

eingeſchloſſen worden , weil gerade durch den Bau der Thal⸗

1) Ermöglicht wurden ſolche allerdings auch erſt durch Bau der Thalſtraßen .
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ſtraßen und Hauptverbindungswege hauptſächlich die Preiserhöhung her⸗

vorgerufen wurde . Den Anteil , welcher auf die Holzabfuhrwegbauten

entfällt , auszuſcheiden , iſt darum unmöglich , weil die Wirkung der Holz⸗

abfuhrwege ſich hauptſächlich auf die Erhaltung der einmal geſchaffenen

günſtigeren Marktlage beſchränkte . Es müßte alſo von Fall zu Fall

unterſucht werden , um wie viel die Preiſe hinter den thatſächlich er⸗

Zielten zurückgeblieben wären , falls der betreffende Weg nicht gebaut
wordeu wäre .

Die Unterhaltungskoſten für die Gemeindewege dürfen ſchon darum

bei Ermittelung der Rentabilität der Wegbauten nicht berückſichtigt werden ,

weil ein großer Teil derſelben durch den allgemeinen Verkehr erwächſt .

Nicht unweſentlich iſt die Erſparnis , welche an den Holzzurichtungs⸗
löhnen infolge der durch die Wegbauten erleichterten Beibringung eintrat .

Die Zurichtungskoſten für 1 km betrugen 1848 durchſchnittlich 1,20 J,

1890 1,86 ¼, ſind alſo um 52 PCt . geſtiegen , während der Taglohn
ſich von 1537 auf 2,60 , ſomit um 89,2 pCt . hob. Der Lohn
für 1fm würde dementſprechend auf 2,27 geſtiegen ſein , wenn eben

nicht die Wegbauten eine Verminderung der Koſten verurſacht hätten.
Die Erſparnis beträgt für 1 tm 41 %; im Durchſchnitt der letzten
8 Jahre wurden jährlich 21900 km Holz gehauen , die jährliche Er⸗

ſparnis an Löhnen betrüge ſomit 21,900 0,41 = 8979 J . Für die

Holzhauer glich ſich dieſer Minderverdienſt an dem km durch die Ver⸗

mehrung der Hiebsmaſſe , wie ſie infolge des verbeſſerten Abſatzes ein⸗

trat , reichlich aus .

Die Geſammtkoſten für Neubau und Unterhaltung der Holzabfuhr⸗
wege haben ſich bisher immer noch in beſcheidenen Grenzen zum Ertrag
der Waldungen bewegt . Sie betrugen 1857/66 5,7 PpCt. , 1867/76
5,7 pCt . , 1878/86 8,6 pCt . des Holzerlöſes . Auch hierin liegt ein Be⸗
weis für die wirtſchaftliche Berechtigung dieſer Aufwendungen .

Aber mit dem finanziellen Erfolg für das Domänenärar iſt die

Bedeutung dieſer Wegbauten nicht erſchöpft . Eine Reihe von Vorteilen

kam durch ſie der ganzen Gegend zu. Der zum größten Teil in recht

dürftigen Verhältniſſen lebenden Bevölkerung entſprang aus denſelben

eine reiche Quelle des Verdienſtes , ſowohl direkt bei den Arbeiten , als
indirekt durch den intenſiveren Betrieb der Waldwirtſchaft , welcher erſt

durch die Erſchließung ermöglicht wurde . Nicht minder gefördert wurden
Sägeinduſtrie und Holzhandel , ja die gewerbliche Entwickelung der ganzen

Gegend durch den erleichterten Bezug von Rohſtoffen und Lebensmitteln bei
dem billigeren Transport der Erzeugniſſe . Stieg doch im Jahr 1882 ,
als der Verkehr auf der Wehrathalſtraße durch die Zerſtörungen eines

uulselle

I.
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Hochwaſſers auf mehrere Monate gehemmt war , der Preis des Doppel⸗

centner Mehl in Todtmoos für dieſe Zeit um 2 J , während er ander⸗

orts ſich gleich blieb . Die Verkehrs - und Vermögensverhältniſſe der

Gegend ſind erſt durch die teils vom Domänenärar allein teils mit

weſentlichen Beiträgen desſelben gebauten Straßen etwas günſtigere

geworden , ja ihre gedeihliche Entwickelung wäre ohne das Vorgehen des

Domänenärars wohl kaum möglich geweſen . Dieſes ſelbſt aber hat hier⸗

bei , während es gleichzeitig dem eigenen Vorteil diente , einen Teil der

ſozialen Pflichten erfüllt , welche dem Beſitzer eines großen Vermögens

obliegen , und in einer Gegend , in welcher der Waldbeſitz der Gemeinden

leider ſchon im Anfang des Jahrhunderts unter die einzelnen Bürger

verteilt worden iſt , aufs neue bewieſen , wie ſegensreich ein großer

Staatswaldbeſitz wirkt .
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