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Beitrag zur Geschichte der Waldbahnen

in den ehemaligen Forstverwaltungen
Hintersee und Strobl der
Osterreichischen Bundesforste

Von Ernst Pflugbeil und Walter Kurrent

Einfithrung

Die Bringung des Holzes im Gebirgswald vom Holzschlag (den , Werk-
stitten“) zum Verbraucher war und ist eine schwierige und gefahrliche
Angelegenheit und stellt grofle Herausforderungen an die ,Holzlieferan-
ten“, die damaligen Holzmeister und Holzknechte und die heutigen
Forstleute, Forstarbeiter, Waldbauern und Forstunternehmer dar.

Uber Jahrhunderte wurde das geschligerte Holz im Gebirgswald meist
mittels Schwerkraft am Boden zu Tal gebracht (gepirscht) und dann auf dem
Wasserweg, den Bichen und Fliissen, zum Verbraucher getriftet, wo es in
Rechenanlagen gesammelt wurde. Grofle Rechenanlagen befanden sich an
der Salzach in Hallein im Grieflrechen fiir die Saline und in Lend fir das
Silberschmelzwerk.

Das Holz aus dem Hinterseegebiet fiir die Saline in Hallein, dem ,holz-
fressenden Moloch®, wurde zum Almrechen bei Hallein getriftet. Das Holz
aus dem Zinkenbach- oder Konigsbachgebiet diente zur Versorgung der
Saline in Ischl und wurde in einer Rechenanlage beim Forsthaus Zinken-
bach gelindet.

Die Schwerkraftlieferung und die Trift waren mit groflen Holzverlusten
sowie aufwindigen Uferschutz- und technischen Triftbauten (Klausen, Re-
chen) verbunden. Durch die Schwerkraftlieferung wurde der Waldboden
stark in Mitleidenschaft gezogen. Die Trift war ursprunglich nur fir den
Transport von ,Drahlingen®, das ist kurzes, ,klafterlanges“ Nadelbrennholz
(Prennwidt) tauglich. Nadelblochholz konnte nur bedingt getriftet werden,
da es oft zu Verklausungen (,Knopfe“) kam und Buchenholz war fur den
Wassertransport zu schwer (Sinker).

Die Trift wurde in Salzburg gegen Ende des 19. Jahrhunderts nicht
zuletzt wegen gravierender Hochwasserschiden an den Triftanlagen, den
Uferschutzbauten, Klausen und Rechenanlagen im Wesentlichen eingestellt.
Die Trift war aber auch wegen der enormen Holzverluste (rund ein Drittel)
technisch tiberholt.

Nach dem Ersten Weltkrieg kam die Zeit der motorisch betriebenen
Wald- und Seilbahnen. Bei den Waldbahnen handelt sich nur um eine rela-
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»Llerischer Zug®.

tiv kurze und lokale Episode in der
Geschichte des Holztransportes.
Das forstliche Seilkranwesen hinge-
gen spielt heute eine dominierende
Rolle bei der Holzbringung aus
dem Gebirgswald.

Das Holz wurde nicht mehr
(ausschlieflich) tiber den Waldbo-
den geliefert oder auf Holzriesen,
Schlitt-, Zieh- oder Streifwegen,
sondern wesentlich holz- und
bodenschonender auf stationiren
Seilriesen  mittels  Schwerkraft
durch die ,Lifte“ zu Tal gebracht
und von dort auf den Talwegen
oder einer Waldbahn weitertrans-
portiert. Bei der Waldbahn-Entladestation musste das Holz erneut um-
geladen und manchmal noch mittels tierischem Zug, allerdings schon auf
»,Gummiwagen®, weiter zum offentlichen Bahn- oder Wegenetz transpor-
tiert werden, wo es wieder umgeladen werden musste, um schliefilich zum
Verbraucher zu gelangen. Es handelte sich also um einen aufwindigen,
mehrmals unterbrochenen Transportweg.

Das Standardwerk ,Waldbahnen in Osterreich® von Manfred Hohn
beschreibt 76 Waldbahnen; drei davon befanden sich im Land Salzburg. Die
Autoren dieses Beitrages mochten auf dieses verdienstvolle und umfassende
Werk besonders hinweisen. Im vorliegenden Artikel werden die techni-
schen Belange des Bahnbetriebes daher nur kurz zusammenfassend ab-
gehandelt. Dafiir werden Einblicke in alte betriebliche Aufzeichnungen!
gegeben und wird der Bahnbetrieb an Hand alter Fotos? dargestellt. Fir die
Uberlassung der Fotos mochten sich die Autoren besonders bedanken.

Die beiden Salzburger Waldbahnen im Osterhorngebiet bestanden in
der Zeit zwischen 1922 und 1948 (Hintersee) und von 1923 bis 1966 (Zin-
kenbach/Abersee). Beide Bahnen wurden anlisslich grofler Sturmschiden

1 Die Autoren bedanken sich bei den Osterreichischen Bundesforsten, Forstbetrieb Flach-
gau-Tennengau in Abtenau, fiir die gewihrte Einblicknahme in betriebliche Aufzeichnungen.

2 Das Bildmaterial aus Hintersee stammt aus dem Nachlass von Fritz Kurrent, dem Vater
von Walter Kurrent, und aus den Fotosammlungen der ehem. FV Hintersee. Das Bildmaterial
aus Strobl stammt ebenfalls aus einer Fotosammlung der ehem. Forstverwaltung und wurde
dankenswerter Weise durch Unterlagen von den Herren DI Riidiger Bruckmoser jun., Franz
Sams jun. und Alois Strubreiter erginzt.



Die Forstmeister Ernst Lesser (li.) und
Hubert Dschulnigg sen. in Vordersee,
1932.

(1919) in den Hinterseer und Aber-
seer Wildern errichtet und stellten
ein wesentlich rationelleres Trans-
portmittel als der tierische Zug dar.
Die Entscheidungen, die zum Ein-
satz dieser modernen Holztrans-
portmittel fihrten, sind eng mit
den Namen der damaligen Forst-
meister DI Hubert Dschulnigg sen.
(Hintersee) und Forstmeister DI
Ernst Lesser (Strobl) sowie ihrem
»Bahnpersonal“ verbunden. Hofrat
Dschulnigg sen. war von 1936 bis
1954, nach Hintersee, inspizierender
Oberforstmeister der Bundesforste
im Land Salzburg. Hofrat Lesser war von 1926 bis 1938, nach Strobl, inspi-
zierender Oberforstmeister fiir das Salzkammergut und gleichzeitig Leiter
der Wirtschaftsabteilung des mit 1. Janner 1926 neu gegrundeten ,Wirt-
schaftskérpers Osterreichische Staatsforste® in Wien. Nach dem Zweiten
Weltkrieg, vom 1. Juli 1945 bis Ende 1952, war Ernst Lesser Forstdirektor
der Osterreichischen Bundesforste.

DIE WALDBAHN IN HINTERSEE

Von Walter Kurrent

Eine Chronologie der Bringungsbauten
in der Forstverwaltung Hintersee

Das Holz aus Hintersee zur Versorgung der Saline in Hallein wurde bis
zum Almrechen bei Hallein getriftet, dort ausgelindet und zu den Sud-
hiusern gebracht. Der Almrechen wurde im Jahr 1899 durch Hochwasser
zerstort und nicht mehr errichtet. Um eine zeitgemifle Abfuhrmdglichkeit
zu schaffen, wurde in den Jahren 1902 bis 1906 die forsteigene Almbach-
strafle von Vordersee nach Ebenau durch Krainer um 161.992,27 Kronen
gebaut. Das Holz aus Hintersee wurde teilweise noch bis Vordersee getrif-
tet bzw. mittels Pferdefuhrwerk transportiert.
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Sturmschiden in den Wildern von Hintersee

Vom 6. auf den 7. Janner 1919 traten in Hintersee, besonders im Anzer-
boden- und Gumpenbachgebiet, grofle Windwurfschiden am Waldbestand
auf; es lagen rund 60.000 Festmeter (fm) auf dem Boden. Der bestehende,
einzige Ziehweg hitte fiir die Lieferung ins Tal bei weitem nicht ausgereicht
und auch die schmale Gemeindestrafie im Tal, ohne jeden Unterbau, hitte
der weiteren Verfrachtung des Holzes zu den Sigewerken nicht standgehal-
ten. Die Sturmschiden am Waldbestand waren der unmittelbare Anlass, um
das forstliche Bringungswesen in der Forstverwaltung Hintersee vollig neu
zu gestalten. Der Plan des anfangs Mirz nach Hintersee zugeteilten Forst-
ingenieurs DI Hubert Dschulnigg sen. sah vor, dass die Bringung des Holzes
ins Tal durch Seilriesen und der Transport im Tal durch eine Waldbahn
erfolgen sollten. Die Waldbahn war zwar ein wesentlicher Teil des neuen
Erschlieffungskonzeptes, genauso innovativ waren aber auch die Seilriesen
fir die Holzbringung samt Zubringerrollbahnen zu den Bergstationen
der Seilriesen. Der Ausdruck ,Seilriese“ wurde vermutlich von der alten
Bezeichnung ,Holzriese“ abgeleitet, technisch handelte es sich um statio-
nire Seilbahnen mit Liegendtransport des Holzes.

Das neue Konzept wurde in der Forstverwaltung Hintersee erstmals kon-
sequent umgesetzt. Die Forstverwaltung war ein Vorzeigebetrieb und Ziel
zahlreicher Exkursionen aus der ,ganzen forstlichen Welt, von Norwegen,
Finnland, England, Deutschland, Jugoslawien, sogar aus Japan und natiir-
lich auch aus Osterreich.

Das generelle Erschliefungskonzept:
Waldbahn — Seilbahn — Rollbahn

Die Tal-Waldbahn war Trigerin des Aufschlieffungssystems; sie fiihr-
te von Vordersee nach Hintersee zur Talstation der Anzerboden-Seilriese
und wurde am 10. August 1922 erdffnet (7 km). Zur Talstation der Sché-
berlboden-Seilriese im Leitengraben wurde eine 0,3 km lange Zubringer-
bahn gebaut. In den Jahren 1926/27 wurde ein Waldbahnfliigel in den Lim-
merbach bis zur Talstation der Seilriese vom Kénigsberg gebaut (9,2 km).

Drei Seilbahnen (Seilriesen) vom Anzerboden (1920), vom Schéberl-
boden (1924) und vom Konigsberg (1927) transportierten das Holz vom
Berg ins Tal zur Waldbahn.

Drei Zubringer-Rollbahnen am Berg brachten das Holz vom Schlag-
ort zu den Seilriesen. Die Gumpenbach- (Guggenbach-)Rollbahn (1923) zur
Anzerboden-Seilriese, die Schoberlboden-Rollbahn aus dem Schafbach-
waldgebiet (1925, verlingert 1930) zur Schoberlboden-Seilriese und schlief3-
lich die Rollbahn aus dem Schatzgraben zur Konigsberg-Seilriese.



379

evernatbony FORSTVERWALTUNG HINTERSEE
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Die Waldbahn wird am 10. August 1922 erdffnet

Der gleich nach der Windwurfkatastrophe gefasste Plan vom 5. Mai 1919
sah vor, eine Waldbahn mit Pferdebetrieb zu errichten; dieser Plan wurde
aber aus Mangel an Zugtieren (Pferden), nach dem Ersten Weltkrieg, fallen
gelassen. Auch das Angebot der Fa. Puch, Graz, eine Motorfeldbahn nach
Faistenau (12 km) zu errichten, wurde nicht realisiert. Bereits im Juni 1919
wurde bei einer Versammlung aller Sigewerker in Baderluck unter Vorsitz
von Herrn Heuberger die Griindung einer Waldbahngesellschaft m.b.H
vorgeschlagen und der Bau einer ,Holzschleppbahn“ von Hintersee bis
Thalgau erwogen. Die Forste entschlossen sich aber, der ,,Privatstudie” von
Dschulnigg folgend, eine Waldbahn von Hintersee nach Vordersee in Eigen-
regie zu errichten. Dieser grundlegende Plan wurde mit technischem
Bericht vom 19. September 1921 der Bundesforstdirektion Salzburg aus-
gearbeitet und konsequent realisiert.

Am 1. Mai 1921 wurde mit dem Bau der Waldbahn begonnen und nach
einer nur rund 12 Monate langen Bauzeit, konnten am 2. August 1922 die
ersten Holzer vom Anzerboden auf der Waldbahn abtransportiert werden.
(Im Winter, vom 13. November 1921 bis 1. Mirz 1922, ruhten die Arbei-
ten.) Am 10. August 1922 wurde die Waldbahn von Forstdirektor Hofrat
A. Lippert erdffuet.

Die Hauptstrecke der Waldbahn ,Vordersee—Hintersee bestand im
Endausbau aus der 5,5 km langen, stabilen Hauptstrecke vom Lagerplatz
Vordersee bis zum Forsthaus Hintersee und fiihrte entlang des Hintersees
und des Tauglbaches. Beim Leitengraben, wo sich die Talstation der Sché-
berlboden-Seilriese und die Ladestation der Waldbahn befanden, zweigte
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eine 0,3 km lange Zubringerbahn ab. Die Hauptstrecke und die Strecke in
den Leitengraben wurde von der Bauabteilung der Forstdirektion Salzburg
in den Jahren 1920 und 1921 projektiert und von der Forstverwaltung
Hintersee in Regie mit einem Gesamtaufwand von rund 100.000 Gold-
kronen gebaut. Die Hauptstrecke hatte einen 2,5 m breiten Unterbau,
das Durchschnittsgefille betrug 6,3%o, das Maximalgefille (auf ca. 130 m
Linge) 30%o. Die Spurweite betrug bei allen Bahnen — im Tal und am Berg
— 600 mm.

Die Waldbahnfliigel

Von der Hauptstrecke fihrte je ein Fliigel der Waldbahn zur Anzer-
boden-Seilriese, ein zweiter zur Konigsberg-Seilriese (siche Lageskizze).

Der Waldbahnfliigel zur Talstation der Anzerboden-Seilriese wurde be-
reits im Jahr 1922 fertig gestellt und fiihrte in den Ladenbach; die Linge
betrug 2,13 km. Der Unterbau war 1,5-2 m breit, das Durchschnittsgefille
betrug 20,8%o, das Maximalgefille 51,8%o.

Der Waldbahnfliigel zur Talstation der Konigsberg-Seilriese wurde in den
Jahren 1926/27 gebaut; er fithrte von Hintersee in den Limmerbach und
zweigte bei km 6,1 ab. Die Strecke war 2,4 km lang. Unterbau und Pilotie-
rungsarbeiten der beiden Briicken erfolgten durch die Arbeitspartien Math.
Ebner, Otz, Math. Ebner, Tomanhiusl, und Josef Worndl, Ebenhiusl. Die
Strecke wurde am 3. Oktober 1927 kollaudiert.

Die Gesamtlinge des Waldbahnstreckennetzes betrug bis zum Jahr 1932
etwa 10 km. Auf der Waldbahn wurden jihrlich 10.000 bis 14.000 Festmeter
Holz transportiert.

Die Seilriesen und Zubringer-Rollbabnen
zu den Bergstationen der Seilriesen

A) Die Seilriese vom Anzerboden und die Gumpenbach- (Guggenbach-)
Rollbahn

Bereits 1919, im Jahr des Windwurfes, wurde die Seilbahn bis zum
Unterfangpunkt des grofiten Windwurfnestes (6000 fm) errichtet. Die
Linge betrug 570 m und die Neigung 50%. Im Jahr 1920 wurde die Seilbahn
um 300 m geradlinig verlingert, um die noch stehenden Altholzbestinde
zu erschlieflen. Die Neigung im oberen Teil betrug 22%. Die ganze Riese
mit 870 m Gesamtlinge wurde im Sommer 1920 in Betrieb genommen. Die
Windwiirfe wurden ziigig aufgearbeitet und abgeseilt, so dass bereits im Jahr
1921 grofle Teile der Windwurffliche wieder aufgeforstet werden konnten.

Als Zubringer zur Seilriese wurde die Gumpenbach-Rollbahn in den
Jahren 1922/23 erbaut, und zwar zur fritheren Berg-, nunmehrigen Mittel-
station der Anzerboden-Seilriese, um das Altholz im Gumpenbachgebiet
(ca. 18.000 fm) zu erschlieffen. Die Rollbahn hatte eine Linge von 1,6 km;
das Gefille betrug 35%o. Die Baukosten beliefen sich auf 14.000 Gold-
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kronen. Die Talfahrt erfolgte im Gravitationsbetrieb, die Leerwagen-Riick-
beférderung mit einem 6 HP Daimler-Benzintriebwagen.
B) Die Seilriese vom Schéberlboden und die Schéberlboden-Rollbahn

Diese Seilbahn wurde am 4. August 1924 fertig gestellt; sie war 2127 m
lang. Die Seilriese Schoberlboden war eine ungewohnliche Anlage, da die
Mittelstation héher als die Bergstation lag. Das Gewicht der zwischen Tal-
und Mittelstation befindlichen Holzer zog die Holzer von der Bergstation
bis zur Mittelstation. Der Projektant war Hofrat Hanusch von der Bundes-
forstdirektion in Salzburg; die Montage erfolgte durch die Forstverwaltung
Hintersee unter Fritz Kurrent, der bereits bei der Anzerbodenseilriese fiir
die Villacher ,Alpine Bau- und Forderungsgesellschaft® titig gewesen war
und im Jahr 1921 von den Bundesforsten itbernommen wurde. Die Seilbahn
war auf eine Tagesleistung (9 h) von 100 fm eingestellt; es wurden insgesamt
78.000 fm Holz abgeseilt

Zur Bergstation der Schoberlboden-Seilriese wurde im Jahr 1925 eben-
falls ein Rollbahn-Zubringer mit einer Linge von ca. 800 m gebaut. Das
durchschnittliche Gefille betrug 15%o; die Leerwagen Riickbeférderung er-
folgte ebenfalls mit einem 6 HP Daimler-Benzintriebwagen. Im Jahr 1926
wurde der Loibersbachzugweg gebaut, um rund 20.000 fm zur Schéberl-
boden-Mittelstation ohne Schwierigkeiten zu bringen Die Schoberlboden-
Rollbahn wurde 1930 in das innerste Schafbachwaldgebiet um weitere
700 m verlingert. Mit dieser Verlingerung wurde wiederum ein ertrag-
reiches Waldgebiet aufgeschlossen. In fritheren Zeiten wurde das Holz aus
diesen Waldgebieten iiber die Tiefbrunnau mittels Pferden ausgeliefert,
woftr des Sfteren zwei Winter notig waren. Die Bauarbeiten fiihrte die
Arbeiterpartie Matthias Ebner, Vordersee, im Schichtweg durch. Die Bau-
kosten samt Figurantendienste (insgesamt 4008 Stunden Arbeitszeit) belie-
fen sich auf 4080,48 S.

C) Die Seilriese vom Kénigsberg und die Schatzgraben-Rollbahn

Die Seilbahn wurde in den Jahren 1926/27 erbaut, um die Altholz-
bestinde im Konigsberg- und Schlagebengebiet zu erschlieffen. Sie war
720 m lang, der Hohenunterschied betrug 290 m, die Neigung 42%. Die
Seilbahn hatte nur eine Doppel-Zwischenstiitze und ein Endlos-Zugseil. Die
grofite freie Spannweite betrug 640 m.

Auch zur Bergstation der Konigsberg-Seilriese wurde eine Rollbahn in
Richtung Schatzgraben errichtet — mit Schieben der Leerwagen und Brem-
sen der beladenen (It. Auskunft von Forstfacharbeiter 1. P. Franz Vockner).



Abschied von Forstrat Renner von der Forstverwaltung Hintersee, 1925. — Forstrat
Renner war von 1910 bis 1925 Leiter der FV Hintersee; sein bisheriger Stellvertreter
(Zugeteilter) H. Dschulnigg wurde sein Nachfolger (von 1919 bis 1937 in Hintersee).
(Jeweils von links) Vorne: Oberférster Kummer, Oberforster Lehrberger, Frau Emma Renner-
Dannin, Forstrat Ing. Renner, Ing. Hubert Dschulnigg, Oberférster Pollhammer, Oberfdrster
Rudolf Miiller — Mitte: Forstgehilfe Vogel, Forstgehilfe Schmidt, Jager Johann Oberascher,
Jéger Josef Moser, Oberférster Dohr, Oberférster Luppert, Jager Moser, Forster Edi Hattinger,
techn. Angestellter Friedrich Kurrent, Altfischmeister Walkner — Hinten: Hans Leitgeb (Ver-
waltung), Fischmeister Reindl, Férster Kloiber, Forster Isaak Schider, Forster Kiihleitner,
Forster Schmeissner.

1925 Tagung des Deutschen Forstvereines in Salzburg,
Exkursion nach Hintersee

Vom 14. bis 19. September 1925 tagte der Deutsche Forstverein in Salz-
burg. An den dret Tagen kamen je 60 deutsche Forstmeister und Forster
mit ihren Frauen mit Autobussen nach Vordersee, von dort ging es per
Waldbahn zur Schéberlboden-Seilriese wo der erste Vortrag stattfand. Am
Anhabweg ging es zu Fufl hinauf auf den Schéberlboden. Dort gab es
Jfirwahr Debatten kaum vorstellbaren Ausmafles; erst als die fremden
Herren die herrlichen Waldbestinde bester Bonitit mit einem Holzvorrat
von 1.000 {m/ha sahen — auf {iber 1.000 m Meereshche — wurden sie all-
mihlich still und andichtig® (H. Dschulnigg).
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TAGUNG DES DEUTSCHEN FORSTVEREINES
IN SALZBURG / 14.BIS 19. SEPTEMBER 19025

=3 R

Soljbringung Sev Wundeo- Forltoermallung Hinteelee mil 25 P35, Gebue  Venyin-Gleklro-Sokomolive Sev
Ing. W Gelinek & Co., Daliourg / Stohe Wintjchalllichieil, grofe Favderleiflung, gevinger Achsdrud:

g

Holzbringung der Bundes-Forstverwaltung Hintersee mit 25 PS ,,Gebus®
Benzin-Elektro-Lokomotive der Fa. Ing. M. Gelinek & Co, Salzburg:
»Hohe Wirtschaftlichkeit, grofle Férderleistung, geringer Achsdruck®.

»Boschenfuhr® beim Seeausfluss wie oben. — Der ,Boschen® ist ein mit Bindern
geschmiickter Baumwipfel. Eine Boschenfuhr ist die letzte Fuhre von einer
Holzpartie (Fotoquelle: Fritz Kurrent, Herbst 1924).
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Streckenumbau in den Jahren 1925/27

Im Jahre 1927 wurde der bereits 1925 begonnene Waldbahn-Strecken-
umbau abgeschlossen. Statt der bis dahin grofiteils bestandenen 1,50 m
langen Gleisjoche mit Dolberg-Hakenkupplung, mit Metallschwellen und
Holzschwellen unter den Schienenstéflen sowie einem nicht gerade stabilen
Unterbau, wurden nun auf einer 25 cm starken Gleisbettung ausschliefllich
Holzschwellen und Stahlschienen mit Lingen von 6 bis 7 m verlegt. Dieses
Schienenmaterial wurde 1926 iiber die Forstdirektion Mariabrunn aus der
Waldbahn Rotgraben-Weidling (Forstverwaltung Kierling) erworben. Eine
weitere Materiallieferung erfolgte 1926 von der Forstverwaltung Gufiwerk
von der Waldbahn Rothmoos (Greith). Als weitere Anderung wurden
die Radien von 10 bis 20 m auf 40 m ausgebaut und die Gefillestrecken in
Transportrichtung umgebaut.

Im Jahr 1932 rutscht ein Streckenstiick der Waldbahn in den Hintersee

Am 22. September 1932 rutschte das Streckenstiick an der ,Gesperrten
Wand“ lings des Sees, das schon immer von Steinschlag und Vermurungen
nach Regenfillen betroffen war, in den See, nachdem die Wiirttemberg’sche
Elektrizitits AG (WEAG) Kraftwerksleitung in Wiestal den Wasserstand
des Hintersees abgesenkt hatte. Ab dieser Zeit konnte die Waldbahn nur
noch bis zum neu errichteten Holzlager- und Verkaufsplatz auf den Kénig-
stattfeldern verkehren.

Im Jahr 1948 wird der Waldbahnbetrieb eingestellt

Im Jahr 1948 wurde wegen der fortgeschrittenen Motorisierung die Wald-
bahn unrentabel und der Bahnbetrieb kam ganz zum Erliegen. Der Ab-
transport der Holzer von den Lagerplitzen erfolgte nun mit Lastkraft-
wagen. Die Gemeindestrafle nach Hintersee wurde vom Land iibernommen
und ausgebaut. Im Jahre 1969 wurde die letzte Seilbahn vom Schoberlboden
abgetragen und durch eine Forststrafle abgeldst.

Ausbau des Forststraflennetzes

Der Grofiteil des Forststrallennetzes der Forstverwaltung wurde in
den 1960er und 197Cer Jahren errichtet. Der Bau erfolgte teilweise durch
den Bauzug I der Bundesforste, gemeinsam mit Strobl.

Gedanken zur Wiedererrichtung eines Teilstiickes der Waldbahn

Walter Kurrent machte im Jahr 2004, anlisslich der Eréffnung von Wan-
derwegen in Hintersee und im Beisein von viel Prominenz, den Vorschlag,
eine Teilstrecke der Waldbahn am Zusammenfluss von Taugl und Limmer-
bachgebiet als ,zeitgeschichtliches Dokument“ zu revitalisieren. Vielleicht
kann durch diesen Aufsatz diese Idee wiederbelebt werden.
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Die Waldbahn-Fabrzeuge

Von 1922 an standen folgende Fahrzeuge zur Verfiigung:

— 3 Austro-Daimler-Kombiwagen mit je 3,5 PS Aggregaten

— 2 Austro-Daimler-Zugtriebwagen mit 6 PS Aggregaten

— 30 Doppeltruckgarnituren

— 60 zweiachsige Kippstockwagen, davon 30 mit Handbremse
— 3 Muldenkipper

Es war bald notwendig, an Stelle der Austro-Daimler-Maschinen ein gro-
BReres, vor allem stirkeres Triebfahrzeug zu beschaffen.

Von der Firma GEBUS in Salzburg wurde eine Gebus-Benzinelektro-
lokomotive mit 25 HP Fiat-Benzinmotor und direkt gekuppelter Dynamo-
maschine geliefert; die 6 Achsen wurden von 3 Elektromotoren (je 1 Motor
fiir 2 Achsen) angetrieben. Die Maschine, Baujahr 1923, der Type A 6030
trug die Fabriknummer 6 und entwickelte 30 PS. Zu der Lokomotive ge-
horte ein zweiachsiger Zugkraftverstirker, der nach einiger Zeit auch als
Personenwagen diente. Das Fahrzeug besaf einen Antriebsmotor, dessen
Stromversorgung tber ein Kabel von der Lokomotive aus erfolgte. Da der
Zugkraftverstirker relativ leicht war, besaf} er Ballastgewichte zur Erho-
hung der Reibung. Die Fahrgeschwindigkeit war rund 4-12 km je Stunde;
die Nutzfahrt betrug nun, mit 16 bis 18 Wagen, 70 bis 80 Festmeter gegen-
tiber den bisherigen 20 bis 27 fm mit 5 Wagen. Dipl.-Ing. Moritz Gelinek,
der Inhaber der Firma Gebus, war Erfinder und bahnbrechender Bahn-
pionier (geb. 30. April 1887 in Hallein, gest. 24. Janner 1979).

Laut Meldung von Fritz Kurrent im Jahr 1949 an die Forstverwaltung
waren vorhanden: 1 Benzinelektro-Waldbahnmaschine, System ,Gebus®,
Dynamo davon 18 K1. W., Benzinmotor Marke Biissing 50 PS, 3-Achser mit
3 Hauptstrom-Elektroantriebsmotoren a 6 PS, derzeit mit Holzgasanlage.

Der Waldbahnbetrieb

Die Forstverwaltung stellte den Lokomotiviithrer und simtliche Be-
triebsmittel auf ithre Kosten bei, mit Ausnahme des Werkzeuges fiir die
Arbeiterschaft. Der eigentliche Holztransport wurde im Akkord vergeben,
worin die Sortierung, Aufrollung von Bloch- und Langholz sowie Zainung
von Schichtholz am Lagerplatz in Vordersee inbegriffen waren. Jeder ein-
zelne Wagen durfte im Mittel nur mit 4 fm Holz beladen werden; nur bei
sehr trockenem Holz im Hochstfalle 4,5 fm. Vor Abfahrt eines beladenen
oder unbeladenen Zuges hatte der Akkordant alle Zugsgarnituren zu besich-
tigen und etwaige Mingel zu beheben. Bei Entgleisungen musste die Fuhr
unbedingt abgeladen werden, wenn eine Beschidigung des Wagens durch
das Hineinheben zu befiirchten war. Schadhafte Stellen am Oberbau, die
Ursachen fur Entgleisungen waren, oder werden kénnten, mussten bis zu
einer Arbeitsleitung von 4 Stunden von der Partie selbst ausgebessert wer-
den. An jedem Samstag hatte ein Arbeiter der Partie die Strecke abzugehen



386

und Klammern, Schrauben und dergleichen aufzulesen und in der Werk-
stitte abzugeben. Der Lokomotivfithrer musste an jedem Samstag einer
Lieferwoche bei der Forstverwaltung eine schriftliche Meldung abgeben,
an welchen Stellen in der abgelaufenen Woche Entgleisungen erfolgten, so-
wohl fir die Hin- wie Riickfahrt. Das Mitfahren von betriebsfremden
Personen war nur mit Bewilligung der Forstverwaltung gestattet, wobeti fiir
Unlfille jeder Art und Schadennahme nicht beschiftigter Mitfahrer keine
Haftung ibernommen wurde.

Die Einteilung, von welchem Lagerplatz jeweils abgefithrt wird, ordnete
die Forstverwaltung an, ebenso alle Belange der Lagerung und Sortierung in
Vordersee. Die fiir die einzelnen Lagerplitze und Streckenabschnitte zustin-
digen Forster waren angewiesen, diese Weisung bestens zu beaufsichtigen,
ithren Anordnungen war unbedingt Folge zu leisten. Fiir alle mit der Werk-
stitte zusammenhingenden Angelegenheiten war ausschliefflich der Forster
des Forsterbezirkes Hintersee zustindig, das war von 1919 bis 1939 Herr
Oberférster Rudolf Miiller.

Der Transportweg des Holzes vom Holzschlag
in Hintersee zum Verkaufslager in Vordersee,
dargestellt anhand alter Originalfotos

Die Fotos stammen aus dem Nachlass von Fritz Kurrent und aus den
Fotosammlungen der ehemaligen FV Hintersee. Sie sind in der Zeit um
1925, jedenfalls vor 1932, entstanden.

Windwurfgebiet 1919 am Anzerboden, Bergstation der Anzerboden-Seilriese.



Talstation der K&nigsberg-Seilriese und Kopfstation der Wald-
bahn in den Limmerbach; die Wagen wurden mit 4 bis 4,5 fm
Holz beladen. — Vorne: Obfé. Anton Haas sen.
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Waldbahnzug bei der Talstation der Konigsberg-Seilriese. Waldbahnzug mit Gebus-

Benzin-Elektro-Lokomotive mit 25 PS Fiat-Benzinmotor und direkt gekuppelter

Dynamomaschine — 6 Achsen, 3 Elektromotoren (je 1 Motor fiir 2 Achsen) und

Zugkraftverstirker. Der Zugkraftverstirker befand sich im vorderen Wagen, der fiir

Personaltransporte verwendet wurde. Der Maschinist ist Sebastian Helminger,
spiter Wirt, Busunternehmer und Biirgermeister in Hintersee.

= PR

Der Waldbahnzug beim Forsthaus Limmerbach;
vor dem Zug Ob{6. Anton Haas sen., Lokfiihrer wie oben.
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Talstation der Schoberlboden-Seilbahn (1924) im Leitengraben mit Anschlussgleis

von der Waldbahn-Hauptstrecke (im Vordergrund). Tagesleistung der Seilriese bei

einem 9-Stunden-Tag rd. 100 fm. Links das Bauernhaus Hinterleiten, rechts Vorder-
leiten, in der Mitte Giintherhiitte, daneben Kurrent-Haus, vorne Werkstatt.
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Zubringer Rollbahn aus dem Schafbachgebiet zur Bergstation der Schoberlboden-
Seilriese. Hinten der 6 PS Daimler-Benzintriebwagen zur Riickbeférderung
der Leerwagen.

Holzriickung zur Schéberlboden-Seilriese mit 2 PS.
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Das Haus Hintersee Nr. 34.

Im Leitengraben, im heutigen Wohnhaus der Familie Kurrent, befanden sich die
Remise der Lok, eine Werkstatt und Schmiede; rechts in der Mitte Fritz Kurrent,
davor der zerlegte Motor der 12 PS Austro-Daimler-Lok (Fotos: Fritz Kurrent,
1920er u. 1930er Jahre.
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Waldbahnzug bei der ,gesperrten Wand*.
Hier versank die Trasse am 22.9.1932 im See.

Vollbeladener Waldbahnzug auf der Briicke iiber den Brunnbach am Seeende. Mit
16 bis 18 Wagen pro Zug konnten 70 bis 80 Festmeter Holz transportiert werden,
Fahrgeschwindigkeit rund 4 bis 12 km je Stunde, Jahresleistung 10.000 bis 14.000 fm.



Boschenfuhr in Vordersee, am Ausfluss des Hintersees vor der Seeabsenkung,
Herbst 1924.

~Boschenfuhr®, letzte Blochfuhre von Hintersee (Windwurfholz?). Von links: H.

Dschulnigg, Forstrat Renner, Fritz Kurrent, Pepi Oberascher, Forster Edi Hattin-

ger, Sebastian Helminger (spiter Biirgermeister von Hintersee) und Faistenauer
Holzknechte (Fotos: Fritz Kurrent, vor 1925).
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Endstation der Waldbahn; Lagerplatz Vordersee (von 1922 bis 1932). Hier wurde das
Holz entladen, verkaufsfertig gelagert und tiber die in den Jahren 1902/06 von
Krainern erbaute forsteigene Almbachstrafle in Richtung Hallein, bzw. iiber die
Konkurrenzstrafle in Richtung Faistenau/Baderluck abgefithrt. — Im Bild vorne der
Brunnbach, dahinter Rangiergleise, Remise und Werkstatt. Am Seeufer das alte
Forstverwaltungsgebiude und dariiber das Forsterhaus, links Fischerwirt. Alle drei
Gebidude versanken in der Nacht vom 21. auf den 22. Sept. 1932 im See. Das Forst-
verwaltungsgebiude wurde schon vorher gesprengt und auf Kosten der WEAG neu
errichtet. Ebenso rutschte am 22. Sept. 1932 das Streckenstiick der Waldbahn an der
»Gesperrten Wand®“ in den See. Die Kraftwerksleitung der Wiirttemberg’sche Elek-
trizitits AG (WEAG) in Wiestal hatte den Wasserstand des Hintersees auf Dauer
abgesenkt. Ab dieser Zeit konnte die Waldbahn nur noch bis zu den Kdnigstatt-
feldern verkehren, wo ein neuer Holzlager- und Verkaufsplatz errichtet wurde.
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DIE WALDBAHN IN ZINKENBACH

Von Ernst Pflugbeil

Der Zinkenbach, in seinem Oberlauf als Konigsbach bezeichnet, bildet
die Grenze zwischen den Gemeinden Strobl und St. Gilgen. Der Wildbach
ist rund 12 km lang und miindet mit einem grofien Schwemmkegel in den
Abersee (Wolfgangsee). Sein Einzugsgebiet ist etwa 56 km? groff und ist zu
ca. 80% bewaldet.

Seit alters her wurde die Nutzung der Aberseer Wilder zwischen dem
Erzstift Salzburg und Osterreich durch Staatsvertrige geregelt. Die Aber-
seer Forste waren zu abgelegen fiir die landesfiirstlich-salzburgische Saline in
Hallein, aber auch fiir die Messingschmelze in Ebenau; sie lagen aber direkt
vor der Haustiir des Osterreichischen Salinenwesens im Salzkammergut.
Ischl war auf das Holz aus dem Erzstift angewiesen, da ohne welches, hiesi-
ges [Ischler] Salzwesen in Wabrbeit unmdoglich bestehen kann. Salz, das
weifle Gold, war gleichbedeutend mit Reichtum, aber ohne Holz kein Sud!
Nachdem Salzburg im Jahre 1816 endgiiltig 6sterreichisch geworden war,
fand mit Protokoll zu St. Gilgen vom 8. bis 10. Mai 1819 die Ubergabe
der Aberseer Forste ,zur bleibenden Holzaushilfe“ an das Salzoberamt
Gmunden statt. Die ,bleibende Holzaushilfe” fand allerdings im Jahre 1877
durch die Er6ffnung der Kronprinz-Rudolfbahn ein Ende, wodurch Kohle
aus dem Hausruck Revier zum Salzsieden giinstig nach Ischl transportiert
werden konnte.

Obwohl in den Jahren 1841/43 am Zinkenbach beim ehemaligen fiirst-
erzbischéflichen Waldamt bzw. k.k. Unterwaldamt (Gschwand 1) durch
den Ischler Rottmeister Leopold Ramsauer noch eine grofle Rechenanlage
und auch in den Jahren 1838/40 die Seeklause (Lobkowitzklause) neu
errichtet wurden, war mit dem Ende des 19. Jahrhunderts auch das Ende der
Holztrift aus dem Aberseegebiet nach Ischl unwiderruflich gekommen.

Aufzeichnungen in den forstlichen Gedenkbiichern

Im Jahre 1888 findet sich im Gedenkbuch der Forstverwaltung Strobl fol-
gende Eintragung: Das hobe Ackerbauministerium ordnet mit Erlafs vom
31. Mai an, dafs die Trift auf dem Zinkenbache und die weiteren Schutz-
bauten anf diesem Bache einzustellen bis die als nothwendig erachteten
Thalsperren und sonstigen Sicherungsbauten im Sammelgebiete des Baches
in Angriff genommen beziehungsweise vollendet sein werden. Dieser Auf-
trag ist genauestens (zweimal unterstrichen) zu befolgen.

Im Jahre 1896 wurde der Triftbetrieb eingestellt und der Zinkenbach-
rechen im Jahre 1911 endgiltig abgerissen. Die Einstellung der Trift hing
sicher auch mit den extremen Hochwissern zusammen, so betrug etwa am
Neujabrstag 1883, der Wasserstand am Pegel der Zinkenbach Reichsbriicke



396

1,8 m. Der Abersee erreichte innerbalb 10 Stunden eine Steigerung von 2 m,
die Ischl 2,4 m diber Null — der grofSte Wasserstand dieses Jabrhunderts!

Die Hochwisser waren aber nur ein Grund fiir die Einstellung der Trift,
der andere war, dass am 1. August 1891 die Teilstrecke Ischl—Strobl der
Salzkammergut Lokalbahn eréffnet wurde.

Im Jahre 1919 findet sich folgende Eintragung im Gedenkbuch: Vom 4.—
8. Jinner wiiteten Sid- und Weststiirme die geradezu verhingnisvolle
Windwiirfe und -briiche verursachten, an denen der Bezirk zusammen mit
der sich entwickelnden Borkenkdferkalamitit in der Folge schwer zu leiden
hatte. Es lagen rund 30.000 Festmeter Holz, hauptsichlich im Seitenschlag,
im Straflerschlag, im Wieslermais und im Kammersbach. Zur Aufarbeitung
waren bis zu 191 Arbeiter eingesetzt, davon 75 statutarische, 6 fluktuieren-
de, 10 iiberstellte Goiserer und 100 freie Arbeiter.

Im Jahre 1920 ist im Gedenkbuch der Forstverwaltung Strobl vermerkt:
Seit Auflassung der Trift war das Konigsbachtal nicht aufgeschlossen; die
Windbruch- und Kiferkatastrophe in diesem Gebiet zwang nun zu einer
Lésung. Die Stockkdufer des Holzes, die Firma Gotthalmseder und Co. ver-
suchten es zuerst mit der Trift, indem sie beim sogenannten Fischermahd
einen Notrechen bauten. Es erwies sich aber die Trift von Blochholz als
unmdglich und mufste eine Weganlage ins Auge gefafst werden.

Zum Windwurfholz kamen grofle Mengen an Kiferhdlzern, da die
Windwiirfe nicht schnell genug aufgearbeitet werden konnten, was iibrigens
auch heute, trotz guter Erschlieffung, aber mangels an ,Holzknechten®
nicht immer gelingt.

Bau der Waldbahn 1922/23 und Verlingerung 1950

Im Jahre 1922 ist aber dann die Entscheidung nicht zum Bau einer Weg-
anlage, sondern zum Bau einer Waldbahn gefallen, die bereits 1923 von
italienischen Arbeitern des Unternehmers Andreas Polanz fertig gestellt
wurde. Die Gesamtkosten fiir die urspriinglichen 5138 Laufmeter betrugen
257,948.564 Kronen. Gleich im ersten Jahr gelangten 9000 Festmeter/
Raummeter (fm/rm) Holz zum Abtransport, die Kosten betrugen 26.000
Kronen/fm. Am 18. und 19. Juli 1922 besuchten sogar Hérer der Univer-
sitit Oxford mit zwei Professoren die Bringungsanlagen und Kiferschiden
im Zinkenbach. Im Jahre 1950 wurden auf der Konigsbachalm noch 1,1 km
Geleise verlegt, so dass die Waldbahn im Endausbau mit allen Stutzgeleisen
ca. 7,4 km lang war.

Der Trassenverlauf (siche Lageplan auf der iibernichsten Seite) fiihrte
vom Hundsleitenlagerplatz auf die Konigsbachalm und wies eine Haupt-
stranglinge von rund 6 km auf, dazu kamen, wie erwihnt, diverse Stutz-
gleise. Die Trasse verlief zu einem erheblichen Ausmaf iiber Fremdgrund.

Leider bestand vom Hundsleiten-Lagerplatz kein direkter Anschluss an
das o6ffentliche Verkehrsnetz. Der Hundsleiten-Lagerplatz war rund 1,5 km
von der alten Reichsstrafle und ca. 2,5 km von der Salzkammergut Lokal-
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Waldbahn um 1923. — Der Holzakkordant Simon Hédlmoser vulgo Matzinger
steht in der 4 PS Puch-Benzinlok (Fotoquelle: A. Strubreiter).

bahn entfernt. Der Anschlussweg fithrte durch besonders schwieriges Bau-
gelinde (Klammstrecke) und wies einen groflen Hohenunterschied auf, der
von einer Eisenbahn nicht iiberwunden werden konnte. Ein Weg durch die
Klamm wurde von der Forstverwaltung bereits ab 1903 errichtet und in der
Folge weiter ausgebaut, so dass er mit LKWs befahren und das Holz daher
loco Hundsleiten-Lagerplatz verkauft werden konnte.

Betrieb der Waldbabn 1923-1966

Die Waldbahn war nur im Sommer in Betrieb. Das Bahnpersonal bestand
aus Lokfiihrer und Bremser. Im Durchschnitt konnten, je nach Schneelage,
ca. 3000 fm/rm pro Jahr auf einer mittleren Transportdistanz von 4,5 km
beférdert werden. Taleinwirts wurden Futtermittel fiir die Rotwildfuitte-
rung im Konigsbach und diverse Materialien sowie Seilgerite transportiert.

Abb. folgende Seite: Lageplan M 1:20.000. — Die Trasse der Waldbahn vom Lager-
platz Hundsleiten zur Kénigsbachalm (strichliert). Die Waldbahn erschloss die
Einhinge zum Konigsbach, weshalb die Bahn vom Forstpersonal als Kénigsbach-
waldbahn und nicht als Zinkenbachbahn bezeichnet wurde. Der Férster des Dienst-
bezirkes Gschwand (OG St. Gilgen) war fiir den Waldbahnbetrieb zustindig. Bei der
Gaiseng befanden sich eine Holzknechtstube und der ,Bahnhof“ der Waldbahn samt
Remise und Feldbahnschmiede (Quelle Lageplan: R. Bruckmoser jun.).
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Mit Langholz voll beladener Waldbahnzug am Hundsleitenlagerplatz (um 1935), mit
der alten 4 PS Puch-Benzinlokomotive und mit alten Trucks. Dahinter ist das Sige-
werk der Fa. Schwarz zu erkennen, das Ende der 1930er Jahre abgebrannt ist. Im
Bild stehend Obfs. Alois Kals, der von 1925 bis 1949 fiir den Waldbahnbetrieb zu-
standig war; in der Lok: Franz Sams sen. (Fotoquelle: DI Riidiger Bruckmoser jun.)

(um 1935). Im Bild: links Franz Sams sen., der 1934 zu der Bundesforsten kam. Sams

war Lokfithrer und konnte auch als gelernter Schmied anfallende Reparaturen in

der Feldbahnschmiede durchfithren (Foto: Franz Sams sen. Aufnahme mit Platten-
kamera und Selbstausléser).
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Die Waldbahn um 1954 am ,Kopfbahnhof“ Hundsleiten-Lagerplatz, mit der neuen

15 PS Diesel-Lok Marke ,Ponny* der Jenbacher Werke. In der Lok: Franz Sams sen.,

dahinter der Bremser Sylvester Weinbacher. Am Hundsleiten-Lagerplatz befand sich

auch die Talstation der Seilbahn aus dem Ladenzuggebiet. Die Seilbahn wurde

1946/47 nach dem Krieg (durch ,Stihneleistung®) errichtet und im Jahre 1962 abge-

tragen. (Foto: Obfs. Anton Engel; Oberforster Engel war ab 1950 bis zur Einstel-
lung fiir den Waldbahnbetrieb zustindig.)

Stutzgleis von der Kénigsbachalm zum Lagerplatz ,Zillertal“ (Foto: F. Sams sen.).
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Beladen einer guten Blochholzfuhre
(Foto: Franz Sams jun., 1958).
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Um Teile der orografisch rechten Einhdnge zum Kénigsbach zu erschlieffen, wurde

1952 in der Niahe der Gaiseng versuchsweise ein Triftrechen errichtet und durch

ein Waldbahnstutzgleis das gelindete Holz aus dem eingeschnittenen Bachbett zur

eigentlichen Bahntrasse transportiert. Die Trift, ohne Klauswasser, hat sich wegen
der unregelmifligen Wasserfilhrung nicht bewihrt (Foto: Obfo. A. Engel).
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Schlussbericht im Gedenkbuch 1967

Anlisslich der Einstellung des Bahnbetriebes in Jahre 1966 verfasste
Forstmeister Bruckmoser, der von 1947 bis 1974 Leiter der Forstverwaltung
Strobl war, im Gedenkbuch vom Jahr 1967 einen detaillierten Bericht iiber
Bau und Betrieb der Waldbahn in das Konigsbachtal. Einleitend weist er
darauf hin, dass es sich nicht um eine Waldbahn im herkdmmlichen Sinne,
sondern um eine Rollbahn (Werks- bzw. Feldbahn) handelte, weil keine
Signalanlagen, Sprechverbindungsmittel, normierte Wechsel, Stations-
anlagen, Betriebsordnung mit Fahrplan und keine Kurvenerhéhungen (Kur-
venradien weniger als 8 m!) vorhanden waren. Die Bahn war als Proviso-
rium zum Abtransport der Windwurf- und Kiferholzer aus dem Seiten-
schlag konzipiert und daher wurde auch keine behordliche Bewilligung
angestrebt und erteilt. Ein &sterreichisches Provisorium also, das 43 Jahre
lang klaglos den Dienst verrichtete.

Das urspriingliche Bahnmaterial stammte aus der Liquidationsmasse der
k.k. Militirverwaltung. Im Jahre 1948/54 wurden die urspriinglich verleg-
ten 1,5 m langen Joche (Eichenschwellen mit aufmontierten 7 kg/lfm Schie-
nen) mit 4-6 m langen Grubenschienen (10-11 kg/1fm) stabilisiert. Die
Kosten betrugen 174.000 ATS. Dieses Schienenmaterial stammte aus den
tiberfliissigen Bestinden der Hinterseer Waldbahn und der Waldbahn aus
dem Kobernaulerwald. Die Spurweite betrug 720 mm. Die maximale Nei-
gung betrug beim Hochsteggraben 60%o, das Hochstausmaf}, das bei Ad-
hisionsbahnen méglich ist.

Bis 1950 standen aus dem Bestand der k.k. Feldbahn Loks mit 4 bzw.
24 PS Puch Benzinmotoren im Dienst; die Trucks waren zweiachsig und
hatten einen Holzrahmenaufbau. Nach Schrottreife der Loks wurde eine
15 PS Diesellok der Jenbacher Werke, Marke ,Ponny“, angekauft. Wegen
der engen Kurvenradien musste auf die Rider der Lok und auch auf die aus
dem Kobernauflerwald iibernommenen Trucks ein zweiter Spurkranz auf-
geschweiflt werden.

Im Bahnbetrieb waren zwei Arbeiter, ein Lokfithrer und ein Bremser,
eingesetzt. Die Arbeit, Transport inklusive Be- und Entladung sowie Zainen
des Schichtholzes, wurde im Akkord vergeben, mit der Auflage, zwei
Touren je vollen Arbeitstag durchzufthren. In den meisten Fillen war die
Lok zwischen zwei Garnituren, bestehend aus je zwei Trucks, also in der
Mitte angeordnet.

In Normaljahren (nur Sommerbetrieb) wurden durchschnittlich 3000
fm/rm von 2 Mann befordert. Die mit dem vorhandenen Bahnmaterial
nicht zu steigernde Tagesleistung betrug 24 fm/rm. Je Tour konnten je nach
Blochlingen bis zu 15 {m/rm transportiert werden, das war mehr als dop-
pelt so viel wie mit einem Plerdefubrwerk. Heute transportieren moderne
LKW-Zige rund 30 fm. Entscheidend sind aber nicht die Ladekapazititen
allein, sondern die wesentlich rationellere Ladetechnik, Transportgeschwin-
digkeit und der nicht unterbrochene Transport vom Wald ins Sigewerk.
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Forstmeister Bruckmoser beobachtet das Beladen der Waldbahn auf der K&nigsbach-
alm. Am Bildrand die alte, drarische Holzknechtstube (Foto: Obfo. A. Engel).

Bruckmoser weist auch nach, dass die Holztransportkosten auf der
Waldbahn bis zu ihrer Einstellung mit den Kosten fiir eine vergleichbare
Traktorabfrachtung konkurrieren konnten.

Einstellung des Waldbahnbetriebes 1966/67

Im Jahr 1965 hat die Forstverwaltung Strobl iiber Anregung der Forst-
revisionsabteilung die Einstellung des Bahnbetriebes und den Umbau der
Bahntrasse auf eine Forststrafle bei der Generaldirektion in Wien beantragt.
Als Begriindung wurden vor allem wirtschaftliche Uberlegungen und
Sicherheitsfragen angefithrt. Der hohe Buchenanteil im hinteren Kénigs-
bachtal erforderte bei Herbstschligerung eine rasche Abfuhr, die nur mittels
LKW-Transporte, aber nicht durch die beschrinkte Kapazitit der Bahn
erreicht werden konnte, auflerdem vertrage der geringe Buchenholzpreis
keine mehrmaligen Manipulationskosten. Nicht zuletzt fihre der zuneh-
mende private Motorfahrzeugverkehr neben der Gleisanlage zu einem un-
vertretbaren Haftungsrisiko fiir die Forstverwaltung.

Die katastrophalen Hochwisser vom Juli 1966, die zu besonders grofien
Schidden an den Briicken fithrten, nahmen die Entscheidung vorweg. Nach
fast 45 Jahren kam auch fiir die Strobler Waldbahn die letzte Fahrt. Die
noch betriebsfahige Lok ,Ponny“ und einige Trucks wurden 1973 per LKW
vom Feld- und Industriebahn Museum, Freiland (NO), abtransportiert; die
Lok ging weiter nach Kirnten zur Gurkthalbahn. Das {ibrige Bahnmaterial
wurde verschrottet, die Schienen zu Wasserspulen umgeschmiedet. Die
Waldbahn war 10 Jahre linger in Betrieb als die Salzkammergut-Lokalbahn,
die bekanntlich 1957 eingestellt wurde.



Alte Weifiries Gittertriger Waldbahnbriicke, rechts zerstért vom Hochwasser 1966
(Fotos: Obfs. A. Engel).

Ausbau des Forststraffennetzes ab 1968

Bereits im Jahr 1966 wurden die Gleisanlagen auf einer Linge von 2,4 km
bis zur Weiflries abgetragen, um mit Baumaschinen die Hochwasserschiden
beheben zu konnen. Der Ausbau der Bahntrasse auf eine Forststrafle wurde
unverziiglich in Angriff genommen. Die Kosten fir 4,4 km inklusive
7 Briicken und 4 Plattendurchlisse wurden mit 0,95 Mill. ATS veranschlagt.
Bereits vom Jinner bis Mirz des Jahres 1968 wurde als erste Etappe die
Trasse durch die Gaiseng auf einer Linge von 0,4 km mit erheblichen
Sprengarbeiten durch die eigenen Forstarbeiter verbreitert und im nichsten
Jahr die Strafle bis zur Konigsbachalm fertig gestellt. In der Folge wurde das
Wegenetz der Forstverwaltung Strobl, hauptsichlich vom Bauzug I des Bau-
und Maschinenhofes Steinkogl der Bundesforste, aber auch von privaten
Unternehmern, auf LKW mit Anhinger-Tauglichkeit ausgebaut. Von be-
sonderer Bedeutung waren die Erneuerung der zahlreichen Briickenbau-
werke und die Erhdhung ihrer Tragfihigkeit. Das neue Wegenetz entsprach
der Linge nach in etwa dem alten Netz an Winter- und Traktorwegen und
fiihrt wegen der besonders ungtinstigen, schlecht arrondierten Besitzstruk-
tur der Forstverwaltung Strobl, weite Strecken iiber bauerlichen Privat-
besitz. Es soll auch festgehalten werden, dass diese Investitionen allein aus
den Holzerlésen, ohne 6ffentliche Mittel, finanziert wurden und dabei auch
den privaten, biuerlichen Alm- und Waldbesitzern im Einzugsbereich zu-
gute kamen.
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Schlussbemerkung

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde das offentliche Wegenetz ausgebaut
und die Wilder wurden durch Forststraflen erschlossen. Die Ara der Wald-
bahnen ging zu Ende. Durch die vorliegende Arbeit wurde versucht, die
Erinnerung an dieses interessante Kapitel des Holztransportes in Hintersee
und Abersee wach zu halten. Die Arbeit ist den damaligen handelnden,
innovativen Menschen gewidmet.
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