


Titelbilder 
Farbbilder von östc:rreic:hischc:n Waldbahnen sind Raritiiten. ln den J ahren nach 1960, als mehr und mehr 
Farbbilder und ·diu gemacht wurden, war der G roßteil der Waldbahnen schon lange einl!Vtellt. Deshalb 
:tählen die beiden von Mr. Alfred Luft arn 6. Mai 1958 produ1.iertcn Bilder (mittlere Reihe) vom Dampf­
betrieb Steinhaus - Rettenegg zu den stimmungsvollsten Waldbahndokumentcn. - Genauso eindrucksvoll 
die beiden Bilder von der Waldbahn Re ichraming (in der oberen Reihe), die bei einer mehrtägigen Exkursion 
der Forstlichen Bundesversuchsanstalt entstanden sind. - Kun vor der Bettiebselnstc:llung der Waldbahn 
Lunz- Langau gelangen dem Autor die zwei Aufnahmen in der unteren Reihe. Wenn es in Zukunft auf 
dieser let:ttcn noch bestehenden Waldbahnstrecke einen Gelegenheitsverkehr geben wird, dann werden 
solche Bilder auch weiterhin aufzunehmen sein. 
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Dae Zahlen am schwarzen Rechteck be­
zeichnen die in diesem Buch beschriebenen 
Waldbahnen und sind im lnbalrsverz.eich­
nis (Seite 5) erklärt. Diese Karte ist im 
Maßstab 1 : 1,500.000 gezeichnet. 
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m Die ersten Waldbahnen in Österreich 

Im Sal1.kammergut waren sc1l jeher die Salinen Hauptabnehmer des an d1cscm Gcb1et ge­
schlagenen llolzcs. Es war deshalb selbstversrändljch, daß der Großtell .lllcr llol7.llcferungcn 
in Richtung der besonders 1.u Ende des sieb1.chnrcn Jahrhunderts stark aufstrebenden Sudhurten 
ging. 0 1e damals fasr ausschließlich angewandteTransponart war die llolun fr. W<..-gen der hohe n 
Kosten kamen nur gerange llolzmengcn pcr Schtinen oder Fuhrwerk zu den Endabnehmcr n. 

Besonders fu r die Ebcnseer Sudwerke und ihre Stetig steigende Sal7.produkt10n mußte 1mmer 
mehr Holz aus immer Weiter entfernten Orten herangeschafft werden. D1e Trau n mit ihren 
Nebenflüssen war mit brroßart1gen Triftanlagen ausgebaut. Aber auch klemc Räche konnten 
durch die Anlage von Auffa ngbecken, Klausen und kilomcrerlangen Wasserzuleitungen für die 
Trift nutl.bar gemacht werden. Obwohl diese Anlagen dauernd ausgebessert werden mußten 
und die T rift nur bei genügender Wasscrfilhrung der Bäche und Flüsse möglich war, ließ die 
KoStensituation den llolzcransport auf dem Wasser als die einzig wirtschaftliche erscheinen. 
Von vornherein wurde versu cht, alles Holz wm nächsten Wasscrl'luf zu bringen und darauf 
weirerl.uschwemmen. Diesem billigen Verlangen Stellte sich als einziges Hindernis die Fließ­
richtung des Wassel's entgegen. Es mußten Mittel und Wege gefunden werden, das l lolz über 
kurze Steigungen, o hne Fuhrwerke, zum nächsten Wasserlauf zu bringen. 

Die erSten Österreichischen Waldbahnen wurden gebaut. fllan muß die vielleicht etwas 
hochtrabend Waldbahnen genannten Förderanlagen so bezeichnen, denn sie wurden aus­
schließlich rur den llolzrranspon gebaut und verwendet. Die Be1.eichnung Eisen-Bahn wäre 
aber übertrieben, denn der Hauptbestandteil der als Standseilbahnen gebauten lloluufzüge 
war Holz. 

Der Gartachaufzug 

Die Aueachwaldungen westlich von Gmunden wurden seit I 550 planmäß1g erschlossen. 
1705 machte der Großkufenhändler Carl lgnaty Mayrhofer den Vorschlag, die a n der Auracb 
am Kurhausrechen angelanderen tlö lzer wohlfeil mit einem Holuufzug auf einen Höhenrücken 
nahe der Ortschaft Pinsdorf zu bringen und dann mit einer Wasserriese weiter nach Gmunden 
zu transportieren. Kostenvoranschläge und Berechnungen wurden erstellt. doch Zweifel am 
Funktio nieren der Anlage ließen schließlich das Projekt scheitern. 

Neun Jahre später, am 25. 5. 1714, betreibt der Großkufenhändler Mayrhofer seine Pläne 
neuerlich. Er bittet brieflich, diese Angelegenheit nochmals durch1.ugehen und dc:sswegen 
aigents den Kayscrlichen Ingenieur H. Streudl anbc:ro zuberuffen, der so wol die Thunlichkeic, 
als den hieraus ervolgentc:n Nutzen und Fortheil besrettiger. 

Kaiser Karl VI. entschied jedoch mit Resolution vom 26. 11. 1715, daß zuerst mit der Ab­
holzung der Auraeher Wälder begonnen, die Triftanlagen ausgebaut und erst dann der Hol?.auf­
zug erbaut werden sollte. Und so geschah es. Bei zahlreichen Verhandlungen wurde über die 
Wasser-Kunst-Maschine, also den Aufzug und die bis zum Traunsee fUhrende Wasserriese, be­
raten. Der Bau des Gastachaufzugs konnre beginnen und das Jahr 1716 oder das Jahr danach 
gilt als Entstehungsjahr der ersten dem Holztransport in Österreich dienenden Bahn. Der 
Gastach-Hol?.auf?.ug im Ort Kufhaus, Gemeinde Pinsdorf, ist in dem Werk Dasforstliche Trans­
portwesen (Wien 1885) von G. R. Förster anschaulich beschrieben. 

Das aus den Aurachwaldungen kommende Triftholz wurde beim Kufhausrechen von Holz­
knechten mit Beilen in den Zugbach, der auch das Wa.sser für den Antrieb des Aufzugs heran­
führte, gezogen und bis zu einem großen Lagerplatz weitergesehwemmt. Das Holz blieb nach 
dem Sortieren in drei Qualitätsklassen enrweder auf dem Lagerplatz oder wurde auf die Förder­
wagen geladen. Diese fuhren wieder auf einen der beiden Bühnenwagen, um damit auf dem 
65 m langen Aufl.ug zur o beren Station 1.u gelangen. Die beiden Gleise bestanden aus 5 mm 
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dicken und 35 mm breiten eisernen Flachschienen mit einer Spurweite von 106 cm. Der 
Höhenunterschied betrug 37,75 m. Am oberen Ende des Aufzugs wurden die Wagen \•on 
Pferden zum Abladeplatt gezogen. 

Der Gastach·Holuufz.ug war aus Holz. gebaut, überdacht und verschalt. Zwischen den beiden 
PördergleiSengab es eine SO cm breite Bedieoungsstiege. Die Maße der Rollwagen: Länge 1,40 m, 
Ladehö he 0, 70 m, udemenge 1 Raummeter Holz.. Der recht einfache Antrieb für die ganu 
Anlage befand sich an der Fußstation. Ober den Zugbach kam das Wasser auf eines der beiden 
unterschlächtigen Wasserräder, je 1 m breit. 4,20 m hoch mit einer Felgenstärke von 11 on. 
Eines trieb eine Seiltrommel, das andere die zweite Seiltrommel. Mit einer Bremse und mit 
Ziehschützen samt Hebestange für die Wasserzulaufregulierung konnte die Fahrgeschwindig­
keit bestimmt werden. An der Hagstation gab es die Seilscheibe, Tragrollen, auf denen das 
Zugseil auflag, und als Sicberbeitscinrichtung eise.rne Stoßfedern, um einen allfälligen Aufprall 
der Wagen zu mildern. 

Ober den Betrieb des Aufzugs in den vielen Betriebsjahren ist wenig bekannt. Daß die Bahn 
im Winter Stillstand, erklärt sich durch das Antriebsprinzip, aber auch das übrige ) ahr war sie 
nicht immer im Betrieb. Überliefert ist, daß 1880 7.113 rm und 1883 7.808 rm Holz befördert 
wurden. Da an einem Betriebstag mit 8 Stunden 60 rm transportiert wurden, kann daher für 
I 880 auf 11 8 Betriebstage und für 1883 auf l 30 Betriebstage geschlossen werden. Durch die 
Holzbauweise bedingt, mußte der Aufzug jedes Jahr überholt werden. 1879 wurden die Hanf­
seile gegen Drahtseile getauscht. Viele Umbauten sind aber schon in frilhercn Jahren erfolgt. 
So i.st bekannt, daß vier Förderwagen vorhanden waren, die an der Bergstation auf zwei Dreh­
scheiben gewendet wurden, um dann von einem Arbeiter auf der 199m langen Rollbahn zum 
Abladeplatz gefahren und dort abgeladen zu werden. Die Fahrt auf der RoUbahriStrecke und das 
Abladen dauerten 8 Minuten. Ober den Weitertransport vom Abladeplatz zum TrauriSee be­
richtet keine Chronik, der Bau einer Wasserriese solJ unterblieben sein. Das Holz gelangte mit 
Fuhrwerken zum Seeufer, wurde auf Kähne verladen und über den See nach Ebensee gebz;.cbt, 
oder es verblieb in Gmundeo. 

ln den späten achtziger Jahren ging der Verkauf des Holzes immer mehr zuriick. Die Sud­
häuser hatten sich von Holzbrand auf Kohle umgestellt. Am Kufluusrechen wurde immer 
weniger Holz. angelandet. Die Triftanlagen verfielen und 1892 wurde der Holzrechen aq.9er 
Aurach stillgelegt. Damjt war auch der Gastach-Aufzug entbehrlich geworden. Er hatte nach 
17 S Jahren seinen Betrieb eingestellt. 

BJ Der Holzaufzug im Tal des Äußeren Weißenbachs 

Aus den Wäldern des Äußeren Weißenbachtals, aus dem Gimbachwald, allen anderen rund 
um den Atter· oder Kammersec liegenden Waldungen, ja sogar aus dem Gebiet am Mondsee 
sollte Scheiterho lz in die Sudhütten von Ebensee kommen. Zuerst wurde das Holzper Fuhrwerk 
durch das Weißenbachtal gefahren. Als die Förderleistung z.u gering und der von den Frächtern 
verlan1,rt:e Fuhrlohn z.u hoch wurde. mußte eine andere Fördermögüchkeit gesucht und ge­
funden werden. Durch das Äußere Weißenbachtal sollte das Hob. weiterhin mit Fuhrwerken 
bis zu einem Holzaufzug gebracht, mit diesem zu einer höherliegenden Wasserriese befördert 
und in ihr weiter zum nächsten Bach und zur Traun bis Ebensee geschwemmt werden. 

Mit kaiserlichem Befehl vom 28. 8. 1721 wurde der Bau von Wasserriesen, die Anlage eines 
Wasserzuleitungskanals und dje Erbauung des 'Khunstzug' befohlen. Damit mag 1721/22 als 
Entstehungszeit des Holz.aufz.ugs feststehen. Als Erbauer der Bahn gibt OR Dr. Lipp in Ober­
österreich, Land und Leute, 1963, die lschler Holzknechte Vogtner und Schmalnauer an. Reise­
fiihrer, landeskundliehe Bücher und dje Fachliteratur schildern den llolz.aufz.ug c:.ingehc:nd. Ln 
den aus dem I 8. und J 9. J abthundert stammenden Beschreibungen wird die Bahn als die 



interess.1nreste llolzförderanlage beschrieben. Von weither kamen Forstleute, Reisende und 
Neugierige, um d1eses Wunder zu bestaunen. Nach dem Muster dieser Bahn wurde der Kreuz· 
bergaufzog bei ManazeU gebaut. 

Der dem Gastachaufzug ähnliche, aber bedeutend größere Aufzug bestand aus dem Auf· 
ladeplatz mit den zwe1 'Fludern' genannten 320 Klafter langen, vom Wasser des Stehrcrbachs 
gespeisten Wasserzuleitungsk.anälen, den Sperrbäumen, mit denen die Wasserzufuhr und damit 
die Bahngeschwindigkeit geregelt wurde, und den beiden 2 Klafter 4 Schuh hohen unter· 
schlicheigen Wasserrädern. Der eigentliche Aufzug stand auf Pfeilern als zwe1gle1sige Standseil­
bahn, 42 Klafter lang, 3 Klafter 4 Schuh breit und 2 Klafter S Schuh hoch. Die Bahn überwand 
einen Hö henunterschied von 26 Klafter 3 Schuh, war in ihrer vollen Länge überdacht und an 
den Seiten mit Holzwänden versehen. Die beiden Gleise bestanden aus je zwei hölzernen Längs· 
schwellen ('Srraßer' oder 'Straßbäume'), auf denen die Wagen liefen. Um die spurkranzlosen 
Wagen auf den Schienen zu halten, bedurfte es noch höherer Außenschienen ('Wehrer' oder 
'Wöhrbäumc'). Die zwei Förderwagen hingen an starken lianfseilcn, die unten am Seilbottich 
endeten. Zwischen den Gleisen waren zur Seilführung Lenkrollen und an der Abladestation 
ein 'Traunl' genanntes, schräg liegendes und nach rechts und links bewegliches Seilrad. Um ßc­
criebszwischenfälle leichter beheben zu können, befand sich zwischen den Gleisen eine: Bc­
dienungsstiege. Für einen klaglosen Betrieb der Anlage waren 20 Mann erforderlich. ln dieser 
Zahl waren die zum Auf· und Abladen und für den Schwemmbetrieb notwendigen Personen 
inbegriffen. Bei einer Fahrt konnte ein Wagen 1/8 Wiener Klafter I lolz befördern. ßei genügen­
der Wasserführung im Schwemmkanal und im Fluder war eine tägliche Frachtmenge von 40 
bis 60 Klafter möglich. Arbeitszeit täglich 11 bis 12 Stunden. Wenn genug Wasser floß, war auch 
Nachtbctrieb möglkh. Das an der Bergstation ankommende Ho lz kam mir den Wassern der 
4,5 km langen Wasserriese bis zur Pöllirzklause und wurde auf dem Mieterweißenbach in die 
Traun geschwemmt. 

Wie der Gasr.achaufzug, mußte auch diese Bahn mehrfach umgebaut werden. So brach am 
Jahr 1 800 das eine Wasserrad. Da schon lange der Umbau auf den einridrigcn Betrieb vorge­
sehen war, beließ man es dabei. Weil aber der Aufzugmeisterknecht lgnaz Rambsauer die 
Leistung des Aufzugs nach dem Umbau ungenügend fand, mußte der Waldmeister am 17. 2. 1800 
ein 'Protocollum' aufnehmen. Dabei wurde bei einer Oberpriifung die gleiche Leistung wie 
vordem erhoben. Ein weiteres ProtokoU vom 28. Oktober 1800 berichtet vom 'abgebrunnenen 
HaUholzaufzug gebäud'. Vermutlich infolge Unachtsamkeit brannte der Holzaufzug ab. Ein 
Obergreifen auf den Holzlagerplatz und die umliegenden Wälder konnte verhindert werden. 
Nach einem 'derben Verweis' an die beschäftigten Holzknechte wurde die Bahn wiederauf­
gebaut. Der Kostenvoranschlag vom 10. Dezember 1800 weist den Betrag von 1.832 Gulden 
und 30 Kreuzer aus. 

1872 ist als Jahr der letzten Transporte auf dem Holzaufzug überliefert. Wandert man 
heute durch das Weißenbachtal, kann man vereinzelt Reste ehemaliger Wasserzuleitungskanäle 
auffinden. Im Äußeren Weißenbachtal gibt es das Jagdhaus 'Aufzug' und bei der Umkehrstube 
nahe der Stchrerau einen in jeder Wanderkarte eingetragenen mehrere Meter tiefen Graben. 
Durch ihn flossen einmal die Wasser mjt den auf dem Holzaufzug beförderten Hölzern. 

Im Waldbahn Klein Rcining Fotos aufSrite 100 ff 

Dieselben Stürme, die auch in anderen Gebieten Österreichs zu schweren Schäden an den 
Waldbeständen führten, knickten und entwurzelten 1917 auch im Gebiet Weißwasser tausende 
Bäume. lnfolge kriegsbedingten Arbeitskräfte- und Zugtiermangels, aber auch wegen der schwe­
ren Bringbarkeie blieb das Ho&. Liegen. Erst 1921, als es zu einem kataStrophalen Borkenkäfer-
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befall kam, entschloß sich die Forstverwaltung Weycr der Österreichischen Bundesforste zum 

Abuanspore der Schadhölzer. Da ein Fuhrwerkmansport wegen der Entlegenheit des Gebiets 
ausschied, wurde 1921/23 eine etwa 11 km lange Materialseilbahn von Weißwasser über die 
Höhen zwischen Bodenwies und Großem Alpkogel biS zum Lagerplatt Auerhammer nahe 
Klein Reifling errichtet. Unmittelbar an der Seilbahnendstation begann die Waldbahn Klein 
Reifiing. Die Stämme wurden zum Großteil gleich von der Setlbahn auf die Wagen der Wald­
bt.hn verladen. Zwischen Oktober 1923 und Mti 1924 wurde dte 3,2 km lange Bahn mit der 
Spurweite von 760 mm ausgebend von der Ladestelle Auswetche-Auerhammer gebaut. Ost· 
wirts fiihrend eneichte die Bahn Klein Reifting, wo sie in der Ortsmttte eine weitere Aus· 
weiche hatte. Nach dem Unterfahren der Bahnstrecke Amstetten - Sel.zthal endete die Wald· 
bahnstrecke an der Verladeanlage, die 6 Weichen aufwies. Die Hölzer konnten hier direkt auf 
die Waggons der Bundesbahnen verladen werden. Das normalspurige Lade- oder Industriegleis 
zweigte südlich des Bahnhofs Klein Reifling beim Bahnkilometer 67,872 der Ennstalsttecke 
ab, hatte eine Länge von 320 m und senkte sich bis zur Umladestelle an der Waldbahn. Die 
Beistellung der Wagen erfolgte immer durch Lokomotiven der Bundesbahn. Ocr Betrieb auf 
dem Industriegleis begann im Mai 1924 gemäß Bewilligung des Bundesministeriums für Handel 
und Verkehr vom 28. 12. 1923 zur Errichtung des Industriegleises und Änderung der Siche­
rungsanlagen im Bahnhof Klein Reifling. Die Benützungsbewilligung gab es erst nachttäglich 
am 2. 9. 1924. 

Beim Waldbahnbetrieb gab es folgende Fahrzeuge: 

1 Motorlokomotive, bcnzinelektrisch, vierachsig, Fabrilur GEBUS, Fabriknummer 11, Bau· 
jahr 1923, Type A 7630, Leistung 30 PS, Lieferdarum 21. 2. 1924. 
Mehrere Ausrro·Daimler Zugtriebwagen mit eisernen Kippstöcken. Diese Zugtriebwagen 
waren mit 6 PS Motoraggregaten ausgest:attcL 
Darüber hinaus gab es Truckgarnituren üblicher Bauart, zum Teil mir Spindelbremsen aus­
gestattet, und sogenannte Seheiterkraxen. 
Neben der Waldbahnstrecke gab es noch eine Reihe weiterer Bahnen. Den Holztranspan 

zur Seilbahn besorgten Rollbahnen, Fuhrwerke und eine Einschicnenhängebahn. Diese außer­

gewöhnliche Konstruktion wies eine auf einem hölzernen Traggerüst befestigte Laufschiene 
auf, auf welcher je Zug zwei zweirädrige Laufkatzen rollten. Mit eisernen Ketten war~n die 
Stimme, meistens drei pro Zug, an den Laufkatzen befestigt. Die Zubringerbahn und die 
Seilbahn wurde nach dem Aberansport der vorgesehenen llöl.zer 1926 eingestellt und an­
schließend abgetragen. 

Die Waldbahn Klein Reifling bestand noch bis 1928. Ab diesem Zeitpunkt übernahmen 
Fuhrwerke und später Lastkraftwagen den Holztransport zur Verladeanlage beim Industrie­
gleis. 1970/71 lag dieses Gleis im Staubereich des E nnskraftwerks Kasrenreith, wurde abgebaut 
und an anderer Stelle wieder errichtet. Wo früher die Waldbahn ihre Abladestelle hatte, er· 
streckt sich heute der Stausee. Die Fahrzeuge und Materialien der Bahn übernahm die Reich· 
raminger Waldbahn, sie standen dort noch viele Jahre in Verwcndu~. 

I!J Waldbah n Reiehraming Fotos auf Seit e 103 ff. und 266 

Zwischen dem Sengsengcbirge und der Enns wird das Reichraminger Hintergebirge vom 
Haselbach, dem Pleissabach, dem Großen Weißenbach und vielen kleineren Zuflüssen zum 
Reicheaminger Bach entwässert. Das waldreiche, wildzerklüftete Gebiet wird seit dem 14. Jahr­
hundc:rt forstWirtschaftlich genutzt. Durch Jahrhunderte bestanden am Reiehraminger Bach 
Schwemmanlagcn. Besonders in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts, als für die eisenver­
arbeitende Industrie große Mengen Holzkohle gebraucht wurden, kamen aus den Wäldern des 
Hintergebirges große Koblholzmengen. Noch beute kennt man die Namen der Siu.enbach-, 
Wildgraben-, Ebenforsr- und Plcissaklausc, aber auch der Großen Klause an der Klaus-Alm. Bei 
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dem in der Schallau nahe Reichraming bestandenen Großen Schallaurechen war fur die 
Schwemmhölzer aus dem Hintergebirge ein Zwischenlagerplatz und die Holzlände. War zu 
Beginn der Holztrift auf der Enns weitergetriftet worden, ist später das llolz am Bahnhof 
Rc:ichraming zum Verladen gelangt. 

Daß das Triftholzaufgrund der beim Schwemmen entstandenen Beschädigungen von geringer 
OJ,salität \Yar und nur als Kohlholz verkauft werden konnte, ist verstindlich. Nachdem sich 
die: mc:ullverarbeitc:nden Betriebe:, die Abnehmer der Holzkohle, auf Feuerung mit Steinkohle: 
umgestellt hatten, ging daher der Absatz des aus diesem Gebier kommenden Holzes stark 
zurück. Das Holz mußte nun als Zellulose- oder Bauholz neue: Abnehmer finden. Die mindere: 
Güte und der daraus resultierende geringe Erlös des Triftholzes ließen die Trift unwirtschaft­
lich werden. 

Nach der Jahrhundertwende tauchten die ersten Pläne: auf, das Waldgebiet 7.wischen Reicb­
raming und dem Hintergebirge mit einer Waldeisenbahn 7.U erschließen. Mit hochfliegenden 
Plänen wurde 1912 projektiert, aber nicht gebaut. Erst als es während des Ersten Weltkriegs 
in diesem Waldgebiet 7.U einem katastrophalen Borkenkäferbefall kam und eine Million Fest­
meter Käferholz zwar geschlagen, aber wegen des kriegsbedingten Arbeitskräftemangels nicht 
abtransportiert werden konnten und zu verrotten drohten, war der Bau einer Waldbahn un­
umgänglich geworden. Um die Schadhölzer abzutransportieren, wurde eine Waldbahnstrecke, 
Spurweite 760 mm, von der SchaUau bis Brunnbach gebaut. Eigentlich sollte die Strecke: wesent­
lich länger werden, aber für die damalige Zeit unüberwindliche Bauschwierigkeiten unterbanden 
dieses Vorhaben und aus den von der Waldbahn nicht erschlossenen Tälern mußte weiter ge­
triftet werden. 

Mit Genehmigung des Staatsamtsfür Land- und Forstwirtschaft vom 31. 1. 1920, Zl 25.962, 
wurde der Forst- und Domänendirektion Gmunden der Berrieb auf folgenden Strecken be­
willigt: 

Holzlände Schallau-Brunnbach 14,5 km 
km 4,2 der Hauptstrecke- Weißenbachtal 3,0 km 
lan 13,9 der Hauptstrecke - Pleissatal 2,3 km 

Bereits 1922 kam es 7.U einer Streckenverlängerung vom Betriebsbahnhof Schallau bis zum 
Bahnhof Reichraming an der Bahnlinie St. Valentin-Klein Reifling. Der Reichraminger Holz­
industrie AG \\lllr die Bewilligung zum Bau dieser 1,8 km langen Verbindungsstrecke von der 
Bairkshauptm:annschaft Steyr am 2. S. 1922 mit ZL 5,81813 erteilt worden. Mit 1. 1. 1923 
übernahm die Aktiengesellschaft den gesamten Abuansport der Hölzer und .war gezwungen, 
den Waldbahnbetrieb vollkommen zu rekonstruieren. Mit den wenigen Triebfahrzeugen und 
den vollkommen ungenügenden Wagen waren die großen Schadhol7.mengen nicht abzuführen. 
Außerdem mußte die Verladekapazität am Bahnhof Reichraming gesteigert werden. Die Ge­
sellschaft verdreifachte den Fahrzeugbestand der Waldbahn und nahm an der Strecke weit­
gehende Neuanlagen vor. Von der SchaLlau bis zum Reichraminger Bahnhof wurde eine 
schwedischen Mustern nachgebildete Kettenförderanlage errichtet. Bis 7.Ur Fertigstellung dieser 
Anlage bestand auf der Waldbahn Tag- und Nachtbc:trieb. Nur so konnte die: Verladekapazität 
von vorher 12 bis 1 S Vollspurwaggons täglich auf 25 Waggons gesteigert werden. Nachdem die 
Kettenförderanlage Anfang 1924 in Betrieb war, kamen täglich 35 bis 40 Vollspurwagen Holz 
zur Verladung. Insgesamt 300.000 m3 Holz langten in den Jahren 1924 und 1925 mit der 
Waldbahn und per Trift in der SchaLlau ein. 

Ein rapider Pre1sverfaU und eine gewisse: Sättigung des Holzmarkts ließen jedoch die Zu­
kunftsaussichten für die Waldbahn und die Reichtaminger HolzinduStrie AG nicht günstig er­
scheinen. Der in jeder Beziehung umsichtigen Leitung der Gc:sc:Uschaft ist es aber un Zusammen­
wirken mit Landes- und Bundesstellen gelungen, die aufgetauchten Schwierigkeiten zu be-
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reinigen, ja noch mehr, die Aufwärtsentwicklung weiterzuführen. 1925 und 1926 wurde von der 
Steirischen Holzindustrie AG deren Vertrag mit der Herrschaft Radmer des Herzogs Max von 
Hohenberg übernommen, ein Schnittmaterialgeschäft aufgezogen und eine Reihe von SchwelJen­
tieferverträgen mit Staatsbahnen in Italien, Deutschland und Österteicb abgeschlossen. Außer­
dem gelang es, mit einer renommierten Schweizer Papierfabrik einen Generaleinkaufsabschluß 

Forstverwellung Relchreming d er Ö. B. F. 

Zugsbegleitschein Nr. 
- 19.--

lkanwegea flll 
Nr. l'1ll Hobart 



und mit italienischen Waggonfabriken Holztieferverträge auszuhandeln. ln Rijeka (damals Fiume) 
und in Ostrava (Mährisch·Ostrau) nahmen Tochtergesellschaften und Verkaufsorganisationen 
die Interessen wahr. 

Der Waldbahnbetrieb mußte natürlich den vielfältigen Ansprüchen gerecht werden und der 
be1m ßaubegmn 1919 vorgesehene Betrieb mit Pferden oder mit Puch- und Austro-D:Umler­
Motorlugwagen erwies sich als vollkommen ungenügend. Schon 1921 kam du: erste von 
Krauss & Comp. gelic:fene Dampflokomotive und bald darauf gelangten weitere Triebfahrzeuge 
zur Bahn (die nach Unterlagen des Feld- und Industriebahnmuseums erstellte Fahrzeugliste 
gibt uber die bei der Bahn venvendeten Lokomotiven und Wagen Aufschluß). Auch Benzin­
lokomotiven waren bei der Bahn, denn die Betriebsvorschriften vom 18. 8. 1923, Zl. 26.942, 
erlaubten auf einigen Streckenabschnitten kein Fahren mit Dampflokomotiven. 

1936 kam dann das Ende der Holztrift, an der Großen Klause war in diesem Jahr letztmalig 
Holz angelündec worden. Damit konnte auch kein Holz mehr aus dem llintcrgcbirge nach 
Reichraming gelangen und der Weiterbau der Waldbahnstrecke in das llintergebirge war nun 
vordringlich. 1938 begann man mit Trassierungs-und Unterbauarbeiten far eine weitere Auf­
schließung der Waldgebiete durch eine Waldbahn. Der zögernd begonnene Bau der Bahn wurde 
bis zum Herbst 1942 fortgeführt und dann eingestellt. Der große Ho lzmangel nach dem 
Zweiten Weltkrieg Heß die Fortführung der Arbeiten an der Reichraminger Hintergebirgsbahn 
geraten erscheinen und 1947 sind die Bauarbeiten wieder aufgenommen worden. Von der 
Maieralm-Ausweiche, dem km 7,0 der vorbestandenen Strecke weg, wurde bachaufwäns, 
1948 von Weißwasser bergabwärts anstelle einer projelrrienen Straße mit ERP-Mitteln gebaut. 
Im Jahr des Bauabschlusses 1951 ging auch eine Gleiskreuzung Waldbahn/Vollspurbahn im 
Bereich des Bundesbahnhofs Reichraming gleichzeitig mit einer 140m langen VerladeanJage 
in Berrieb. Aber schon vorher wurden kurze Streckenabschnitte im Großen Weißenbacl>graben 
und im Pleissacal stillgelegt und abgetragen. 

Die Streckeneinte:ilung, die Lage der Ycrkehrsstellen, die Neigungsverhiltnissc, Anzahl und 
Bezeichnung der Gleise, Weichen und Gleissperren sind aus der nachstehenden, der Betriebs­
vorschrift entnommenen Zusammenfassung und aus dem Lageplan ersichtlich. 
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Die Waldbahn hane nun die respektable Streckenlänge von 40,7 km. ln dieser Summe sind 
die Abstellgleise und auch die vor 1951 abgetragenen Streckenstücke nicht enthalten. Auf der 
Strecke ins Hintergebirge befanden sich von der Abzweigung Maieralm weg 19 Tunnel mit einer 
Gesamtlänge von l 998 m, wobei der längste, der Hascltunnel , 339,2 m maß. Auf der Neubau· 
Strecke gab es 41 Brücken, davon 8 geschweißte Blechträgerbrückcn. mit Längen von l 6 bis 2 7 m. 

Der Waldbahn wurde am 7. 7. 1951 mit Zahl 51.303/1 die nachträgliche Baubewiltigung und 
am 11. 9. 1953, Zl. R/733/25, die Betriebsbewilligung vom Bundesministerium für Verkehr und 
Elektrizitätswirtschaft für die Strecke f.1aieralm - Unterweißwasser erteilt. Mir dem letztge­
nannten Bescheid wurde auch die Genehmigung zur Führung eines beschränkt-öffentlichen 
Verkehrs auf dieser Strecke für die Dauer von 5 Jahren ausgewiesen. Am 30. 9. 1958 (Zahl 
R/984/48) und am 30. 9. 1969 (Zl. R /93 7 / 61) wurde die Genehmigung verlängert. Auf der 
Strecke nach Brunnbach hatte schon in den vierziger Jahren ein beschränkt-öffentlicher Ver­
kehr bestanden. 

Der Betrieb auf den Waldbahnstrecken lief ohne Unfälle und nennenswerte Ereignisse ab. 
Dies wurde bei der am 6. und 7. 10. 1963 stattgefundenen eisenbahnbehördlichen Oberprüfung 
des Waldbabnbetricbs, bei der einige in den Jahren davor aufgeführte Baulichkeiten abge­
nommen wurden, besonders vermerkt. E in Tanklager für die Waldbahntriebfahrzeuge, aber 
auch für die Lastkraftwagen der Forstverwaltung, wurde neben der ganzen Waldbahnanlage 
begangen, einer genauen Oberprüfung unterzogen und für bauliche Änderungen an der Strecke, 
an den Fahrzeugen und den Sicherheitsanlagen wurden Auflagen erteilt. 

Der beschränkt·öffentliche Verkehr wurde für die Zeit zwischen dem 1. 4. und dem 30. l 1. 
jeden Jahres vorgesehen. Vom 1. 12. bis zum 31. 3. war nur ein erweiterter Werksverkehr 
gestattet. 

Der beschränkt-öffentliche Verkehr bestand für Beamte der Behörden, Ärzte, die im Betrieb 
der Forstverwaltung Reichraming und des Waldbesitzers Klöpfcr bediensteten Personen, nach 
Bedarf auch für deren Familienangehörige. ferner für Holzkäufer, Jagd- und Fischereipächter 
bzw. Interessenten, Weideparteien und Teilnehmer an Lehrwanderungen forstlicher Hoch· und 
Mittelschulen. 

Die Bediensteten der Bahn, der Bundesforste, des Waldbesitzers Klöpfer sowie die Auf· 
sichrsorgane durften - sofern der Fahrdienstleiter des Bahnhofes Schallau nicht anders ver· 
fügte - bei gutem Wetter auf offenen unbeladenen Wagen mirfahren. Bei schlechtem Wetter 
war ein Personenwagen in den Zug einzureihen. Von 1953 b1s 1963 beförderte die Waldbahn 
nach Angaben der Waldbahnleitung 347.642 fm Holz und an die 200.000 Pc.rsonen. 

Zum Großteil verlief die Waldbahntrasse auf Gründen, die den Osterreichischen Bundes· 
forsten gehörten. Mit den übrigen Grundbesitzern, dem Forstbetrieb Nicolaus, der Gemeinde 
Reichraming und der Firma Marxrieser, bestanden Vereinbarungen, die jeweils modifiziert 
wurden. Die Metallwerke Ranshofcn·Bcrndorf AG betrieb nahe dem liolzla.ger· und Mani­
pulationsplat z Weißwasser den Bauxitabbau Unterlaussa. Eine MD.tcrialseilbahn kreuzte die 
Waldbahntrasse und es kam gelegentlich vor, daß aus den Förderkübeln der Seilbahn Steine 
herabstürzten. Um den Bahnbetrieb nicht zu gefährden, war es daher notwendig, mit dem 
Bergbaubetrieb eine Vereinbarung zu treffen. die Waldbahnzüge telefonisch anzumelden und 
dann die Seilbahn für die Zeit, in der sich der Zug unter der Seilbahn und auf dem Lagerplatz 
befand, anzuhalten. Die 1942 gebaute Seilbahn steUte mit Beendigung des Bergbaus 1963 den 

Betrieb ein. 
Bevor der Stauraum des Ennskraftwerks Losenstein geflutet wurde, mußte die Wa.ldbahn· 

strecke zwischen Schallau und dem Bahnhof Reichraming umgestaltet werden. Die Bauarbeiten 
leisteten Bedienstete der Waldbahn, die Kosten übernahmen die Ennskraftwerke. 
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Waldbahnbetrieb war in der Regel ganzjährig von Montag bis Freitag von 6 bis 18 Uhr. Auf 
den Strecken Schallau - Brunnbach und Schallau - Wällcrhütte bzw. Unterweißwasser verkehrten 
täglich zwei Zugpaare, von der Schallau zur Verladeanlage am Bahnhof Reichraming täglich 
l 0 bis I S Zug paare. Der Oberbau der Strecken Bundesbahnhof- Schallau - t.iaieralm -Unter­
weißwuser wies zum Großteil Schienen von I 7,9 kg Metergewicht (Form XXX) auf. Die 
übrigen Strecken hatten 9 kg und 12 kg Schienen. Die Niederschrift von 1963 gibt auch den 
Personalstand wieder. Neben dem Betriebsleiter war dessen Stellvertreter gleichzeitig Fahr­
dienstleiter. Außerdem waren drei Lokomotivführer, ein Draisinenführer, ein Werkstättenleiter, 
zwei Schlosser, ein Schmied, ein Hilfsarbeiter, zwei ßahnrichter. vier Bremser und acht Mann 
Oberbaupartie beschäftigt. 

Während der sechziger Jahre blieben der Betrieb, ohne besondere Vorkommnisse, und die 
Transportmengen ziemlich gleich. Die steigenden Löhne und die ReparaturanfälJigkeit mancher 
Fahrzeuge ließen jedoch die Kostensituation des Waldbahnbetriebs bedenklich werden. Betriebs­
abgänge waren unvermeidlich. An den Wagen, den Lokomotiven und am Oberbau wurden die 
Ausbesserungsarbeiten immer häufiger. Dazu kam noch, daß jedes Jahr die im Winter durch 
Felsstürze und la.winenabgänge verursachten Schäden mit großem Kostenaufwand behoben 
werden mußten. Aber auch im übrigen Jahr ven•rsachten extreme Wettersituationen (Über­
schwemmungen und Vermutungen) Betriebsbeeinträchtigungen und kostenaufwendige lnstand· 
setzungsarbeiten. Besonders in Erinnerung geblieben ist das Hochwasser des Sommers 1959. Da 
bei jedem beförderten Festmeter Holz die Bundesforste nicht unbeträchtliche finanzielle Ein­
bußen verzeichneten, ergaben Berechnungen von 1969170 Kosten für einen Festmeter Holz 
frei Porststraße von 30 Schilling weniger als frei Bahnhof Rcichraming per Waldbahn. Na­
türlich hätte mir einer Generalsanierung des Waldbahnbetriebs, der Anschaffung von neuen 
Fahrzeugen und anderen Maßnahmen die Situation verbessert werden können. Die errechneten 
Kosten von einer Million Schilling für die Waldbahnsanierung ließen aber die Bc:fürworter eines 
Porststraßenausbaus in der Forstverwaltung die Oberhand gewinnen und die Einstellung des 
Waldbahnbetriebs wurde beschlossen. Der Straßcnbau, der zum Teil auf der Trasse der Wald­
bahn erfolgte, kostete etwa 1 5 Millionen Schilling. Bereits 1970 !um es auf einigen Strecken­
abschnitten zum Betriebsstillstand. Mit Demontagearbeiten wurde begonnen. Am 2. 6. 1971 
fuhr der letzte offizielle Waldbahnzug und schon vorher gab es für Eisenbahnfreunde und für 
die Presse Abschiedsfahrten, danach nur noch dem Aberansport der Bahnmaterialien dienende 
Fahrten. 

Name oder Fabrik Fabrik· Bau- Bau· PS Ge- Bei der Waldbahn Herkunft Vubleib und aml 
Nummer nummer art jahr wicht von bis Angalxn 

Dampflokomotiflen 
Schallau Knluss, Linz 1192 Bt 1920 10 t 1921 - ? 

Kn.uss, Linz 1334 Dt 1923 1923 - 1927 Verkauft an Zuc~ 
fabrik Hirm 

StEG 3445 Dt 1907 - 1922 k. u. k. Hcercsfeld· Verkauft an Zucl 
bahn, 3.01 Sach· fabrik Hirm 

Brunnbach Jung 3189 
dc:mobilisicrung 
Stammt aus einer 

oder Ct 1922/23 - ? Serie , die an die SC 
3190 filr Eisenbahnbedarf 

in Wien ging 
HciUchcl 26214 Bt 1940 12 l 1945 - 1947 Von der arncrika- ca. 195 3 ver· 

nischeo Bcsaa.ungs- schrottct 
Hcnschc:l Bt 1940 12 t 1945 - 1947 macht zugewiesen Im Stand der OBI 

und bis etwa 1947 bis 1954 
im Betrieb 

Motorlokomotit1m 
Gcbus 11 8 1924 30 1928 - ? Waldbahn Klein-

reiffing 
Dcuu:. 659433? 8 1939 40 8,5 t 1939 - 1960 September 1959 

52 
guteUt, 1960 ver 
schrottct 



2 Gmeinlkr 4265 B 1944 so 8 t 1945 - ? 14. 1. 1972 a.n VKEF 

3 Gmeindc:r 4267 ß 1944 so 8 l 1945 - ? 
4 Deuu. 36844 8 1941 75 10 t 195 5 - 1965 Waldbahn Offensee ab 1964 VITWC S kmlh 

1965 skanierr 

5 O&K 21246 c 1939 48 7 t 1956 - ? Waldbahn im 14. 1. 1972 an VKEF 
Kobernaußerwald 

6 jung 8624 8 1941 44 9,5 t 1965 - ? 1965 Einbau des 
Oeut-z-Motors aus 
Nr. 4, danach Anbau 
eines Schneepflugs 
und ab 1966 Nr. 411 
1972 an VKEF 

7 Jenbacher 2026 B 1951 20 3,8r 1960 - ? K.lammbachwald· 196 5 wc:~c:n -zu ge-
bahn rin~c:r L.eiStunf abge-

StC h , dann 61 
1968 + 

Windhoff 7SS c 1943125 16.5t 1953 - 1956 HF 13984 An Zillcrralbahn ver· 
kauft, von dort 1971 

111 Gmc:indcr 5360 B 1964 70 8,6t 23. 10. 1964 an SrLB 

Neben diesen Triebfahrzeugen waren in der Anfangszeit einige Ausuo-Daimler Motorfeldbahnaggregate bei der Bahn. 
Außerdem soll spä ter eine 1.wei:achsige Austro·Daimler-L.okomotive und eine ehemals bei der Waldbahn Ro thgra.bc:n - Weid-
ting in Betrieb gestandene Oberursler Motorlokomotive verwendet worden sein (es ist wahrscheinlich, daß aus der 
Austro-Daimlcr-L.okomocivc spiicer eine Draisine entstanden ist). 

2 

3 

Thier 
mit Ausuo­
Daimler Mo· 
cor Type 
SL 22A 
Austro· Daim· 21881 
ler Aufbau 
in der eigenen 
Wcrksratu 
erneuert 
Eigenbau rrut 
Volkswagen· 
mocor 126 

B 

8 

B 

Pnsonen1DIIgnr 

1 johann 
Wcizc:r, 

t wciachsig 

Grn 

2 johann zweiachsig 
Wciur, 
Graz. 

3 vierachsig 

ohne Nr. vierachsig 

1950 20 16. 3. 1950 

8 

1964 40 

1889191 4,3 t 

1889/9 1 4 ,3 t 

Ex Stcyrtalbahn 
c 10, 
E.x BBÖ C 572 

Ex St.cyrtalbahn 
c 16, 

Ex GEBUS· Loko· 
mocivc Nr. 11 , cx 
Personenwllgen 

ab 25. 7. 1967 außer 
Bcuieb 

14. l. 1972 an VKEF 

14. 1. 1972 an VKEF 

195 3 in eigener Werk· 
stlltte neu aufgebaut. 
1972 Zillcrralbahn 
(dort 840) 
Wie Nr. I aufgebaut 
und ab 1972 Ziller­
talbaho (dorr B 41) 
Ocr mehrfach umge­
baute Wagen kam 
am 14. 1. 1972 1.um 
VKEF 

Außer diesen Wagen wurden bei schönem Wetter für den Personenverkehr auch offene GUterwagen verwendet. 

GüteMJ){Igen 
Ocr Bestand an GUterwagen wa.r auf der Reichraminger Waldb2hn ungewöhnlich hoch. Viele Fahrzeuge kamen von anderen 

Waldbahnen nach deren Einstellung. 
Güterwagenbestand kt11t ft~t~entarliste 1963 

Trucks Wiener Garnitu ren 
Ungarlsche Garnituren 0 & K 
Weihs Garnituren 
Tbier Garnituren 
Elevator Garnituren 
Spiegelauer Garnjeuren 

31 
49 
18 

1 
22 
9 

130 

Scheiterkraxen vierachsig 16 
Buttenwagen vierachsig, mit Bordwänden 8 
Schotterbutten vierachsig 3 
Spritzwagen ~ur Unkrautbekämpfung 1 
Plateauwagen oder Srilckenwagcn, vierachsig 4 
Schneepflug, eisern 1 
Schneepflug aus Holz 2 
Bahnwagen 4 

Die Fahrzcuglist.c erhebt keinerlei Anspruch auf Vollstiindigkcit. Aufzeichnungen Ober clie Beschaffung der Fahrzeuge, 
deren genaue Be~eicbounr. uber Reparaturen, Umbauten oder den Verkauf konnten nicht gefunden werden. Oie Liste 
basiert auf Aufzeichnungen des Feld· und Industrieb ahnmuseums in Wien. 53 



m Waldbahn auf dem Zöbcl 

Lange vor der Jahrhundenwende baute das Messingwerk Rcichraming auf dem Hochplateau 
des Zöbcl nahe Reichraming eine Hol:tförderbahn. Unterlagen, Pläne oder technische Daten über 
die Entstehungsgeschichte bzw. die Einstellung der Bahn konnten nicht aufgefunden werden. 

m Ocr Holzaufzug WeißwasseT 

Im Forstwirtschaftsbezirk Wcyer der Österreichischen Bundesforste, nahe Weißwasser, war 
in den zwanziger Jahren eine 500 m lange Standseilbahnstrecke m1t einer Spurweite von 600 mm 
in Betrieb. Die eine Maximalsteigung von 200 Promille aufweisende Strecke wurde von zwei 
Personen bedient und harre eine Förderleisrung von I 20 fm I lolz je Achtstundentag. Die 
Schienen lagen auf 32 cm starken hölzernen Längsschwellen und wogen 7,5 kg per Laufmeter. 
Die ganze Anlage ruhte auf 6 bis 8 m auseinanderliegenden, mehr oder minder hohen Holz­
jochen. Am 12 mm starken Zugseil hing der Förderwagen, der pro rnhrt 3 bis 4 fm Blochholz 

oder 7,5 fm Langholz aufnehmen konnte. Für den Anrricb der Anlage war ein ßüssing-Motor, 
Leistung 12 PS, vorhanden. 

m Waldbahn Offensee Fotos auf Seite 117 f urzd 267 f 

Wie schon beim Gastachaufzug erwähnt, war ein erheblicher Teil des im Salzkammergut 
stehenden Holzes für die Sudhütten in Ebensee bestimmt. Die Bringung erfolgte fast immer per 
Trift. Aus dem 17.500 ha umfassenden Salinenwald im Forstverwaltungsbezirk Offensec der 
k. u. k. Forst· und Domänendirektion Gmunden gelangte das llolz auf gut ausgebauten Trift­
strecken, auf dem Offeoseebach, dem Frauenweißenbach und der Traun bis zu den Sudhäusern 
in Ebensee. 1849 begannen dort Versuche mit Kohlenfeuerung. Die Pferdebahn Linz-Gmunden 
brachte die Kohle nach Gmunden. Frachtkähne beförderten sie wc1ter nach Ebensee. Der um­

stiindliche> kostenaufwendige Transport unterblieb bald. Erst nach 1860 stellte man neuerlieb 
Versuche in diese Richtung an. Die Anlieferung der Kohle mit der Kaiserin Elisabeth·Westbahn 
und der Kronprinz Rudolf-Baho (Salzkammergudinie) machte der Holztrift ein Ende. Für die 
aus dem Salinenwald kommenden Hölzer mußten andere Abnehmer gefunden werden. Die 
jährlich zum Einschlag geplanten 15.000 fm Holz sollten als Nutzholz verkauft werden. Weil 
das Holz beim Triften infolge Beschädigungen stark an Wert verlor, stellte man den Schwemm­
betrieb ein. Auf rasch erbauten einfachen Forstmaßen sollten Pferdefuhrwerke das Holz 
abführen. 

Oie unbefriedigenden Transportergebnisse ließen J 895 Pläne für eine Waldbahn reifen. 
Die Firma Siemens & Halske projektierte in diesem Jahr eine schmalspurige Waldeisenbahn 
für elektrischen Betrieb. Aber erst 1899, als nach einem Hochwasser des Grießeneckbachs die 
Forstmaßen stark vermurt und unbenützbar waren, als dem Grießeneckbach ein neues Bett 

gegraben werden mußte und für den Aberansport des Gerölls eine 1,4 km lange Rollbahn ent­
stand, war das der Anfang zur späteren Waldbahn. In derselben Spurweite, nämlich 800 mm, 
erfolgte dann eine Verlängerung der Strecke zum 1-folztransporc. Zum Teil konnte auf den 
Trassen der vorher bestandenen zugeschütteten Wasserriesen gebaut werden. Schon 1902 war 
eine Waldbahnstrecke, 3,66 km lang, mit einem Durchschnittsgefälle von 17 Promille von der 
Lochbadstube bis zum Weidsteganger vorhanden. Gefahren wurde mit Pferdezug. Die guten 
Betriebsergebnisse waren für einen weiteren Ausbau der Rollbahn ausschlaggebend. Beim 
Ackerbauministerium wurde um eine Baubewilligung angesucht und dabei auf die bis dahin 

gemachten guten Erfahrungen auf der provisorischen Rollbahn anläßlich des Holztransports 
nach einer Windwurfkatastrophe hingewiesen. Der k. k. Forstmeister Franz juza wurde be­
auftragt, die Fortsetzung der Rollbahn bis zur Haltestelle Steinkogl der Salzkammergutbahn 
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zu projektieren. ln Eigenregie errichtete die Bauabteilung der Forstverwaltung die 11 ,85 km 
lange Haupestrecke der Waldbahn Offensee aus dem Bringungsgcbiet zur Bahnstation Steinkogl 
an der Bahnlinie Stainach-lrdning-Attnang-Puchheim (km 76,5). Nicht von dort aus, sondern 
aus dem Forst wurde gebaut. Die Waldbahn erhielt eine im Einvernehmen mit der Staatsbahn­
direktion in Linz erstellte Betriebsinstruk-rion vom 28.11. 190 5 und nach der Betriebsbewilligung 
des Eisenbahnministeriums im Jänner 1906 wurde der Waldbahnbetrieb am 26. 11. 1906 offiziell 
aufgenommen. Pferde zogen die Leerwagen zu den Ladestellen und nach deren Bebdung rollten 
die 12 damals vorhandenen Doppelgarnirurcn, Tragfähigkeit je 3,5 t , mit einem Bremser besetzt, 
zum Holuufsatzplau Steinkogl. Neben einem 250 m langen normalspurigen Anschlußgleis 
bestanden hier zwei schmalspurige Umladegleise von 379m Länge, eine Wagenremise und 
eine Aufenthaltshütte. 

Die Waldbahnstrecke wies eine Mindesrsteigung von 6 Promille und eine Jlöchststeigung 
von 39,4 Promille bei Mindestkutvenradius von 60 m auf. Neben 5 Brücken in Holzbauweise, 
2, 3, 8, 10 und 14m lang, gab es zwei eiserne 5,5 m lange Traversenbrücken und die über die 
Offenseebachklamm führende 27 m lange eiserne Fachwerkbrücke. Eine alte Straßenbrücke 
aus Stein wurde mitverwendet. Die Baukosten betrugen ohne Fahrzeuge und Hochbauten 
250.000 Kronen. 

Obwohl die Betriebsergebnisse nach dem Streckenausbau durchaus zufriedenstellten, wurde 
Anfang 1908 vom Ackerbauministerium die Zustimmung zur Einführung des Lokomotivbetriebs 
zwecks Ersparn is an Betriebskosten eingeholt. Mitte 1908 wurde ein Detailprojekt vorgelegt 
und am 16. und I 7. 7. 1908 eine kommissionelle Begehung vorgenommen, wobei eine bauliche 
Veränderu~ und Verstärkung der Brücken vorgeschrieben wurde. Im Juni 1909 wurde der 
befriedigende Bauzustand der Brücken festgestellt und bei der technisch-polizeilieben Ober­
prüfung der Waldbahnanlage am 21. und 22. 6. 1909 der Lokomotivbc:trieb vom km 0,0 Stein­
kog! bis km 8,1 Offensee ab 22. 6. 1909 provisorisch bewilligt. Mit gleichem Datum fand die 
kommissionelle Prufung der beschafften Lokomotive von der Generatinspektion der Öster­
reichischen Eisenbahnen statt. Bei Probefahrten erreichte die Maschine eine Höchstgeschwindig­
keit von 35 kmlh, mit 95 t Anhängelast immerhin 5 km/h. Die ~schine besaß eine au f die 
erste und dritte Achse wirkende Handbremse. 

Daten der Lokomotive (~miß lkscbeid des B.M.LH.u. V. Nr. S0.042·22 vom 16. 11. 1929 an läßlich 
einer Oberprilfung): 
Ct-Zwilliogsoaßda.mpflokomotin. gebaut VOll Krauss & Comp. in LinL 

Baujahr 1907 Fassungsraum der Wasserkisten 430 I 
Fabriknummer 5696 Cesamtgewicht der Lokomotive leer 7.000 kg 
Spurweite 790 mm Cesamtgewicht der Lokomotive ausgerOstet 
Anzahl der Siederobre 46 8.650 kg 
Gesamtradstand 1.300 mm Höchsttulissigc Fahrgeschwindigkeit 10 km/h 
30 PS Kaufpreis 12.2SO,- Kronen bei 2 "Skonto 

Für die Dampfbetriebsära modifizierte man die Betriebsvorschriften unter Beibehalten der 
Betriebszeit für die Tagesstunden bei Betriebseinstellung im Winter. Die Vorschrift, daß beim 
Zutatfahren der beladenen Wagen jeder zweite Wagen gebremst sein und bei der Talfahrt vor 
den Garnituren die Lokomotive sein müsse, ist nicht immer eingehalten worden. 

1912/13 kam an der Steinbachklamm eine schwierig zu bauende Seitenlinie mit Kosten 
von 45.000 Kronen hinzu. Eine 1,2 km lange Strecke in die Peserau folgte 1916, und als 
1917/18 ein Sturm in der unaufgeschlossenen Moosau etwa 15.000 fm Holz warf, kam die 
Sonderstrecke Obere Moosau zur Ausführung. Von der Entladestelle der 1,3 km langen Sonder­
sttecke gelangte das Holz über eine den Höbenunterschied von 100 m überwindende Holzriese 
zum Ladeplatz Steinbacbl. 



Lag die jährliche Frachtmenge vor dem Ersten Weltkrieg bei 8.500 bis 10.000 fm, so fiel 
die Fördcrleistung während des Kriegs auf 2.100 fm. An der Bahnstrecke waren in den Kriegs­
jahren fast keine Ausbesserungsarbeiten erfolgt, ausgenommen die neuerrichteten Strecken, 
und als 1919 die Kohleversorgung der Lokomotive ungenügend war, empfahl das Staatsarnt, 
mit Hob. ~u feuern, ein Vorschlag, der bald als undurchführbar aufgegeben wurde. Die Öster­
reichische Daimler Motorenwerke AG bot zwei Motorfeldbahnwagen als Ersatz für die Dampf­
lokomotive an. Betriebskostenersparnis bei gleicher Leistung wurde versprochen, aber bei einer 
Oberprüfung mcht erreicht. So kamen die beiden Fahrzeuge auf die Sonderstrecke und alle 
Transporte auf der Hauptstrecke blieben, sobald die Kohlenversorgung der Lokomotive ge­
sichert war, der Krauss·Maschine vorbehalten. 

Insgesamt bestand die Waldbahn Offensee aus der Hauptstrecke bis Steinbachl und den 
Seitenlinien in die Peserau und nach Brunneck. Ausweichen bzw. Abstellgleise gab es in 
Steinkogl - hier auch den Lokomorivscbuppen - , Bernau·Ausweiche, Offensee-Weidsteganger, 
und Lochbach·Ausweiche. Mit den Seitenlinien hatte die WnJdbahn eine Gesamtlänge 
von 17,5 km. 

Das ehemals kaiserliche Jagdhaus am Offensee beherbergte 1919 eine Kinderheilstättc, die 
später in Sonnenheilstätte umbenannt wurde, das nahe Forsthaus eine Lnbestation. Um die 
Patienten, das Pflegepersonal und die Ärzte, aber auch das Forstpersonal befördern zu können, 
war die Waldbahn in eine Bahn mit 'beschränkt öffentlichem Personenverkehr' umzuwandeln. 
Über Einschreiten der Österreichischen Bundesforste erteilte das B.M.f. H.u. V. am 16. 11. 1929 
die Erlaubnis zur Beförderung von Personen zwischen l. April und 30. November. Im übrigen 
wurde der Waldbahn die Betriebserlaubnis für das ganze Jahr bestätigt. 

Für den Personenverkehr war eine zweiachsige Motordraisine zur Waldbahn gekommen. Auf 
einem ehemaligen Truck aufgebaut, mit verlängerter Plattform, ausschwenkbarem Fahrersitz 
und einem 6 PS Motoraggregat von Austro-Daimler versehen, bot das Fahrzeug sechs Fahrgästen 
Platz und beförderte in der Folge bis zu 15 Personen täglich. Es hatte einen luftgekuhlten Zwei­
zylindervieruktmotor Nummer 997 3, Österr. Daimler Motor AG Wieocr Neustadt, Verga­
ser A.D. 8065, Bosch-Zündung Type ZE 2 Nr. 2309640, zwei Vor· und zwei Rückwärtsgänge, 
eine auf beide Achsen wtrkc:nde Handbremse, ein Gewicht von 1 ,S t und eine HöchStgeschwin· 
digkeit von 12 kmlh. 

Ab 1. 3. 1930 galt die neue Betriebsordnung, die genaue Ausführungen über Zug· und Ver" 
schubdienst, Abwicklung des beschränkt öffentlichen Personenverkehrs, Untersuchung der 
Fahrbetriebsmittel, Signalvorschriften und Anordnungen für den ßa.hnerhaltungs· und Auf­
sichtsdienst aufwies. Die Geltungsdauer war nach jeweils fünf Jahren immer wieder zu ver­
längern. 

Die Waldbahn Offensee galt während der Monarchie, in der Zwischenkriegszeit und im 
Deutschen Reich als Musterbetrieb einer Waldbahn. ln der Zeit ihres Bestands konnten die 
Teilnehmer zahlreicher Exkursionen die Leistungen und den Arbeitsablauf beim Waldbahn­
betrieb kcnnenlernen. 

Leider war Ende der dreißiger Jahre der Erhaltungszustand der Dampflokomotive nicht 
mehr der beste. Reparaturen waren unumgänglich. Am 18. 1. 19 36 lieferte die Floridsdorfer 
Lokomotivfabrik neben anderen Tauschteilen neue Triebwerksstangen. Man war bestrebt, Aus· 
besserungsarbeiten möglichst in Eigenregie zu machen. Nur die Kesselausbesserung mit nach· 
folgender Prüfung war davon ausgenommen. Zwischen der Waldbahnleitung, dem Forstamt 
Offensee der Reichsforstverwaltung in Ebensee und dem Reichsbevollmächtigten für Bahn· 
aufsieht gab es einen umbngreichen Schriftwechsel in dieser Angelegenheit. Eine Reparatur 
in der Werkstätte der SkgLB war initüert worden. 1941 kam eine als Ersatz für die Dampf· 
Iokomotive vorgesehene Dicsellokomotive., gebaut von Deut~ 1941 mit Fabriknummer 36844. 
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Man war mit dem Fahrzeug recht zufrieden und steUre 1942 die altersschwache Krauss-Loko­

motivc ab. 
Nach dem Krieg mußten zuerst die Baulichkeiten und der Oberbau der Bahn wieder in 

Ordnung gebracht werden, dann konnte der Betrieb wie vordem florieren. 
Erst 1953, nach Rentabilitätsberechnungen und danach vorgenommener Gegenüberstellung 

Erneuerung der Waldbahn . Forststtaßcnausbau, fiel die. Entscheidung zugunsren des Straßen­
ausbaus. Die Einstellung des Waldbahnbetriebs wurde beschlossen. Am I 0. 7. 1954 fuhr der 
letzte Zug auf der Strecke der Waldbahn Offensee. Nach dem raschen Abbau der Strecke 
kamen die noch verwendbaren Fahrzeuge. darunter auch die Dc:utz· Lokomotive, zur Waldbahn 
Reichraming. Der Rest wurde verschrottet. Die Waldbahnttasse ist zum Teil heute noch begeh­
bar und läßt erahnen, welch schönes Erlebnis eine Fahrt auf der Bahn gewesen sein muß. 
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~~~ Oie Waldbahn im Kobernaußer Wald Fotos auf S~ite 119 ff. 

Ob diese Bahn als Waldbahn Schneegattern oder als Waldbahn Mattighofen bezeichnet wurde, 
gemeint war lßlmer die von Schneegartern in nördlicher und nordöstlicher Richtung in den 
Kobernaußer Wald führende Srrecke der Kobernaußer Wald bahn, mit der von 1898 bis Juli 1954 
ein Großteil des in diesem Gebiet geschlagenen Holzes abtransportiert wurde. 

Vor dem Bau der Waldbahn war alles Holz auf den Wassern des Weißen- und Riedlbachs, auf 
dem Schwemmbach und dann weiter auf der zur Manig führenden Triftstrecke bis zur Ein­
mündung der Manig in den rnn in Hagenau nahe Braunau geschwemmt worden. 1869 war ein 
Großteil des Kobernaußer Waldes, an clie 9.900 ha, um 1,500.000 Gulden in kaiserlichen Fa­
milienbcsitz gelangt und der kaiserlichen Farnilienbesitz-Güterverwalrung in Manighofen unter­
Stellt worden. Bald erwies sich das dauernde Ausbessern der Triftanlagen als zu kostspielig. 
Man baute daher in Schneegattern einen Holzrechen, legte die restliche, über 40 km lange 
Triftstrecke bis zum lno still und errichtete auf Konen des Familienfonds die 5, 7 km lange 
normalspurige Schleppbahn Friedburg - Lcngau - Schnecgacccrn. Für die am 28. 9. 1887 er­
öffnete Bahn wurde nachträglich am 4. 1. 1888 die Konzession erteilt und, nach Obernahme 
durch den Staat l89S, am 1. Mai 1899 der Personenverkehr eingeführt. ln Schneegattern wurde 
nicht nur das Trif tholz verladen, die Bahn bediente auch die Glashütte und ein Sägewerk. 

Das Hochwasser von 1897 zerstörte alle Triftanlagen im Kobernaußer Wald und auch den 
Rechen in Schneegartern. Nur d ie Errichtung einer Waldbahnstrecke zu der am Schleppbahnende 
angelegten, 8 ha großen Hol.zlegestätte konnte nun das Transportproblem lösen. Die Breiten­
seer Maschinenfabrik und Eisengießerei Lebmann & Lcyrer arbeitete ein Projekt m it zwei 
Strecken in das Riedlbach- und Weißenbachtal aus. Das arn 5. 3. 1898 der Oberösterreichischen 
Statthalterei vorgelegte Waldbahnprojekt wurde am 5. und 6. S. 1898 einer Kommissionierung 
unrenogen. Wegen der Dringlichkeit erteilte die Kommission eine sofortige Baubewilligung für 
die Riedlbachstrecke. Die Stanhalterei bestätigte mit 10. 8. 1898 für beide schon im Bau be­
findliche Linien die Baubewilligung. Unter der u irung eines von Lehrnano & Leyrer gestellten 
Bauleiters bauten die Arbeiter des Forstbetriebs. 

Vom Holzaufsatzplatz in Schneegattern führte die Wa.ldbahntrasse ins RiedlbachraJ und beim 
Bahnkilometer 0,573 zweigte die Strecke ins Weißenbachtal ab. Im Frühjahr 1899 waren die 
zwei Strecken fertiggestellt. Für die in 700 mm Spurweite errichtete Bahn war Tierbetrieb 
vorgesehen. Da man so sparsam wie möglich bauen wollte, beschränkte man sich auf Schienen 
mit einer Länge von 6 m und einem Metergewicht von 7 kg. Alle 60 cm lagen Holzschwellen. 
Für die geplanten 100 Betriebstage im Jahr hielt man Lokomotivbetrieb für unrentabeL Aber 
schon während des Waldbahnbaus kam man zu der Überzeugung, daß der Betrieb als Pferdebahn 
bei weitem nicht die vorgesehene Transportieinung erbringen könne. Da d ie verlegten Schienen 
rlen Verkehr mit einer 5,2 t schweren Lokomotive zuließen, stellte die Firma Orennein & Koppel 
eine Versuchslokomotive mit Monteuren und dem Lokomotivführer zur Verfügung. Die Maschi­
ne entsprach so gut, daß die Betriebsleitung nach der Fertigstellung der beiden Waldbahnlinien 
und nach der Betriebsbewilligung arn 30. 6. 1899 eine O&K-Dampflokomotive ankaufte und 
ausgewählte ForStarbeiter vom Personal der Lieferfirma einschulen ließ. Somit konnte der 
Dampfbetrieb auf beiden Strecken, 7,1 km ins Riedlbachtal zum Forst haus Hocheck und 4, 3 km 
bis zum Zusammenfluß des Weißenbachs m it dem Acbbach, beginnen. Die erngenannte Strecke 
wies ein Maximalgefälle von 16,32, clie andere eines vo n 1 S Promille auf. Kleinster Kurven­
radius 21 m in Schneegattcrn, sonn 30 m. Der Erfolg des von der Bahnverwaltung eingeschla­
genen Wegs bestätigt der Umstand, daß bereits 1900 bcide Strecken um je zwei Kilometer 
bis zur Riedlbaehklausc und zur Achbachklause verlängert werden mußten. Alle Arbeiten an 
der Strecke und an den Fahneugen bcso~en nunmehr Betriebsangehörige. In Eigenregie 
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entstand auch der Lokomotivschuppen und eine Drehscheibe, um die ungleichmäßige Ab· 
nüttung der Radreifen zu vermindern. Im Lauf der Zeit wurden auch beim Verlegen der 
Schienen unterlaufene Fehler ausgemerzt. 

Der Waldbahnbetrieb enrwickeltc: sich zur Zufrieden heit der Verwaltung. Die Lokomotive 
brachte die 1898 beschafften 16 Trucks zu den Ladestellen und fuhr leer zurück. Die: Trucks 
waren zu zweien gekuppelt, davon einer gebremst, und roUtenbeladen und mit einem Bremser 
zu Tal. Abnehmbare Brennholztransportgestelle machten die Trucks auch für den Langholz· 
transport verwendbar. Da sich mit den wenigen Wagen kein kontinuierlicher Betrieb durch· 
führen ließ, wurden 1900 weitere 36 Trucks angekauft 1m Winter ruhte der Verkehr. ansonsten 
war täglich bei Tageslicht Fahrbc:trieb. 

1912 kam von Krauss in Linz eine dreiachsige Lokomotive zur Waldbahn. Sie erhielt den 
Namen KOBERNAUSEN, konnte längere Leerzüge in den Forst bringen und im Winter mit 
einem selbstgebauten Schneepflug die Strecken frei halten. Seit 1910 hatte das Streckennetz 
einen weiteren Ausbau erfahren. Die ohne großen Aufwand verlegten fliegenden Gleise, auf 
denen mittels Klettcrweichc:n die Hauptstrecken erreichbar waren, ersetzte man durch sorg· 
fä ltig gebaute Nebenlinien ins Siegerertal, ins Schwarzmoostal und zur Rabenbachkb.use, 
Den Ersten Weltkrieg überdauerte der Bahnbetrieb ohne jede Einbuße an Material und ohne 
Rückgang der Förderleistung. ln der Nachkriegszeit stieg di.e Transportmenge immer mehr. 
Es wurde, außer in Wintern mit besonders hoher Schneelage, ganzjährig gefahren. ln der 
zweiten Hälfte der zwanziger Jahre war das Transportaufkommen so stark, daß meist beide 
Lokomotiven unterwegs waren. Dies war Anlaß, die Einfahrt in Schneegattern mit einem 
Semaphor zu sichern. 

1928 war in Schneegattern eine dem Forstbetrieb gehörende Schwellenimprägnieranstalt 
nach System Rüt:gers eröffnet worden. Die Fahr· und Transportleistung der Bahn beeindruckte. 
So schreibt die Österreichische Forst- und Jagdzeitung, daß 1925 am Kobernaußer Wald 
60.000 fm liolz geschlagen und von der Bahn abtransportiert wurden. Die Zeit des wirt· 
schaftliehen Niedergangs seit 1930 ging auch an der Kobernaußer Waldbahn nicht spurlos 
vorüber. 1936 ging der Holzabsatz so stark zurück, daß die bis dahin ohne große Reparatur 
38 Jahre in Betrieb stehende Lokomotive SCHNEEGATTERN außer Dienst gesteHt und ver­
schrottet wurde. 1939 folgte die KOBERNAUSEN, an deren Stelle O&K eine dreiachsige 
Diesellokomotive lieferte. 

SCHNEEGATTERN Dampflokomotive von Orenstein & Koppel, Baujahr 1899, Fabriknummer 293. 
Achsfolge Bt, 20 PS, Gewicht 5.2 t. Kesseldruck 12 atil, 1936 verschroncr. 
Das Fahruug war ursprünglich !Ur eine Spurweite von 600 mm gebaut. 

KOBERNAUSEN Dampflokomotive von Kn.uss & Comp. in Linz, Baujahr 1912, Fabriknum­
mer 6613, Achsfolge Ct, 30 PS, Gewicht 7 t, 1939 versc:hrot~t. 

DiescUokomoLivc: von Orenstcin & Koppel , Baujahr 1939, Fabriknummer 21246, Achsfolge C, 
Gewicht 7 t . Type: 20. 

An Wagen waren 59 Trucks, einige Kipploren für den Erd- und Schottertransport, zwei 
Plateauwagen und der Schneepflug vorhanden. In der Zeit des Weltkriegs und danach erreichte 
die Bahn nicht mehr die Frachtmengen von früher. Die jährliche Menge bewegte sich twischen 
l S.OOO und 30.000 fm. Das Personal des Waldbahnbetriebs bestand aus einem Betriebsleiter 
(meist der in der Forstverwaltung in Schneegattern amtierende Förster), einem Lokomotiv· 
führer (zur Zeit des Dampfbetriebs zwei Führer und zwei Heizer), einigen Bremsern und der 
Oberbaupartie. In ruhigen Zeiten half das Zugpersonal bei Oberbauarbeitcn, manchmal kam es 
hingegen vor, daß das ganze Personal im Fahrdienst stand. 

1949 erzwang die Verbreiterung der Straße in den Hafnergraben den Abbruch der Schwan­
moosstrecke. Der Bahnbetraeb hatte Mühe, die Holzfracht weiter an sich zu binden, verlangten 
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doch alle Großabnehmer, das Holz direkt pcr Lastkraftwagen abzuholen. Ein ein- oder mehr­
maliges Umladen war aus Kostengründen nicht möglich. Die Straßen im Kobernaußer Wald 
erfuhren einen großzügigen Ausbau u nd die fast ausschließlich auf oder neben den Forststraßen 
verlaufende Waldbahntrasse stand einem weiteren Straßenausbau im Wege. Es blieb dem Bahn­
betrieb erspart, sang- und klanglos den Betrieb einzustellen. Derselbe Grund, der zur Errichtung 
dl'r B:ahn grfühn h:urr, war auch für dii! Berrieb~IMtrllung maßgebend Fii' Hochwasser, das 
1954 die gesamten Bahnanlagen zerstörte, brachte der Bahn das Ende. 

D1e Diesellokomotive und alle noch brauchbaren Wagen wurden auf 760 mm Spurweite 
umgebaut und kamen zur Waldbahn Reichraming. Nach deren Einstellung ging die Lokomorive 
in den Besitz des Feld· und lndumiebahn-Museums in Wien ilber. Aus den Unterlagen dieses 
Museums geht hervor, daß scho n 1898 eine Bt-Dampflokomotwe, von Krauss & Comp. in 
München gebaut und für den Baubezirk Bozen bestimmt, in Schneegattern eine technisch­
polizeiliche Oberprüfung hatte. Die ursprünglich eine Spurweite von 720 mm aufweisende 
Maschine war auf 700 mm umgebaur. Das am 17. 12. 1898 aufgenommene Protokoll nennt bei 
dem Fahrzeug Achsfo lge Bt, Fabriknummer 1348 und Baujahr 1884. Ein genaues Datum, wann 
die Lokomotive zur Bahn kam und wie lange sie dort verblieb, war nicht festzustellen. 

Die Strecken der Kl>benlaußcr Waldbahn: 

Schneegattern - WdßcnbacbtaiiKiauskopf 
Weißen ba eh tal - Siegerergraben 
Schneegattern - Hocheck 
Hocheck - Sehwart;moosklausc 
llochcck - Winterklause 
~lochc:ck- Rabenbachklause 
Wcilkobac:htal - Sllludingc:rklausc 

Gesammrecke der Kobernaußer Waldbahn 

ID Waldbahn im Weilha.rt-Forst 

6,50 km 
2, 75 k.m 
6,00 km 
3,05 km 
2,85 km 
1,60 km 
2,-40 km 

25, 15 km. 

Foto auf Seite l21 

Wer die endlosen Wälder des Weilbart-Forstes kennt, denkt beim Anblick des vielen Ho lzes 
bestimmt, daß eine Waldbahn in dem wenig gegliederten Gelinde besonders wirtschaftlieb 
transponieren könne. So baute die Castell..Castellsche Forstverwaltung schon 1901 in dem sich 
in Nord-Süd-Richtung vom Zusammenfluß von Salzach und lnn bis Ostermiething erStreckenden 
Waldgebiet eine 14 km lange Waldbahnstrecke mit einer Spurweite von 600 mm. Ausgangspunkt 
der Bahn war die Abteilung 41 im Revier Holzröster nahe dem lluckinger See. Von dort führte 
die Strecke entlang der Pongata!Straße unter Ausnutzung des natürlichen Gefälles nordwärts 
entlang der Grenze zum Revier Radegund. In Abteilung 3 nächSt dem Pfaffenweg befand sich 
die als Magazin dienende Neuhauserhütte. Die angebaute Schmiede konnte alle Reparaturen 
an den Waldbahnfahrzeugen durchführen. Bis zur Neuhauserhütte wies die Waldbahnstrecke 
einige Richtungsänderungen auf. Von der Reviergrenze Überackern bis zum Abladeplatz Schwaig 
an der Salzach war der Streckenverlauf bis auf eine enge Kurve fast geradlinig, die Neigung zur 
Salzach hin minimal. 

Die Bahn kam trotz langem Förderwcg o hne Triebfahrzeuge aus. Die beladenen Waggonetts 
rollten, von der eigenen Schwere getrieben, über die Gefällestrecken. Bei ebener Fahrbahn 
wurden vier Pferde vor die Zuggarnituren gespannt. Solang die Wagen von selbst rollten, wurden 
die Pferde nachgeritten. Für die im Forst und bei der Bahn tätigen Arbeiter war ein Wohn- und 
Unterkunftswagen vorhanden. Waren die Holzwagen am Lagerplatz Schwaig angekommen, wur­
den sie entladen und das Holz gelangte über drei Holzriesen an das Ufer der Saluch, wo das 
Langholz zu Flößen gebunden und das übrige Holz mittels Plätten den Inn abwärts befördert 
wurde. Die Leerwagen wurden in Zügen a 20 Wagen von vier Pferden zum Ausgangspunkt der 
Fahrt gebracht. Für lospek'"tionsfahrten zur Oberprüfung der liahnlame, für Forstbeamte und 
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für die Gutsherrschaft stand eine zweiachsige, 
händisch zu betreibende Draisine zur Ver­
fügung. Sie bot v1er bis fünf Personen Platz. 

Als 1920 d1e Flößerei zur Salzach und lnn 
eingeStellt wurde, mußte auch die Waldbahn 
ihren Betneb beendcn. Pferdefuhrwerke und 
später Lastkraftwagen ubernahmen die Traus­
portaufgaben und brachten den Großteil des 
Holzes zu dem in Bayern gelegenen Bahnhof 
Burghauscn. Im Weilhart-ForSt gibt es heute 
gute, dem llolztransport dienende ForSt­
Straßen. Man kann im Sommer viele Pilze, 
llimbeeren und lleidclbecren finden, aber 
keine Relikte der ehemaligen Waldbahn. 

1J~ub~~ 
LM\. Weit~ to~t 

~ :75.000 
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li:) Die llolzfördcrbahn Keindlau l ·utos a11{ Seiu 112 

Durch etn PriVIIegium aus dem Jahr 1827 gesichert, bestand auf der C..roßcn Naarn alljährlich 
zur Zelt der Schneeschmelze ein reger Holzschwemmbemeb. Dte I m L1ngcn Nadelholzstangen 

aus den Fo rstender Sachsen-Coburg-Gothaschcn F"arnthcnsuftung tm unu:ren ,\\ühlvtertel wurden 
am Schwemmpbtz Kctndbu angelandet und zu Holzstoßen aufgeschtchtet Den WettC'rtransport 
zu der am Donauufer am Grünaucck nahe Mmerktrchen gelegenen T auch· und Verbdeanlage, 
an der jeWetls etn Schleppkahn abgefertigt \\erden konnte, ubern:thm etnc Fc:tdbahn mit der 
Spurwette von 760 mm. Vor dem Ersten Weltkrieg zogen Pferdt ehe vtcrachsigen Wagen, bis 
zum Ende der Naarmchwemme 1938 standen dann drct IWCtachstgc Austro·D:umler-13enzin· 

lokomonvcn zur Verfugung Ein Zug der ausschheßltch llolz bcfCirdcrndcn ßahn bestand aus 
etncm Triebfahncug und vier Wagen. Die 3 km l:lnge Strecke war tt.lCh der ~inführung des 
Loko mo tivbetr iebs verstärkt und mehrfach umgelegt. aber auch verlangen worden. Ein Teil 
clcr Gleisanlage lag auf einem mehrere hundert Meter langen llolzgerust. So kon nte auch in der 
Zeit der Donauhochwasscr die Bahn betrieben werden. Wilhrl' nd der Wagenschuppen auf dem 
Niveau des llolzlagerplatzes Kcindlau lag, war für den Lo komotivschuppcn ein Erdhügel aufge­
worfen, der bei Überschwemmungen den Maschinen Sdlutz bot. 

Donaulastkähne konnten 1000 Raummeter llolz aufnehmen. Die: Lauezeit je Kahn betrug 
vier Tage. Beim Bahnbetrieb waren fünf Personen beschäfttgl Da$ Beladen der Sch lcpper bot 
acht Personen Arbeit. Vier Mann zum 'Einschcibcn' des lln l zc~ mirreis Schubkarre und vier 
Mann zum Schlichten am Schiff. Den Ladevorgang bei der Bahn über nahm das BahnpersonaL 

Nneh d em Ende des Schwemmbetriebsgab dtc ForStVCI'\\altung Grcinburg bei Grein an der Do­
ruu, ßetrtebmelle Schwcmmverwalrung Keindlau , den Auftrag. dtc Bahnanlagen abzubauen. 
Dte Fahrzeuge sand verkauft oder versehrortet worden. 

m Waldbahn Rattcrsdorf/ Liebing - Lockcnhau' 

f·ur das waldretche Gebtet um den Hirschen- und Gesehrtcbenstcm suJhch von Lockenhaus 
entwtckelte die Fürstlich Esterhazyschc Forsn·erwaltung Anfang der twanltger J ahre umfang· 
reiche Erschheßungsplänc. Ote Waldungen soUten mtemt\'er bcw1rrschafte t werden und cnt· 
sprechende Transportanlagen erhalten. Die Ftrma F/\BHJ\G (Furderanlagen Uau· und ßctnebs­
AkticngescUschafr) legte am l5. 2. 1924 Pläne zum ß;tu etncr Ha llbahn mtt Dampfloko moriv­

bctrteb vo m L:lgerplatz dn Fürsten Esterhazy in Rarrersdurl nach Loc;kenhaus vor. Lockenhaus 
soll te zum Knotenpunkt ei nes umfangreichen Rollbahnnct t.cs werden. Unter rolgcnden Voraus­
setzungen wurde :tm 20. 5. 1924 bei der BurgenHindisehen ~ ~~tHicsrcgicrung um Erteilung einer 
13aubcwilligung angesucht: 

Die Ro llbahn sollte nächst dem Hahnhof Rartcr~dorfll.il·bing bc.:ginncn, 1.uniic.:hst die Straf~<· 
von Güns na ch Kireilschlag und die Straße nach Manm·ndnrf qucrc;n. Die Linie der Öden­
burg Giln~er Vtcina lbahn AG so llte in gleicher Schtcncnhiiht gckrcu11 und dann der Ester­

ha<!yc;chc L:tgerplatl bct km 1,68 crrcichr werden ßts hichu w:u dtc Rollbahn als Pferdebahn 
geplant. Vom Lagerplatz bis kurL vor Lockenhauc; solltt da~ Glcts der Rollba hn unmittelbar 
neben der Straßc verlaufen An ß:1Uwerkcn waren cm•gc: l>urchlas!le und bei km 7,74 eine 
llolzbruckC' mtt drei Öffnungen zu je 10m über Jtc Gün~ prOJc:ku err Du: BilhtHtreckc ~IIre 
c:1nc Spurweu<' von 76 cm. cme Höchststeigung \On 25 Promille: uml Schtenen nut cme'm 
Mctergewtcht von I 0 b1s 12 kg erhalten. Im Berctch der Stral~cnkrculungcn und der auf der 
c:;traßc vcrleg1en Gletse waren schwere Schienen vorgesehen Dtt· angt1!chenc lloc:hnstetgung 
galt nur fü r Jen Strcckentctl bts Lockenhaus. 



Wc~oen dc' 10\tJiulcn !loden' lagen dtc Waldbahn­
~1<-t...: Jn ciOtJ!Cn Stellen :1uf cmcm durchgehenden 
11111/J)t'U Der l..&j:.:rpl~t.t "" c.lcr I ahration der Bahn 
"urJ..· uiK·r c10c Spn1kchrc crrctcht 

'\rcbn• C. lluttmger 

29 WaJdh.lhn Klein Rcining 
l>orcl-1 Jlll On Klctn Rctfltng hcfand ~•eh <.he Aus­
"ndtc der\\ .tldhahn l>u: Cc:lou., l.okomouvc br:~ch­
t.: d1<· llulnug~ 111, hu:rher, fuhr an da~ Zugende 
und "lwh <llt' \\ Olj:Cn unter <lcr II rucke c.lcr Bahn­
li " '-• \ ·olo•nten <.d11lnl olurch 1.>!' ,vm I .;~gcr· 
umll ml~•kttlall '>ammlung riM 
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\m \\,lltlluhncrl<k ~'"hcn tkm t:nn)ufcr und <km Cki, der llundc,bahncn gnb .,, ctncn rct~hloch 
dm~en,•omerren I Jj:CrJllatt Sammlung 1•1\f 

f)u; ~~~mmc, "ckhc J1c \\ ah.lhahn gcbr~d11 hafte, \-erlud man ~uf dtc Wagc.-n oJcr \' nilbahn llundc~bahn· 
l .okumouv.:n 111):<-n <II< lltllnugc \Om \n...:hlußgl<'" auf dll! llaupbiTC'ckc: Sammlung t:1 \1 
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1\urtc: /uhrtnl!c:r\lrccken crmöglic 
ten den lltllttr:an,pon :au~ den Seite 
graben tu 1kr Seilbahn Tricbfah 
teuge gab C\ htcr nicht; die Leer 
\\3gcn wurden handtsch bewegt unJ 
dtc heiaJenen \oarntturen roUtcn cm 
f3ch talwun' Samml!mg 1: 1\1 

hn Kurooloum unter den östcrrc• 
cht~hen Waldbahnen war diese Etn· 
~chtenc:nh.utgcbahn Mit ihr gelangten 
llc:tu.chtltchc Mengen Holz zur Sc:tl 
bahn\tattnn Wetllwasscr 

Samml11ng f'l' 

~ctlluhn~uu«>n Auerhammcr Solch· 
und ahnhchc 'ictlbahnanlagcn brad 
tcn Jahrdmg J(rOik Holuncngcn k•~ 
tcn~'Un,ug a1h unweg'>alllCn Gebiet" 

SammltmJ{ Fl . 
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30 Waldl.Jahn Rcichruming 
ln der Anfang;uir der Waldbahn stand für kurze Zeit eine Oberursler Motorlokomotive 10 Betrieb. Das 
1.wcirc abgebildete flllhr7.cug ist die: Jung-Lokomotive BRUNNBACII. Die Hildautoren der heute se lten 
aufzufindenden Ennnerun~t~fo1os ~ind groß1eils unbekannt. Vermudich waren es ßc:amtc: der Fnr<;tbcrrieb<, 
die sich dao, darnah ntcht gerade billige Hobby des Fotografieren:. lebten konnten und denen w1r ~o J•c: 
13ilder verdanken Sammlung 1'1\1 

D1c Krau">Yl.okomollv.: '>Cl lA LI U, 6auj2hr 1920. Fabriknummer 1192, vor c:mcm Lmgholuug 
Sammlung n \1 
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Obm: Am 19. 9. 1902 erfolgte die offizielle Eröffnung der Waldrollbahn mit einer Fahrt der EbrcnF.te 
auf festlieb goescbmiiektcn Waldbahnwagcn. Sammlung R. Sablttdy 
Links unten: Ein Seebswagcozug hinter der Krau.ss-Lokomotivc, 1938/39, mit dem damals üblichen Hakeo­
k:n:uz versehen, fotognlien. Foto Eng/ I Sammlung M. Feiscb/ 
Recbts unten: Die Waldbahn Offensec war besonders durch die vielen Exkursionen bekannt. Die Teilnehmer 
fulm:n auf für die PersonenbcRSrdcrung adaptierten Platcauwagen, die die Dampflokomotive zog. 

Sammlung). Kupfn 

" 



Die Deut't•Lokomotive im Oktober 1953 vor einem Bau'tug a.n der Lochbachbrücke (km 11,4/S) bei De­
montagearbeiten. Foto Schneider I Sammlung M. Feiscbl 

Einer der let'tten Waldbahnziige, der im Mai 1953 das Rieshol't von Steinbach I (km 13,9) aus dem Brunngraben 
brachte. Foto Schneider I Sammlung Ai Feiscbl 
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34 Waldbahn im Kobernaußer Wald 

Die von Orenstein & Koppel gebaute SCHNEEGATIERN vor einem Zug mit Schciterhotzwagen. Oie Re­
produktion stammt aus dem O&K·Katalog Nr. 826. Sammlur1g FIM 

Aus demselben Verkaufskatalog stammt dieses Bild mit der SCHNEEGATIERN. lm Vordergrund am 
Bachufer sind die früher gebrauchlieh gcweseoeo gc.Oocbteoen Uferschutzbauten zu sehen. Sammlung FIM 



Die Krauss-Masc:hine war zum Führen von Schneepflügen geeignet. Dennoch mußte das Waldbahnpersonal 
in schneereichen Wintern mit Schaufeln nachhelfen. Etwa 1924 aufgenommen, fährt die schwere 
KOBERNA USEN vor der kleinen SCHNEEGA ITERN. Sammlung Vn-lag Sleuzk 

Am Endpunkt der Riedlbachsueru wurden auf einem Holzlager· und Sammelplatz die Garnituren, die die 
20.PS· O&K·Lokomotive nach Scbneeganem bringen soll er, zusammengestellt. 

Sammlung M. Feiscbl ( 1901102) 

120 



I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

I 

Eine Schciterkroxc der Kobernaußer Waldbahn. Solche Wagengarnituren gelangren als Schwerkraftfahrren 
nach Schncegattcrn. Das auf Metcrstücke geschnittene Rundholz war fiir die Z<:lluloscerzeugun~ bestimmt. 

Sammlung M. Fmcbl (1901102) 

35 Waldbahn im Weilbart-Porst 
Das einzige bekannte Bild von der Waldbahn in den Weilban-Forn zeigt die Draisine, die einen einfachen, 
händisch zu betätigenden Antrieb besaß. Foto Caste/1-Castellscbe Fontwrwaltung I Sammlung}. Kupfer 
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Der lkrriebsbahnhof der Hallförderbahn 
Kc:indlau. Im erhöht angelegten Loko­
motiiiSchuppc:n fanden thc: .tWC:I Ausrro­
Daimlc:r·Lokomouvcn Platz Die Hocb· 
wässer ubc:rschwemmten manchmal d1c: 
Wagenrc:m~;,c, den hohc'l!elcgenc:n ·1 rieb­
fahrzeugschuppen crr·e1chtc:n ~u: selten. 

Foto A Pncs I Sammlung j D1rscbmid 

Die llolzwagen vor der Remise. Im Hin· 
tcrgrund d1e im Maß gc:sc:hlichtc:ten Höl­
ttr. Foto j D~rscbm~tl 

Zwei ~bfah rbcrcitc V1crw~genziigc um 
Schwemmplatz l<cindlau, llc idc i\usrro­
D"imlcr·Maschincn waren zweiachsig, 
doch hatten sie unterschiedliche Auf­
bauten. Foto). Dirscbmid 

E1nc: ' Familicnaufnahmc' au~ <lern Jahr 
1932 1\uf den lloltwagcn $ind d1<: von 
dieser ßahn fast llu~schließhch bcfördcr· 

I m langen ll ul~tangcn zu M:hcn 
Foto j Dmcbmid 
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Im Augu~t 1949 cnt~tand d1csc A ma­
teuraufnahme be1 der Tunnelbaustelle -
lll'l gegen llnchsu~c an der Strecke 
der Waldbahn an~ Rcrchrammgcr Hiorer­
gdllrj;C (Strc.-~:kc 30). D1c Motorlokomo­
tiu• LC'l(l lhumcrkmlle der Firma jung. 
l>a ~olch cm Fahucul( 1n der ßestands­
h,te nacht .lUf<cheant, Jurftc es nur leih­
" c1~ dort ~~~ufcn ~an. VicllciclJlkllnn 
c1n t.c .. cr Daten zu <he~m Fahrzeug 
eruieren? s .. mmluug R. Sablil:ky 

ZM 

J>ac: gante ~.:llllnhl'lt tks Walde' und the 
N~turnuhl' der 1n '<CIIlC Graben zu den 
llllllhde)ttllcn fuhrenden Waldbahn gibt 
du:"l'~ UiiJ \\Ieder, d:l.\ d1e hc1dCn Ausuo-
021mlcr-,\luturlokomouven der Waldbahn 
Rckawmkel (Strc.:kc 5) wr emcm Schei­
terhulnug fc\thalt ln den Buchenwäl­
dern de~ W<'Miichcn \\'u!ncrw4lol< haue 
der Waldbahnbetrieb mit becr:ichtlicben 
wlrt,t.:hafthdtcn Problemen LU k<Lmpfen. 
Ocr lbhnbau und der Betrieb waren 
vorcnt m1t gc,chultem Personal begon­
nen worden 01e tn~c finanzteile Si· 
tualion br:~chtc: '" m11 s1ch, daß fll5t das 
g3nzc t>c:r.onal. auch dae geprüften Trieb­
fahruug(uhrcr, gegen wesentlich billiger 
arbeitende Kräfte auSjlCtau.scht wurde. 
Lirhn lwn~~arbc1tcn an der Strecke sowie 
an den l•ahr11:ugcn erfolgten nur in un­
IJcdmgt notwendigem Maß und die ßahn­
ci n~t cllu nA 1111 jnhrc 193 7 hatte ~;wei 
Crtlndc: die gun~cig bringbaren llolz­
hcblilrll.lc wnrcn ~_.:csch l agcn sowie ab­
t r:rll~t>O rt i••rt und für die Fahncugc Iohn­
tc sich d nc lh•pnnn ur nicht mehr . 

S/1111111lung M. Nofm 



D•c~e lllustrnuon aus der Unterhaltungsbeilage der Linzer TagespoSt vom Sonntag. dem S. August 1906, 
zeigt Kaiser Fn.ru. Josd I. ml Alter von 76 Jahren am Gleisende der Offen:.cc Waldbahn (Strecke 33). Der 
abgesenkte Gleiskörper erleichtert das Bcst~gen derWaJdbahnfahrzcugc und auch da, Entladen der m:ichugc•l 
Stämme Ocr Onginal-l)ildtc:xt von I 906 lautet: 
Der Kai~er auf der J agd in Eb ensee 
Bc1 dc:r ßruckc oberhalb Jcr Rindbac:hmUhlc: c:rwaruot <hs jagdpersonal mu llofjagdlcncr llofr:at t..co Tit" 
(rechts) dt'n Kai'iCr, der \'On lschl miuclst Hofequipage nach Ebcnscc-Rmdhach k.&m und luer bc1 der Rmd· 
bllch·Wildnl'>, 1m Kochwalde, am 7. Juli laufenden Jahres dnen Kap•ulhlfsch. cmcn lehnender, erlegte. 

Foto ßocklrnga ~mmlrwg ,\f. 1/obn 
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Em Schmuckstück 1st dac)C prächugc Ct-Zwillings-Naßdampflokomotivt:, die Kra~ & Comp. 10 Lint mit der 
Fabriksnummer 5696 tm Jahr 1907 gebaut hatte. Diese Ramät aus dem Archiv II. Gracbl uigt dte Maschine 
der Waldbahn Offensee vor dem hölzernen Lokomouv:.chuppen, vermutlich kun vor der Außcrdiensi­
Sicllung 1942. 
830 mm Spurwc:m: und bestgepflegter Oberbau auf der Waldbahn Radmer (Strecke 52}. Die Lokomotive 
SOPHIE vun Orcnstcin & Koppel vor einem kun:c:n ~c:rwagcntug tm engen Tal nahe Krautgarten. 

Samml11ng j . 0 . Slezak 


