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Főiskolánkon a ha l lga tóság kiképzésében igen nagy szerepet 

j á t s z a n a k a kü lső gyakor la tok és a t a n u l m á n y u t a k . jMíg az előbbiek 
az előadásokkal p á r h u z a m o s a n ha ladva , inkább az ot t tárgyal tak­
nak 'részletekbe menő gyakor la t i b emu ta t á sá t , i l letőleg elsajátítá­
sát célozzák, addig a t a n u l m á n y u t a k a r r a h iva to t tak , hogy egyes 
e rdőgazdaságok megtekintésével összefüggő képe t nyú j t sanak és 
szemléltessék a ha l lga tóságga l , hogy a legkülönbözőbb viszonyok 
miképpen befolyásolják az erdőgazdaságot . Éppen ezért a tanul­
m á n y u t a k összeá l l í t ásáná l gondot kell ford í tani a r r a , hogy a hall­
ga tóságnak módja legyen legalább a különböző jel legű erdők főbb 
t ípusa i t meg i smern i . 

A t r i anon i békeparancs tel jesen megfosztot ta hazánka t magas­
hegyvidéki erdőségeitől é s ezért a kiképzés te l jessége vége t t a IV. 
éves e rdőmérnökha l lga tók t a n u l m á n y ú t j á t az osztrák Salzkammer-
gu tba i rány í to t tuk . A t a n u l m á n y ú t a t az e rdőhaszná la t t an i s a vele 
szaros kapcsol altiban levő fateebnölógiai és a z erdészeti út-, vasút-
épí tés tani t anszék vezette . 

T a n u l m á n y u t u n k első 'ál lomása a w iene rneus t ad t i Grünwald-
féle magperge tő volt. Ebben a gyá rban lényegében a Schott-rend-
szerű magperge tő t a l á l a lka lmazás t a nagyüzemre a lka lmas kivi­
te lben. A imagpergető k é t részből áll, az egyikben a cserényeket 
egyenkint helyezik be az asza lókamrákba , míg a más ikban ezeket a 
k a m r a előt t egy síneken gördülő vasvázas kocs i ra teszik és ezzel 
együ t t az összes cserenyéket egyidejűleg tol ják be az aszalóba. A 
kőszén és tobozfűtésű ka lor i fe r alsó elhelyezésű és a meleg levegőt 
innen csöveken vezetik az egyes asza lókamrákba , ahol ennek egyen­
letes szé tkeveredésé t ven t i l l á to r ra l biztosí t ják. 

Igen érdekes volt a magpe rge tőgyá rnak rendkívül értékes 
exotikus maggyüj teménye , melyek a t engeren tú l i erdőségekből per-
getés véget t a Grünwald-féle w iene rneus t ad t i gyárba szállított 
tobozokból származnak. 

A t a n u l m á n y ú t második, ha rmad ik és negyedik nap já t Salz-
k a m m e r g u t b a n töl töt tük. Ki indulás i pontunk a m a g a s hegyektől 
övezet t T r a u n - t ó déli o lda lán fekvő Ebensee , két osz t rák kincstári 
erdőgondmotoság székhelye volt. 

Először az Oiffiensee-i ardőgondinolkiság egy részét j á r tuk be. Ez az 
erdágoindlnidfcság a Traunsee-től 'délkeletre tériül e l Kiterjedése 11.289 
ha , aimelybőli csak 7785 ha az erdőterület:, míg a többi rész az elenyé­
szően csekély, mintegy 85 ha, más művelés a la t t álló területet kivéve, 
terméketlen, kopár. Magassági fekvése a tenger színe felett 430 és 
2200 m között változik. 



Az erdőterületből 5293 ha 120 éves 'fordulóval fokozatos fel­
újító vágásban, 1726 ha 14 éves fordulóban szálaié- üzemmódban 
kezeltetik, míg 692 ha véderdő. 

A faál lományt 60%-ban tűlevelűek (főleg dúc) és 40%-ban 
lomblevelűek ( túlnyomórészben bükk) alkotják. Ki termelésre éven­
ként 28.500 m 3 főhasznála t i fa tömeg van előirányozva, mely meny-
nyiséget azonban jelenleg á tmenet i leg 18.800 m 3 -re szor í tot tak le. 
A főbb erdei választékokat képezik a fenyőnél fűrészrönkő, épületfa, 
papírfa, tűzifa, míg a büfkknél s a rétegel tfagyárak részére termelt 
furni r rönkő, továbbá fűrészrönkő és vasút i ta lpfa tönk. 

Az erdőgondnokság a 'nehéz terepviszonyok ellenére is minta­
szerűen van fe l tárva és egyút ta l iskolapéldául szolgálhat a leg­
különbözőbb száll í tóberendezések cél tudatos a lka lmazására . 

A gondnokságot a Rinnbach-pa tak és az Offensee-patak völgye 
két fő kiszállí tási t e rü le t re osztja, amelyek elsejét kőalappal épült 
erdei út, más iká t pedig erdei vasú t t á r j a ifel. E főszállí tó vonalak­
hoz azután szívó erekként, az adot t viszonyok szer int igen válto­
zatosan, vontató utak, csúsztató utak, csúsztatok, kötéleregetők, 
gördülőpálya stb. gyűjt ik a ki termel t fá t . 

Ki rándulásunk során az Offensee-völgyet j á r t u k be. Az erdei 
vasú t az A t tnang—Puchhe im—Ste inach—Irdn ing szabv. nyomtávol­
ságú osztrák szövetségi vasú t 
Steinkogel ál lomása mellől indul 
ki. Az offensee-i erdei v a s ú t 
1903—1907. években, utolsó 4 
km-e 1910—1914-ben épült és 
pedig házi lag. Az állomásból 
szabv. nyomtávolságú iparvá­
gány ágazik ki a közvetlen (mel­
lette fekvő rakodóra, amely egy­
út ta l az erdei vasú t kezdő állo­
mása is. I t t van a mozdonyszín 
is. Az erdei vasú t nyugat-kelet i 
i rányban is offensee-i völgy 
felső záródásá ig az ú. n. Stein-
bachl-ig vezet. Hosszúsága 17 
km, nyomtávolsága 790 mm, a 
legkisebb görbüle t i sugá r 60 m, 
a legnagyobb emelkedő 54%, 
amely az utolsó 4 km-es szakasz­
ban, ahol a völgy felső részében 
a vasú t a régi vizes csúsztató i : —I 
nyomán halad, 57%-ra is emel- Fályarészlet az Offensee-4 erdei 
kedik. Legkisebb emelkedő 6%; vasútról. 



ellenesés az egész pályán nincsen. A sínek 10 kg-osak, lapos heve­
derekkel összekötve, a vágány t a lpas illesztéssel épült, a talpfák 
kizárólag bükkiből készülnek fűrészen. Élettartalmuk a kapot t érte­
sülés szer int á t l ag 5 év. A ki térők csúcssines vál tókkal b í rnak ; az 
ágyazás i anyag részben patak, részben zúzott kavics. 

Az üzemet 30 lóerős, háromcsa t lós 8.4 t szolgálati súlyú gőz-
mozdonnyal bonyolítják le, amely a legnagyobb emelkedőn is 6 pár 
truiklkot, vagy 6 tűzifás kocsit tud felvontatni,. Lefelé a megrakott 
kocsik vona t tá összekapcsolva, erősen fékezve gördü lnek ; a féke­
zésiben a mozdony is résiztvesz. Egy truklkpárira 10 m 3 fenyőszerfát 
vagy 14 ünm 3 tűzifát lehet felrakni. Van azonkívül egy 6 lóerős 
Aus t ro—Daimler -motor ra l felszerel t motorkocsijuk, amellyel szük­
ség esetén 2 pá r üres t rükköt is fel t udnak von ta tn i . 

Az erdei vasú t a kezdő ál lomásról ki indulva, igen szép termé­
szetes felújítást mu­
ta tó lúcállományokon 
vezet keresztül , mely 
á th ida lva , párhuza­
mos övű, rácsos vas­
szerkezetű híddal (fe­
szítő távolsága 26 m), 
a Klamm-szakadékot 
a pa tak balpar t ján 
hagyva, elhalad a vil­
lamosüzemre beren­
dezett Offemsee - fű­
rész mellett , amely 
egy normál já ra tú ke­
ret te l és a szükséges 
segédgépekkel van 
felszerelve. A fűrész 
kizárólag a házi szük­
séglet re szolgáló fű­
ré szá ru t és az erdei 
vasúthoz szükséges 
bükkta lpfáka t állítja 
elő. A fűrész t elhagy­
va és vasbeton hídon 
keresztezve a pata­
kot, jobboldalt lát­
ható a nagy hydro-
elektromosmű duz-

Az offensee-i erdei vasút vasszerkezetű hídja zasztoja, a belőle ki­
tt Klamm-szakadék felett. agazo felvizcsatorna-



val, amely (a vasútról is l á tha tó) egy részén boltozott aquadukton 
vezet. Rövididie'l u t ána elérjük a Bárnau-,rakadót, amely — csonkia 
vágánnyal ellátva — a Waidbach- terüle téről kapja a; f á t vontató 
és részben csúsztató utakon. A 10. km-nél fekszik a Waids teganger -
rakodó; erről ba l ra rövid szárnyvonal ágazik ki a Brunnek-erdő-
nésabe és jobbra egy az Offensee kiesfekvésű medencéjébe. E me­
dencéből a fa a környező hegyoldalakról csusztatón kerül a tóba, 
amelyen keresztül úsztatva rakják fel az erdei vasú t ra . Az Offensee 
tava mellet t volt császári vadászkastély lá tha tó . 

Az offensec-i erdei vasút Visintini-rendszerű vasbetonhídja. A híd alatt 
kipillantás nyílik a patakfenék lépcsős kiépítésére. 

A fővonal az előbb említett, rakodótól kezdve egy -vizes csúsz­
tató egykori nyomvonalán halad egészen a Schrat te lbaumeckig , ahol 
balról a vontatóutakkal feltárt Höligraben-vöLgy, majd mögötte 
jobbról az épúgy behálózott Grubenital-völgye torkol a fővölgybe. 
Innen mintegy 600 m távolságban a vasút elhalad a Steiníberg 
kötéleregető völgy vagy lerakodóállomás mellett . Ez a sodronykötél­
eregető 1914-ben a Steinberg magas fennsík és az a r r a hajló erdő­
részek fe l tá rására épült . Fe rde hosszúsága 715 m, a felső és az 
alsó állomás között a szintkülönbség 384 m. A tar tókötél a két 
állomás között mindössze egy helyen (alulról 650 m-nyire) van alá­
támasztva . A sodronykötéleregető két ha tású , külön 21 mm átmé­
rőjű spirál tartókötéllel a terhel t és 12 mm átmérőjű spirálkötéllel 



az üres oldalon. A tar tóköte lek a felső ál lomáson bebetonozott vas­
ta r tókon vannak lehorgonyozva, míg az alsó ál lomáson a kötél 
fakörönd körül forgó és kőszekrénnyel megte rhe l t szögemelőszerű 
szerkezettel van kifeszítve, amely a feszül tségnek némi kiegyen­
l í tését is lehetővé teszi. Az üzem ide-oda menő. A vezérgyeplő 
10.5 m m á tmérőjű pászmás kötél, amelynek egyik végére az egyik, 
másik végére a másik kocsi e rős í the tő meg. A vonókötél a fölső 
állomáson terhelő csigával elvezetve, vízszintes forgástengelyű, két-
hornyú fék tá rcsán halad át . A fékezés két kézi szalagfékkel tör té-

A Steinberg-kötéleregető alsó állomása a kötél feszítőszerkezettel. 
Háttérben az erdei vasút látszik. 

nik. Minthogy az üres oldalon gyengébb a kötél, a leérkezett rakott, 
i l letőleg felérő üres függőkocsikat kézzel kell mindannyiszor 
á t t enn iök a másik t a r tókö té l re . A függőkocsik vashevederre l össze­
foglalt, két-két csigából á l lanak , amelyek kengyelén van a fa meg­
erősí tésére szolgáló lánc. Két függőkocsira egyszerre mintegy 
1—1.5 m 3 fenyőfát raknak . Nyolcórás munka idő mel le t t a napi tel­
j es í tmény 50—55 m 3 . Fel- és l e rakássa l együt t a rönkfa m 3-ének 
leszáll í tási köl tsége min tegy 1.06 S-t (85 f i l lér t ) tesz ki. 

A köté leregetőt e lhagyva, az erdei vasú t igen nagy, 50%-ot is 
felülmúló emelkedőben, haliad a völgy végéig, az ú. n. Steinbachi-ig. 
A végállomáshoz a jobbpar t i Mosaugraben nevű mellékvölgy és az 
a r r a hajló hegyoldalak fá já t egy az erdei v a s ú t szintje felett mint-



egy 60 m-rel magasabban vezetet t gördülő pályán kiszáll í tva, csúsz­
t a t ó vályúban eresztik le az erdei vasú t mellé. A gördülő pályán 
az üres*'kocsik fe lvonta tását szintén egy ha t lóerős Aust ro—Daimler 
motorkocsival végzik. lA végállomáshoz torkoló igen meredek két 
Brunntal-völgynek fe l t á rásá ra vonatkozólag most végeznek tanul ­
mányoka t ; valószínűleg kötéleregetővel fogják a közelí tést meg­
oldani . 

Az erdei vasúton a jelenlegi korlátozott f ahaszná la t mellet t 
évenként min tegy 9500—10.000 m 3 fa kerül leszál l í tásra . A szállí­
tás i költségek a mai anyagárak és munkabérek mellet t fenyőszerfa 
maként 3.26 ,S (2.61 P)-<re és tűzifa ürméterenként átlag 2.28 S 
(1.86 P ) - r e rúgnak. (A munkabér ó ránkén t az erdei munkásoknál , 
beleszámítva az igen nagy jóléti terheket , 88 garas , vagyis .71 fil lér.) 

Az Offensee-patak völgyébe mint fővölgybe, 
3 km-énél a Schwarz-
bach-pa tak völgye 
torkollik. Ezt a völ­
gyet kőalappal kiépí­
t e t t erdei ú t tá r ja 
fel , amely a Steinko-
gel ál lomás mellett 
levő rakodóig Vezet. 
E mellékvölgy Nest-
le rgruben nevű erdő­
részének összesen 
min tegy 22.000 m \ 
részben széltörésből 
származó fatömegé-
nek a jóval mélyeb­
ben fekvő erdei úthoz 
való szál l í tására sod­

ronykötéleregető 
épül t és pedig szin­
tén házi lag. 

A sodronykötélere­
gető körmozgású 

üzemre van beren­
dezve ké t tar tókötél­
lel és egy végtelen 
vonókötéllel. Az ere­
gető ' t e l j es hosszú­
sága vízszintesen 
mérve 2516 m, ferde ^ 
hosszúsága 2600 m 

az erdei vasút 

moosaugrabeni csúsztató vályú kiürítő-szakasza 
az erdei vasút végállomása mellett. 



Alsó á l lomása az előbb emlí te t t Schwarzbach-ú t mellet t a Zwerch-
bach-rakodón fekszik. Felrakó állomása három van, amelyek így a 
pályát három részre osztják; az első szakasz a Hoehnutteredkboden 
nevű gerincen fekvő közbenső állomásig (10.6 hektométernél) 
1068 m fe rde hosszúság mellet t 242 m magasságkülönbséget , a má­
sodik szakasz a 22.3 hektométerben levő közbenső rakodóállomásig 
1234 m ferde hosszúsággal 374 m szintkülönbséget győz le, a har­
madik szakasz pedig a 25.16 hektométernél, a Nest lergruben nevű 
medencében fekvő hegyál lomásig 310 m hosszúság mel le t t .már 15 
m-rel esik és így az alsó és a hegyáHoimás között a szintkülönbség 
csak 601 m, míg az alsó á l lomás és a pá lya legmagasabb pontja 
között 616 m. 

A tar tóköté l tégelyacélból készül t spirá 
oldalon a kötél feszül tség emelkedése szer int 

Pályarészlet a nestlergrubeni sodroyiykötél-
eregétörbl. . . . 

Ikötél, amely a terhel t 
alulról felfelé az egyes 

szakaszokban 26, 29 
és 32 mm átmérőjű, 
míg az üres kocsik 
oldalán 21 és 23 mm 
á tmérő jű . A tartókö­
telek a hegyállomás­
tól a Hochmittereck 
közbenső állomásig 
( t ehá t a felső két 
szakaszon á t ) meg­
szakí tás nékül halad­
nak és a hegyállo­
máson fixen le van­
nak horgonyozva, míg 
az utóbbi közbenső 
állomáson 15,400 kg, 
illetőleg az üres olda­
lon 8450 kg nehéz 
feszítősúllyal vannak 
kifeszí tve; a legalsó 
szakasz tartókötelei 
ugyanezen az állomá­
son vannak fixen le­
horgonyozva s az alsó 
(k iür í tő) állomáson 
13.500 kg, illetőleg 
8250 kg nehéz feszí­
tősúllyal kifeszítve, 
ahogy az a kétköteles 
német rendszerű kö-



félpályáknál is szokásos. A tartókötelek illesztése kapcsolóhüvellyel 
tö r tén ik ; amelynek két felén az összeillesztendő tartókötélvégek 
étkekkel vannak megerősítve. Az állomásokon a függőko-csik a ta r tó ­
kötelekről függősínekre futnak és azokon tolatnak kézierővel. 

A kezdő és végállomáson, valamint az első közbenső, állomáson 
a kocsiknak az egyik oldali függősínről a másikra való á t to lásá ra 
a szokásos huroksín helyett a férőhelyben való takarékoskodás 
végett, forgó, függélyes oszlopra szerelt, kocsiho-sszúsá-gú függősín 
szolgál. E berendezés a közbenső állomáson azért vál t szükségessé, 
hogy arról is tör ténhessék szállí tás anélkül, hogy a kocsiknak a 
felső állomás köré kelljen átmenniök. A vonókötél 20 mm átmérőjű 
végtelen pászmás kötél, amely megszakítás nélkül a felső- állomáson 
2.00 m átmérőjű tá rcsán megy át, míg az alsó állomáson a kéthornyú 
fék és a kéthornyú előté t tárcsán á t a feszítőmű egyhornyú tárcsá­
ján halad át. 

A feszültség kiegyenlí tésére a féktárcsáról a kötél a ferde sín­
pályán mozgó és kővel megterhe l t feszítősúlykocsira szerelt t á rcsán 
van keresztül vezetve. (Tehát nem úgy, mint legtöbbször a kétköte-
ies sodronykötélpályáknál egyszerűen felakasztott súllyal tör ténik a 
feszültségkiegyenlítés.) A bőrbélésű hornyokkal ellátott féktárcsán 
két szalagfék szolgál a leszaladó kocsik .sebességének szabályozá­
sára, illetőleg teljes lefékezésére. A tartókötél és vonókötél az állo­
mások között összesen 12 fából készült kere tá l lvánnyal van alátá­
masztva és pedig a tar tókötél öntöt tvassarukban fekszik, míg a 
vonókötél csigákon fut, amelyekre azt a szokásosan meghaj l í to t t 
rúdvasak terelik. A legnagyobb feszítőtávolság a 6. és 7. ál lvány 
között van, azaz 1064 m| hosszú, 346.7 m magasságkülönbség mellett . 

A fügigőkocsik a rönkök .szállításánál -mint iikerkocsik nyernek 
alkalmazást, amelyek mind-egyike 4—4 csigán fut a tartókötélen; -a 
kengyel a szokásos, láncokkal van felszerelve a rönkök ímegerősítésére; 
az egy szállítmányhoz tartozó iike-rkocsiikat csak a szállított -rönkök 
kötik össze. A vonóikötélkapcsolás csavarorsós- és kézzel, történik, 
miért is minden kocsi csak a leállított vonclkötélre kapcsolható. A köny-
nye-bfo felrakodás végett a felrakó állomásokon a rönköket alacsony 
görpálya-kocsiró-1 a függöikocsik alá aíacsony bakokra igurítják, ahol 
azok emelés nélkül erősíthetők meg a láncokkal; -a bakokat a kifutó-
kocsi maga -előtt felborítja. 

Ha a száll í tás a hegyállomásról történik, akkor az egész pályán 
mindkét oldalon egyenletesen elosztva, ha t kocsipár közlekedik, 
míg hia csak az -első szakasz van üzemben, akikor egyszerre mind­
két oldalon 5 kocsi fut egyenlő távolságban. A nehézségi erőnél 
fogva lefelé futó te l t kocsik túlsúlya felvontatja az üres kocsikat. 
A sebességet az említet t szalagfékkel szabályozzák, úgy, hogy légi 
feljebb 6.00 m-t érjen el másodpercenként . Az át lagos szállí tási 
sebesség, a kocsifcapcso-lás saükségelte sok megállás miatt , jóval 



kisebb. Egy-egy ikerkocsira 1100 kg hasznos teher rakható . Napi tel­
jes í tmény 8 órai munka mellet t mintegy 80—90 m 3 . A szállítási 
költség rönkfa m 3 -k in t 85—90 g a r a s (68—72 f i l l é r ) . Az alsó állo­
másra leszállított fát a Schw.arzie.nfoach-úton tengelyen szállítják 
'le a 'Steinikogel-rafcoidó'ra. Az útról igen szépen lá thatók a patakban 
és ' annak mellékereiben végzet t vadpatakszabályozások, megkötött 
vízmosások, va lamin t m á r részben sikeresen megkötöt t és beerdő-
s í te t t omlásos hegyoldalak. 

Igen szép vadpatakszabályozási munkáikat lá t tunk az .erdei vasút 
mentén is. Az egész Offenbach vízkörnyéke már szabályozva van. 
A szabályozások elsősorban a mederfenék rögzí tésére és így göi*-
geteg megindulásának , a par tok a lámosásának és a hegyomlások 
keletkezésének megakadályozására , továbbá az omlott hegyoldalak 
megkötésére i rányulnak. A mederfeneket a pa tak természete szerint 
2—3.5% esésű szakaszokban völgyzárógátakkal , bukó- és fenék­

gátakkal lépcsőzik, az 
e lvadul t széles me­
der részeke t sarkan­
tyúikkal és párhuza­
mos művekkel szabá­
lyozzák, eset leg part­
védő műveket is ké­
szítenek a veszélyez­
te te t t és nem eléggé 
ellenálló par tok vé­
delmére. A beépített 
szabályozóművek na­

gyobbrészt fából, 
koszekrényes szerke­
zettel, avagy a na­
gyobb épí tmények kő­
ből épültek; az Of-
fensee-patak felsőbb 
folyásában jóminő-
ségű kővel nem ren­
delkezvén, betongáta­
kat is építettek. A 
Grubenta lban láttunk 
partvédőburkolatokat, 
amelyeket megfelelő 
te rméskő hiányában 
nagyobb vándorkö-

Mederfenéklépcsőzés és kőburkolatos partbizto- vekből raktak szara 
sítás a Grubental patakában. zon, a hézagokat fe-



fülről cementhabarccsal 'kiöntve. Az egyes mieder szakaszokban igen 
jól beváltak. IA miellélkpatakolk meredek vízfolyásokban teljesen kőből 
vezérárkokat képeznek ki, amelyeket helyenként keresztgátak szakíta­
nak meg. Általában igen sok gondot esi költséget okoz a vadpatak meg­
felelő kiépítése és f enn ta r t á sa . 

Egy külön félnapot á ldoztunk az Ebensee-i erdőgondnokság 
kerületében folyó Langbath-pa tak nagyszabású szabályozási mun­
káinak tanulmányozására . 

A Langbath-pa tak a magas hegyek körü lzá r t a medencében 
fekvő felső Langbath-tóból ered és átfolyva az a l a t t a 1.3 km távol­
ságban és 675 m tengerszín felet t i magasságban fekvő alsó Lang-
bath-tavoin, 8.7 km hosszú, számos mellákárok vizét felvevő vízfo­
lyás u tán a tenger színe felet t 424 m magasságban a Fraun- tóba 
torkollik. 37.7 km 2 nagy vízgyűjtő területét délen és délikeleten az 
1862 m magasságig felnyúló Hölliengehirge meredek hegyoldalai, 
északról enyhébb lejtőjű hegygerinc-vonulat ha táro l ja . Vízgyűjtő 
terüle tének legnagyobb része állami tu la jdonban levő, jól kezelt 
erdővel borí tot t . 

Uralkodó kőzet a dolomit, a dolomitos mészkő és a Dachste in-
mészkő. A felső régiókban helyenkint kibúvik a puszta szikla, míg 
a legnagyobb részben igen meredek hegyoldalakat glaciál is és a 
hegyoldalakról lecsúszott görgeteg borítja, amely (görgetegbe mé­
lyen beágyazva folyik a Langbath-pa tak . 

A patak az alsó tó e lhagyása u tán egészen a Kreh-nevű ide­
genbir tokban levő részig enyhe esésű, szabályozást nem igénylő 
mederben folyik. Innen lefelé a görgetegbe magá t mindinkább mé­
lyebben beásó pa tak természetszerűen előidézte a mellékárkok tor ­
kolati részének hordalék-kúpjaikba való bevájását , minek követ­
keztében e helyelken, de a főpatak mentén is, nagyobb alámosások 
és omlások keletkeztek. A Kal tenbach és a Kotlergraben nevű be­
torkoló mellékárkok rengeteg görgeteget hoznak le, míg a többi 
melléikárok kevésbé káros . A pa tak esése az lalisó tótól a Kohlstatt-ig 
á t lagosan 3%, onnan lefelé Ebensee-községig 5%-os és a torkolat ig 
fokozatosan csökken 1.7%-ra. 

A patakon egészen 1889-ig usz ta tás folyt, ehhez természetes 
víziorlónak felhasználták az alsó tavat, amelynek déli végéhen volt 
a gát. Ezt a g á t a t 1905-ben kőből újraépí te t ték, két 4—4 m hosszú 
és 0.8 m magas vízkibocsátó nyílással azzal a céllal, hogy a tó a 
felső részeikről lezuhanó árvizeik tárolására szolgáljon. Mintegy 
1.000.000 m : ! á rvizet tud befogadni. A pa tak az usz ta tás cél jaira 
számos jókarban ta r to t t , a. mederfenék és a partok b iz tos í tására 
szolgáló szabályozóművel van ellátva. Az Usztatás felhagyásával 
(főszállító berendezésül ekkor u ta t épí tet tek) e művek fenn ta r t á ­
sát elhanyagolták, minek következtében ezek az 1897. évi rendkí­
vüli bő esőzések okozta árvíz t ámadása inak már nem tud tak ellen-



állni , az árvíz a mederépí tményeket sok helyen megkerülve, azokat 
a lámosta és a par tb iz tos í tásokat megrongál ta , a patakfenék helyen-
k in t erősen elmélyült és a: meder a hegyoldalak a lámosása követ­
keztében sok he lyü t t erősen kiszélesedett . Az árvíz hordalékával 
együt t úgyszólván az összes h idaka t elhordta, a patak mentén ve­
zető u t a t he lyenként tel jesen szétdúl ta . Az alámosásokból kikerülő 
és a mellékárkokéval egyesült óriási mennyiségű görgeteg a köz­
ségben igen nagy károkat okozott, az t e löntöt te és. részben bete­
met te . Számos épület e lpusztul t . A T r a u n b a lehordott nagymennyi­
ségű görgeteg ennek medré t is emelte. L á t t u n k a községben olyan 
valamikor emeletes házalkat, amelyeket emeletükig betemete t t a 
görgeteg és most a hajdani földszint pincévé lett. Alig kezdték 
meg a helyreállítási munkákat , amikor az 1899. évi nagy árvíz az 
előbbit még felülmúló puszt í tás t végzett. 

Ez az árvíz a helyreál l í tás i és szabályozási munkák előbb fel­
ál l í tot t t e rvének módosí tásá t vonta maga u tán . A szabályozás az 
1900—1903. években elkészült részletes tervek a lap ján most nagy 
erővel indul t meg. A szabályozás célja volt oly építmények létesí­
tése, amelyek elsősorban a görgeteg képződését megakadályozzák 
és a: víznek káros í tás veszélye nélkül való lefolyását lehetővé tegyék. 

Ennek a célnak elérésére a középső folyásban, Kreh-től Kohl-
s ta t t - ig szükségessé vált mindenekelőtt a' maderfenék esésének 
lépcsőzéssel 1.0—1.5%-ra való mérséklése, továbbá az alámosott 
par toknak párhuzamos műveikkel való biztosítása ás ezt követőleg 
a talaj mejglkötése, a mellákárlkok szabályozása, a patak alsó folyá­
sának szabályozása a Trauin-fólyóba való torkolatáig, végül a Lang-
bath-völgyi ú t helyreállítása, illetőleg újjáépítése. 

A patait középső folyásán a szabályozott mederszakaszt felül­
záró Kreh-bukógát tól kezdve lefelé a Kohls ta t t - i duzzasztóig ösz-
szesen épüt 49 kőgát (völgyzáró, bukó- é s feinékigát) ós 18 kőszek-
rényes gát, amelyek közül 7-nek zuhogótér i kőburkola ta cement­
haba rcsba rakva egészen a gá t koronájá ig ér fel, míg a többiek 
zuhogó mederágya csak erős kőburkolattal van ellátva; továbbá 
8500 folyóméter par tb iz tos í tás , nevezetesen támasztófalak, kőhá-
nyások, kőburkolatok és végül víztelenítő és ta lajkötési munkák. 
A mellékárkok megkötésére szolgál összesen 555 folyóméter kő-
mederágy, 1 beton, 8 kő- és 10 kőszekrényes völgyzárógát , 20 kő-
és 26 fafenékgát , 3 kősarkantyú , 662 m kőrakás . Ezenkívül e sza­
kasz mentén 4400 mé te r hosszúságban ú j raépül t az ú t 7 vashíd­
dal , a szükséges áteresztőkkel , támasztó- és bélésfalakkal . 

Nevezetesebb mű tá rgyak és patakrész le tek e szakaszon: a 
Kreh-duzzasztó, egy 7 méter m a g a s kőszekrényes bukógát, amely 
egyút ta l a szabályozott pa takrész felső végét a lkot ja ; a Lampel-
kreuz nevű 'dűlőben végzett nagyobb szabású hegyomlás megkötése, 
amely olyképen készült , hogy a hegyoldal lábához lehordott gör-



getegből a hegyoldal lábánál töltést 'készítettek, az t beágyazott élő 
fűzfarőzseborí tással biz tosí tot ták és a le nem ásott , de természetes 
rézsűben elhellyezkediett omlásosi hegyoldalt dugványokkal és rőzse-
fohásokkai kötötték meg, majd pedig beerdő sí te t ték; a Kallkofen-
híd és a felette levő mederrész szabályozása és pedig fenék-, bukó-
és völgyzárógátakkal a mederfenék lépcsőzése, amely az a lámosást 
van h iva tva megakadályozni, továbbá a pa takmeder ha tá ro lása 
pá rhuzamos művekkel, ezt követőleg a sikeresen vesszőfonásokkal, 
gyepesí téssel , dugványozással megkötöt t omlásos hegyoldalak; a 
Kohlstat t -duzzasztó, amely felett a sóművekhez vezető műárok 
ágazik ki. 

A pa tak alsó szakasza az előbbi duzzasztótól egészen a torko­
lat ig 1640 méter hosszúságban szabályoztatot t . E szakasznak a 
községen keresztül vezető része mintegy 1200 m hosszúságban zár t 
kőmederrel épült, amelyet kétoldal t támasztófa lak ha tá ro lnak . 
A mederszelvény szélessége a támasztófa lak koronájában mérve 12 
m és a tengelyben 2.7 in mély; szelvényterülete 30 m 2 . E szelvény 
a várha tó (legnagyobb árvizet is a zárt mederben tudja levezetni. 
A szabályozás során a pa tak ' i rányviszonyai t is megjaví tot ták. 
A mederfenék a felső -részen 2.8, lejjebb 2.2%. esésű 'és egész hosszú­
ságában cementhabarcsba rakot t fenékburkolat ta l van el látva. 
E részen két, v ízhasznosí tásra szolgáló emelőkapus duzzasztó van 
beépítve. 

Az alsó mederszakasz felső, mintegy 400 m hosszú részén m á r 
a fenékburikolat elmaradt, csak a fenék van keresiztépítményefckel 
lépcsőzve é s a palrtok párhuzamos művekkel biztosítva. Az alsó sza­
kaszon az összes partbiztosító művek hosszúsága 2700 m. 

Végül még megjegyezzük, hogy a le ír t szabályozás 1903. évben 
tö r t én t elkészülte óta a mai napig teljesen bevált és a szükséges 
f enn ta r t á s i munkákon kívül nagyobb pót lásokat nem igényelt . 

A szabályozás az út helyreállítási költsége nélkül mintegy 
922.000 koronát emésztet t fel, míg ezzel szemben az 1899. évi árvíz 
okozta károk az ál lami üzemeket ér t károk figyelmen kívül hagyá­
sával 936.000 koronát te t tek ki. Ebből az egy adatból is kiviláglik 
a szabályozás nagy nemzetgazdasági je lentősége. A szabályozás 
költségeit mintegy 70%-ban az Osztrákbirodalom és ta r tomány vi­
selte, míg a közvetlen érdekeltek (mint az erdőkincstár , sóbányák, 
á l lami út intézőség stb.) csak a há t ra lékos résszel j á ru l t ak hozzá. 

(Folytatjuk.) 


