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Abb. 19 Der unter der Fabriknummer 12214 von O+K im Jahr 1930 gebaute C-Kuppler mit der Loknummer 14 ist im Sagewerk von Ayancik unter freiem
Himmel als Erinnerung an die grof3e Zeit der Waldbahn ausgestellt.

Seit der Verdffentlichung des ersten Teils dieses Beitrags konnten weitere umfangreiche Informationen in der Turkei wie auch in Deutschland
aufgetan werden. Bei einem Besuch vor Ort in der Tirkei war auch die Inaugenscheinnahme der noch verbliebenen Anlagen méglich; ein
Vergleich der damaligen Situation mit den heute noch verbliebenen Resten wird Thema eines abschlieBenden Artikels sein.

Die im ersten Teil getroffenen Aussagen zu den beiden Seilbahnen von Pohlig und Bleichert miissen bereits jetzt korrigiert werden: Umfang-
reiche Ermittlungen durch Dr. Manfred Ho6tzel [1] im Archiv der Firma Bleichert in Leipzig haben ergeben, dass die Bleichert-Seilbahn auf kei-
nen Fall von Bleichert geliefert wurde; trotz einer expliziten Erwdhnung [2] ist mit dem Begriff ,Bleichert-Seilbahn* méglicherweise nur eine
von einer Konkurrenzfirma errichtete Seilbahn nach dem System Bleichert mit unabhangigen Zug- und Tragseilen gemeint. Entsprechende
Nachforschungen in verschiedenen in Frage kommenden Firmenarchiven (u. a. Pohlig, Otto) sind zurzeit im Gange.
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Hochtechnologische Transport-
verfahren

Zur Zeit ihrer Entstehung war die ZINGAL AG, deren erste Ak-
tie den Titel ziert, ein sehr fortschrittliches Unternehmen, das die
neuesten und modernsten Methoden fiir den Holztransport Gber
l&ngere Strecken einsetzte. Im zweiten Teil des Beitrags Uber das
Waldbahnnetz von Ayancik verfolgen wir den Weg der geschlage-
nen Baume weiter in Richtung Sagewerk.

Trotz der Modernitat des Betriebs waren gerade die haufigen Um-
ladungsschritte sehr arbeitsaufwéndig. Aufgrund des schwierigen

Abb. 20 Ein Zusatztender der Davenport-Lokomotiven und ein gedeckter Giterwagen
blieben nach Betriebseinstellung als Denkmal erhalten. Wahrend unseres Besuchs konn-
ten wir die Fahrzeuge leider nicht mehr auffinden. (C. Yiimaz)

Abb. 21 Am Ortsausgang von Ayancik finden sich zwei Holztransportwagen auf dem
alten Gleisbett, das heute von einer vierspurigen Stralle eingenommen wird. (P. H6hn, 27.

7.2011)

Gelandes konnte von verschiedenen Ein-
schlagsgebieten keine direkte Strecke nach
Ayancik hergestellt werden; vielmehr muss-
ten die Baumstdmme haufig mehrfach, im un-
gunstigsten Falle bis zu sieben Mal, fiir die Be-
férderung mit verschiedenen Transportmitteln
auf-, ab- oder umgeladen werden [3].

Die Waldbahn

Die Waldbahn, die urspringlich nur als Hilfs-
mittel fir den Bau der Bleichert-Seilbahn kon-
zipiert worden war, stellte sich bereits in der
Bauzeit als unverzichtbares Transportmittel
heraus. Die Grundausstattung an Lokomo-
tiven (Tabelle 1) bestand aus jeweils zwei
Henschel und O+K B-Kupplern, Anfang der
dreildiger Jahre kamen noch vier weitere O+K
Cn2t-Maschinen hinzu, von denen heute noch
mindestens drei erhalten sind (Abb. 19). Nach
dem zweiten Weltkrieg beschaffte die Turki-
sche Forstverwaltung bei Davenport zehn wei-
tere Lokomotiven (Tabelle 2); inwieweit diese
in Ayancik zum Einsatz kamen, ist zur Zeit un-
klar. Auf einem nach der Betriebseinstellung
entstandenen Bild aus den siebziger Jahren ist
ein Davenport-Tender (Abb. 20) zu erkennen.
Die im Kog-Museum erhaltene Davenport-Lo-
komotive, deren Fabriknummer unbekannt ist,
war ebenfalls definitiv in Ayancik im Einsatz.
Das Wagenmaterial setzte sich gréRtenteils
aus Trucks zum Stammtransport sowie einigen
wenigen Flachwagen (Abb. 21) und offenen
Wagen zusammen. Daneben standen mindes-
tens ein gedeckter Wagen (Abb. 22), der auch
als Ambulanz und einfacher Personenwagen
verwendet wurde sowie mehrere Motordraisi-
nen zur Streckenbereisung (Abb. 23) und fir
die Werksfeuerwehr (Abb. 24) zur Verfligung.
Eine Inaugenscheinnahme der heute noch
museal erhaltenen Fahrzeuge in Istanbul und
Ayancik zeigt - neben der Handbremse - keine
Hinweise auf ein Bremssystem; Informationen
zu denWagenherstellern liegen ebenfalls nicht
VOr.

Um einen reibungslosen Betrieb zu ermégli-
chen, entstanden zwei baulich getrennte Netze
(Abb. 25), die durch die Seilbahnen miteinan-
der verbunden waren. Zur Kosteneinsparung
wurde Schmalspur in 600 mm Spurweite ge-
wahlt; die von Ayancik ausgehenden Strecken
wurden direkt im Uberschwemmungsgebiet



Tabelle 1:
Auf dem Waldbahnnetz in Ayancik kamen folgende Fahrzeuge deutscher Hersteller zum Einsatz, mindestens
drei Maschinen sind noch erhalten:
1 Henschel 1929 12142 Bn2t 50 PS Fabia [7,8]
2 Henschel 1929 12143 Bn2t 50 PS Fabia [7,8]
3 O+K 1924 10519 Bn2t 20 PS [7,9]
4 O+K 1924 10520 Bn2t 20 PS [7,9]
11 O+K 1930 12211 Cn2t 50 PS [7,9]
12 O+K 1930 12212 Cn2t 50 PS [7,9] Kog-Museum Istanbul
13 O+K 1930 12213 Cn2t 50 PS [7,9] Sagewerk Ayancik
14 O+K 1930 12214 Cn2t 50PS [7,9] StraBenrand Ayancik
? Deutz 1939 27245 B OMZ 122 F [7,10] Uber Hoch-Tief AG; in [5] falsche
Fabriknummer angegeben.
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Abb. 25 Das Waldbahnnetz von Ayancik. Die Karte wurde nach Angaben von Professor C. Yilmaz [6] Uberarbeitet und zeigt im Gegensatz zu Abb.1 in
Teil 1 die Orte in ihrer heutigen Benennung. Des Weiteren konnte die Lage von zwei Bremsbergen (grau) bestimmt werden.
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Abb. 23 Die Motordraisine kam auch fiir Streckenbereisungen der Bahn-
fihrung zum Einsatz.

Abb. 22 Der gedeckte Guterwagen fungierte auch als Ambulanz und Per-
sonenwagen. (C. Yilmaz)

Abb. 24 Die Werksfeuerwehr der ZINGAL AG steht fiir neue Aufgaben bereit. Aufgrund des trockenen Klimas stellen Waldbrénde eine groRe Gefahr fiur
Mensch und Material dar.
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Abb. 26  Der linke Anschluf} zu Abbildung 17 im ersten Teil zeigt den Beginn der Abb. 27 Die Seilbahnstation von der Riickseite her gesehen.
Pohlig-Seilbahn mit der Verladestation in Yernisli.

der Flisse angelegt. Dieser Fehler sollte sich bei
der grofRen Flut von 1963 bitter rédchen, nahezu das
gesamte Netz wurde schwer beschadigt. Eventuelle
Uberlegungen zu einem Wiederaufbau der Wald-
bahn wurden nach einer zweiten Uberschwemmung
im Jahre 1964 ad acta gelegt, die die verbliebenen
Reste des Netzes vernichtete [4]. Ab diesem Zeit-
punkt erfolgte der Holztransport tiber ein neu errich-
tetes Netz von Forststralen, die an das ebenfalls
nach dem 2. Weltkrieg neu aufgebaute &ffentliche
StralRennetz anschlossen.

Mit Hilfe der Karte in Abb. 25 Iasst sich der Weg des
Holzes von Yernigli nach Ayancik gut verfolgen: Eine
Ladung Holz ist per Biiffel oder mit dem LKW im
Sammellager in Yernisgli eingetroffen und wird jetzt

Abb. 28 Zur einfacheren Holzverladung stehen einige Trucks zur Verfiigung; . . . .
mit Muskelkraft werden die Stamme unter die Seilbahn verschoben. per Pohlig-Seilbahn (Abb. 26-33) weiterbeférdert.

Abb. 29 Die Baumstdmme hangen im Tragegeschirr. Betrachtet man Abb. 26-29 Abb. 30 Die Endstation der Pohlig-Seilbahn in Karadere ist erreicht. Gut
genauer, so fallt das unregelmafRige Gelandeprofil ins Auge. ist die gesamte Anlage mit Holzentladung per Schwerkraft (rechts) und

Bahnverladung (links) zu erkennen.
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Abb. 31 Baumstdmme liegen zur Weiterversendung b stdmme auf bereitgestellte Trucks.

Abb. 33 Eine der Dampflokomotiven stellt einen Zug zusammen. Auf dem anderen Gleis ist eine der Draisinen mit einigen Bahnbediensteten fiir eine
Streckenbesichtigung unterwegs.




Historisch

. S et el £ i) i Y e R RS e e - i i A R T
Abb. 34 Eine Ladestelle am Ende eines Streifweges. Es ist geniigend Abb. 35 Das Riicken der Bdume bis zum Gleis erfordert trotz des leich-
Platz vorhanden, um eine groRe Anzahl von Stdmmen bis zum Weiter- ten Gefilles viel Kraft.

transport zwischenzulagern. Die Verladung auf die Schmalspur wird durch

das abfallende Geléndeprofil erleichtert.
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Auf den Abbildungen ist die Holzfachwerkkonstruktion der
Be- und Entladestationen gut zu erkennen. Abstand und
Hohe der Seilbahnstlitzen sind ebenfalls recht gering, so
dass die Uberwindung gréBerer Héhen oder Einschnitte
nicht méglich ist. Zur besseren Handhabbarkeit werden
die Stamme im Zwischenlager auf Trucks geladen und von
Hand unter die Seilbahn verschoben.

Nach Durchquerung der Station Cukurcay (siehe Abb.
12-15 in Teil 1) wird die Endstation Karadere (Abb. 30)
der Pohlig-Seilbahn erreicht. Hier werden die Baumstam-
me wieder abgeladen und dabei in verschiedene Stapel
vorsortiert. Per Schwerkraft werden die Baumstdmme bei
Bedarf dann auf Waldbahntrucks verladen und uber die
Waldbahn zum nachsten Zwischenziel, der Seilbahnstati-
on in Cangal, weitertransportiert.

Das im Hochwald befindliche Netz zwischen
den beiden Seilbahnen nutzte ebenfalls ein
schmales Gleisbett, das haufig in enge Ge-
birgstéler eingezwangt war. Hier waren auch
weitere Ladestationen (Abb. 34-36) zu finden.
Zur Uberquerung kleinerer Bachldufe wurden
Trestlebriicken (Abb. 37) errichtet. Trotz der
kleinen Maschinen erreichten die Zlige jedoch
eine beeindruckende Lange (Abb. 38). Schliel3-
lich wird die Station Gangal (Abb. 39-40) er-
reicht, der betriebliche Endpunkt der Strecke.
Von hier aus wird das Holz per Seilbahn (Abb.
41-42) weitertransportiert. Hier finden sich
auch Verwaltungs- und Wohngebdude sowie
Werkstétten, Lager- und Abstellméglichkeiten
und eine Baumschule (Abb. 43).

Abb. 37 Zerbrechlich aussehende Trestlebriicken wur-
den zur Uberquerung kleinerer Einschnitte errichtet.
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% Abb. 39 Die Station Duduncuk/Cangal ist erreicht. Hier findet sich nicht nur die Seilbahn-
4 station, sondern auch Verwaltungs- und Wohngebaude fir die Waldarbeiter.

Eine kurze Ubersicht zu Waldbahnen in der Tiirkei
Die Quellenlage zu Waldbahnen in der Turkei ist eher dirftig, nur Kemal
[12] und Hafner [13] geben detaillierte Informationen, wobei beide unter-
schiedliche Bezeichnungen fur die vermutlich selben Werke verwenden.
Die hier getroffene Zuordnung basiert auf der Auswertung von Landkarten.
Mit Stand 1930 waren nur wenige gré3ere Holzverarbeitungsbetriebe in der
Turkei aktiv [12]. Die Zingal AG in Ayancik, das mit Abstand groRte Un-
ternehmen, konnte 100 Tfm pro Jahr verarbeiten; des weiteren existierten
holzverarbeitende Betriebe in Bozdyok [12] / Bozuyuk [13] mit einer Kapa-
zitét von 50 Tfm, Mihaliccik/Eskisehir [12] / Catacik [13] / 20 Tfm, Karadeniz
Orman Isletme Sirketi AG [12] / Kés-Wald [13] / 20 Tfm, Ahi Dag / 20 Tfm
I . . . , ,Canakkale [12] / Dursunbey/Alaeam-Dagi [13] / 20 Tfm und Sadikzade/
Abb. 38 Die Zuge erreichten eine beeindruckende Lange. Gut
A el Gl geringge Ao savieeien @S v ausget?ockne- Rize [12] / 15 Tfm. Drahtseilbahnen waren in Bozdyok [12], Waldbahnen in
tem Bachbett zu erkennen. Bozdyok [12,13], Mihaliccik [12,13], Dursunbey/Alaeam-Dagi [13] (47 km),
im Poz-Wald im Taurus [13] und im K&s-Wald im Bilayet Corum [13] vor-
handen. Weitere Informationen zu diesen Betrieben liegen leider nicht vor.
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Abb. 40 Die Station Cangal von Fidanlk aus gesehen. Im Vordergrund Abb. 41 Die Seilbahn-Verladestation. Das auf Trucks geladene Stamm-
befindet sich das Zwischenlager fir Stammholz, im Hintergrund links ist holz wird unter die Verladeanlage gefahren und an einem ausgekoppelten

die Seilbahnstation zu erkennen. Doppelwagen mit 2 Tonnen Tragkraft befestigt.
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Abb. 42 Gesamtansicht der Station Cangal von der anderen Talseite aus. Im Abb. 43 Auch eine Baumschule ist in Cangal zu finden.
Vordergrund ist der heute noch existierende Seilbahnmast zu erkennen

Tabelle 2 [11]

Der Turkish Forestry Service beschaffte nach Davenport-Unterla-
gen im Jahre 1949 die hier aufgefiihrten Maschinen. Die Zuord-
nung der Loknummern ist unbekannt; ob alle Fahrzeuge in Ayan-
cik zum Einsatz gekommen sind, steht zur Zeit noch nicht fest.

1 Davenport 6/1949 3158  Cn2t+t
2 Davenport 6/1949 3159 Cn2t+t
3 Davenport 6/1949 3160  Cn2t+t
4 Davenport 6/1949 3161 Cn2t+t
5 Davenport 6/1949 3162 Cn2t+t
6 Davenport 6/1949 3163  Cn2t+t
7 Davenport 6/1949 3164 Cn2t+t
8 Davenport 6/1949 3165  Cn2t+t

Eine dieser Maschinen mit unbekannter Fabriknummer, die in
Ayancik zum Einsatz kam, ist zusammen mit einem Zusatztender
im Kog-Museum in Istanbul zu bewundern.

Abb. 44 Die Stahlkonstruktion der Winkelstation in Yenice ragt hoch
. _ Uber die Ebene auf.

Seilbahn und Waldbahn hatten dhnliche Trans- @

portkapazitaten von etwa 400 m3 pro Stunde o
[4]. Nachdem der Tirkische Staat 1945 die
ZINGAL AG Ubernommen hatte und die Ein-
schlagmenge deutlich reduziert wurde, waren
die Anlagen Uberdimensioniert. Daher wurde
1953 das redundante und unterhaltungsauf-
wandige Seilbahnsystem von der Winkelstati- §
on Yenice (Abb. 44-45) nach Ayancik stillgelegt §
und lediglich der Abschnitt von Cangal nach
Yenice betrieben. Die Entscheidung, die Seil-
bahn teilweise stillzulegen und anstelle dessen
die Waldbahn zu erhalten, wurde auch auf-
grund des Mehrwertes der Waldbahn getrof-
fen, die von der ortsansassigen Bevélkerung
als zuverlassiges und billiges Transportmittel
genutzt wurde. Eine vollstandige Stilllegung
der Seilbahn war dagegen nicht mdglich, da
Cangal aufgrund der topografischen Gege-
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Abb. 45 Die WinkelstatinAdente zuerst auch als Verladestation in Richtuh-g Ayancik,
erst nach Einstellung dieses Teilstlicks wurde hier nur noch Holz entladen.




Abb. 46 Eine Aufnahme aus der Friihzeit des Betriebs: Ein Baumstamm
wird fur die Verladung auf die Seilbahn vorbereitet. Wahrend die Gehange
befestigt werden, ruht er noch auf den Waldbahntrucks.

Abb. 47 Der Baumstamm ist reisefertig. Jetzt kénnen die Trucks zur Sei-
te gerollt werden und auf den nachsten Einsatz warten.
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benheiten nicht an das restliche Waldbahnnetz ange-
schlossen werden konnte.

Die Winkelstation war von Anfang an auch als Verlade-
station konzipiert und deshalb auch mit recht umfang-
reichen Gleisanlagen versehen (Abb. 46-47). Au3erdem
sollte von hier eine weitere Seilbahn in Richtung Zingal
errichtet werden. Aufgrund der aufwandigen Konstruktion
wurde diese Idee jedoch schon vor Baubeginn wieder fal-
len gelassen [5].

Bereits in der Anfangszeit der Bahn entstand in Yenice
ein Bremsberg (Abb. 48-49) zum Anschlu® ans Wald-
bahnnetz. Zuerst wurde Material, das mit der Seilbahn
angekommen war, ins Tal beférdert, wéhrend Ladegut
Richtung Ayancik nach oben transportiert werden musste.
Nach Einstellung des Seilbahnabschnitts Yenice-Ayancik
im Jahre 1953 wurde der Bremsberg zum Abtransport der
Baumstdmme von der Winkelstation hinunter zur Wald-
bahn genutzt.

Weiter Informationen folgen im nachsten Heft.
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Abb. 48 Der Bremsberg in Yenice, Ansicht von oben. Gut sind die dreischienige Ausfuhrug
der Strecke und die vierschienige Ausweichstelle zu erkennen.

Amerikanische Schmalspurlokomotiven in der Tiirkei

Uber die Turkish Purchasing Commision wurden nach 1945 noch eine ganze Reihe weiterer Feldbahnlokomotiven von Amerikanischen Werken be-
schafft [14]. Bisher sind die folgenden Maschinen nachgewiesen; der Einsatzort ist ebenfalls angegeben, soweit er bestimmt werden konnte:
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10.
11.
12.

133

14.

C. Yilmaz, Samsun University, personliche §
Mitteilung |
E. Talbot, Steam in Turkey, The Continental
Railway Circle, 1981.

Riidiger Fach, personliche Mitteilung

R. Bude, K. Fricke, M. Murray, O+K Dampf-
lokomotiven Lieferverzeichnis 1892-1945,
Railroadiana, 1978.

Jens Merte, persénliche Mitteilung.

George Cook, personliche Mitteilung.

A. Kemal, Grundlagen, Bedingungen und
Aufbau der Forstwirtschaft in der Turkei,
Dissertation, Sé&chsische TH Dresden,
1935.

F. Hafner, Holzbringung in der Turkei, Der
Gebirgsforst, 1942, 24, 156-159.

John Taubeneck, persénliche Mitteilung.

Abb. 49 Bremsberg, Ansicht von unten. Nachdem in der Anfangszeit hier Baumstdmme zum

Abtransport mit der Seilbahn hinauf transportiert wurden, erfolgte ab 1953 die Verladung von der
oben liegenden Seilbahn hinunter zur Waldbahn.




