VON ANACHB

Ein kulturhistorischer Blick auf
Alberschwende im Wandel des
Transports und dessen Pioniere.

Die Ausstellung beschaftigt sich
mit der ersten Wegeverbindung in
den Bregenzerwald via Lorena fur
Saumer und mit dem darauffolgen-
den Ausbau der Stral3enverbindun-
gen, dem aufkommenden Verkehr
und der zunehmenden Motorisie-
rung. Es wird der Pioniergeist loka-
ler Akteure in der ersten Phase der
neuen Mobilitat beleuchtet.

Exemplare erhaltlich beim Tourismusbiiro
Alberschwende zu einem Kostenbeitrag von 20 €



01/ Wegekarte Tagliche Bewegungen durch Alberschwende gerundet:

Zugange in den Bregenzerwald 1700: 200 Lasttiere (Saumtiere, berittene Pferde)
Quelle: Werner Vogt 1900: 300 Gespanne (Fuhrwerke und Kutschen) und ca 40 Lasttiere
Bregenzerwaldarchiv 2000: 12.000 Kraftfahrzeuge (PKW und LKW 9%)

2015: 14.300 Kraftfahrzeuge (PKW und LKW 7%)
2030: 18.000 Kraftfahrzeuge prognostiziert
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Die / Wege

Alberschwende war seit jeher das ,Nadeldhr” in
und aus dem Bregenzerwald. Die Karte zeigt die
WegeerschlieBung in den unterschiedlichen Zeit-
perioden. Der ,Steinplattenweg®“ war noch bis 1750
eine zentrale Verbindung in den Bregenzerwald.
Die gesamte Region war friher ausschlief3lich via
Saumweg Uber die Lorena mit Bregenz verbunden.
Bregenz war ein zentraler Umschlagplatz ins Romi-
sche Reich. Der Bregenzerwald gilt als Riickzugsge-
biet von keltoromanischen, frankischen und spater
alemannischen Siedlern, die mit groR3er Gewissheit
mit den R&mern und den spateren Herrschaften in
Handelsverbindung standen. Im Zuge der Christia-
nisierung im 12. Jh. nutzten auch die Geschwister
Merbod, Diedo und llga diesen Weg.

Mitte des 18. Jh. beheimatete der Bregenzerwald
11.000 Einwohner, das war damals ein Viertel der
gesamten Vorarlberger Bevolkerung. Bregenz zahl-
te zu der Zeit 3.000 Einwohner. Man mdge sich
vorstellen, dass jahrlich tber 2.000 Wanderarbei-
ter zu FuBB oder mit Saumtieren Uber die Lorena
zogen. Hunderte Handler, die Kase, Butter, Leinen
und Stickereien zum Umschlagplatz nach Bregenz
brachten und die Bevdlkerung mit Zucker, Salz, Ge-
treide, Wein und diversem Hausrat versorgten; die
Menschen, die zu Bildungs- und Amtswegen unter-
wegs waren; und nicht zuletzt waren es die vielen
rekrutierten Wehrmanner, die sich zu kriegerischen
Einsatzen samt Tross Uber die Lorena und Alber-
schwende ins Rheintal bewegten. Erst ab 1750 fuhr-
te ein durchgangiger Karrenweg in den Bregenzer-
wald; es folgte der Bau der Schwarzachtobelstral3e
1838, ein Projekt mit Auswirkungen auf die Entwick-
lung von Alberschwende. Die Grafik zeigt die Veran-
derung des Wegeverlaufes, jedoch Alberschwende
blieb das ,,Nadeldhr” in den Bregenzerwald.

Der Steinplattenweg ist fur Alberschwende und
Schwarzenberg ein verborgenes Juwel an Kultur-
gut, ein Schatz den es zu heben gilt.



Abb. 01/ Bauarbeit Stauwuhr

Der Bau der Stauwuhr Subersach 1927,
Baumeister Reinhold Johler aus
Alberschwende inmitten seiner Mitarbeiter,
Bildquelle: Bregenzerwaldarchiv

Abb. 02 / Holzriese

Um das Holz mit Muskelkraft ans Wasser zu bringen, wurden kunst-
volle Bauwerke (Holzriesen) errichtet. Holzriesen waren rutschbahnar-
tige, holzerne Rinnen zum Abtransport, geschlagener Baumstamme
aus steilem Gelande. Bildquelle: Bregenzerwaldarchiv




Die / Trift

Das Transportieren von einzelnen Holzstammen auf dem Was-
ser im Fluss wird als ,Trift bezeichnet. Bevor es Stra3en gab
exportierte der Bregenzerwald grof3e Mengen an Holz in das
gesamte Bodenseegebiet.

Auch zu Zeiten,wo es im Bregenzerwald noch keine fur Fuhrwer-
ke geeigneten Straf3en gab, exportierten die Bregenzerwalder
Holz in groBen Mengen. Wie vielerorts auf dieser Welt wurde
dazu der Wasserweg, die Bregenzerach und seine Nebenflls-
se, verwendet. Die Holztrift, auch kurz ,Trift“ genannt, war der
Transport von losen, gekennzeichneten einzelnen Baumstam-
men im Fluss. Zum Unterschied dazu, werden zusammenge-
bundene Stdmme als Flo3 und daher die Tatigkeit als FI6Rerei
bezeichnet. Die uralte Transportart , Trift“ war streng geregelt,
ebenso Diebstahl, Uferschutz und die Pflichten des Triftunter-
nehmers. Jeder ins Wasser geworfene Baumstamm war durch
ein Schlagzeichen gekennzeichnet, so wurde der Besitzer des
Baumstammes nach der Ankunft im Bodensee eindeutig er-
kannt. In der Bucht von Bregenz bzw. Hard wurden die Baum-
stdmme nach der Kennzeichnung sortiert und mit Booten oder
Seilzug in den Sagekanal gezogen. Diebstahl, Uferschutz und
die Pflichten des Triftunternehmers waren streng geregelt.
Wilde, also nicht angemeldete Trift, war nicht erlaubt.

Die Trift der Bregenzerach erhielt jéahrlich der bestbietende Un-
ternehmer. Mit Abschluss eines Triftjahres wurde der Zustand
der Uferzonen und Anlagen in einem Protokoll festgehalten
und bei festgestellten Schaden der Triftunternehmer zu Re-
paraturzahlungen verpflichtet. Auch das Meldewesen war klar
geregelt. So wurden die Trifttage der Bevolkerung meist am
Sonntag nach dem Kirchgang verkiindet. Stauwuhren, Schwell-
werke und kritische Uferzonen wurden tGberwacht, Wasserka-
nale und der Mihlenantriebe geschitzt. Der Triftunternehmer
bzw. der Triftmeister trug damit eine grof3e Verantwortung.

Der Bregenzerwald war der gréf3te Holzlieferant rund um den
Bodensee. Das Zentrum der Verarbeitung lag zuerst in Bregenz
und verlagerte sich im 19. Jh. zunehmend nach Hard. Nicht
unwesentlich beteiligt an dieser Verlagerung waren die Alber-
schwender Unternehmer Josef Anton Lasser und Martin Hart-
mann. Sie errichteten 1874 in Hard, die erste und lange Zeit
groéBte Dampfsagewerkin Vorarlberg, betrieben Holzhandel im
gesamten Bodenseeraum, Schweiz und Industriegebiete des
Rheins. Josef Anton Lasser war an die 20 Jahre der verantwort-
liche Triftunternehmer der Bregenzerach. Er kaufte zum Bei-
spielin den 1880er Jahren 35.000 Festmeter Holz im Einzugs-
gebiet der Subersach. Zu Trift-Zwecken lie er eine Staumauer
in der Subersach, im Gemeindegebiet Egg, Nahe Schénebach
errichten; der Stausee fasste 237.000 Kubik Wasser. Nach dem
Offnen der Schleusen stieg die Wasserschwelle bei der Ein-
mundung der Subersach, in die Bregenzerach, um einen gan-
zen Meter. Es gab Tage, an denen 1.500 Festmeter Rundholzim
Bodensee ankamen, was heute ca. 120 Lkw Ladungen gleich-
kommt. Laut Aufzeichnungen soll es Hochwassertage gegeben
haben, wo 7.000 Festmeter in der Harder Bucht angekommen
sind.



Abb. / Sdumer

Ein Sdumer unterwegs mit bepackten Tragetieren auf einem
schmalen Saumpfad im Gebirge. Auf dem Weg zum Umschlagplatz
schlossen sie sich oftmals, in einer Art Karawane, anderen Sdumern an;
Bildquelle: Ratisches Museum Chur




Die / Sdumerei

Der Warenhandel und die Versorgung des Bregenzerwaldes
mit 11.000 Einwohnern erfolgte bis ins 18. Jh. auf dem RU-
cken von Mensch und Tier; der SGumer war ein angesehener
Beruf der Vergangenheit.

Die Sdumerei war bis ins 19. Jh. ein bedeutendes Gewerbe.
Sie dienten Produzenten und Kaufleuten und waren in Por-
ten (Zunfte) organisiert. Es entstanden Regeln des Berufs-
standes. Erst die Sdumer bzw. Fuhrwerklizenz erlaubte es
ihnen, bestimmte Wege zu nutzen. So traten sie gegen Guts-
herrn auf und vertraten das Wegerecht. Dieser war, sofern er
Maut einhob, fir die Wegeerhaltung zustéandig, meistens wa-
ren es jedoch die Gemeinden. So ist in Protokollen Uber Be-
schwerden zu lesen, in denen sich Fuhrmanner bzw. Saumer
Uber die schlechte Wartung der Wege und die Behinderun-
gen von angrenzenden Grundeigentimern beklagen.
BerufsmafRig tatige Sdumer flhrten in der Regel mehrere
mit Last beladene Saumtiere in einer Art Karawane zu den
Umschlagplatzen. Es wird berichtet, dass allein auf dem Wo-
chenmarkt in Bregenz bis zu 30 Saumpferde aus dem Bre-
genzerwald (17. Jh.) erschienen. An weiteren Umschlagplat-
zen wurde die Ware zwischengelagert oder auf Fuhrwerke
umgeladen. Die Tragegestelle der Saumtiere waren unter-
schiedlich gestaltet, erméglichten ein tiergerechtes Beladen
und Befestigen des Transportgutes. Vielfach befand sich das
Transportgut in einem Holzgefal3 oder in Ballen gebunden.
Gelegentlich waren die Tragetiere auch mit Kérben ausge-
stattet. Im Winter konnten bei entsprechender Schneelage
auf manchen Pfaden auch Schlitten eingesetzt werden. Wie
viele gewerbliche Sadumer in Alberschwende tatig waren,
lasst sich heute nicht mehr nachvollziehen, es ist jedoch an-
zunehmen, dass Alberschwende auf Grund der Ndhe zum
Rheintal und zum Bregenzerwald ein pradestinierter Stand-
ort fur die Sdumerei war. Um diese Transportleistung (zuztg-
lich anderer Waren) zu bewaltigen, bewegten sich in etwa
20.000 bis 30.000 Saumtiere im Jahr via Alberschwende,
ein Grof3teil Gber die Lorena ins Rheintal. Zusatzlich gingen
jahrlich tausende Fu3ganger diesen Weg. Genaue Aufzeich-
nungen darlUber existieren nattrlich nicht.

Aus verschiedenen Quellen lassen sich fir das Jahr 1750 fol-
gende Bewegungen und Zahlen ableiten, die auf Lasttieren
am Anfang des 18. Jh. bewegt wurden: 1.700 Tonnen Kase,
300 Tonnen Butter und in Gegenrichtung 130 Tonnen Zu-
cker, 200 Tonnen Salz und 300 Tonnen Getreide.



Abb. / StraBenbau Bédele

Auch noch beim Bau der Bodelestral3e war Handarbeit angesagt;

Karretten, Schaufel und Pickel, Pferd und Wagen waren die wichtigsten Werk-
zeuge im Stra3enbau. Die Bodelestraf3e wurde 1915 dem Verkehr Ubergeben.
Kriegsgefangene, aber auch Frauen und Kinder wurden im Stra3enbau, Land-
wirtschaft und Industrie als Arbeitskraft eingesetzt.

Bildquelle: Stadtarchiv Dornbirn




Der / StraBenbau
Die Geschichte des Stral3enbaus beginnt mit dem Bau der
Saumerwege gefolgt von Karrenwege bis hin zu den heuti-
gen Straf3en. Die Wegeverbindungen wurden mit der Zeit
flacher, langer und immer mehr frequentiert.

Saumerwege
Saumer und Fuf3ganger wahlten in der Regel den klrzesten
und direktesten Weg zum Zielort. Die Stra3enneigung spiel-
te eine geringere Rolle, die Wegeldnge war der mal3geben-
de Zeitfaktor. Mit dem Gehen bildeten sich oft Naturpfade,
Hohlgassen, die durch Niederschlage vom Erdreich gerei-
nigt, meist einen naturlich befestigten Gehweg ergaben. Mit
der Zunahme an Fuf3ganger und Sdumerbewegungen reich-
te der natirliche Untergrund vielfach nicht mehr aus. Der
Lorenaweg, als frequentierter und zentraler Zugang in den
Bregenzerwald wurde daher auf weite Strecken kinstlich
angelegt. Der Steinplattenweg bzw. Lorenaweg (Lorena soll
Ubersetzt Steinplatte heiRen) ist heute noch an einzelnen
Stellensichtbar, zeugt von einer langen Zeitperiode. Der Weg
ist ein kulturhistorisches Juwel, dessen Wert es zu heben gilt.
Zum Bau von Sdumerwegen bzw. Steinplattenwegen wurde
der Gehbereich mit Steinplatten, die aus der Umgebung
stammen, ausgelegt. Im Bereich von Steigung wurden Stein-
platten zur Bildung von Stufenins Erdreich gesetzt. Eswurde
streng darauf geachtet, dass die Stufen nicht zu hoch aus-
fielen (maximal 10 cm), damit das Tragetier ohne ruckartiges
Aufbdumen sich im Schritt weiterbewegen konnte. Die Auf-
tritte bei den Stufen wurden ansteigend und eher der Kor-
perlange der Tragetiere als der Schrittlange der Menschen
angepasst. Vergleiche dazu Burgen und Ruinenaufgange.
In der Regel waren die Gemeinden fir den Wegeerhalt zu-
stédndig. So ist in Protokollen Gber Beschwerden zu lesen,
in denen sich Fuhrméanner bzw. Sdumer Uber die schlechte
Wartung der Wege und die Behinderungen von angrenzen-
den Grundeigentimern beklagen. Der Steinplattenweg von
Alberschwende ist ein verborgenes Juwel an Kulturgut fur
den gesamten mittleren und hinteren Bregenzerwald

Karrenwege
Das Transportieren von Waren auf Radern erschien effizien-
ter als die Sdumerei. Der Ausbau der Saumpfade fiur Karren
war in den besiedelten Gebieten schon vor der Rdmerzeit
tblich, der Ubergang Lorena und die Rossgasse tiber Bugge-
negg war fur einen Fahrwegeausbau jedoch nicht geeignet,
neue Trassen mussten Uberlegt werden. Die Vertreter der
Orte und insbesondere der Stédnde im Bregenzerwald einig-
ten sich auf den Bau eines Fahrweges von Schwarzach Uber
Farnach nach Alberschwende, weiter Uber Tannen, Kalten-
brunnnen, Gorban nach Schwarzenberg. Somit war der Bre-
genzerwald erstmalig um 1750 mit Karren und Fuhrwerken
erreichbar. Schon wenige Jahre spater zeigte sich, dass der
steile Anstieg von Schwarzach nach Farnach fir schwerere
Fuhrwerke ungeeignet war bzw. zusatzlicher Pferde im Vor-
spann erforderlich machte, eine flachere Trassierung wurde
von den Standen des Bregenzerwaldes vehement gefordert.



Abb. / StraBenbau Schwarzachtobel

Der StraBenbau erforderte damals viel Handarbeit, die vom Felsabbau
behauenen Steine wurden zu Stitzmauerwerken verarbeitet, dass Kies
direkt aus dem Bachbett gewonnen.

Bildquelle: Holzstich B. Edinger, Bregenzerwaldheft Jahrgang 6-1987

SchwarzachtobelstraBBe (1837)

Auf Grund der Steilheit der Wege forderten die Standere-
prasentanten des Bregenzerwaldes einen besseren Ausbau
der Wegeverbindung in den Bregenzerwald und beauftrag-
ten Baumeister Franz Negrelli mit einem Gutachten. Er zeigt
auf, dass die StrafBenfihrung durch das Schwarzachtobel
wesentliche Vorteile bietet (verfugbares Material zum Bau,
stabilerer Untergrund, weniger Steigung, klrzere Strecke
usw.). Es folgten 10 Jahre zdhe Verhandlungen mit der k&k
Verwaltung in Innsbruck, bis mit dem Bau begonnen werden
konnte. Den Auftrag zum Bau erhielt die Bregenzerwalder
Bietergemeinschaft Franz Xaver Fessler und Johann Berlin-
ger. Die Investition wurde je zur Halfte von den Hofsteigge-
meinden und den Bregenzerwaldgemeinden getragen. Die
Instandhaltungskosten sollten Gber die Mauteinhebung ab-
gedeckt werden. So wurden Zolleinhebestellen in Schwarz-
ach und in Alberschwende eingerichtet. Die Parzelle Zoll in
Alberschwende erinnert heute noch an diese Zeit.

Die StrafBe konnte 1837 erdffnet werden. Alberschwende
entwickelte sich zusehend zum Warenverteiler in den Vorde-
ren und Hinteren Bregenzerwald. Im Schwarzachtobel ent-
stand die Steinschleiferei. Die dort erzeugten Wetzsteine
wurden zu Massen in die Gebiete der Monarchie geliefert.
Der Steinbruch wurde ein wichtiger Baustofflieferant fir die
gesamte Region. Die Burger von Schwarzach werden humor-
voll als ,Stuoschlifar® (Steineschleifer) bezeichnet.

Die StraRenbauarbeiten gestalteten sich damals vermut-
lich auBerhalb unserer heutigen Vorstellung. Schaufel und
Karetten waren die Standardwerkzeuge der Bauarbeiter.
Die Schwarzachtobelstraf3e musste oberhalb des Bachbetts
in felsiges Gelande gebaut werden, wobei auf die drei Kilo-
meter lange Strecke 8.400 m?® Fels abzusprengen war. Dafir
wurden 4,8 Tonnen Sprengpulver bendtigt. Die behauenen
Steine wurden zu Stitzmauern und Briicken verarbeitet. Der
erforderliche Schotter wurde vielfach aus dem Bachbett ge-
wonnen. Nach nur einem Jahr Bauzeit konnte im Dezember
1838 die Straf3e in Betrieb genommen werden.
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Ortsdurchfahrt (1844)
Bereitsim Eroffnungsjahrder Schwarzachtobelstra3e wurden
die Planungsarbeiten fir die Ortsdurchfahrt in Aloerschwen-
de gestartet. Interessant in dem Zusammenhang ist, dass die
k&k Kreisbauleitung eine Ortsumfahrung Uber die Parzellen
Rohnen und Nannen vorgeschlagen hat, die Alberschwender
praferierten jedoch die Ortsdurchfahrt. Die Bauabschnitte 1
(Zoll bis Ortsmitte) und 2 (Ortsmitte bis Miiselbach) wurden
1844 und der Abschnitt 3 (StraBe Muselbach durchs Eulental
nach Egg) ein Jahr spater in Angriff genommen. Ein malRgeb-
licher Auftrag erging an die welsch- schweizerische Bieterge-
meinschaft de la Casa und de la Marka. So kamen italienische
Bauarbeiter in gréR3erer Anzahl nach Alberschwende bzw. in
den Bregenzerwald. Wie Namen vermuten lassen, durften
wohl einige sesshaft geworden sein. Durch die neue Stra3en-
fUhrung verlor Schwarzenberg die Rolle des ,Verkehrskno-
tens“ an Egg, Alberschwende blieb weiterhin das ,Nadeldhr*
in den Bregenzerwald. Sehr maR3geblich an dieser Verkehrser-
schlieBung beteiligt war der Hittisauer Landwirt, Blrgermeis-
ter und Bauunternehmer ,,Hanskorle® Konrad Bechter, der mit
groRem Engagement und finanziellem Einsatz die Anbindung
des Vorderen Bregenzerwaldes betrieb. Als Unternehmer war
er Erbauer der von Negrelli geplanten Gschwendtobelbriicke
(1833-1835), als Standesreprasentant des Landstandes Lin-
genau nahm er Einfluss auf die politischen Entscheidungen
der Region und damit auf den Ausbau der Schwarzachtobel-
stral3e.
Die AchrainstraBe (1887)

Bereits 1815 bestand eine Wegeverbindung fur Karren von
Dornbirn nach Alberschwende. Diese Wegeverbindung war
nicht far mittlere bzw. gréRere Fuhrwerke ausgelegt. Die
Verkehrsentwicklung nach Schwarzach hat vermutlich Dorn-
birner Geschéftsleute dazu bewogen, den Stralenausbau
in den Bregenzerwald ausgehend von Dornbirn zu forcieren.
Die Dornbirner ergriffen daher die Initiative und lieBen die
bestehende Wegeverbindung in eine Stral3enverbindung fir
Fuhrwerke ausbauen. Dies erfolgte 50 Jahre nach der Eroff-
nung der Schwarzachtobelstraf3e und damit kurz nach Eroff-
nung des Bahnhofs in Schwarzach. Die Schwarzachtobelstra-
Be blieb die zentrale Anbindung an die Verkehrswege, zumal
der Guterbahnhof Schwarzach sich zum zentralen Waren-
umschlagplatz flr den gesamten Bregenzerwald entwickelte
(bis zum Bau der Walderbahn). Interessant festzustellen ist,
dass sich der Personenverkehr, also Kutschen und Stellwa-
gen mit Sitzbanken, mehr Uber den Achrain nach Dornbirn
orientierte. Dies mag auch mit dem zunehmenden Arbeits-
platzangebot in der Textilindustrie in Dornbirn zu tun haben.
StraRenverbindungen zu Nachbargemeinden, die sich in
Randlagen befinden, erfolgten viele Jahre spéater. So wurde
zum Beispiel die Verbindung von Alberschwende nach Buch,
also die Bucherstraf3e, erst im Jahr 1953 fertiggestellt.
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Abb. / Viergespann

Der Frachter Hillers Sefftone mit seinem Vierspanner vor dem
Geschaftshaus J. Anton Lasser in Alberschwende. Er transportierte
Futtermittel fir Lasser in den Bregenzerwald. Das abgebildete Fuhrwerk
war zu der Zeit grof3 und meisterhaft.

Bildquelle: Heimatbuch Alberschwende
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Das / Fuhrwerk
Mit dem Ausbau der Straf3e vermehrte sich das Fuhr-
werk, es entwickelt sich der Handel und das Gewerbe.
Das Wagner-, Schmiede- und Sattlergewerbe blihte
auf. Die SchwarzachtobelstralBe bestatigte sich als
~pahnbrechende® Entscheidung fiur die ErschlieRung
des Bregenzerwaldes.

Zugtiere
Das typische Fuhrwerk im landlichen Raum bestand
aus einem leichten, offenen Leiterwagen und einem
Zugtier. Dieser war vielseitig einsetzbar und eignete
sich zum Laden von Heu, Holz und sonstigen Gutern
und bot Sitzmaéglichkeit fir den Fuhrmann oder sonst
mitfahrenden Personen. Viele der gewerblichen und
landwirtschaftlichen Betriebe in Alberschwende unter-
hielten solche Fahrmdglichkeiten und hatten ein bis
zwei Pferde im Stall. FUr das einfache Fuhrwerk wur-
den oft Rinder oder Ochsen als Zugtiere eingespannt.
Die Holzbringung war ein bedeutender Nebenerwerb
der Landwirte im Bregenzerwald. Besonders im Winter
waren die Zugtiere fUr den Holztransport in intensivem
Einsatz und leisteten groBartige Arbeit. Sie brachten
das Holz an die Zwischenlagerplatze zur Trift bzw. zum
Umladeplatz fur die Fuhrwerke. Zahlen aus dem Jahr
1900: In Vorarlberg lebten 129.000 Menschen, in Al-
berschwende 1.922 verteilt auf 388 Hauser; sie hielten
1.917 Rinder und 62 Pferde. Also wurden in mindestens
10% der Haushalte Pferde als Zugtiere gehalten.

Frachter und Handler
Mit steigendem Handel nahm die Transporttatigkeit zu.
Aus dem Jahr 1840 (nach Eréffnung der Schwarzachto-
belstraRe) wird berichtet, dass allein die sogenannten
Kasegrafen 2.600 Tonnen Kase aus dem Bregenzer-
wald auf beschwerliche Weise in die Lander der Mon-
archie transportiert und gleichzeitig entsprechende
Gegenfrachten von Getreide, Wein und Ahnlichem or-
ganisiert hatten. Einige Unternehmer hielten mehrere
Gespanne. So wird berichtet, dass der Unternehmer
Konrad Bechter aus Hittisau, taglich 14 Stunden lang,
mit 6 Zweispanner-Fuhrwerken, Steine vom Schwarz-
achtobel zum Bau der Hittisauer Kirche transportierte.
Insgesamt nahmen im Bregenzerwald die Fuhrwerke
im 19. Jh. kraftig zu. Aus Aufzeichnungen der Mautstelle
Zoll in Alberschwende aus dem Jahre 1863 entnehmen
wir folgende Zahlen: 21.923 Pferdefuhrwerke; 2.689
Pferdegespanne flr den Personennahverkehr und
4.500 GroRviehgespanne (Rinder, Ochsen mit Karren).
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Man moge sich vorstellen, dass an Spitzentagen 200 und
mehr Fuhrwerke, oftmals Zwei- oder Vierspanner bzw. 300-
400 Zugtiere, Alberschwende passierten. Es ist daher wenig
verwunderlich, dass an dieser Strecke sich mehrere Gasthau-
ser, Pferdetranken und Gewerbebetriebe befanden. Mit dem
Ausbau der Bahnlinie 1872 von Bludenz nach Lindau und des
weiteren Bahnausbaues in die Lander der Monarchie, ergab
sich ein weiterer Schub. Der Bahnhof Schwarzach entwickelte
sich zum zentralen Umschlagplatz fir Waren in und aus dem
Bregenzerwald. Die Schwarzachtobelstrafe bestatigt sich
als ,bahnbrechende” Entscheidung fir die ErschlieBung des
Bregenzerwaldes.
Mit der Erhéhung von Lasten im Fuhrwerk und der laufenden
Verbesserung der Stral3en verlagerte sich auch der Holz-
transport zunehmend auf die Straf3e, die Triftmengen gin-
gen jedoch erst im Zuge der Motorisierung rapide zurlck.
In Alberschwende soll es 11 gewerbliche Fuhrwerksbetriebe
gegeben haben. Namen wie Hiller, Huber, DUr, Bereuter und
Lasser tauchen auf. Warentransporte ins Rheintal, zum Um-
schlagbahnhof Schwarzach und in die Schweiz, waren gangi-
ge Praxis. J.A Lasser unterhielt neben dem Holzhandel einen
Lebens- und Futtermittelhandel und versorgte die Einzel-
handler im Bregenzerwald mit Grundnahrungsmitteln und
die Landwirte mit Futtermitteln (Getreide zur Starkung der
Tiere). Als GroBhandler waren einige Fuhrwerke fir ihn im
Einsatz. Mit dem Verkehr kam auch das stadtische Flair aufs
Land. So I6sten zunehmend vierradrige Kutschen, den von
Pferden gezogenen Zweiradkarren, fir den Personentrans-
port ab. Wie das Auto, war friher die Ausstattung der Kut-
sche, Symbol des gesellschaftlichen Standes. Die Kutschen-
gespanne und die Fahrrader vor den Gasthofen zeugten um
1900 von einem guten Leben und aufkommenden Tourismus.
Kutschen
Kutschen wurden in Manufakturen (Einzelanfertigung bzw.
Kleinserien) oder von Wagnereien gefertigt. Die kleinsten
einachsigen Einspanner wurden auch als ,,Gigs“ bezeichnet.
Der Taubenwirt Leopold Bereuter besal die Lizenz fir den
Personentransport. Er transportierte honorige Persénlich-
keiten, in nobler Kutsche, und begleitete viele Hochzeitspaa-
re auf ihrem Weg ins grof3e Glick. Neben einigen Unterneh-
mern hielt auch der Dorf- bzw. Wundarzt Dr. Riedmann eine
Kutsche, besuchte damit die Kranken und hatte mit Sicher-
heit auch Notfélle zu transportieren. Die Originalkutsche
steht heute im Museum in Alberschwende. Fir die Kutschen
waren die starken Zugpferde nicht geeignet, vielmehr waren
leichte und schnelle Pferde gewlinscht. Die Pferde wurden
auch ,Chaisenpferde” genannt.
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Abb. / Kutschentaxi

August Bereuter beim Einzug von Hochwirden.
Er besal die Lizenz zum Personentransport.
Bildquelle: L. Eiler; Kulturmeile

Postkutschen
Mit dem Ausbau der StraRen entwickelten sich auch der
Austausch von Nachrichten, Botengédnge und Personen-
transporte. Die Postdienste entwickelten sich, dass Post-
stible im Gasthaus Taube erinnert an die Poststelle und die
Stallung der Postpferde in Taubenwirts-Stall (heute Raiffei-
senbank). Bemerkenswert fiir Alboerschwende bzw. fiir den
Bregenzerwald ist, dass bereits 1886 die erste regelmafige
Verkehrsverbindung zwischen Schwarzenberg-Egg-Alber-
schwende-Dornbirn durch einen privaten Fuhrunternehmer,
namlich Josef Anton Feurstein aus Schwarzenberg, einge-
richtet wurde. Es handeltes sich dabei um einen Stellwagen
(Uberdachter Anhinger mit Sitzb&dnken) im Pferdegespann.
Dieses erste 6ffentliche Verkehrsmittel im Bregenzerwald
verkehrte taglich, fuhr am Vormittag nach Dornbirn und am
Nachmittag wieder zurlck. Dies war wohl der Beginn des
OPNV (Offentlicher Privater Nahverkehr) im Bregenzerwald.
Wenige Jahre spater, also 1888, wurde die erste Postlinie in
Vorarlberg von Dornbirn via Alberschwende nach Bezau ein-
gerichtet. Diese Linie verkehrte ebenfalls einmal taglich.
Das Fahrrad

Bereits 1870 entstand der Radclub Feldkirch, 10 Jahre spa-
ter grindete der Fabrikant Oskar RUf in Dornbirn einen
Club und wenige Jahre spater entstand auch der Radclub
Bregenz unter Fihrung von Robert Bilgeri, der bereits eine
eigene Rennbahn bauen liel3. Robert Bilgeri, selbst Radrenn-
fahrer, griindete 1895 die erste Fahrradfabrik in Vorarlberg.
Sehr schnell verbreitete sich das Fahrrad als Gerat fir den
Loesseren“Birger.In den 1920er Jahren hat sich das Fahrrad
auch im Bregenzerwald verbreitet, war es doch ein schnel-
les und leistbares Fortbewegungsmittel. Viele spatere Paare
von Alberschwende haben ihren Partner, in den Nachbarge-
meinden, mit dem Fahrrad besucht. Fahrrader vor den Gast-
hausern waren ein Zeichen des steigenden burgerlichen
Wohlstandes in den 20er und 30er Jahren.
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Abb. / Dampfwalze

Dieses Foto von Johann Wohlgenannt zeigt die Dampfwalze

in den 1930er Jahren im Dreiangel Richtung Schwanen.

Bildquelle: Stadtarchiv Dornbirn, Schenkung Elmar Wohlgenannt Sign. 19294
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Der / Motor
Die Erfindung des Verbrennungs- und Elektromotors pragte
das gesamte 20. Jahrhundert. X-tausende Arbeitsplatze wur-
den geschaffen und die produzierten Gerate beschleunigten
und erleichterten die tagliche Arbeit, die bisweilen durch die
reine Muskelkraft von Menschen und Tieren erbracht werden
musste. Die Mechanisierung, Motorisierung hielt Einzug in der
Industrie, Gewerbe und Landwirtschaft.

Dampfmaschine:
Die Erfindung der Dampfmaschine revolutionierte die Indust-
rie und |6ste einen Boom aus, am Bau von Eisenbahnlinien und
Fabrikanlagen, auch an Standorten, wo es keine Wasserkraft
gab. Die Alberschwender Unternehmer Hartmann und Lasser
nutzten bereits 1874 die Dampfkraft flr ihr Sdgewerk in Hard.
Das Konzept der Dampfmaschine verbreitete sich ab 1800 in
vielen Bereichen. Sie I18ste in der Industrie die Wasserkraft ab,
die Dampflock lie3 Bahngleise in allen Kontinenten entstehen,
die Dampfschiffe erhéhten das Frachtvolumen und |6sten die
Segler ab und es entstanden die ersten Transportgerate (Lkw,
Auto) auf der StraBe, Zugmaschinen in der Landwirtschaft
und Gerate fur den Bau.
Funktion einer Dampfmaschine: Das Wasser in einem ge-
schlossenen Kessel wird erhitzt, so entsteht ein gro3er Druck
im Kessel, durch ein Ventil wird ein Kolben mit Dampf beschla-
gen und durch ein Wechselventil im Zylinder von der einen zur
anderen Seite getrieben. Eine Kurbelwelle erm&glicht den An-
trieb eines meist groRdimensionierten Rades, worauf sich der
Antriebsriemen fur die Transmissionsanlage befindet.
Die Transmissionsantriebstechnik war noch bis in die 1960er
Jahre in den Werkstatten vorzufinden. Auch in der Landwirt-
schaft wurde mit stationdren Dampfantriebsaggregaten ver-
sucht, die Arbeit zu erleichtern. Bereits 1841 werden fur Vor-
arlberg 12 Webereien aufgelistet, die Dampfkessel betrieben
und Uber Transmissionen die Maschinen in den Fabrikhallen
bedienten: Jenny & Schindler (Hard, Kennelbach), Getzner &
Co (Burs), Escher Kennedy Douglas (Thuringen), sowie Ganahl
& Co (Frastanz), Ulmer (Dornbirn), Adam & Johann Baptist
Salzmann. In Vorarlberg ist es der Initiative von Industriellen
zu verdanken, dass die Eisenbahn bereits 1872 von Bludenz
nach Lindau erdffnet werden konnte, dies erhdhte den Druck
auf die Monarchie zum Ausbau der Arlbergstrecke, welche
1884 mit dampfgetriebenen Loks in Betrieb genommen wer-
den konnte. Der Bahnhof Schwarzach wurde zum zentralen
Warenumschlagplatz fur den Bregenzerwald; fir das Reisen
mit der Bahn bevorzugten die Bregenzerwalder den Bahnhof
Dornbirn. Diese Vorliebe veranderte sich schlagartig mit der
Eroffnung der Bregenzerwaldbahn 1902. Fur Alberschwende
veranderte sich insbesondere der gewerbliche Sektor. Fuhr-
mannsbetriebe, Gastwirte, Handwerk wie Wagner, Huf- und
Nagelschmiede und Sattler mussten empfindliche EinbuBen
hinnehmen.
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Transmissionsantrieb:
Bereits Mitte des 19. Jh. wurden die Vorzlge der Dampf-
maschine erkannt. Um die industrielle Leistung zu steigern,
wurden Fabrikanlagen auch an Orten errichtet, wo keine
Wasserkraft zur Verfigung stand. Der Antrieb erfolgte Gber
Dampfkraftanlagen und Transmissionsantriebe, die doch sehr
kostspieligen Anlagen nahmen dann auch Einzug in Sagewer-
ke. Die Alberschwender Pioniere Johann Martin Hartmann
und Josef Anton Lasser nahmen 1874 das seinerzeit erste und
groBte Dampfsagewerk im Bodenseeraum in Betrieb. Dort
wurde das Holz aus dem Bregenzerwald, das Uber die Bregen-
zerach in die Harder Bucht getriftet wurde, in gro3en Mengen
eingeschnitten. Die 80 PS starke Dampfmaschine betrieb da-
bei 2 Vollgattersagen, einen Einfachgatter und 2 Kreissagen.
In der darauffolgenden Zeit wurden einige kleinere Dampfsa-
gewerke, auch im Bregenzerwald, errichtet.

Verbrennungsmotor:
Die Erfindung des ,Explosionsmotors” erzeugte den bislang
gewaltigsten Schub an Mechanisierung und Industrialisie-
rung. Zu Beginn des 20. Jh. entwickelte sich der Bodensee-
raum weltweit zum Zentrum der Antriebstechnik. Obwohl der
Elektromotor friher erfunden wurde, setzte sich der Verbren-
nungs- oder Explosionsmotor im Bereich des Fahrzeugbaus
durch, der Elektromotor entwickelte sich im stationaren Be-
reich zum Standard.
Funktion des Explosionsmotors: Durch eine explosionsartige
Verbrennung wird Energie freigesetzt. Typen solcher Moto-
ren: HeiBgasmotor von Robert Stirling (1816), Zweitaktmotor
E. Lenoir (1862), Viertakt- bzw. Ottomotor von Nikolaus Otto
(1886), Dieselmotor von Rudolf Diesel (1893). Beim Holzgaser
(HeiBgasmotor) handelte es sich um einen Explosionsmotor,
bei dem im Umfeld des Motors aus Holz erzeugtes Gas zur
Explosion gebracht und Uber einen Kolben und Kurbelwel-
le die Kraft weitergegeben wird. In Zeiten des Krieges wurde
auf Grund des Treibstoffmangels viele Fahrzeuge auf Holzgas
umgebaut. Zur Gaserzeugung wurde meist Buchenholz ver-
wendet. Um langere Strecken bewaltigen zu kdnnen, gab es
gelegentlich Lagerplatze mit Buchenholzscheiten quasi als
Tankstelle. Beim Viertaktmotor wird das Luft-Benzingemisch
mit einer ZUndkerze zur Explosion gebracht, beim Dieselmo-
tor erfolgt eine Selbstzindung. Diese Antriebs-Erfindungen
waren die Grundlage fur die Arbeiten weiterer Erfinder und
klingender Namen auf dem Sektor des Automobilbaus wie:
Gottlieb Daimler, Wilhelm Maybach, Carl Friedrich Benz, Sieg-
fried Markus, Ferdinand Porsche usw. Es entwickelte sich ein
industrieller Boom. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts bildete
sich eine Konzentration der Entwicklungsbetriebe im Boden-
seeraum; wir erinnern an die MTU (Daimler-Benz, Wilhelm
Meybach), die Zahnradfabrik Friedrichshafen, Zeppelin, Dor-
nier, Saurer CH usw. Diese hohe Dichte an Industriebetrieben
brachte es auch mit sich, dass insbesondere der Bodensee-
raumin den 1920er Jahren eine weltweit fihrende Rolle in der
Antriebstechnik Gbernahm.
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Abb. / LKW von Peter Huber
Peter Huber lie3 seinen LKW auf Holzgaser umbauen.
Bildquelle: R. Huber

Zu beobachten ist, dass durch die Mechanisierung der Textil-
industrie im 19. und 20. Jh. eine Blltezeit in der Bodensee-

region erlangte und dass insgesamt in der Region ein tech-
nikaffines Milieu entstanden ist, das diese Konzentration an
Innovation ermdoglichte. Auch in Alberschwende lieen sich
Pioniere von der Technik begeistern (Johler, Flatz, Huber,
Osterle, Eiler usw.). Der 2. Weltkrieg mit den furchtbaren Zer-
stérungen und Einmischung der staatlichen Organe in die
Betriebsfuhrung von Technologieunternehmen wie Zeppelin,
Dornier usw. hat zum Verlust der weltweiten Technologiefih-
rerschaft des Bodenseeraumes gefihrt.

Traktoren
1951 setzte eine stirmische Entwicklung ein. Fabriken, die in
den zurlckliegenden Jahren flr die RUstung produziert hat-
ten, fertigten nun Traktoren, Motormaher, Miststreuer, Lade-
wagen, Melkmaschinen usw. Die Arbeit in der Landwirtschaft
revolutionierte sich in atemberaubendem Tempo.
Wie die Firma Doppelmayr in Wolfurt haben viele Schlosse-
reibetriebe und mechanische Werkstatten den Sendling oder
Jenbacher Motor fir den Fahrzeugbau genutzt und Zugma-
schinen verschiedenster Art hergestellt. Die industrielle Her-
stellung von Traktoren begann bereits um die Jahrhundert-
wende in den USA und in Deutschland. Ab Beginn der 30er
Jahre setzte sich in Europa der Dieselmotor als Antriebs-
quelle durch. Mercedes Benz baute den ersten Traktor mit
Dieselmotor als Ackerschlepper. Auch Kramer, Deutz, Steyr
begannen in dieser Zeit mit dem Traktorbau. Einer der ersten
Traktoren in Alberschwende besal3 wohl Konrad Stadelmann
aus Muselbach, der 1940 einen Kramer K18 aus Deutschland
erwarb, es handelte sich dabei bereits um einen Deutz-Diesel-
motor mit Verdampfungskihlung und einer Geschwindigkeit
von 15 km/h. Es gab noch vor 1945 den einen oder anderen
Traktorhalter in Alberschwende, nach dem Krieg entwickel-
te sich der Traktor sehr bald zum zentralen Hilfsgerat in der
Landwirtschaft. In Zahlen ausgedrickt: 1946 gab es in ganz
Osterreich 7000 Zugmaschinen, 1950 bereits das Doppel-
te, nédmlich 14.000 und 1964 bereits 174.000. Ein dhnliches
Verhaltnis wie im Osterreichdurchschnitt zeigt sich auch in
Alberschwende. Waren es 1946 3 Stk., 1950 8 Stk. und 1964
bereits 75 Traktoren. Der Traktor als Zugmaschine war des
Ofteren auch der Einstieg in die gewerbliche Frachterei. So
geschehen bei Gebhard Gmeiner, Erich Eiler, Rudolf Schedler
und Herbert Raidel.

-19-



Abb / Wendemaschine

Der Alberschwender Schmied Hubert Wohllaib
konstruierte einen motorisierten Heuwender.
Bildquelle: HWohllaib, Kulturmeile
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Arbeitsgerite

In der Landwirtschaft verbreitete sich in den 30er Jahren
der Standmotor der Firma Sendling als liegender Einzylinder
Viertakt-Ottomotor, welcher mit Holzgas oder Benzin betrie-
ben werden konnte. Diese 6 bis 12 PS starken Motoren wa-
ren in der Landwirtschaft eine grof3e Hilfe. So wurden damit
Kreissagen, Jauchepumpen und Seilwinden angetrieben,
was die Arbeit ungemein erleichterte. Findige Mechaniker
und Schlosser bauten damit auch selbstfahrende Geréte.
So auch die Firma Karl Doppelmayr aus Wolfurt. Er baute
eine Zugmaschine, im Prinzip ein Traktor samt Mahwerk, fur
Karl Sohm aus Alberschwende. War die Technisierung in den
30er Jahren in der Landwirtschaft ansatzweise zu erkennen,
so stellte sich jedoch mit Kriegsbeginn ein totaler Stillstand
im technologischen Fortschritt ein. Die Prioritdten haben
sich eben auf den Krieg verlagert. Anders in der amerikani-
schen Landwirtschaft, wo sich eine technische Revolution in
dieser Zeit vollzog.

Nach den entbehrungsreichen Jahren des Krieges und der
Nachkriegszeit setzte eine Welle der Esslust in der Bevolke-
rung ein und es gab auch noch keine Uberproduktionen von
Nahrungsmitteln. Die Agrarprodukte hatten zu der Zeit im
Verhaltnis gute Preise. Bauern konnten ihr gut verdientes
Geld in Stallbauten, Traktoren und Maschinen investieren.
Ab 1951 nahm die Landmaschinenindustrie in Osterreich
und Deutschland eine stirmische Entwicklung, da ein rich-
tiger Nachholbedarf bestand. Fabriken, die in den zurlcklie-
genden Jahren flr die Ristung produziert hatten, fertigten
nun Traktoren, Samaschinen, Miststreuer, Ackergerate, Lade-
wagen, Melkmaschinen usw. Die Arbeit in der Landwirtschaft
revolutionierte sich in atemberaubendem Tempo. Auch in
Alberschwende gab es findige Képfe, die es verstanden, die
Motorisierung voranzutreiben. Sowar es zum Beispiel Hubert
Wohllaib, der einen Heuschwader zu einem selbstfahrenden
Gerat umbaute, ein Gerat, das noch viele Jahre im Einsatz
war. Die Schlosser und Schmiede erzeugten Anhanger, die
Wagnerbetriebe mussten sich umorientieren. Spezifische
Anbaugerate wurden konstruiert und mit dem Traktor in Ein-
satz gebracht. 1964 waren in Alberschwende neben den 75
Zugmaschinen bereits 10 Ladewagen im Einsatz. Auch die
Melkanlagen verbreiteten sich schnell. Gab es Anfang der
50iger Jahre keine derartigen Anlagen, so besaf3en 14 Jahre
spater 80% aller Landwirte eine Melkanlage. Bei dem rest-
lichen Anteil handelte es sich um Nebenerwerbslandwirte.
Interessant zu beobachten ist, dass die Anzahl der Standmo-
toren ab Mitte der 50er Jahre ricklaufig wird und die Gerate
mit Elektroantrieb gewaltig ansteigt. Der Ausbau der Elekt-
rizitdtsnetze nahm in den 50er- und vor allem in den 60er
Jahren Fahrt auf. Bald dienten die Standmotoren nur noch
der Stromerzeugung in entlegenen Gebieten.
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Abb. / Pkw Steyr-Typ XII

Der Alberschwender Baumeister Reinhold Johler besal3 eine gro3e
Leidenschaft zum Automobil, im Bild sein Auto mit Kollegen. Die Auf-
nahme durfte von 1930 stammen und zeigt einen Pkw Steyr-Typ Il
6-Zylinder mit 30 PS, es war Ende der 20er Jahre ein Innfahrzeug.
Bildquelle: R. Huber, Kulturmeile
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Das / Fahrzeug
Schneller von A nach B zu kommen, warimmer schon Wunsch
vieler Menschen. Die Erfindung des Explosionsmotors such-
te Anwender und fand sie in groRem Mal3e. Auch in Alber-
schwende hielten Autos und Motorrader Einzug, waren es
doch schicke und schnelle Fortbewegungsmittel.
Personenkraftwagen
Nach der Erfindung des Verbrennungsmotors 1896 began-
nen die Konstrukteure, wie zum Beispiel Wilhelm Maybach,
der fur Gottlieb Daimler arbeitete, Kutschen in selbstfah-
rende Fahrzeuge umzubauen. Dabei wurden meist leichte
Motoren mit 4-8 PS eingebaut, die Fahrzeuge erreichten
eine Geschwindigkeit von bis zu 15 km/h. Ferdinand Porsche
konstruierte fur die Wagenfabrik Ludwig Lohner & Co in
Wien 1899 den Lohner-Porsche, ein Elektromobil. Er brach-
te bereits damals Akkumulatorenbatterien zum Einsatz. Der
Elektromotor mit einer Leistung von 2,5 PS war direkt in der
Nabe als Nabenantrieb gestaltet. Es kamen auch Elektroall-
radfahrzeuge, insbesondere fir den kommunalen Bereich,
zum Einsatz. In dieser Technologie entstand auch unter Lei-
tung von Porsche der O-Bus, ein Bus mit elektrischen Ober-
leitungen, der Schleifblgel an der Oberleitung diente der
Stromzuflhrung fir das Aufladen der Batterien. 1893 rollte
das erste Auto auf dsterreichischem Gebiet durch die Stra-
Ben von Bregenz. Eugen Zardetti, ein wohlhabender Blrger
der Stadt, war der stolze Besitzer. Er lieB3 sich im Vorfeld von
Benz personlich einweisen. Durch Alberschwende fuhr das
erste motorangetriebene Fahrzeug 1905. Es wurde von nie-
mand geringerem als dem deutschen Kronprinzen Wilhelm
gelenkt, sein Ziel war mit Sicherheit das Jagdschldésschen
in Hopfreben die Villa Maund. Dies sorgte fur Gesprachs-
stoff in Alberschwende. Jahrlich nahm die Zahl der Autofah-
rer zu. Nach der Eréffnung der Flexenstraf3e und anlasslich
eines Clubtreffens 1911 erschienen in Zirs bereits Gber 100
Fahrzeuge aus Tirol und Vorarlberg bzw. dem stiddeutschen
Raum.
Der wirtschaftliche und gesellschaftliche Aufschwung en-
dete abrupt. 1914 brach, getrieben durch die sich am Markt
buhlenden Medien, eine heute kaum vorstellbare Kriegs-
hysterie aus. Die mediale Manipulation fuhrte dazu, dass
durch einen einzigen Verbrecher pl6tzlich ganz Serbien als
Mordergrube erschien, Misstrauen geséat, Fremde im Land
der Spionage verdachtigt, Nationalismus verbreitet und
Volksgruppen in Misskredit gebracht wurden. Extremer
Wahrungsverfall, der Zusammenbruch der Staatsanleihen
brachte viele Blrger um ihr Erspartes. Wahrend des 1. Welt-
krieges fand eine dramatische Verarmung statt. Nach Be-
endigung entwickelte sich in den 1920er Jahren wieder eine
Aufbruchstimmung in der Bevoélkerung. Technische Innova-
tionen und Investitionen lieRen einen gewissen gesellschaft-
lichen Wohlstand erkennen. Eine kurzzeitige ,,Uberhitzung“
der Spekulationsmarkte gipfelte im Bdrsencrash von 1929,
was zur Wirtschaftskrise und politischen Instabilitat in den
30er Jahren fUhrte. Politische Krafte versprachen Lésungen
zur Bewaltigung der Krise und errangen auf diese Weise die
diktatorische Macht (Nationalsozialismus).
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Wegen den vielen politischen Versprechungen herrschte bei
vielen Menschen die Hoffnung auf Besserung vor, was in ge-
wisser Weise zu Investitionen ermutigte. In Alberschwende
haben gleich mehrere Personen die Initiative ergriffen und
in die Technisierung der Mobilitat investiert. Konrad Flatz
war vermutlich der erste, der ein ,Beféahigungs-Zeugnis fur
das Lenken von Kraftfahrzeugen“ erwarb; es folgten 1927
Peter Huber, Reinhold Johler und Fritz Leissing. In den dar-
auffolgenden Jahren kamen einige weitere Personen dazu,
die in Folge als Fahrer bei Firmen beschaftigt waren. Bilder
dokumentieren, dass der erste PKW und wohl auch LKW von
R. Johler von verschiedenen Personen, unter anderem von
Konrad Flatz, gelenkt wurde. Konrad Flatz erwarb zusatzliche
Fahrlizenzen. Er betrieb, neben dem Handelsgeschaft und
der Ferggerei, das erste motorisierte Taxiunternehmen und
Unternehmen fur Krankentransporte. 1935 erwarb Konrad
eine ,Nobelkarosse®, namlich den 6-Zylinder Velie 66. Er war
fur ,noble“ Anlasse sehr gefragt. So dirften einige Hoch-
zeitsbilder mit Konrad Flatz und seinem Fahrzeug in den Al-
berschwender Haushalten existieren.

Und wieder flhrte der Krieg zur Verarmung und zum Still-
stand. Erst in den 50er Jahren konnten Alberschwender wie-
der in die Mobilitdt investieren. Allerlei Fahrzeuge traten in
Alberschwende in Erscheinung: Messerschmidt, Puch, Fiat;
der VW-Ka&fer war in dem Jahrzehnt am weitesten verbreitet.

Lastkraftwagen und Busse

Der LKW-Serien-Bau hat erst nach 1900 begonnen. Benz
stattete die ersten Serien-LKW mit Luftreifen aus. Deutz
baute einen LKW fir 5 Tonnen. Blssing konstruierte einen
aufliegenden Anhanger, also den ersten Sattelzug. Kass-
bohrer baute die Fahrzeuggestelle von Saurer aus Arbon in
Omnibusse um. Mit Ausbruch des ersten Weltkrieges 1914
orientierten sich die LKW-Hersteller nach der militarischen
Nutzung. Nach Kriegsende standen fir Deutschland und Os-
terreich ca. 20.000 LKW fur ,Umbauten” zur Verfigung. In
den Folgejahren, Zwischenkriegszeit, kam es zu zahlreichen
Fusionen. Heute noch bekannte Marken setzten sich durch
und starteten ihre Produktion von LKW und Bussen. Mit dem
Borsen-Crash und der damit verbundenen Inflation Ende
der 20iger Jahre kam der Export von deutschen und dster-
reichischen Erzeugnissen nahezu zum Erliegen. In den 30er
Jahren zog die Nachfrage langsam an.

In Alberschwende war es Baumeister Reinhold Johler, der
1927 den ersten LKW, einen Steyr Typ lll 6 Zylinder mit 40
PS 3 Tonnen Nutzlast, erwarb. Sicherlich erhoffte er sich Vor-
teile fuUr sein Geschaft. Wie Bilder dokumentieren, war der
LKW in vielseitigem Einsatz. Sei es der Milchtransport nach
Dornbirn Oberdorf, Baumaterialfrachten flr den Bedarf im
eigenen Bauunternehmen oder im Warenhandel bei seinem
Unternehmenskollegen in Alberschwende. Einige wenige im
Dorf besaBen ein ,Befahigungs-Zeugnis* (heute wiirde man
es als Fuhrerschein bezeichnen). Konrad Flatz, Konrad Os-
terle und weitere Fahrer waren bei Johler mit dem LKW und
PKW im Einsatz.
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Abb. / Schulausflug
auf dem LKW von Peter Huber
Bildquelle: G. Hopfner

3 Jahre spater, also 1930, stieg Peter Huber in die motori-
sierte Frachterei ein. Sein erster LKW war ein Saurer-Typ B 35
PS BJ 1927. Das Fahrzeug wurde gut ausgelastet; es wurde
Energieholz (Lieferungen vorwiegend in die Schweiz), Heu,
Stroh und Zuckerriiben (Rudgla) fir die Bauern, Sand, Kies
und weitere Baumaterialien in den ganzen Bregenzerwald
transportiert. Fir die Landwirte wurde auch Vieh transpor-
tiert und darUber hinaus erfreuten sich Schulen und Vereine,
bei Ausfligen und Ausrickungen von Peter transportiert zu
werden. Bald wurde ein gréBerer LKW angeschafft. Nahezu
zeitgleich beschaffte sich Jodok Eiler einen LKW und erhoff-
te sich, dadurch sein Geschéft als Kasehandler zu erleich-
tern. Er erkannte, dass die hohen Kosten der Anschaffung
und des Betriebes nicht im Verhaltnis standen und verlor das
Vertrauen in die Motorisierung. Konrad Osterle war ein weite-
rer Pionier in der Runde. Er startete 1934 mit der Frachterei.
Neben vielen Kunden bediente er auch die Fa. R. Johler bei
Frachten an Bauprojekten. Bereits zwei Jahre nach dem Start
schaffte er sich einen gré3eren LKW an. Nach dem Anschluss
von Osterreich an das Deutsche Reich wurden die Fahrzeuge
far ,hdéhere Dienste” enteignet und die Fahrer in den Krieg
eingezogen. Ein kompletter Stillstand in der Motorisierung
und ein trauriger Zeitabschnitt fur die Bevdlkerung folgte.
Von den Pionieren der Vorkriegszeit setzte nur Peter Huber
seine Frachterei fort. Sein LKW Uberlebte wegen Motorscha-
den den Krieg in der Werkstatte. Das Frachtgewerbe bekam
neue Eigentimer. Unter den Pionieren der Frachterei nach
dem Krieg sind: Peter Huber, Gebhard Gmeiner, Erich Eiler,
Rudolf Schedler. Auch nutzten Unternehmer wie Herbert
Raidel, Helmut Johler und weitere Alberschwender die Mo-
torkraft zur Ausiibung ihres Gewerbes.
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Abb. / Ausfahrt mit Freunden
Fritz Leissing 2. v.re. Quelle: F. Leissing
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Motorrader und Mopeds

Gottlieb Daimler und Wilhelm Maybach konstruier-
ten 1885 den Reitwagen, einen Versuchstrager fir
den schnelllaufenden, mit Benzin betriebenen Otto-
motor. Erstes Serienmotorrad mit Benzinmotor ist
die Hildebrand & Wolfmduller von 1894. Dieser Her-
steller verwendete erstmals das Wort ,Motorrad“
und lieBen es patentrechtlich schitzen. 1917 waren
in den USA Indian und Harley-Davidson, in England
Triumph, Douglas, Sunbeam und Phelon & Moore, in
Europa Wanderer und NSU die Haupthersteller. Fur
den Krieg wurden die Beiwagen vorwiegend wegen
den Verwundetentransporten gebaut. Nach dem 1.
Weltkrieg begannen in Deutschland bekannte Na-
men mit der Motorradproduktion: DKW (1922) und
BMW (1923). Diese beiden Marken standen auch im-
mer wieder im Wettstreit bei den aufkommenden
Motorradrennen.

Bereits Mitte der 20er Jahre entwickelte sich ein
Motorradboom. 1926 erfolgte die Grindung des
~Motorfahrerclub Vorarlberg® Fritz war sicherlich
von Anfang an mit dabei, er beteiligte sich an den
legendaren Rennen von Dornbirn Uber die Achrains-
trecke nach Alberschwende. Er hatte eine Reihe von
Motorradkollegen und einen eigenen Fanclub. In den
30er Jahren gab es in Alberschwende bereits einige
Motorradbesitzer (die Namen sind nicht vollstandig
bekannt). Nach dem 2. Weltkrieg fand das Motorrad
eine rasante Verbreitung, war es doch ein schickes
und schnelles Fortbewegungsmittel.
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Abb. / Pioniere

Bau der Stauwuhr flr die Wasserstube Subersach, 1927
Quelle: Bregenzerwaldarchiv
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Pioniere sind Unternehmer, die Risiko
eingehen und deren Erfahrung fur
den allgemeinen Fortschritt uner-
lasslich ist. Sie ziehen Aufmerksam-
kelt auf sich, gewinnen an Produktivi-
tat und scheitern gegebenenfalls an
der Unvollkommenhelt der Technik.

DAS UMFELD DER PIONIERE VON DAMALS

In den 20er Jahren nahm die Motorisierung richtig Fahrt auf. Auch in
Vorarlberg nahm die Zahl der Fahrzeuge von 100 auf 1000 in den ers-
ten sechs Jahren zu.

Die Aufbruchsstimmung der 20er Jahre fUhrte zu einer kurzen Blite-
zeit, denn bereits 1929 Uberhitzten sich die Spekulationsmarkte, was
letztlich zum New Yorker Bérsencrash fuhrte und eine Weltwirtschafts-
krise ausloste. Viele Anleger und Sparer kamen um ihr Vermdgen oder
mussten durch enorm schwankende Wechselkurse erhéhte Schulden
tilgen. In Alberschwende waren davon auch eine Reihe von Personen
und Familien betroffen. Jene, die sich zum Beispiel in der Schweiz Geld
entliehen hatten, mussten in der Folge die Schulden bis zum Zehnfa-
chen berappen. Es kam zu bedeutenden Vermdgensverschiebungen,
einer labilen Wirtschaftslage und eine politische Instabilitat war die
Folge. Gelegentlich sah es nach Aufschwung aus und so wagten Unter-
nehmer, wieder zu investieren. Bekannterweise erholte sich der Arbeits-
markt nicht, was zum politischen Desaster flhrte.

Auch Alberschwender Unternehmer tankten zu Beginn der 30er Jahre
Hoffnung und investierten in die neue, motorisierte Mobilitat. Wir er-
innern uns an Namen wie: Reinhold Johler, Konrad Flatz, Peter Huber,
Konrad Osterle; sie wagten den Sprung in das neue Zeitalter! Ein Schritt
in Richtung Motorisierung war enorm mutig, denn: Vergleicht man den
Warenkorb von heute zu damals, muss man feststellen, dass Fahrzeuge
nahezu das Dreifache von heute kosteten. Diese héheren Investitionen
zu erwirtschaften, stellte sicherlich eine gro3e Herausforderung dar.
Zudem waren die Fahrzeuge nicht so leistungsfahig wie heute, waren
wegen der noch geringeren Erfahrungswerte anfalliger, mehr Repara-
turen waren die Folge.

Autobesitzer von damals genossen andererseits hohes Ansehen in der
Gesellschaft, sie wurden als Pioniere gesehen. Gleichzeitig ist diese Rol-
le auch Keim von Neid und Missgunst. Zu dieser Situation passt das ge-
flugelte Wort: ,Sie waren ihnen regelrecht das Zahnweh neidig®. Jeden-
falls sind die aus Erzéhlungen bekannt gewordenen Streiche, die die
Pioniere erdulden mussten, oft nur so erklarbar. Die Investitionen der
Pioniere waren es, die den technologischen Fortschritt finanzierten.
Der steigende Wettbewerb und die héheren Stiickzahlen haben dazu
geflhrt, dass die Fahrzeuge immer billiger, die Erfahrungswerte gestie-
gen sind und wir heute auf dem technischen Stand sind, wo die Leis-
tung hdher und die Anzahl an Reparaturen wesentlich geringer sind.
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Abb. / D’r Zigarro-Kramer
Bildquelle: Walter Stadelmann
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Konrad Stadelmann (1897) Sohn Walter berichtet uns tiber seinen Va-
ter, der bereits im 1. Weltkrieg 3 Jahre Grausamkeit an der Front erleb-
te: ,Bei Ausbruch des 2. Weltkrieges suchte mein Vater einen Nebener-
werb. Er sah die M&glichkeit im Bereich Transporte und Traktordienste.
Vermutlich ahnte er, die mit dem Kriegseinbruch einhergehende Geld-
entwertung. Er setzte sein Erspartes umgehend fir den Ankauf eines
Traktors ein. Den Traktor Marke Kramer vom Typ K18 11 PS kaufte er
1941. Der Traktor war mit Mahwerk und einer Lichtanlage ausgestattet.”

FUr Konrad Stadelmann war der Traktor ein Fluch und ein Segen zu-
gleich. Seine Erfahrungen im 1. Weltkrieg sagten ihm, nie mehr in den
Krieg. Der Traktor brachte eine gewisse Abhangigkeit, die Ortsgrup-
penleitung erkannte fir sich den Nutzen und so musste Konrad nicht
mehr einrlcken. Walter: ,Mutter hasste diese Bevormundung durch die
Ortsgruppenfihrung, musste doch ihr Mann laufend bei Nachbarn und
fur die Ortsgruppe in den Einsatz, die Arbeit zuhause blieb des Ofteren
liegen. Der Entscheidungsspielraum war gering, denn es wurde gna-
denlos mit der Einberufung in den Krieg gedroht.“ Da die Frachter aus
Alberschwende samt den LKWs (diese wurden enteignet) in den Kriegs-
einsatz mussten, war es naheliegend, dass Konrad Stadelmann aufge-
fordert wurde, die Baracken des RAD-Lagers vom Bahnhof Schwarzach
nach Alberschwende zu transportieren. Zu Kriegszeiten musste Konrad
Stadelmann mit seinem Kramer-Traktor viele Fuhrwerksdienste ma-
chen. Es wird berichtet, dass das Traktorgerdusch von weitem horbar
war und Konrad auf der Fahrt gerne lange Zigarren geraucht habe; so
ging der Spruch um ,Der Zigarren-Kramer kommt“. Sohn Walter erin-
nert sich, dass sich beim Traktor links vorne ein Fach befand, wo Starter-
kapseln und meist auch Zigarrenschachteln gelagert waren.

Mit Zusammenbruch des Krieges ging die Frachterei als landwirtschaft-
licher Nebenerwerb nahtlos weiter, nun aber in freier Entscheidung. Es
wurde noch ein gummibereifter Anhanger angeschafft.

,Oft hat Vater Heu und Stroh Uber den Achrain transportiert. Im Ster-
nen (Gasthaus) mussten wir kiihlen, der Verdampfungskihler am Trak-
tor brauchte nach dem Anstieg tatsachlich Wasser. Vater goss Wasser
nach und ich genoss eine Limonade und einen Landjager; Gber Schwar-
zach war es das Tobelgasthaus (heute Steinbruch).”

Eine besondere Kindheitserinnerung: ,, ... die Sdgemehltransporte von
Schoénebach nach Miselbach und am anderen Tag weiter nach St. Mar-
grethen, das waren schon seine gréf3ten Aktionen, die er mit dem Kra-
mer gemacht hat. Wir mussten beim Laden mithelfen, Kérbe unter dem
Sagegatter fillen und dann hochtragen, 6-8 m®. ... fuir das Abwartsfah-
ren hatte der Anhdanger wegen der schweren Ladung zwei Bremsen,
eine fUr hinten und eine fur vorne; ... vorne, das hat er so konstruiert,
dass er sie vom Fahrersitz aus erreichen konnte, die hintere Bremse
mussten wir Buben bedienen.... Hinten war eine Anhangevorrichtung,
da konnte man aufsitzen, gings abwarts, sind wir mitgesprungen und
haben die Bremse angezogen, wurde es flacher wieder geldst; so war
die Fahrt von Schoénebach nach Bizau und weiter nach Miselbach im-
mer abwechslungsreich.”
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Abb. / Reinhold Johler

LKW bei Schmiede GH Ochsen

Quelle: N. Johler
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Reinhold Johler (1898) hat sein Handwerk als Maurer in Lich-
tenstein gelernt. Er grindet 1922 mit Maria, Tochter des ehe-
maligen Konsumgriinders Eduard Winder in Alberschwende
eine Familie. Er baute sich einen Baumeisterbetrieb auf und
stieg zusatzlich in die motorisierte Frachterei ein. Es durfte
Mitte der 20er Jahre gewesen sein, als er sich den 1. LKW in
Alberschwende leistete. Es war vermutlich ein MAN Pritschen-
wagen mit Kettenantrieb (Untersetzung fiir die Antriebsra-
der). Dieser Wagen war bald zu klein und er beschuf sich 1927,
einen Steyr Typ Il 6 Zylinder mit 40 PS und 3 Tonnen Nutzlast.
Drei Jahre spéter leistete Johler sich zusatzlich einen PKW. Es
handelte sich dabei vermutlich um einen Steyr Typ Xl Cabri-
olet, 6 Zylinder mit 30 PS, ein Innfahrzeug der Zeit. Das Auto
kostete damals gebraucht 6.290 Schilling (Alpendollar).

Der Bérsencrash von 1929 leitete nicht nur eine wirtschaftlich
und politisch instabile Zeit ein, sondern brachte auch R. Johler
in eine unglnstige Position. Je nach Wahrung verloren Spar-
guthabenihren Wert und Fremdwahrungskredite mussten mit
wesentlich hdheren Raten bedient werden. Zudem hatte auch
Reinhold mit den hohen Kosten der Fahrzeughaltung zu kamp-
fen und so musste zu dessen Abdeckung das eine oder andere
Grundstick herhalten.

Wie sein Sohn Nolde (Reinhold) berichtet, war die Leiden-
schaft zum Automobil grof3, was leider auch die ,Zahnweh-
neider® bzw. die mit Mut angetrunkenen Kollegen auf den Plan
rief. Diese spielten ihm einen Ublen Streich, indem sie dem
LKW, den falschen Treibstoff in den Tank flllten, was zum Total-
schaden des LKW Motors flhrte. Erst viele Jahre spater wurde
bekannt, wer der Ubeltater war.

Im Allgemeinen erfreute sich der LKW jedoch eines regen Ein-
satzes. Zum Beispiel wurde taglich die Milch in Alberschwen-
de gesammelt und in die Molkerei nach Dornbirn Oberdorf
gebracht. Um das Arbeitspensum zu bewaltigen, bendtigte
Johler Chauffeure. Auch Konrad Flatz und Konrad Osterle wa-
ren bei Reinhold Johler als Fahrzeuglenker im Einsatz. Die wirt-
schaftlich labile Lage der Anfang 30er Jahre und die hohen
Erhaltungskosten der Fahrzeuge hat R. Johler bewogen, sich
von den Fahrzeugen zu trennen. Seiner Pionierleistung ist es
zu verdanken, dass in Alberschwende schon sehr frih Erfah-
rungen in Sachen Motorisierung und den damit zusammen-
héangenden Herausforderungen gesammelt werden konnten.
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Abb. / Fritz Leissing
Achrain Motorradrennen Fritz Leissing 1927
Quelle: F. Leissing
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Bereits Mitte der 20er Jahre entwickelte sich ein Motorradboom.
Der Alberschwender Fritz Leissing (1903) war 1926 Mitbegrinder
des ,Vorarlberger Motorfahrerclub® Fritz stand in Sachen Motorrad
in gewisser Weise im Rampenlicht. Neben einigen weiteren Kolle-
gen war er ein Motorradfan quasi der ersten Stunde. Mit Kollegen
wurden Ausfllige organisiert und um die Wette gefahren. Er und
sein Freund ,Michlo Peters“ (Eugen Bereuter) waren im ganzen
Bregenzerwald als Schnellfahrer berlchtigt, ihnen eilte der Ruf vo-
raus: ,Sperrt heute Hihner und Kinder ein, es kommen die Narren
aus Alberschwende.”

Fritz beteiligte sich an den legendéaren Achrain-Rennen von Dorn-
birn nach Alberschwende. Es wird berichtet, dass sich beim ersten
Rennen (1927) 4000 Besucher an der Rennstrecke befanden, dies
steigerte sich in den darauffolgenden Jahren bis zu 10.000. Ab
1934 fanden die Rennen auf der Bodelestrecke oder am Arlberg
statt. Fritz und sein Team steckten mit Sicherheit des Ofteren im
Rennfieber.

Sein Sohn Fritz wei3 aus Erzahlungen, dass sein Vater einmal im
Trainingslauf sogar den Sieger des Rennens von 1927 Edi Linser aus
Innsbruck, schlagen konnte. Im 2.Trainingslauf schied Fritz mit Mo-
torschaden aus und Uber Nacht musste ein Ersatzmotor aus Inns-
bruck beschafft werden. Ubrigens, der Name ,Fritz“ schien zu der
Zeit im Rennsport verbreitet gewesen zu sein, so siegte 1930 beim
Achrain-Rennen Fritz Sallier aus Nurnberg und 1931 Fritz Neuner
aus Innsbruck.

Die Bergwertungsrennen Achrain und Bodele entwickelten sich am
Anfang der 30iger Jahre zu den gréf3ten, motorsportlichen Ver-
anstaltungen im Westen Osterreichs. Diese Strecken gewannen in
der Zeit auch im Radsport an Bedeutung. So wurden hier auch Rad-
rennen durchgefuhrt. Parallel zu den Motorradrennen fanden auch
Autorennen auf den Strecken statt. Der siegreichste Autorennfah-
rer war zu der Zeit der Bregenzer Arnold Anwander, er fuhr einen
von Porsche entwickelten und von Steyr gebauten Rennwagen. An-
wander fUhrte das seinerzeit grof3te Autohaus in Vorarlberg.

Nach dem Einmarsch der deutschen Truppen kam es zum totalen
Ausfall der Rennsportveranstaltungen in Vorarlberg.
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Abb. / Typenschen Austro-Daimler 617
K. Flatz 1934
Quelle: I. Schofflinger
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Konrad Flatz (1905) hat bereits im Alter von 20 Jahren ein ,Be-
fahigungs-Zeugnis fur das Lenken von Kraftfahrzeugen mit Explo-
sionsmotor* erworben und war damit vermutlich einer der ersten
Alberschwender Birger mit einer derartigen Lizenz. Chauffeure
waren zu der Zeit gefragt und so hat er seinen Dienst gelegent-
lich auch bei der Firma Reinhold Johler angeboten. Zu Beginn der
30er Jahre hat sich Konrad Flatz ein eigenes Fahrzeug angeeig-
net, es handelte sich dabei um einen Austro-Daimler 617, 6 Zylin-
der 60 PS, 4 Platzer mit einer Hochstgeschwindigkeit von 100
km/h. In der technischen Beschreibung wird der Verbrauch mit 18
| pro 100 km angegeben. Dieses Modell wurde von Porsche ent-
wickelt und bis 1924 gebaut. Dem Typenschein zufolge haben die
Besitzer des Ofteren gewechselt. Im August 1935 kaufte Konrad
sich einen groBeren Wagen, insbesondere wegen den zunehmen-
den Taxidiensten. Dabei handelte es sich um den 6-Zylinder Velie
66, eine US-amerikanische Limousine Baujahr 1928. Die Velie Mo-
tors Corporation baute diese Serie bis 1929. Zu der Zeit waren die
Fahrzeuge mit jenen von Rolls-Royce und Austro-Daimler (spater
Mercedes Benz) vergleichbar.

Sicherlich befinden sich in den Fotoalben einiger Alberschwen-
der noch Hochzeitsbilder, in denen das Fahrzeug von ,Christieles
Konrad®, wie er in der Bevolkerung genannt wurde, abgebildet ist.
Fur den Taxiunternehmer gab es des Ofteren auch dringende Ein-
satze, seidies bei Unféllen, Geburten oder sonstigen Notfallen. So
ergab es sich, dass die Familie Flatz auch Uber das erste Telefon
mit der Nummer 401 verflgte.

Die zunehmenden Einsatze fir Krankentransporte flihrten Kon-
rad zu einer weiteren Aufgabe. Nach einer gesonderten Ausbil-
dung erwarb er sich die Lizenz fur Sanitatsdienste bzw. Kranken-
transporte. Konrad betrieb nun, neben dem Warenhandel und der
Ferggerei, das erste motorisierte Taxiunternehmen samt Lizenz
fur den Krankentransport. Um den Anforderungen der Kranken-
transporte gerecht zu werden musste schon sehr bald ein neues
Auto angeschafft werden, das auch Personen in liegender Posi-
tion befoérdern konnte. Zeitzeugen erinnern sich an eine Limosine
mit 3 Sitzreihen, was auch den Ausflug einer Doppelhochzeit er-
maoglichte.
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Abb. / Peter Huber
1. v i mit LKW

Quelle: R. Huber
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Peter Huber (1905), Sohn des Sigewerksbesitzers Johann
Georg Huber Zoll, erwarb seine Kraftfahrerlizenz bereits mit 22
Jahren und stieg 3 Jahre spéater, moglicherweise mit einem ge-
wissen Auftragspolster seines vaterlichen Betriebes ausgestat-
tet, in die Frachterei ein. Sein erster LKW war ein Saurer Typ B 35
PS BJ 1927, er kaufte diesen gebraucht 1930 um 5.408 Schilling.
Das Fahrzeug wurde gut ausgelastet; Energieholz (Holzbunde,
S&geabfille) und Sdgemehl wurde vorwiegend in die Schweiz
geliefert, Stroh und Baumaterialien in den Bregenzerwald. Fir
die Landwirte und Viehhandler wurde auch Vieh transportiert.
Zur besseren Milchleistung der Kiihe wurde auch mit ,Rundgla“
gehandelt. Es handelt sich dabei um eine Art Zuckerriben, die
mit der Bahn aus Ackergebieten angeliefert und in Schwarzach
auf den LKW verladen wurden.

Ein Ritual war der Viehtransport in den Alpsommer und zurUck.
So ein Transport, inklusive dem gesellschaftlichen Teil, konnte
einen langen Tag ergeben!

Nicht selten kam es vor, dass Schulen oder Vereine sich einen
Transport fur den Ausflug winschten. Nach grindlicher Rei-
nigung wurden auf der Ladeflache Banke befestigt. Fir diese
Personentransporte wurde auch eine Stiege mitgefihrt. Da-
nach ging es ab ins Vergntligen, sei dies zu einer Bergwanderung,
Stadtbesichtigung usw.

Wegen der starken Nachfrage und méglicherweise wegen den
hohen Reparaturkosten, stieg Peter Huber auf einen gréf3eren,
starkeren LKW um. Es war 1938 ein Magirus Deutz L 235. Auf
Grund des aufkommenden Treibstoffmangels liel3 er das Auto
auf Holzgaser umbauen.

Bei Kriegsausbruch wurde auch er zur Wehrmacht eingezogen.
Sein LKW ,lGberlebte” den Krieg, jedoch nicht an der Front, son-
dern in der Werkstatte. Es wird vermutet, dass auf Grund eines
gréBeren Motorschadens das Fahrzeug nicht enteignet und
damit vor der Zerstérung verschont blieb. Peter Huber nahm
seinen LKW nach Kriegsende wieder in Betrieb, baute ihn auf
Dieselbetrieb zurtick, handelte das Fahrzeug um und fuhrte die
Frachterei bis Mitte der 50er Jahre. Peter Huber war ein tech-
nikaffiner Mensch, davon zeugt eine Patentschrift, die eine be-
sondere Konstruktion eines LKW-Schneepfluges zeigt. Er war ein
geselliger Mensch, Vereine waren ihm ein besonderes Anliegen.
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Abb. / Schulausflug

mit einem der ersten Postbusse im Bregenzerwald
Quelle: G. Hopfner
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Konrad Osterle (1909) hat 1934 mit der Frachterei begonnen. Er
setzte sein Erbe fir die Anschaffung eines LKW ein. Seine Tochter
Lotte berichtet: ,Mein Vater hatte vor dem Krieg einen gré3eren
(Saurer 4-Zylindermotoren 80 PS, 8 Tonnen) und einen kleineren
LKW (Opel Blitz, 60 PS, 2,5t); er ist auch fir Baumeister Johler
gefahren; die LKW standen jedenfalls in Johlers Garage, Vieh-
und Holztransporte standen auf der Tagesordnung. Hinter Tau-
benwirts Stadel (heute Raiba) war ein Holzlagerplatz, dort wurde
oft auf den LKW verladen und Holz in die Schweiz transportiert.
Da er mehrere LKW betrieb, brauchte er auch Fahrer. Flatz, Dir,
Greinwalder und weitere haben ausgeholfen, oder waren ange-
stellt.“ Lotte erzahlt: , Als sich vor dem Krieg die GrenzschlieBung
zur Schweiz abzeichnete, hatte der Holzhandler in Goldach (CH)
gesagt: ,Osterle, bitte bring mir Holz so viel du kannst®, worauf
mein Vater von Stephanstag bis nach Neujahr, Tag und Nacht,
so viel Holz aus dem Bregenzerwald fUhrte, wie nur méglich war.
Chauffeure und Ladehelfer waren im Dauereinsatz.”

,Da mein Vater relativ stur war und der NS nicht immer gehor-
chen wollte, wurden ihm die LKW genommen und er musste
ebenfalls mit einriicken. Ich konnte als 9-jahriges Madchen vom
Fenster aus zusehen, wie ein Uniformierter, der von Bregenz kam,
in den einen LKW einstieg. Im anderen sal3 mein Vater und die
LKWs waren auf Nimmerwiedersehen weg, mein Vater kam nach
dem Krieg Gott sei Dank zuriick! Er entschloss sich, nicht mehr
ins Frachtgewerbe einzusteigen, sondern als Postchauffeur sein
Geld zu verdienen. Die begehrte Frachter-Lizenz Gberliel3 er dem
spateren Nachbarn Gebhard Gmeiner. Er hat des Ofteren darum
gefragt.“ Konrad Osterle eréffnete die Postbuslinie Alberschwen-
de Bregenz mit einem schwerfalligen BUssing-Bus, vermutlich
des Typ ED 13 mit Motorschnauze. An einem kalten Wintertag
geriet der Bus beim ,Kreuzfelsen“ (spater durchtunnelt) tber
den Fahrbahnrand hinaus. Mit Hilfe mutiger Passagiere konnte
der Bus gerade noch vor dem Absturz in die Tiefe gerettet wer-
den. Viele Jahre spater, als Vater durch einen schweren Unfall im
Koma lag, hat ihn das Unterbewusstsein an den

Vorfall erinnert ... ,gad no ganga®,.. hatte er gesagt.

Chauffeure trugen immer schon eine grof3e Verantwortung, da-
mals jedoch hafteten bei Sachschaden der Fahrer. ,Ein Fahrer
konnte damals bei einem Umfall um Haus und Hof kommen, er
trug die volle Haftung. Konrad blieb nach dem Krieg dem Fort-
schritt treu und leistete sich einen modernen PKW, namlich den
DKW ,Meisterklasse“ mit einem F8 Zweitaktmotor, eine schnitti-
ge Limousine mit Frontantrieb. Seine Tochter Lotte sollte gleich
mit 18 Jahren den Flhrerschein bei der Fahrschule Schneeweil3
machen. Gewlinscht, getan, Lotte war die jingste Flhrerschein-
besitzerin im ganzen Bregenzerwald. Die junge Dame hinter dem
Steuer erfuhr gelegentlich Bewunderung, wurde zu einer gefrag-
ten Hochzeitsfahrerin, was den Unmut des im Ort ansassigen
Taxlers hervorrief, der sie zur Rede stellte und deutlich machte,
dass sie ihre Finger von seinen Kunden lassen soll.
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Abb. / stolzes Gespann

von Gebhard Gmeiner 1934

Quelle: M. Gmeiner
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Gebhard Gmeiner (1910), im Volksmund auch ,s'Geb-
hartle“ genannt, war ebenfalls eine angesehene Person-
lichkeit im Ort. Er engagierte sich in der Handwerkszunft,
in der Gemeinde und war zuletzt auch Vorsitzender in der
Kommission fir Zulassungen im Frachtgewerbe in der
Wirtschaftskammer. Er erwarb sein Fuhrwerksgewerbe im
Jahre 1934, war bis Kriegsausbruch mit seinem Gespann
fur diverse Transporte unterwegs. Gleich nach Kriegsen-
de erwarb er das Frachtgewerbe fir motorisierte Fahr-
zeuge von Konrad Osterle, wies seine Qualifikation fur
den Tiefbau nach und setzte auf die Motorisierung und
Technisierung in dem Bereich. Neben dem LKW schaffte
er sich fur Erdbewegungen eine Schubraupe, und fur Aus-
hubarbeiten einen Traktor mit Heckbagger an. Mit seinem
Unternehmen war er flr Baufirmen und fur die Wasser-
versorgung und Entwasserungen in der Landwirtschaft
im Einsatz. Auch bei Schneerdumungen und Erdbewe-
gungen war sein Furhpark gefragt. Schul- und Vereins-
ausflige mit dem LKW waren nicht selten. Da wurden die
Sitzbanke auf die Ladeflache montiert.

Als Pionier war er gelegentlich, wie seine Kollegen auch,
den ,Stammtischreden” ausgesetzt. Den Erzadhlungen
nach hat Gebhard Gmeiner nicht allzu viel Verstandnis fur
Vorgénge, die nicht nach seinem Plan gingen und schon
gar nicht far Spale, die ihn betrafen. Eine Anekdote er-
zahlt, dass eine Stammtischrunde im Ochsen einen Plan
ausheckte und Gebhard noch spat am Abend anrief um
ihn spaBBhalber zu einem dringenden Auftrag Gberreden
wollte. Dabei haben sie ihn gebeten, er mége doch mor-
gen mit seinem ,,Baumschuttler” zur Baustelle kommen.
Seine technische Errungenschaft, den Bagger als ,,Baum-
schittler” zu bezeichnen, war fur Gebhard zu viel des Gu-
ten. Er beschimpfte daraufhin die Anrufer aufs Scharfste;
der Spaf durfte gelungen sein. Damit hat Gebhard Gmei-
ner einmal mehr zum Ausdruck gebracht, wie wichtig ihm
die Maschinen und die technischen Hilfsmittel im Beruf
waren.

Gebhard war nicht nur in der Gemeindepolitik engagiert,
erwar auch lange Zeit Landes-Innungsmeister des Fracht-
gewerbes in Vorarlberg. Neben der Interessensvertre-
tung fur die Berufsgruppe, war ihm der Betrieb, der intak-
te Fuhrpark und Arbeitsgeréate ein besonderes Anliegen.
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Abb. / Rudolf Schedler
Quelle: A. Schedler
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Rudof Schedler (1931) erlebte in seiner Kindheit die Kriegszeit. Auf der
elterlichen Landwirtschaft gab es immer viel zu tun. Im Winter im Holz
und im Stall, im Sommer auf der Alpe. Er hatte immer schon eine Vorlie-
be zum Fuhrwerk. Der Entschluss, sich als Unternehmer zu betétigen, fiel
sehr kurzfristig; so erinnert sich seine Frau Anna, dass Rudolf seine Moti-
vation, ins Frachtgewerbe einzusteigen, humorvoll wie folgt begrindete:
,»-.alsich wieder einmal mit leerer Tasche ausging, sah ich eine nette jun-
ge Dame, die ich liebend gerne an die Bar eingeladen hatte. In dem Mo-
ment merkte ich, dass ich schon wieder kein Geld dabeihatte. Ich schwor
mir, unabhangig von Vaters Gnaden zu werden und mein eigenes Geld
als Fuhrwerksunternehmer zu verdienen. Kurze Zeit spater hatte ich mei-
nen ersten Traktor.“ Es war 1952 ein Steyr 180. Und los ging es mit Holz-
akkorden und diversen Transporten. Diese Tatigkeiten mussten naturlich
bei der Bauernkasse als Nebenverdienst gemeldet werden. Einige Jahre
spater konnte Rudolf das Gewerbe von einem Bekannten, der leider ver-
ungltckt war, in Pacht nehmen. Neben dem Holz waren es Heu, Stroh und
Viehtransporte. Mit dem Traktor brachte er das Holz an die Sage. Mit der
Zeit hat sich der Schwerpunkt auf den Transport verlagert. Zum Beladen
der Hanger mit Holz brauchte es immer Helfer. Winders Manfred, Glasers
Franzle und Winders Bruno waren getreue Unterstltzer.

Bruno hatte mit seinem Motorrad viel Spaf3. Sohn Kurt erzahlt: ,Manch-
mal am Feierabend durfte ich als Bub mit Bruno noch eine Runde auf
seinem Motorrad mitfahren. Er fuhr mit mir von uns zum Ochsen und zu-
rick, das machte SpafR!“ Kurt weil3 eine andere Begebenheit: ,,Bruno hat
uns Kinder im LKW gerne mitgenommen. Als meine Eltern beim Haus-
bauen waren, hat uns Bruno mit nach Wolfurt genommen, um Ziegel zu
holen. Er dirfte etwas zu schnell gefahren sein, jedenfalls landete eine
Palette an Ziegeln auf der Straf3e; wir Kinder halfen, die verbliebenen Zie-
gel von der Stral3e zu réumen, dabei kam der Verkehr flur kurze Zeit zum
Erliegen.

Neben der Transportarbeit brachte Rudolf in der Landwirtschaft nitz-
liche Dienste. Anna berichtet: ,Einmal hatte Rudolf gewaltiges Gllck. Bei
der Heuernte kam der Traktor am Steilhang zum Kippen, beim 2. Uber-
schlag schleuderte es Rudolf aus dem Traktor und er blieb wie durch ein
Wunder unverletzt; ... Gott sein Dank gab es spater nie mehr einen Un-
fall.“ - das war noch zu ledigen Zeiten.

Die Transporte wurden umfangreicher, Ianger und damit eine grof3e In-
vestition fallig. Es war 1957 der erste LKW, ein Steyr Diesel 480 mit 95
PS5 Tonner. Schon wenige Jahre spater folgte ein griiner Henschel Type
HS 19. Der Aufbau war auf Rundholz ausgerichtet und hatte zum Beladen
zwei Seilwinden und an den Rungen Umlenkrollen. So konnten die Stam-
me gezielt auf die Ladung hochgezogen werden. Spater wurde diese
Technik durch Krane ersetzt. Manchmal gab es auch Sensationstranspor-
te, wie z.B. der 330 Jahre alte Baumriese, die Vorarlberger Nachrichten
berichtete dartiber.

In Folge gab es immer wieder Erneuerungen. Insgesamt hatte Rudolf im
Laufe der Jahre 4 Henschel und 2 Steyr LKW im Einsatz. Seit 2003 fuhrt
sein Sohn Kurt, der schon 1988 die Frachterprifung absolvierte, das Ge-
schaft mit einem modernen Fuhrpark weiter.
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Abb. / Traktor
von Erich Eiler Steyer 15
Quelle: E. Eiler
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Erich Eiler (1933) hat als junger Bub die Kriegsjahre vollumfanglich in sei-
ner Harte erlebt. Die Schulzeiten fielen wegen der ,Kohleferien“ und der
Freistellung fur die Landwirtschaft kurz aus. In den Kriegsjahren wurde al-
les kontrolliert: ,, .. selbst bei der Butter mussten wir Alpler sparen, damit
wir die verpflichtete Abgabemenge erreichten und Vater nicht wieder in
den Krieg musste®. Nach Kriegsende konnte Erich unter Lehrer Berkmann
noch zwei ordentliche Schuljahre erleben. Trotzdem, das Schreiben sei
nicht seine Sache. ,,Gott sei Dank habe ich spater eine Frau gefunden, die
Blroarbeit beherrschte, so konnte ich mich um den Betrieb und die Auf-
trage kimmern®, meint Erich.Bereits mit 21Jahren startete Erich Eiler sei-
ne unternehmerische Karriere. Zusammen mit seinem Bruder Alois stieg
er 1954 in den Heuhandel ein. Schon damals kauften die Bregenzerwalder
Bauern Heu im Rheintal. ,.... wir kauften am Stock, beluden und entluden
das Heu von Hand. Es brauchte gute Heukenntnisse, denn Riedheu haben
die Walder-Kuhe nicht gefressen, das gab immer wieder Diskussionen.”

Als Transportgerat kam zuerst ein 15er Steyer 15 PS, spater ein Steyer
180 (Kurzschnauzer) zum Einsatz. Das Heugeschift UberlieR Erich nach
ein paar Jahren seinem Bruder Alois und stieg in den Holzhandel ein. Den
Gewerbeschein zu erhalten, war nicht so einfach, denn die Berufsvertre-
tung achtete sehr darauf, dass der Wettbewerb nicht zu grof3 wurde. Mit
August Bereuter, der in Besitz eines Gewerbescheins war, griindete Erich
Eiler eine Gesellschaft und setzte sich als Geschéaftsfihrer ein. ,So er-
brachte ich nach drei Jahren den

notwendigen Befédhigungs-Nachweis, danach baute ich meinen eigenen
Betrieb sukzessive aus.”

Der erste LKW war ein Steyr 380 mit 90 PS. ,Ich benétigte fir die An-
schaffung 100.000 Schilling Fremdmittel, die ich nur mit drei Blrgen be-
kam. Als 25-Jahriger war das nicht einfach, aber ich hatte Glick und fand
die drei Personen, die mir das Vertrauen schenkten. Als dann spater die
Sache einigermalf3en lief, und ich die Zahlungsverpflichtungen einhielt,
war es einfacher. Grundsatzlich habe ich mir zum Ziel gesetzt, jedes Fahr-
zeug innerhalb von 36 Monaten finanziert zu haben und so bin ich mit
der Zeit von Null auf zwanzig Autos, samt Kran und Hanger gekommen; in
Summe war das viel Geld.”

»Mit dem ersten LKW habe ich auch Viehtransporte bis nach Wels tber-
nommen. Zusammen mit dem umgebauten amerikanischen Dodge-Han-
ger konnte ich 9 Stiick laden. Der Transport war nicht unproblematisch,
denn der LKW durfte nicht abgestellt werden. Nicht einmal beim Tanken,
sonst hatte sich eine Kuh zum Ruhen hingelegt. Eine Weiterfahrt ware
dann unmoglich gewesen, ich musste daher durchfahren; es gab zu der
Zeit noch keine Anbindezellen fur Viehtransporte.”

Zu Beginn handelte Erich Eiler mit SGgemehl an die Bauern. Das Sdagemehl
musste von Hand bei den Sédgern aufgeladen und bei den Bauernin einen
Winkel geschaufelt werden, ,,.wenn man um 3 oder 4 Uhr angefangen
hat, ist man um 11 Uhr in der Nacht mit 200,- SFr nach Hause gekommen;
das war zufriedenstellend...”. Auch das Energieholz, die Scheiter wurden
in die Schweiz geliefert, alles von Hand auf und abgeladen.
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Abb. / stolze Fernfahrer
auf Henschel LKW am Reschenpass
Quelle: E. Eiler
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Bald kam die Nachfrage, Holz in die Zelluloseindustrie nach Italien zu lie-
fern. Nach einem gréBeren Windwurf in Deutschland und weiteren Um-
standen ergab sich ein intensiveres ltaliengeschaft. Das Vertrauen in die
italienischen Geschéftsleute war hierzulande nicht allzu grof3. ,Meine
Frau hatte auch Bedenken ob der Zahlungsmoral, der Sprache, und der
Zolladministration, aber nach einiger Zeit hatte sich das eingespielt und
wir haben verlassliche Kunden gewonnen. Das kam allerdings nicht von
ungefahr. Ich bin des Ofteren sehr frih aufgestanden und mit dem PKW
an einem Tag 1000 km gefahren und 7-8 Kunden besucht. Der Tag hatte
dann tatsachliche 24 Stunden, so konnte ich die Auftragslage absichern.
Im Italiengeschéaft haben wir mit 3 Steyr LKW angefangen, 1963 sind wir
auf Henschel umgestiegen und in weiterer Folge neben Italien auch in die
Zelluloseindustrie nach Deutschland geliefert. Spater haben diese Fab-
riken der Reihe nach geschlossen und so veranderte sich das Geschaft
auch flr uns.*

,Gute Chauffeure sind das Um und Auf; wichtig fur Kunden, das Auto und
das Team; die Fahrer hatten stets meine Wertschatzung. Eine Zeit lang
war eine 2er Besetzung fir die Fernfahrten gesetzliche Vorgabe. Das war
durchaus eine Herausforderung, wer mit wem fahren soll und kann. Die
Fahrzeitregelungen und die besseren Aufzeichnungsgerate haben diese
Bestimmung zum Glick bald erlbrigt.”

Erich erinnert sich an die Bankenkrise 1974. Die Banken hatten zu wenig
Geld fur den Geldverleih. ,Nachdem mir die Alberschwender Bank fu-
reinen weiteren LKW kein Geld zur Verfiigung stellen konnte, bin ich zur
BAWAG nach Bregenz gegangen und habe ein Darlehen fir 13% Zins er-
halten;in Alberschwende habe ich bis zu dem Zeitpunkt 10% Zins bezahlt;
ich habe das Geld genommen und noch vor den 36 Monaten zuriickbe-
zahlt.*

»Die Auslastung der LKW's mit Gegenfrachten ist ein Schllssel fur eine
wirtschaftliche Betriebsfihrung. Die Fa. Furxer Gbernahm in den 60er
Jahren grof3e Sanierungsauftrage in Kirchen und bendétigte viele Steine
aus unseren Liefergebieten Deutschland und Italien. So kamen wir schnell
Uberein, jedoch in den Zolltarifen, insbesondere in der StraBenabgabe
wurde damals ein Unterschied gemacht, ob eigene oder fremde Waren
transportiert wurden; ... die Handler mussten pro Tonne und gefahrener
Kilometer 5 Pfennig bezahlen. Die Frachter, die fir andere Waren trans-
portierten nur 1 Pfennig. Also musste man sich entsprechend deklarieren,
was die Administration verkomplizierte.”

,Ein solches Geschaft mit samt den Zollpapieren, machte einen Haufen
Schreibarbeit erforderlich. Einmal musste meine Frau Erna ins Spital, in
der Not habe ich die Papiere mit Handschrift ausgefullt. Damit waren die
Zoliner nicht einverstanden, sie wollten die Papiere mit Schreibmaschine
geschrieben sehen.”

Eine besondere Herausforderung an Blrokratie und Fahrer waren Trans-
porte Gber die Turkei in den Iran. Das ist eine Geschichte fir sich. Die Fir-
ma Eiler GmbH ist heute ein bedeutendes Unternehmen im Transport,
Holzhandel und in der Energieholzaufbereitung. Der Schwerpunkt der
Geschafte konzentriert sich auf das Vierlandereck (Deutschland, Oster-
reich, Schweiz und Italien).
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Abb. / Herbert Raidel
mit Transportkarren in bluhender Jugend
Quelle: H. Raidel
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Herbert Raidel (1935) verbrachte seine Kindheit am Dornbirner Berg, Par-
zelle Hohlen, Ortsteil Heilgereuthe. Er hat das Fuhrwerk schon mit 8 Jah-
ren ausgeflihrt. Sein Vater hat ihm viel zugetraut. Herbert erzahlt: ,Wenn
schon vom langen Schulweg die Rede ist, muss ich erzahlen... damals 1943
erfolgte die Schneerdumung der Achrainstra3e mit einem Pferde-Och-
sengespann und einem schweren Holzpflug. In Haselstauden wurde be-
reits um 4:30 Uhr das Gespann zusammengestellt, die Anrainer mussten
wahrend des Krieges ihre Zugtiere zur Verfliigung stellen. So gab mir Vater
den Auftrag, unsere zwei Ochsen nach Dornbirn Haselstauden zu bringen,
dort wurden die Tiere eingespannt, meist 6 Pferde und zwei Ochsen; - die
Ochsen waren vorteilhaft, denn sie haben viel ruhiger und regelmafliger
gezogen wie Pferde.” Jedenfalls habe ich mit 8 Jahren das Fuhrwerk bis
zum Gasthaus Sternen begleitet, dort hat mich Vater abgeldst, ich bin
schnell nach Hause und habe die Milch mit dem Schlitten nach Haselstau-
den gebracht, dann erst ging es zur Schule.” Herbert bezweifelt, ob das
heute noch denkbar wére.

Herbert erinnert sich an eine weitere Begebenheit, er war gerade 10 Jahre:
.- wahrend des Krieges hat mein Vater Heu in den Bregenzerwald trans-
portiert. Dabei hat man am Vortag das Heu im Ried geladen und bis zum
Gasthaus Sternen gebracht, am nachsten Tag wurden die Ochsen wieder
eingespannt und das Heu nach Andelsbuch transportiert, zuriick gings mit
der leichteren Fracht Ubers Bédele. Damals hat man oft nur mit K&s und
Butter bezahlt, ich war oft dabei und ab und zu war ich dann allein auf dem
Weg, so auch 1945, Bei der Ruckfahrt Gbers Bodele hatte ich einen gro-
Ben Laib Kase und einiges Scheitholz als Lohn auf dem Wagen. Am Bédele
wurde es schon leicht dunkel. Im Waldgebiet zwischen Bédele und Amme-
negg kamen mir Marokkaner mit einem Jeep entgegen. Sie haben mich
angehalten, schienen aufgeregt und ziindeten mit ihren Taschenlampen
in den Wald hinunter. Sie konnten scheinbar nicht glauben, dass der kleine
Krippel das Fuhrwerk fihrt, sie suchten offensichtlich den richtigen Fuhr-
mann. Nach einiger Zeit haben sie mir den Kaselaib vom Wagen genom-
men und ich konnte weiterfahren.” Am Dornbirner Berg fanden mehrere
Jahre internationale Rodelmeisterschaften statt. Herbert war in seinen
jungen Jahren 3-facher Landesmeister. Ein Sportunfall zwang ihn seinen
Wunsch nach selbstdndigem Unternehmen etwas zurlick zu stellen. Bei
der Firma Fussenegger war er Bau-Kranfuhrer, wirkte aus der Praxis heraus
an der Weiterentwicklung mit und machte fur Kunden Vorfihrungen. Da-
nach kam die Zeit, in der er sich zunehmend dem Transport und der Erd-
arbeiten verschrieb.

Der 1. Traktor und gleichzeitig Startschuss in das Unternehmertum war
ein 180er Steyr. Er fUhrte Spezialtransporte durch. Fir Fussenegger z.B.
tranportierte er Fertigbeton. Das war damals neu. Beim Transport im Han-
ger bestand jedoch die Gefahr, dass der Beton bis zur Baustelle durch das
Rutteln bei schlechter Stral3e hart wurde und sich miihsam entladen lief3.
Fir die Firma Leite fUhrte Herbert erstmalig den hei3en Asphalt mit einem
Spezialgefahrt zu den Landwirten, die in den 50er Jahren angefangen ha-
ben, anstelle der Holzbriicken Asphalt aufzutragen. Herbert verfrach-
tete mit seinem schnellen 180er Steyr (weil gréBer bereift) den Asphalt
im ganzen Land. Auch Sondertransporte wie Baukrane waren fir Herbert
eine gelegen kommende Herausforderung. Die Sondertransportbestim-
mungen existierten in den 50er Jahren noch nicht. Herbert beschaftigte
sich mit Grabarbeiten und fertigte sich Spezialbagger zurecht, die bereits
mit Hydraulikpumpen ausgestattet waren. Daraufhin entwickelte sich eine
enge Zusammenarbeit mit der Firma Menzi MucK. Er war auch der erste
Menzi MucK-Besitzer in Osterreich. Herbert war fiir die Entwickler der Leit-
kunde. Spezialanwendungen waren fir Herbert kein ,,Geht nicht®, sondern
eine Herausforderung.
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