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Inn-Salzach
Ein Fluflsystem macht Geschichte

Heinz DOPSCH

Gemessen an der Lange der FluBldufe und an der
Wasserfiihrung sind Inn und Salzach ein ungleiches
Paar. Wahrend das Wasser des Inn von der Quelle am
Malojapal3 bis zur Miindung in die Donau bei Pass-
au 510 km zuriicklegt und an DurchfluBmenge auch
die obere Donau deutlich ibertrifft, betrdgt der
FluBlauf der Salzach vom Salzachgeier bis zur Miin-
dung in den Inn bei Uberackern nur 220 km und die
Wasserfiihrung steht hinter jener des Inn weit zuriick.
Trotzdem war und ist die Salzach nicht nur ein Ne-
benflufl des méchtigen Inn, sondern beide gemein-
sam bilden ein FluBsystem, das auch durch wirt-
schaftliche und kulturelle ~Gemeinsamkeiten
verbunden ist. Nicht umsonst spricht man von der
Landschaft an Inn und Salzach oder auch von den
Inn-Salzach-Stédten.

Den Inn zeichnet in manchen Bereichen eine Konti-
nuitdt seit urgeschichtlicher Zeit aus. Der keltische
oder vorkeltische Name, der in romischer Zeit Oenus
lautete, wurde im Mittelalter zu En — woran noch im
Oberlauf das Engadin, der ,,Gaden des En“ erinnert
—und zum bis heute iiblichen Inn. Als Gletscherfluf3
verfiigt der Inn besonders im Hochsommer iiber eine
kriftige Wasserfiihrung, die den Transport von Waren
aller Art ab Motz oder Haiming, wo der Fluf} schift-
bar wurde, ermoglichte. Seine Funktion als Trans-
portroute verlor der Inn erst mit der Erdffnung der
Eisenbahn 1860, die alte Bedeutung des Inntals als
Verkehrsweg wurde hingegen seit der Errichtung der
Autobahn noch wesentlich gesteigert.

Bei der Salzach hingegen deutet schon der Name auf
die besondere Funktion hin. Weder der Fluf3, der in
romischer Zeit Ivarus und Igonta hieB3, noch die wich-
tige Stadt /uvavum behielten ihre antiken Namen.
An deren Stelle traten die Bezeichnungen Salzach
und Salzburg, die auf das Salz als wichtigstes Han-
delsprodukt, das auch dem Land seinen Namen gab,
hinweisen. Fiir den Transport des ,,Weilen Goldes*
wurde schon im Hochmittelalter eine besondere
Organisation eingerichtet, die ebenfalls bis zur Er-
6ffnung der Eisenbahn in Funktion blieb. Durch
Jahrhunderte gaben die Produktion, die Verpackung
und der Transport des Salzes den Menschen an den
Ufern der Salzach und in ihrer Fortsetzung am unte-
ren Inn Arbeit und Einkommen und sie bestimmten
auch die Entstehung und das Wachstum der Stddte
an diesem FluBlauf.

Wenn heute auch die Schiffahrt erloschen ist und die
einst ungebardigen Fluten der beiden Fliisse iiber
weite Strecken zu Seen aufgestaut sind, so hat die
Entstehung der Europiischen Union die verbindende
Funktion von Inn und Salzach wieder gestérkt.
Die Lander, die durch die beiden Grenzfliisse lange
getrennt waren, gehdren heute zu einer grolen Ge-
meinschaft, und vor kaum zwei Jahren wurden in
Laufen und Oberndorf jene Schranken, die mehr als
180 Jahre lang die beiden Teile einer Stadt voneinan-
der getrennt hatten, feierlich entfernt.

1. Schiffahrt in urgeschichtlicher und
romischer Zeit

Grof3e Flisse bieten sich hdufig in zweifacher Funk-
tion als Fernverkehrswege an: Einerseits verlaufen
Fernstralen, besonders im alpinen Bereich, fast
durchwegs in Flufitidlern und entlang von Fliissen,
andererseits war die Schiffahrt durch Jahrtausende
das wichtigste Transport- und Verkehrsmittel. Wann
sich zum erstenmal Menschen auf FloBen oder in
Einbdumen auf die reissenden Fluten von Inn und
Salzach wagten, ist nicht iiberliefert. Immerhin gibt
es einen wichtigen Hinweis darauf, daf} bereits die
Kelten mit Schiffen die Salzach befuhren. Im ausge-
dehnten keltischen Gréberfeld auf dem Diirrnberg
bei Hallein wurde im Grab Nr. 44 als Votivgabe ein
Goldschiffchen geborgen. Nach dem Urteil der Ar-
chdologen stammt es aus dem 4. Jahrhundert v. Chr.
Der SchluB} liegt nahe, daB bereits damals das Salz
vom Diirrnberg, das die Kelten im Trockenabbau ge-
wannen, auf Schiffen die Salzach abwirts gefiihrt
wurde. Diesem Salz verdankten die Kelten ihren
Reichtum, der sich im kostbaren Fundmaterial der
Fiirstengraber vom Diirrnberg spiegelt.

Die Romer, die den Kelten nicht nur im Stralenbau
sondern auch im Schiffsbau iiberlegen waren, setzten
diese Tradition fort. Bei Braunau am Inn und bei
Pfaffing in der Gemeinde Laufen an der Salzach
wurden méichtige Einbdume geborgen. Wahrend das
Alter des Braunauer Einbaums, der sich im Heimat-
museum befindet, nicht feststeht, wird der Fund aus
Pfaffing in das 1. Jahrhundert v. Chr. datiert, doch
steht eine genaue zeitliche Bestimmung mit Hilfe der
Dendrochronologie noch aus.
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Auch durch schriftliche Quellen ist die romische
Schiffahrt auf dem Inn gut bezeugt. Eugippius, der
im frithen 6. Jahrhundert im fernen Siiditalien die Le-
bensbeschreibung des hl. Severin verfafite, berichtet,
wie der Heilige bemiiht war, den Zusammenbruch
der romischen Verwaltung aufzuhalten und die
notleidende Bevolkerung in Ufernoricum mit Le-
bensmitteln zu versorgen. Als in der Stadt Favianis,
dem heutigen Mautern an der Donau, eine furchtba-
re Hungersnot herrschte, bewog Severin die reiche
Witwe Procula, die eine groBe Menge Getreide ver-
borgen hatte, dieses unter die Armen zu verteilen.
,Kurze Zeit spiter erschienen unvermutet am
Donauufer zahlreiche mit Waren iibervoll beladene
Schiffe aus Rétien, die im dicken Eis des Inn viele
Tage stecken geblieben waren; als das Eis nun auf
Gottes Gehei3 plotzlich schmolz, brachten sie den
Hungerleidenden bald darauf Lebensmittel in Hiille
und Fiille®. Eugippius fiigt noch hinzu, daB3 die Schif-
fe offensichtlich auf Fiirbitte Severins vorzeitig vom
Eise befreit worden waren. Diesem Bericht ist zu ent-
nehmen, dal der Inn schon in rémischer Zeit einen
wichtigen Transportweg darstellte. Sowohl die romi-
sche Via Claudia Augusta, die von Trient liber den
Reschenpal3 an den Inn fiihrte, als auch die Brenner-
route, die bei Veldidena/Wilten den FluB3 erreichte,
fithrten ins Inntal. Dort wurde der Warentransport so
bald wie moglich zu Wasser fortgesetzt.

Den Archéologen ist auBerdem der Nachweis gelungen,
daB3 sowohl in der weiteren Umgebung der heutigen
Stadt Innsbruck als auch in Iuvavum, dem romischen
Salzburg, Terra sigillata fiir den Export produziert
wurde. Diese Tonwaren wurden zu Schiff auf Inn und
Salzach fluBabwirts gefiihrt und gelangten auf der
Donau bis nach Esseg, dem heutigen Osiek in Kroa-
tien. SchlieBlich leistete nicht nur die Donau sondern
auch der Inn den Romern im Kriegsfall fiir Truppen-
transporte zu Schiff wichtige Dienste.

2. Salz machte einst Geschichte

In einer Zeit, in der Salz vor allem zur Herstellung von
PVC und anderen Kunststoffen sowie zum Schmel-
zen von Eis und Schnee auf Autobahnen und Strafien
im Winter eingesetzt wird, kann man sich die Bedeu-
tung, die es einst als ,,Weilles Gold* besal3, nur mehr
schwer vorstellen. Jahrtausende hindurch war Salz
das wichtigste und fast das einzige Konservierungs-
mittel, mit dem Nahrungsmittel wie Fleisch und
Fisch durch Einpokeln und Einsalzen haltbar ge-
macht werden konnten. Aber auch zur Viehhaltung,
zur Késeerzeugung, zur Lederherstellung und in
vielen anderen Bereichen war Salz unersetzlich.
Bis heute ist das menschliche Leben an die regel-
méBige Aufnahme kleiner Salzmengen gebunden,
die fiir die Nierenfunktion, den Blutdruck, die Ent-
stehung elektrischer Signale an Nerven und Muskeln
sowie die Regelung von Atmung und Verdauung
unersetzlich sind.
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Nach dem Erliegen der préhistorischen Salzproduk-
tion im oberdsterreichischen Hallstatt und auf dem
Diirrnberg bei Hallein kam seit der Romerzeit den
Quellsalinen von Reichenhall eine Monopolstellung
im Ostalpenraum zu. Salz wurde dort durch versie-
den der natiirlichen Quellsole gewonnen, die man in
einem groflen gemauerten Brunnen auffing. Fir den
Transport iiber weite Strecken wurde bereits im
Frithmittelalter der Wasserweg genutzt. So erhielt die
Abtei Kempten im Allgéu vom ostfrankischen Konig
Ludwig dem Deutschen 844 die Erlaubnis zum
Einsatz von drei Schiffen fiir den Salztransport von
Reichenhall zum Kloster, und auch fiir das Bistum
Freising ist am Ende des 9. Jahrhunderts die Salz-
verfrachtung auf dem Wasserweg bezeugt. In der um
905 aufgezeichnete Zollordnung von Raffelstetten an
der Donau (bei Enns) werden genormte Salzschiffe
genannt, die je drei Mann Besatzung hatten und das
Salz von Reichenhall auf Salzach, Inn und Donau bis
nach Pannonien und Bulgarien fiihrten. Selbst kleine
Fliisse wie die Saalach wurden fiir den Salztransport
genutzt. In Reichenhall selbst sind bereits 973 Verla-
destétten erwdhnt, vor 1200 wird auch eine Schiffs-
lande genannt. Bis zum Ende des 12. Jahrhunderts
behielt Reichenhall seine Monopolstellung im Ost-
alpenraum. Noch 1190 gewihrte Konig Heinrich VI.
dem Salzburger Erzbischof Adalbert II. fiir die Stadt
Miihldorf eine Niederlage ausdriicklich fiir Salz aus
Reichenhall.

Um 1185 wurde auf dem Diirrnberg bei Hallein, wo
bereits die Kelten Salz abgebaut hatten, und im Ge-
biet der benachbarten Propstei Berchtesgaden erneut
mit der Salzgewinnung begonnen. Dank der zielstre-
bigen Wirtschaftspolitik der Salzburger Erzbischofe
Adalbert II. (1183-1200) und Eberhard II. (1200-1246)
entwickelte sich die aufstrebende Stadt Hallein rasch
zur bedeutendsten Saline des Ostalpenraumes, die
auch das dltere Reichenhall deutlich in den Schatten
stellte. Der Name Hallein (von lat. Haellinum) ist ei-
ne Verkleinerungsform zu Hall, das soviel wie ,,Salz"
bedeutet, und stellt dem alten ,,reichen Hall*“ das
,kleine Hall“ gegeniiber. Erzbischof Eberhard II. un-
terbot zunédchst auf den wichtigen Mérkten den Preis
des Reichenhaller Salzes durch die modern anmu-
tende Mafinahme des Dumpings. Nachdem die Vor-
herrschaft des Halleiner Salzes gesichert war, ver-
fiigte er eine Produktionsbeschrinkung und trieb
damit den Salzpreis erneut in die Hohe (Valorisati-
on). Die Dominanz des Halleiner Salzes, die bis weit
in die Neuzeit gegeben war, beruhte aber in erster
Linie auf der Beherrschung des Wasserweges als der
wichtigsten Exportroute. Da seit dem spateren Mit-
telalter die Salzach bis tiber Tittmoning hinaus durch
das Land Salzburg stromte, konnten die Erzbischofe
die Ausfuhr der konkurrierenden Salinen Reichenhall
und Berchtesgaden, die ebenfalls auf den Wasserweg
angewiesen waren, nach eigenem Gutdiinken kontin-
gentieren.



Das Salz wurde direkt in der Saline Hallein auf
Schiffe verfrachtet und bis Laufen an der Salzach ge-
fithrt. Dort bildete der ,,Nocken®, ein Konglomerat-
riff in der Flufrinne, ein gefahrliches Hindernis fiir
die Schiffahrt. Die Schiffe wurden bisweilen ,,ge-
leichtert”, das hei3it teilweise entladen, und vom
rechten FluBufer in Oberndorf aus mit Seilen gesi-
chert um den Nocken gefiihrt. Unterhalb von Obern-
dorf lag in der Altach der FluBhafen, in dem seit der
frithen Neuzeit die Schiffe, die ,,untenhin“ bis Burg-
hausen, Obernberg und vor allem bis Passau ,,in den
Tiimpfel”, der Miindung des Inn in die Donau, fuh-
ren, unter bayerischer Kontrolle zu Schiffsziigen,
dem sogenannten Meistersalz, zusammengestellt
wurden. Der Nocken, auf dem Markierungen ange-
bracht waren, bildete auch den wichtigsten MeB-
punkt fiir den Wasserstand. War er iiberspiilt, dann
wurde die Schiffahrt wegen Hochwassers eingestellt,
war der Wasserstand im Herbst zu tief, dann konnten
ebenfalls keine Salzschiffe verkehren. Erst im Jahre
1773 verschwand mit der Sprengung des ,,Nockens*
jene gefahrliche Stromschnelle, die Laufen zum Zen-
trum der Salzschiffahrt gemacht hatte.

Da die Salzburger Erzbischofe ihren Reichtum der
Salzproduktion und dem Salzhandel verdankten, er-
lieBen sie frithzeitig Gesetze, die den Salztransport
zu Wasser und den Absatz des Salzes sichern sollten.
Mit dem ,,Schiffherrnprivileg® des Jahres 1267 {iber-
trug Erzbischof Wlodizlaus an insgesamt 27 Laufener
Biirger Schiffrechte, die den Besitz von Schiffen und
die Ausiibung der Schiffahrt auf der Salzach zum In-
halt hatten. Jeder Schiftherr durfte zwei groBere Schif-
fe (Aschen bzw. Hallaschen) und einen kleineren
Sechser besitzen, auf denen das Salz transportiert
wurde. Die Schiftherren, die in Laufen ein ausgeprag-
tes Patriziat bildeten, waren adelige Unternehmer.
Mit dem Riickkauf der Schiffrechte durch die Erz-
bischofe im spéten 14. und im frithen 15. Jahrhun-
dert wurde die Vermietung der Salzschiffe zum erz-
bischdflichen Monopol.

Erzbischof Friedrich II. von Walchen iibertrug mit der
»Ausfergenordnung* des Jahres 1278 die Fithrung der
Salzschiffe, das sogenannte Ausfergenamt, an 40 Ein-
wohner der Stadt Laufen. Die Ausfergen waren damit
erzbischofliche Beamte, die aber seit dem Spétmit-
telalter nicht mehr selbst auf den Schiffen mitfuhren,
sondern sich in der frithen Neuzeit — dhnlich den ein-
stigen Schiftherren — zu einer Gruppe reicher Unter-
nehmer entwickelten. Seit 1532, als Kardinal Mat-
thdus Lang das Ausfergenamt neu regelte, gab es nur
mehr vier adelige Ausfergenfamilien, die aus der
Salzschiffahrt Einkiinfte bezogen, aber nicht aktiv
daran beteiligt waren. Der Salzhandel selbst lag bis
ins 16. Jahrhundert in den Hénden der ,,Fertiger®,
freier Unternehmer, die vor allem in Hallein, Laufen,
Burghausen, Obernberg und Passau anséssig waren.
Sie arbeiteten auf eigene Kosten und eigenes Risiko
und wurden im 16. Jahrhundert von den bayerischen
Herzogen, die sich die Kontrolle {iber den gesamten
Salzhandel sicherten, aus dem Geschéft verdrangt.

Die FluBstrecke auf der Salzach war traditionell in
zwei Abschnitte gegliedert: Die Schiffahrt ,,obenher*
von Hallein bis Laufen, die unter der Kontrolle der
Ausfergen stand, und die Schiffahrt ,,untenhin“ von
Laufen nach Burghausen und Passau, wo die Naufer-
gen als Fiihrer der Salzschiffe bzw. Schiffsziige auf-
traten. Das Salz wurde in gebauchte Holzfachen,
die sogenannten Kufen, eingefiillt, die knapp 73 kg
wogen. Die etwas leichter gefiillten Kufen, die nach
Burghausen gingen und von dort {iber Land weiter-
transportiert wurden, bezeichnete man als ,,Schei-
ben‘. Wichtigster Zielhafen der Salzschiffahrt war
Passau, wo das Salz zu Schiff entweder donauauf-
wirts bis Regensburg oder donauabwirts zu den
Mirkten in Linz, Stein, Mautern, Korneuburg und
Wien gefiihrt wurde. Das grofite Kontingent ging je-
doch auf dem Landweg iiber den ,,Goldenen Steig*
nach Bohmen, ins westliche Mahren und bis nach
Schlesien.

Die Fahrt von Laufen nach Passau und zuriick iiber
eine Strecke von ca. 200 km wurde im 15. Jahrhun-
dert in weniger als vierzehn Tagen zuriickgelegt. Der
Gegenzug, der seit dem 12. Jahrhundert bezeugt ist,
erfolgte bis ins Spétmittelalter durch Menschenkraft.
Noch 1426 war auf der Strecke von Laufen nach Hal-
lein der Einsatz von Pferden ausdriicklich verboten,
,-damit sich die armen Leute zu Laufen erndhren mo-
gen und die Stidte (Laufen und Hallein) gefordert
werden®. Die bekannte Darstellung aus dem Zech-
buch der Passauer Schiffleute (1422) zeigt in der
oberen Hilfte den Gegenzug eines leeren Salzschif-
fes durch Menschenkraft mit der Inschrift ,, Hin wider
gen Lawffen . Seit dem 15. Jahrhundert wurden aber
auch an der Salzach wegen der groferen Transport-
leistung Pferde fiir den Gegenzug eingesetzt, wie es
an Donau und Inn schon lénger iiblich war. Bei Neu-
burg am Inn und Burghausen an der Salzach mufte
jedoch wegen des schwierigen Geldndes am Ufer der
Gegenzug auch weiterhin mit Menschenkraft erfol-
gen. Um die Einmiindung der Pram zu iiberwinden
wurden ndrdlich von Schérding jeweils vier Zusatz-
pferde angemietet. Die bayerischen Pferde und ihre
Treiber wurden ab Tittmoning von Salzburger Bau-
ern und Knechten abgeldst.

Die Naufahrt von Laufen nach Burghausen und be-
sonders weiter nach Passau galt wegen der zahlrei-
chen Untiefen als besonders aufwendig und geféhr-
lich. Schon lange bevor die einzelnen Salzschiffe und
spater die Schiffsziige (Meistersalz) in Laufen ableg-
ten, fuhren zunichst die Fertiger, spiter die Naufer-
gen und die Fiirfahrer auf ihren ,,Wasserseherzillen
voraus und markierten mit eingeschlagenen Stocken
die richtige Schiffahrtsrinne. Als einzige Konkurren-
ten gegeniiber der von Salzburg und seit dem 16.
Jahrhundert von Bayern organisierten Salzschiffahrt
vermochte sich in Obernberg unter dem Schutz der
Passauer Bischofe die Schiffergemeinde der Naufle-
zer zu halten. Bischof Urban von Passau erlief§ 1583
eine Ordnung, mit der die Zahl der Nauflezer auf 32
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bis 34 festgesetzt wurde. Die Nauflezer luden das
Salz auf ihre relativ grolen Schiffe, die als ,,Obern-
pergerin“ bezeichnet wurden, um und fiihrten es
nach Passau. Die Gilde der Nauflezer konnte sich
auch iiber den Salzvertrag zwischen Salzburg und
Bayern 1594 hinaus halten, hatte aber Schwierigkei-
ten mit den Transportkosten und bei der Aufnahme
von Treibern fiir den Gegenzug.

Im 15. und 16. Jahrhundert erzeugte die Saline Hal-
lein durchschnittlich 24 000 bis 30 000 Tonnen Salz
pro Jahr. Davon gelangten etwa zwei Drittel, also
zwischen 16 000 und 20 000 Tonnen auf der Salzach
in den Handel, der Rest wurde zu Lande exportiert.
Dazu kam noch das Salz aus der Berchtesgadener Sa-
line Schellenberg, dessen Anteil im 14. Jahrhundert
mit 20% des Halleiner Salzes festgelegt wurde, spa-
ter aber eine zunehmende Einschriankung erfuhr. Pro
Jahr legten in Hallein zwischen 1300 und 1800 Salz-
schiffe ab, einschlieBlich der Schiffe, die vom Berch-
tesgadener Salzstadel in Rif (bei Hallein) oder von
Salzburg abfuhren, passierten etwa 3 000 bis 3 500
Schiffe jéhrlich die Stadt Laufen. Unter Erzbischof
Wolf Dietrich von Raitenau, der die Einkiinfte aus
dem Salzhandel steigern wollte, kam es zu einem
formlichen Salzkrieg mit Bayern. Deshalb erreichte
1590 die Produktion der Saline Hallein mit 39 200
Tonnen einen absoluten Spitzenwert. Von dieser
Produktionsmenge wurden 32 870 Tonnen auf dem
Wasserweg in Form von 2 260 Schiffsladungen
exportiert.

Nachdem sich Herzog Wilhelm V. von Bayern 1594
vertraglich verpflichtet hatte, die gesamte Salzmenge,
die von der Saline Hallein aus zu Schiff in den Handel
gebracht wurde, zu kaufen, kam es um die Erfiillung
dieses Vertrages in den folgenden Jahren zu heftigen
Auseinandersetzungen, die schlieBlich 1611 im Sturz
und der Gefangennahme des Erzbischofs Wolf Die-
trich von Raitenau gipfelten. Der Salzvertrag des
Jahres 1611, den Herzog Maximilian I. mit dem Salz-
burger Domkapitel vereinbarte, iiberlie Bayern den
gesamten Halleiner Salzhandel, enthielt aber keine
Abnahmegarantie. Die bayerischen Herzoge bedien-
ten sich zwar weiterhin der von den Salzburger Erz-
bischdéfen geschaffenen Schiffahrtsorganisation, die
Kontrolle ibernahm jedoch der bayerische Salzferti-
ger mit dem Sitz in Laufen. Zwei Jahrhunderte lang
pragten dann die bayerischen Schiffsziige in der
Form des Meistersalzes das Bild der Schiffahrt und
des Salzhandels.

Mit dem Ubergang Salzburgs an Osterreich 1816
verlor die Saline Hallein ihre Monopolstellung und
geriet gegentiber den Osterreichischen Salinen im
Salzkammergut deutlich ins Hintertreffen. Damit war
auch die Salzschiffahrt auf der Salzach, die durch
Jahrhunderte den Menschen ein kdrgliches aber
regelméfiges Einkommen gesichert hatte, bedroht.
Die Schiffergemeinde Laufen-Oberndorf, die sich
1828 aus den Schiffleuten Laufens, Oberndorfs, Hal-
leins und Obernbergs konstituierte, wurde weder von

44

Bayern noch von Osterreich anerkannt und besaf
auch beim Salztransport keine Monopolstellung
mehr. Die Konkurrenz privater Schiffsunternehmer
fithrte bisweilen zu tétlichen Auseinandersetzungen.
Seit der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts zeichnete
sich dazu die tiberméchtige Konkurrenz der Eisen-
bahn ab, die vor allem beim Riicktransport von Per-
sonen und Waren wesentlich rascher und billiger war
als der schwerfillige Gegenzug der Schiffe. Deshalb
wurde der Gegenzug vollig eingestellt, die Treppel-
wege verfielen, und es gelangten nur noch Plitten als
,,Einwegschiffe zum Einsatz, die am Zielort in Linz
oder Wien als Brennholz verkauft wurden. Da auch
die Instandhaltung und Markierung der Schiffahrts-
rinne vernachldssigt wurde, hduften sich die Unfille,
die groBe Schéden verursachten.

Als die Kaiserin-Elisabeth-Westbahn 1860 die Stadt
Salzburg erreichte, erhielten die Laufener Schiffleute
in den folgenden Jahren noch geringe Salzkontin-
gente zur Ausfuhr zugewiesen, um sie nicht schlag-
artig arbeitslos zu machen. Waren 1860 noch 17 468
Tonnen Salz verschifft worden, betrug 1862 das ge-
samte Ausfuhrvolumen nur noch 5 000 Tonnen. Am
23. August 1866 erfolgte der letzte Transport von
bayerischem Salz von Hallein-Rif nach Passau und
im folgenden Jahr stellte die koniglich-bayerische
Regierung den Schiffstransport fiir Salz ein. Als 1871
auch Hallein einen Bahnanschluf3 erhielt, kam die
Salzschiffahrt endgiiltig zum Erliegen. Die 1172
Tonnen, die in diesem Jahr befordert wurden, waren
der letzte nennenswerte Salztransport auf Salzach
und Inn. Da auch die {ibrige Frachtschiffahrt rapide
zuriickging und der Versuch der Einfiihrung der
Dampfschiffahrt auf der Salzach kliglich gescheitert
war, wurde die schwer verschuldete Schiffergemein-
de Laufen-Oberndorf, in den Jahren 1871 bis 1873
praktisch aufgeldst. Heute erinnert nur mehr das
Schifferschiitzen-Corps Oberndorf-Laufen, das sich
besonders der Brauchtumspflege annimmt, an die
grofle Tradition der Salzschiffahrt, die durch viele
Jahrhunderte den Menschen an Salzach und unterem
Inn Arbeit und Einkommen gesichert hatte.

Auch in Tirol gab es eine leistungsfahige Saline in
Thaur, die 1300 nach Hall und damit an das Ufer des
Inn verlegt wurde. Bereits 1303 erhielt Hall zugleich
mit dem Innsbrucker Stadtrecht auch das Nieder-
lagsrecht. Die Haller Lande, fiir die 1452 eine Land-
ordnung erlassen wurde, machte in Verbindung mit
dem Niederlagsrecht die Stadt Hall zum Zentrum der
Innschiffahrt. Wahrscheinlich bestand schon 1358 ei-
ne eigene Schifferzunft, die sich neben wirtschaftli-
chen Zielen auch der Hilfeleistung fiir bediirftige
Zunftgenossen widmete. Das auf dem Weg der Trift
und Fl6Berei fiir die Saline gelieferte Holz wurde im
groflen Haller Holzrechen aufgefangen. Dieser war
fiir Schiffe unpassierbar und trennte die Innschiffahrt
in einen oberen Abschnitt von Telfs bis Hall und
einen unteren von Hall fluBabwirts. Fiir Geschiitz-
transporte aus dem Innsbrucker Zeughaus und fiir die



Leibschiffe der Tiroler Landesfiirsten mufite der Hal-
ler Rechen extra durchfahrbar gemacht werden.

Obwohl der Inn als Transportweg leistungsfahiger
war als die Salzach, spielte der Salzhandel von Hall
donauwdrts nur eine relativ geringe Rolle. Grund
dafiir war, daf} bis 1504 das Unterinntal mit den Stad-
ten Rattenberg und Kufstein zu Bayern gehorte, und
die bayerischen Herzoge zur Forderung des eigenen
Salzes aus Reichenhall und zugunsten ihres Anteils
am Halleiner Salzhandel das Tiroler Salz von ihrem
Land moglichst fernhielten. Deshalb wurden die
Salztransporte innabwirts von den Erztransporten
aus Schwaz und der Einfuhr von Getreide, Schmalz,
Unschlitt und billigem Wein fiir die Bergbaugebiete
bei weitem tbertroffen. Von Hall stromaufwarts, wo
das Salz zunichst auf Saumpferden transportiert
wurde, entwickelte sich im 15. und 16. Jahrhundert
eine lebhafte Salzschiffahrt bis Telfs. Die Haller Biir-
ger, von denen viele vorher Salz gesdumt hatten,
fithlten sich dadurch benachteiligt. Deshalb wurde
die Ausfuhrmenge zu Wasser innaufwirts auf jahr-
lich 800 Saumladungen Salz beschréinkt. In der zwei-
ten Halfte des 16. Jahrhunderts gab es bereits sechs
Salzschiffmeister, die im Dienste der Salzhédndler
standen. Spater wurden vier bis fiinf Schiffmeister
vom Hallamt angestellt, wobei der ,,Ordinarisalz-
schiffmeister” ein Haller Biirger sein mufite. Im
17.und 18. Jahrhundert ging die Salzschiffahrt
zuriick und mit dem Tode des letzten Salzschiffmei-
sters Josef Gamper 1802 fand sie ihr Ende. Als
Transportmittel dienten Traunzillen, die mit vier
Schiffleuten bemannt waren. Da der Schiffritt, der
Gegenzug mit Pferden, bei den Anrainern stindige
Proteste ausloste, wurde im 18. Jahrhundert der dafiir
notwendige Uferstreifen abgelost. Wahrend der
Gegenzug der Salzschiffe von Hall bis Telfs ein bis
zwei Tage dauerte, benétigten die leeren Zillen zur
Riickfahrt nur vier Stunden. Im Gegensatz zur Salzach,
wo stets die Salzschiffahrt dominierte, stand der
Salztransport auf dem Inn deutlich im Schatten des
tibrigen Frachtverkehrs.

3. Die Frachtschiffahrt — Getreide, Erz, Wein
und ,,Venezianerware*

Unter jenen Produkten, die auf dem Inn in grofien
Mengen transportiert wurden, stand das Getreide an
erster Stelle. Mal3geblich dafiir war weniger der Be-
darf des Landes Tirol, als die Versorgung der grofien
Bergbaugebiete. Im frithen 16. Jahrhundert war Schwaz
das grofite Silberbergwerk Mitteleuropas, in dem bis
zu 11500 Knappen arbeiteten. Deshalb stand
Schwaz im Spétmittelalter und der friihen Neuzeit an
Bevdlkerungszahl unmittelbar nach Wien an zweiter
Stelle unter allen Stidten im Gebiet des heutigen
Osterreich. Um den Bedarf der Knappen und der an-
deren Bergleute, die in der Aufbereitung, der Ver-
messung usw. titig waren, zu decken, wurden grof3e
Mengen Getreide vor allem aus Bayern, teilweise
auch aus Osterreich importiert. Teile davon gelangten

auf dem Inn iiber Schwaz aufwirts bis nach Hall oder
Innsbruck und wurden im Saumhandel weiter nach
Italien befordert. Auch Schmalz und Fleisch sowie
der zur Beleuchtung der Stollen notwendige Un-
schlitt wurden in groen Mengen in die Bergreviere
importiert. Die Privatunternechmer im Bergbau, die
Gewerken, betrieben den Handel mit Giitern des tag-
lichen Bedarfs, den Pfennwerten, in Eigenregie und
zogen daraus betrachtlichen Gewinn.

Der Menge nach stand der Wein an zweiter Stelle.
Hoherwertige Sorten wie der Etschwein, der Trami-
ner und andere Weine aus Siidtirol gingen in grofien
Mengen in den Export und wurden innabwérts ver-
frachtet. Die Passauer Mautbiicher verzeichnen fiir
das Jahr 1402 etwa 100 000 Hektoliter Tiroler Wein,
der fluBabwirts gefiihrt wurde. Im Gegenzug kamen
dafiir erhebliche Quantitidten des sauren ,,Oster-
weins®, des billigen Weins aus der Wachau, und auch
Wein aus Ungarn nach Tirol. Im Jahre 1370 beklag-
ten sich die Bozener Kaufleute, daf} sie ihren Wein
auf dem Markt in Hall nicht absetzen konnten, weil
dieser mit billigem Wein aus Osterreich iiber-
schwemmt war. Auch Bayern wurde vor allem von
Tirol und Osterreich aus mit Wein versorgt. Die heu-
te als typisch bayerisch erachtete Dominanz des Bie-
res setzte sich erst seit dem 17. Jahrhundert durch, als
der Wein aus Tirol mit hohen Zollabgaben belegt
wurde. Bald darauf erlebte die Hopfenzucht im Inn-
tal um Wasserburg und Rosenheim eine grof3e Bliite.

Ausgefiihrt wurden auf dem Inn auch Produkte der
Tiroler GeschiitzgieBereien, vor allem Hakenbiichsen
und Eisenkugeln, aber auch Erz und Kupfer als Roh-
produkte. Das Rohsilber aus Schwaz wurde, soferne
es nicht in die landesfiirstliche Miinze nach Hall
ging, von eigenen Erzschiffleuten, die im Dienst der
Gewerken standen, zu Schiff nach Rattenberg gefiihrt
und dort weiter verarbeitet. Der Transport von Han-
delsgiitern war den Erzschiffleuten streng verboten,
was die Haller Biirger und Kaufleute zur Durchset-
zung ihrer Privilegien sorgféltig tiberwachten. Nur
von lokaler Bedeutung waren Lebensmitteltranspor-
te im Unterinntal, die von béduerlichen Schiffleuten
zur Versorgung der Schwazer Bergleute durchgefiihrt
wurden.

Neben den Massengiitern spielte der Transport von
wertvoller Kaufmannsware eine wichtige Rolle.
Dazu zihlten hochwertige Tuchwaren aus England,
aber auch aus Béhmen und Mihren. Unter dem
Begriff der ,,Venezianerware® wurden nicht nur jene
Giiter zusammengefaBit, die im Gebiet von Venedig
oder in Italien hergestellt wurden, sondern auch die
iiber Venedig aus der Levante bezogenen Waren.
Dazu zidhlten die geschitzten Griechenweine wie
Malvasier und Ruminier, Rosinen und Baumwolle
sowie feine Gewiirze aus dem Orient wie Ingwer,
Pfeffer, Gewiirznelken, Muskatnuf3, Zimt, teure Dro-
gen, Pharmaka und Farbwaren. Der wertvolle Safran
wurde seit dem Ende des Mittelalters nicht mehr
aus der Levante sondern vor allem aus Apulien nach

45



Venedig importiert und auch die Baumwolle wurde
zunehmend in Italien selbst hergestellt. Unter den in
Venedig und seiner Umgebung erzeugten Waren sind
Muranoglas, feine Seidenstoffe, Gold- und Silber-
tiicher, Atlas, Samt, Taft und andere kostbare Gewe-
be zu nennen. Zum billigeren Angebot zéhlten Siid-
friichte, Gewiirze, einfachere Drogen und Farbwaren,
Weihrauch, Papier, Biicher, Fischbein, Schwiamme
und Reis; mengenméBig fiel vor allem die in Venedig
hergestellte Seife ins Gewicht.

Ein dhnliches Bild bot sich auch auf der Salzach,
wo neben dem Salz der Export von Untersberger
Marmor, im Spatmittelalter und der frithen Neuzeit
von rotem Marmor aus Adnet, eine wichtige Rolle
spielte. Als letztes grofles Bauwerk wurde im
19. Jahrhundert die ,,Walhalla“ bei Regensburg aus
Untersberger Marmor errichtet, den man iber
Salzach, Inn und Donau dorthin verfrachtete. Neben
der traditionellen ,,Venezianerware® importierten
Salzburger Kaufleute auch grofle Mengen von Siif3-
weinen aus GOrz und Friaul, von denen Reifal,
Muskateller, Wippacher, Terrant und Passaner die
bekanntesten waren. Sie wurden nicht nur auf den
Salzburger Markt gebracht, sondern von Salzburger
Héndlern nach ganz Siiddeutschland und Béhmen
exportiert. Die Verlagerung des Seewegs von Vene-
dig nach Triest, dem wichtigsten Handelshafen der
Habsburger, vor allem aber von der Adria zur Nord-
see brachte den traditionellen Venedighandel in Salz-
burg und Tirol fast zum Erliegen. Dafiir gewannen
im 18. und 19. Jahrhundert andere Produkte Bedeu-
tung fiir die Schiffahrt.

Seit der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts fiihrten
Steinkohlenschiffleute Kohle aus Héring in Bayern
im Gegenzug nach Hall in Tirol , wo in der Saline die
Befeuerung mit Holz durch Steinkohle ersetzt wurde.
Im Jahre 1808 gelangten 78 111 Zentner Kohle auf
diesem Weg nach Tirol. AuBerdem wurden gegen Ende
des 18.Jahrhunderts grole Mengen an FaB3dauben
innaufwérts nach Hall transportiert. Im 19. Jahrhun-
dert standen Baumaterialien an der Spitze der Fracht-
giiter. Zement, Kalk und Gips machten fast 700 000
Zentner pro Jahr aus, dazu kamen in Bayern Kalk aus
Nuf3dorf bei Rosenheim und Kalkbruchsteine, die
zum Ausbau von Linz als Festungsstadt fluBabwérts
gingen. Auch der Transport von Tiroler Kése auf dem
Inn gewann an Bedeutung und erreichte 1865 ab
Kufstein 7 600 Zentner.

SchlieBlich gewann auch der Export von Schiffen
groflere Bedeutung. Hergestellt wurden vor allem
Platten, die in Tirol als ,, Tirolerpldtten” bekannt wa-
ren, hiufig aber unbeladen nach Bayern gingen und
dort als ,,Rosenheimerplétten ihren Dienst versahen.
Im Jahre 1852 wurden auf den insgesamt 26 Schop-
perstitten (Schiffsbauwerkstitten) am Inn 669 Plat-
ten hergestellt; 1865 trafen in Rosenheim 571 Plitten
aus Tirol ein, von denen 314 aus Kufstein stammten.
Da der Schiffsbau sehr viel Holz verschlang, wurden
schon seit dem 17. Jahrhundert wiederholt Ausfuhr-
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beschrankungen fiir leere Plitten verfiigt, um die Ti-
roler Wilder zu schonen. Plétten, die in regelmafi-
gen Abstinden von Hall nach Wien fuhren, dienten
auch dem Personentransport und bendtigten fiir die
gesamte Strecke sechs bis zehn Tage. Noch 1871
gingen 745 Schiffe von Tiroler Landen ab, bis 1875
war die Zahl auf 151 Plétten gesunken.

Wihrend Schiffleute aus Tirol vor allem den Trans-
port von Erz, Steinkohle und Salz durchfiihrten und
auflerdem als Nauschiffleute tdtig waren, die auf
dem Landweg zuriickkehrten, lag der umfangmafig
bedeutend groBere Gegenzug von Getreide und Wein
in bayerischer Hand. Bayerische Schiffmeister aus
Rosenheim, Wasserburg, Schirding und Passau leite-
ten mit ihren Leuten die Schiffsziige nach Hall und
stellten auch die fiir den Gegenzug notwendigen
Pferde. Daran erinnern noch heute Namen wie der
Samerberg bei Rosenheim, der nahegelegene Ort
RoBholzen und die Flur Rofpoint. Eine wichtige
Rolle spielten auch die zahlreichen Reisen des
bayerischen Hofes, fiir den Wasserburg die ,,Innlén-
de Miinchens* darstellte. Kurfiirst Ferdinand Maria
von Bayern reiste in den Jahren 1672 bis 1678 drei-
zehnmal von Wasserburg zu Schiff nach Altétting.
Neben den Militartransporten sind vor allem die
Wallfahrten nach Altétting zu nennen, die von Ro-
senheim auf dem Inn bis Miihldorf fiihrten und von
dort zu FuB fortgesetzt wurden. Im Jahre 1901 fand
die letzte dieser ,Innwallfahrten® statt.

Der Niedergang der Innschiffahrt war nicht durch
den schlechten Zustand der bayerischen Innstrecke
verursacht, wie manche Zeitgenossen glaubten, son-
dern durch die tibermachtige Konkurrenz der Eisen-
bahn. Die Schiffmeister am Inn setzten deshalb grofie
Hoffnungen in die Einfithrung der Dampfschiffahrt.
Im Jahre 1854 fuhr der Dampfer ,,Vorwirts“ in drei
Tagen von Passau nach Rosenheim. Der bekannte
Braunauer Schiffmeister Michael Fink der Jiingere
beteiligte sich mit Ignaz Meier aus Linz an der von
Johann Georg Riedl aus Neudtting 1856 gegriindeten
Dampfschiffahrtsgesellschaft ,,Riedl & Co*. Bald er-
gaben sich jedoch Schwierigkeiten durch die niederen
Briicken, die erst gehoben werden mufiten, durch die
engen Durchfahrten zwischen Briickenpfeilern,
durch die zahlreichen Zolldmter, die am Sonntag
nicht arbeiteten, durch den hiufigen Nebel auf den
FluBlaufen und vor allem durch den rasch wechseln-
den Wasserstand und die vielen Untiefen. Trotzdem
unterhielten die bayerische Inn- und Donau-Dampf-
schiffahrtsgesellschaft mit sechs Raddampfern und
die Firma Riedl & Co mit drei Kraftschiffen in den
Jahren 1856-1859 eine regelméaBige Dampfschiffahrt
auf dem Inn. Die Fahrzeit betrug zwei Tage von Pass-
au bis Rosenheim stromauf und neun Stunden strom-
ab, aber die finanzielle Verluste waren durch die vie-
len Tage, an denen die Schiffahrt aufgrund der
Witterung oder der Wasserfithrung ruhen mufte,
betrachtlich. Die Erdffnung der Eisenbahn 1860 brach-
te das Ende der Kraftschiffahrt auf dem Inn.



Auf der Salzach hatte 1857 der bayerische Dampfer
,Prinz Otto” die Stadt Salzburg erreicht. Der Jubel
iiber dieses Ereignis war verfriiht. Alle spateren Ver-
suche zur Einfithrung einer Kraftschiffahrt scheiter-
ten klaglich, und auch der regelmifBige Verkehr mit
einem Motorschiff im weiteren Stadtgebiet von Salz-
burg blieb eine kurze Episode. Nach dem Ersten
Weltkrieg unternahmen der ,,Zweckverband fiir die
Innschiffahrt” in Rosenheim und der ,,Tiroler See-
mannsverband“ einen neuerlichen Anlauf zur Ein-
fithrung der Innschiffahrt. Ein Motorschiff von 60 PS
Starke bendtigte 1921 fiir die Probefahrt von Passau
bis Hall in Tirol fast volle zehn Tage, womit die Jung-
fernfahrt zugleich die letzte Fahrt blieb. Noch im Jah-
re 1866 hatte die Leipziger Illustrierte Zeitung ein
Bild von Schiffreitern am Inn gebracht und dazu in
einem kleinen Aufsatz bemerkt: ,,Vor einigen Jahren
versuchte die Spekulation auf dem wilden Bergstro-
me einen regelmifBigen Dampfschleppdienst einzu-
fithren. Man mag das Miflingen des Unternehmens
vom volkswirtschaftlichen Standpunkte beklagen,
vom kulturhistorischen kann man es nicht, denn oh-
ne Zweifel wire damit einem echten Stiick deutschen
Volkslebens ein Ende gemacht worden®. Dieses
Stiick Volksleben ist leider trotz des Scheiterns der
Dampfschiffahrt zugrunde gegangen.

4. Das Ende eines kiihnen Projekts

Wenn es galt, den Transport wichtiger Giiter zu
Wasser zu ermdglichen, wurden schon im Mittelalter
bedeutende Bauwerke zur Schiffbarmachung von
Fliissen errichtet. Als bekanntestes Beispiel ist die
oberosterreichische Traun zu nennen, auf der im
15. Jahrhundert der ,,wilde Lauffen® mit einer langen
FloBgasse umfahren und sogar der dreizehn Meter
hohe Traunfall dank einer technischen Meisterlei-
stung Thomas Seeauers iiberwunden wurde. Neben
dem Transport von Salz, um den es auf der Traun
ging, spielte fiir Salinen und Bergbaugebiete die Ver-
sorgung mit Holz als dem wichtigsten Energietriger
und mit den fiir Knappen und Salinenarbeiter
bendtigten Lebensmitteln eine entscheidende Rolle.

Als wichtigstes Transportmittel fiir das in ungeheu-
ren Mengen benétigte Brennholz diente die Holztrift.
Mit grolem Aufwand wurden auch kleine Biche auf-
gestaut und nach dem Schlagen der Klause die auf-
gehduften Baumstimme fluBabwirts geschwemmt.
Die Holztrift und der hdufige Bruch von Klausen
fiihrten seit dem Spétmittelalter zu starken Umwelt-
schidden und zu Schadenersatzforderungen der
betroffenen Bauern. Als Beispiel fiir den enormen
Holzbedarf sei die Saline Hallein genannt, fiir die
seit dem Jahr 1530 verldBliche Angaben vorliegen.
Fiir das Beheizen der méchtigen Sudpfannen und den
Betrieb der Dorrkammern (Pfieseln), in denen die
Salzstocke getrocknet wurden, bendtigte man
130 000 Kubikmeter Holz. Das entspricht einem
HolzstoB3, der bei einer Breite von 1,2 Metern und ei-
ner Hohe von zwei Metern nicht weniger als 54 Kilo-

meter(!) lang ist. Zur Zeit der absoluten Produktions-
spitze im Jahre 1590 war fiir die Herstellung von
37 000 Tonnen Salz ein Holzstol von iiber 90 Kilo-
meter Lange erforderlich.

Der Grofiteil des Holzes wurde aus den riesigen
Wildern des Oberpinzgaus nach Hallein getriftet.
Grofle Mengen von Ger6ll, Sand und Schlamm, die
alljéhrlich von den Triftb4chen in das FluBbett der
Salzach eingeschwemmt wurden, verlegten dort den
Wasserlauf. Dadurch kam es immer wieder zur
Bildung neuer FluBschleifen, zur Verlagerung des
FluBbettes, zur Uberschwemmung der angrenzenden
Wiesen und Felder und zur Versumpfung des ge-
samten Tals. Nicht umsonst wurde das Salzachtal
im Oberpinzgau mit den Pontinischen Siimpfen ver-
glichen, zumal die feuchte Witterung auch hier zu
Fieberepidemien fiihrte. AuBBerdem wurde durch die
Vermurungen die regelméBige Trift auf der Salzach
selbst schwer behindert. Deshalb entschlofl man sich
bereits im 16. Jahrhundert zu einer groBangelegten
Begradigung des FluBlaufes. Im Jahre 1595 wurde
im Oberpinzgau mit dem Durchstich von zahlreichen
FluBschleifen das FluBbett der Salzach zwischen
Steinach und Miihlbach oberhalb von Bramberg von
2,7 km auf 1,7 km verkiirzt.

Als in der zweiten Hélfte des 16. Jahrhunderts die
absolute Produktionsspitze im Gold- und Silberberg-
bau von Gastein und Rauris mit einer stindigen Ex-
pansion der Salzproduktion in Hallein zusammenfiel,
konnte der enorme Holzbedarf selbst durch die schier
unermeBlichen Waldbestinde des Pinzgaus und Pon-
gaus kaum mehr gedeckt werden. Das Gasteiner-
und das Raurisertal waren zum GroBteil abgeholzt.
In dieser Situation erwog man um 1565 den kiithnen
Plan, auch die Wélder im Enns-Pongau um Flachau
und Mandling fiir die Saline Hallein nutzbar zu ma-
chen. Mit einem kiinstlichen Schwemmbkanal sollte
die Wasserscheide bei Eben durchstoen und die
oberste Enns in den Fritzbach und damit weiter in die
Salzach umgeleitet werden. Dieses Projekt, das mit
den damals zur Verfiigung stehenden technischen
Mitteln durchaus zu realisieren war, kam jedoch
nicht mehr zur Ausfithrung, weil der bald einsetzen-
de Niedergang des Gold- und Silberbergbaus den
Holzbedarf deutlich sinken lie8 und die Walder im
Oberpinzgau wieder in stidrkerem Ausmal der Saline
Hallein zur Verfiigung standen.

Das wohl erstaunlichste Projekt wurde erst durch die
Forschungen der letzten Jahre im Detail bekannt.
Christoph Perner von Rettenwerth, der sich unter
anderem auch als Gewerke im Bergbau betitigte,
betrieb ein Eisenwerk in Hiittau, zu dem er Eisenerz
aus dem Bergbau Achthal bei Teisendorf anliefern
wollte. Auflerdem errichtete er auf der Sinnhub an
der Einmiindung des Fritzbaches in die Salzach eine
Schmelzhiitte fiir seine Bunt- und Edelmetallerze
aus dem Gastein-Rauriser-Revier. In seinem eigenen
Interesse riet er dem Erzbischof Johann Jakob von
Kuen-Belasy, die Salzach von Lend fluBabwirts fiir
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den Schiffsverkehr auszubauen. Sein kithner Plan sah
vor, dal} auch die Schiffahrt stromaufwérts mittels
Gegenzug von Hallein bis Lend eingerichtet werden
sollte. Das hétte einen Zusammenschluf3 der grofen
Bergbaureviere von Gastein und Rauris mit der
Saline Hallein ermdglicht und die Versorgung mit
Brennholz und Lebensmitteln wesentlich erleichtert.

Dazu aber war es notwendig, die wildromantischen
Salzachofen beim Pafl Lueg sowohl fluBabwarts als
auch im Gegenzug schiffbar zu machen. Im Winter
1561 wurden bei Niedrigwasserstand Arbeiten
aufgenommen, um eine freie Schiffahrtsrinne herzu-
stellen. Gleichzeitig sollte durch ein Anheben des
Wasserspiegels nach den Ofen die Stromungs-
geschwindigkeit herabgesetzt und die notwendige
Wassertiefe erreicht werden. Aus den iiberlieferten
Quellen geht eindeutig hervor, da3 im Sommer 1562
Schiffe auch im Gegenzug den Pafl Lueg durchfahren
haben und bis in die Gegend von Bischofshofen ge-
langt sind. Der Verkehr ist jedoch tiber den Probe-
betrieb nie hinaus gekommen. Maf3geblich dafiir
war einerseits, dal mit dem Konkurs des Christoph
Perner der Initiator dieses Plans ausfiel, und ande-
rerseits durch den Riickgang des Goldbergbaus und
der Produktion in den Schmelzhiitten von Lend der
Bedarf an Lebensmitteln, die fluBauf gefiihrt werden
sollten, nachlief3.

Der beachtliche Anfangserfolg Christoph Perners
mutet umso erstaunlicher an, als die Salzachdfen
beim Pall Lueg erst 1936 mit einem Kajak erfolg-
reich befahren wurden. In den Jahren davor und in
den folgenden Jahren gab es eine derart grofle Anzahl
todlicher Unfille, daB in der Zeit des NS-Regimes
jeder Versuch zur Befahrung der Salzachdfen streng
verboten war. In den Jahrzehnten nach dem Zweiten
Weltkrieg haben sich Technik und Bootsmaterial
zwar entscheidend verbessert, trotzdem verlangt eine
Fahrt durch die Salzachéfen noch heute von jedem
Kanuten Vorsicht und entsprechenden Respekt. Der
erneute Plan zur Aufstauung der Salzach in diesem
Bereich, der von der Energiewirtschaft vorgelegt
wurde, scheiterte an den Protesten der Bevdlkerung.
Damit ist dieses einzigartige Naturdenkmal wohl
auch fiir die Zukunft gerettet worden.

5. Ein Elefant auf dem Inn

Der junge Erzherzog Maximilian von Osterreich, der
spatere Kaiser Maximilian II. (1564-1576) reiste
1551/52 mit seiner Gattin Maria, der Tochter Kaiser
Karls V., von Spanien nach Osterreich. Da Maxi-
milian beabsichtigte, in Wien nach spanischen und
portugiesischen Vorbildern einen Tierpark einzurichten,
filhrte er bei seiner Abreise eine Anzahl exotischer
Tiere mit sich. Dazu zéhlte auch ein indischer Hofele-
fant, ein Geschenk Konig Johanns III. von Portugal,
der nach dem tiirkischen Sultan und Belagerer Wiens
im Jahre 1529 ,,Soliman®“ benannt wurde. Von Bar-
celona aus fuhr der Erzherzog mit seiner Familie zu
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Schiff {iber Savona nach Genua, wo er einige Tage
verweilte. Der weitere Weg fiihrte Maximilian und
seine Begleitung tiber Ligurien, die Lombardei und
Venetien zum Brenner.

In Trient, wo der Erzherzog am 13. Dezember 1551
einritt und gerade das Konzil tagte, soll zu Ehren des
hohen Besuchs aus einem hdlzernen Abbild des
Elefanten Soliman ein Feuerwerk abgefeuert worden
sein. Wiahrend Maximilian von Bozen aus seine
Gattin Maria nach Innsbruck voraus sandte und selbst
am Silvesterabend in dieser Stadt eintraf, reiste sein
Trof3 langsamer und gonnte dem Elefanten nach dem
Passieren der Eisackschlucht in Brixen eine zwei-
wochige Verschnaufpause. Daran erinnert noch
heute das ,,Hotel Elefant” in der Weilllahnstraf3e
in Brixen mit einem Fassadengemailde und einem
erlduternden Text.

Nach dem Eintreffen seiner Begleitung und des Ele-
fanten entschied sich Maximilian, die Reise zu Schiff
auf dem Inn fortzusetzen. Auch in Hall in Tirol, das
am 22. Janner 1552 passiert wurde, erregte der Ele-
fant grofies Aufsehen. In Wasserburg am Inn, wo der
junge Habsburger in Gesellschaft seines Schwagers,
Herzog Albrechts von Bayern, eintraf, ndtigte ihn
eine schwere Erkrankung zu lingerem Aufenthalt.
Mitte Februar konnten Maximilian und seine Gattin
die Reise bis in die erzbischofliche Stadt Miithldorf
fortsetzen. Da Herzog Ernst von Bayern, der Ad-
ministrator des Erzbistums Salzburg, wegen seines
Steinleidens nicht selbst nach Miihldorf reiten
konnte, empfing in seiner Vertretung der Salzburger
Biirger und Kaufmann Hans Goldseisen das konig-
liche Paar. Die UnpéaBlichkeit der Konigin Maria,
die zum drittenmal schwanger war, erzwang auch in
Miihldorf einen zweiwdchigen Aufenthalt.

Dann setzte Maximilian seine Fahrt zu Schiff iiber
Braunau nach Linz fort, wo neben zwei fiir das
Linzer Rathaus bestimmten poetischen Inschriften
des bekannten Humanisten Caspar Bruschius auch
der Stuck am Linzer ,,Elefantenhaus® an den Aufent-
halt Solimans erinnert. Der Elefant erreichte im Mérz
oder April 1552 endlich die Residenzstadt Wien,
wo er zur Schau gestellt und auch beim feierlichen
Einzug Konig Maximilians am 7. Mai mitgefiihrt
wurde. SchlieBlich kam der Dickhéuter als erstes
Menagerietier in den neu errichteten Tiergarten beim
kaiserlichen JagdschloB3 Ebersdorf, wo er bereits am
18. Dezember 1553 einging. Aus diesem Anlaf3 lief3
Maximilian II. 1554 eine eigene Gedenkmedaille
pragen. Die ausgestopfte Haut Solimans kam in die
Miinchener Kunstkammer Herzog Albrechts V. von
Bayern und befand sich dann bis 1941 im Bayeri-
schen Nationalmuseum, bevor sie in einem feuchten
Bombenkeller verschimmelte. In der Benediktiner-
abtei Kremsmiinster in Oberosterreich hat sich als
letztes Relikt der dreibeinige Elefantenstuhl erhalten,
der im Auftrag des Wiener Biirgermeisters Sebastian
Huetstocker 1554 aus den rechten Vorderfulknochen
Solimans angefertigt wurde. In den Beckenknochen,



der die Sitzflache des Dreibeinsessels bildet, sind ei-
ne Darstellung des Elefanten und eine Inschrift, die
seine abenteuerliche Geschichte erzihlt, eingraviert.

Die an sich schon originelle Reise des ersten Elefan-
ten in Osterreich wurde vor wenigen Jahren noch um
ein pikantes Detail bereichert. In Salzburg gibt es in
der Sigmund-Haffner-Gasse Nr. 4 ein Hotel, das den
Namen ,,Zum Elefanten* trigt. Auch dieses Haus
wurde stets mit der Reise des Elefanten Soliman in
Verbindung gebracht. Als ein neuer Besitzer wissen-
schaftliche Nachforschungen anstellen lie, um die
Reise des Elefanten im Detail darzustellen, zeigte
sich allerdings, daB der Elefant nie nach Salzburg
gekommen war. Fiir ein derart michtiges Tier war die
Fahrt auf dem Wasserweg wesentlich schneller und
bequemer als eine Reise {iber Land. Ein interessanter
Zusammenhang ergab sich jedoch dadurch, daB3 jener
Salzburger Kaufmann und erzbischofliche Rat Hans
Goldseisen, der Konig Maximilian und dessen Ge-
folge samt dem Elefanten in Miihldorf begriif3t hatte,
wenige Jahre spiter das Haus in der Sigmund-
Haffner-Gasse Nr. 4 erwarb, das spiter den Namen
,Zum Elefanten erhielt. Diese Bezeichnung kam al-
lerdings erst am Ende des 18. Jahrhunderts in Ver-
wendung und konnte nicht durch Goldseisen selbst
vorgenommen worden sein. Das hinderte freilich den
Hotelbesitzer nicht daran, die Reise des Elefanten in
schon geschnitzten Bildern allen Gésten nahe zu
bringen. Sie fiihrte natiirlich iiber Salzburg, auch
wenn diese Stadt bis heute nicht am Inn sondern an
der Salzach liegt.

6. Die Fliisse in Kriegszeiten

Schiffbare Fliisse besitzen im Verlauf kriegerischer
Auseinandersetzungen eine doppelte Bedeutung:
Einerseits ermdglichen sie den raschen und billigen
Transport groflerer Truppenkontingente, andererseits
bilden sie flir den Angreifer ein schwieriges Hinder-
nis, das nach dem Abbruch der bestehenden Briicken
nur schwer iiberwunden werden kann. Fiir Inn und
Salzach ist diese Funktion schon seit der Antike viel-
fach belegt. Einige interessante Beispiele sollen das
illustrieren.

Das Bistum Passau war nicht nur an der Donau pré-
sent, sondern hatte auch am unteren Inn zwischen
Obernberg und Passau eine Reihe starker Positionen
aufgebaut. Das suchte sich der michtige Konig
Premysl Otakar II. von Béhmen in seinen Kdmpfen
gegen Herzog Heinrich XIII. von Niederbayern zu-
nutze zu machen. Er schloff 1257 in Linz mit dem
Passauer Bischof Otto von Lonsdorf ein Biindnis, das
gegen den Bayernherzog gerichtet war und ihm das
Recht zusicherte, bohmische Truppenkontingente in
eine Reihe von Passauer Stidten und Burgen zu legen.
Sie sollten sowohl den Vormarsch seiner Truppen
nach Bayern als auch einen eventuellen Riickzug
sichern. Anfang August 1257 fiel der K6nig mit einem
groflen Heer, das aus bohmischen, dsterreichischen,

méihrischen, salzburgischen und Passauer Kontin-
genten bestand, in Niederbayern ein und riickte alles
verheerend durch das Vilstal bis zur Burg Frauenho-
fen vor. Dort muBte er jedoch feststellen, dal Herzog
Heinrich XIII. auf den Angriff gut vorbereitet war,
und Heinrichs Bruder Ludwig, Pfalzgraf bei Rhein,
bereits Truppen zur Unterstiitzung herbeifiihrte.

Angesichts dieser fiir ihn {iberraschenden Situation
erbat sich Pfemysl Otakar fiir den 15. August, den
Festtag Maria Himmelfahrt, von den Bayern Waffen-
ruhe. Er fiihrte seine Truppen an den Inn zuriick, aber
als die Bayern nachsetzten, kam es zu einer regelrech-
ten Flucht des bohmischen Heeres. Dabei wirkte es
sich verhéingnisvoll aus, da8 der Ubergang iiber den
Inn nicht an einem der von Otakar vorgesehenen
Stiitzpunkte, sondern in der Salzburger Stadt Miihl-
dorf erfolgte. Die Holzbriicke war dem Andrang des
bohmischen Heeres nicht gewachsen und stiirzte ein,
ein tberfillter holzerner Turm fing Feuer und zahl-
reiche bohmische Krieger fanden den Tod. Als die
Bayern die Verfolgung authahmen, machten sie zahl-
reiche Feinde am FluBufer nieder, andere ertranken
in Fluten des Inn. Insgesamt sollen 400 Ritter bei
diesem mifgliickten Riickzug den Tod gefunden haben.

Der Konig selbst hatte als einer der ersten den Inn
iiberschritten und zog sich in das sichere Vécklabruck
zurlick. Die Hauptmasse der bohmisch-osterreichischen
Truppen unter dem béhmischen Marschall Wok von
Rosenberg, die den Inn nicht mehr iiberqueren konnte,
verschanzte sich in der Stadt Miihldorf. Da keine
Chance auf Entsatz bestand, muflten sie nach neun
Tagen kapitulieren und erhielten gegen die Ausliefe-
rung ihrer Waffen freien Abzug. Pfalzgraf Ludwig,
der an diesem Erfolg maBgeblichen Anteil hatte,
vermittelte im November in Cham einen fiir den
Bohmenkdnig giinstigen Frieden. Auch in den
folgenden Jahrzehnten bildete der Inn fiir Bayern
eine wichtige Grenze im Osten, die selbst von
der iiberlegenen Truppenmacht des méchtigen
Boéhmenkonigs nur schwer zu iiberwinden war.

Das Unterinntal — diese Bezeichnung trifft nur aus
Tiroler Sicht zu — befand sich im Hochmittelalter im
Besitz des Bistums Regensburg und kam als bischof-
liches Lehen an die bayerischen Herzoge. Die Stadte
Rattenberg und Kufstein waren bayerische Stidte, die
von den Wittelsbachern ihre Stadtrechte erhielten,
und bis zum Ende des Mittelalters lag die Tiroler
Landesgrenze im Inntal westlich von Kropfsberg.
Eine Anderung brachte erst der Landshuter Erb-
folgekrieg 1504, in den auch Konig Maximilian I.
eingriff, um sich sein ,,Interesse” zu sichern. Dieses
Interesse* umfafite das Unterinntal mit den Gerichten
Rattenberg, Kufstein und Kitzbiihel sowie das meist
als ,,Mondseeland bezeichnete Gericht Wildeneck
im heutigen Oberosterreich mit St. Wolfgang und der
Vogtei tiber das Kloster Mondsee.

Bereits Ende Juni 1504 hatte Maximilian den bayeri-
schen SchloBhauptmann Johann Pienzenauer durch
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Verhandlungen bewogen, ihm Stadt und Burg Kuf-
stein zu tibergeben. Dafiir hatte er ihm den Treueid
abgenommen und ihm weiter die Burghut belassen.
Zum Schutz gegen allfillige Angriffe feindlicher
pfilzischer Truppen hatte er sogar Stadt und Festung
mit Geschiitzen und Munition aus dem Innsbrucker
Zeughaus versehen. Pienzenauer jedoch, der im Her-
zen ein Bayer blieb und vielleicht von den Pfilzern
bestochen wurde, iibergab im August 1504 Stadt und
Festung Kufstein ohne jeden Widerstand an die
Truppen Ruprechts von der Pfalz. Maximilian, der
dariiber sehr enttduscht war, wertete das als einen
personlichen Verrat des Pienzenauers. Ende Septem-
ber riickte er mit starken Truppen vor Kufstein und
begann die Belagerung von Stadt und Feste. Dabei
vertraute Maximilian vor allem auf seine Artillerie,
an deren Weiterentwicklung er selbst intensiv gear-
beitet hatte. Durchaus zu Recht gilt der Habsburger
als Vater des modernen Geschiitzwesens. Die Stadt
Kufstein selbst, die von einem ansehnlichen Kontingent
bohmischer Soldner verteidigt wurde, erlitt durch
den Beschuf3 erhebliche Zerstdrungen, zahlreiche
Breschen in den Stadtmauern zwangen die Verteidiger
zur Ubergabe. Ein Teil von ihnen zog sich jedoch zu
Johann Pienzenauer auf die Burg zuriick, deren
machtige Mauern selbst dem Beschufl von Maximi-
lians Kanonen standhielten. Einem immer wieder
kolportierten Bericht zufolge, der allerdings in den
zeitgendssischen Quellen keine Stiitze findet, habe
der Pienzenauer die Mauern der Feste mit Besen ab-
kehren lassen, um zu demonstrieren, dafl die Kano-
nade wirkungslos geblieben sei.

In dieser Situation war es der Wasserweg des Inn,
der dem Konig einen raschen Erfolg ermdglichte.
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Abbildung 1

Das Blutgericht nach der Eroberung Kuf-
steins. Enthauptung des Johann Pien-
zenauer und seiner Genossen. Holzschnitt
von H. Burgkmair.
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Maximilian lieB aus dem Innsbrucker Zeughaus sei-
ne groften Geschiitze, die sogenannten Hauptstiicke,
zu Schiff heranfiihren. Dafiir mufite eigens eine
Durchfahrt im Haller Rechen geschaffen werden.
Die Kanonen, die vor Kufstein einlangten, trugen
klangvolle Namen: Die Tiirkische Kaiserin, die
Burgunderin, der Lew (Lowe), die schone Kathl,
Purlepaus und Weckauf von Osterreich. Am 13. Ok-
tober 1504 ziindete der Konig selbst die ersten
Geschiitze, drei Tage spéter lag die stolze Burg in
Triimmern. Das Angebot Pienzenauers, die Feste zu
iibergeben, wurde zuriickgewiesen. Als dieser mit
den Verteidigern einen Fluchtversuch durch einen
Geheimgang unternahm, geriet er in Gefangenschaft.

Maximilian war iiber den ,,Verrat™ des Pienzenauers
so erzirnt, dal er nicht nur den Kommandanten
selbst sondern auch dessen Hauptleute und Biichsen-
meister hinrichten lieB. Er nahm selbst an diesem
grausamen Schauspiel teil und zwang auch die in
seinem Lager anwesenden Fiirsten und Adeligen der
offentlichen Enthauptung beizuwohnen. Nachdem
siebzehn Hinrichtungen vollzogen waren, bat Herzog
Erich von Braunschweig fiir die anderen zum Tode
Verurteilten um Gnade und Maximilian gewahrte
ihnen Pardon. Das Blutgericht von Kufstein, das
Maximilian als abschreckendes Exempel statuierte
und in Gedichten und Liedern verherrlichen lief3,
wurde dem Konig jedoch als ein Akt der Barbarei an-
gekreidet. Wire nicht der Inn als rascher Transport-
weg zur Verfiigung gestanden, dann hétte sich der
Transport der schweren Geschiitze und damit auch
die Belagerung noch etliche Wochen, wahrscheinlich
sogar Monate hingezogen.



150 Jahre spiter, am Ende des Dreifigjéhrigen Krie-
ges, spielte der Inn erneut eine entscheidende Rolle.
Kurfiirst Maximilian I. von Bayern hatte den Waffen-
stillstand mit Schweden und Frankreich aufgekiindigt
und war erneut auf Seiten Kaiser Ferdinands III. in
den Krieg eingetreten. Die vereinigte kaiserlich-
bayerische Armee erlitt jedoch am 17. Mai 1648 bei
Zusmarshausen eine empfindliche Niederlage. Die
Folge war, dafl Bayern nach 1632, 1634 und 1646
erneut zum Kriegsgebiet wurde. Als Kurfiirst Maxi-
milian auf dem Inn iiber Wasserburg nach Braunau
und von dort nach Salzburg fliichtete, wo Erzbischof
Paris Graf Lodron ihm und seiner Familie Aufnahme
gewihrte, riickte der schwedische General Wrangel
mit seinen Truppen nach Siiden vor und besetzte
grof3e Teile Bayerns. Wiahrend diese Gebiete grausam
verwiistet wurden, blieb der Siidosten des Landes
durch einen Gliicksfall vor dem Zugriff der Schwe-
den verschont. Der Inn fiihrte ein derartiges Hoch-
wasser, dafl die Versuche der Schweden, ihn bei
Miihldorf und Rosenheim zu iiberschreiten, scheiter-
ten. Das Rentamt Burghausen, die bayerischen Land-
gerichte im Siidosten, aber auch Berchtesgaden und
Salzburg waren damit vor der Besetzung durch die
Feinde gerettet. Bald darauf setzte der Westfalische
Friede den jahrzehntelangen Kriegsgreueln, die
enorme Opfer unter der Bevolkerung Mitteleuropas
gefordert hatten, ein Ende.

Es wiirde zu weit gehen, auf die zahlreichen Situa-
tionen einzugehen, in denen auch die Salzach eine
wichtige Rolle im Kriege spielte. Als Beispiel sei auf
die Ereignisse im Verlauf des zweiten Koalitionskrie-
ges im Dezember 1800 verwiesen. Die franzdsische
Rheinarmee unter Gerneral Moreau hatte bei Hohen-
linden das von Erzherzog Johann befehligte dster-
reichische Heer schwer geschlagen. Von den siegrei-
chen franzdsischen Truppen hart bedriangt zogen sich
die Osterreicher nach Osten zuriick. Die Division
Fiirst Liechtenstein erreichte am 11. Dezember die
Stadt Laufen an der Salzach und zog am folgenden
Tag mit dem Armeegepick iiber die Salzachbriicke
an das rechte FluBufer. Um ein Nachriicken der Fran-
zosen zu verhindern, sollte die Briicke nach dem
vollstindigen Abzug der 6sterreichischen Truppen
zusammengeschossen werden. Der Pfleger Johann
Andreas Seethaler konnte jedoch erreichen, daf3 nur
die Fahrbahn abgetragen wurde und die Briickenjo-
che stehen blieben. Alle Schiffe mufiten an das rech-
te FluBufer gebracht werden und die dsterreichischen
Truppen verschanzten sich auf dem Totenberg ober-
halb der Altach.

Einige franzosische Soldaten durchschwammen je-
doch trotz der Winterskilte den Flufl und beméchti-
gen sich zweier unbeaufsichtigter Schiffe. Dadurch
gelang es, Truppenteile liberzusetzen. Wegen des
niedrigen Wasserstandes konnte die Salzach auch
von Reitern durchquert werden. Durch heftiges
Artilleriefeuer wurden die dsterreichischen Truppen
abgelenkt und wihrenddessen weitere Schiffe von

den Franzosen in Beschlag genommen. SchlieBlich
gelang es, eine Schiffbriicke iiber die Salzach zu
errichten und einen grofien Teil der franzdsischen
Truppen iber die Salzach zu bringen. Damit wurden
die Osterreicher nach verlustreichen Kimpfen aus
ihrer strategisch giinstigen Position verdrangt und in
die Flucht geschlagen. Auch in den Jahren 1805 und
1809 wurde Laufen erneut von franzdsischen Truppen
besetzt und dabei jeweils die Briicke zerstort.

Obwohl die dsterreichischen Truppen im Jahre 1800
den strategischen Vorteil ihrer Stellung am rechten
Salzachufer nicht genutzt hatten, war den Offizieren
bewuft geworden, welch wichtige Rolle die Salzach
fiir die Verteidigung des Gebietes spielen konnte.
Deshalb sollte die Forderung nach einer ,,nassen
Grenze* fiir das weitere Schicksal Salzburgs ent-
scheidende Bedeutung gewinnen.

7 ,Herent und drent*

Diese beiden Worte, die im Hochdeutschen mit
,hertiben und driilben” wiederzugeben sind, kenn-
zeichnen die fast zwei Jahrhunderte wéhrende
politische Teilung der Gebiete an Salzach und Inn.
Die beiden Fliisse, die durch Jahrhunderte das
wirtschaftliche Riickgrat der umgebenden Lander
gebildet hatten, waren plétzlich zu politischen Gren-
zen geworden, die einst zusammengehorige Gebiete
durchschnitten und voneinander trennten. Nach dem
bayerischen Erbfolgekrieg, der im Volksmund als
,.Kartoffelkrieg™ oder ,,Zwetschgenrummel* vernied-
licht wurde, trat Bayern im Frieden von Teschen
1779 den Innkreis mit 60 000 Bewohnern an Oster-
reich ab. Damit wurde der Inn von Braunau bis Pass-
au zum GrenzfluB und die altbayerischen Stidte
Braunau und Schéirding sahen sich unter dsterreichi-
scher Herrschaft ihres Hinterlands beraubt.

Das geistliche Fiirstentum Salzburg war 1803
sakularisiert worden und nach dem Intermezzo eines
eigenen Kurfiirstentums 1806 an Osterreich gefallen.
Auf eine kurze Spanne franzoésischer Verwaltung
(1809) folgte 1810-1816 die bayerische Herrschatft.
Nach der Niederlage Napoleons mufiten die Wittels-
bacher auf dem Wiener Kongrell 1816 auf Salzburg
verzichten. Die 6sterreichischen Militdrs setzten sich
aufgrund der Erfahrungen in den Napoleonischen
Kriegen fiir eine nasse Grenze ein, die besser zu ver-
teidigen war. Durch die Grenzziehung entlang der
Salzach verlor Salzburg mit dem Rupertiwinkel sein
wirtschaftlich wertvollstes und am dichtesten besie-
deltes Gebiet. Die Stadt Laufen wurde formlich
auseinandergeschnitten, da mit Oberndorf und Altach
etwa die Hilfte des Stadtgebietes und der Einwoh-
nerschaft an Osterreich fielen und dort zunéchst als
Osterreichisch Laufen® bezeichnet wurden. Aber
auch Tittmoning verlor sein Hinterland jenseits der
Salzach, zugleich sein wichtigstes Absatzgebiet.

Die willkiirliche politische Grenzziehung vermochte
aber das Gemeinschaftsgefiihl, das sich in mehr als
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Abbildung 2

Das Goldschiffchen vom Diirrnberg bei Hal-
lein (4.Jh.v.Chr.).

Abbildung 3 (links mitte)

Gegenzug (von Menschenkraft) nach Laufen
und Naufahrt nach Passau. Aus dem Zech-
buch der Passauer Schiffleute (1422).

Abbildung 4 (links unten)

Laufen an der Salzach, das Zentrum der Salz-
schiffahrt.

Abbildung 5 (unten)

Sebastian Guetraler, Erbausferge zu Laufen,
im 56. Lebensjahr. Kupferstich (1570).
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Abbildung 6

Naufahrt eines Salzschiffes auf der Salzach
mit Ausfergen auf der verzurrten Salzladung.

Abbildung 7

Holzausspiefien am Griesrechen zu Hallein.
Darstellung aus den Fiirstenzimmern im Hal-
leiner Pflegamtsgebiude.

Abbildung 8

Am Griesrechen zu Hallein wurde das Holz
fiir die Saline aufgefangen.

Abbildung 9

Erste Abfahrt eines Salzschiffes im Friih-
jahr in Hallein.
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Abbildung 10

Das grofe Schifferfest in Laufen. Vorhang des Laufener Schiffertheaters von Andreas Standl (1918).

Abbildung 11

Das bayerische Dampfschiff ,,Prinz Otto*“ erreichte 1857 die Stadt Salzburg.

54



tausend Jahren gemeinsamer Geschichte entwickelt
hatte, nicht zu zerstdren. Der Rupertiwinkel blieb
weiterhin kulturell und wirtschaftlich nach Salzburg
orientiert und auch die personlichen Bindungen
bestanden fort. Der , kleine Grenzverkehr, den Erich
Kistner so treffend beschrieb, schuf eigene Sitten
und Gebriduche im Grenzgebiet, und Freilassing
entwickelte sich als ,,Einkaufparadies® der Salzbur-
ger innerhalb weniger Jahrzehnte zu einer ansehnli-
chen Stadt. Ahnlich war das Verhiltnis zwischen
Braunau und Simbach am Inn, denn auch die Inn-
viertler lieBen die traditionellen Bande zu Bayern
nicht abreifien. In Liedern und Gedichten wurde an
die Gemeinsamtkeit ,,von herent und drent* erinnert,
jener Gebiete diesseits und jenseits von Salzach und
Inn, die so lange zusammengehort hatten. Auch
Vereine wie das traditionsreiche Schifferschiitzen-
Corps Oberndorf-Laufen blieben ungeachtet aller
gesetzlichen Hindernisse an beiden Ufern verankert.

Die politische und wirtschaftliche Trennung, die noch
vor einem Jahrzehnt von Grenzpolizei und Zollnern
peinlich genau iiberwacht wurde, ist mit dem Eintritt
Osterreichs in die Europiische Union iiberwunden
worden. Nicht nur die Grenzkontrollen sind gefallen,
sondern entsprechend den Zielsetzungen der EU
werden grenziiberschreitende Aktivititen besonders
gefordert. Die EU-Gemeinschaftsinitiative ,,Inter-
regl“ stellt erhebliche Mittel fiir kulturelle, wissen-
schaftliche und wirtschaftliche Gemeinschaftspro-
jekte im Grenzgebiet zur Verfligung. So wurde 1998
die gemeinsame Stadtgeschichte von Laufen und
Oberndorf, die anldBlich des 1250-Jahr-Jubildums er-
schien, kréftig subventioniert. Auch die internationa-
le Fachtagung im Oktober 1998 in Ranshofen ,,Inn-
Salzach — Natur- und Kulturraum®, deren Ergebnisse
der vorliegende Band dokumentiert, ging aus einer
derartigen Gemeinschaftsinitiative hervor.

Die politische Entwicklung der letzten Jahre hat da-
mit die Voraussetzungen dafiir geschaffen, dafl Inn
und Salzach wieder jene Funktion iibernechmen kon-
nen, die sie einst durch viele Jahrhunderte erfiillten:
Die Lander und Stadte, die sie durchflieSen, und die
Menschen, die an ihren Ufern und in ihren Téilern
leben, nicht zu trennen sondern zu verbinden, alte
Kulturlandschaften wieder zusammenzufiihren, aus
herent und drent” wieder eine historisch gewachsene
Einheit zu machen.
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