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Die erste Anlage des Ross- und Schiffweges von Steyr bis Haimbach bei Altenmarkt
Von Josef Ofner

Nur sparliche Reste des im 16. Jahrhundert erbauten und bis zur Er6ffnung der Kronprinz-Rudolf-
Bahn begangenen Ross- und Schiffweges?) von Steyr ennsaufwirts blieben bis heute erhalten. In nicht
allzu ferner Zeit aber werden auch sie zum Teil von den Fluten der Enns bedeckt sein, wenn mit der
Vollendung des Kraftwerkes bei GroRraming die Stauung des Wildwassers einsetzt.

Wie eine Urkunde Herzog Albrechts aus dem Jahre 1373 berichtet, benltzte man von alters her
neben der LandstralRe den rasch dahineilenden Gebirgsfluss zur Verfrachtung des Eisens aus dem In-
nerberg?). Dieser FloRtransport jedoch war infolge der reiRenden Strémung und der vielen Felsklippen
mit zahlreichen Gefahren verbunden. Besonders flirchtete man die Stromschnelle bei GroRreifling, die
Strub, die Jéserling®) und die felsige Talenge bei GroRraming. Hier und an anderen gefihrlichen Stellen
Uiberwachten Fergen die Fahrt der FI6Re®*). Bereits im Jahre 1398 veranlassten die Steyrer die Entfer-
nung einiger Steine aus dem Flussbett, wofiir sie von Freistadter Kaufleuten, die nach Venedig handel-
ten, eine Beihilfe verlangten®). Die EisenverfloRBung war aber nicht nur gefahrlich, sie war auch unwirt-
schaftlich. Da auf einem Flo8 nur 60 Zentner verladen werden konnten, bendtigte man eine grol3e
Anzahl Fahrzeuge dieser Art und damit eine betrichtliche Menge Rafholz (FloBholz)®). Auch die Eisen-
gewinnung verschlang viel Holz. Es zeigte sich daher zu Anfang des 16. Jahrhunderts ein fihlbarer,
Holzmangel, der die Regierung bewog, die Beférderung des Eisens auf Schiffen vornehmen zu lassen’).
Die Durchfiihrung dieses Planes verlangte nun die Anlage eines Ross- und Schiffweges.

Im September 1533 erging an Steyr der kaiserliche Auftrag, den ,Wasser stranck die Enns von
Steyr aus bis gen Reifling” besichtigen, liberschlagen und machen zu lassen®). In der Eisenstadt fanden
sich hierfiir keine geeigneten Fachleute. Man wandte sich daher an den Gmundner Amtmann Sebas-
tian Hofer, der noch Ende September den Wilhrmeister Lienhard Dommair und den Schiffmann Wolf-
gang Sudler nach Steyr schickte®). Schon anfangs Oktober besichtigten sie die vorgeschriebene Enns-
strecke, doch wurde die ,Beschau“®) recht fliichtig vorgenommen. Den Sachverstiandigen war es
hauptsachlich darum zu tun, das fir den Rossweg geeignete Flussufer festzustellen. Fast in keiner
Weise erwihnten sie die durchzufiihrenden Arbeiten und mangelhaft waren ihre Vorschlige zur Uber-
windung der gefahrvollen Engstellen. ,In der wenndt“?), so heilt es in ihrem Bericht, ,da muel man
ein Zyllerl vnd am lanngs seill, durch die wenndt haben, das da statlichs da belyb, damit man das saill
durch die wenndt Zu dem schoff fueren, darnach die RoR furspandt”. Wahrend sie hier noch eine diirf-
tige Losung fanden, waren sie in der Strub voéllig ratlos: ,,Da hab wier nach vnnserm ainfoltigen ver-
stanndt, nicht versteen khunen, das man ain RoR woég khinndt machen...”

Steyr legte vermutlich damals noch keinen besonderen Wert auf eine ausfiihrliche Relation der
Fachleute aus Gmunden. Fir die Birger dieser Stadt war ja der Handel mit Rafholz eine bedeutende
Einnahmsquelle, weshalb sie auch mit der Schiffoarmachung der Enns nicht vollig einverstanden wa-
ren. Zudem erklarte ihr Berater, der achtzig Jahre alte Ferge Erhard am Zulehen, dass diese Weganlage
infolge des Hochwassers nur durch drei Monate im Jahre beniitzt werden kénne und auRerdem keine
geeigneten Schiffe vorhanden wiéren??). Die Kommissidre hingegen fassten trotz aller Einwinde schon
damals den Beschluss, den Bau in Angriff zu nehmen. Der Rechenmeister Hanns von Kundl und der
Innerberger Amtmann wurden 1535 von der Regierung beauftragt, MaBnahmen fiir die Regulierung
der Enns zu treffen. Die Arbeit, die in Steyr begann, machte aber keine wesentlichen Fortschritte, ja
sie kam schlieBlich durch die Tiirkenkriege auf lange Zeit zum Stillstand®3).

Erst im Jahre 1555 berichten die Archivalien wieder von den Ergebnissen einer neuerlichen Be-
gehung der erwdhnten Flussstrecke. In ausfihrlicher Weise behandelt das Problem der Ennsschifffahrt
eine im Steyrer Stadtarchiv verwahrte ,,Beratslagung des RoR- vnnd scheffwegs So von Reiffling aus bi3
geen Steyr nach der Enns gemacht vnnd fiir di Hanndt genomen werden soll“**). Nach diesen Aufzeich-
nungen erteilten am 29. August 1553 die niederdsterreichischen Kammerrate den ,,wegen der Eisen
Sperr des Innnerperg” verordneten Kommissadren Sebastian Thunckhl, Hallamtsverweser zu Aussee,



Christoph Froélich, Waldmeister in Steyr, Abraham Paumgarttner, Pfleger zu Ernau und Leonhard Kru-
menackher, Gegenschreiber des Waldmeisteramtes, den Befehl, sofort den Ross- und Schiffweg mit
mehreren sachkundigen Leuten zu besichtigten und einen Kostenvoranschlag zu erstellen. Die darauf-
hin gebildete Kommission leitete Leonhard Krumenackher. lhr gehdrten an die Hammermeister Paul
Kherzenmandl und Jeronimus Prewer aus St. Gallen und Reifling, Hans Grueber und Georg Weitz aus
Weyer, Lazarus Scheychl und Thomas Messl aus Steyr, der Wiihr- und Holzmeister Leonhard Résch und
der Schiffmann Ruprecht Kunig aus Hallstatt, der Schiffmann Stefan Fux aus Gmunden, die Fergen und
FI6Rer Jakob an der Leutten, Peter an der Hurtt, Tibold unterm Leobner, Hanns am Weidtprun, Urban
an der Leuten, Hans Wagnagl, Stefan im Schena, Wolfgang Messner, Fritz in der Steina, Leonhard Gast-
nawer, Roman Vorster, Peter bei der Pruggn bei Raming, Jakob Heisrer, Paul im Reit und der Steinbre-
cher Oswald Kunstler aus Hieflau. ,Mit allem FleiR“ wurde in der Zeit vom 10. bis 17. Oktober®) das
Gelande der Enns von Steyr an flussaufwarts besichtigt; hierbei wurden der Verlauf des Rosswegs, die
hierfir notwendigen Arbeiten, die Erfordernisse an Werkzeugen und Geraten sowie die voraussichtli-
chen Kosten festgelegt.

Nach der ,,Beratschlagung” sollte der Treppelweg von Steyr aus am rechten und oberhalb Gars-
ten am linken Ufer angelegt werden. Bis GroRreifling war aber noch an dreizehn Stellen ein Uferwech-
sel (,Anschub”) vorgesehen, und zwar im Wolf, bei der ,,Schafferin“®), in Ternberg (Briicke), vor Trat-
tenbach, in der Goldgrub, in der Wacht, in der Wenndt!’) beim ,Rosfall“, bei der Freithof-Briicke?®), im
Weinschwall®®), bei der Frenzbriicke, in WeiRenbach und in Haimbach??).

Die Anlage des Ross- und Schiffweges selbst erforderte eine Reihe mihevoller, mitunter sehr
gefahrlicher Arbeiten. Vor allem war das Ufer von Wurzeln, Strduchern und Baumen zu sdubern, eine
Tatigkeit, die stellenweise mit groBen Gefahren verbunden war. In der Joserling z. B. gab es ,vill grof§
Pamb Ab Zuhackhen vnnd di Wurzen Zuraumen, darzue man aber nit khumen noch steen mag, sunder
man die khnecht an Heng saillen hinab lassen mueR“. AuRerdem sollten Sand, Schotter?!), Gestein-
strimmer entfernt und manchmal méachtige Felsen gebrochen und mit ,Waagbdumen” oder grolRen
Winden aus dem Weg gerdumt werden. Einige Felsblécke trugen besondere Bezeichnungen. Zwischen
Dambach und Ternberg befanden sich ,die Eisen Hirt", der ,,Rosenawer” und die zwei ,,wolff stain”.
Oberhalb Ternberg lagen die ,,Hausstain“, bei GroBraming der , Tyer stain“, der ,Tutten” und der ,,Win-
derstain” und in der Ndhe von WeiRenbach bildete der ,,ober Talkhawer” ein Hindernis fur die Schiff-
fahrt. Bei Losenstein sollten zwei Holzfange und neben der Ternberger Briicke eine Lohstampfe (,lach
standph“) abgetragen werden.

Zur Sicherung des durch wasser- und geréllreiche Seitengraben oder durch abschiissige Schutt-
halden gefahrdeten Weges sollten auf den Strecken Ternberg— Trattenbach, GroRraming — Horn-
bachgraben sowie bei WeiRenbach Steinmauern gebaut und in der Jéserling Uber einen , bosen tiefen
Graben” eine starke Briicke errichtet werden.

Vom ,Rarwach Hamer“ bis zum ,,Scharekh” bei Reichraming war am rechten Ennsufer ein Trep-
pelweg fir das Hochwasser und ein solcher fiir das Niederwasser geplant.

GroRere Unebenheiten des Bodens oder steile Felsufer suchte man durch den Bau von Senkwer-
ken oder ,Stuben” zu liberwinden. ,Von der Gstetten mull biR an den Rorrerstain??) ist vngvuerlich ain
Puxen schus lanng daselbst mueR man ain Werch In di Ennf einsenkhen fiinf Paumlang vnnd mit guet-
ten grossen werchstain Auf schwaren darauf die Rof8 woll geen mugen”. Solche Senkwerke waren noch
vorgesehen unter dem Oberauerstein bei GroRraming, unterhalb der Rodelsbach-Miindung?3), zwi-
schen Kastenreith und Kleinreifling, in der Joéserling, zwischen Frenzbriicke und Altenmarkt, in der
»schwarzen hurt” vor WeilRenbach und schlieflich in der ,,Kripp“, um hier die dauernde Versandung zu
verhindern?¥).

Doch nicht fiir alle unwegsamen Uferstellen geniigten die Senkwerke. In einigen Fallen wurden
daher besondere Vorrichtungen fiir die Gegenfahrt von der Kommission vorgeschlagen. So wollte man
Uber die unterhalb Reichraming gelegene ,Steinwand” die Pferde leer gehen lassen, wahrend die
Schiffleute ihr Fahrzeug an sechs im Felsen befindlichen Eisenhaken stromaufwarts ziehen sollten. Fir
die Gegenfuhr durch die ,,Wenndt?) findet sich in der ,Beratschlagung” folgender interessanter Vor-
schlag: ,Alda ist Im Radt befunden worden, das man daselbst ain khetten vber di Enn von Ainer maur
In die Annder Vest einmachen soll... daran muel ain Eisner khloben hangen vnd ain khetten daran, die
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vngvuerlich Zehen khlaffter lanng sein soll, dieselb Khetten muell man an das Scheff Anschlachen Vnnd
von der rechten handt®®) mueR man auf die Lingkh Hanndt?’) her vberfaren, es soll auch an dem
khloben neben der grolRen khetten noch ain Claine khetten Angeschlagen sein, die an der ain seyten
In di maur eingemacht werden MueR, mit derselben khetten, man den Khloben Allemall Herwider Zum
schoff Ziechen mag; Weiter so muel? auf d(er) Linckhen Hanndt Ain guette starckhe lannge khetten die
vngeferlich In die funffzig khlaffter lanng sein soll, In die maur eingemacht werden, Die glider muel3sen
An der Khetten rund sein, vnnd Ainer guetten span weit, damit man mit den Hennden woll darein
greiffen khann, Daran man dB Schoff biR Z(u) d(er) Briggen Zu Raming dar vber di RoR Lare geen,
Pracht vnnd zogen werden mag”“. Von der Briicke weg wollte man das Schiff gleichfalls am rechten Ufer
an einer etwa hundert Klafter langen, an der Felswand befestigten Kette flussaufwarts schleppen las-
sen, wihrend die Pferde vorerst auf der LandstraRe?) und dann liber einen Abhang zum Schiff vorge-
hen sollten.

Damit die ,RoR nit abauBR” fallen, waren besonders gefdhrliche Abschnitte der Weganlage mit
einem festen Gelander zu versehen und fiir das Zugseil an verschiedenen Stellen Streifbdume aufzule-
gen.

Flr dieses umfangreiche Bauvorhaben bendtigte man Werkzeuge um ungefédhr tausend Pfund
Pfennig, und zwar grolRe Eisenschaufeln, ,Pucher schlegl”, kleine und grofRe Handschlegel, Faustschle-
gel, zum ,stueffen vnnd Rizen“ Zweispitz, grofle und kleine Eisenstangen, Bergeisen, ,Pergkhrazen”,
Wurzhacken, ,Schawattn Fed(er)n stuckh vnnd kheil”, auBerdem zwei Schiffe (,,Sibmerin“), darauf
»,schmidten mit geringen laden gemacht werden, die man Allendthalben den Arbeitern nach fueren
mag”, zwei weitere Schiffe (,funfferin”) zum Steinbrechen und zu verschiedenen anderen Arbeiten,
acht Seile und zwei starke Ketten zum Auswinden der grof3en Steine.

Die Gesamtkosten des Ross- und Schiffweges von Steyr bis Haimbach wurden mit 9.110 Pfund
Pfennig veranschlagt. Die ,seer lannge Meill Weegs” von Haimbach bis GroRreifling jedoch, die viele
,Posse Orter“?®) aufwies, schatzten die Kommissire auf 24.200 Gulden.

Als geeignetes Schiff flir den Transport von 200 bis 250 Zentner Eisen wurde eine ,,Sechserin
empfohlen. Auf der Gegenfahrt, die mit acht Knechten und vier Pferden in drei Tagen vor sich gehen
sollte, wollte man damit 120 bis 140 Zentner Proviant beférdern.

Nach dieser griindlichen Ennsbegehung im Herbst des Jahres 1553 wurde aber nicht sofort mit
dem Bau begonnen. In den nachsten Jahren fand in dieser Sache zeitweilig ein umfangreicher Brief-
wechsel zwischen dem Innerberger Amtmann Christoph Frélich und dem Rat von Steyr statt. 1557
nahm man zum dritten Mal eine Beschau vor3®) und zwei Jahre spéter (1559) wurde die Arbeit begon-
nen3!). Im Sommer 1560 waren in der Jdserling 26 bis 30 Knechte beschiftigt. Die Bauaufsicht fiihrte
Lienhard Prandtstetter, der von Frélich als ,guter Meister” bezeichnet wurde3?). Die Schiffwegarbeit
machte rasche Fortschritte, sie war, wie im September der Eisenerzer Amtmann berichtete, ,,in guet-
tem werkh” und kénne in eineinhalb Jahren vollendet werden33).

Dass der Bau ristig vorwartsging, zeigt auch ein kaiserlicher Befehl vom 27. August 1561, der
von Steyr die rechtzeitige Beschaffung der Schiffe forderte, ,,auf das wann der Schefweeg ferttig, der
von stundan gebraucht werde/Vnnd nicht vergebens widerumben abkhumbe“3*). Obwohl Hochwasser
und Infektion im nachsten Jahre eine Unterbrechung der Arbeit verursachten, konnte der Wegschrei-
ber des Ross- und Schiffweges Wolf Schwarz bereits giinstige Probefahrten vornehmen??). Frélich rich-
tete daher schon zu Beginn des Jahres 1563 an die Herren von Steyr das Ersuchen, die neue Weganlage
bis Haimbach im Mirz zu bereiten und zu priifen. Wegen einer dringenden Reise des Amtmannes®)
konnte die Besichtigung erst im Juli vorgenommen werden. Die Kommission war mit dem Werk, das
9.288 fl kostete, zufrieden?).

Einige Bemerkungen von fremder Hand in der ,Beratschlagung” lassen erkennen, dass sie im
Allgemeinen die Grundlage fiir die Schiffbarmachung der Enns bildete. Doch nicht alle vorgesehenen
Arbeiten wurden planmaRig ausgefiihrt. In der Wenndt z. B. verzichtete man auf die Ketten. Der Trep-
pelweg wurde hier aus der jahen Felswand des linken Ufers gebrochen, ein technisches Unternehmen,
das zuerst unmoglich erschien3®). Der , Tyerstain® und der , Tutten”, deren Beseitigung ebenfalls bereits
1553 geplant war, behinderten noch 1575 die Schifffahrt. Uber Antrag der Fergen beschloss in diesem
Jahre der Rat zu Steyr, sie brechen zu lassen®).



Die Regulierung der Enns von Haimbach bis GroRreifling wurde vorldufig zurlickgestellt. Steyr
war von jeher gegen den Ausbau dieser Flussstrecke. ,,Damit mag wol stilgehalten, vnnd das Rauchei-
sen vber Lanndt herab gefuert werden”, heiRt es 1555 in einem Schreiben an Frélich®).

Die hier geschilderte urspriingliche Anlage des Ross- und Schiffweges von Steyr bis Haimbach,
die zwischen 1559 und 1563 entstand, ist wahrscheinlich im Wesentlichen das Werk des oben erwahn-
ten Lienhard Prandtstetter, der schon friiher hnliche Bauten im Dienst des Kaisers leitete*!). Der durch
seine Wasserbauten beriihmte Tiroler Hans Gasteiger war damals noch nicht im Innerberger Gebiet
tatig??), und wie Pirchegger nachweist, erklirte er sich erst nach ldngeren Verhandlungen 1569 bereit,
die Regulierung der Enns von Haimbach bis Hieflau zu tibernehmen®). Nach einer vierzehnjihrigen
Bauzeit war endlich 1583 die Schifffahrt von Hieflau bis Steyr moglich®*).

Die Instandhaltung des ungefdhr 80 Kilometer langen Rosswegs, der oft durch ,Wasserglisse”
schwer beschidigt wurde und dann stellenweise wieder neu errichtet werden muRte®), verschlang
hohe Summen. Aber trotz aller Schwierigkeiten bewahrte er sich durch fast drei Jahrhunderte.
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1 Rosenauer 12 Schnlaag
2 Wolf 13 Robiall

3 Zwilkhwerar 14 Freithofbr
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5 Goldgrub 16 Joserling
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Der 1553 geplante Rossweg von Steyr bis Haimbach. Skizze von J. Ofner
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sich haufig, in den Quellen des 18. Jahrhunderts.

2) 0.0. Urkundenbuch, Bd 8 S. 631.

3) lJeserling, Geserling, Gossling.
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16) Vor Ternberg; diese Flussstelle heiRt in den Steyrer Ratsprotokollen auch , Zwilckhwerdt”.

17) Bei der alten GroBraminger Holzbrlicke, die vor einigen Jahrzehnten abgetragen wurde.

18) Ennsbriicke bei Kastenreith.

19) Vor der Joserlingmauer.

20) Siehe Kartenskizze. Mehrere Ortsangaben verdanke ich Herrn Ludwig Ramskogler, Fl6Rermeister
in GroRRraming.
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33) St. A, F. Eisenhandelsgesellschaft 1559 — 1562, K. IV, L. 6, Nr. 14.266: Frolich an Steyr vom
14.9.1560.

34) Ebenda, Nr. 14.263.
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42) A. Hoffmann, Thomas Seeauer, ,,der Alte”, Der Heimatgau Jg 3 S. 97. - G. Goldbacher, Hans Gastei-
ger, der Erbauer des Schiffweges und des Neutores in Steyr, Der Heimatgau Jg 3 S. 108. — E. Ste-
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44) Spater wurde die Schifffahrt zwischen Hieflau und GroRreifling wieder aufgelassen. Ebenda, S. 64.
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