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Die alte Ennsschifffahrt
Von Ing. Ernst Neweklowsky (Linz)

Durch das zwischen Admont und Hieflau liegende Gesduse wird die Enns in zwei Strecken geteilt,
die jede fiir sich der FI6Rerei dienen. Zwischen Hieflau und der Miindung des Flusses in die Donau gab
es einst auch eine bedeutende Ruderschifffahrt, an die sich allerdings nur mehr wenige unserer Zeit
genossen erinnern kdnnen, deren Spuren sich aber allenthalben an seinen Ufern erhalten haben.

Ihre Entstehung verdankt die Schifffahrt an der Enns der seit uralter Zeit betriebenen Gewinnung
des Eisenerzes am Erzberg in Steiermark. Die Beforderung des Roheisens erfolgte in der adltesten Zeit
durch Lohnfuhrwerke nach Hieflau und dann auf der dem Laufe der Enns folgenden Straf3e nach Kas-
tenreit und Steyr. Der ganze Strallenzug von Leoben lber den Pradbichl nach Innerberg, Hieflau und
Steyr wurde spater die EisenkammerstraBe genannt. In der dltesten Zeit setzte man an zwei Stellen
Uber die Enns, und zwar zu Reifling und zu WeiRenbach, wo an eigenen Urfahrstatten zur Besorgung
des Verkehres Fahrzeuge mit kundigen Fiihrern vorhanden waren. Da der Verkehr mit Landfuhrwerken
kostspielig und zeitraubend war, so wurde das fiir die flussabwarts gelegenen Hammerwerke be-
stimmte Eisen schon in alter Zeit auf FI6Ren stromabwarts geflihrt. Am Ufer des Flusses bestanden
Ladstatten, bei denen das Eisen abgeladen und dann weiter auf Landfuhrwerken zu den Hammerstat-
ten gefiihrt wurde. Solche Ladstatten gab es in Hieflau, Altenmarkt, Kastenreit und GrofRreifling. Diese
VerfloRung des Eisens war jedoch sehr unwirtschaftlich, brauchte man doch zu einem FloR eine Menge
Holz, dabei aber konnte ein solches Fahrzeug nicht mehr als 60 Zentner Eisen beférdern. Die Zahl der
FI6Re war eine sehr grolRe, auerdem wurde damals viel Holz zu Kohle gebrannt, so dass Holzmangel
eintrat. Im Jahre 1498 zwang daher eine landesfiirstliche Untersuchungskommission das Stift Admont,
zu der Verflgung, dass die Walder an der Enns unter- und oberhalb Kleinreifling, desgleichen an der
Salza nicht weiter zur Verkohlung verhaut, sondern zum Ladstattenholz gehegt und geschont werden
sollten. Wenn damals neben der FI6Rerei auch schon Schifffahrt bestand, so wird sie wohl nicht be-
deutend gewesen sein, stellten sich doch einerseits der Talfahrt der Schiffe groRe Schwierigkeiten ent-
gegen, anderseits war eine Bergfahrt nicht moglich. Die Fahrt mit FIoRen ist nicht so gefahrlich wie die
mit Schiffen und man brauchte auch derartige Hindernisse wie die gefahrliche Stromschnelle bei GroR-
reifling nicht zu scheuen. Immerhin gab es fiir die letztere eigene Strubfihrer oder Strubfergen.

Insbesondere der Holzmangel zwang bereits zu Beginn des 16. Jahrhunderts dazu, dass man sich
mit dem Plane beschaftigte, einen ,,Schiff- oder Rossweg” von Steyr aufwarts zu erbauen, auf dem die
Pferde die Schiffe bergwarts ziehen kénnten. Lange Zeit blieb dies bloR Plan, erst in den Sechzigerjah-
ren des 16. Jahrhunderts nahm man die Sache tatkraftig in Angriff. Der tlichtige Werkmeister Hans
Gasteiger, ein Tiroler, welcher in dieser Zeit zur technischen Verbesserung des Eisenwesens im Dienste
des Erzherzogs Karl stand, fiihrte die Herstellung des Schiffweges und die Fahrbarmachung der Strom-
schnelle bei Reifling so geschickt durch, dass der Schiffsverkehr zwischen Steyr und dem Kasten bei
Weyer bereits im Jahre 1565 moglich war. Im Jahre 1567 war auch der Schiffweg zwischen Kastenreit
und Hieflau fertig, dessen Herstellung mit viel groReren Schwierigkeiten verbunden gewesen war. In
diesem Jahre verkehrten bereits 2 Schiffe auf der Enns, die nach Art der auf der Traun zum Befordern
Ublich gewesenen Schiffe erbaut waren und liber 250 Zentner fassen konnten. Mit ihrer Beforderung
waren 2 Schiffmeister und 20 Knechte beschaftigt, fiir den Gegentrieb standen 12 Pferde in Verwen-
dung. Der Verkehr war den Schiffmeistern in Pacht gegeben. Sie schlossen mit den am Eisenhandel
beteiligten Parteien Vertrage, die Frachtpreise wiirden genau festgesetzt und regelmafige Fahrten
zwischen Hieflau, den einzelnen Ladstdtten und Steyr eingerichtet. In jeder Ladstatt befanden sich
noch eigene Fertiger, welche die Verladung des Eisens besorgten. Das Ladstattbuch zu WeilRenbach
weist fur die Zeit vom 1. Mai 1568 bis 30. April 1570 aus, dass von WeilRenbach 599 FI6Re und 78
Schiffe mit insgesamt 35.956 Zentnern Eisen nach Steyr zur Abfuhr gelangten.!
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Der Schifffahrtsbetrieb dnderte sich im Laufe dreier Jahrhunderte nur wenig. In spaterer Zeit wur-
den die erwahnten Schiffmeistergerechtsame von der Innerberger Hauptgewerkschaft aufgekauft und
die Schifffahrt von ihr auf eigene Rechnung betrieben.

Die schone alte Taferne in Kastenreit (Weyer), der ,Kasten”, zeigt an der dem Fluss zugekehrten
Seite ein Gemalde, welches die Enns in der Umgebung dieses Ortes mit einem berg- und einem talfah-
renden Ruderschiff darstellt. Unterhalb des Bildes sieht man die Inschrift ,Adam Stainer 1699“, ober-
halb die Gestalt des Schutzpatrons der Schiffleute, des heiligen Nikolaus, rechts die Inschrift ,, 1592,
den 8. July, glangs Wasser hieran”. Dieses Bild gibt uns einen guten Begriff von der alten Ennsschifffahrt
und lasst verschiedene Einzelheiten, wie sie unten geschildert werden, deutlich erkennen.

Die folgenden Mitteilungen verdankt der Verfasser meist alten Schiffleuten, zum GroRteil einem
Schiffmann aus WeiRenbach, der noch selber in jungen Jahren bei der Ennsschifffahrt tatig war.

Die zur Essenbeférderung verwendeten Ruderschiffe liefen vorne und riickwarts spitz zu, dabei gin-
gen die Wande vorne in eine Schneide zusammen. An der Stuhr oder dem Stoir, d. i. am riickwartigen
Ende, waren sie hoher als am Kranzel, dem vorderen Teile, damit sie beim Bergfahren nicht hinten
Wasser schopften, wenn sie von dem oft hoch gelegenen Treppelweg aus Uber reilende Furten ge-
genwarts gezogen wurden. Die Schiffe nannte man an der Enns ,Zillen” oder ,,Waldeln“, an der Donau,
wo die fir die Enns nicht mehr tauglichen noch einige Jahre verwendet wurden, ,Waidhofenerzillen”.
Die Steuerung erfolgte auf der Talfahrt mit vier Ruderbdumen, wovon zwei vorne und zwei hinten
waren, auf der Bergfahrt blof? mit den beiden riickwartigen. Die vorderen wurden bei der Bergfahrt ins
Fahrzeug hineingenommen. Die Ruderbdume waren kurz, viel kiirzer als die der Donaufahrzeuge, denn
sonst hatte man mit ihnen nicht durch die scharfen Krimmungen des Flusses, die ,kurzen Reiben”
durchkommen konnen. Einen Timon oder eine ,Saureiben”, das bei den gegenwarts fahrenden Do-
naufahrzeugen im 19. Jahrhundert (iblich gewordene Steuerruder, hatten die Waldeln nicht. Die zum
Gegenziehen notig gewesenen 4 Pferde wurden bei der Naufahrt im Schiffe selbst mitgefuhrt. Zu ei-
nem Waldel waren 5 bis 7 Schiffleute, 2 Schiffreiter und ein Aufleger nétig, der dem Zugseil Gber Felsen
und sonstige Hindernisse hinweghelfen musste, also insgesamt 8 bis 10 Mann. AulRer diesen Waldeln,
mit welchen die ,herinneren Schiffmeister” und die Innerberger Hauptgewerkschaft zwischen Steyr
und Hieflau fuhren, fuhren auch Steyrer Schiffmeister mit 14 und 16klafterigen Traunern und Siebene-
rinnen, Fahrzeugen, wie sie von der Traun Gbernommen worden sind, wo sie der Salzbeférderung dien-
ten, zwischen Steyr und Kastenreit. In der letzten Zeit der Schifffahrt, als der Treppelweg in der obers-
ten Strecke verfiel und nicht wiederinstandgesetzt wurde, fuhr man mit den Waldeln bloR bis zum
Frenzgraben unterhalb Altenmarkt, wahrend man in der Strecke Hieflau—Frenzgraben bloR nauwarts
fuhr. Hiezu dienten kleinere Waldeln, die bloR 70. Zentner trugen, mit 4 Mann bemannt waren und
vom Frenzgraben liber Land zurlickbeférdert wurden.

Bei der Talfahrt fiihrten die Zillen Roheisen, Stahl, Kleineisenzeug, Nagel, wohl auch Gips und Koh-
len. Eine volle Zillenladung betrug 240 bis 280 Zentner, wobei die 14 % Klafter langen und 9 % Schuh
breiten Fahrzeuge 28 bis 29 Zoll Tiefgang hatten. Als Rickfracht gab es hauptsachlich Getreide. Berg-
warts konnten die Waldeln nicht einmal zur Halfte beladen werden. Ihre Ladung bei der Bergfahrt wird
mit 110 bis 120 Metzen schwerem Getreide, 180 bis 200 Metzen Hafer oder 80 bis 100 Zentner sons-
tiger Guter angegeben.? Zur Einlagerung dieses Getreides dienten die sogenannten , Fruchtkisten” der
Innerberger Hauptgewerkschaft.

Die Schifffahrt wurde in den Sechzigerjahren des 19. Jahrhunderts von funf Schiffmeistern, wovon
drei in Steyr waren, und von der k. k. Innerberger Hauptgewerkschaft betrieben. Diese besorgte sie bis
September 1865 in eigener Verwaltung und hatte stets zwei Waldeln in Verwendung, fir die auch
immer die Bemannung vorhanden war. Da die Gewerkschaft jahrlich zwei Zillen bauen lieR und die
Fahrzeuge an der Enns zwei Jahre in Verwendung standen, waren stets zwei Reservezillen zur Verfi-
gung. Die Erbauung der Waldeln besorgten Schoppenmeister, wie es solche auch an allen anderen
Flissen gab, die k. k. hauptgewerkschaftliche Schifferverwaltung Weyer liel8 sie auf eigene Rechnung
durch ihre eigenen Schiffbauer Herstellen, die auch Schiffhacker hieflen. Bis zum Jahre 1851 erzeugte
man die Schiffladen durch Bohren und Keilen aus schlank gewachsenen Fichtenstdmmen, was
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natirlich sehr unwirtschaftlich war. Man begann deshalb in diesem Jahr trotz der Abneigung der Schiff-
leute gegen geschnittene Laden die Erzeugung der Schiffladen mit Handspaltsagen. Nach zweijahriger
Verwendung an der oberen Enns wurden die Zillen in Steyr verkauft und wurden dann noch ein paar
Jahre auf der unteren Enns und auf der Donau verwendet. Die von der Hauptgewerkschaft beférderte
Warenmenge betrug in den Finfzigerjahren des 19. Jahrhunderts durchschnittlich jahrlich ungefahr
56.090 Zentner Eisen nauwarts und 20.000 Metzen Getreide gegenwarts, wobei gegenwarts noch etwa
1200 Zentner sonstige Glter mitbeférdert wurden.

Die Enns ist ein ausgesprochener Gebirgsfluss, der die Kette der nordlichen Kalkalpen und der Voral-
pen in seinem nahezu senkrecht auf das Gebirge gerichteten Laufe durchbricht. Die landschaftlichen
Schonheiten, die ihre Ufer bieten, entschleiern sich nur dem in ihrer vollen Pracht, der sich auf einem
Fahrzeug mit der Stromung den Fluss hinabgleiten Iasst. Nur kurz sei auf die Hohlenwohnungen, die man
an einigen Stellen der Ufer findet, und auf die Uberreste einstiger Bliite verwiesen: Alte Eisenhdmmer
mit prachtigen Herrenhausern und einst vom regen Verkehr belebte Orte. Besonders sehenswert ist die
oben erwahnte Taferne in Kastenreit, ein uraltes Haus, das im Laufe der Zeit eine Menge Zu- und Um-
bauten erfahren hat und die dazugehérigen, zum Teil aus dem Felsen herausgearbeiteten Stallungen.

Dem Charakter der Enns als Gebirgsfluss entsprechend war die Schifffahrt auf ihr eine schwierige.
Wenngleich ihr Gefalle in der Strecke WeilRenbach—Steyr nur 2 %0 betragt und ebenso wie die von
den Fahrzeugen erreichte durchschnittliche Geschwindigkeit von etwa 10 Kilometern in der Stunde
nicht ilbermaRig groR ist, so stellten sich der Schiffahrt doch grolRe Hindernisse entgegen. Auf langen
Strecken stromt der Fluss in ganz gleichmaRiger ruhiger Weise dahin, an vielen Stellen aber erreicht er
eine sehr bedeutende Geschwindigkeit, mit der er sich Uber die Felsbarren stiirzt, wobei meist der
Stromstrich wechselt und der Fluss mit groRer Gewalt an das gegeniiberliegende Ufer geworfen wird.
Diese Stellen heillen Furten oder Schwalle und fihren verschiedene Namen: Wagnerfurt, Wendbach-
furt, Backenfurt, der damische Furt und dergleichen. Auch viele Kugeln flihren besondere Namen, vor-
nehmlich jene, welche fir die Schifffahrt eine gewisse Bedeutung hatten: Der Bachofen, der Waschkit-
tel, der Has, der Ochs, der Wolf. Man musste sie genau beachten, wollte man Ungliick verhiiten. Noch
heute gilt bei den Fl6Bern die Regel: ,Saust der Ochs, so gehts dem Wolfen lber d'Hoh“, d. h., reicht
das Wasser bis zu einer einem Maule nicht unahnlichen Stelle, der ,,Ochs” genannten Kugel, so kann
man mit dem Fahrzeug Uber den unterhalb im Flussbett gelegenen ,Wolf” fahren, ist es niedriger, so
muss man dieser gefahrlichen Kugel ausweichen.

Besondere Erwdhnung verdienen die beiden Engstellen der Enns bei Kastenreit (Abb. 2), wo der
sonst 60 bis 70 Meter breite Fluss auf die Halfte und bei GroRraming (Abb. 3), wo er gar auf ein Viertel
seiner Breite eingeengt wird. Besonders die letztere Stelle ist von lGberwdltigender Schonheit. Unter-
halb der Engstelle bei Kastenreit liegt der ,,Schifferfreithof”, so genannt, weil dort die Enns oft die Lei-
chen der ertrunkenen Schiffleute ans Ufer warf, so wie auch an der Donau eine Stelle gegeniiber dem
Wirbel unterhalb des beriichtigten Struden der ,Freithof” hiel’. In den Furten und an den Kugeln ist
manches Fahrzeug verungliickt und mancher Schiffmann hat dort sein Leben lassen miissen. So erin-
nerte sich der angefiihrte Gewdhrsmann, dass einmal im Frenzfurt zwei Waldeln aneinander fuhren,
ein berg- und ein talfahrendes, wobei drei Schiffleute ums Leben kamen. Am gegenwarts fahrenden
hatte man das andere Fahrzeug nicht bemerkt. Es hatte unterhalb der Furt warten sollen, denn im
Schwall gibt es kein Ausweichen. Der Bericht der oberésterreichischen Handels- und Gewerbekammer
vom Jahre 1851 erwdhnt, dass im Jahre 1848 ein Ungliick dadurch geschah, dass ein Schiff auf einen
Felsen auffuhr und scheiterte, dass aber viele Jahre vorher kein Ungliicksfall bekannt geworden ist.
Hinderlich waren der Schifffahrt die Holzrechen, die bei Kleinreifling und Grofreifling bestanden, um
das getriftete Holz aufzufangen, sowie auch die Fischwehre, hier Fisch-A genannt, die wie die Rechen
geschlagen waren und in der Weise dem Fischfang dienten, dass die Fische dadurch in Kérbe getrieben
wurden. Holzrechen und Fisch-A gibt es heute nicht mehr.

Die Instandhaltung des Flusses besorgte bis zum Jahre 1854 in der oberen Strecke die Hauptge-
werkschaft gegen den Bezug einer Mautgebihr. Von dieser Zeit an bewilligte die Staatsverwaltung fur
diesen Zweck eine jahrliche Pauschalsumme® wéhrend in der Strecke von Steyr abwiérts die
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Instandhaltung des Flusses bereits friiher vom Staate besorgt worden war. Die Arbeiten erstreckten
sich auf die Erhaltung des Treppelwegs, von dem weiter unten noch die Rede sein wird, sowie auch auf
Arbeiten im Fluss selbst. ,,Durch die Wasserleute wurde alles hergerichtet, wie es sich gehorte”, es
mussten die verschonerten Stellen gerdaumt werden, Kugeln wurden gesprengt und tber andere zum
Hinlberfihren des Zugseils Streifbdume aufgezogen.

Die Bergfahrt erfolgte in anderer Weise, wie sie auf der Donau, dem Inn und der unteren Enns tiblich
war. Wahrend an diesen Flissen groRe Gegenzlige fuhren, die aus mehreren Schiffen bestanden und
von zahlreichen Pferden bergwarts gezogen wurden, brachte man an der oberen Enns jedes Schiff fiir
sich allein gegenwarts, und zwar, wie erwahnt, durch die vier auf der Talfahrt im Schiffe selbst mitge-
flihrten Pferde. Diese Pferde hatten , den Schofzeug”, wie er an allen alpenldndischen Fliissen (iblich
war, Kummet, Uberwurf, Siihl, ,hanefane” (Hanf-) Seile usw. Vom Treppelweg, auf dem die Pferde
gingen, sieht man heute noch viele Spuren. An manchen Stellen ist er noch vollstandig erhalten, ins-
besondere an jenen, an denen er ganz in den Felsen eingehauen war. Man nannte ihn Schéfweg, Schiff-
weg. Unterhalb Reichraming ist ein Felsen am, rechten Ufer, um den der Schiffweg in scharfer Kriim-
mung herumfihrte. Das Zugseil hat an ihm eine tiefe, noch heute sichtbare Rille ausgescheuert. Zum
groRten Teil bestand der Schiffweg aus Holzbauten, die wie (iberall in unseren Gegenden Bschlachten
oder Schlachten hieBen. Die senkrechten Holzwande waren mit Holzern landeinwarts verankert und
mit riesigen Schlachtnédgeln zusammengehalten. Der Treppelweg musste in gutem Zustand erhalten
werden, dafiir ging es auch flott dahin, wenn eingeschlagen war. Einschlagen nannte man das Einspan-
nen der Schiffspferde. Wenn der Schiffweg das Ufer wechselte, was an mehreren Stellen der Fall war,
mussten die Pferde in den Waldel ,,einspringen” und wurden ans andere Ufer gefiihrt. An der erwahn-
ten engen Durchbruchstelle durch das Konglomerat bei GrofRreifling mussten die Pferde ausgespannt
werden und leer vorgehen, worauf neuerlich eingeschlagen wurde. Der Bergverkehr ging ziemlich
rasch vor sich. Fahrzeuge, die am Morgen von Kastenreit nach Steyr fuhren, gingen am selben Tage
noch bis Ternberg, am folgenden bis Kastenreit zurtick.

Erwahnt seien noch die der Talfahrt sehr forderlichen Klauswasser, die bei kleinem Wasserstand
eine Hebung des Ennswasserspiegels bewirken und heute noch der Abfuhr der FI6Re auf der Salza
dienen, die sich bei Reifling in die Enns ergieRt. Nach dem Bericht der Handels- und Gewerbekammer
vom Jahre 1852 wurden die Rotwandklaus und die Presenyklaus bei Weichselboden fiir die Abfuhr des
Kohlholzes zum Reiflinger Rechen im Spatherbst geschlagen, also zu einer Zeit, wo der Ennswasser-
stand haufig so klein war, dass die Zillen nicht mehr die volle Ladung einnehmen konnten. Durch den
Klausschlag wurde aber der Wasserspiegel der Enns noch bei Weyer um 6 bis 24 Zoll gehoben, je nach-
dem eine oder beide Klausen und von diesen wieder ein ober mehrere Tore zu gleicher Zeit geschlagen
wurden. Die aus einer Entfernung von 16 Wegstunden mit der grofRten Hohe in 7 bis 8 Stunden in
Weyer eingetroffenen Klauswdsser waren natdrlich rasch abgeronnen und konnten bei kleinem Was-
serstand zur Vermehrung der Zillenladung beniitzt werden, wenn die Ankunft der Klauswasser von
vornherein bekannt war. Es wurde daher die Anordnung getroffen, dass das Schlagen der Klausen mit
Angabe des Tages und der Stunde sowie der Anzahl der Tore einige Tage vorher angezeigt werden
musste, wodurch eine Benlitzung des Klauswassers auch fiir die Schifffahrt moglich war, nachdem es
bereits seinen urspriinglichen Zweck am Rechen in Gro3-Reifling erfillt hatte. Die Zillen warteten das
Klauswasser bei Weillenbach ab und fuhren mit diesem mit einer um 60 bis 90 Zentner vermehrten
Ladung nauwarts.

Die Schiffleute waren wie (iberall stets durstige, wohl auch etwas rohe, dabei aber fromme Gesel-
len, die stets in ,Gottsnam” die Fahrt antraten und wahrend der Reise vor besonders gefidhrlichen
Stellen gemeinsame Gebete sprachen. Von den Schiffleuten waren der Naufiihrer und nach ihm der
Steurer die im Range hochsten. Beim Gegenfahren hiel3 der erstere stets Kranzelmeister oder Zillen-
meister. Die Gbrigen Schiffleute einschlielRlich der Aufleger wurden als ordinare Schiffleute zusammen-
gefasst. Nach dem Jahresbericht der Handels- und Gewerbekammer vom Jahre 1852 bestand die Be-
mannung einer hauptgewerkschaftlichen Ennszille aus 10 Képfen, namlich dem Zillenmeister, 7 ordi-
naren Schiffleuten und 2 Schiffreitern. Nach dem Bericht vom Jahre 1851 waren diese Schiffleute stabil,
sie wurden bei Arbeitsunfahigkeit provisioniert und nach 40-jahriger Dienstzeit mit dem ganzen Ge-
nuss jubiliert. Die Lohne werden in diesem Jahre fiir einen Zillenmeister mit 56 Kreuzer, fir die anderen
Schiffleute mit 48 Kreuzer C.M. fir jede einfache Zillenfahrt oder fir einen Tag beim Raumen der Enns
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angegeben, Nach dem Berichte vom Jahre 1852 bezog fiir Wasserfahrten der Zillenmeister fiir eine
Schicht 1 Gulden, ein ordinadrer Schiffmann 51 Kreuzer C.M., bei Landarbeiten der Zillenmeister 32
Kreuzer, ein Schiffmann 28 Kreuzer C.M.

Die beschriebene Ennsschifffahrt dauerte bis ans Ende der Sechzigerjahre des vergangenen Jahr-
hunderts. Den Todesstol’ gab ihr die Er6ffnung der Kronprinz Rudolf-Bahn, welche den Verkehr an sich
brachte, ebenso wie auch an anderen Flissen — ich verweise bloR auf die Salzschifffahrt der Traun
und die Kalkschifffahrt am Inn — eine gewaltsame, durchaus nicht im Sinne der Volkswirtschaft gele-
gene Lahmlegung der Schifffahrt durch die Bahnen erfolgt ist.

Heute gibt es auf der Enns nur mehr Fl6Rerei, die wohl gegen friiher zurlickgegangen ist, aber noch
eine ziemliche Bedeutung hat. Ihre Beschreibung, sowie jene der an der unteren Enns {iblich gewese-
nen Schifffahrt, die dem Donauverkehr angehorte, liegen aulRerhalb des Rahmens dieser Zeilen, deren
Zweck es ist, die alte Waldelschifffahrt vor ganzlicher Vergessenheit zu bewahren.
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