Oberos’cerrelchlsche Helmatblatter

HmnsgegebenwmlnsﬂtnifﬁrhndeshmdevonOberﬁsteneid:
Sdlrlfﬂdterx Dt. Franz Pfeffer

Jahrgang 18 Heft 3[4 Juli-Dezemer 1964

INHALT .~ . : : A Seite

Der bevﬁlkerungsgeograph:sche Stmkmtwandel in der
Véckla- -Ager-Furche und im Hausruck 1934—1961 (Dxetmar Assmann) 3

Zur Verkehrsgeschichte dei Raumes von: Obernberg am- Inn_
Ein- geschichtlicher Rickblick anliBlich des Baues der Obunbergm-
Innbricke (Josef Andessner) 39

Die Bmgen und - Sch[ﬁser Burgstalle und Wehranlagen des Trann-
viertels (Herbert J andautek 1) 57

Herbert deaurek 1' (anz Pfeffer) 79
Drei Batr&ge zur Geschxchte unseres Salzwaens (Gnstav Brachmann) 81

Ein unbekannta Bild aus Alt-Hallmtt (Fnednch Morton) - vor 97
Theobald Freiherr von RIZ‘Y und Franz Stelzbamcr (Johanna Bnaucln) 97
Sagen aus Lxebennn, OO (Anton Mxtmannsgruber) i 105

Kerbhatzer und Zehmtstec‘ken Hauptteqmmten det ”Buchhalmng ﬁ-nheter

Jahrhunderte (Hcrmmn Hax 6ck) 127

Dne,,Dxmmelet mSt.Veztx.M. Ausderchronikunes
Mﬁhlv;erﬂer Gasthofes (Josef Mxttermayer) 130

Emc Forstgw:hlchte des Salﬂ:ammetgutm 138
Schrifttum 139




Zur Verkehrsgeschichte des Raumes von Obernberg am Inn
Eingeschichtlicher RiickblickanldBlichdesBauesder Obernberger Innbriicke
Von Josef Andessner (St. Martin im Innkreis)

Die uralte Hauptverkehrsader Obernbergs war — bis in das Zeitalter der Eisenbahnen -
der Inn, dessen WasserstraBe Tirol, Bayern und — in Verbindung mit der Salzach - Salzburg
an den Donauweg anschloB. Die Innschiffahrt diente bedeutungsvollen natiirlichen Verkehrs-
beziehungen: Innabwirts wurden u. a. die aus Italien iiber den Brenner kommenden Giiter
und der ,, Tiroler Wein®, das Salz der bayerisch-salzburgischen Salinen (Reichenhall, Schellen-
berg, Berchtesgaden) und Holz, innaufwirts Getreide und niederdsterreichischer Wein
(»Osterwein®) verfrachtet. Auch als Reiseweg ist der Inn seit dem Mittelalter nachweisbar,
so in den Jahren 1451 und 1471. 1492 begab sich eine venetianische Delegation an den Hof
Kaiser Friedrichs III. in Linz, iiber deren Schiffsreise auf Inn und Donau Andrea de Franceschi
einen Bericht verfaB3te, wobei er auch die Fahrt an Obernberg voriiber schildert: ,Nach An-
hérung der heiligen Messe bestiegen sie das Schiff und kamen nachmittags zu einem sehr
hitbschen SchloB, namens Pranao (Braunau), 15 Meilen von Etim (Otting); dasselbe Legt
am Ufer des Inn und hat eine Holzbriicke, was auf vornehme Einwohnerschaft schlieBen
148t. Sie kamen auch bei dem stattlichen Schlo8 Obremperg (Obernberg), 15 Meilen von
Pranao, vorbei und bei dem prichtigen Kloster Raisperg (Reichersberg). Ebenso kamen sie
nach Sardin (Schirding), einem SchloB, dessen Mauern sich aus dem FluB erheben, iiber den
eine Holzbriicke fiihrt; der in einer Ebene gelegene Ort ist grof3, sehr hiibsch und freundlich;
genanntes SchloB bildet die Grenze gegen das Herzogtum Bayern; von Rotinpergh (Rieden-
burg) bis hieher betrigt die Entfernung 10 Meilen. Alsdann kamen sie bei einem kleinen
kaiserlichen Schlo8, namens Neuburg (Neuburg), vorbei; es liegt in der Nihe von Sardin
und bildet eine kaiserliche Festung. Dann kamen sie nach Passa (Passau), wo sie im Gast-
haus ,,Zur Rose® zu Abend speisten und iibernachteten. Passa ist eine hochberiihmte Bischofs-
stadt und kann den hervorragendsten Stidten beigezihlt werden.” Nach einer weiteren
Ubernachtung in ,Hasson® (Aschach) erreichte die Gesandtschaft am dritten Tage Linz.
Auch fiir Truppen- und Kriegsgerattransporte wurde der Inn schon im Mittelalter beniitzt.
So lieB-der Erzbischof von Salzburg in den Jahren 1382, 1400 und 1445 Biichsen zum
Schleudern von Steinkugeln iiber Salzach und Inn beférdern, ebenso nahmen im Jahre 1422
Nachschublieferungen fiir die gegen die Hussiten kimpfenden Krieger diesen Weg. Bischof
Ulrich von Passau (1451-1479) ersuchte am 10. September 1458, als er sich von Bshmen
her bedroht fiihlte, den Propst Paul (1451-1468) von Reichersberg, zu riisten und sich seinen
Leuten in Obernberg anzuschlieBen, um im Bedarfsfalle gleich auf dem Inn nach Passau
kommen zu kénnen.

Die Obernberger Nauflezer und Schiffmeister

In der Neuzeit nahm der Schiffsverkehr auf dem Inn noch mehr zu. Durch die Tétigkeit
der Obernberger Schiffleute (,,Nauflezer®) erlebte Obernberg den Hohepunkt seiner wirt-
schaftlichen Bliite. Die Nauflezergilde ist die ilteste und bedeutendste Zunft Obernbergs,
sie reicht mit ihrer Titigkeit tief ins Mittelalter zuriick. Thre endgiiltige Verfassung erhielt
sie freilich erst im 16. Jahrhundert. Nachdem sich Passau bald das Niederlagsrecht im Salz-
handel nach Bohmen gesichert hatte, schaltete es praktisch die anderen Innschiffer vom Salz-
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handel aus. Die Schiffleute von Laufen brachten nun das Salz zur passauischen Innlinde
in Obernberg, und die Obernberger Nauflezer besorgten den Weitertransport nach Passau.
Das Stapelrecht Passaus war den bayrischen Fiirsten und ihren Salzherren ein |Dorn in
Auge, und ihre verstindlichen GegenmaBSnahmen schlossen wiederum die Passauer vom
Salzhandel aus, nachdem diesbeziigliche Vertrige zwischen Bayern und Salzburg abge-
schlossen worden waren. Passau muBte klein beigeben und erreichte durch giitliche Verein-
barungen ein ~ wenn auch nunmehr kleineres ~ ,,Hineinkommen® ins Salzgeschift. An
diesem waren die Obernberger Nauflezer nach wie vor beteiligt.
Bischof Urban von Trenbach (1561-1598) verlieh mit 1. August 1583 den Obernberger
Schiffsleuten die Nauflezerordnung. Die Zeche war auf 32 bis 34 Mitglieder beschrinkt, die
ihre Konzession sowoh! auf eheliche S6hne wie auch Téchter vererben konnten. Eine gilden-
fremde Frau eines Nauflezers durfte, wenn sie Witwe geworden, das Gewerbe nur solange
mitausiiben, als die beim Tode ihres Mannes vorhandenen Zillen taugten. Dasselbe galt
fiir den Witwer, dessen verstorbene Gattin das Nauflezerrecht ererbt hatte. Wenn sich zwei
berechtigte Partner im Witwenstande ‘wieder verehelichten, so sollte. einer der beiden von
seinem Recht lassen. Arbeitsunfihigkeit bedingte nicht den Verlust der Innungsrechte,
wohl aber ging dieses durch Abwanderung mit einer mehr als ein Jahr dauernden Nichtaus-
ibung des Flezerberufes verloren, Die Fithrung der Gilde, die ihre Zeche beim Marien-
altar der Obernberger Pfarrkirche hatte, besaBen zwei Zechmeister oder Zechprépste. Um
den Salztransport auch in der Konjunkturzeit der Flezer, im Herbst, zu gewihrleisten,
waren in der Herbstzeit sechs (nach der Ordnungsbestitigung durch Bischof Wenzel von Thun
vom 6. August 1669 sogar 17) Nauflezer zum Daheimbleiben und zur Durchfithrung der
Salzfuhren verpflichtet. Neuerdings wurde die Innungsordnung durch Bischof Leopold
Ernst Firmian am 21. Juli 1780 bestitigt und verblieb so, bis die wesentlichen Verinde-
" rungen der Verhiltnisse 1835 eine Revidierung erforderten.
Noch um die Wende zum 19. Jahrhundert war der Geschaftsbeirieb sehr gut. Die Obernberge
Genossenschaft war mit den ,Compagnien® in Laufen und Hallein geschiftlich lLiert, und
in dieser groBen Gemeinschaft wurden ganz enorme Transportleistungen vollbracht, wie nach-
folgende Angaben beweisen mogen: In den Kriegsjahren 1795 bis 1797, dann 1800, 1805
und 1809 waren die Schiffergilden fast ununterbrochen bei der Versorgung des Militéirs
mit Munition, Waffen und Lebensmitteln beschiiftigt. Dabei muBten die Genossenschaften
mit Hab und Gut dem k. k. Arar fiir die Transportgiiter haften. Von 1811 bis 1819 wurden
rund 900.000 Zentner Salz von Hallein nach Linz und Mauthausen verfithrt, von 1830 bis
1835 brachten die Flezer ungefihr 350.000 Zentner Salz von Hallein nach Linz; fiir bayrische
Rechnung transportierten sie von 1811 bis 1835 567.658 Zentner Salz nach Passau. Ferner
sind laut Aufzeichnungen der ,,Salzlegstitte” Braunau an die Verlagstitte Obernberg 10.100
Zentner und von Braunau nach Schirding 22.000 Zentner Salz verfrachtet worden. Als
Kénig Ludwig I. von Bayern 1830 bei Donaustauf unweit von Regensburg die Walhalla
errichten lieB, beforderten die ,,Nauflezer-Compagnien® von Salzburg nach Passau 93.638
Zentner Marmorsteine. Daneben gab es einen regen Holztransport nach Linz und Wien.
Das Hauptgeschift war freilich nach wie vor die Salzfuhr.
Am 27. Mirz 1835 verpflichteten sich die 34 Mitglieder der Obernberger Innung, ,ihr alt-
herkémmliches Schiffmeisterrecht im vereinten Koérper in permanenter Mitwirkung eines
jeden cinzelnen gemeinschaftlich auszuiiben . . . und solidarisch Nutzen und Vorteil eines
jeden Mitgliedes nach Méglichkeit zu bezwecken®. Keiner durfte fiir sich allein die Schiff-
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Salzschiffahrt Laufen—Passau

Unten nauwirts fahrende Salzzille, oben Riickbeforderung der leeren Zille durch Menschenzug. Nach einer Darstellung
im Zechbuch der Passauer Schiffleute um 1420 im Stadtarchiv Passau. Aus dem Katalog der Schiffahrisausstellung
Passau 1962, Farblichtbild: R. Schneider, Passau.




meistergerechtsame in Anspruch nehmen, Frachtschiffe halten und auf eigene Rechnung und
Gefahr betreiben; es handelte sich also um einen richtigen genossenschaftlichen Betrieb, dem
im Aufkommen der eigentlichen Schiffmeister eine scharfe Konkurrenz erstand. Wenn auch -
in einem gerichtlichen Vergleichsprotokoll vom 2. September 1816 (Pfleggericht Obernberg)
die damaligen vier',biirgerlichen Schiffmeister” von Obernberg, Bartholomius Radl, Johann
Peham, Joseph Peham und Georg Peham, der Gilde das Recht auf ungestérte und unge-
hinderte Ausiibung des Transportes von Menschen, Lebensmitteln, Wein, Scheitern u. a,
zusicherten und bestitigten, wenn auch Johann Peham am 1. September 1839 testamentarisch
eine Stiftung von insgesamt 11.500 Gulden fiir alte, arme und verungliickte Nauflezer ,,und
in deren Abgang auch fiir andere arme hierortige Schiffleute® bestimmte, so darf doch dies
nicht iiber die harte Rivalitit zwischen diesen Schiffahrttreibenden hmwegtauschen Scheinen
unter den 34 Nauflezern von 1834 noch 22 als Hausbesitzer auf; so waren 1852, als am
29. Februar zum letzten Mal die gesellschaftlichen Statuten geindert wurden, nur mehr
13 Eigentiimer eines Hauses. Als der Salztransport ausschlieSlich von den Eisenbahngesell-
schaften iibernommen wurde, ging es mit den Schiffergilden wirtschaftlich rasch abwirts.
Am 30. Janner 1885 gab es in Obernberg nur mehr 8 Nauflezer, die Anspruch hatten auf
Unterstiitzung aus der Peham’schen Stiftung: Johann Badigruber, wohnhaft Nr. 215 (heute
Vormarkt Ufer 12), Josef Kirschner, Hausbesitzer Nr. 217 (heute Vormarkt Ufer 16), Josef
Lengauer, wohnhaft Nr. 222 (heute Ufer 26), Josef Kitzmiiller, Hausbesitzer Nr. 220 (war
das Haus Ufer Nr. 20, das 1963 abgetragen wurde), Karl Kitzmiiller, Hausbesitzer Nr. 223
(heute Ufer 28), Josef Thaler, Hausbesitzer Nr. 232 (Ufer 39, das Haus wurde 1963 ab-
getragen), Michael Rédhammer, Hausbesitzer Nr. 237 (heute Ufer 27) und Ferdinand
Striegl, gewesener Hausbesitzer Nr. 245 (heute Ufer 11). Dabei handelte es sich zum Teil
um schon bejahrte Ménner, so daB cin Weiterbestand des genossenschaftlichen Betriebes
nicht mehr méglich war. Die Leute kamen zum Teil bei den ,,biirgerlichen Schiffmeistern®
als Facharbeiter unter, einzelne bewarben sich selbst um ein Schiffmeisterpatent.
Heutc erinnert an die Obernberger Nauflezer noch das Kirchlein St. Nikolaus im Vormarkt
Ufer; als altes Wahrzeichen der Schoffleute steht auch seit 1954 wieder die einer Uberlie-
ferung nach angeschwemmte doppelgesichtige hélzerne Statue des hl. Johann Nepomuk
in der Kapelle am Innufer, nachdem sie 1938 beim Bau einer Pontonbriicke durch deutsches
Militir im Wege gewesen und deshalb abgetragen worden war.
Die Schiffmeister konnten sich noch einige Jahrzehnte linger behaupten. Einige von ihnen,
besonders die ersten ihres Gewerbes, konnten groBen Reichtum erwerben. Der bedeutendste
war wohl der schon erwihnte Johann Peham, der sich als Getreidehindler zu Anfang des
19. Jahrhunderts bei der Verproviantierung der k. k. Armee solche Verdienste erwarb, daB
er 1826 sogar eine hohe kaiserliche Auszeichnung verliechen erhielt. Mit dem Ausbau der
Eisenbahnen in der zweiten Hailfte des vorigen Jahrhunderts ging aber auch ihre Verdienst-
moglichkeit sehr schnell zuriick. Wohl leben noch Jetzt ganz wenige Personen, die sich
noch an die FloBe erinnern kénnen, die bis zum ersten Weltkrieg Holz aus dem Weilhart-
“forst zu einzelnen Papierfabriken, aber auch noch weiter bis Ungarn brachten, doch konnte
von einem Wohlstand dieser Schiffer schon lange. keine Rede mehr sein.. Oft lud man bei
diesen Fahrten zur Herbstzeit auch Obst, das die Wiener Marktfrauen kauften. Dieses
wurde meist in Suben zugeladen, dann ging es am ersten Tag noch weiter bis Engel-
. hartszell. Unterhalb von Linz niichtigte man zum zweiten Mal, in Spitz an der Donau
" meist zum dritten Mal, bis man am vierten Tag Wien erreichte. Oft wurden auch die
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im Dienste der FluBregulierung altersschwach gewordenen , Inngamsen” aufgekauft und fiir
Holzfuhren verwendet. Sie setzte man am Zielort billig ab; mit der Eisenbahn trat man
die Heimreise an. Den Flo8en, die meist mit 6 bis 8 Leuten bemannt waren, denen der
Schiffimeister vorstand, fuhr nétigenfalls ein Mann in einer Zille voraus, um den Wasserstand
festzustellen. Nach dem ersten Weltkrieg kamen solche FloSfahrten von Obernberg aus nur
mehr vereinzelt vor. Das letzte ,,Schiffer- und Flo8er-Patent” wurde dem Obernberger Josef
Kitzmiiller von der k. k. Bezirkshauptmannschaft Ried im Innkreis am 3. Juni 1891 aus-
gestellt und hat folgenden Wortlaut:

»Nachdem sich Vorzeiger dieses: Herr Josef Kitzmiiller in Obernberg tiber-seine Kenntnisse
und Fzhigkeiten im Betriebe der Donau-, Inn- und Salzachschiffahrt mit Ruderschiffen und
in der Fithrung von Holzfl6Ben auf der Donau und am Inn zur Geniige ausgewiesen hat,
so ist demselben die Erlaubnis zur Fithrung jedes auf der Donau fahrenden Ruderschiffes
und jedes auf der Donau gehenden Holzflosses unter dem heutigen Tage unbedenklich erteilt
worden. Nach vorgangiger Angelobung von seiner Seite, das seiner Leitung anzuvertrauende
Fahrzeug, sowie das ihm anvertraute HolzfloB mit aller Sorgfalt und Umsicht zu fiihren,
von demselben Schaden und Ungliick oder Gefahr, in welches es nebst den darauf befindlichen
Waaren und Personen gerathen kénnte, nach allen Kriften soweit als méglich abzuwenden,
auch bei seinen Fahrten die Bestimmungen der Donau-Dampfschiffabris-Akte sowie die
Schiffahrts- und strompolizeilichen Vorschriften genau zu befolgen, ist ihm hieritber gegen-
wirtiges Schiffer- und FloB8er-Patent unter dmtlicher Besiegelung ausgestellt worden.

Das Ohernberger ,,Urfahr¢
Die Inniiberfuhr bis 1900

Wie weit der Betrieb einer Inniiberfuhr bei Obernberg in die Vergangenheit zuriickreicht,
148t sich nicht feststellen. Allein aus dem Namen des westlichen Vormarktes ,,Urfahr” (Ufer)
kann geschlossen werden, daB es sich bei diesem Inniibergang um einen sehr alten, bereits
im Mittelalter frequentierten Weg handelt. Im Reichersberger Salbuch scheint das Obern-
berger Urfahr bereits um 1180 (,,Aschwinus de Urvar®) und um 1220 (,,Rapoto de Urfar®) auf.
Die Konzession dieses ,,Urfahrs* war, da Obernberg bis 1779 als passauische Exklave in
Bayern lag bzw. ab 1782 nach Abtretung der Landeshoheit an Osterreich den Inn als ge-
meinsame Grenze mit Bayern behielt, seit altersher auf beide Ufer aufgeteilt. Die ,,Urfahr-
Gerechtsame® lag auf bayrischer Seite zuletzt auf dem Knaus-Haus in Egglfing, auf dem
osterreichischen Ufer besaB sie das Fischerhaus Schatzl im Vormarkt Ufer. Damit ist auch
schon angedeutet, daB die Uberfuhr fiir die Knaus und Schatzl nie das eigentliche Gewerbe-
einkommen bildete, vielmehr war sie ein Anhingsel zur Fischerei-Gerechtsame gewesen.
Fir die ,,Uberfuhr im Amtsbezirke Obernberg” bestanden im Jahre 1861 folgende Tarife
(k. k. Statthalterei Linz, Nr. 2706, 3252, vom 5. Mai 1861):

bei ordinirem bei stetem bei Hoch-
Wasserstand hohen Wasser- wasser oder
ést. W. stand Eisrinnen
fi. kr. fl, kr. fl. kr.
mit der Waidzille fiir eine Person —_ —_ — 12

5 8
mit der einwandigen Plitte fiir eine Person — 5 — 8 — 12
fiir einen Metzen Getreide — 2 3 — 5
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bei ordinidrem bei stetem bei Hoch-

Wasserstand hohen Wasser- wasser oder
ost. W, stand Eisrinnen
fl. gr. fl. kr, fl. kr.
fiir andere Giiterfrachten a Centner _ 6 — 8 J— 10
fiir ein Pferd —_ 40 — 50 — 60
fiir ein Stiick Hornvieh —_ 35 — 40 — 50
fiir ein Schwein, Kalb oder Schaf — 3 — 5 — 8
fiir einen Wagen — 70 — 80 1 —

Bevor am 1. Mai 1900 die Drahtseilfdhre bei Obernberg ihren Betrieb aufnahm, wurde die
Konzession von der Marktgemeinde Obernberg am Inn, dem neuen Berechtigungstrager,
abgeldst. Die Gemeinde muBte sich dabei auch verpflichten, die Stege iiber die Seitenarme
des Inns instand zu halten.

Uber das Funktionieren der Uberfuhr finden sich keine Hinweise, lediglich in einer Petition
der Obernberger Biirger vom 1. November 1861 an das k. k. Statthalterei-Prisidium in Linz
um Bewilligung des Briickenbaues wird dariiber geklagt, daB die Uberfuhr nur fiir unbe-
deutende Quantititen reiche. Sie sei iiberdies bei Hochwasser oder Eisgang nicht selten
durch zwei bis drei Wochen unterbrochen, was es unméglich mache, bei nur zu oft dringend
nétiger Hilfe, wie z. B. bei Feuersgefahr oder bei drztlichem Beistand, das dies- oder jenseitige
Ufer zu erreichen. Auch bliebe an und fiir sich die Fihre ein héchst lebensgefihrliches
Transportmittel. In der gleichen Angelegenheit berichtet der k. k. Amtsdirektor von Braunau
am Inn an die k. k. Finanzdirektion am 23. Jinner 1866 in einem Gutachten nach Linz:
»Die Amtslinde zu Obernberg ist 700 Schritte lang, auf welcher Strecke bald hier bald dort
die Uberfuhren der Menschen und Waren durch den gewerblichen Uberfiihrer, dann durch
cirka 30 Uferbewohner, welche zur Zillenhaltung berechtigt sind, geschehen. Bei dieser Aus-
dehnung ist es leicht méglich, daB dem die Linde iiberwachenden Manne, wenn er an einem
Ende ist, am anderen Ende in der Dunkelheit oder beim Nebel eine Zu- oder Abfahrt entgeht.“
Beim Bestand einer festen Briicke konne der Schmuggel mehr hintangehalten werden.

Wie man sieht, fehlte es in keiner Weise an Argumenten fiirr die Notwendigkeit eines
Briickenbaues. :

Die Drahtseilfihre (1900-1945)

Nachdem die Obernberger einschen hatten miissen, daB auch aus ihrem zweiten Briicken-
projekt, dessen Realisierung sie in den Jahren 1877 bis nach 1890 immer wieder versucht
hatten, in absehbarer Zeit nichts werden wiirde, gingen sie daran, die Zilleniiberfuhr in eine
Drahtseilfihre umzuwandeln. Sie wurde im Jahre 1899 errichtet und nach Erteilung aller
behérdlich notwendigen Bewilligungen am 1. Mai 1900 feierlich eroffnet.

Der Betrieb dieser aus zwei Schwimmfahrzeugen bestehenden ,,Briickenfihre® war anfangs
sehr gut. Er wurde gemiB der am 15. Juli 1899 von der k. k. 05. Statthalterei genehmigten
Fahrordnung bei Tag ohne Unterbrechung, bei Nachtzeit nur nach Bedarf und unter Be-
obachtung ,,jeweiliger Controls-Vorschriften® aufrecht erhalten. Im Vergleich zur Zillen-
iberfuhr gab es nur mehr einen einheitlichen Tarif bei gewdhnlichem und bei groferem
Wasserstand, bei Hochwasser oder Eisrinnen unterblicben die Fahrten. Eine Person zahlte
5 Kreuzer, fiir den Transport eines zweispannigen unbeladenen Wagens oder eines leichteren
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zweispinnigen Fuhrwerks waren 60 Kreuzer, fiir einen einspinnigen unbeladenen Wagen
oder ein leichteres einspanniges Fahrzeug 40 Kreuzer zu entrichten. Der Giitertransport
kostete per Zollzentner 2 Kreuzer, fiirr die Uberfubr eines Rindes waren 25 Kreuzer, eines
Pferdes 30 Kreuzer, eines Stiicks Kleinvieh (Schwein, Kalb, Schaf) 10 Kreuzer zu bezahlen.
Zur Nachtzeit erhéhten sich die Gebithren auf das Doppelte; zollpflichtige Waren durften
bei Nacht nicht befordert werden.

Mit der Aufrechterhaltung der Ordnung auf der Anlinde — darunter war in erster Linie
die Freihaltung des Raumes um das Standschiff zum Zwecke der Warenlagerung gemeint —
wurde laut der neuen ,,Lindeordnung®, die am 22. Juni 1900 von der Bezirkshauptmannschaft
Ried im Innkreis erlassen wurde, der k. k. Stromaufseher betraut.
Die FluBregulierungsarbeiten in den folgenden Jahren und das natiirliche Geschiebe des
" Flusses verursachten Verlagerungen und Verlegungen des Innbettes. Diese Verschotterungen
behinderten die Anlandungsméglichkeit immer mehr, so daB man die Briickenfihre aus dem
Verkehr zog und durch eine einfache Drahtscilfihre mit einem Fahrboot ersetzte. Aber auch
diese war nicht immer voll einsatzfhig, wie aus der Konzessionsurkunde der k. k. Bezirks-
hauptmannschaft Ried im Innkreis vom 6. August 1906 hervorgeht: ,,Behufs Erméglichung
eines anstandslosen ununterbrochenen Fuhrwerksverkehrs iiber den Inn hat dieser bei dem
Eintritt jener niederen Wasserstinde . . . mit einer von einem zum anderen Ufer verkehrenden,
am Spannseil hingenden, geeichten Mutze stattzufinden.“ Einem Vertrag iiber die Her-
haltung der in Bayern gelegenen ZufahrtsstraBe aus dem Jahre 1910 ist zu entnehmen, dafl
als Hochstgewicht der hier verkehrenden Fuhrwerkslasten und damit auch fiir die Beniitzung
der Fahre 1.500 kg festgesetzt waren.

Hatte die Fahre in der Inflationszeit nach dem ersten Weltkrieg genug zu tun, zunichst
bayrische Giste zur billigen 8sterreichischen Jause heriiber, spater — in der ,,Bliitezeit der
deutschen Geldentwertung — die inzwischen' wieder devisenkriftiger gewordenen Oster-
reicher zur ,,Brotzeit® hiniiber zu bringen, so ging die Zahl der Fahrgaste nach der Macht-
ergreifung durch Hitler in Deutschiand im Jahre 1933 infolge der immer heftiger werdenden
zwischenstaatlichen Schwierigkeiten stark zuriick. Hatte die Marktgemeinde noch im Jahre
1929 aus dem Fihrenbetrieb 7.000.~ S eingenommen; was nach dem damaligen Tarif einem
Verkehr von 35.000 bis 40.000 Personen im Jahr entsprach, so sah sie sich durch das zu-
nehmende Defizit veranlaBt, die Fihre in der Mitte der DreiBigerjahre an einen Privat-
interessenten billig zu verpachten. Nach dem ,,Anschlu8“ Osterreichs 1938 wurde der Betrieb
am 1. Mai 1938 wieder in Eigenverwaltung ubemommen, da die Ftequenz nun begreif-
licherweise wieder angestiegen war.

Im Winter 1940/1941 begann die Innkraftwerke A. G. mit dem Bau der Staustufe Obernberg/
Egglfing, was sich auf den Fahrbetrieb nachteilig auswirkte. Ein EisstoB zerstrte im Winter
1941/1942 das Fahrschiff, nach dem Bau eines neuen wurde die Uberfuhr im Mai 1942 wieder
aufgenommen. 1943 kam es noch einmal infolge des Wellenschlages zur voriibergehenden
Einstellung. Schon am 6. Msrz 1943 hatte sich die Innkraftwerke A. G. bei der wasser-
rechtlichen Genehmigung des Kraftwerkes verpflichten miissen, alle notwendigen Vor-
kehrungen zu treffen, um den Betrieb der bestchenden Fahre aufrecht zu erhalten. Deshalb
erklirte sie sich am 11. Mai 1944 mit der Einrichtung einer neuen Fihre einverstanden.
‘Dazu ist es freilich in. der Folgezeit nicht mehr gekommen.

Nach einer letzten Fahrt am Christi-Himmelfahrtstag 1945 (15. Mai) wurde der Fahrbetrieb
von seiten der amerikanischen Besatzungsbehorde hauptsachlich wegen der durch den Kraft-
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werksbau verursachten Erschwernisse verboten. Dadurch war auch die Tétigkeit des letzten
Obernberger Fahrmannes, Johann Parzer, in dieser Eigenschaft zu Ende.

Als sich in den Nachkriegsjahren die Verhiltnisse wieder einigermaBen normalisiert hatten,
trat auch ein verstirktes Verkehrsbedtirfnis auf. Am 6. Dezember 1950 kam es in Obernberg zu
einer Verhandlung iiber die Wiederaufnahme der Uberfuhr. Dabei zeigte sich die Innkraft-
werke A. G. mit den Vereinbarungen von 1944 einverstanden. Bis zur Entschéidu;ig dariiber,
ob eine neue Fihre errichtet werden sollte oder nicht, bewilligten die Innwerke den FuB-
ganger- und Radfahrerverkehr iiber die Dammkrone der Kraftstufe.

Im Jahre 1952 muBte der rechtsuferige Fihrmast der ehemaligen Fihre wegen Baufilligkeit
abgetragen und das Spannseil entfernt werden. Damit waren praktisch die letzten Relikte der
Drahtseilfshre verschwunden.

Die Marktgemeinde Obernberg bemiihte sich weiterhin um eine Verbesserung der Verkehrs-
verhiltnisse nach Bayern. Diesen Bestrebungen war 1955 der Erfolg beschieden, daB die Fahrt
iiber das Staustufenwehr fiir einen Kleinwagenomnibus mit einem Fassungsvermégen bis
zu acht Personen gestattet wurde. Dieser Kleinautobus stellte einen Pendelverkehr zwischen
" Obernberg und dem 6 km von Obernberg entfernten, nach dem Kriege rasch aufstrebenden
Thermalbad Fiissing her. _
Nach der Einstellung der Drahtseilfihre Obernberg gab es -auf der Innstrecke zwischen
Braunau und Passau nur mehr die Drahtseilfdhre in Suben und in Wernstein/Neuburg. Die
der Gemeinde Suben gehorige Fihre wurde 1950 wegen zu geringer Inanspruchnahme
stillgelegt, die von der Gemeinde Neuburg verwaltete Fihre muBite auf Grund einer be-
hordlichen Anordnung infolge eines tragischen Unfalles im August 1961 den Betrieb aufgeben.

Obernberg und die Eisenbahn
Hoffnungen und Enttiuschungen

Mit der in den Jahren 1829 und 1830 erlassenen Handelsschiffahrts- und Salzfreiheit begann
der Niedergan‘g Obernbergs, der sich besonders nach dem Bau der Eisenbahnen fortsetzte.
Nach der Eréffnung der Kaiserin-Elisabeth-Bahn Wien—Salzburg (1860) machte sich diese
erste Konkurrenz der WasserstraBe schon sehr fithlbar, nach jener der Strecke Wels—Passau
(1861) nahmen Handel und Verkehr in Obernberg wesentlich ab; alle Zufuhren, die vor
dem Bahnbau von Lambrechten, Ort im Innkreis, Utzenaich, Riedau, ja selbst von Neumarkt
nach Obernberg gekommen waren, blieben nun der Innlinde fern.

1862 fand in- Altheim eine Besprechung iiber den Bahnbau Neumarkt-Braunau statt. Es
wurde dabei fesigelegt, daB die Trassierung dieser Strecke iiber Obernberg erfolgen sollte.
Dagegen traten aber die Rieder mit Erfolg auf und erhielten tatsichlich am 21. Mai 1868 von
Wien die Zusicherung, daB die Bahn iiber Ried gebaut wiirde, wenn der Landesausschufl
‘von Oberdsterreich und die Stadt Ried eine Garantie in der Hohe von 220.000 Gulden Silber
durch Aktien aufbrichte. Am 20. Dezember 1870 wurde die Bahnlinie Neumarkt-Ried—
Braunau eréffnet. Dadurch wurde der Handel auch auf der siidlichen Seite von Obernberg
der WasserstraBe entzogen und den Eisenbahnstationen zugefiihrt.

Eine zweite Hoffnung fiir Obernberg brachte das Jahr 1872, Die Bauunternchmung Carl
Freiherr von Schwarz in Wien beabsichtigte, von Schirding itber Obernberg und Altheim
eine Eisenbahn nach Braunau zu bauen. Eine Anzahl von Ingenieuren richtete in Obernberg
ein ,Zentralbiiro® ein, die Strecke wurde trassiert. Nach Erteilung der Baubewilligung
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wurden noch im Herbst 1872 Eisenbahnschwellen und Schienen zum Bahnbau geliefert.
Den geplanten Bahnhof in Obernberg steckte man gleich in etwas groferem MaBstab aus,
weil man schon damals von einer in das Salzkammergut weiter zu bauenden Bahn sprach.
Der AnschluB sollte hier stattfinden, ja man stellte sogar die Uberbriickung des Inns zur
Rotthalbahn nach Pocking in Aussicht. Unmittelbar vor der Vornahme des ersten Spaten-
stiches kam aber im Mai 1873 der denkwiirdige ,,Borsenkrach®, der fiir Obernberg einen
»Eisenbahn- und Briickenkrach“ im Gefolge hatte. Denn Baurat Schwarz wurde in der Aus-
fithrung seines Projektes schwankend und lie8 schlieBlich den Bahnbau ganz fallen.

Nun wurde der Bahnbau Schirding-Ried-Attnang aktuell. 1875 wandte sich die Markt-
vorstehung an das k. k. Handelsministerium in Wien mit der Bitte, bei der endgiiltigen Be-
stimmung der Richtung der ,Salzkammergutbahn® das Projekt des Inniiberganges bei
Obernberg zum BeschluB zu erheben oder wenigstens die Bahnlinie so zu fiithren, daB der
Bahnhof nicht iiber ,,dreiviertel Wegstunden von Obernberg zu stehen kime* (24. Mai 1875).
Eine Deputation begab sich in dieser Angelegenheit nach Wien und erhielt vom damaligen
Handelminister Dr. Banhans die bindende Zusicherung, Obernberg wiirde auf jeden Fall
eine Bahn bekommen. Einige Monate spiter wurde die Vermessung der Strecke ohne Be-
rithrung von Obernberg vorgenommen. Und als, dariiber beunruhigt, die Delegierten wenige
Tage vor der Debatte iiber den Gesetzentwurf zum Bau dieser Bahn im Abgeordnetenhaus
wieder in Wien erschienen, lehnte es der neue Handelsminister Dr. Chlumetzky ab, auf die
Bitte der Obernberger einzugehen. Er verwies darauf, daB die von den Obernbergern ge-
wiinschte Streckenfiihrung einen Mehraufwand von 28.000 Gulden erfordere, der die ohnehin
schon bestehende Schwierigkeit, den Gesetzentwurf durchzubringen, noch vergréBern wiirde.
Damit konnte Obernberg die dritte Hoffnung, in den GenuB eines Eisenbahnanschlusses
zu kommen, begraben. Auf der Strecke Schirding-Ried-Attnang begann der offizielle
Zugsverkehr am 23. Oktober 1877.

Im Jahre 1899 legte die ,,Vereinigte Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft in Wien® dem
k. k. Eisenbahn-Ministerium ein Projekt fiir eine normalspurige Lokalbahn von Mauer-
kirchen (Linie Steindorf-Braunau am Inn) zur Station Antiesenhofen (Linie Ried-Schirding)
vor. Es wurde gepriift, fiir geeignet befunden (26. Juni 1899) und zur Einsichtnahme bei
der Bezirkshauptmannschaft Ried im Innkreis aufgelegt. Nach durchgefiihrter Trassen-
revision am 29. Juli 1899 stimmte auch das k. k. Reichskriegsministerium am 28. August 1899
dem Plan zu, vorausgesetzt, daB8 durch die Lokalbahn die ,militirische Leistungsfahigkeit®
der Stationen Mauerkirchen, Obernberg-Altheim und Antiesenhofen der ,k. k. Staats-
bahnen® nicht beeintrichtigt wiirde. In den Weisungen beziiglich der Ausarbeitung der
Detailpline wurde in dem Schreiben des k. k. Eisenbahnministeriums vom 11. November 1899
die Eisenbahnbaugesellschaft u. a. aufgefordert, ,die Station Obernberg auf dem Hohen-
riicken vor dem Ort Obernberg nichst der Reichsstrafe bei der daselbst bestehenden Renn-
bahn anzulegen®. Das Projekt ,,schlief ein“ und damit auch die vierte Hoffnung der Obern-
berger.

Der nichste Plan lief schon an. Auf Grund der am 16. Mai 1900 stattgefundenen Trassen-
revision und Stationskommission wurde er mit 7. Oktober 1900 ,,als Grundlage fiir die even-
tuelle weitere Verfolgung des gegenstindlichen Bahnprojektes® vom k. k. Eisenbahnmini-
sterium genehmigt. Er stammte von Ferdinand Spiegel in Wien und sah eine elektrisch
betriebene Kleinbahn (Spurweite 1 m) fiir Personen- und Frachtenverkehr mit vorwiegender
StraBenbeniitzung von Antiesenhofen iiber Obernberg und Altheim nach Mauerkirchen vor.

&
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Die Schwierigkeiten, die die StraBenmitbeniitzung, die Kreuzung der Staatsbahn u. 4. mit
sich brachten, lieBen die Durchfithrung dieses Projektes von vornherein scheitern.

Im Jahre 1905 tauchte ein neues Vorhaben auf: der Bau einer Bahnlinie von Mattighofen
iiber Maria Schmolln, Hohnhart, Aspach, Mettmach, Kirchheim, Gurten, St. Georgen bei
Obernberg, Mérschwang, Obemberg nach Antiesenhofen. Auch damit erklirte sich der
GemeindeausschuB8 am 21. August 1905 einverstanden, wollte aber die Linie Obernberg—
Altheim einbezogen haben. Kurz vorher (4. Mai 1905) hatte freilich derselbe Ausschuf
noch den damaligen Reichsratsabgeordneten und Biirgermeister von Ried, Hans Winter,
ersucht, darauf hinzuwirken, ,,daB endlich Obernberg eine Bahnverbindung von Antiesen-
hofen nach Mauerkirchen erhdlt“. Wenn man dazu noch das ,,Herzens-Projekt® der Rieder
Stadtviter, nimlich eine Strecke Ried-Schneegaitern zu schaffen, anfithrt, wird die Inn-
viertler Eisenbahn-Konfusion der damaligen Zeit deutlich sichtbar. Sie war es schlieBlich
im Grunde genommen auch, die keinen der Pline zur Durchfiihrung kommen lie8.

Am 8. Janner 1907 begann wieder einmal eine Trassenrevision in Verbindung mit einer
Stationskommission beziiglich der Lokalbahn Mattighofen—Antiesenhofen, fiir deren Bau
der AusschuB8 der Marktgemeinde Obernberg sich schon am 13. Juni 1906 bereit erklirt
hatte, Stammaktien im Betrage von 200.000.— Kronen zu iibernehmen. In der Sitzung des
06. Landtages vom 20. Mérz 1907 lagen zwei Petitionen vor, die beide fiir das Innviertel
die Unterstiitzung fiir Eisenbahnbauten verlangten. Die Meinungen der Abgeordneten,
unter denen sich jetzt auch der Rieder Biirgermeister befand, standen einander hinsichdich
der Bahnprojekte Ried—Schneegattern und Mattighofen—Antiesenhofen gegeniiber. Trotz
der Einwinde des Abgeordneten Winter gewihrte der Landtag zum Bau des Bahnprojektes
Mattighofen—Antiesenhofen eine Subvention von 300.000.— Kronen in Stammaktien, wihrend
der Rieder Antrag dem LandesausschuB8 iibermittelt wurde, ,,um diese Verkehrsangelegen-
heit weiter im Auge zu behalten und im Falle einer weiteren giinstigen Entwicklung dieses
Projektes dem Landtag wieder in Vorlage zu bringen“ (Stenographischer Bericht der
06, Landtagsverhandlungen, X. Wahlperiode, IV. Session).

Gleichzeitig bemiihte sich selbstverstindlich auch das ,,Eisenbahn-Commite Mauerkirchen®,
seinen Plan (Mauerkirchen—Antiesenhofen) der Ausfithrung niher zu bringen. Da aber
nach dem Stand der Dinge das Projekt Mattighofen—Antiesenhofen mehr Aussicht auf
Erfolg versprach, hielt sich Obernberg von nun an nur mehr an dieses. Letzten Endes kam aber
auch hierbei nichts anderes heraus als ein sehr undelikater Streit der beteiligten Gemeinden
tiber die Zahlung der Trassierungskosten, der sich bis in das Jahr 1910 hinzog. Die Erklirung
des Obernberger Biirgermeisters vom 29. Janner 1912, daB sich die Gemeinde auf weitere
Kosten, die aus diesem Projekt entspringen kénnten, nicht mehr einlieBe, bedeutete, von
Obernberg aus geschen, den SchluBpunkt unter das Bahnbauprogramm Mattighofen—
Antiesenhofen.

Am 22, April 1922 gab es noch einmal eine Wahl in den vorbereitenden AusschuB zur Er-
richtung einer elektrischen Bahn von Antiesenhofen nach Obernberg/Altheim, und im Jahre
1946 versuchte die Marktgemeinde zum letzten Mal, einen BahnanschluB zu erhalten. Damit
endete das Kapitel ,,Obernberg am Inn und die Eisenbahn®, das reich war an verschiedenen
»Haltestellen, aber keine Bahnstation Obernberg am Inn zuwege brachte.
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Dampf- und Motorschiffe auf dem unteren Inn

»Welch prichtiges Bild bot dieser FluB mit den vielen aus Tirol und Bayern kommenden
Schiffen, beladen mit allen méglichen Produkten der Viehzucht, des Berg- und Ackerbaues
und der Forstwirtschaft talwérts, mit den Schiffziigen auf der Bergfahrt . . . Auch wurde der
Inn lingere Zeit mit Personendampfern und Frachtschiffen befahren . . . Der Volkswohlstand
wurde hiedurch gehoben . . . Durch die Auflassung der Dampfschiffahrt aber wurden alle
diese Vorteile der Bevolkerung wieder aufgehoben, und der Inn, diese schéne Wasserstrafe,
verfiel abermals dem Lose der Verddung . . .“.

So klingt es traurig aus einer Petition des Braunauer Biirgermeisters und Landtagsabge-
ordneten Max Fink vom 20. September 1904 an das k. k. Handelsministerium und an den
oberésterreichischen Landtag.

Die Bemiihungen, den Dampferverkehr auch auf den Inn auszudehnen, reichten in Bayern
in das Jahr 1843, in Osterreich bis 1852 zuriick, doch stand dieses Projekt nicht gerade unter
einem giinstigen Stern. Der bayerische Fabriksbesitzer Joseph von Maffei und die Mies-
. bacher Steinkohlengewerkschaft brachten am 21. Oktober 1852 das Ansuchen um Bewilligung
einer ,Privat-Aktiengesellschaft zur Begriindung und zum Betriebe einer Dampfischiffahrt
auf dem Inn und der Donau“ ein, das mit 18. Oktober 1853 genehmigt wurde. Am 4. Sep-
tember 1854 landete das erste Maffeische Dampfschiff auf seiner Probefahrt von Passau
nach Rosenheim (Bergfahrt in 27 Stunden 54 Minuten, Talfahrt in 8 Stunden 48 Minuten)
in Braunau. Eine zweite Probefahrt gab es am 4. August 1855. Dann verkehrten planmiBig
die insgesamt sechs Dampfer der ,Inn- und Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft®. Schiff-
meister Georg Riedl in Neudtting hatte am 9. Juli 1855 ebenfalls die Konzession erhalten,
er stellte drei Dampfer in Verkehr. Ein dritter Berechtigungsinhaber gesellte sich in der
Person des Schiffmeisters Georg Breitenacher aus Was;erburg dazu. Doch die Tiicken des
“wilden Inns und die durch die Sonntagsruhe der Grenzzollimter noch gedriickte Frequenz
des Personen- und Frachtenverkehrs lieBen die Unternehmen nie recht hoch kommen.
Maffei stellte 1858 den Betrieb ein und verkaufte seine Dampfer der ,,Donau-Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft, das Unternchmen Riedl und Co. I8ste sich 1863 auf und bot seine Fahr-
zeuge zum halben Wert an. Damit war die private ‘Dampfichiffahrt auf dem Inn beendet.
Von 1870 bis 1880 fiihrte die ,,Erste k. k. privilegierte Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft®
(gegriindet 1829) auf dem Inn zwischen Passau und Braunau/Simbach eine Dampfbootlinie.
Dieser Schiffsverkehr war aber kein regelmiBiger, sondern ein vom jeweiligen Wasserstand
abhingiger Schleppbetrieb. Er wurde von den ,koéniglich bayerischen Staatsbahnen®, die
die damals noch private ,,Bayerische Ostbahn® (Strecke Miinchen—Landshut-Plattling-Passau)
ebenfalls iibernehmen wollten, unterstiitzt und richtete sich deshalb auch sehr nach dem
Bedarf des von Passau nach Simbach verlagerten Umschlagverkehres. Dort war vom Bahnhof
zum Dampfschiffhalteplatz ein Gleis gelegt worden, auf diese Weise konnten die Frachtstiicke
leicht in die Waggons verladen und mit der Bahn weiterbefordert werden. In Obernberg
wurde am 1. Juni 1874 eine Agentie der DDSG errichtet.

Nach der im Jahre 1880 durchgefiithrten Verstaatlichung der bayerischen Ostbahn lag der
Umschlag in Simbach begreiflicherweise nicht mehr im Interesse der »koniglich bayerischen
Staatsbahnen®, infolgedessen war auch fiir die Donau-Dampfichiffahris-Gesellschaft jeder
Beweggrund verschwunden, den stindig mit groBen Schwierigkeiten verbundenen Dampf-
bootbetrieb auf dém Inn weiterhin aufrecht zu erhalten. Mit der Einstellung der Schiffahrt
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I Obernberg mit dem Inn, der alten Hauptverkehrsader des Marktes. Lichtbild: Gunter Schott.




2 Salzzille aul der Salzach 1571. Aquarell von Franz Kulstrunk nach einem Gemilde im Kreuz-
gang der Kirche in Laufen. — Die Salzzillen, auf denen das Salz von Hallein aul der Salzach und
dem Inn beférdert wurde, waren 19 Klafter lang und bis zu 10 Werkschuh breit. Die Erbnaufergen,
denen die Salzausfuhr oblag, durften ,oben aufl dem Salz stehen und das Schifl’ regieren®. Aus:
Adrian, Laufener Schiffer 1.

3 Schiffzug aul dem Inn bei Reichersberg 1818. Nach ciner Ansichtskarte im Heimathaus Obernberg.



4 Doppelfigur des heiligen Johannes von Ne- 5 Siegel der Nauflezer-Gilde von Obernberg (1583). der

pomuk aus der Kapelle in Ufer bei Obernberg, cinst wichtigsten Zunft des Innmarktes. Das Siegel und die
mit dem einen Kopl zum Inn, mit dem anderen Johannesfigur  befinden  sich im Heimathaus Obernberg.
zur voritberlithrenden Stralle blickend. Lichtbilder: Josef Lang.

6/7  Der letzte Schiffmeister von Obernberg, Josel Kitzmiiller, und sein Schiffer- und FloBerpatent aus dem
Jahre 1891. Lichtbilder: Theodor List und Gunter Schott.



8/9/10  Drahiscilfibre Obernberg, eréffnet am 1. Mai 1900, Fahrordnung und Taril der Fihre. Archiv der Markigemeinde

Obernberg. Nach einer Ansichtskarte bzw. Lichtbildern von Gunter Schott.
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Il Obernberger Drahiseillihre im Jahre 1928. Nach ciner Ansichtskarie im Besitz des Heimatvereines Obernberg.

12 Der letzte Obernberger Fihrmann., Johann Parzer (1938
bis 1945). Mit dem Bau des Innkraftwerkes Obernberg ging
der Fihrbetrieb zu Ende.




13 Dampfer ,Vorwirts' bei Simbach. Lithographic im Heimathaus Braunau am Inn. Aus Das Bayerische Inn-Oberland™,
30 (1960).

14 Landungsplatz der Dampfer in Rosenheim. Lithographic von Emminger in Helners Chronik von Rosenheim. Aus ,.Das
Bayerische Inn-Oberland®, 30 (1960).
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15 Dampfschiff ,Prinz Otto™ in Salzburg 1857. Nach einem Lichthild im Museum Carolino-Augusteum in Salzburg,




16

Dampfschifl auf dem Inn bei Miihldorf. Nach einem Stich im Heimathaus Obernberg. Lichtbild: Gunter Schott.

17 Dienstschiff ,,Donau®™ der
Strombauverwaltung vor
Obernberg. Nach einer An-
sichtskarte um 1910, Heimat-
verein Obernberg,

sichtskarte um 1935 in Pri-
vatbesitz.




19  Obernberger Lindeordnung
Lichtbild: Gunter Schott.
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21 Projekt einer Innbriicke zwischen Obernberg-Uler und Egglfing vom 13, Janner 1862

Lichtbild: Gunter Schott.
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22/23
bilder: Gunter Schott.

Briickenprojekt vom Mai 1886, Situationsplan und Briickenkonsiruktion. Archiv der Marktgemeinde Obernberg. Licht-




24/25/26 Offizielle Feier am
14, Marz 1963 anldlBlich des
Baubeginnes der Obernberger
Innbriicke. Nach den Bemi-
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hatte selbstverstindlich auch die Erhaltung der Fahrrinne ihr Ende gefunden, so daB in
jeder Hinsicht schlechte Aussichten auf Erfolg bestanden, als sich, wie oben erwihnt,
Biirgermeister Fink bemiihte, die Dampfschiffahrt auf dem Inn wieder in Gang zu
bringen. ,

Alle Ufergemeinden des Inns in Bayern und Osterreich waren von seinem Plan begeistert, der
vorsah, ,,zunichst® tiglich ein Schiff von Braunau nach Passau und zuriick fiir den Personen-
und Frachtverkehr einzusetzen. Nach seinen Berechnungen sollten sich die jahrlichen
Betriebsauslagen einschlieBlich der Amortisierung der Investitionskosten auf etwa 40.000.—
Kronen belaufen. Als Haltestellen waren in diesem Projekt Hagenau, Kirchdorf am Inn,
Obernberg, Suben, Schirding und Wernstein vorgesehen. Der damalige Biirgermeister von
Ried im Innkreis und Reichsratsabgeordneter Hans Winter, der ebenfalls um Unterstiitzung
in dieser Sache ersucht worden war, war freilich sehr skeptisch, wenn er nach einer Vor-
sprache bei den zustindigen Behérden in Wien am 2. November 1904 schrieb: ,Leider
stehen die Aussichten fiir die Realisierung dieses Projektes ganz und gar schlecht, und es
wird schwer halten, die Sache soviel als méglich mit Anstand zu begraben.*

Trotzdem wurde die Direktion der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft mit dem Studium
dieser Frage bemiiht. In dem diesbeziiglichen Gutachten wird betont, daB die Inn-Dampf-
schiffahrt unter geeigneten Bedingungen technisch wohl méglich sei, nur miisse man mindestens
noch ein Jahr bis zum Abschlu8 der FluBregulierungsbauten bei Reichersberg zuwarten.
Auch wire der Bau eines den Verhiltnissen entsprechenden Schiffes (starke Maschinen-
anlage mit etwa 250 i. HP, Tiefgang nicht iiber 0,75 m, Ausriistung mit Baggerrechen, um
bei der Bergfahrt die fiir die Talfahrt jeweils notwendige Fahrtiefe schaffen zu kénnen,
Baukosten beildufig 150.000.— Kronen) notwendig. Gleichzeitig wurde darauf hingewiesen,
daB die Interessenten fiir die Rentabilitit der Fahrten aufzukommen héitten,

Die Geldfrage versuchte man am 11. Méarz 1905 durch einen Antrag der Abgeordneten
Winter und Genossen im Abgeordnetenhaus zu lésen: ,,Die Regierung wird dringend. auf-
gefordert, im Interesse der Orte Braunau am Inn, Obernberg und Schirding und der iibrigen
Ufergemeinden dahin zu wirken, daB bei der Neuaufstellung des Vertrages mit der k. k.
priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft eine Bestimmung aufgenommen werde, da8 die
Gesellschaft verpflichtet werde, einen Dampfschiff-Lokalverkehr auf dem Inn bis Braunau
einzurichten und daB fiir diesen Zweck eine Mehrsubvention von 50.000.— Kronen in den
mit der Gesellschaft abzuschlieBenden Vertrag aufgenommen und in den Staatsvoranschlag
eingestellt werde.“ Im selben Monat wandte sich Landtagsabgeordneter Fink an das Handel-
ministerium, um es durch einen weitliufig abgefaBten Antrag von der unbedingten Not-
wendigkeit des Baues eines Inn- und Salzachkanals zu iiberzeugen.

Am 26. Juli 1905 unternahm der Staatsdampfer ,,Linz“ eine Probefahrt von Passau nach
Braunau, die nach der Schilderung in der , Tagespost® vom 30. Juli 1905 anstandslos in
dreieinhalb Stunden gelang. Nun ist wohl ein groBer Unterschied zwischen einer bei re-
lativ giinstigen Voraussetzungen unternommenen Probefahrt und einem reguliren Schiff-
fahrtsbetrieb, dennoch erklirte sich die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft auf weiteres
Dringen hin in einem Schreiben vom 27. Jinner 1906 bereit, in der Zeit von Mai bis ein-
schlieBlich August ein ,,Lokalboot“ auf dem Inn in Betrieb zu stellen. Es wurde aber nichts
daraus.

Schon bescheidener geworden, regte Biirgermeister Fink am 12. Oktober 1906 im Landtag
an, den Verkehr wenigstens bis Obernberg mit dem Dampfer ,Linz“ eine Saison probe-
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weise durchzufithren. Die k. k. Statthalterei lehnte dies am 23. Mai 1907 ab, da ,,das Dienst-
schiff ,Linz° speziell fir Zwecke der Wasserbauverwaltung an der Donau bestimmt sei und
als Remorqueur fir den Transport des Steinmaterials, der diversen Arbeitsmaschinen, als
Mithilfe bei Baggerarbeiten etc. das ganze Jahr verwendet werde.*

Ein Brief der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft vom 10. Juni 1907, in welchem bedauert
wird, da8 fiir die Versuchsfahrten auf dem Inn im Laufe des Sommers kein geeigneter Dampfer
zur Verfligung gestellt werden konne und in dem wieder auf den Herbst vertrostet wird,
beendete den Schriftverkehr in der Angelegenheit ,,Dampfschiffverkehr auf dem Inn® vor
dem ersten Weltkrieg. ’

Als wihrend des ersten Weltkriegs erstmals Pline zur Ausniitzung der Wasserkrifte des
Inns auftauchten (Gritndung der Innwerk A. G., 1917), kam es 1917 in Rosenheim osten-
tativ zur Griindung des ,Zweckverbandes fiir Innwasserkrifte und Innschiffabhrt®, dem auch
viele Osterreicher und Innufergemeinden beitraten. Er setzte sich u. a. die Aufgabe, nicht
zuzulassen, daB durch den Ausbau der Kraftwerke der Grad der Innschiffbarkeit beein-
trichtigt wiirde und stiitzte sich dabei auf die in den Schiffahrtsakten von 1857 verbrieften
Rechte, die das Verbot von Einbauten und Schiffsmiihlen auf der Donau und ihren schiff-
baren Nebenfliissen beinhalteten. Am 9. Dezember 1920 fand sogar im Hotel ,,Deutscher
Kaiser” zu Rosenheim eine Protestversammlung der Bevélkerung gegen den Bau des Inn-
kraftwerkes Jettenbach statt. In Osterreich warb die ,,Osterreichische Binnen-Schiffahrts A.G.“,
Wien, dafiir, die Beniitzbarkeit der bedeutendsten Donaunebentfliisse fiir Verkehrszwecke
ernstlicher und stirker in Betracht zu ziehen. Um neuerdings die Schiffbarkeit des Inn zu
beweisen, fuhren Mitglieder des ,, Tiroler Seemannsbundes® im August 1921 mit einem Fracht-
schiff (Trauner) von Innsbruck nach Wien und mit einem Motorboot mit dem beladenen
Trauner im Schlepp wieder von Wien nach Innsbruck zuriick. Die ,, Innschiffahrt Rosenheim
G. m. b. H.“ stellte 1922 noch einmal die Wiederaufnahme der ,Innschiffahrt in Aussicht,
aber der geplante ,Personen- und Frachtenverkehr Kufstein—(Innsbruck)-Rosenheim—
Passau—(Regensburg-Wien—Schwarzes Meer)“ kam nicht in Gang. Lediglich die Staats-
dampfer ,,Linz“ und ,,Donau® befuhren bis zum eigentlichen Beginn des Ausbaues der Inn-
kraftwerke nach 1939 den Unterlauf des Inn, um die Regulierungsarbeiten, die sich meist
mit Ufersicherungen begniigten, zu unterstiitzen. Von bayerischer Seite war zu diesem Zweck
der Dampfer ,,Bayern“ eingesetzt. '

Nach dem zweiten Weltkrieg erreichte die Stadtgemeinde Schirding im Jahre 1949 von der
Schiffahrts A. G. ,Bayerischer Lloyd“, Agentie Passau, die Einrichtung eines regelmaBigen
Motorbootverkehrs von Passau nach Schirding-Neuhaus. 1950 wurden im Ausflugsverkehr
etwa 17.000 Personen von Schirding nach Passau und Engelhartszell beférdert. Auf Grund
dieser glinstigen Situation dehnte der ,Bayerische Lloyd“ ab 1. Mai 1951 die Route bis
Obernberg am Inn aus, leider mit sehr viel weniger positiven Ergebnissen. AnliBlich einer
Pfingstfahrt 1952 von Obernberg nach Passau und zuriick sah man das letzte Mal ein Motor-
schiff an der Obernberger Innlinde. Bis Schirding/Neuhaus wurden die Motorboot-Wild-
wasserfahrten auf dem Inn auch im nichsten Jahr noch fortgesetzt.

Die inzwischen erfolgten Kraftwerksbauten von St. Florian bei Schirding und Passau-Ingling
(im Bau) diirften das unwiderrufliche Ende der Kraftschiffahrt auf dem unteren Inn bedeuten.
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Vom Stellwagen zum Auatobus

Mit der Umgehung Obernbergs durch das E1senbahnnetz hingt es zusammen, daB gerade
dieser Innviertler Markt Mittelpunkt der ersten Automobillinie dieses Landesteiles wurde.
Zu Beginn des Jahres 1907 erdrterte man zwar noch den Plan der Eisenbahnlinie Antiesen-
hofen-Obernberg—Mattighofen, aber schon 1906 hatte die Gemeindevorstehung von Obern-
berg von der Bezirkshauptmannschaft Ried Auskiinfte iiber die Errichtung von Automobil-
linien erbeten und spiter Ratschlige vom Biirgermeister von Eferding eingeholt, das seit
1907 eine Automobilverbindung mit Linz besaB. 1910 beschloB eine Interessentengruppe
(spiter ,Automobilunternehmung Obernberg am Inn Ges. m. b. H.“), der die Gemeinde
ihre Konzession abtrat, den Ankauf von zwei Automobilen, und am 1. Mai 1911 konnte
die Linie Antiesenhofen Bahnhof-Reichersberg-Obernberg am Inn-Obernberg—Altheim
Bahnhof erdffnet werden. Sie war nach den Postautolinien Linz-Eferding (1907) und Bad
Ischl-Mitterweienbach-Unterach (1910) die dritte Automobillinie Oberdsterreichs und
verkehrte zwischen Obernberg-Antiesenhofen sechsmal, zwischen Obernberg und dem
* Bahnhof Obernberg-Altheim sicbenmal tiglich, an Sonntagen auf beiden Linien achtmal.
Ab 1. 10. 1911 wurde die Linie vom Bahnhof Obernberg-Altheim iiber Altheim nach Mauer-
kirchen verlingert (vier Tageskurse). Die alte, schon im 18. Jahrhundert nachweisbare
Postlinie Passau—Schardmg—Obemberg—Altheun—Mauererchen-—Matughofen hatte damit
im eisenbahnlos gebliebenen Zwischenstiick Antiesenhofen—Mauerkirchen ihre moderne
Ausgestaltung erfahren. j
Schon im Jahre 1912 muBten jedoch die Obembetger Linien wegen der hohen Betriebs- - -
kosten wieder eingestellt werden. Sie wurden 1913 von der Postverwaltung iibernommen,
verfielen aber mit Beginn des ersten Weltkrieges neuerlich der Einstellung. Erst am 22, Juli
1925 eroffnete die ,,Oberkraft“ die Linie Bahnhof Obernberg—Altheim-Obernberg—-Antie-
senhofen wieder, bald darauf auch eine Linie Andorf-Eggerding-Obernberg, die Obernberg
auch mit der Hauptbahnlinic Wels-Passau verbinden sollte, aber keinen langen Bestand
hatte. 1932 erwarb der Kraftwagendienst der Bundesbahnen (KOB) die Konzession fiir
eine Autobuslinie Braunau-Obernberg—Schéirding-Passau (Staatsgrenze), die aber nur im
Teilstiick Schirding-Obernberg—Altheim betrieben und 1937 von der ,,Oberkraft iiber-
nommen wurde; diese erdffnete auch eine Linie Ried~Obernberg.
Von den vielseitigen Bemiihungen Obernbergs um einen modernen VerkehrsanschluB
(Eisenbahn, Dampfschiffahrt, Automobillinien) gelangten also nur jene um Autobusver-
bindungen zum erstrebten Ziel.

100 Jahre Kampf um die Imnbriicke
Der erste Anlauf (1861-1866)

Sicher war der Wunsch der Obernberger nach dem Bau einer Briicke iiber den Inn uralt
doch verwandelte sich nach dem Einsetzen des Eisenbahnbaues dieser Wunsch zwangs-
laufig in eine Notwendigkeit. So begann es:

Eine Interessengemeinschaft von 32 Biirgern des Marktes Obemberg, unter ihnen der
vormalige Innviertler Abgeordnete im ersten ésterreichischen Reichstag, Kaspar Wiesbauer,
der damals ein Wirtsgeschéft im Vormarkt Ufer betrieb, wandte sich am 1. November 1861
an das k. k. Statthalterei-Prasidium in Linz mit der Bitte, ihr Vorhaben zum Bau einer
Innbriicke in Obernberg bei der &sterreichischen und nach Méglichkeit auch bei der bayeri-
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schen Regierung zu fordern. Die Aufbringung der Baukosten gedachte man durch Ausgabe
von Aktien, durch freiwillige Beitrige oder durch Uberlassung des Baues an einen oder
mehrere Unternehmer zu erméglichen. Eine Briickenmaut in der Mindesthéhe des Uber-
fuhrtarifes sollte die Unternehmer entschidigen, nach Begleichung der Bauausgaben dachte
man an eine Ubernahme der Briicke durch das ,,Arar oder durch den Landesfond. In der
Petition wird angefiihrt, Obernberg habe einen bedeutenden Wechselverkehr an Getreide
und Industrieartikeln mit Bayern, die ,Kommunikation* kénne bloB iiber die je dreieinhalb
Postmeilen entfernten Briicken in Braunau und Schirding oder mit der ginzlich unzu-
reichenden Fihre in Obernberg geschehen. Wenn die zwischen Passau und Rosenheim ge-
plante Verbindungsbahn ausgefiihrt wiirde, bliebe der Obernberger Bezirk ohne Briicke
praktisch abgeschnitten. Die Briicke kime auch dem ,k. k. Postirar zugute, das dann nicht
mehr auf die so unebenen Strafen nach Schirding angewiesen wire, sondern sehr vorteilhaft
die fast waagrechten und ziemlich geraden StraBen Bayerns beniitzen kénne.

Die Landesbaudirektion Linz beauftragte am 10. Dezember 1861 das Bezirksbauamt Schir-
ding mit der Ausarbeitung eines Gutachtens. Mit diesem erschien am 13. Jinner 1862 der
erste Briickenplan, der eine hélzerne Jochbriicke (16 Joche, Briickenlinge 200 &sterreichische
Klafter, Fahrbahnbreite 3 Klafter, Gehsteigbreite 4 Wiener Schuh) mit gemauerten Land-
pfeilern vorsah. Die 285 Klafter lange AnschluBstraBe nach Egglfing in Bayern sollte die
damals bestehenden zwei Seitenarme des Inn mit zwei kurzen Briicken iibersetzen.

Der nichste Schritt wurde schon von 167 ,,Petenten® aus Obernberg, Reichersberg, Morsch-
wang, St. Georgen, Kirchdorf, Gurten und Geinberg unternommen. Ihr Ansuchen an den
06. Landtag vom 31. Janner 1863 bezweckte auch eine Finanzierung des Briickenbaues
oder zumindest die Ubernahme der Haftung durch das Land fiir eine zu griindende
Aktiengesellschaft. Der Antrag wurde am 11. Mérz 1863 dem Landesausschul zugewiesen,
der das Einvernchmen mit der kdniglich bayerischen Regierung iiber diesen Gegenstand
in die Wege leiten sollte. Eine weitere Eingabe richteten die Gemeindevorstehungen von
Obernberg, Mérschwang, Geinberg, Kirchdorf, St. Georgen, Reichersberg, St. Martin und
Utzenaich am 10. Dezember 1864 an die k. k. Statthalterei, in der sie zum Ausdruck brachten,
daB sie den Bau einer Innbriicke bei Obernberg fiir eine Lebensfrage ansihen. Im selben
Jahr wurden die Verhandlungen mit den bayerischen Behorden eingeleitet, mit 31. August
1865 traf die Stellungnahme der bayerischen Regierung (Kammer des Inneren) bei der
k. k. Statthalterei fiir Oberdsterreich ein. Darin wurde betont, man erhebe im allgemeinen
keine Einwendungen gegen den Briickenbau, um so mehr, da ja die Briicke ausschlieBlich
auf Rechnung osterreichischer Staatsbiirger gebaut wiirde. Trotzdem miisse die Frage
geklirt werden, wie es mit der Erhaltung des Briickenstandes auf bayerischem Gebiet, mit
den durch den Briickenbau bedingten FluBregulierungsarbeiten, mit der Einhebung einer
Briickenmaut und mit der Entschidigung fiir den bayerischen Fahrmann in Egglfing gehalten
werden solite. Bayern vertrat damals die Ansicht, daB der Briickenbau lediglich im Inter-
esse Osterreichs lige. Die Strombauleitung Schirding und das Bezirksbauamt Ried meinten
dagegen am 27. November 1865, beide Uferlinder hitten einen gemeinschafilichen Vorteil
und sollten die Erbauungs- und Erhaltungskosten gemeinsam tragen. Bevor es noch dariiber
zu einer ‘Einigung kam, brach das Kriegsjahr 1866 an. Mitte Juli 1866 verstindigte der
06. Landesausschufl die Marktvorstehung von einem Dekret (30. Mai 1866) des k. k. Handels-
ministeriums. Dieses erklirte im Einvernehmen mit den k. k. Ministerien des Krieges und
der Finanzen sein Einverstindnis mit der Bauausfithrung. Es ermichtigte das k. k. Statt-
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halterei-Prisidium in Linz, das Zustandekommen dieses fiir den Markt und den Bezirk
Obernberg héchst wichtigen Objektes in tunlichster Weise zu fordern; die Frage der Kosten-
bedeckung, fiir die auf keine Beitragsleistung aus Staatsmitteln gerechnet werden kénne,
miisse jedoch den beteiligten Gemeinden iiberlassen bleiben. Die Briicke aus Gemeindegeldern
zu errichten, war aber — nicht nur im Kriegsjahr 1866 — unméglich,

Ein zweiter Versuch (1877-1890)

Nachdem die Obernberger mit groBer Enttiuschung feststellen hatten miissen, daB auch
die Bahnstrecke Schirding-Attnang den Markt nicht berithren wiirde, wandten sie sich
erneut und verstirkt wieder dem Briickenprojekt zu. Durch eine Eingabe der Marktvertretung
vom 22. Janner 1877 an den Reichsrat sollte dieser veranlaBt werden, den Bau einer stabilen
Briicke iiber den Inn bei Obernberg aus Reichsmitteln zu gewshren. Da im Zusammenhang
mit dem Bahnbau im Innviertel Obernberg mehrmals iibergangen worden war, zeigte man
sich jetzt auch von staatlicher Seite aus etwas wohlwollender und sagte jede nur mégliche
Hilfe zu. Aber das bedeutete noch lange nicht den Baubeginn.

Erst sechs Jahre spiter, am 9. Dezember 1885, konnte der damalige Obernberger Biirger-
meister Max Pfliegl nach einem GemeindeausschuBbeschluB vom 7. Dezember 1885 der
Bauunternehmung Karl Freiherr von Schwarz in Wien den Antrag stellen, ein Bauprojekt
fiir die Inniiberbriickung bei Obernberg zu verfassen, was in der Folgezeit auch geschah.
Die Bauunternehmung schickte Baron Julius. von Schwarz zu einer Besprechung nach
Obernberg (13. Dezember 1885) und betraute Ingenieur Le Gros mit der Ausarbeitung der
Pliane. Sie wurden im Mai 1886 fertiggestellt und umfaBten ein Projekt fiir eine eiserne
Briicke (Kostenpunkt 286.277.10 Gulden) und fiir eine Holzbriicke (Kosten laut Zusammen-
stellung 96.251.57 Gulden). Bei der Eisenkonstruktion (Linge 210 m, Breite 6 m, Héhe 9 m
iiber dem normalen Wasserspiegel) waren drei bzw. vier FluBpfeiler vorgesehen. Im Zu-
sammenhang mit dem Holzprojekt wurde auf die Gefahren, welche eine Briicke auf hol-
zernen Pfeilern in einem FluB mit starkem Gefille birgt, aufmerksam gemacht.

Die kgl. Regierung von Niederbayern, Landshut, Kammer des Inneren, verharrte auch
diesmal (Schreiben vom 1. Maérz 1886) so ziemlich auf demselben Standpunkt, den sie
1865 eingenommen hatte. So muBte eben Obernberg trachten, die fiir den Briickenbau
notwendigen Betrige in Form von Subventionen &sterreichischer staatlicher Stellen aufzu-
treiben, Vertrauend auf die gemachten Zusagen, versuchte es auch dies immer wieder
bis in die neunziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts.

Viele den Bau der Briicke erleichternde Verdnderungen waren seit 1860 vor sich gegangen.
Die FluBiregulierung war auf bayerischem Ufer bis zum Dorf Egglfing gedichen, ein Damm
hielt die Innauen im bisherigen Uberschwemmungsgebiet selbst im Sommer bei Hochwasser
nahezu wasserfrei. Auch in wirtschaftlicher Hinsicht war die Notwendigkeit einer Innbriicke
gestiegen. Das Gebiet von Obernberg hatte sich damals zu einem der bedeutendsten Pferde-
zuchtbezirke aufgeschwungen, Obernberg war einer der Hauptsitze des oberésterreichischen
Pferdehandels geworden. Hindler aus dem Deutschen Reich, aus Frankreich, Belgien, aus
der Schweiz und aus Italien suchten hier ihren Bedarf zu decken, die &sterreichisch-ungarische
Armee hatte sich ebenfalls einen Teil des fiir die bosnisch-herzegowinische Angelegenheit
(1878) benétigten Pferdematerials hier beschafft. Die Ertrignisse des Getreidebaues waren
stindig im Steigen, und so sah man damals eine giinstige Epoche fiir den Getreideexport
und fiir die Pferdeausfuhr nach Deutschland kommen.
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Nach einem letzten vergeblichen Gesuch der Gemeindevertretungen des Gerichtsbezirkes
Obernberg am Inn im Juli 1889 an die k. k. Regierung in Wien muBte jedoch — objektiv
betrachtet ~ der Briickenplan als gescheitert angesehen werden.

Ein dritter Versuch (1938-1942)

Bevor man sich nun weiter um den Bau einer Briicke bemithen konnte, stand die Innbriicke
in Obernberg plotzlich fertig da. Leider handelte es sich dabei nur um eine Pontonbriicke,
die im Sommer 1938 von Pionieren der deutschen Wehrmacht im Rahmen einer militirischen
Ubung errichtet worden war. Ihr Bau bereitete einige Schwierigkeiten, kurz bevor man sie
. schlieBen konnte, sackte ein Teil in der Nihe des bayerischen Ufers ins Wasser ab. Auch
nach ihrer Fertigstellung wurde sie nicht von Fahrzeugen befahren, nur eine Stunde lang
stand sie dem zivilen FuBgingerverkehr offen, ehe sie wieder abgebrochen wurde.
Kurz nach dem Einmarsch der deutschen Truppen in Osterreich (13. Mirz 1938) setzte der
§ damalige Biirgermeister Josef Woerndle alle Hebel in Bewegung, um unter Ausniitzung der
zeitgemiBen Umstinde Obernberg eine Innbriicke zu verschaffen. In Eingaben an die
Landesregierung des ;,,Gaues Oberdonau®, an den ,,Generalinspektor fiir das deutsche
StraBenwesen“ Prof. Dipl.-Ing. Dr. Fritz Tedt und an das Reichsverkehrsministerium in
Berlin (Mai bis November 1938) wurde in dieser Hinsicht nichts unversucht gelassen. In
einem Schreiben der Landeshauptmannschaft Oberdonau vom 25. Juli 1939 wurde lakonisch
geantwortet: ,,Ein Neubau einer Innbriicke bei Obernberg kann vorliufig nicht in Betracht
kommen.“ Ein neuerliches Ansuchen vom 1. November 1941 an den ,,Reichsstatthalter in
Oberdonau® wurde zur Untersuchung der Méglichkeiten an die Abteilung fiir Bauwesen
und Wasserwirtschaft iibergeben, durch den Bau der Staustufe Obernberg (ab 1942) wurde
noch einmal der Bau einer Briicke iiber den Inn ,in Erwigung gezogen“. Damit verglithte
‘auch das dritte Hoffaungsfiinkchen.

Der Verwirklichung entgegen

Nach der ‘Einstellung der Drahtseilfihre im Mai 1945, die hauptsichlich infolge der Er-
schwernisse des Fahrbetriebes durch den Kraftwerksbau in Obernberg auf Anordnung der
Besatzungsmacht erfolgte, duldete die Innwerke A.G. im Interesse des notwendigen Grenz-
verkehrs die Uberquerung der Staustufe durch FuBginger, Rad- und Motorradfahrer,
wobei die Fahr- und Motorrdder iiber die Wehrbriicke geschoben werden muBten. Aus-
nahmegenehmigungen fiir Personenkraftwagen wurden nur in besonderen Fillen (zum Bei-
spiel fiir Arate) erteilt. Durch ein am 5. April 1955 geschlossenes Ubereinkommen durfte,
wie schon erwdhnt, ab diesem Zeitpunkt versuchsweise auch ein Kleinautobus das Wehr
befahren, doch wurde am 18. April 1961 der Widerruf dieser Erlaubnis angekiindigt. Der
Grenzverkehr hatte nimlich einen derartigen Umfang erreicht, daB er den Innkraftwerken
aus betrieblichen Griinden gefihrlich und nicht mehr kontrollierbar erschien. Die Gesell-
schaft erstrebte eine Riickkehr zur Basis vom 11. September 1944 und erklirte sich bereit,
im Sinne des damals geschlossenen Vertrages fiir die Wiederherstellung des Fahrbetriebes
sorgen zu wollen. Wire dieser unter Beriicksichtigung der durch das Kraftwerk Obernberg
bedingten Behinderungen an sich noch méglich gewesen, so war dies mit dem Bau der
Kraftstufe St. Florian bei Schirding, der inzwischen angelaufen war, anders geworden.
Durch den Riickstau dieses Werkes konnte wegen der geringen Strémungsgeschwindigkeit
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der Betrieb einer Seilfihre mit Hilfe der strdmenden Energie des Wassers kaum mehr als
durchfiihrbar erscheinen. ' :

Fiir den 27. Mai 1961 lud Obernbergs Biirgermeister Alois Fritz die Biirgermeister der
Umgebung zu einer Besprechung, bei der einmiitig die wirtschaftliche Riickschrittlichkeit
einer neuerlichen Fihrenanlage festgestellt wurde, weshalb unbedingt ein Briickenbau
anzustreben wire. Im Gegensatz zu friher zeigten sich diesmal die Vertreter aus Bayern
am Zustandekommen dieses Projekts genau so interessiert wie die Osterreicher. Fiir letztere
fungierte in erster- Linie Biirgermeister Fritz als Initiator, wihrend sich in Bayern in der
Folgezeit der Landrat von Griesbach, Dipl.-Ing. Winkler, als stirkster Verfechter des
Briickenbauplanes erwies. Es setzte ein intensiver propagandistischer Schriftverkehr mit
Behorden, Institutionen und politischen Personlichkeiten ein, die alle versprachen, das
Vorhaben nach besten Kriften unterstiitzen zu wollen. .

Die Bemiihungen gingen iiber die Bezirkshauptmannschaft Ried im Innkreis weiter an die
Landesregierung, in der sich der zustindige Referent Dr. Erwin Wenzl voll und ganz fiir
die Verwirklichung des Projektes einsetzte. Bei einer Besprechung am 7. November 1961,
an der erstmals auch Vertreter des Amtes der 06. Landesregierung sowie der Obersten
Baubehérde beim bayerischen Innenministerium teilnahmen, zeichnete sich deutlich die
Moglichkeit der Ausfithrung des Bauvorhabens ab. In Bayern wurde ein Finanzierungsplan
zwischen Bund, dem Freistaat Bayern und dem Landkreis Griesbach ausgehandelt, in Ober-
osterreich wurde der Briickenbau in das offizielle Bauprogramm des Landes aufgenommen.
Am 25. Mai 1962 stellte der ,,AusschuB fiir StraBen und sonstige &ffentliche Bauten® im
08. Landtag den Antrag, den Neubau der Innbriicke Obernberg zu genehmigen und die
-erforderlichen Mittel zu bewilligen. Diese Bewilligung wurde vom Landtag in seiner Sitzung
vom 12. Juni 1962 erteilt. Im September 1962 konnten die Bauarbeiten 6ffentlich ausge-
schrieben werden. Die Baufirmen Rella (Osterreich) und Moll (Bayern), welche die Bau-
auftrage erhielten, begannen am 21. Jinner 1963 mit den Vorarbeiten. Diese waren am
14. Marz 1963 so weit vorangeschritten, daB die Baugrube des &sterreichischen FluBpfeilers
zum ersten Male ausgepumpt werden konnte. Dies war AnlaB zu einer Art Spatenstichfeier,
zu der die gesamte oberdsterreichische Presse eingeladen war. Landesrat Dr. Wenzl und
Landrat Dipl.-Ing. Winkler wiesen in ihren Ansprachen auf die besondere Bedeutung des
Briickenschlages in Obernberg hin und nahmen in der Baugrube den symbolischen Spaten-
stich vor.

Die verkehrstechnische und fremdenverkehrswirtschaftliche Bedeutung der Obernberger
Innbriicke bedarf keiner besonderen Betonung. Der neue Inniibergang bindet ein seit langem
in einem toten Winkel liegendes Gebiet wieder in das moderne Verkehrsnetz ein. Deér Briicken-
bau hat schon im Zeitpunkt der Planung auf &sterreichischer Seite die Projektierung einer
unmittelbaren Strafe von Obernberg am Inn zur FernstraBe Ried im Innkreis-Linz an der
Donau ausgeldst. In Bayern wird die Briicke an die StraBe Tutting-Rotthalmiinster—-Gries-
bach~Ortenburg-Vilshofen angeschlossen, also an einen StraBenzug, der die westdeutschen
Bundesstraen Nr. 12 (Philippsreut an der bayerisch-tschechischen Grenze-Freyung-StraB-
kirchen—Passau~Neuhaus-Pocking-Simbach-Miihldorf-Miinchen), Nr. 388 (Neuhaus-Pfarr-
kirchen-Eggenfelden-Neumarkt/St. Veit) und Nr. 8 (Passau-Straubing-Regensburg) in
nordsiidlicher Richtung miteinander verbindet.
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