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VORWORT

Wenngleich sich das Alter der Stadt Wasserburg a. Inn nicht ge-
nau bestimmen ldfit, so bezeichnet das Jahr 1137 doch einen ersten
deutlichen Markstein und zugleich ein Wegzeichen ihrer Geschich-
te. So will das Jahrbuch der Heimat am Inn die 850. Wiederkehr
der Verlegung der Residenz der Hallgrafen in ihren festen Ort bei
Hohenau zum Anlafi nehmen, um in einem Jubildumsband schwer-
punktmdpig neue Beitrige zur Wasserburger Geschichte vorzustel-
len.

Es handelt sich um Abhandlungen aus den verschiedensten Epo-
chen, und sie beziehen sich sowohl auf Kloster Attl — dessen Wie-
dererrichtung seinerzeit der Entscheidung des Hallgrafen zugrunde
gelegen haben soll — als auch auf Einrichtungen der Stadt, ihre
Burgfriedensgrenze und auf einzelne friihere Bewohner.

Unser Wissen iiber die Entwicklung Wasserburgs kann nur durch
gezielte, thematisch klar abgegrenzte Untersuchungen dieser Art er-
weitert und vertieft werden. Es ist mehr als erfreulich, daff der Hei-
matverein auf diese Weise seine Moglichkeiten nutzt, Forschungs-
arbeit auf dem Gebiet der Heimatgeschichte zu fordern, zu unter-
stiitzen und zu publizieren.

Durch das vorliegende Buch verdeutlichen sich nicht nur manche
Konturen, es wird auch dazu anregen, erginzende Themen zu un-
tersuchen und Schritt fiir Schritt den vor vielen Jahren begonnenen,
immer wieder unterbrochenen Weg fortzusetzen, und es bleibt die
Hoffnung, daf auch aus dem Zeitraum vor 1137 deutliche Spuren
ans Tageslicht kommen.

Dr. Martin Geiger
1. Biirgermeister
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Vorwort

Ein besonderes Dokument zur Arbeitswelt der Innschiffer im
ausgehenden 19. Jahrhundert sind die handschriftlichen Aufzeich-
nungen des Schiffers Mathias Hopf. Er schildert die Naufahrt einer
Zementplitte von Kufstein nach Wien und Budapest, beschrieben
werden auch eine Anzahl von Manipulationen — Handhabungen
und Verfahren —, die von den Schiffleuten ausgefiihrt werden
mufiten. Mittelbar, aber deutlich tritt die Bedeutung des Inns und
der Donau als Arbeitsstitte, Verkehrsstralie, Energiespender, z. B.
fiir Schiffmithlen, und Grenze hervor.

Mathias Hopf wurde am 16. Oktober 1862 in Neuwdhr bei
Altenmarkt/Neubeuern geboren, war Schiffknecht bei Johann Né-
bauer in Wasserburg am Inn und verstarb hier am 6. November
1941. Sein Grabstein befindet sich unweit der Friedhofskapelle des
Altstadtfriedhofes.

Hopf hat anldBlich seines 75. Geburtstages mit der Niederschrift
seiner Erlebnisse begonnen, verlegte aber das erste vollgeschriebene
Heft. Er begann in einem zweiten Heft mit seinen Aufzeichnungen
noch einmal von vorn und setzte die Niederschrift in einem dritten
Heft fort; spater wurde das erste Heft wieder aufgefunden. 1949
fertigte Stadtarchivar Studienprofessor Josef Kirmayer eine Ab-
schrift der Hefte an und nahm aus Griinden besserer Lesbarkeit be-
hutsame Abgleichungen in Interpunktion, Orthographie und
Grammatik vor, die Frische und Urspriinglichkeit des Stils und die
Originalitdt des Inhalts blieben aber voll erhalten. Das Bildarchiv
der Stadt Wasserburg am Inn verwahrt Fotokopien der drei im Be-
sitz der Familie Warmedinger befindlichen Manuskripte. Als
Grundlage dieser Vertffentlichung dient das vorliegende zweite
und dritte Heft. Einige nicht allgemein verstédndliche Ausdriicke der
Schiffersprache erlduterte Hopf in Klammern, weitere kurze Erldu-
terungen finden sich in der Abschrift von Kirmayer, und schlie8lich
schien es nach wiederholtem Vergleich der Fotokopie mit der Ab-
schrift ratsam, u. a. den Ortsbezeichnungen die heute tliblichen in
Klammern hinzuzufiigen. Um den Leseflufl nicht durch zusétzliche
Texteinschiibe und durch Fulinoten zu stdren, folgen die Erldute-
rungen und Worterklarungen nach dem Hauptteil auf den Seiten
291 bis 294,

Ein knapp gehaltener Exkurs iiber die Steuerbarkeit eines dahin-
treibenden Schiffes soll die Frage beantworten helfen, wie eine
scheinbar mit dem Fluf} treibende Pliatte — ein grofles holzernes
Ruderschiff, bei dem Ruder als Steuer und nicht als Fortbewe-
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gungsmittel anzuschen sind — gesteuert werden kann. H. G. Prager
schreibt hierzu: ,,Wenig bekannt diirfte die Tatsache sein, daf ein
nauwirts treibendes Schiff auch ohne jeden Eigenantrieb schneller
ist als das strémende Wasser. Das 146t sich mit der Wirkung der
Schwerkraft-Komponente erkldren, die bei grofleren Flufigefdllen
wie 1 : 1000 oder ein Promille etwa 1 kg je Tonne ausmacht und tat-
sdchlich als Triebkraft auftritt. Ein treibendes Schiff wird durch
seine schnellere Fahrt (Voreilgeschwindigkeit) steuerféhig. Man hat
ausgerechnet, daB ein Ruderschiff von 100 t Gewicht und 1,20 m
Tiefgang auf der oberen Donau bei einer Stromungsgeschwindig-
keit von 2 m/sec eine Eigengeschwindigkeit von 4 m/sec
bekommt.

Die Inn-Schiffahrt

in den 80er Jahren bis zum Ende derselben 1893/94.
Von Mathias Hopf, Schiffer.

Alle Rechte vorbehalten. Abschreiben nur mit meiner Erlaubnis
gestattet.

Es mul} erwidhnt werden, dal die LingenmafBe bei den Schiffern
als wie bei den Schoppern (Schiffbauern) in dsterreichischen Zoll,
Schuh und Klaftern gebrdauchlich waren, ein Zoll gut 2 ¢m, ein
Schuh 31 cm, eine Klafter 5 Schuh, bei den bayerischen waren es 6
Schuh. Beim Wassermessen santieren (sondieren) sagte man so und
soviel Gmiind ist es tief, 1 Gmiind ist 1/2 Schuh.

Nun kénnen wir anfangen, also zuerst Plitten fithren, das heifit
von den Schopperstitten die leeren Plétten holen, 2 an der Zahl, je
2 Mann, mindestens aber auch 3 bis 4, gewohnlich 1. und 2. Steuer-
mann und 1. und 2. Seilknecht und der Schreiber, jetzt wiirde es
heiBBen Buchhalter, weil derselbe die Rechnung fithrte, als wie Pro-
viant herschaffen, Leute auszahlen usw.

Da gab es gleich viel zu schaffen, die Platten waren ganz leer, da
mubten einmal verschiedene Stangen zum Zurichten, wie man sag-
te, hineingetragen werden, 4 Ruderbdume je Plitte ungehauen, je 2
FloBruder mufiten von uns selbst geplédttet werden und angehéngt
werden, denn mit der leeren Plitte fuhr man blof3 mit FloBling zum
Léandeplatz. Nachdem nun die Plitten hergerichtet waren, die Zeit
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Abb. 1: Mathias Hopf, Schiffer, geboren am 16. Oktober 1862 in Neuwdhr, Ge-
meinde Neubeuern, gestorben am 6. November 1941 in Wasserburg am Inn.
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ist langst iiber 12 Uhr hinaus, wird ins Wirtshaus zum Mittagessen
gegangen, es gab meistens Schweins- oder Kalbsbraten nach Tiroler-
art und etliche MaB Bier, auch den Schoppern wurden etliche Mal3
bezahlt.

Nach dem Essen wurde abgefahren zur Léinde, wo die Schiffe
wieder ihres Inhalts entleert wurden, die Ruderbiume ans Land um
gepldttet zu werden, und das Zurichten ging los, Bretter tragen zum
Auslegen und Dachmachen, der Seilknecht hat den Kranzen (Spitz)
herzurichten, der Koch das SeBtal, wo man schlief. Die Brettertra-
ger waren meistens die sogenannten Petersbergrumfahrer (Pefers-
berg bei Fischbach), wie man dieselben hief3, weil sie in Rosenheim
ausbezahlt wurden, es waren meist mindere Schiffer.

Also wo wurden die Plitten gebaut und wo mufite man dieselben
holen? In Worgl gab es 2 Schopperstitten, frither 3; bei einem Mei-
ster arbeiteten 15 bis 20 Schopperknechte. In Angat (Angath) wa-
ren 4 Schopperstétten, bei einem arbeiteten sogar 25 bis 30 Mann.
Meister war da der Moos Hansl. In Oberlangkampfen 3 Schopper-
stdtten: beim Tischler, Uberfiithrer und noch einer, bei einem jeden
15 bis 20 Arbeiter. In Kirchbiichl (Kirchbichi) 2 Schopperstitten, je
10 bis 15 Mann beschiftigt. In Weidach (Weifiach) aullerhalb Kuf-
stein 1 Schopperstitte 10 bis 15 Mann. Diese Schopper waren das
ganze Jahr beschiftigt. Im Winter das Holz herbeischaffen, die
groBen Baume wurden mit dem Handgatter geschnitten, Holznégel
und verschiedenes herrichten fiir den Sommer Kipfen hacken (Plat-
ten). Zu so einer Plitte ging sehr viel Holz auf und zwar lauter gutes
gesundes, so ein Schiff war 28 m lang, 8 1/2 bis 9 m breit, 1,55 bis
1,60 m tief, hatte eine Tragkraft von gut 4000 Zentnern und kostete
300 bis 400 Gulden 6sterreichische Wéhrung.

Wer waren die Lieferanten von Zement und Portland, denn das
war die hauptsidchlichste Ladung. Als erste und grofte Fabrik war
die Perlmooser Aktien-Gesellschaft vormals Angelo Saulich (und)
Kink, Ladeplatz in Weidach (Endach, Weifiach) oberhalb Kufstein.
Alois Kraft in Kufstein, Ladeplatz in Weidach (Endach, WeiBach),
nur 5 bis 6 Transporte im Jahr, Zement und Portland nach Pest
(Budapest). Egger in Kufstein, Ladeplatz in Kiefersfelden, Funk in
Oberaudorf, Ladeplatz Kiefersfelden, Buchauer, Firma Buchauer
auf SchloB Wagrain bei Kufstein, Ladeplatz Ebbs. Schiffmeister
oder Frachtfahrer waren: Wolfgang Dettendorfer von Uberfilzen
bei Nufidorf, Johann Auer von Altenmarkt bei Neubeuern, spater
Brauereibesitzer von Rosenheim, N. Strein zum Bruckner in Flints-
bach und Johann Funk von Oberaudorf, verfrachtete seine eigene
Erzeugung Zement selbst.
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Wenn dann die Plitte soweit hergerichtet war, das Dach ge-
macht, die Ruderbdume angehingt und fahrtbereit hergerichtet wa-
ren, was meistens an einem Tag geschah, wenn geniigend Leute da
waren, so ging es ans Tauchen, wie man zum Einladen sagte, also
FaBscheiben, denn der Zement war in Fichtenholz-Fassern mit
Holzreifen verpackt, so ein Fal} hatte 5 1/2 bis 6 Zentner, oft noch
dariiber, Portland-Fisser dagegen cins wie das andere gerade 4
Zentner. Es mufite auf die zwei Schiffe bei gutem Wasserstand 600
bis 700 Fal} verladen werden. Auf dem Inn fuhren immer 2 Plitten
zu circa 200 bis 300 m hintereinander, voraus die Hauptplatte, dann
die Schifftpldtte, so genannt, weil die letztere in der Donau auf die
erstere umgeladen wurde. Die Verladung auf dem Lindeplatz bean-
spruchte meistens 1 Tag. Wenn dann so ziemlich verladen war, ka-
men durch vorherige Verstindigung die Zollbeamten zur Besichti-
gung und ibergaben dem Schreiber die nétigen Papiere, welche
hernach an der bayerischen Grenze in Passau und an der Osterrei-
chischen Grenze in Engelhartszell abgegeben wurden. Nun konnte
abgefahren werden.

Als alle Mann auf dem Dach bei den Rudern waren, sagte der
Naufithrer: ,,Los (LafB) aus in Gottsnam!‘‘ und dahin gings. Wenn
dann das Seil hereingezogen war, wurde gebetet und dann alle Tage
morgens beim Wegfahren. Der Schreiber in der Hauptplitte, in der
Schifftpldtte der Koch mufite vorbeten, je einen Vaterunser die
Wasserheiligen, die Verstorbenen, die im Wasser verschieden sind,
den hl. Sebastian und das Sebastian-Gebet, welches so lautet: O, du
mein hl. Ritter Sebastian, wir rufen dich an, du wollest uns bei Gott
die Gnad erwerben, daf3 wir des gahen Tod nicht sterben. Weil dein
Verdienst bei Gott ist so grofl, mach uns von aller Krankheit los,
auf daB3 wir vor unserm End empfangen das allerheiligste Altarsa-
krament; das soll sein unsere letzte Speis, damit wir gelangen in das
himmlische Paradeis. Ach, Gott, erhtre unser Gebet und lall unser
Schreien zu dir kommen. Maria mit ihrem lieben Sohn, gib uns den
hl. Segen. Amen.

Es wire noch zu erwidhnen, da3 widhrend des Zurichtens und
Tauchens zum Essen vom Koch gerufen wurde, nicht wie bei den
Bauern: Zum Essen, sondern mit: Auf Bruck hoi!

Nun ging die Fahrt dahin durch das schone Inntal, vorbei am
Zollhaus Reisach, Erl, Fischbach mit der alten Burg Falkenstein,
rechts die Uberreste der Burg Windshausen. Der Sage nach soll zwi-
schen den beiden Burgen unter dem Inn ein geheimer Weg bestan-
den haben. Unterhalb Nuf3dorf war, bevor der Inn reguliert wurde,
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eine sehr gefdhrliche Stelle, die sogenannte Wasserleite, hier sind
viele Plitten kaputt gegangen. Und nun sehen wir schon den scho-
nen Markt Neubeuern mit auf hohem Felsen stehendem Schlof3. Bei
Neubeuern wurde gelandet, auch wenn es erst Mittag war, warum,
das werden wir bald horen. Es ist zu erwdhnen, dafl auch in Neu-
beuern zwei Schopperstatten waren, jetzt noch eine. Aber in Neu-
beuern wurden nur kleinere Schiffe gebaut, aber fester, sogenannte
Gamsen, 2spannige, 1spidnnige und noch verschiedene kleine. Ein
2spanniger hatte eine Lange von 27 m, eine Breite von 5 1/2 bis 6
m, eine Tiefe von 0,85 bis 0,90 m. Ein lspanniger Gams war 24 m
lang, dem entsprach auch die Breite und Tiefe.

Bei Neubeuern ging dortmals die Innkorrektion aus (hier endete
also die FluBregulierung), von da bis Rosenheim flof3 der Inn stel-
lenweise 1/2 Stunde in der Breite auseinander und durch die oben
erwihnte Korrektion, Einengung, wurde viel Kies und Schotter her-
geschwemmt und kein richtiges Rinnsal war mehr vorhanden, es
mulfte also geschifft werden, das heillt umladen, da wurde oben er-
wihnter Einspanner Gams verwendet, es kam 6fters vor, daf man 2
bis 3 Gams abschifften mufite und dann jedesmal wieder den leeren
Gams wieder aufwirts ziehen, oftmals bis in die Mitte des Korpers
in dem eiskalten Wasser watend, und wenn dann einmal gliicklich
ein Schiff in Rosenheim gelandet war, so mulite es mit dem zweiten
Schiff wieder gerade so gemacht werden. Es gingen da oft 2 bis 3
Tage, ja sogar 4 und 5 Tage mit harter Arbeit verloren.

In Rosenheim war Zollrevision. Da wire es mir einmal bald
schlecht gegangen, ich war damals Hauptkoch, muBte deshalb, als
die erste Hauptplitte in Rosenheim war, hiiten, also wachten bis die
andere nachkam. Die Zollrevision war schon vorbei, die Leute
schon fort, da kam noch einmal ein Grenzer, ging ins Schiff herein,
gerade auf meinen Reisekoffer zu, machte ihn auf und nahm etliche
Pfund Feigenkaffee heraus, welche ich fiir meinen Gebrauch zu
Hause gekauft hatte, mit den Worten: So, jetzt hamern schon, das
weitere werden wir schon bekommen. Ich war schnell entschlossen,
am Land war niemand drauflen, packte den Grenzer bei der Gurgl,
entrify ihm den Kaffee, warf denselben ins Wasser und sagte: So,
jetzt kannst mich anzeigen und wennst nicht machst, daB naus-
kommst, so werf ich dich dem Kaffee nach. Aber er zog das erstere
vor. Ich war nédmlich verraten worden. Anzeigen hat er mich nicht
konnen, weil es niemand gesehen und er keine Beweise hatte.

Als dann das 2. Schiff in Rosenheim war, wurden die iibrigen
Leute ausbezahlt, bekam je einer 6 Mark, das blieb immer gleich,
ob man 1 oder 4 bis 6 Tage brauchte.
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Abb. 2: Aus den Aufzeichnungen des Mathias Hopf, 2. Heft.
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Von da ab blieben auf einer Plitte nur mehr 8 Mann. In die
Hauptpliatte kam von Rosenheim bis Altenhohenau ein zweiter
Naufithrer (Lotse), der bestbekannte Heisimbl Hansei, ein alter er-
fahrener Naufiihrer, denn auf dieser Strecke hatte das Wasser 6f-
ters Fahrbahnwechslung. In Altenhohenau wurde dann auf der
Hauptplitte der Lotse, in der Schiftplitte ein Schiffknecht mittelst
Rettungsboot ans Land gefahren. Der Schiffer erhielt 8 Mark.

Es ging nun an Attl (A¢tel) vorbei und wir kamen in kurzer Zeit
nach Wasserburg; um diese Halbinsel herum brauchte man eine
halbe Stunde bei normalem Wasserstand. Jetzt ging es hinein in den
Wasserburger Wald mit den gefdhrlichen Steinkugeln (grole Stei-
ne), besonders in der Wies, der Teufelsbruck und Harlauf. Nach
gliicklicher Fahrt ging es an Gars vorbei und sahen bald die Kirch-
tiirme von Kloster Au, wo es wieder eine grofe Schleife gab. So ka-
men wir bald nach Jeftenbach, wo meistens gelandet werden muf3-
te, denn von da aus muflte zwiegespannt werden, denn so hiefl man
es, wenn die Leute von beiden Plitten beisammen sein muflten, bis
nach Gurenburg wegen dem Entfelner Berg (Ensfelden) unterhalb
Kraiburg und sonst war selten eine Moglichkeit zum Landen. Da
mufite man dann 2 Stunden gehen, um die zweite Pldtte zu holen,
oft bei der groBten Hitze oder bei Nacht, wenn man mit der ersten
abends ankam; die Hélfte abends, die andere morgens um 2 Uhr.
Wenn dann die zweite Pléitte dort ankam, so wurden die Leute von
der ersten mittelst Boot ans Land gesetzt und nun ging es wieder da-
hin, ein Schiff hinter dem andern, um die Ebinger Scheibn, bei
Ecksberg vorbei, gegen Miihldorf. Da macht der Inn geradezu ein
Eck, das sogenannte Sauloch. Da hie} es hiibsch einspannen, dann
durch die Briicke, welche bedacht ist. Nach kurzer Zeit kamen wir
nach Holzhausen, wo auch ein sogenanntes Kachlet zu passieren
war, um dann in Neudtting zu landen. Von Neuotting ab wurden
wieder zwei Lotsen aufgenommen. Man hiel dieselben Fischer,
weil sie am Inn das Fischrecht besafien.

Die Lotsen waren notwendig, weil sich der Inn nun wieder in
mehrere Rinnsale teilte.

Es mufite auch wieder ofters zwiegespannt werden oder gar,
wenn man auf einer Kiesbank stehen blieb, oft 1/2 Tag Bamtau-
chen (Baumtauchen) machen, da mufite auf 2 Ruderbdumen je 1
Mann mit einem Bolzen, Eiberl genannt, sozusagen ein Gwag ma-
chen, um wieder loszukommen. VerhiltnisméBig ging es aber doch
des ofteren ohne solchen Aufenthalt durch. Das Baumreiten, wie



man sagte, weil man auf die Halfte des Ruderbaums zwischen den
Fufen hinausreiten mufBte (man mufite im Reitsitz auf die Halfte
des Ruderbaums hinausrutschen und wippen), war hauptsichlich
dem Seilknecht anvertraut.

Hopf zdhlt die Orte auf, an denen die Plitten voriiberzogen.
Er erwihnt Seibersdorf und den dortigen Schiffmeister Hah-
nenreiter, der ,,mit schweren FloBen bis nach Budapest und
dariiber hinaus gefahren‘‘ war.

Von da ab noch eine kurze Strecke, und es miindet die Salzach in
den Inn. Jetzt wurde es lebendig auf dem Inn, denn da kamen die
Laufner mit HolzfléBen und die sogenannten Laufner Scherm, so
dhnlich gebaut wie unsere Tiroler Plitten, aber viel schwicher ge-
baut. Ladung hatten diese Salz, Gips, Scheitholz, Bauholz etc.

Ering unterhalb Braunau ist in unangenehmer Erinnerung,
denn ,,da gab es oft schlechtes Wasser, da gab es 6fters schiff-
ten oder Baumtauchen machen*.

An Aigen, Egglfing, Obernberg, Suben und St. Florian vorbei
gelangten die Schiffe nach Schdrding, das mit Neuhaus durch
eine Briicke verbunden ist, von der ab ,,der Inn eine starke
Stromung bis zum Schlofl Vornbach* hat.

Bemerkenswert findet Hopf ein eigenartiges Transportmittel:
,,Zwischen Schirding und Passau verkehrte ein Botenfuhr-
werk auf dem Wasser mittels einem Einspénner Gams und ei-
nem Pferd.**

In Neuburg, wo sich der von Vornbach her eingeengte Inn
wieder verbreitert, wurden die ,,Neudéttinger Fischer‘ (Lot-
sen), die ,,bisher das Kommando, die Verantwortung
hatten‘‘, wieder entlassen. Die Schiffe erreichten Passau.

Nun geht es in die Donau hinein. Da gab es wieder regeres Leben;
es kamen die Ulmer mit ihrem Asphalt auf Kanalzillen, wie man
diese Schiffe nannte, die sogenannten Schwabenfl6fe, beladen mit
Kelheimer Pflasterstiickl und viel anderes Zeig, dann die Windorfer
Platten, ahnlich wie die Tiroler, mit Wiirfelsteine beladen, dann
wurde von der Trift in der 11z Holz auf Schiffe oder FloBe verladen,
denn auf dieser Trift kamen Tausende von Metern Holz aus dem
bayerischen Wald geschwemmt. So fahren wir auf der schénen Do-
nau dahin, an Erlau vorbei, Obernzell genannt auch Hafnerzell,
frither berithmt durch das gute Hafner-Geschirr. In Engelhartszell
wird gelandet zu jeder Tageszeit, denn hier ist die dsterreichische

274



Zollrevision. Die Schwabenflofle hatten oft 1 Tag Aufenthalt, weil
diese verschiedene Giiter bei sich hatten, welche gewogen wurden.

Bei uns war die Revision bald fertig, und es ging wieder dahin,
vorbei an Wesenurfer (Wesenufer) rechts, links Muskatzell (Mars-
bach), wo die schonen Weizillen (Weit-, Waidzillen) gemacht wur-
den, und so kamen wir zum Regensburger Haufen (eine grofie Kies-
bank in der Mitte der Donau). Jetzt kommt die sogenannte Schling
(Donauschlinge bei Schldgen), rechts der Schlingwirt mit einer
Schiffmiihle, von da ab links und rechts lauter Berge. Ich mochte es
aber keinem Schiffer raten, wenn in Engelhartszell der obere Wind
(Wind in Richtung des Stromes) geht, denn er wiirde in der Schling
mit seinem Schiff unfehlbar an den Felsklippen zerschellen. Kurz
hinter der Schling kommen wir nach Obermiikl, genannt in der Mi-
chi. In Obermiihl war auch eine Holztrift, hauptsichlich Scheit-
holz. Das Wasser hie3 die Miihl (Kleine Miihl), das Holz wurde
samtliches auf der Donau abtransportiert. Von Obermiihl ab die
kleine Schling nach Aschach. Hier war auch ein Schiffmeister, wel-
cher ein ausgedehntes Geschiift hatte.

Nach einer kurzen Fahrt kommen wir nach SchloB3 Ottensheim
vorbei nach Kloster Willering (Wilhering) mit Bierbrauerei, um
dann endlich einmal in Linz — Urfahr zu landen. Jetzt ging die Ar-
beit wieder los: Zusammenschifften, also die Ladung von der
Schifftplitte in die Hauptplatte hiniiberschaffen, wenn dieses nicht
schon frither geschehen ist wie zum Beispiel in Passau, Engelharts-
zell, Michi (Obermiihl) oder Aschach, wo halt wieder eine Plitte
zum Weiterverladen bendétigt wurde, was durch Vertrag mit den
Donau-Schiffmeistern geregelt war. In Linz wurden auch die bei-
den Naufiihrer, welche schon von Kufstein her die Verantwortung
fiir die Fahrt hatten, entlassen, der Lohn je Naufithrer 20 Gulden
Osterreichische Wahrung, auch zwei Schiffer wurden entlassen,
Lohn a 14 Gulden. Von Linz ab kam ein Linzer Naufiihrer bis
Wien. Linzer Naufiihrer waren meiner Zeit nur 3 Naufiihrer fiir die
Tiroler Plétten verfiigbar, nimlich Dengstein, Strigl und Gerhartin-
ger Sepp von Vilshofen, wohl der beste und sicherste Fahrer von al-
len drei. Dengstein stammte von Braunau, Strigl von Obernberg,
aber beide waren nach Linz iibergesiedelt. Nachdem nun zusam-
mengeschifft war, was meistens denselben Tag geschah, wenn auch
erst um Mittag begonnen werden konnte, nach der Arbeit trank
man dann noch ein paar Viertel Wein. Ein paar Mann muf3ten ab-
wechslungsweise von Zeit zu Zeit wassern, Wasser ausschopfen,
denn das Schiff war bei der Hitze zerlegsen (zerleckt, leck, undicht)
und mulite erst wieder anschwellen.
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Am andern Tag ging es so um 6 Uhr morgens von Linz weiter.
Unterhalb Steyereck (Steyregg) flieBt ein SeitenfluB} in die Donau,
die Traun. Auf der Traun ging auch ein ziemlicher Verkehr mit Flo-
fien und verschiedenen Schiffen, gréBere und kleinere Trauner ge-
nannt, so dhnlich wie bei uns die Gamsen. Und weiter kamen wir
nach Enns, da ein groBer Exerzierplatz. Auch miindet der Fluf
Enns in die Donau. Auch auf der Enns kamen viele Holzfl683¢ her-
aus. Es ging an Mauthausen vorbei, dann wurde, wo eben einer des
Weges war, ein Stromfahrer (Strudelfahrer) oder Lotse genannt,
mittelst Zille geholt.

Wir nahmen, wann er zu haben war, den Binder Sepp. Es war ein
guter Fahrer und Vater von FEilf (elf) Kindern, wie er selbst sagte 5
Buben und 6 Menscha. Auf die Frage, wie alt das jiingste sei: 1 1/2
Jahre, der dlteste Bub 13 bis 14 Jahre.

Weiter vorbei an Schlo3 Walisee, hatte hier 1886 das grobste
Haglwetter erlebt, hatten aber keine Moglichkeit vorher zu landen.
Das Blut rann uns grad so von den Hidnden herunter, wie uns die
Schloflen beim Rudern bearbeiteten.

Es ging nun der Stadt mit SchioB Grein zu. Da war aber ein Zei-
chen oder Warnung, ob der Strudel zu passieren ist oder nicht.
Wenn nicht, so war der Ballon gezogen und man mulfte landen,
wenngleich kein guter Landungsplatz da war, es fuhr nédmlich ein
Dampfschiff stromaufwérts durch den Strudel und da wire ein
Ausweichen unmoglich. War freie Fahrt, so war eine Fahne aufge-
zogen. Bis Mitte der 80er Jahre muBten dem Paterscherdampfer
(Passagierdampfer) durch den Strudel immer 20 bis 30 Pferde und
Ochsen vorgespannt werden; dieses Gespann besorgte der Schiff-
meister Schwaiger Schalberger, welcher direkt sein Gebdude neben
dem Strudel hatte. Es ging auch vom Strudel weg ein unterirdischer
Abflufl weg, man sagte zum Neusiedler See hiniiber. Derselbe nahm
immer gréfBeren Umfang an, so daB er verbaut werden mulite, was
damals ziemlich gelang. Nach Durchfahren des Strudels wurde der
Stromfahrer (Lotse) entlassen, Lohn 2 Gulden.

Die Fahrt fithrte durch den Struden- und Nibelungengau in
die Wachau, nach Spitz.

Hier wurde gelandet, wenn es auch erst 4 Uhr nachmittags war,
und zwar aus verschiedenen Griinden, was wir bald héren werden.
Also von Linz nach Spitz einen Tag. Erstens war in Spitz ein scho-
ner Landungsplatz, zweitens wurde von Spitz aus nach Wien tele-
grafiert, um die Auffanger (Ménner, die die Plétte auffangen) am
néchsten Tag so bis 12 Uhr herum zu bestellen.
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Am Morgen des néichsten Tages wurde um 1/2 3 Uhr abgefahren,
um vor Sonnenaufgang durch die Briicke in Stein zu kommen, da
bei Sonnenaufgang die Sonnenstrahlen einem direkt in die Augen
stachen und die Briicke mit ihren 18 Joch ohnehin nicht gut zu fah-
ren war. Von Spitz ab an Wejfkirchen vorbei, bei Dirnstein (Diirn-
stein) eine kurze Kurve und schon sieht man die Holzbriicke, rechts
auf schoner Anhohe das schone Kloster Gottweig. Und nun passie-
ren wir gliicklich die Briicke. Es sind schon gar manche Ruderschif-
fe aber auch Dampfschiffschiepper in Triimmer gegangen.

Von Spitz wire noch nachzutragen, daf} dort auch ein Schiffmei-
ster war, derselbe selbst eine Schopperstétte hatte und seine Schiffe
selbst baute, meistens sogenannte Kelheimer, eine Bauart wie unse-
re Gamsen, aber bedeutend gréBer, so ungefdhr 30 m lang, gut 6
Schuh tief, 9 m breit. Die Fugen waren mit den Klampfen (abgebo-
gene rautenférmige Blechstreifen) so tiberdeckt wie bei den Berg-
schuhen die Flieschennigel und kostete ein solches Schiff 1000 bis
1200 Gulden. Dieser Schiffmeister, Stierschneider mit Namen, hat-
te auch ein Treibwerk, Geschirrtreiber genannt, mit 10 Pferden.
Voraus der Hohenauer, ein Kelheimer, dann etwa ein Holzschlepp,
1 oder 2 Tiroler Plitten mit noch verschiedenen kieineren Fahrzeu-
gen, welche in den groBen Plitten lagen und 2 Pferdezillen. Dieses
Treibwerk brachte die leeren Plitten von Wien aufwérts nach Spitz,
(iber) Traismauer, wo auf der linken Uferseite eine grofie Holztrift
war. Der Fluf3 hief Kamp.

Von Krems aus ging es meistens durch Auen, um dann nach
Tulln zu kommen, Tulln ist eine Stadt mit einer grofien schénen
Briicke {iber die Donau mit 6 steinernen Pfeilern und eisernes
Sprengwerk, doppelgeleisig und breite Fahrstrafie, nur durch ein
schones Gelidnder voneinander getrennt. In Zwentendorf (liegt
oberhalb Tulln) wurde ein Lotse genommen, kurz gesagt, ein Zwen-
tendorfer. Es waren mehrere da, aber wir nahmen meistens an (den)
Ihrsigl, hieBen denselben aber an Biersiegl, was er auch nicht
verschmdhte. Noch ein Stiick durch Auen und schon taucht links
Korneuburg, rechts das schone Klosterneuburg mit den grofBlen Ge-
baulichkeiten auf und bald sind wir an der Wiener Vorstadt Kah-
lenberg.

Von Kahlenberg ab wird das Schiff gedreht, weil es bald in den
Kanal (Donaukanal) hineingeht und im Kanal kann man nicht um-
drehen, weil derselbe zu schmal ist. Deshalb fahren wir verkehrt,
das hintere Trum voraus. Bald haben wir das Sperrschiff erreicht
(es verhinderte im Winter durch Querstellung den Eintritt der Eis-
massen in den Kanal, gestattete aber den DurchfluBl der normalen
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Wassermenge) und schon fahren uns mittelst einer Zille die Auffan-
ger ihr Seil zu uns herein, schnell befestigt am Schiff, unser Seil hin-
ausgefahren, an einem Haftpfahl befestigt und so wird das Schiff
langsam zum Stehen gebracht, im Kanal ist ndmlich eine starke
Stréomung.

Nun sind wir in Wien, das heiit in Nufdorf, der groBten Vor-
stadt von Wien. Wie man sagte, zihlte damals Nuidorf mehr Ein-
wohner als wie ganz Miinchen. In NuBBdorf in der Ndhe des Gastho-
fes zum Konig von Bayern waren die Lagerschuppen fiir die Ze-
mentfésser der Zementfabrikanten, PerlmoBer Akt. G. (Perlmoo-
ser), Egger Kufstein und Funk Oberaudorf, Buchauer bei Ebbs hat-
te den Lagerschuppen weiter abwiirts bei der sogenannten Lampl-
maut in der Roflau, nichste Gaststitte zur Stadt Linz. Wenn man
also Buchauer Zement hatte, so muBite man sich schon in Kahlen-
berg auffangen lassen, was durch Telegramm verstindigt wurde,
denn auf diesem Landungsplatz mufite zuvor die behordliche Be-
willigung eingeholt werden. In NuBidorf kostete das Auffangen 12
Gulden. Es waren dazu 5 Mann bendtigt: 2 Mann muflten das
schwere Seil an das Schiff heranfahren, einer den Bogen nachtragen
(BuBlen genannt), 2 Mann waren beim Reitpfahl beim Seilen, 1
Mann mufite mittelst einer GiefSkanne das Seil und den Pfahl begie-
Ben, damit das Seil nicht verbrennt. In NuBdorf waren die Auffan-
ger Wiener, in der RoBau war der Auffangmeister ein geborener
Kolbermoorer und kostete ebenfalls 12 Gulden und noch 6 Gulden
fir das Auffangen in Kahlenberg.

Man kam so gewohnlich um 12 bis 1 Uhr mittags auf den Linde-
platz, so um 5 bis 6 Uhr abends kamen dann die Auslader und
machten den Steg zum Ausladen auf den nichsten Tag, es wurden
die Ruderbdume abgenommen und dazu verwendet, denn bei nie-
drigem Wasserstand war die Boschung ziemlich hoch. Am Morgen
muBten wir Schiffleute schon um 2 Uhr aufstehen und das Dach ab-
tragen, die Bretter und Léden iiber die Boschung hinauf, da die
Auslader schon um 4 Uhr anfangen wollen. Es waren lauter feste
Kerl, was auch notwendig war, 2 Mann so ein Fall mit 6 Zentner
iiber die hohe Boschung hinaufzutreiben. So um 2 bis 3 Uhr nach-
mittags wurden sie schon meistens fertig mit den 600 bis 700 Fal3.
Nun ging die Arbeit bei uns wieder an. Liden tragen, meistens naf3
und schwer, 2z6llige. Wenn wir noch Bier hatten, so halfen uns
auch oft die Wiener. Da waren viele davon gewhnt vom Bauholz-
Platten ausladen, so hatte ich einen gekannt, der 6 Stiick 2zollige
Liden auf einmal iiber die Bdschung hinaufgetragen hat, wenn
man dieselben ihm aufhalf und so war die ganze Arbeit in 1/2 Stun-
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de bald geschehen. Nun war noch das schwere Seil, 2 sechzehner zu-
sammenzupacken, 2 Stiick 4er Seil, der Fleischkiibel mit Kochge-
schirr und verschiedene kleinere Sachen. Nachdem dieses alles ge-
schehen ist, ging es an das Abwaschen von dem vielen Staub und
das Reisegewand angezogen, dann kam auch schon der Einspanner,
welcher die Seil und alles andere Gerit auflud um nach der West-
bahn zu fahren. Die Plitte war durch Vertrag verkauft an den Plit-
tenschinder, wie man denselben nannte, weil die meisten zusam-
mengeschlagen wurden.

Der Schiffschreiber, ,,Schreiber‘¢, der kassefiihrende Vertre-
ter des Schiffmeisters, lud die Schiffleute zu einer Mahlzeit
und zahlte die Léhne aus: ,,Der Steuermann und der Seil-
knecht je 21 Gulden, die anderen je 20 Gulden.

Nun waren wir frei. Da ich noch jung war, wollte ich mir auch et-
was anschauen, da es die Zeit erlaubte, denn der Zug ging am Bahn-
hof erst um 1/2 10 Uhr abends ab. So fuhren unserer zwei einmal
zum Prater, wo es immer etwas zum sehen gab, da kamen wir gera-
de recht, es war ein Walfisch da zur Ausstellung, natiirlich ein to-
ter, mit dem respektablen Gewicht von 600 Zentner. Auf 2 Eisen-
bahnwagen wurde derselbe beférdert. Der Rachen war ihm aufge-
spreizt. Ich konnte mit meiner GroéBe von 1,75 Meter samt dem Hut
hineinstehen ohne anzustoflen. Nach 14 Tagen wurde derselbe aus-
gesotten, weil er riechend wurde.

Die Schiffleute besuchten den Schonbrunner Tiergarten und
den Botanischen Garten mit seinen Treib- und Gewichshiu-
sern oder leisteten sich ,,einen kleinen Spaf‘‘ und ,,suchten
das feinste Kaffee - Hotel in Wien, Imperial, auf*‘. Dauerte
das Ausladen bis in die Abendstunden hinein, so war man be-
strebt, nachher schnell zum Westbahnhof zu kommen. Die
Zeit bis zur Abfahrt des Zuges verbrachte man im Gasthof
Fuchs.

In diesem Gasthof verkehrten fast simtliche Schiffleute, da flo-
gen die Kellner und Pikolo so umher und jeder erhielt seine bestell-
ten Sachen schnell. Am besten freuten mich die Laufner Schiffleu-
te, wenn dieselben im Friihjahr das erste Mal nach Wien kamen und
der Kellner denselben zum Essen Braten, Fleisch usw. anbot, so
verlangten sie ein Pauschl (Beuschel) kleinlaut, aber im Sommer
sagten dieselben: Gehst ma mit dein Kuhrangerlen, a Mistkratzerl
(Huhn) oder a Lackerpatscherl (Ente) mog i. Kdm der mit sein za-
cha Zeig daher. Geh, Riepi, speib Em glei d’Augn auBa!
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So um 1/2 10 Uhr ging dann der Personenzug am Westbahnhof
ab. Da gab es ein Gedridnge. Viele Zivilpersonen, die meisten auf
die Vororte, und mehrere hundert Schiffer als wir, Tiroler, wie man
uns alle nannte, die Laufner, die Innviertler, von Braunau, Obern-
berg, Schirding, Passau, die Ulmer und von der Kelheimer, Ingol-
stadter Gegend, von der Regensburger, Vilshofener Gegend, von
Passau bis nach Linz waren auch viele Schiffer anwesend, die Steie-
rer (aus Steyr), die vielen Niederosterreicher und so weiter. Als wir
nidher nach Salzburg kamen, waren es der Schiffer nicht mehr viele.
So um 8 Uhr morgens kamen wir dort an, ein wenig gefrithstiickt,
kamen wir so um 12 Uhr mittags in Rosenheim an und unsere
Wien-Reise war beendigt.

Nun wollen wir auch noch eine Pester Fahrt (Fahrt nach Buda-
pest) mitmachen. Bis Wien das gleiche, nur daf} in Linz ein Schiffs-
anker und zwar ein 4pratziger mitgenommen wurde. Das Ankerge-
stell, also zum Heben des Ankers, muflte der Seilknecht wahrend
der Fahrt, wenn er zu entbehren war, herrichten. Von Spitz aus
wurde nicht an die Auffanger, sondern um einen Naufiihrer tele-
grafiert, welcher dann in Kahlenberg mit einem Taschentuch ein
Zeichen gab und dann mit der Zille abgeholt (wurde). Es waren in
Wien 2 Naufiihrer, welche bis Prefburg (Bratislava) fuhren, der ei-
ne hiefl Lamberger, ein ruhiger Mann und Fithrer, der andere hief3
Treil, ein fritherer Schiffskapitdn, ein guter Fahrer, aber leichtsin-
nig und kalt, welchem nichts daran lag, wenn ein Schiff zugrunde
ging.

Man fuhr in Nuf3dorf nicht in den Donaukanal ein, sondern
setzte die Fahrt ,,in der groflen Donau‘‘ fort.

So in 3/4 bis 1 Stunde fuhren wir durch 6 Briicken, die ldngste ei-
ne gute 1/4 Stunde lang zu gehen, da dieselbe noch iiber einen guten
Teil Altwasser fiithrt, vorbei an dem Fischerdorf Fischerment (Fi-
schamend), Ort (Orth), und dann nach Deutsch Altenburg und
Heinburg (Hainburg a. d. Donau). Zwischen Altenburg und Hain-
burg bei Wolfertsmauer hatte der Schiffiithrer Treil dem Schiffmei-
ster Josef Schmidt, genannt der Bernrieder Sepp von Rosenheim, 3
vollbeladene Plitten hintereinander versenkt und dadurch densel-
ben bankerot gemacht. Es war wohl eine auBBerordentliche Leicht-
sinnigkeit von diesem Naufiihrer, daB derselbe nach dem ersten und
auch nicht nach dem 2. Ungliick es der Miihe wert gefunden hatte,
das Wasser zu schauen und zu kldren, was da los ist. Von Hainburg
kamen wir nach kurzer Fahrzeit nach Theben (Devin), ein altes Fel-
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Abb. 5: Eine Plitte, die von Josef Axthammer (Fritzen-Sepp) in Wasserburg a. Inn
gebaut wurde. Von hier schaffte man sie an ihren Bestimmungsort Hallein
bei Salzburg, wo diese Aufnahme zwischen 1904 und 1911 entstand. Der

Pfeil am oberen Bildrand deutet auf den ,,Schopper Josef Axthammer*‘.

S e L RS e 4 RS CS T d

Abb. 6: Die Kipfen (Spanten), die man zum Pldttenbau benétigte, wurden paarweise
so gestapelt, wie man sie spéter einbaute. Links: Korbinian Schwarzenbock,
Geselle bei Josef Axthammer. Rechts: Josef Axthammer (Fritzen-Sepp).
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sennest. Hier bekommt die Donau einen ziemlich starken Zuflul3,
die March, ein ziemlich schmutziges Wasser mit langsamen Abfluf3.
Nach etwa 3/4 bis 1stiindiger Fahrt landen wir in Preburg am
Zuckermantl bei kleinem und mittlerem Wasserstand, bei Hoch-
wasser oberhalb Prefiburg am sogenannten Buklbach.

Beim Landen am Bukelbach war ich nur einmal dabei, wenn ich
mich nicht irre, so war es im Jahre 1888 oder 89. Dieses mul} ich er-
zéhlen: Wir hatten von Wien nach Prefiburg einen neuen, uns aber
wohlbekannten Naufiihrer namens Egger Sepp, ein schneidiger
kriaftiger Mann, welcher zuvor bei den Schiffmeistern Schwaiger-
Schalberger bei Grein am Strudel wohnte und bei dem Schiffmei-
ster Potschacher, mit deren schweren Kelheimern und Holzschlep-
pern von verschiedenen Orten in Niederdsterreich nach Wien fuhr.
Als er auf unserer Plidtte war und beim Steuerruder stand, sagte er
gleich: Jetzt konnen sich die Héalfte niedersetzen und ausruhen. Ich
habe Kraft genug um das Schiff mit 4 zu lenken bis eine schlechtere
Fahrrinne kommt. Es ging ganz gut bis nach Heinburg, da kam der
Feind der Schiffer, der Wind, der obere, wie man sagte, also von
hinten. Solange er von hinten kam, konnte er uns nicht viel anha-
ben. Die Plitte flog dahin wie ein Dampfschiff. Es wurde daher be-
schlossen in Theben zu landen, weil von Theben bis PreBburg uns
der Wind von der Seite, also in der Flanke packen wiirde und die
Fahrt noch eine gute 1/2 Stunde dauern wiirde und noch der immer
starker zu einem Sturmwind auszuarten drohte. Wir waren zwar
mit den Seilen gut versorgt, auch eine kréftige Mannschaft fehlte
nicht. Nun hing die ganze Sache an mir, denn ich war Seilknecht
und war meiner Stellung auch bewulit, dall es von mir abhéngt, ob
in Theben landen oder doch nach Prefiburg fahren. Nun ging der
Naufiihrer Egger Sepp her und sagte: Vorknecht (wie die Nieder-
osterreicher zum Seilknecht sagten), habts gute Seil, wie ich sehe,
host a Schneid, nacha fahr ma eini auf Preburg. Ich sagte darauf
gerade nicht freundlich: Von mir aus fahrst zum Teufel oder seiner
GroBmutter, ich fiircht ma no6t. Also war es entschieden, wir fuhren
nach PreBburg. Nun ausgezogen bis auf Hose und Hemd, alle
Mann zu den vorderen Geschirren (Ruder) bis auf 3 Mann, hinten 2
Mann beim linken, der Naufiihrer beim Stuierbaum allein, ich als
Seilknecht vorn beim Griff linken Baum und noch einer, der Schrei-
ber beim rechten und noch zwei Mann. Nun ging es los das Rudern,
Schieben sagten die Schiffer, unaufhérlich, der Wind ist zum Or-
kan geworden von der Seite her, nur auf vorne hieB3 es immer, ob-
wohl man kaum mehr Atem schépfen konnte. Auch zum SeilnaB3-
machen hatten wir keine Zeit mehr und nun ging es endlich ans
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Landen. Rudern bis zum letzten Augenblick, ich hatte nicht einmal
mehr Zeit den Seilfrack anzuziehen, muBBte Hemdéarmeln zum Sei-
len hinunterspringen. Die Ausfahrer das Seil am Haftpfahl befe-
stigt und schon surmte das Seil, meinen Hemdarmel mit sich rei-
Bend, schon fing das trockene Seil zu rauchen an, als wenn das
Schiff brenne. Da kam noch zur rechten Zeit ein Mann mit einem
Wasserschapfen und gofl Wasser darauf, sonst wire das Seil ver-
brannt. Noch bevor das Seil zu Ende ging, stand das Schiff stille,
aber ich hatte noch 1/2 Stunde mit mir zu kimpfen, bis ich richtig
ausgeschnauft hatte.

Der Naufiithrer belohnte Hopf fiir seine Schneid mit Speis und
Trank (Gulasch und Wein} und lobte ihn mit den Worten:
,,Ein solcher Vorknecht ist mir in meiner Praxis noch niemals
untergekommen!

Am néchsten Tag wurde soviel ausgeladen, daf3 das Schiff um 15
bis 20 cm weniger Tiefgang hatte, denn mit der ganzen Ladung, wo
das Schiff nur mehr 10 bis 15 cm Uberholz hatte, wire ¢s nicht rat-
sam gewesen durch den Aschwa oder der unteren Donau bei dem
geringsten Wind oder gar Sturm mit 2 bis 3 Meter hohem Wellen-
gang gliicklich durchzukommen. Einen Tag nach uns kamen auch
Steyerer Schiffleute mit einem schweren Grindl-FloB3, Besatzung 12
Mann stark, Tiefgang gut 6 Osterreichische Schuh. Nun hatten wir
Unterhaltung, denn wir als wie die Steyerer mufiten wegen Hoch-
wasser wasserfeiern, weil man uns durch die Schiffsbriicke nicht
durchlie volle 12 Tage. Am 10. Tag fing das Wasser an zu fallen.

Der Naufiihrer ist zum Wasserschauen gefahren, also auskund-
schaften, wo das Hochwasser durch den Aschwa das Rinnsal hin-
verlegt hat, denn durch den Aschwa war die Donau mit ihren vielen
Seitenarmen 2 Stunden in der Luftlinie auseinander geteilt. Nau-
fithrer war jetzt durch den Aschwa namens Zerer ein geborener
Innsbrucker, ein starker schneidiger Mensch. Er war das erste Mal
mit uns gefahren. Am Abend desselbigen kam er noch zu uns und
sagte, jetzt geht es wegen dem Hochwasser, aber er fahrt morgen
zuerst mit dem FloB3, weil es mit der Plidtte nach dem Hochwasser
doch noch gefdhrlich wire, denn es hat sich das Rinnsal von dem
vorherigen um eine gute halbe Stunde in der Breite verlegt.

Das Wasserfeiern bot Gelegenheit, Ausfliige in die nihere
Umgebung zu unternehmen und dabei die fremden
Nationalititen— Magyaren, Slowaken, Juden — mit ihren
besonderen Briuchen und religiésen Zeremonien in ihrer hei-
matlichen Umwelt kennenzulernen.



Nun wieder zuriick zur Schiffahrt. Der Naufiihrer ist mit dem
schweren Grindiflof3 gliicklich durch den Aschwa gekommen, am
Abend desselbigen Tages zuriickgekehrt. Die Donau war inzwi-
schen wieder gestiegen, die Schiffsbriicke bei Preburg wieder ge-
sperrt. Also was tun? Der Naufithrer Zerer sagte zum Schreiber, er
solle mit ihm gehen zur Briickenwacht, vielleicht setzen wir es doch
durch, wenn nicht anders, so mit Schmiergeld, immer besser als
noch 14 Tage warten. Wire auch so gewesen. Nach einigem Ver-
handeln muBte der Schreiber 20 Gulden bezahlen und wir durften
andern Tags passieren. Nun noch das Proviant aufgefiillt und am
Morgen des ndchsten Tages ging es dahin, adie Pre3burg.

Morgens um 1/2 6 Uhr wurde abgefahren. Das Wasser war im
Steigen. Zur Sicherung fuhr die Ankerwacht mit einem grofBeren
Rettungsboot mit Seilzeig und 2 Ankern neben uns her, bis wir die
Schiffsbriicke passiert hatten. Bald ging es hinein zwischen den un-
geheuren Auen und Donauseitenarmen, so dafl man sich nicht den-
ken konnte, wozu es geht. Das war eben dem fritheren langjdhrigen
Naufiihrer Groisenberger sein Untergang. Es hatte ndmlich bei ihm
die Sehkraft und das Gedé&chtnis zugleich ausgelassen. Der Zerer
war zuvor nur meistens mit den Flof3en gefahren. Zu allem Gliick
hatte sich dieses Mal die Fahrbahn ziemlich in der Mitte gehalten,
so zwischen Lipold (Lipdt) und den gefdhrlichen Waarer Schiff-
miihlen (bei Hédervdir?), wo gleich 200 bis 300 hinter und nebenein-
ander auf Anker befestigt waren und man oft nicht wullte, wie man
durchkommen konnte. Und so ging es bald nach rechts, bald nach
links durch die Auen und verschiedenen Seitenarme, nirgends ein
Haus oder gar einen Menschen zu sehen, auller hie und da, wenn
man gerade recht kam, die Stockwinder, wie man die Fahrwasser-
reiniger nannte. Durch viele Krimmungen gelangten wir dann zur
Aschwaer Steppe.

Hier muf} ich eine kleine Episode erzdhlen, was uns einmal pas-
siert ist. Es war schon gegen den Herbst zu und das Wetter windig,
von PreBburg durch den Aschwa um 4 Mann mehr, weil man die-
selben notwendig brauchte. Ofters mufite man landen und windfei-
ern und so kam es, daf3 uns der Proviant ausging. Fahren konnte
man nicht vor lauter Wind, also um Proviant umsehen. Die Pref3-
burger wuBten Bescheid, sie sagten uns, von hier aus cirka 8 Stun-
den liegt Ungarisch Oldenburg (Ungarisch Altenburg, Mosonmagy-
arévdr), ein kleineres Stiadtchen mit Brauhaus, Bickerei, Metzge-
rei, kurzum man kann alles haben, was in Ungarn nicht {iberall der
Fall ist. Von unserem Ankerplatz aus bis zum ndchsten Dorf
Aschwa (Asvdnyrdrd) war eine Gehstunde iiber flaches Feld. Bald
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Abb.7: Das wechselseitige Verteilen der Kipfen. Die schwacheren Kipfen kommen
an die beiden Schiffsenden, die stirkeren in die Mitte. Die Kipfenhérndl
miissen von der Mitte ab jeweils gegen das Ende der Plitte schauen.
Links: Josef Axthammer (Fritzen-Sepp). Rechts: Kajetan Irleitner, Schiff-
baumeister von Altotting.
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hatten wir von einem Bauern ein Fuhrwerk aufgetrieben mit zwei
kleinen flinken ungarischen Pferden. Vorerst muflite derselbe bei
uns die leeren Bierfédsser holen und nun ging es in lustigem Trabe
dahin, 6fters neben dem FluB Raab (?), dann wieder iiber die Fel-
der, denn eigentliche Straflen gibt es da nicht. Wenn es hie oder da
nicht mehr geht, so fahrt man halt weiter rechts oder links und so
kommt es, dafB} die Stralen oft bis 50 m breit werden. Nach 6 Stun-
den Fahrt kamen wir in Ungarisch Oldenburg (Altenburg) an, fast
lauter einstéckige Lehmhiitten mit Strohdécher, holperige schmut-
zige Straflen, vor dem Briuhause, ziemlich grofle Brauerei, hielt un-
ser Gespann. Ausgespannt wurde nicht, das ist bei den Ungarn
nicht brauchlich, einen Biischel Gersten oder Maisstroh auf den Bo-
den hingeworfen und fertig. Die Brauerei war nach deutschem Mu-
ster eingerichtet, denn es war ein bayerischer Braumeister dort, der
hatte eine grof3e Freude, als er Landsleute sah und bediente uns mit
gutem Bier. Was wir dort tranken, kostete nichts und auch das in
den Féssern gab er uns billiger. Als wir unsere sieben Sachen beiein-
ander hatten, fuhren wir mit unserm Landauer, wollte sagen Leiter-
wagerl oder was es war, wieder ab, es war so um 1/2 6 Uhr abends.
Um 1/2 11 Uhr kamen wir bei der Plitte wieder an, obwohl lauter
Galopp gefahren wurde, Gott sei Lob und Dank, unser Hinternes
hatte durch das Poltern viel aushalten miissen. Lohn fiir den Bau-
ern 4 Gulden wie er verlangte.

Also weiter, nach ein, zwei Stunden oder so etwas kamen wir an
die Miindung der Raab in die Donau. Die Raab ist ein stilles Was-
ser, aber tief, deshalb verkehren auch Dampfschiffe. Es sammeln
sich auch wieder die vielen weitverzweigten Donauarme zu einem
Rinnsal. Nun kommen wir nach Gony (Gonyii), hier wurden 3
PreBburger Schiffer ausbezahlt und entlassen, der Naufiihrer, 2
Knechte und einer von uns. Ein PreBburger, der sogenannte Umi-
fahrer blieb bei uns (zweiter Naufiihrer), denn auf der Donau muf3-
te einer dabei sein, welcher das Dekret hatte zum Fahren, und in
Ungarn schon erst recht, damit einer dabei war, welcher die ungari-
sche Sprache beherrschte.

Nach etwa 5 bis 6 Stunden Fahrt kommen wir nach der ungari-
schen Festung Komorn (Komdrom). Hier ist die Donau durch einen
Kanal geteilt, welcher links abzweigt und rechts eine kleine Insel bil-
det. Die Donau rechts ist mit einer Schiffsbriicke mit der eigentli-
chen Stadt verbunden, also fiir den Schiffsverkehr nur gewisse Zeit
passierbar. Bei gutem Wasserstand aber konnte man auch durch
den Kanal fahren, da war eine Holzbriicke, aber enge Joche, die
Platte muBte zuerst genau in der Breite gemessen werden, ob diesel-
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be nicht zu breit ist. Das Wasser ist bei Windstille so ruhig wie auf
einem See und so konnte man das Schiff hinlenken auf einen Zenti-
meter. Aber einmal wire es doch bald schief gegangen, links und
rechts hatten Schrauben von der Briicke einen 2 cm tiefen Streifen
Holz von der Plitte herausgerissen und wenn wir nicht rechts und
links mit den Hinden an der Briicke geschoben hitten, wiren wir
wohl stecken geblieben.

Gleich unter Komorn vereinigt sich wieder der Kanal mit der Do-
nau und auch die Waag miindet in die Donau. Von der Waag her-
aus kamen auch viele kleine BauholzfloBe mit 2 Mann besetzt, ge-
nannt wurden dieselben die Guketzer. Es waren lauter Slowaken
mit ihren unvermeidlichen Schafspelz. Von Komorn ab ist die Do-
nau ganz ruhig, es hat kein Gefille mehr und mufite die Plétte mit-
telst 2 Seitenruder, eins vorn und eins hinten, Nauziige genannt,
vorwirts gebracht werden. Nach mehreren Stunden passieren wir
Neudorf (Nyergesiijfalu), ein Bauerndorf, bekannt durch die vielen
Schiffmiihlen, simtliche mitten in der Donau verankert, es mogen
wohl 100 bis 150 gewesen sein und da muflte man sich hindurch-
schldngeln, was bei einem Wind unmdoglich gewesen wére. In Neu-
dorf war auch so eine Art Zementfabrik in kleinem Stil und
schlechte Ware, konnte nur zu schlechter Grundmauer verwendet
werden.

Nach etlichen Stunden Fahrt war die Schiffsbriicke in Gran
(Esztergom) erreicht. Die Plitten konnten aber erst weiterfah-
ren, nachdem ein Passagierschiff die Durchfahrt freigegeben
hatte.

Dann kommen wir nach Soob (Szob), ein grofieres Dorf vorziig-
lich Lagerschuppen der Donau-Dampfschiffahrt Luzenbacher ge-
horig. Bei Luzenbacher war frither der bestbekannte Naufiihrer
von Neubeuern Johann Moser, genannt mit dem Hausnamen der
Holl von Altenmarkt, als Schiffskapitin beschiftigt. Und noch ein
Neubeuerer war bei Luzenbacher als Kapitdn beschaftigt, ndmlich
der Huber Max, welcher seinen Lebensabend in Rosenheim neben
der Mangfallbriicke in der InnstraBe beschloB3. Man hiefl denselben
auch den Lendhiiter Max, weil er in Neubeuern beim Lendhiitter
geboren war, so hieB3 der Hausname.

Nun weiter und wir kommen zum Eselberg. Eine Sage erzihlt,
daB hier oben einmal ein Einsiedier lebte und der hatte einen Esel,
welcher dem Einsiedler téglich von der Donau das Wasser auf den
Berg hinauftrug, am Ufer so weit in das Wasser watete, bis sich das
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Geschirr von selbst fiillte. Der Weg zum Berg hinauf ging im Zick-
Zack, meiner Zeit noch gut ausgetreten und sichtbar. Um den Berg
herum macht die Donau eine kleine Schleife und wir kommen dann
nach Wisigrad (Visegrdd), ein groBeres Zigeunerdorf eine Stunde
unterhalb Grofi und Klein Maros (Nagymaros, Kismaros). Von
Soob ab war die Donau von hiigelartigen, belaubten Wildern um-
geben, jetzt weitet sich wieder das Land.

Bei Maros zweigt rechts ein Seitenarm der Donau ab, der in
Budapest wieder in den Hauptstrom miindet. Die von den bei-
den FluBarmen umschlossene

...Insel heif3it die Andréi-Insel (Szentendrei-sziget) und ist ein belieb-
ter Ausflugsort der oberen 10tausend. Es verkehrte eigens ein klei-
ner Passagierdampfer Minerva mit Namen, eine Art Kanalschiff,
gesteuert von einem Neubeuerer mit Namen Anton Ankirchner, der
bei der privilegierten Osterreich-Ungarischen Dampfschiffahrt-
Gesellschaft als erster Steuermann erster Klasse angestellt war. Sei-
ne Hauptaufgabe aber war die jungen Kapiténe abzurichten, diese
waren ndmlich auf den Passagierschiffen lauter Barone und Gra-
fen. In Neubeuern werden wohl die meisten diesen Anton Ankirch-
ner gekannt haben, indem er nach seiner Pensionierung seinen Le-
bensabend in der Heimat zubrachte. Seine Frau ist nach seinem To-
de nach Budapest zu seiner Tochter zuriickgekehrt.

Die Platten fuhren bei ,,Andrd Eck‘‘ auf dem Hauptstrom
nach Waitzen (Vic), und die Schiffleute bereiteten sich auf
die Landung in Budapest vor:

...auf dem rechten Donauufer ein wenig unterhalb ein einzelnes
Haus, von uns Schiffern das Rauberhéusl genannt. Es war aber ein
Wirtshaus. Nachdem Waitzen passiert war, fuhren 2 bis 3 Mann
mit der Zille voraus auf das Wirtshaus zu, um dem alten Brauch ge-
mif, bevor man nach Budapest kam, hier in dieser Gaststitte etli-
che Liter Wein zu holen, welche dann gemeinsam auf der Plitte ge-
trunken wurden,...

und seine Aufzeichnungen abschliefend, fithrt Mathias Hopf
den Satz zu Ende:

...um dann an der Margareteninsel vor Anker zu gehen und sich in

Pest um einen Landungsplatz umzusehen, was nicht immer einfach
war.
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Nachwort

Im Laufe der technischen Entwicklung l6sten in zunehmendem
MafRe Schiene und StraBle den FluB} als Verkehrs- und Transportweg
ab — neue Verkehrsmittel brauchen neue Verkehrswege — die gro-
Be Zeit der Ruderschiffahrt auf den Fliissen ging zu Ende.

Naufahrten, bei denen das stromende Wasser die Schiffe ans Ziel
trug, die stromauf gerichtete Gegenschiffahrt mit beladenen und
durch Pferde gezogenen Schiffen in Hohenau- oder Gegenziigen
und Treiberziige, die in Gegenfahrt leere Schiffe transportierten,
gehoren der Geschichte an.

In etlichen bayerischen und &sterreichischen Stadten an der obe-
ren Donau und ihren Nebenfliissen erinnern in Heimat- und Schiff-
fahrtsmuseen zahlreiche Exponate an die traditionsreiche Vergan-
genheit der Ruderschiffahrt, und so manches Dokument aus einem
Stadtarchiv belegt den Zusammenhang der Entfaltung eines blii-
henden Gemeinwesens mit der FluBschiffahrt. Die einfach gehalte-
nen Aufzeichnungen des Schiffmanns Mathias Hopf geben einen
punktuellen Einblick in ein Arbeitsfeld, das verdient, wegen seiner
grundlegenden Bedeutung fir die wirtschaftliche und kulturelle
Entwicklung unserer fluBnahen Heimat vor dem Vergessen bewahrt
zu werden.

Erlauterungen

Anker: vierpratzig = vierarmig.

Aschwa:  in Ungarn Gebiet auf der Kleinen Schiittinsel (Szigetk6z), die durch den
Hauptarm der Donau und ihren rechten Nebenarm (Mosoni Duna) ge-
bildet wird.

Auffanger: ,,Wegen des starken Rinnens an den Wiener Landen nach der erfolgten
Donauregelung war fiir die groen Schiffe ein Anlanden mit eigenen
Mitteln nicht moglich. Es gab deshalb dort besondere Auffanger. Diesen
wurde der genaue Zeitpunkt des Eintreffens bekanntgegeben, worauf sie
das Schiff oberhalb der Landungsstelle mit einer Waidzille erwarteten,
mittels der sie ein Seil an das Schiff brachten. Sie fuhren dann rasch ans
Land zuriick und verhefteten das andere Ende des Seils beweglich an ei-
nem Haftstecken. Gleichzeitig fuhren eigene Schiffer vom Fuhrwerk mit
einem an der Stoir beweglich angebrachten Seil ans Ufer und warfen den
Glatz dieses Seils iiber einen Haftstecken. Es war nun das vordere Seil in
der Zille, das hintere Seil am Land festgemacht, wahrend die anderen
Enden beweglich waren und von den Auffangern am Ufer, bezichungs-
weise den Schiffleuten im Fuhrwerk, so lange nachgelassen wurden, bis
die Zille am Ufer stillstand. Dieses Nachlassen der Seile mufite gut abge-
stimmt sein, damit sich die Last auf beide Seile gleichmaBig verteilte.*
(Neweklowsky)



Ausfahrer: ,,Kann das Schiff dem Gestade nicht so nahe kommen, dal} ein Schiff-
mann mit einem Sprung das Land zu erreichen vermag, so mufy man sich
einer Waidzille als Ausfahrzille bedienen, mit der die Ausfahrer oder
Waidzillenfahrer das Haftseil ,ausfithren®. Hiezu sind zwei Mann not-
wendig, einer, der beim Erreichen des Ufers die Waidzille mit dem Ha-
ken festhélt, und einer, der das Seil ans Land bringt. Sind Haftstecken
vorhanden, so wird das Seil um einen solchen geschlungen, darf aber
nicht sofort festgemacht werden. Der Schiffmann muf} es langsam nach-
lassen, er mufl nachhéngen, bis das Schiff seinen Gang verlangsamt hat
und génzlich stillsteht.‘ (Neweklowsky)

Botenfuhrwerk: auch ,,die Fliestein‘‘ genannt (die Betonung liegt auf der Silbe
,.stein‘). ,,Es trug eine Hiitte fiir die Reisenden und wurde vom Ufer
aus gezogen. Das Pferd machte die Naufahrt in der Zille.*‘ (Neweklow-
sky)

Briickenjoch: Im Untergeriist von Briicken eine Reihe eingerammter, verbundener
Pfahle oder Pfosten auf Betonfundamenten.

BubBen, richtig Buesen: Das schwerste Seil war der Buesen, ein Vierundzwanzigerseil.
S. Seile.

Donaukanal: kanalisierter rechter Nebenraum der Donau in Wien, der bei Nufidorf
vom Hauptstrom abzweigt und sich nach 17 km am Praterspitz mit die-
sem wieder vereinigt.

Fl6Bling, FloBruder: im Unterschied zu den Ruderbdumen kleinere Ruder, die zum
Vorwértsbewegen der Plitten dienten.

der Gams, Gambs: ¢in kleineres Schiff als ein Kelheimer.
Einspanniger Gams: mit einem Ruder, zweispdnniger Gams: mit zwei
Rudern.

Glatz: eine einfache Seilschlinge, die durch das Festbinden des kurzen Endes
(Zopfl) eines Knotens am langen Ende (Ortl) entsteht.

Gransel, Gransl, Granzl, Kranzen u.4.: der vordere, hochgezogene spitze Teil des
Schiffes, Schnabel des Schiffes.

Haftstecken: dient zum Verheften (Befestigen) des Schiffes an der Linde mittels
eines Seiles.

Handgatter: in einem Rahmen eingespanntes Sdgeblatt zum Zersdgen von Baum-
stdmmen in Bretter.

Hohenau, Hohenauer: Die Fahrt beladener Schiffe gegenwirts erfolgte in Gegen-
oder Hohenauziigen. Das erste Schiff des Gegenzuges hie3 die Hohe-
nau und war ein Kelheimer (s.d.).

Joch: s. Briickenjoch.

Kachlet:  Haufen sich die im Wasser liegenden Steine (Kugeln), so gehen ,,die
Wasser hier an den Klippen und Riffen wie durch eine Hechel*‘. (Newe-
klowsky)

Kanal: s. Donaukanal.

Kelheimer: der grofte Schiffstyp der holzernen Ruderschiffe auf dem Inn und der
oberen Donau.

Kipfen: kleine Baumstamme (junge Fichten) oder Baumstammteile mit davon in
einem stumpfen Winkel abstehener Wurzel. Sie hielten Schiffsboden
und -winde zusammen, sie dienten also als Spanten.

Kranzen: s. Gransel.
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Kuhrangerlen: wohl abgeleitet von Ranken, Rénken: FuBknochen, Knochen. Kal-
berne Rankn: Kalbsfile. (Schmeller)

Lackerpatscherl: Ente.

Lande, Landeplatz: Landungsplatz; der Platz, an dem die Schiffer ans Land fahren
diirfen.
Mistkratzerl: Huhn.

Naufahrt: das Stromabfahren.
Naufiihrer: Fiihrer des nauwirts fahrenden Schiffes.
Nauzug, die Nauziige: zum Nauziehen dienendes Ruder bei zu geringem Gefille.

Platten: breite, kiellose holzerne Ruderschiffe aus Brettern (Laden), leichter ge-
baut als die Zillen, mit denen FluBschiffahrt betrieben wurde. Sie waren
fur eine einmalige Naufahrt bestimmt und wurden am Zielort zusam-
mengeschlagen, das Holz wurde verkauft.

Reitpfahl, Reitstecken: s. Haftstecken.

Ruderbdume: dienten im allgemeinen dem Steuern der Plitten, denn ein eigentliches
Rudern erfolgte auf den Flissen nur selten. Neweklowsky: ,,Diese (die
Ruder) dienen auf unseren Fliissen in erster Linie der Steuerung, in zwei-
ter der Vorwirtsbewegung, aber blof nauwirts. Ein Gegenwértsrudern
gibt es hier nicht.*

Schiffmeister: unter den Schifferberufen der Unternehmer, Unternehmerstand.
Seine Angestellten hieBen Schiffleute oder Schiffknechte.

Schiffmithle: zwei Schiffe (Miihlplitten, -zillen), von denen das dem Land ndhere
(Hausschiff) eine Miihle, das mit ihm durch Balkenwerk fest verbunde-
ne zweite (Wellschiff) das zweite Lager fiir die Welle eines unterschléch-
tigen Wasserrades trégt, das sich zwischen beiden Schiffen befindet.

Schiffsbriicke: sie ruht auf Briickenschiffen (Pontons) und hebt und senkt sich mit
dem Wasserstand, erfordert daher bewegliche Zufahrtsrampen; fiir
durchfahrende Schiffe wird sie jedesmal jochweise ausgefahren.

schiften, schifften: umladen (s. Schiftplatte).

Schiftplitte (in  den Aufzeichnungen oft ,,Schifftpldtte’ geschrieben):
,,Erweist es sich als notwendig, von der Ladung eines Fahrzeuges einen
Teil auf ein anderes umzuladen, sei es, weil man bei niedrigem Wasser
sonst nicht durchkommen konnte, sei es, weil das Fahrzeug auf einem
Haufen festsitzt, so nennt man dies schiften (abschiften), schifften,
schiffen. Das Wort kommt in der Seemannssprache vor und bedeutet
dort nach Kluge, ,ciner Sache einen anderen, besseren Platz anweisen’,
gleichbedeutend mit dem engl. shift. Fiir ein Fahrzeug, auf das abge-
schiftet wird, ist die Bezeichnung Schiftzille iiberliefert.** (Neweklows-
ky)

Schopper: Namen fiir die Schiffbauer, abgeleitet von der Tétigkeit ,,schoppen‘*
(Abdichten der Schiffe).

Schopperstatt: Stétte, auf der Pldtten gebaut wurden.

Seile: Die aus Hanf gefertigten Seile waren benannt nach der Anzahl der verar-
beiteten Fiaden, in Schillingen zu 30 Stiick. Ein aus 16 mal 30, also aus
480 Faden hergestelltes Seil hie Sechzehnerseil. (Nach Neweklowsky)

Seilknecht: war fiir die Seile verantwortlich.

Sefital, SoBstall: Nach Neweklowsky eigentlich der Teil in der Mitte des Schiffes, wo
mittels der S68 (holzerne Schaufel) das eingedrungene Wasser ausge-
schopft wurde.
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Sperrschiff: auch Schwimmtor genannt, eine Erfindung des dsterreichischen Tech-
nikers Wilhelm Ritter von Engerth.
,,Um den Eintritt der Eismassen in den Donaukanal zu verhindern und
doch das DurchflieSen der normalen Wassermenge zu gestatten, sperrte
Engerth den Kanal mittels eines schwimmenden eisernen Schiffes, das er
queriiber vor der Miindung des Kanals unweit Nuldorf aufstellte und an
zwei an den Ufern angebrachten Widerlagsflichen anlegte. (Garten-
laube, 1874)

Sprengwerk: z.B. bei einer Briicke ein Tragwerk, bei dem ein Balken, der allein auf
die Stiitzweite nicht mehr tragfahig ist, durch ein unter ihm liegendes Sy-
stem von Streben abgestiitzt (abgesprengt) wird.

Steinkugeln: grofe Steine im Fluf3.

die Stoir, Stoier, Steuer: der riickwértige Teil der Plitte.
Stuierer, Stoierer, Stoirer: Steurer, Steuermann.
tauchen:  das Schiff beladen.

Treibwerk: Das Gegenwirtsfahren leerer Schiffe nannte man Treiben oder Geschirr-
treiben. Die Fahrzeuge, Schiffe, hieBen auch Geschirre oder Fuhrwerke.

Trift: HolzfloBung, der Transport einzelner loser Hoélzer (Stammholz) auf
dem Wasserwege.

umdrehen, umtauchen: Vor der Landung muf} das Schiff umdrehen, umtauchen, so
daB das Gransel fluBaufwirts zu liegen kommt. Bei der Abfahrt muf
wieder umgetaucht werden, das Gransel sieht dann fluBwarts.

wasserfeiern: Konnten die Schiffe wegen Hochwasser nicht mehr fahren, so muften
sie wasserfeiern, d.h. warten, bis die Fahrt freigegeben wurde.

Weitzillen, Waidzillen: kleine Zillen, deren urspriinglicher Verwendungszweck die
Fischwaid war.

windfeiern: Bei zu starkem Wind mubBten die Schiffer windfeiern, d.h. warten, bis
die Windstédrke zuriickgegangen war.

Zillen: fest gebaute und fiir langeren Gebrauch bestimmte kiellose holzerne Ru-
derschiffe mit stark in die Hohe gezogenem Gransel und auch am hinte-
ren Ende mehr oder weniger spitzer Form; sie waren auch fiir die Gegen-
fahrt geeignet.

zurichten, Zurichtung: ,,Um verderbliche Gegenstinde und Waren vor dem Naf-
werden oder Reisenden Schutz zu gewihren, wurden hiufig die Fahrzeu-
ge (Platten) mit einer Brettereindeckung versehen... Ein Schiff mit einer
Zurichtung versehen, hiel3 ,es zurichten‘.** (Neweklowsky)

zwiespannen, zwiegespannt: Zur Steuerung der Schiffe durch gefahrliche FluB-
strecken muflten die Schiffleute zweier Plitten auf eine zusammenge-
nommen werden.
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