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Unsere langwierige Entdeckung der Salzwege Evenhausens – und warum 

Hal nicht Salz ist 
 

Evelyn John-Greber  / Friedrich Iohn 

 

 

Saß man  im Herbst 1960 in der 3. Klasse einer  Grundschule in München im Heimatkunde-

unterricht, wurde einem Folgendes erzählt: Im Sommer des Jahres 1158 zog Herzog 

Heinrich der Löwe von München aus nach Oberföhring und ließ die dem Freisinger Bischof 

gehörende Isarbrücke abbrennen und baute dort, wo heute in München die Ludwigsbrücke 

ist, eine neue Brücke, so dass die von Reichenhall kommenden Salzfuhrwerke von nun an 

durch München weiter nach Augsburg fuhren, was der Stadt und dem Herzog viel Geld 

einbrachte. Ja  - und der Ort Reichenhall kommt von dem keltischen Wort Hal für Salz. 

 

München feiert zwar immer noch im Juni sein sog. Stadtgründungsfest – für die Erkenntnis, 

dass an dieser Geschichte höchstprozentig schlicht nichts stimmt, brauchten wir allerdings 

sechs Jahrzehnte und viele Umwege, die uns nicht zuletzt nach Evenhausen führten. Diesen 

langen Weg wollen wir hier kurz schildern. 

 

Station 1: Konrad Linner 

 

Seit 1996 in diesem netten Ort ansässig, wussten wir natürlich, dass hier irgendwo die Wege 

des Salzes nach Wasserburg vorbeiführten, die seit ca. 1138 über die vom Hallgrafen 

Giesbert gebaute Brücke in die Stadt gelangten. 

2002 erschien die Ortsgeschichte Evenhausen von Konrad Linner1, der zwar zu entnehmen 

war, dass es Reste diverser Wegtrassen der Salztransporte im Gemeindebereich gibt, ohne 

deren Örtlichkeit genauer zu beschreiben. Klar, topografische Namen wie Halfurt, 

Hallerschneid oder Hallersöd waren für uns deutliche Hinweise, alles, was mit der keltischen 

Silbe Hal verbunden ist, hat mit Salz zu tun – hatten wir ja in der Schule gelernt. 

 

In jener Zeit lernten wir Witgar Neumeier sen. kennen, den Gründer der musealen 

Konservierung der Wasserburger Bierkeller, der 1995 anlässlich der Landesausstellung ̀ Salz 

macht Geschichte` einen historischen Salztransport mit historischer Ausrüstung und 

Kostümierung von Reichenhall bis Wasserburg veranstaltete. In fünf Tagen wurde die 120 

Kilometer lange Strecke über Anger, Teisendorf, Traunstein, Truchtlaching und Höslwang 

nach Wasserburg zurückgelegt. Letzte Rast war im Bauernhausmuseum Amerang. An den 

genauen Wegverlauf im Detail konnte sich W. Neumair aber nicht mehr erinnern, dieser war 

auch mehr von Aspekten der medialen Aufmerksamkeit als historischer Genauigkeit 

bestimmt. 

 

Station 2: Freimut Scholz 

 

2013 entdeckten wir zufällig in der Informationsstelle der Bayerischen Schlösser- und 

Seenverwaltung im Alten Hof in München die antiquarisch angebotene Studie von Freimut 

Scholz über die Gründung der Stadt München.2 

F. Scholz kann hier durch sehr genaue Analyse des sog. Augsburger Schieds vom Juni 1158, 

in dem die Stadt erstmals urkundlich erwähnt wird, und weiterer Urkunden nachweisen, dass 

der Gründungsmythos der Stadt München eine Erfindung des 18. und 19. Jahrhunderts ist. 

Wohl erzwang Heinrich der Löwe im Vorfeld eine Verlegung der Salzstraße nach München, 

in dieser Urkunde Kaiser Barbarossas vom 14. Juni 1158 ist aber auch die Rede von einer 
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einvernehmlichen Einigung mit dem Freisinger Bischof, einem Onkel Heinrichs und einer 

Aufteilung der erwirtschafteten Einnahmen - von einer Zerstörung der Brücke in Föhring 

allerdings mit keinem Wort.3 

Recht interessant in diesem Zusammenhang fanden wir, dass Scholz auch beschreibt, wie 

und wo sich nach der Verlegung der Salzroute nach München die Wegführung im östlichen 

Vorfeld veränderte. Im Bereich der Berger Lacke nördlich Steinhöring führte die Salzroute 

westlich auf die Höhe und wurde dann von der ursprünglich nordwestlichen Richtung (nach 

Föhring) nach Südwesten nach Ebersberg umgeleitet. Und an genau der Stelle findet sich 

noch heute ein Gehöft mit dem seltsam klingenden Namen „Schrankenschneider“. Und 

wenige Meter weiter die deutlich erkennbaren Reste einer Burg, deren Name – wer hätte es 

gedacht – Salzburg lautet. 

Nun weiß man, dass sich Heinrich der Löwe, wie F. Scholz akribisch vorrechnet, nicht allzu 

oft in Bayern aufgehalten hat und wohl den Großteil seiner bayerischen Aktivitäten im Detail 

seinem Stellvertreter überlassen hat: Pfalzgraf Otto von Wittelsbach, der Heinrich nach 

seiner Entmachtung durch Barbarossa als Herzog von Bayern 1180 nachfolgte. Scholz geht 

davon aus, dass das Umorganisieren der Salztransporte über Ebersberg nach München ganz 

wesentlich ein Werk des Wittelsbachers war. Dass das Kloster in Ebersberg hier eine 

deutliche Rolle spielte, ist an sich bekannt – und so wundert es auch nicht, dass unter anderen 

als Klostervogt in jener Zeit ein Pfalzgraf Friedrich genannt wird, ein Bruder Ottos von 

Wittelsbach.4 

 

Station 3: Klaus Schwarz 

 

Da eine ganz entscheidende Rolle bei den Überlegungen von Freimut Scholz die 

Forschungen des 1985 verstorbenen Archäologen Klaus Schwarz zu mittelalterlichen 

Fernwegen in Bayern spielen, besorgten wir uns die beiden erst 1989 erschienen Bände 

seiner grundlegenden Studie.5 Gestützt auf umfangreiches Urkundenmaterial und die seit der 

napoleonischen Zeit im Auftrag des 1801 von Kurfürst Max IV. gegründeten 

„Topographischen Bureaux“ erstellten Karten gelingt es K. Schwarz, von 1956 bis 1980 

Bayerischer Landesarchäologe, über weite Strecken die Trassen der mittelalterlichen 

Salzwege zu rekonstruieren. Ganz wesentlich orientiert er sich dabei an den seines Erachtens 

seit dem Mittelalter weitgehend unverändert gebliebenen kleinräumigen Flureinteilungen, 

die in den Karten aus dem frühen 19. Jahrhundert noch erkennbar sind. Bei der ersten 

Durchsicht ist die Überraschung groß: Nach 20 Jahren in Evenhausen sehen wir, dass der 

Ort sozusagen ein hotspot der mittelalterlichen Salzwege war. Ein wesentlicher Beleg für 

seine Rekonstruktion und Datierung des Salzweges von Evenhausen über Asham, den 

Wurstberg nach Wolfsberg ist für Schwarz der Weiler Halfurt.6 

 

Station 4: Wolfgang Klautzsch 

 

Wir fieseln nochmals die Ortsgeschichte von Konrad Linner durch. Da war doch eine 

Fußnote (warum hatten wir die übersehen?) mit Hinweisen auf einen Aufsatz von W. 

Klautzsch in „Heimat am Inn“ aus dem Jahre 1990 – 30 Jahre her. Aber, Glück gehabt: In 

der Bücherstube in Wasserburg ist noch ein Exemplar vorhanden. Und noch eine 

Überraschung: Es gibt zum Thema Salzwege einen Beitrag in der opulenten Festschrift zum 

zwölfhundertjährigen Jubiläum der Gemeinde Amerang im Jahre 1989 – und wir fragen uns, 

warum man davon seit unserer Anwesenheit in Evenhausen nie etwas erfahren hat. Ein 

Antiquariat in München besorgt uns noch am gleichen Tag ein Exemplar. Gestützt auf Klaus 

Schwarz und vor allem die umfassenden Ausführungen von Wolfgang Klautzsch wandern 

wir im Sommer 2020 alles, was an Salzwegspuren noch vorhanden und einigermaßen 
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begehbar ist, ab. Und da gibt es durchaus Beeindruckendes zu sehen! Bevor wir darauf 

zurückkommen, aber noch eine kurze Klärung des Begriffes Hal. 

 

Station 5: Jürgen Udolph 

 

Bei Freimut Scholz erfahren wir auch, dass bei der Planung und Anlage des von Heinrich 

dem Löwen gegründeten München wohl Spezialisten des von Abt Wibald damals geleiteten 

Klosters Corvey bei Höxter beteiligt waren, was er aus den ähnlichen Proportionen der 

Grundrisse der Städte schließt. Wir recherchieren etwas zu Höxter und erfahren, dass an 

Höxter in NRW der sog. Hellweg vorbeiführt. Da wird man natürlich hellhörig und denkt, 

dass das kein Zufall sein kann. Ein Blick in Wikipedia zeigt uns, dass entlang dem 

westfälischen Hellweg im Mittelalter auch Salz gewonnen und auf diesem transportiert 

wurde. Allerdings wird eine Verbindung der Bezeichnung Hellweg und dem Salztransport 

von namhaften Onomastikern, also Ortsnamenforschern, von den Gebrüdern Grimm bis in 

die Gegenwart bestritten. So auch von einem der führenden Spezialisten dieser 

Wissenschaft, Jürgen Udolph. In seiner 2014 erschienenen Arbeit Die Ortsnamen Hall, 

Halle, Hallein, Hallstatt und das Salz macht er deutlich, dass es für ein keltisches Wort Hal 

für Salz absolut keinen Beleg gibt und auch sonst die seit dem 19. Jahrhundert versuchten 

Herleitungen nicht haltbar seien.7 

 

Sehr ausführlich widmet sich Udolph sämtlichen Ortschaften im deutschen Sprachraum, in 

deren Namen die Silben Hal oder Hel erscheinen. Für sämtliche einschlägigen Orte in Nord- 

und Mitteldeutschland geht er dann davon aus, dass diesen der Begriff Hel/Hal für ein 

abschüssiges schräges Gelände zugrunde liegt (wie z.B. im Wort Halde). Auch für 

Reichenhall konnte sich Udolph einen solchen Hintergrund vorstellen, da die Saline 

unmittelbar am schrägen Fuß des Gruttenberges gelegen ist.8 Die in unserem 

Gemeindegebiet liegenden Ortsnamen Halfurt und Hallersöd erscheinen in Udolphs 

Auflistung leider nicht, Hallerschneid wird zwar erwähnt9, aber für nicht aussagekräftig 

erachtet. 

Nach seinen neueren Forschungen widmet sich Udolph noch einmal ausführlich Bad 

Reichenhall, wo er nach Auswertung aller verfügbaren Urkunden zu dem Ergebnis kommt, 

dass die Silbe Hal nicht für das Mineral Salz steht, das nämlich stets als Salz bezeichnet 

wird, sondern als Begriff für die Saline, also für die Sudstätte. Laut einer Urkunde vom 27. 

April 973, ausgestellt in Merseburg, schenkt Kaiser Otto I. in Reichenhall salinam, quod 

vulgo Hal vocant, seiner Schwägerin Judith, der Witwe seines Bruders Heinrich.10 Im 

Volksmund ist die Saline also (ein) Hal. 

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass schon in einer lateinischen Urkunde des 

Agilofingerherzogs Theodo II. (665-717), in der die Rechte des Salzburger Bischofs an der 

Saline in Reichenhall beschrieben werden, als Ortsbezeichnung Hal auftaucht. Hinzu 

kommt, dass bereits hier, wie auch in späteren Urkunden von einem technischen Hilfsmittel 

die Rede ist, „quod barbarice dicitur galgo“, also einem Galgen.11 Das veranlasst Udolph 

zu der zugespitzten Konsequenz: „Hal = galgo = Schöpfgalgen“.12 

Als einigermaßen überzeugende Erklärung bietet Udolph nach ausführlichen Erörterungen 

an, dass in verschiedenen (süd)deutschen Regionen der Begriff Hal für einen schwenkbaren 

Holzgalgen gebräuchlich war, mit dem man zu erhitzende Gefäße über offenes Feuer 

schwenkte, was schon in karolingischen Zeiten zu einer erheblichen Arbeitserleichterung 

beim Sieden der Sole geführt haben könnte. Udolph bietet zwei Abbildungen solcher 

schwenkbarer Galgen – leider erst aus der ersten Hälfte des 16. Jahrhunderts.13 

Fazit: Bei allem mit Hal(l) im Namen ging es also weniger um den kristallinen Stoff als die 

Produktionsstätte (mit dieser Galgen-Technik) als Herkunftsbezeichnung. Hal stand also 

vermutlich für alles, was mehr oder minder irgendwie mit der wichtigsten 
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Salzgewinnungsstätte im süddeutschen Raum zu tun hatte. Und in der weiteren Entwicklung 

als Ortsname. 

 

 

Station 6: Entwicklungen 

 

Was nun die Salzwege im Bereich des Gemeindegebiets Amerang und spezieller 

Evenhausen betrifft, so sind die möglichen Wegeführungen (die noch vorhandenen wie auch 

die zu vermutenden) von Wolfgang Klautzsch 1989 und 1990 umfassend erschlossen und 

beschrieben worden.14 Was Evenhausen zu einem hotspot macht, ist die auch von Klautzsch 

hervorgehobene Tatsache, dass sich die mittelalterlichen Haupttransportrouten nirgends so 

sehr annäherten und zu sich kreuzenden Zwischenverbindungen Anlass gaben wie hier. Im 

Wesentlichen geht es um drei Hauptrouten von Reichenhall zu drei Übergängen über den 

Inn: 

Der in der wissenschaftlichen Nomenklatur nach K. Schwarz älteste Fernweg (FW 61), der, 

bereits in (z.T. vor-) karolingischen Zeiten trassiert, von Seebruck her kommend an Halfing 

vorbei über Schonstett zu einer Furt über den Inn bei Altenhohenau führte und dann weiter 

südlich an Steinhöring vorbei nach Oberföhring gelangte. 

Der zweite Weg (FW 62) wohl ebenfalls bereits aus der Zeit Karls des Großen führte von 

Truchtlaching kommend über Pittenhart, Wolfsberg, Asham, Halfurt südlich am Friedelsee 

vorbei, passierte Evenhausen unterhalb des Ortes entlang des Obstbaumgürtels, um dann 

über Essbaum, Lindach weiter durch Kircheiselfing und Hafenham zu einer Fähre in Urfahrn 

zu gelangen. 

Der dritte Weg (FW162) überquerte bei Altenmarkt die Alz und passierte dann Obing und 

Kirchensur, führte durch das Streitholz nach Schilchau und über Langgassen und 

Gamersham nach Urfahrn – nach dem Bau der Innbrücke durch den Halgrafen 1138 dann 

nach Wasserburg. 

 

K. Schwarz datiert also die Ursprünge der drei geschilderten Trassierungen der Salzwege 

auf karolingische Zeiten oder bald danach, wobei es allerdings durchaus 

entwicklungsbedingte Differenzen gibt: 

So fällt zunächst auf, dass sich der wohl älteste Weg FW 61 durch eine deutliche Ortsferne 

auszeichnet, während der FW 62 öfter Siedlungen zumindest tangiert, aber 

bezeichnenderweise nicht durch Evenhausen führte, sondern unterhalb vorbei.15 

Entscheidende Veränderungen und Neutrassierungen ergaben sich dann im 12. Jahrhundert 

vor und während der Ära Heinrichs des Löwen (der kurze Zeit das Amt des Hallgrafen selbst 

ausübte), wo regionale und territoriale Machthaber das Salztransportwesen ganz wesentlich 

umstrukturierten, sicher nicht zuletzt um sich eine stabile lukrative Einnahmequelle zu 

schaffen. Hier ist eben der Bau der Innbrücke in Wasserburg 1138 zu nennen, in das Jahr 

1158 fällt nicht nur die Verlegung des Isar-Übergangs von Oberföhring  nach München mit 

den bereits genannten Neutrassierungen über Ebersberg (FW 63), sondern auch der Bau 

einer Brücke über den Lech mit der Etablierung  einer Stadtbefestigung durch Heinrich den 

Löwen: Landsberg am Lech. Auch hier wurde die von Osten kommende ursprüngliche 

Salzstraße, die bei Kaufering in einer Furt den Lech überquerte, umgeleitet. 

Laut K. Schwarz zeichnen sich die diversen Neutrassierungen der Stauferzeit dadurch aus, 

dass diese nicht mehr wie in karolingischer Zeit weitgehend flurkonform verlaufen, sondern 

oft vorhandenen Feldfluren durchschneiden und nun sehr viel öfter Orte durchfahren 

werden.16 So geht er davon aus, dass seit dieser Zeit der ursprüngliche Weg (FW 62) von 

Pfaffing weg neu trassiert durch Evenhausen geführt  wurde. 17  Die Neutrassierung wird als 

FW 63 bezeichnet. Dass es in dem Ort zwei Schmieden gab (erste Erwähnung des 
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Schmiedanwesens 135418 und der Heimgartenschmiede 161219), spricht für regen 

Frachtverkehr. 

 

Schon K. Schwarz betonte, dass diese Trassenführungen nicht im Sinne einer klaren linearen 

Wegführung zu verstehen sind, und die Darstellung von W. Klautzsch macht besonders 

anschaulich,  dass man es bei den Salzwegen oft mit einem breit gefächerten Ensemble von 

Fahrspuren und Wegführungen von z.T. mehreren hundert Metern Breite zu tun hat, die sich 

im Laufe der Jahrhunderte ergeben haben. Naheliegend, dass dies vor allem bei Passagen 

über weniger festem Untergrund und bei Gefällestrecken der Fall war. Gemeinsam ist allen 

jedoch wohl, dass es keine öffentliche Vorsorge für Erhalt bzw. Instandhaltung dieser Wege 

gab. War eine Spur unpassierbar, weil man im Schlamm versackte, wich man halt zur Seite 

aus. Möglicherweise gab es örtlich zumindest bei Übergängen über kleinere Gewässer 

jemand, der dafür Sorge zu tragen hatte, dass hier die Passierbarkeit gewährleistet war. So 

scheint es uns kein Zufall zu sein, dass in Asham der dem Weiler Halfurt am nächsten 

gelegene Hof der „Furtner“ ist. 

Rein spekulativ versuchen wir uns deutlich zu machen, welcher Verkehr sich in früheren 

Jahrhunderten durch Evenhausen bewegte. W. Klautzsch nennt aufgrund von 

Zollrechnungen für das Jahr 1610  den Umschlag von 142.030  Salzscheiben in Wasserburg, 

für das Jahr 1630   188.000 Salzscheiben und kommt auf die stattliche Zahl von 13.000 bzw. 

17.000 Salzfuhren pro Jahr.20 Unterstellt man, dass auch nur ein Drittel den FW 63 durch 

Evenhausen nutzte, kommt man auf mindestens vier bis fünf Tausend Fuhrwerke, die in 

einem Jahr den Ort passiert haben dürften. Also an die Hundert pro Woche, Sechzehn pro 

Tag – nur Richtung Wasserburg - für den anzunehmenden Verkehr in die Gegenrichtung, 

z.B. mit Getreide für das Oberland, gibt es keine belegten Zahlen. 

Eine regierungsamtliche öffentliche Sorge für Unterhalt und Ausbau der Verkehrswege setzt 

erst in der Mitte des 18. Jahrhunderts ein – in Bayern schafft Max III. Joseph 1767 eine 

Oberbehörde, die für alle Baumaßnahmen an kurfürstlichen Chausseen, Brücken und 

Wasserbauten zuständig ist.21 

Diese kümmerte sich nicht nur um Unterhalt und Bau der Fernwege, sondern nicht zuletzt 

auch um die Gewährleistung einer gewissen Verkehrssicherheit: Bereits 1756 erließ man in 

Bayern Vorschriften für eine maximale Beladung von Fuhrwerken von 50 Zentnern und die 

Verwendung sog. Radschuhe auf abschüssigen Wegstrecken.22  

 

 
Radschuh (Foto: Bildaufnahme Wikipedia, Stichwort Radschuh) 

 

Ob man von Wolfsberg kommend am Wurstberg oberhalb von Asham ähnliche Schilder 

aufstellte wie jenes, das sich bei Lenting erhalten hat, ist leider unbekannt. Stellenweise 

wurden auf steinernen Hinweisen Strafen angedroht, falls auf die Nutzung solcher 

Radschuhe verzichtet wurde. 
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Historisches bayrisches Verkehrsschild in 

Lenting/Obb. (Foto:  Bildaufnahme Wikipedia, 

Stichwort Radschuh) 

 

Säule mit Warnhinweis Friedenfels/Oberpf.: „Wer 

in in diesen Bergabhängen ohne Radschuh oder gar 

nicht einsperrt zahlt 6 Gulden Strafe“ (Foto: 

Bildaufnahme Wikipedia, Stichwort Radschuh) 

 
 

Die Summe für Straßenbau stieg trotz klammer Staatsfinanzen dann in der Regierungszeit 

des Kurfürsten Karl Theodor kontinuierlich an von 55 829 Gulden im Jahre 1778 auf 140 

843 im Jahre 1787.23 Verantwortlich für den gesamten Bau und Unterhalt der Straßen im 

Kurfürstentum war ab 1772  als Wasser-, Brücken- und Straßenbaukommissar der 

Kammerrat Adrian von Riedl, unter dessen Ägide wohl auch die Trassierung der Chaussee 

von Salzburg über Wasserburg nach München stattfand, die wesentlich dem FW 162 durch 

Schilchau bis Strass folgte und dann nördlich an Weikertsheim vorbei den Achatsberg hinab 

nach Wasserburg führte. Der Hauptgrund für die Wahl des FW 162 als Trasse für die 

Chaussee lag wohl darin, dass dieser  im Vergleich zum FW 63 durch Evenhausen erheblich 

weniger gefährliche/mühsame Gefällestrecken aufwies. Eine entsprechende Beschreibung 

der Chaussee findet sich aus dem Jahre 1796 von Adrian von Riedl, der in diesem Jahr einen 

Reiseatlas mit einer Beschreibung sämtlicher Haupt- und Landstraßen Bayerns vorlegte. 

Für Evenhausen dürfte die Anlage dieser Chaussee erhebliche Folgen gehabt haben, denn es 

ist zu vermuten, dass sich ein erheblicher Teil des Salztransportes dorthin verlagerte und 

Evenhausen eine deutliche Abnahme des Verkehrs zu verkraften hatte. In starkes Indiz dafür 

erscheint uns die Geschäftsaufgabe bzw. Versteigerung der Heimgartenschmiede in 

Evenhausen (heute Gasthof Gassner), die auch K. Linner mit den Veränderungen der 

Transportwege in Verbindung bringt,24 auch wenn er dabei eher an die aber erst 1860 

fertiggestellte Eisenbahnverbindung München-Rosenheim-Salzburg denkt. 

Dass jedenfalls auf der Chaussee den Achatiusberg hinab Salzfuhrwerke fuhren, belegt ein 

prominenter Verkehrsunfall: Am 23. Juni 1848 machte sich Maria Leopoldine, die Witwe 

des Kurfürsten Karl Theodor mit einer Kutsche von München über Wasserburg Richtung 

Salzburg auf den Weg. An der Einbiegung den Achatzberg hinauf wurde ihre Kutsche  gegen 

14.30 Uhr von einem Salzfuhrwerk gerammt, dessen Bremsen versagt hatten und dessen 

Radschuhkette gerissen war, so dass sie noch an der Unfallstelle an inneren Blutungen 

verstarb.25 Ein Denkmal, das ihre Söhne für sie oberhalb der Achatius-Kirche, errichten 

ließen, erinnert an diesen dem Salzhandel geschuldeten Unfall. 

Laut K. Schwarz26 sind dem hl. Achatius, dem ersten der 14 Nothelfer mehrfach Kapellen 

am Beginn gefährlicher Wegstrecken gewidmet. 

 

Die Spuren der ehemaligen Salzwege im Bereich Evenhausen und Umgebung sind von 

Wolfgang Klautzsch ausführlich in den 80er Jahren erforscht und in zwei Aufsätzen 

umfassend beschrieben worden27 und mit Bild- und Kartenmaterial dokumentiert. Da diese 

Aufsätze aber nach mehr als 30 Jahren für die allermeisten nur noch schwierig zu bekommen 

sind, hier noch einmal folgende zusammenfassende Hinweise: 
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Von Truchtlaching über Pittenhart, Aindorf und Gramelberg kommend führten FW 62 bzw. 

63 in mehreren Spurbündeln, die heute noch im Wald gut erkennbar sind, über Eggerdach 

nach Wolfsberg und von dort den Wurstberg hinab (wo mit die eindrucksvollsten Fahrrinnen 

zu bewundern sind) durch Asham nach Halfurt und weiter südlich des Friedelsees nach 

Evenhausen. Daneben finden sich aber auch von Gramelberg kommend Spuren zwischen 

den Weilern Wald und Linden, dann den steilen Berg hinab vorbei an Hilgen nach Grünhofen 

– wohl eine Nebenstrecke. 

 

Der FW 162 überquerte bei Altenmarkt die Alz und führte dann über Obing und Kirchensur 

durch das Streitholz nach Schilchau und weiter über Langgassen und Gamersham nach 

Kircheiselfing… 

Deutliche Spurrinnen sind noch heute im Wald zwischen Grubholz und der 

Verbindungsstraße von Stephanskirchen nach Edenkling zu sehen. 

 

Wann das letzte Salzfuhrwerk Evenhausen passierte, ist leider nicht überliefert. Es braucht 

heute schon einiges an Fantasie sich vorzustellen, welcher Trubel, welche Atmosphäre 

diesen kleinen Ort mit seiner noch nicht modern asphaltierten Straße tausend Jahre lang seit 

den Zeiten Karls des Großen bis Mitte des 19. Jahrhunderts durch den Handel mit dem 

weißen Gold geprägt haben: Zertrampelte und matschige Wege, Pferdegetrappel, 

Peitschenknallen, Kommandoschreie, Pferdemist, Räderquietschen und Gefluche, derbes 

Männergelächter … Schmiedehämmern – und zumindest seit Ende des 18. Jahrhunderts 

Hopfenfelder gegenüber der Kirche. 
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