Die Verkehrs- und Handelswege der dsterreichischen
Alpenlinder im 16. Jahrhundert.

Von Dr. Anna Schlesluger.

Die wirtschaftlichen Verhaltnisse Osterreichs im Mittel-
alter haben mehrfach eingehende Behandlung gefunden. Zwi-
schen der Zeit des ausgehenden Mittelalters und der Zeit des
Merkantilismus aber klafft eine weite Liicke. Gerade fiir den
Beginn der Neuzeit ist es nur schwer moglich, aus verstreuten
Notizen ein richtiges Bild des osterreichischen Wirtschaftslebens
zu gewinnen. Ebenso brechen auch die Arbeiten iiber die Ver-
kehrswege der Alpenlinder in ihrer Mehrzahl mit dem Ende
des Mittelalters ab.

Am besten bekannt sind die Wege des Romerreiches. Aber
alle wichtigen Passe und Strafien in den Alpen haben auch fiir
die Zeiten des Mittelalters ithre Darstellung gefunden.

Wenn im Folgenden!) der Versuch unternommen werden
soll, fiir das 16, Jahrhundert ein Bild der Verkehrswege und
ihrer Bedeutung in den dsterreichischen Alpenlindern zu ge-
winnen, so ist es bei dem geringen zur Verfigung stehenden
Material nicht moglich, die Aufgabe nur einigermafen er-
schopfend zu lgsen.

Wichtige Quellen fiir die Verkehrsgeschichte des 16. Jahr-
hunderts bilden die in diesem Jahrhundert an Zahl wachsenden
Reisebeschreibungen, ferner die Itinerare und Reisekarten.
Doch sind diese leider nur teilweise zuginglich. Fiir die Post-
routen wurden auch Akten aus dem Hofkammerarchiv und
Staatsarchiv sowie Regesten aus dem Innsbrucker Statthalterei-
archiv beniitzt.

L

Die allgemeinen Bedingungen filr den Verkehr der §ster-
reichischen Alpenlinder im 16. Jahrhundert.

Die Verkehrsverhiltnisse eines Landes werden von zwei Faktoren
Dbestimmt, einerseits von dessen Naturbeschaffenheit, einem Faktor,

!} Die Anregung zu dieser Abhandlung verdankt die Verfasserin ihrem
Lehrer, Herrn Prof. Dr. E. Oberhummer an der Universitit Wien.
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den man innerhalb der historischen Zeit als konstant betrachten kann,
andererseits von einem variablen Faktor, der Titigkeit des Menschen,
den Kulturverhéltnissen der betreffenden Zeit, vor allem den wirt-
schaftlichen Verhiltnissen. Daneben wirken zum Teil auch noch eine
Reihe von Naturbedingungen mit, die in geringerem Grade ver-
anderlich sind, .wie die ortliche Gestaltung der klimatischen Faktoren,
besonders die Feuchtigkeit, sowie die Vegetation und Tierwelt.

Die beiden Faktoren, der konstante und der variable, iiben aber
gegenseitig eine Wechselwirkung aufeinander aus.

Die Wirkung der gleichen geographischen Verhiltnisse auf das
Kultur- und Wirtschaftsleben eines Landes ist zu verschiedenen
Zeiten sehr verachieden und gerade von den wirtschaftlichen Verhalt-
nissen abhangig.

So hat die Lage Englands am Westrande Europas, die seit dem
Ende des 17. Jahrhunderts das Inselreich zur ersten Handelsmacht der
Welt gemacht hat, im Mittelalter vor Verlegung der Welthandelswege
vom Mittelmeer an den Atlantischen Ozean bewirkt, daB die kulturelle
Entwicklung Englands weit hinter der Deutschlands und der Mittel-
meerlinder zuriickblieb, seine reichen Bodenschiitze noch keine Rolle
spielten.

Ebenso hat die Bedeutung der Verkehrswege in den ster-
reichischen Alpenlindern je nach dem Schicksal der EKultur- und
Wirtschaftsverhiltnisse des Landes und sciner Nachbarlinder ge-
wechselt.

1. Der konstante Faktor.

Auf den konstanten Faktor, die geographischen Verhiltnisse,
soweit sie den Verkehr beeinflussen, ausfiithrlicher einzugehen, erlaubt
der fiir diesen Aufsatz zur Verfiigung stehende Raum nicht.

Auch geniigt es, da ja die Geographie der Alpenlinder allgemein
beknnnt ist, nur mit wenigen Worten auf die wichtigsten Tatsachen
hinzuweisen.

Die osterreichischen Alpenlinder sind erfiilllt von dem ostlichen
Teil jenes gewaltigen Gebirges, das sich in weitem Bogen von 1200 km
Linge um die Tiefebene des Po herumlegt und das mit seinen Fort-
setzungen, den Pyrenien im Westen, den Karpathen im Osten, Europa
in zwei Teile zerlegt.

Im Norden schlieBt sich an das Gebirge das hiigelige Alpenvorland
an, das zum weiten Donaulal abgedacht ist.

Im Osten, wo die nordliche Zone der Alpen scharf abbricht,
breitet sich die Ebene des Wiener Beckens aus.

Durch ihre Lage gerade in der Mitte Europas zwischen Deutsch-
land und Italien einerseits, dem Osten und dem Westen Europas
andererseits waren die osterreichischen Linder seit jeher zum Durch-
gangsland von Siid nach Nord und von Ost nach West bestimmt. Im
Donautal ist eine natiirliche StraBe von Oberdeutschland durch Oster-
reich nach den Lindern des Ostens vorgezeichnet, von der bequeme
Wege nach allen Teilen Deutschlands fithren.
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Aber auch die Alpen bilden trotz ihrer Héhe keine trennende
Scheidewand zwischen Nord und Siid.

Trotz ihrer groSen Erhebungen bieten die Alpen viel mehr
Méglichkeiten, giinstige Verkehrswege anzulegen, als zum Bei-
spie]l die niedrigeren Pyrenien. Kaum ein anderes Hochgebirge
ist durch eine so groBe Zahl gut gangbarer Pisse ausgezeichnet wie
die Alpen. ’

Strenger als in vielen anderen Lindern Europas sind in den
Alpenlandern dem Verkehr dic Balnen durch den Aufbau des Landes
vorgeschrieben.

Manche Wege durch die Alpen sind seit romischer und sogar vor-
rémischer Zeit begangen, andere erst in spiteren Jahrhunderten
betreten worden, einige haben ihre ehemalige Bedeutung eingebiiBt und
sind verddet. Manche ITindernisse, die einstmals dem Verkehr ent-
gegenstanden, sind dureh den Fortschritt der Wegbautechnik hinweg-
gerdumt worden. Aber der Verlauf der einzelnen Verkehrsrouten
mubte im grofen und ganzen durch Jshrhunderte konstant bleiben.

Groflen Verinderungen und Umwilzungen im Laufe der ge-
schichtlichen Entwicklung war jedoch die wirtschaftliche Bedeutung
und die Frequenz der einzelnem Verkehrslinien unterworfen. Ent-
scheidend hiefiir waren die Wandlungen in den Wirtschaftsverhilt-
nissen der Alpenlinder und ihrer Nachbarlédnder.

Zu den Naturbedingungen, die den Handelsverkehr eines Landes
beeinflussen, gehiren auch die Rohprodukte, die das Land selbst bietet.
In welchem Umfang sie verwertet werden, hingt ebenfalls vom Stand
der Kultur und des Wirtschaftslebens ab.

In den Alpenlindern spielten seit préhistorischen Zeiten die
Bergwerksprodukte, sllen voram Salz und Eisen, fiir den Verkehr
eine grole Rolle.

Gerade das 16. Jahrhundert hat bedeutungsvolle Anderungen
im Kultur- und Wirtschaftsleben Europas hervorgerufen. Um die
Verkehrsverhilltnisse der osterreichischen Alpenlinder im 16. Jahr-
hundert richtig beurteilen zu kénnen, ist es notwendig, den variablen
Faktor zu beriicksichtigen und die wirtschaftlichen Verhéltnisse des
16. Jahrhunderts kurz zu betrachten.

2. Der variable Faktor.

In den letzten Jahrhunderten des Mittelalters hatte das Wirt-
schaftsleben Deutschlands seine hochste Bliite erreicht. Der wachsende
Wohlstand des Biirgertums zeugte von dem hohen Stand des deutschen
Gewerbes, von gewinnreichem Handel. Nach dem Norden und Westen
Europas zog der deutsche Kaufmann, um die Erzeugnisse dieser
Lénder, vor allem Rohstoffe, einzuhandeln.

Je mehr aber mit dem Wohlstande der Luxus stieg und verfeinerte
Bediirfnisse Geltung gewannen, desto mehr wuchs der Handel mit
den Schiitzen Italiens und des Orients. Lings der Donau und durch
die Alpen konnte man die Kostbarkeiten dieser Linder gegen die
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Naturprodukte Deutschlands und Erzeugnisse deutschen Gewerbe-
fleifles eintauschen. Deutschland war das Zentrum des Welthandels,
hier kreuzten sich die wichtigsten Straflen von Nord nach Siid, von Ost
nach West. Der grofle Aufschwung der Handelsstidte Siiddeutschlands
und Osterreichs beruhte auf diesem Verkehr mit dem Osten und Siiden.

Bis zum 13. Jahrhundert hatte sich der Handel mit dem Ovient
hauptsichlich in west-ostlicher Richtung bewegt. Die Donau mit den
ihrem FluBlauf folgenden Strafen war zur wichtigsten Welthandels-
strafle emporgebliitht, die Stiadte an ihren Ufern nahmen einen raschen
Aufschwung.

Seit dem vierten Kreuzzug hatte Venedig einen grofien Teil des
Orienthandels an sich gerissen. Nicht nur um die Produkte Italiens
zu holen, sondern auch um die Waren aus dem Orient einzuhandeln,
zogen im Spitmittelalter die deutschen Kaufleute iiber die Alpen.

Die Bedeutung der DonaustraBe sank relativ gegeniiber der der
Alpenstrafien, auf denen sich ein reger Verkehr entwickelte.

Im 15. Jahrhundert nahm auch der Bergbau in den Alpenlindern
einen groflen Aufschwung. Neben die Salzgewinnung und die Eisen-
erzgewinnung, die schon in fritheren Jahrhunderten eine grofie Rolle
fiir den Verkehr gespielt hatten, trat nun der Bau auf Edelmetalle,
in erster Linie der Silberbergbau und der Bau auf Kupfer. Der Ver-
kehr in den Alpenlindern empfing dadurch neue Impulse.

Durch die Romerziige der deutschen Kaiser, die enge politische
Verbindung Deutschlands und Italiens, war ebenfalls der Verkehr
zwischen den beiden Lindern gesteigert worden. Humanismus und
Renaissance hatten die Sehnsucht nach Italien verstirkt.

So bieten die Alpenlinder zu Ende des Mittelalters das Bild
des regsten Giiter- und Menschenverkehrs.

Im 16. Jahrhundert trat ein Umschwung in den wirtschaftlichen
Verhiltnissen Europas ein. Das Vordringen der Tiirken hatte schon
in der zweiten Hialfte des 15. Jahrhunderts den Verkehr lings der
Donau lahmgelegt, auch dem Handel im Mittelmeer schweren Schaden
gebracht und trieb dazu, einen Weg nach Indien um Afrika herum
zu suchen.

Die Entdeckung des Seeweges nach Indien verlegte den wirtschaft-
lichen Schwerpunkt vom Mittelmeer an die Gestade des Atlantischen
Ozeans. Damit begann der wirtschaftliche Niedergang Deutschlands
und Italiens, der Aufschwung Westeuropas.

Der Beginn dieses Verfalles der wirtschaftlichen Stirke trat
jedoch nicht in allen Teilen Deutschlands zu gleicher Zeit ein.

Wihrend die Hansa nicht so sehr direkt durch die Verlegung
der Handelswege als durch die hierdurch geférderte Emanzipation
Englands und der nordischen Staaten und durch den Mangel eines
Riickhalts an einer starken Staatsmacht schon zu Beginn des 16. Jahr-
hunderts ihre Bedeutung verlor,?) vermochten die siiddeutschen Han-

?) Janssen, Geschichte des deutschen Volkes VIII, S. 6. Freiburg 1876.
Aloys Schulte, Geschichte des mittelalterlichen Handels und Verkehrs zwischen
Westdeutschland und Italien I, 8. 678. Leipzig 1900.
Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1916. Heft 1. 2



18 Anna Schlesinger.

delsstidte, allen voran Augsburg und Niirnberg, sich den verinderten
Verhiltnissen anzupassen und sich dadurch noch fiir einige Zeit ihren
Anteil an dem aufblithenden Welthandel zu sichern.?)

Die oberdeutschen Kaufleute traten in direkte Verbindung mit
Lissabon, mit Antwerpen und Lyon, den neuen Welthandelsplitzen.
Aber die Wege dahin fithrten nicht durch die 6sterreichischen
Alpenliander.

Auch gingen die groflen deutschen und italienischen Kaufleute
immer mehr vom Waren- zum Geldhandel iiber. Nicht mehr die mit
Waren beladenen Lastwagen spielten hierbei die Hauptrolle, sondern
der Kurier, der die Wechselbriefe beforderte und die Nachrichten
tiber den Kursstand an den Weltborsen iiberbrachte.?)

Doch horte der Handelsverkehr zwischen Deutschland und Italien,
vor allem der Verkehr mit Venedig, zu Beginn der Neuzeit keineswegs
sofort auf.?)

Deutschland war ja noch immer ein aufnahmsfihiger Markt fiir
verschiedene italienische Erzeugnisse und auch ein Teil der Spezereien
wurde noch immer iiber Italien bezogen.

Nach einigen Jahren vollstindigen Darniederliegens des vene-
zianischen Handels hob sich Venedig sogar in den zwanziger Jahren
nochmals zu einem Weltmarkt zweiten Ranges fiir Spezereien empor,
die es hauptsichlich aus Lissabon bezog. Erst zu Ende des Jahr-
hunderts verlor es seine Bedeutung ginzlich.®)

DaB die Beziehungen Augsburgs zur Lagunenstadt auch nach der
Mitte des Jahrhunderts noch rege waren, zeigt die 15565 erlassene
Ordnung fiir die stiddtischen Boten, nach welcher regelmiBig einmal
die Woche Boten mit Briefen und Geldsendungen nach Venedig
zogen.”)

In der zweiten Hilfte der 16. Jahrhunderts beginnen aber auch im
Sitden und Westen Deutschlands sich die Folgen der Verlegung der
Handelswege zu zeigen.

Der Niedergang der oberdeutschen Handelshduser wurde noch
beschleunigt durch den Staatsbankrott in Frankreich und Spanien,

3) Schulte, a.a.0., 8.679. Sieveking, Die Handelsstellung Stiddeutsch-
lands in Mittelalter und Neuzeit, S. 235, in Beilage zur Miinchner Allgemeinen
Zeitung 1902, Nr. 253/54.

4) Vgl. iiber die Finanzgeschifte zu Beginn der Neuzeit die eingehende
Darstellung bei Ehrenberg, Das Zeitalter der Fugger, 2 Bde. Jena 1912.

5 Falke, Oberdeutschlands Handelsbeziehungen zu Siideuropa im An-
fang des 16. Jahrhunderts, in Zeitschrift fiir deutsche Kulturgeschichte 1859,
8. 610. Simonsfeld, Fondaco dei Tedeschi II, 8. 123 f. Stuttgart 1887.

%) Georg Wiebe, Zur Geschichte der Preisrevolution des 16. u. 17. Jahr-
hunderts, .S. 310, in Staats- und sozialwissenschaftliche Beitrige II, Heft 2. Leip-
zig 1895.

7) Krdinzler, Die Augsburger Botenanstalt, S. 303 ff., in Zeitschrift des
histor. Vereins fiir Schwaben und Neuburg IIL. 1876. ‘
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die franzosischen Religionskriege und die mederlandlschen Wir-
ren 1566.8)

Mit beigetragen zum Schwinden des Wohlstandes der ober-
deutschen Kaufleute hat auch das Versiegen des Bergreichtums
Deutschlands und der osterreichischen Linder in  der zwelten Hilfte
des 16. Jahrhunderts.

So war z. B. das Ertrignis der Fugger aus dem Schwazer Berg-
werk von 1549 bis 1555 von fast 13°/, des Kapitals auf 8!/5°/, gesunken.
Die Zahl der Gewerkschaften in Schwaz sank von 20 auf 4 herab und
diese Gewerkschaften verloren in den Jahren 1557 und 1558 mehr
als 30.000 1.2)

Nach 1560 hiduften sich die Bankrotte unter den deutschen
Kaufleuten derart, daff zu Anfang des 17. Jahrhunderts nur wenige
bedeutende Handelshduser noch aufrecht standen.1?)

Frither als in den anderen deutschen Lindern machten sich
die Folgen der verinderten Verhiltnisse des Welthandels in Osterreich
bemerkbar. Schon nach der Mitte des 15. Jahrhunderts, vor der Ent-
deckung des Seeweges nach Ostindien, begann der Verfall des oster-
reichischen Wirtschaftslebens infolge der unsicheren Verhiltnisse
im Lande. Durch verschiedene Ursachen hervorgerufen, brach dann
Ende des 15. Jahrhunderts in Osterreich unter der Enns eine Krise
in der Landwirtschaft aus. Die ackerbautreibende Ebene versdete und
die Entvolkerung des Landes minderte zugleich die Erwerbsmoglich-
keiten des Handwerkerstandes.i1)

In den osterreichischen Stadten hatte das Gewerbe niemals eine
so grofie Rolle gespielt wie in den bedeutenderen Stadten Deutschlands.
Das osterreichische Gewerbe versah nur den Lokalmarkt mit Waren.
Alle feineren Gewerbeprodukte wurden eingefiihrt.*?) Vielfach waren
es osterreichische Rohstoffe, aus denen die eingefithrten Waren her-
gestellt worden waren.

Die Stidte in Osterreich waren vorwiegend Handelsstidte. Wiens
hohe Bedeutung im Mittelalter beruhte nur auf dem Transithandel.

Mit der Eroberung Konstantinopels und dem Vordringen der
Tiirken brach iiber die osterreichischen Stidte eine Katastrophe her-
ein.1?) Die Donaustrafie verédete immer mehr.

8) Vgl. Ehrenberg, a. a. O. IT, S. 153 ff. und 176 ff.

9 Janssen, Geschichte des deutschen Volkes VIII, S.65 f.

19) Ehrenberg, a. a. 0., Bd. II. 8. 242.

11) Alfred Grund, Die Verinderungen der Topographie im Wienerwald
und im Wiener Becken, S. 126, 135, Bd. VIII, Heft 1 der Geogr. Abhandlungen,
herausgeg. v. A. Penck.

1) Helene Landau, Die Entwicklung des Warenhandels in Osterreich,
8.7 und 11. Wien 1906.

1) Rizzi, Die sterreichischen Gewerbe im Zeitalter des Merkantilismus,

8. 178, in Zeitschrift fir Volkswirtschaft, Sozialpolitik und Verwaltung 1903.
2%
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Im 16. Jahrhundert verschlechterte sich die wirtschaftliche
Lage Osterreichs infolge der Verlegung des wirtschaftlichen Schwer-
pu_nktes nach Westen noch’ mehr. ,Den Osterreichern bleibt nur ein
beschrinkter Lokalverkehr. Die osterreichischen Stidte waren nicht
mehr Orte eines gewaltigen Durchgangverkehrs, sondern weit ent-
legene Endpunkte eines Verkehrsnetzes, dessen Zentren fern im
Westen sich befanden, die vom Weltmarkt so viel bezogen, als sie selbst
benétigen, nicht mehr.© 14)

Es fehlte in den osterreichischen Stiddten an Unternehmungs-
geist wie an Kapital, sich den neuen Verhiltnissen anzupassen. In-
folge der zahlreichen Privilegien, die Maximilian und Karl V. den
oberdeutschen Kaufleuten, deren Geldhilfe ihnen unentbehrlich war,
in Wien gewihrten, waren die Wiener Kaufleute auch immer weniger
der Konkurrenz des Auslandes gewachsen.

Immer mehr zogen sich die Bewohner Wiens von Handel und
Gewerbe zuriick und wandten ich dem Weinbau zu.1s)

Hauptsichlich Augsburger, daneben auch Regensburger und
Niirnberger Kaufleute rissen den Handel in Wien an sich und hielten
noch einigermafien den Verkehr auf der Donau aufrecht.i®)

Der Riickgang des Wiener Handels wird deutlich veranschaulicht
in einem Gesuch des Wiener Wassermautners Christoph Terschen vom
Jahre 1581.17) Darin wird hervorgehoben, dafl der ganze Handels-
verkehr aus dem Reich, aus Polen, Schlesien, Bohmen, aus Linz und
anderen Orten sich nach Prag gewandt habe. Auch der ungarische
Handel sei fast ginzlich eingestellt. Selbst der Weinhandel habe
nachgelassen.

Von Bedeutung war auch noch im 16. Jahrhundert fiir Wien der
Handel mit Venedig. Das beweist unter anderem die im 16. Jahr-
hundert geltende Zollordnung fiir diesen Handel.18)

Wie in Wien, so trat auch in den anderen Osterreichischen
Stidten durch die Entdeckung des Seeweges nach Ostindien ein Riick-
gang des Wohlstandes ein.19)

Ein Hindernis fiir die Entfaltung des Handels waren ferner die
zahllosen Mauten und der Strafenzwang, die zu Beginn der Neuzeit
noch weiter bestanden. 3

Auf den Tiroler Straflen litt der Verkehr auch durch die Refor-
mation, da die Zahl der Rompilger erheblich sank. So heifit es in

14) Hans Reutter, Geschichte der Strafen im Wiener Becken, in Jahrb.
f. Landeskunde Niederssterreichs N. F. VIIL. 1909. S. 241f.

15) Karl Faykmajer, Handel, Verkehr und Miinzwesen, in Geschichte der
Stadt Wieﬁ, herausgeg. v. Altertumsverein in Wien, Bd. IV, 8. 529. Karl Wei8,
Geschichte der Stadt Wien, 2. Bd.,, 2. Aufl., S. 445. Wien 1883.

16) Reutter, a.a. 0., §.230. Faykmajer, a. a. O., 8. 537.

17) Faykmajer, a. a. O. S. 529.

18) Falke, a. a. O, 8. 622.

19) F. B. v. Buchholz, Geschichte der Regierung Kaiser Ferdinands I.
VIII, 8. 2564. Wien 1831—1838.
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ecinem Berichte der Tiroler Regierung von 1538, ,die Straflen seien
durch die portugiesische Schiffabrt und Abgang der Romfahrten ohne-
dies in Abfall kommen*“.??)

Aber nahmen auch die Pilgerfahrten im 16. Jahrhundert ab,
so steigerte sich doch andererseits der Reiseverkehr gerade um diese
Zeit in hohem Malfe.

An deutschen Fiirstenhéfen wurde es Sitte, die jungen Prinzen
zur Ausbildung auf Reisen nach England, Frankreich, zumeist aber
nach den kleinen Herzogtiimern Italiens zu schicken, und hiufig
machten schon im 16. Jahrhundert Stéhne wohlhabender, edler und
auch biirgerlicher Familien Rundreisen durch Europa und auch
gereifte Manner unternehmen solche Rundreisen, um fremde Sprachen
und Sitien kennen zu lernen,?!) und Italien war noch immer die grofle
Lehrmeisterin der Kunst und Wissenschaft.

Die Kriege Maximilians I. und Karls V. in Italien, das Tri-
dentiner Konzil, der gemeinsame Kampf der Habsburger und des
Papstes gegen die deutschen Protestanten trugen gleichfalls dazu bei,
den Verkehr auf den AlpenstraBen nach Italien aufrecht zu erhalten.

Von groBer Bedeutung fiir den Verkeht aber war es fernmer, daB
im 16. Jahrhundert die Grundlagen des &Osterreichischen Staates ge-
schaflen, die habsburgischen Linder durch Zentralisierung der Ver-
waltung enger miteinander verbunden wurden. Die Tiirkengefahr
zwang die habsburgischen Alpenlinder, sich enge aneinander zu
schlieflen, auch als nach dem Tode Ferdinands I. die Linder unter drei
Herrscher geteilt wurden.

So mubte der Verkehr der Alpenlinder untereinander und mit
dem jeweiligen Aufenthaltsort des Hofes gerade in diesem Jahr-
hundert einen Aufschwung nehmen.

Die Entstehung einer Staatspost um die Wende des 15. und
16. Jahrhunderts ist ein sicheres Zeugnis fiir diese Verkehrssteigerung.

Wien, Innsbruck, Graz, Linz, St. Veit a. G., spiter Klagenfurt
und Laibach waren als Sitz der Landesbehérden die Mittelpunkte dieses
Verkehrs. — Die west-ostlichen Verkehrsstrafen gewannen dadurch
wieder einigermaBen an Bedeutung.

Wir sehen also, daB der Handelsverkehr durch die Alpen im
18. Jahrhundert gegeniiber dem des 14. und 15. Jahrhunderts zuriick-
ging. Dal sich die Verdnderung deutlich fithlbar machte, zeigt die
zitierte Aulerung der Tiroler Regierung.

Dennoch blieben die Handelsbeziehungen zwischen Deutschland
und Italien noch aufrecht.

Am stiarksten litt der west-dstliche Handelsverkehr. Dagegen
brachten die politischen Verhidltnisse und das gesteigerte geistige

20) F. B. v. Buchholz, Geschichte der Regierung Kaiser Ferdinands I.
VIII, S.361. Wien 1831—1838.

21y V. Hantzsch, Deutsche Reisende des 16. Jahrhunderts, Leipziger
Studien 1895. 4. S.1f, 86, 90.
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Leben der Zeit ein erhohtes Bediirfnis nach Verkehr zwischen den
Alpen und ihren Nachbarlindern im Siiden und Norden hervor.

11
Die einzelnen Verkehrs- und Handelswege und ihr Verlauf.

Aus den wirtschaftlichen Verhiltnissen der Alpenlinder und
ihrer Nachbarlinder, aus der Bedeutung der einzelnen Handels- und
Kulturzentren, den Mittelpunkten der Verwaltung lifit sich ein Schlufl
auf die Bedeutung und die Frequenz der einzelnen Strafien nicht mit
voller Sicherheit, aber mit groBer Wahrscheinlichkeit ziehen.

Ein zahlenmiBiger Vergleich der einzelnen Straflen ist bei dem
Mangel an statistischen Angaben nicht moglich.

Ein anderes Mittel zu erfahren, welche StraBen hiufiger, welche
seltener begangen wurden, bieten uns die Reisekarten, Itinerare und
Reisebiicher jener Zeit. Diese verschiedenen Wegeverzeichnisse hatten
alle einen praktischen Zweck, sie sollten dem Reisenden, vor allem
dem Kaufmann und dem Pilger, ein niitzlicher Ratgeber sein. Die
hier angegebenen Wege waren also jedenfalls zur Zeit der Anfertigung
der Karte oder des Itinerars die wichtigsten und meist benutzten.
Freilich gewinnen je nach dem Ursprungsort der Aufzeichnung die
verschiedenen Wege verschiedene Bedeutung. Aber jedenfalls 1Bt
sich annehmen, dafl die Wege, die sich in allen Verzeichnissen wieder-
finden, an erster Stelle standen.

Von den zahlreichen Karten Deutschlands aus dem 16. Jahu-
hundert haben die wenigsten Strafien eingezeichnet.

Die ilteste bisher bekannte Karte mit Angabe der Straflen ist
die Rom-Wegkarte von zirka 1500.22) Sie zeigt nur StraBen in nord-
siidlicher Richtung, die alle nach Rom fiithren, darunter nur zwei
Wege iiber Pisse der osterreichischen Alpen.

Dagegen gibt die von dem Niirnberger Kartographen Etzlaub ver-
fertigte, von Glockendon 1501 gedruckte Karte, die 1533 eine Neu-
auflage erlebte, ein nach alle Richtungen verzweigtes Wegnetz an.?*)

Eine deutsche Wegkarte aus der Zeit um 1550 ,,Das heilig Romisch
reich mit allen landstraBen . . .“?4) enthilt dieselben Straflen wie die

22) Verkleinerte Wiedergabe in Gallois, Les Géographes de la Renais-
sance, Bibl. de la faculté des lettres de Liyon, Tome XIII. Paris 1890. ,Das
ist der Romweg vom meylen zu meylen mit Punkten verzeichnet.“ Ein Ab-
schnitt daraus bei Zahn, Steiermark im Kartenbild der Zeiten. Graz 1895.

23) Abschnitt aus der Karte von 1533, in Zahn, Steiermark im Karten-
bild der Zeiten. Eine treue Anlehnung an Etzlaub zeigt auch die in der Catra
Itinerariae Europae des Martin Waldseemiiller von 1511 eingetragene Brenner-
route. Vgl. A. Feuerstein, Die Entwicklung des Kartenbildes von Tirol, S. 348,
in Mitteilungen der k. k. Geographischen Gesellschaft in Wien 1912.

24) Zahn, a.a. O.
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Etzlaub-Glockendonsche Karte von 1533. Nur eine Strafle Enns—Salz-
burg fehlt auf dieser Karte.

Zum Gebrauch fiir Kaufleute diente die Itinerarrolle, die August
Wolkenhauer in Niirnberg entdeckte.’) Drei der dort angegebenen
Routen fithren durch die osterreichischen Alpenlinder.

Die Reisebeschreibungen des 16. Jahrhunderts zeigen die Strafien,
die von Pilgern und anderen Reisenden vornehmlich beniitzt wurden.
Sie fallen jedenfalls im allgemeinen mit den frequentiertesten Handels-
wegen zusammen, da an diesen ja auch fiir die Reisenden die beste
Moglichkeit fiir Unterkunft und Verpflegung gegeben war.

Eine groBle Anzahl Strafen durch Deutschland, darunter auch
einige durch die Alpen, gibt Sebastian Brant in seiner geschichtlich-
geographisch-statistischen Arbeit ,,Eyn Chronik iiber Teutschland‘
an, die in einer Chronik des Kaspar Hedion vom Jahre 1543 ent-
halten ist.2¢)

1. Das StraBensystem des Brenners.

Der BrennerpaB bildet den Mittelpunkt eines reich ver-
zweigten StraBensystems. Die HauptstraBe dieses Systems bildet
die Strecke Innsbruck—Verona, von der eine Reihe von StraBen
abzweigen. Der wichtigste. Zugang vom Norden war, ehe die
Eisenbahn iiber den Brenner fithrte, nicht die Strafle durchs
Unterinntal, sondern die StraBe von Augsburg iiber den See-
felder Sattel.

Aber neben dieser Strafle wurde schon seit Romerzeit auch
die StraBe iiber den FernpaBl und auch die durchs Unterinntal
begangen.?7)

a) Die StraBe durehs Etschtal.

Die nord-siidliche Hauptstrafe tiber den Brenner gehort
zu den alleriltesten Strafen durch die Alpen.

Archéologische Funde haben gezeigt, dal der Brennerpafl
schon in vorroémischer Zeit begangen worden ist.?®) In den spi-
teren Zeiten des romischen Reiches spielte die Brennerstrafie
sowohl als Militdr- wie als Handelsstralle eine wichtige Rolle.

Der Zusammenbruch des Romerreiches, die Wirren der
Vélkerwanderung machten auch dem regelmafiigen Verkehr iiber

23) Vgl. A. Wolkenhauer, Eine kaufméinnische Itinerarrolle aus dem An-
fang des 16. Jahrhunderts, in Hansische Geschichtsblitter XIV, 1908, S. 151 ff.

%6) Vgl. Loper im Deutschen Postarchiv 1875, S. 381—401.

*7) Vgl. P. H. Scheffal, Verkehrsgeschichte der Alpen: I. Bis zum Ende
des Ostgotenreiches. Berlin 1908. S. 107.

%) Vgl. Scheffel, a. a. O.
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den Brenner ein Ende. Doch auch in den folgenden Jahrhun-
derten verddete die StraBe nicht vollig.2®)

Einen neuen Aufschwung nahm die StraBe mit dem Beginn
der Romerziige der dentschen Kaiser. Bald zog auch der Iind-
ler auf der alten RomerstraBe iiber die Alpen. Wann die Han-
delsbeziehungen zwischen den siiddeutschen Stidten und Italien
lebhafter wurden, 148t sich nicht genau feststellen.

Nachweisbar ist der Venediger Handel iiber den Brenner
seit der zweiten Hilfte des 13. Jahrhunderts und mit dem Em-
porblihen der Lagunenstadt wird die Brennerstrafle gegen
Ende des Mittelalters immer mehr belebt.

Neben den Kaufleuten und den Kriegsheeren zogen Scharen
von Pilgern die StraBe nach dem Siiden, die entweder den heili-
gen Stitten in der Hauptstadt der Christenheit zustrebten oder
iibers Meer ins heilige Land wallfahrteten.

Von Venedig gingen bis ins 16. Jahrhundert regelmifig
Pilgerschiffe nach Jerusalem ab.3°)

Der Verlauf der StraBe blieb bis ins 14. Jahrhundert der-
selbe wie zur Romerzeit. In diesem Jahrhundert trat durch die
Anlage des Kuntersweges, eines Saumweges durch die Engen
des Eisacktales, eine wichtige Anderung ein.

1483 wurde dieser Saumpfad zu einer FahrstraBe ausge-
baut.3!) Infolgedessen nahm zu Ende des 15. Jahrhunderts die
HauptstraBe des Brennersystems einen grofen Aufschwung und
da sie den kiirzesten und bequemsten Verbindungsweg zwischen
der ersten ITandelsstadt Siiddeutschlands, Augsburg, und Italien
Lerstellte und auch von den anderen Handelsstadten Siiddeutsch-
lands leicht zu erreichen war, biiite sie ihre hohe Bedeutung als
HandelsstraBe auch im 16. Jahrhundert kaum ein.

Als Sitz der zentralen Regierungsbehorden der oberoster-
reichischen Lénder und hiinfiger Aufenthaltsort des Hofes war

2.f’) Vgl. hieriiber Wanka, Edler v. Rodlow, Die Brennerstrale im Alter-
tum und Mittelalter. Prag 1900. Prager Studien aus dem Gebiete der Geschichts-
wissenschaft, Heft VII, S. 61.

3%) Reinhard R6hricht, Deutsche Pilgerreisen nach dem heiligen Lande.
1. Aufl. S. 13. Gotha 1885.

3) Ohlmann, Die Alpenpisse im Mittelalter, in Jahrbuch fiir schweize-
rische Geschichte 1879, S.211. Wanka, a.a. 0., S. 149. Fabri, Evagatorium
in Bibl. des literarischen Vereins zu Stuttgart II, S. 71; IV, 8. 455.
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Innsbruck im 16. Jahrhundert nebst Wien die politisch wich-
tigste Stadt der habsburgischen Lande und von dort ging deshalb
ein ungemein reger Verkehr mit Italien aus.

Die StraBe von Augsburg fithrte den Lech aufwirts, ent-
weder am linken Ufer bis Schongau oder iiber Landsberg ans
rechte Ufer und diesem entlang nach Schongau.®?)

Hier verlieB die StraBe die Ebene und lief iiber Peiting
und das Kloster Rothenbuch, am Ufer der Amper iiber Bayer-
soien (Soja) und Oberammergau bis in die Nihe des Klosters
‘Ettal (878 m) und fithrte weiter nach Oberau ins Loisachtal
(660 m). Diesem folgte sie bis Partenkirchen (722 m) und bog
dann in scharfem Winkel gegen Osten nach Mittenwald an der
Isar, fiihrte an deren linkem Ufer bis Scharnitz (964 m) und
stieg von hier in bequemem Abstieg hinab nach Zirl (620 m) an
den Inn und diesem folgend nach Innsbruck (574 m).

Weiter zog die Strafe nun iiber Wilten, ein einsames Wirts-
haus ,,unter dem Schonberg® und Matrei das Silltal aufwirts
zum Brennerpafi (1370 m).%?)

Dem Lauf des Eisack abwirtsfolgend, ging es nun iiber
GossensaB, Sterzing, , Peisser ein einsames Wirtshaus, Brixen
nach Klausen (519 m) und nahe bei Bozen wieder ins Fisack-
tal. Der Kuntersweg folgte dem Eisack iiber Blumau nach
Bozen. >

Unterhalb Bozens betrat die Strafie das Etschtal und ging
nun in diesem weiter, einige Male den FluB tiberschreitend, bis
Verona iiber Branzoll, Neumarkt, St. Michele, Trient, Volano,
Rovereto, Ala, Rivoli und Chiusa, die Veroneser Klause.

Hier zirka vier Stunden von Verona boten sich nochmals
Schwierigkeiten fiir die Weganlage, denn die siidlichen Aus-
liufer der Monte Baldo-Gruppe treten im Monte la Mesa, die

%2) Vgl. Johann Miiller, Das spitmittelalterliche StraBen- und Transport-
wesen der Schweiz und Tirols, in Geographische Zeitschrift 1905, XI, S. 97 f.
Raisbuch des Georg Ernstinger, in Bibl. des literarischen Vereins zu Stuttgart
CXXXV, 8.31f A. Wolkenhauer, Eine kaufminnische Itinerarrolle aus
dem 16. Jahrhundert, in Hansische Geschichtsblitter XIV, 8. 175. L. Pastor,
Die Reise des Kardinals Luigi d’Aragnona, verfaBt von seinem Sekretir Antonio
de Beatis, in Erlduterungen und Erginzungen zu Janssens Geschichte des
deutschen Volkes IV/3, 8. 27 f.

3%) Fabri, a.a.0.II, S. 69 erzihlt von der auf dem PaB herrschenden
Kilte: ,. ... ibidem etiam aestivo tempore nives pruniae et glacies non
desunt.“
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Lessiner Alpen im Monte Pastel und Monte Solane dicht an den
IluB heran.’*)

Die Reisebeschreibung des Antonio de Beatis schildert die
Veroneser Klause in folgender Weise:?®) .

,Dieser PaB ist nur einen Steinwurf breit; die Etsch fliefit
hindurch. An beiden Seiten befinden sich die wildesten Felsen,
welche unmittelbar zum Himmel aufsteigen . . . . Der Weg fiir
den nach Deutschland Ziebenden fiihrt auf der rechten Seite.

,Ein Tor schlieBt den Felsenpfad, der so eng ist, daB sich
darauf nur ein Pferd bewegen kann und dies nicht ohne Gefahr.
Auf der linken Seite fiibrt kein Weg, weil die Etsch am Fulle
des Berges entlang fliefit, der sich gerade dort sehr steil erhebt.

Auf diese wilden Berge folgt eine angenehme Ebene . .. .
Von dem ganzen Wege zwischen Verona und Augsburg sagt
de Beatis:?) Vor allem ist zu bemerken, daf man . . . fiinf

Meilen von Verona weg bis nach Innsbruck und von da bis etwa
eine Tagercise von Augsburg durch rauhe Gebirge und Felsen,
die zum Himmel emporragen, bindurchreist, da man dabei
aber bestindig durch Tiler auf ganz ebenen Wegen reiten
kenn . . . ¢

Nicht nur nach Rom und den auf dieser Strecke liegenden
Stédten Italiens zog man auf der Strafie durchs Etschtal, sondern
zuweilen auch, um nach Venedig zu gelangen.

Seit dem 14. Jahrhundert gab es zwischen Augsburg und
I'rient eine Anzahl von Rodstitten in Schongau, Oberammer-
gau, Partenkirchen, Mittenwald, Zirl, Innsbruck, Matrei, Lueg
am Brenner, Sterzing, Bozen, Neumarkt und Trient.37)

Diese Rodstitten waren die Umladeplatze der Rodfulr-
leute, die eine Organisation zur Verfrachtung der Waren bilde-
ten und eigene Privilegien besaBen. , Der Rodbetrieb ist die Art
des Transportes, wonach die Waren, die zu Teil oder auf die Rod
gingen, von den Fuhrleuten der einen Rod bis an die Grenze der
anderen oder bis an den nichsten Rodort gefiihrt wurden.?8)

36 Wanka, a.:a. 055
ST Pastm a: 2.0,
3“) A.a. O,
57 ‘\Iullel, Das spdtmntfelaltelllche Transportwesen, S. 159.
38) Johann Miiller, S. 153; vgl. auch W. Kellner, Aus der Verkehrs-
geschichte der Ostalpen, S. 187, in Mitteilungen des D. u. . Alpenvereins 1895.
Fiir die Beftrderung der Giiter von einer Rodstation zur andern gab es feste
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Und diese Organisation bestand auch noch im 15. und 16. Jahr-
hundert.

Seit Beginn des 16. Jahrhunderts belebte aber eine Ein-
richtung die BrennerstraBe nach Verona, die etwas ganz Neues
in der Verkehrsgeschichte darstellt, die staatliche Stafetten-
post.??)

Die Post von Augsburg nach Innsbhruck ging nicht den ge-
hrauchlichsten Weg iiber den Seefelder Sattel, sondern beniitzte
iiber Fiissen den Fernpal.

Seit dem Anfang des 16. Jahrhunderts war der Postkurs
Innsbruck—Fiissen ununterbrochen im Betrieb.*®) 1519 wurde
die Linie Fiissen—Augsburg gelegt, aber zeitweise wieder auf-
gehoben. Die Route Innsbruck—Trient—Avio war seit 1518
konstant. Durch die Kriege Karls V. in Italien und den hiufi-
gen Aufenthalt des Kaisers im Siiden, weiter durch das Triden-
tiner Konzil war der Briefverkehr gerade auf der iiber den
Brenner fithrenden Postroute besonders rege.

Schon 1513 gab es einen kaiserlichen Postmeister in
Verona. 1515 erlief Maximilian eine Postordnung fiir den Kurs
Innsbruck—Verona.?)

Von Trient stidwirts war der Postkurs um die Mitte des
16. Jahrhunderts wenig konstant. Zuweilen wurde dieser Kurs
vom Papste unterhalten, so 1538 zwischen Trient und Bologna
und 1545—1549 zwischen Rom und Trient.%?)

1536 lagen zwischen Innshruck und Trient 8 Poststationen,

zwischen Trient und Mailand 13 Poststationen.*?®) Leider wer-
den die einzelnen Stationen nicht angegeben.

Taxen. Auf eine Wagenladung wurden 12 Zentner oder 3 Saumtierladungen
gerechnet.

3%) Leider gibt es iiber die einzelnen Postrouten des 16. Jahrhunderts
sowohl in der Literatur als in den Akten der Wiener Archive nur wenige
Nachrichten.

4%) Fritz Ohmann, Die Anfinge des Postwesens und die Taxis. Leipzig
1909. S. 189; ebenda, S. 200.

é1) Ebenda, S. 189, 200, 242, 233.

4%) Wilhelm Mummenhoff, Der Nachrichtendienst zwischen Italien und
Deutschland im 16. Jahrhundert. Berliner Dissertation 1911, S. 26, 33.

49) Hofkammerarchiv, Hoffinanz 1500—1561. Berichte des Matthias von
Taxis iiber seine Reiséen im Auftrage Ferdinands I. von 1536—1538.
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b) Die StraBe durchs Brentatal.

Durch das Tal der Brenta, das Val Sugana, das sich am
Siidwestrande des Siidtiroler Hochlandes hinzieht, nahm schon
frith im Mittelalter der Verkehr nach Siiden, besonders nach
Venedig seinen Weg. Eine romische StraBe durch das ganze Tal
bis Padua 1aBt sich nicht nachweisen.*®) Im spiten Mittelalter
wurde diese StraBe hiufig begangen, sie bildete die gebriuch-
liche Fortsetzung der Strafe, die vom Reschenscheideck herab-
fihrte.4")

Nachdem die Steigung von Trient (195 m) bis Pergine
(480 m) tiberwunden ist, ist das Gefille in dem breiten Tale bis
Primolano gering und bot fiir Fuhrwerke keine Schwierigkeit.
Unterhalb Primolano bei Kofel beginnt der EngpaB des Val
Sugana. Hier fiihrte die StraBe hart am Flusse in enger, wilder
Felslandschaft bis Solagna, wo der FluB die Ebene von Bassano
betritt. In den Reisekarten des 16. Jahrhunderts ist diese StraBle
durchs Brentatal nicht eingezeichnet.

Auch das Kaufmannsitinerar von 1520 gibt nicht diesen
Weg an, sondern einen, der nur bis Grigno im Brentatal ver-
lief und hier nach Feltre abbog.

Eine Schilderung der StraBe durchs Brentatal gibt jedoch
Hans Georg Ernstinger in seinem Raisbuch.4%)

1593 zog er von Innsbruck nach Venedig durchs Val
Sugana. Nach Trient nahm er den oben geschilderten Weg und
zog dann weiter iiber Persen (Pergine) — Levigo (Levico) —
Burgo (Borgo) — Gringo (Grigno) — Kohl ,ein clausen oder
schloB in felsen an einem palB und thal zwischen hohen bergen,
darzue man sich 25 claffter hinauf ziehen lassen mueB in
felsen . . . .“ DPrimolano—Bassano—Citadella, Padua 16 Mei-
len von Trient. Von hier fuhr Ernstinger zu Schiff auf der
Brenta weiter, ,,dann alle tag ordinari barca oder schiff nach
Venedig gehen“. Unterhalb Paduas wurden die Schiffe mittels
einer Schleuse in einen I{anal (Canale di Brenta) hinunter-
gelassen, in dem sie nach Lucefusina fuhren. Ernstinger schil-
dert die Schleusen eingehend. Bei der Miindung ins Meer ist

) Ohlmann, a. a. 0., S. 246.
%) Milller, a, a. 0., 8. 97.
") Bibliothek des lilerarischen Vereins in Sluttgart CXXXV, 8. 35 f.
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der Kanal nach Ernstingers Schilderung um etliche Schuh hoher
gelegen als das Meer und durch ein Wehr abgesperrt, iiber
das die Schiffe mittels Schlitten und Rollen hiniibergezogen
werden miissen, um iibers Meer Venedig zu erreichen.

Auch auf dieser Strafle gab es Rodstatten, und zwar in
Trient, Persen, Levico, Castelnof, Grimb und Primolano. Den-
noch stellte sich im 16. Jahrhundert die StraBe iber Ieltre
gleichwertig neben diese Strafe.

Es ist auffallend, daB das Itinerar von 1520 den Kauf-
leuten nicht diese StraBe anempfiehlt, sondern die Strafle iiber
IFeltre, auf der es keine Rodstitten gab.

Vielleicht spielte dabei mit, daB der Eigenachsbetrieb
wegen des vielen Umladens beim Rodbetrieb rascher war und
die Waren weniger Beschidigungen aussetzte und darum hiufig
trotz des hohen Niederlaggeldes, das dann bezahlt werden mufite,
vorgezogen wurde.*7)

Das Kaufmannsitinerar gibt als Route von Venedig nach
Augsburg folgende Orte an:*®) Venedig—Terfis (Treviso) —
Cornuta (Cornuda) — Feltres (Feltre) — Grin (Grigno) —
Purgen (Borgo) — Leuen (Levico) — Trient, 18 Meilen.

Von dort wird weiter der Weg iiber den Brenner und See-
felder Sattel angegeben.

Denselben Weg von Venedig nach Augsburg gibt auch
Bernhard von Hirschfeld fiir seine Riickreise aus dem he1hgen
Lande im Jahre 1518 an.?%)

Auch Ernstinger beniitzte 1593 diesen Weg iiber Magera—
Mestre—Treviso—Cornuda—Feltre—Grigno—Trient, als er
sich nach einem Aufenthalt von 10 Tagen wieder von Venedig
nach Innsbruck begab.

Von Trient aus gab es zeitweilig einen Postkurs nach
Venedig. So erhielt 1533 der Hofpostmeister Anton von Taxis
den Befehl, drei Poststationen zwischen Trient und Venedig
zu errichten.®®) Leider ist in diesem Befehl nicht angegeben,

ATY, Mitiller) a. a:* 0., S, 167

48) Wolkenhauer, a. a. O., S. 175.

49) Des Ritters Bernhard v. Hirschfeld im Jahre 1517 unternommene und
von ihm selbst beschriebene Wallfahrt zum heiligen Land. Mitteilungen der
deutschen Gesellschaft in Leipzig, Bd. 1, Heft 1.

50) Hofkammerarchiv, Hoffinanz 1500—1561.
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welchen Weg dieser Postkurs zu beniitzen hatte, und auch aus
spaterer Zeit finden sich keine Angaben dariiber. Nur aus dem
Jahre 1512 findet sich eine Erwdhnung eines Postkurses durchs
Val Sugana. Doch handelte es sich damals nur um eine voriiber-
gehende Anlage einer Feldpost, veranlaBt durch kriegerische
Ereignisse um Trient."?) In Venedig gab es dauernd einen
kaiserlichen Postmeister, der in Zeiten, da es keinen Stafetten-
kurs bis Venedig gab, die Briefe aus der Stadt mit eigenen
Boten nach Trient zu schicken hatte.

¢) Die Strafle darchs Ampezzotal.

Die Wegkarten des 16. Jahrhunderts enthalten als Verbin:
dung des Brenners mit Venedig nur die StraBe durchs Ampezzo-
tal. Daraus kann man auf die wichtige Rolle, die sie spielte,
schlieBen.

Im Spitmittelalter hatte sie sowohl die Etschlinie als die
Brentatallinie als HandelsstraBe an Bedeutung iibertroffen.5?)

Zur Romerzeit scheint durch dieses Tal keine Verkehrs-
strale gegangen zu sein.’®) Erst im 13. Jahrhundert mit dem
Aufbliihen Venedigs begann hier lebhafterer Verkehr und Ende
des 15. Jahrhunderts nahm diese kiirzeste Verbindung zwischen
Venedig und dem Brenner grofen Aufschwung.

Zahlen iiber den Verkehr auf dieser StraBe lassen sich
leider keine anfiihren und da auch die StraBe durchs Brenta-
tal im 16. Jahrhundert hiufig genannt wird, so 1iBt sich nicht
mit Sicherheit sagen, ob die Strale durchs Ampezzotal im
16. Jahrhundert die anderen StraBen nach Venedig an Bedeu-
tung weit iiberragte.

Von Pilgern und Reisenden wurden zuweilen beim Hin-
und Riickweg nach Venedig verschiedene Wege gewihlt. So
zogen z. B. 1503 Miinchner Pilger iiber Trient und Verona nach
Venedig und kehrten durchs Ampezzotal zuriick.54)

Bernhard von Hirschfeld, der, wie oben %) erwihnt, auf der
Riickreise aus dem heiligen I.ande von Venedig uber Feltre

5) Ohmann, a.a. 0., S. 200.

52) Miiller, a. a. 0., S.98.

) Vgl. Scheffel, Verkehrsgeschichte der Alpen, S. 110,

#) Rohricht, Deutsche Pilgerreisen, S. 215;
Pilgerreisen durchs Ampezzotal angegeben.

b8) 8. 29.

dort werden auch andere
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seinen Weg nahm, beniitzte auf der Heimreise die StraBe durchs
Ampezzotal. Er zog von Augsburg auf dem schon bekannten
Wege nach Sterzing und nennt folgende Orte: TFinckel (? Vintl)
4/, M.— Dolbach (Toblach) 5!/, M. — Heyden (Cortina) 3 M.
— voriiber am SchloB Beutelstein (Peutelstein) — Sant Mar-
then (San Martino) — Sprefalt (Serravalle) 6 M. — Terfis (Tre-
viso) 4 M. — Meister (Mestre) 2 M. — Venedig !/, M.

Diese Strafic verlieB unterhalb Sterzing das Eisacktal, folgte
dem Rienztal aufwirts iiber Bruneck (830 m) nach Osten bis Tob-
lach (1224 m) und bog hier nach Siiden, um das Rienztal weiter
bis Hohlenstein (Landro) emporzusteigen. Weiter iiberschritt sie
die 6stlichen Dolomiten am PeutelsteinpaB (1544 m) in der
Niahe des Schlosses Peutelstein und stieg ins Tal der Boita
hinab und diesem aufwirts folgend tiber Cortina oder Heiden
(1224 m) ins Piavetal.

Bei Capo di Ponte verlief sie den nach Westen biegenden
FluB und lief in siidlicher Richtung iiber Seravalle nach dem
Kreuzungspunkt Treviso und iiber Mestre nach Venedig.

Auch die AmpezzostraBle war eine RodstraBe. Die Rod-
stitlen zu Ende des Mittelalters waren: Sterzing—Miihlbach—
Bruneck—Toblach—Ospetale— Zollstatte von Peutelstein —
Haiden oder Cortina.")

Einen Postkurs gab es im 16. Jahrhundert durchs Ampezzo-
tal nicht. Es ist dies leicht erklirlich, denn man suchte jeden-

falls so lange als moglich den nach Rom fiihrenden Postkurs zu
beniitzen.

w *
*

Eine StraBe, die im Mittelalter und im Altertum eine wich-
tige Rolle gespielt hatte, war im 16. Jahrhundert ganz bedeu-
tungslos geworden — die PlockenstraBe. Vielleicht wurde der
Weg wegen Erdrutschungen aufgegeben.®?)

d) Die Reschenscheldeckstrafe.

Um vom Inntal ins untere Etschtal nach Trient zu ge-

langen, gab es noch einen anderen Weg, der nicht iiber den
BrennerpaB fiihrte.

%) Miiller, a. a. O., S. 159 f.

) Jauker, Das geographische Element bei den RémerstraBen, in Geo-
graphischer Anzeiger IX., S. 77. Gotha 1908.
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Schon unter Kaiser Claudius wurde, wie aus gefundenen
Meilensteinen hervorgeht, eine StraBe gebaut, die durchs Etsch-
tal iiber das Reschenscheideck bis zur Donau gehen sollte und
die den Namen Via Claudia Augusta erhielt.®®)

Im Mittelalter spielte diese ,,0bere’ Tiroler Strafle, sobald
der Verkehr mit Oberitalien rege wurde, eine bedeutende Rolle,
obwohl die Malser Heide ob der dort herrschenden Schnee-
stiirme beriichtigt war.%?)

Diese Strafle kam vor allem fiir die Kaufleute und Reisen-
den aus Schwaben, Westdeutschland und der Schweiz in Be-
tracht. Kaufleute aus Ulm und Kéln benutzten zu Ende des
Mittelalters hiufig diesen Weg, den sie iiber den FernpaB und
Landeck erreichten.

Rohricht?) fithrt eine Reihe von Pilgerfahrten zu Ende
des 15. Jahrhunderts an, die teils aus der Schweiz, teils aus
Deutschland iibers Reschenscheideck unternommen wurden.

Auch im 16. Jahrhundert verliert die Strale ihre Bedeu-
tung nicht.

Zu Anfang des 17. Jabrhunderts (1629) gibt Martin Zeil-
ler in seinem ,Itinerarium Germaniae®“ zwei Wege von Ulm
nach Venedig an, den einen iiber Augsburg, den Seefelder
Pal — Brenner und durchs Val Sugana und einen zweiten,
naheren Weg nach Trient, von Ulm iiber den Fernpall und das
Reschenscheideck.®?)

Die ,,obere Strafie oder Reschenscheideckstralle beginnt
an der Vereinigung der Augsburgerstrafe iiber Schongau und
der Ulmer Strafle iber Kempten und Niirnberg bei Fiissen.%?)

Sie folgt dem Lechtal aufwirts nach Reutie (852m). In
siidostlicher Richtung fiihrt sie in Kriimmungen durch die
Ehrenberger Klause (946 m) und durch das Hinterhorntal iiber
Heiterwang, unweit der Loisachquellen vorbei nach Lermoos
hinab (995 m) in das oberste Talbecken der Loisach. Sie um-
geht das Lermooser Moorbecken und biegt scharf nach Siidwest
in die Fernpallsenke ein. In miBiger Steigung zieht sie zum

%) Wanka, a.a. 0., S. 24.

%) Ebenda, S. 77 f.

%) Deutsche Pilgerreisen, S. 119, 139, 199, 201.

) H.Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi II, 8. 199. Stuttgart 1357,
6) Miiller, a. a. 0., S. 94 ff.
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FernpaB hinauf (1210 m) und siidwiirts nach Nassereit und
Imst, wo sie das Inntal betritt.

Am linken Ufer des Inn geht die Strafie bis Zams, setzt
hier ans rechte Ufer iiber und tritt in die nordwestlich gerichtete
Querfurche des Inn ein.

Von Landeck steigt die Strafie bis zum Alten Zoll (916 m)
stark an, von dort bis zur Pontlatzbriicke (860 m) scharf bergab
und geht iiber die Briicke wieder ans linke Ufer zur Talweitung
von Prutz.

Noch dreimal wechselt die StraBe das Ufer und steigt dann
an Felswinden zum Finstermiinzpal empor. Bei Stauders ver-
breitert sich das Tal wieder.

Hier verlidBt die StraBe das Inntal und fithrt nun iiber die
Malser Heide oder das Reschenscheideck ins obere Etschtal
hiniiber.

An versumpften Seen voriiber, iiber vier Talstufen mit
schwach geneigtem Talboden und steilem Abfall zieht die StraBe
nach Meran und betritt oberhalb der Stadt nach Siiden einbiegend
ein breites, sanftgeneigtes Tal, in dem sie iiber Terlan, Sieg-
mundskron und Neumarkt, auf das linke Ufer iibersetzend, nach
Trient fiihrt.

Ihre Iortsetzung findet die ,,obere’ Strafe hier im Val
Sugana. Als ,untere” StraBe wurde die StraBe iiber den Bren-
ner mit ihrer Fortsetzung durchs Ampezzotal bézeichnet.

Zu Anfang des 16. Jahrhunderts war die Strafle iiber den
FernpaB durch Lawinen und Abrutschungen gefihrdet. 1526
hatte eine Lawine 9 Personen und 26 Pferde samt vielem Kauf-
mannsgut begraben. Auch beeintrichtigte die Notwendigkeit,
Vorspannpferde zu nehmen, den Verkehr. Denn ein sechs-
spanniger Frachtwagen benétigte landauswirts 8—10, landein-
warts'2—4 Vorspannpferde.

Im Jahre 1540 machte sich nun der Fernsteiner Pfleger
gegeniiber Ferdinand I. erbétig, die StraBe am Fern so zu ver-
vollkommnen, daB die Lawinengefahr beseitigt und kein Vor-
spann mehr nétig sein werde.

Von 1541—1547 wurde der Umbau vorgenommen. Die
Kosten betrugen 18.765 fl. Zu deren Deckung wurde dem Pfleger
dif Herrschaft Ehrenberg samt dem Weggeld verlichen.®?)

) Herm. Ign. Biedermann, Verkehrsgeschichte des Arlbergs und seiner
hmgebung, in Zeitschrift des D. u. O. Alpenvereins XV, 1884, S. 410 f.
Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1916. Heft 1. 3
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Diese Verbesserung der FernstraBle trug mit dazu bei, daB

die Reschenscheideckstrafie im 16. Jahrhundert ganz besonders
belebt war.

1560 wurde der Frachtverkehr in dem unteren Teil der
StraBe zwischen Terlan und Neumarkt auf 12.000—20.000 Zent-
ner veranschlagt.®*)

Da auf eine Wagenladung im Rodbetrieb 12 Zentner ge-
rechnet wurden,?®) so wiirden im Jahre 1000—1700 Wagen oder
3000--5000 Saumtiere verkehrt haben.

Zur Frequenz der StraBe trugen die zahlreichen Begiinsti-
gungen sehr bei, die die Regierung auf dieser StraBe gewahrte,
um namentlich in Kriegszeiten die BrennerstraBe fiir Proviant-
fuhren und Truppendurchziige freizuhalten.®®)

Wie auf der ,,unteren“ Tiroler Strafle war auch auf der
»oberen‘ seit dem Spatmittelalter eine Transportorganisation
vorhanden. Von Schongau iiber den FernpaB bis Neumarkt a. d.
Etsch gab es in einer Entfernung von 11/,—4 M. 17 Rodstitten,
und zwar zu Schongau, Fiissen, Heiterwang, Lermoos, Zollstitte
am Fern, Imst, St. Zams, Prutz, Zollstitte bei Finstermiinz, Nau-
ders, Glurns, Latsch, Zollstatte a. d. T6ll, Meran oder Ober- und
Niedermais, Terlan, Zollstitte in Bozen, Neumarkt, Trient.®7)

Einen Postkurs iiber das Reschenscheideck gab es nur
kurze Zeit zu Anfang des 16. Jahrhunderts, als eine Postlinie
tibers Wormser Joch nach Mailand fiihrte.%®)

¢) Der Weg tlber das Wormser Joch und der Weg Uber den Jaufen.

Bei Glurns zweigte von der ,,oberen StraBe ein Weg ab,
der iiber das Wormser Joch zum Comersee hinabfiihrte. Der
Name des Passes, der im Mittelalter nach der Stadt Bormio
(1225 m) benannt wurde, tritt erst im spiteren Mittelalter und
in der Neuzeit hiufiger auf.®)

Aber auch zu Beginn der Neuzeit hatte der PalBl vorwiegend
strategische Bedeutung und kam als Handelsweg wenig in DBe-

€) Biedermann, a.a. 0., S. 414.

65) Kellner, Aus der Verkehrsgeschichte der Ostalpen, S. 187.
%) Biedermann, a. a. 0., S. 414,

67) Miiller, a. a. O., S. 159.

%) Ohmann, Die Anfinge der Post und die Taxis, S. 200.
%) Ohlmann, Die Alpenpiisse im Mittelalter, S. 252 f.
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tracht. Fiir die Habsburger war er wichtig zur raschen Ver-
bindung zwischen dem nordlichen Tirol und Mailand. Der
Saumpfad fithrte von Glurns (907 m) durch das Tauferer-,
Miinster- und Muranzatal zum 2512 m hohen Joch empor und
jenseits liber Bormio (1225 m) ins Tal der Adda hinab. ,

Infolge der militariechen Bedeutung des Weges und der
diplomatischen Beziehungen zu Mailand wurde schon sehr friith
ein Postkurs iiber das Wormser Joch gelegt. Schon Ende des
15. Jahrhunderts gab es hier eine mailandische Post bis zum
Wormser Joch. Dort begann die tirolische Post.”)

Nach den Poststundenpissen von 14927!) gab es auf dieser
Strecke folgende Poststationen: Mailand—Como—Menaggio—
Sorico— Ponte San Pietro oder Fusine —Turano—Bormio—
iiber das Wormser Joch—Mals—Nauders—Landeck— oder
Prutz — Nassereit oder Innsbruck.

Im 16. Jahrhundert tritt dieser Postkurs nur voriiber-
gehend als Feldpost hervor, nach 1516 hort er ganz auf.’?)

Zur Postverbindung mit Glurns wird itn den ersten Jahr-
zehnten des 16. Jahrhunderts meist statt des Kurses iiber das
Reschenscheideck die BrennerstraBe bis Sterzing und der Weg
iiber den Jaufen nach Meran und von hier Etsch aufwirts be-
niitzt, so 1513, 1516, 1520. Doch gab es iiber den Jaufen nur
FuBboten. 1521 wurde dann der bequeme Weg iiber Bozen und
Meran fiir den Postkurs beniitzt.”?)

Aber bis 1526 wird auch noch die Post iiber den Jaufen
in den Raitbiichern der Innsbrucker Kammer erwihnt.”™)

In den spiteren Jahren scheint man jedoch diese Post-
linie ganz aufgegeben zu haben, denn sie findet in den Akten
und Rechnungen keine Erwidhnung mehr.

Damit schwindet die Verkehrsbedeutung dieses Passes
iberhaupt. Denn im 16. Jahrhundert spielte der Weg iiber den
Jaufen als Handelsweg im Gegensatz zu fritheren Zeiten eine
unbedeutende Rolle und dadurch sank auch die Bedeutung

) 0Ohmann, a:at0;, 8123 f.
1) Ebenda, 8. 131 £, 319 ff.
™) Ebenda, S. 204.
@) Ebenda, S. 200.
™) Regesten des Innsbrucker Statthaltereiarchivs, in Zeitschrift fiir Post
und Telegraphie 1901.
3%
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Merans, das im frithen Mittelalter eine wichtigere Rolle als
Bozen gespielt hatte.?)

f) Die StraBe iiber den Arlberg und die Tannheimerstrafe.

Bei Landeck miindete die Reschenscheideckstrafie in das
Lingstal des Inn. Diese Stadt ist ein Kreuzungspunkt einer
ganzen Reihe wichtiger StraBen und um die Wende des Mittel-
alters und der Neuzeit stromten hier oft so viele Fuhrleute und
Reisende zusammen, daB viele keine Unterkunft finden
konnten.”®)

Von Osten fiithrte die Strafe durchs Inntal herauf, in die
bei Zirl die Seefelderstrafie, bei Imst die Fernstralle einge-
miindet war. Nach Westen offnete der Arlbergpall einen Weg
in die Schweiz, und weiter siidlich konnte auch ein Zugang
durchs Paznauner und Montavoner Tal gefunden werden.

Parallel zu diesen Wegen ging die nordliche StraBe durchs
Tannheimer Tal.

Diese letztere #berragte lange die Arlbergstrafie an Bedeu-
tung. Sie begann bei WeiBenbach am Lech (889 m) unweit von
Reutte und fiihrte iiber den GachtpaB ins Tannheimer Tal bis
Schattwald (1072 m). Von hier wandte sich die StraBe iiber
das Vorderjoch (1146 m) nach Hindelang (825 m) und weiter
iiber Sonthofen und Immenstadt nach Lindau.

Seit dem Spétmittelalter war diese Strafe fiir den Ver-
kehr der Bodenseestidte mit Venedig von grofer Bedeutung.™)

Besonders im 16. Jahrhundert lenkte die TannheimerstralBe
den Verkehr zum grofien Teil von der Arlbergstrafe ab. In den
Jahren 1537—1540 hatte nédmlich der Pfleger zu Fernstein
Jakob v. Thun den Weg ,,in der Gach‘ umbauen lassen.”®)

Die Arlbergstrafle ist jiinger als die bisher besprochenen
StraBen. In Romerzeiten war sie unbekannt.”) Spuren eines
Verkehrs lassen sich nicht tiber das 13. Jahrhundert zuriick-
verfolgen.

5) Scheffel, Verkehrsgeschichte der Alpen, S. 102.

") Biedermann, Verkehrsgeschichte des Arlbergs. S. 415.

) Vgl. Miiller, Das spitmittelalterliche StraBen- und Transportwesen
in der Schweiz und Tirol, S. 98. :

®) Biedermann, Verkehrsgeschichte des Arlbergs, S. 409.

") Ebenda, S.408 und Scheffel, Verkehrsgeschichte der Alpen, S. 96.
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Die erste Anlage eines Weges steht wahrscheinlich in Zu-
sammenhang mit der Erofinung des Salzbergwerkes in Hall
am Inn. Auch in den folgenden Jahrhunderten war die Arl-
bergstraBe vor allem als SalzstraBe wichtig. Seit der Erwerbung
Vorarlbergs durch die Habsburger im 14. Jahrhundert wurde
die StraBe auch hiufiger fiir Regierungsgeschifte beniitzt. Zu
Ende dieses Jahrhunderts wurde ein Hospiz auf dem Passe er-
richtet, das von der St. Christoph-Bruderschaft erhalten wurde.

Zu Beginn des 15. Jahrhunderts war der Weg iiber den
PaB bereits fahrbar.8%)

Diese Strafe wurde im 15. Jahrhundert auch von Pilgern
aus der Schweiz, die sich in Venedig einschifften, beniitzt.®!)
Hans und Peter Roth nennen in ihren Reisebeschreibungen
folgende Orte: Velkirch (Feldkirch) — Bludenz — Klosterlin
unter dem Arlberg—St. Christoffel (Hospiz der St. Christoph-
Bruderschaft), Podenuw (Pettneu)—Prutz. |

. Ende des 15. Jahrhunderts wurde durch die Kriege Max1-
milians mit den Schweizern ein reger Verkehr iiber den Arlberg
Lervorgerufen, aber dem Handelsverkehr taten diese Kriegs-
ziige Abbruch.

Dazu kam, daBl die Tannheimerstrafle und die FernstraBle -
der Arlbergstraﬁe gefihrliche Konkurrenz bereiteten, die beide
im 16. Jahrhundert durch kostspielige StraBenbauten verbessert
wurden.

Um den Verkehr iiber den Arlberg zu heben, wurde in
den Jahren 1536—1539 eine neue StraBe zwischen Bludenz und
Feldkirch um 10.000 fl. angelegt. Durch Felssprengungen wurde
die StraBle, die am rechten, felsigen Ufer der Il hinfiihrte,
geebnet und eine Briicke iiber die Ill gebaut. Dadurch wurde
der Weg zwischen den beiden Orten um eine Stunde abge-
kiirzt.82) Auch auf der Strecke Feldkirch—Rankweil—Gotzis—
Dornbirn—Bregenz wurden unter Ferdinand I. StraBenbauten
durchgefiihrt.®3) Aber dieser Aufwand hatte keinen groBen Er-

8) Biedermann, a. a. 0., S. 419 fi.

81) Rohricht, Pilgerreisen, S.119, 129, 139, 199, 207 und Hans und Peter
Roths Pilgerreisen 1440 und 1443, in Beitrige zur vaterlindischen Geschichte
Basels. N. F. 1, 1882.

8%) Biedermann, a. a. O., S. 409.

8) H. Falke, Geschichte des deutschen Handels. 2 Bde. Leipzig 1859.
IeN3T.
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folg. Die Arlbergstrafe nahm im 16. Jahrhundert keinen Auf-
schwung. Sie ist auch auf den Reisekarten nicht eingezeichnet.
Sebastian Brant fiihrt jedoch in seiner Beschreibung Deutsch-
lands aus den Jahren 1514—1521 zweimal den Weg iiber den
Arlberg an.®!)

Als SalzstraBe wird auch in der zweiten Hilfte des
16. Jahrhunderts die ArlbergstraBe noch genannt.

So schreibt Sebastian Miinster in seiner ,,Cosmographei‘
im Jahre 1561: ,,Fiir Bludentz hinauff und das Closterthal geht
die straB iiber den Arlberg in das Innthal gen Hall, so die Salz-
somer gemeinlich brauchend.“®®) Aber erst zu Beginn- des
18. Jahrhunderts begann der PaB eine wichtige Rolle im west-
dstlichen Verkehr zu spielen.®¢)

Vom Ende des 15. Jahrhunderts bis 1525 bestand mehr-
mals ein Postkurs tiber den Arlberg,®) in den spiteren Jahren
scheint der Postverkehr auf dieser StraBe ganz aufgehort zu
haben.

Von Bludenz aus konnte auBer iiber den Arlberg das Inn-
tal auch durch das Montavoner und Paznauner Tal erreicht
werden, die durch zwei bequeme Uberginge, die Bieler Hohe
(2046 m) und das Zeimisjoch (1855 m) in Verbindung stehen.

Erst im 16. Jahrhundert wurde der Verkehr auf diesem
Saumwege reger. Maximilian I. verlich der Gemeinde Ischgl
in Paznauntal das Recht, einen Wegzoll zur Erhaltung des
Weges einzuheben. ,

Stirker beniitzt wurde dieser Weg seit der Mitte des
16. Jahrhunderts und tat damit der ArlbergstraBe grofen Ab-
bruch.

Diesem Verkehr kam vor allem die Verbesserung der Strafle
Feldkirch—Bludenz zustatten.®8)

Fiir den Aufschwung Feldkirchs als Handelsstadt war viel
wichtiger seine Lage an der Strafie von Bregenz iiber Chur und

84) Vgl. Léper, Deutsches Postarchiv und Varrentrapp, Sebastian
Brants Reisebeschreibung von Deutschland, in ‘Zeitschrift fiir die Geschichte
des Oberrheins. N. F. XI, 1896, S. 297.

8) Vgl. Biedermann, a. a. O., S. 418.

86) Ebenda, S. 417.

87) Ebenda, S. 424,

8) Ebenda, S. 412.
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den Spliigen nach Italien als die Lage am Ende der Arl-
bergstrale.

Im 16. Jahrhundert war Feldkirch ein wichtiger Knoten-
punkt und Handelsplatz, in dem groBe Warenmengen zusam-

menstromten. :
* L]

Die Bedeutung des Brenners wurde in fritheren Zeiten noch
dadurch erhgoht, daB sich sidlich wie nérdlich Wasserwege an-
schlossen. Nicht nur FloBerei, sondern auch Schiffahrt wurde
auf Etsch und Inn betrieben. So gab es 1180 eine eigene Schiff-
fahrtsgesellschaft, die den Verkehr zwischen Bozen und Trient
betrieb.8?)

1560 ging man daran, die Etsch zwischen Terlan und Neu-
markt schiffbar zu machen.?®)

Der Inn wurde im 16. Jahrhundert von Innsbruck bis
Passau mit Schiffen befahren. So reiste Hans Georg Ernstinger
zweimal, 1579 und 1583, zu Schiff von Innsbruck nach Linz
und gibt eine genaue Beschreibung dieser Reise.®’

2. Die StraBe iiber den Radstitter Tauern und die Pdsse iiber die
Hohen Tauern.

Der nichste bedeutendere Weg, der ostlich vom Brenner
von Norden nach Siiden durch die Alpen fiihrte, war die Strafle
von Salzburg iiber den Radstitter Taunern ins Villacher Becken
und iiber Pontebba nach Venetien.

Westlich davon gab es noch einige unbedeutendere Wege,
die die Hohen Tauern iiberschritten.

Salzburg war ein wichtiger Knotenpunkt, von dem radial
Wege nach Linz, Passau, Miinchen und Innsbruck ausliefen.

Eine StraBle iiber den Radstitter Tauvern wurde von Sep-
timius Severus erbaut.®® Im 12. und 13. Jahrhundert bestand
auf der PaBhche eine Kapelle. Der Verkebr auf dieser StraBe
war im Mittelalter recht ansehnlich.

%) 0. Wanka, Die Brennerstrale, S. 120.

%) Biedermann, a. a. 0., 8. 414. Ob der Plan durchgefithrt worden,
gibl Biedermann nicht an.

°l) Bibliothek des literarischen Vereins in Stattgart CXXXYV, S. 3 u. B3.

M) Scheffel, Verkehrsgeschichte der Alpen, S. 121.
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Friesach war ein beliebter Aufenthaltsort der Erzbischife
und daher wurde von ihnen diese StraBe viel beniitzt.?®) Auch
einige Uberginge von deutschen Kénigen sind zu verzeichnen.?*)

Da Salzburg zu den Stidten der Regensburger Tafel im
Fondaco dei Tedeschi-gehorte,®®) so herrschte auf der StraBe
iiber den Radstitter Tauern seit dem 13. Jahrhundert auch ein’
reger Handelsverkehr. Auch Pilger zogen im 15. Jahrhundert
von Niirnberg aus diese StrafBe.®®)

Die StraBe ist in den Reisekarten von 1501 (1533) und
1550 verzeichnet, war also auch im 16. Jahrhundert wichtig.

Das Kaufmannsitinerar von 1520°7) empfiehlt als Weg
von Niirnberg nach Venedig die Strecke iiber Neustadt a. d.
Donau, Landshut und Salzburg und nennt von dieser Stadt aus
folgende Stationen: Hailing (Hallein) 2 M. (15 km) — Galling
(Golling) 2 M. (11km) — Werffen 2 M. (16 km) — Rochenstat
vonder denn Tauern (Radstatt) 2 M. (28 km) — Mauterndorf
3 M. (35 km) — Renweg (Rennweg) 2 M. (20 km) — Gmundt
(Gmiind) 2M. (16 km) — Spital 2 M. (15 km) — Vilach 4 M.
(35 km).

Die Strafle filhrte demnach das Salzachtal aufwérts, durch
die Enge des PaB Lueg. Unterhalb Werfens setzte sie iiber die
niedere Wasserscheide zur Enns iiber und fiihrte nach Uber-
steigung des 1738 m hohen Tauernpasses vom Tal der Mur iiber
den KatschbergpaB ins Liesertal, das sie bei Rennweg betrat
und bis Spittal an die Mindung in die Drau weiter verfolgte.

Lings der Drau fiihrte die Strafle weiter bis Villach und
traf hier auf die wichtige DiagonalstraBe, die vom Wiener
Becken nach Venedig fiihrte.

Zur Erleichterung des Verkehrs wurde 1560 unterhalb des
Passes auf der dritten Talstufe des zum PalBl emporsteigenden
Weges in der Hohe von 1649 m das alte Tauernhaus erbaut.®®)
Mit der BrennerstraBe 1d8t sich diese Strafie freilich an Bedeu-
tung nicht vergleichen.

93) Ohlmann, a. a. O, S.272 und 274.

%) Ebenda, S. 275.

%) Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi in Venedig, II. S. 142 f.

%) Vgl. Rohricht, a. a. 0., S. 124.

97) Hausische Geschichtsblitter XIV.

%) Kaemmel, Salzburg und die Tauernpisse, in Die Grenzboten 1905,
Jahrg. 64, Bd. IV, S. 242.
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Die Fortsetzung der StraBe von Villach nach Venedig soll
im Zusammenhang mit der SemmeringstraBe besprochen werden.

Kiirzer als der Weg iiber die Niederen Tauern waren die
Uberginge iiber die Hohen Tauern, aber die Schwierigkeiten,
das hohe Gebirge zu tiberschreiten, lieBen einen starkeren Waren-
verkehr auf diesen schon zu Romerzeiten und wohl schon friiher
begangenen Wegen nicht zu. Sie dienten im wesentlichen nur
dem Lokalverkehr.®®) _

Der Korntauern (2463 m) wie der Mallnitzer Tauern
(2414 m), die das Gasteinertal mit dem Mglltal verbinden,
gewannen wie in Romerzeiten so auch spater durch den Bergbau
im Rauriser- und Gasteinertal einige Bedeutung.

Im Mittelalter war der Bergbau dieser Gegenden in Ver-
fall geraten. Im 14. Jahrhundert wurde der Bergbau vor allem
auf Gold wieder aufgenommen und erreichte in der ersten Halfte
des 16. Jahrhunderts seine Bliite. Dadurch hob sich auch der
Verkebr iiber den Mallnitzer Tauern.

1503 wurde eine Strafle von Lend nach Gastein gesprengt,
die am rechten Ufer der Ache entlang fithrte, wahrend man
friiher zur Umgehung der XKlamm einen Umweg iiber die Strau-
binger Alpe cinschlug.1%°)

Auch als Bad genoffi Gastein schon seit dem 15. Jahrhundert
einen groflen Ruf. 1436 weilte dort der spitere Kaiser Fried-
rich II1., 1591 der Erzbischof Wolf Dietrich von Salzburg.1°!)

3. Der Rottenmanner Tauern.

GroBere Bedeutung als den Wegen iiber die Hohen Tauern
kam dem Wege iiber den Rottenmanner Tauern (1265 m) zu.

Kaemmel!°%) gibt an, daB die alte Romerstrafle von Vil-
lach nach Wels iiber diesen PaB ging. Ohlmann 1°3) dagegen
ist der Meinung, daB sowohl die romische als die mittelalterliche
Strafe nicht iiber den Rottenmanner Tauern, sondern iiber die
westlicher gelegene Solkscharte ging und bei Irdning das Enns-
tal betrat. Dieser Weg und seine Fortsetzung iiber den Pyhrn
wurde im frilhen Mittelalter haufig beniitzt.

%) Scheffel,/a. a..0:, 8.113, 115:
100) Kaemmel, a.a.O., S.309.
101) Ebenda, S. 358.

1) A.a. O, 8. 173.

199) A, a. 0., S.267.
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Zugunsten der SemmeringstraBe war im 14. und 15. Jahr-
hundert der Weg iiber den Rottenmanner Tauern den Handels-
leuten verboten.

Nur 5 Stidte: Enns, Linz, Wels, Freistadt und Gmunden
besaBen das Privileg, die StraBe iiber den Pyhrn und Rotten-
manner Tauern iiber Zeiring nach Venedig zu beniitzen.'**)

In den Reisekarten ist ‘dieser Weg mnicht verzeichnet.
Ernstinger beniitzte diesen Weg, als er 1595 von Linz iiber
Venedig nach Rom reiste.1°®) Die Reise ging iiber Ebersperg
,,bey der Traun‘ (Ebelsberg) — Gschwent— ,,ain schloB“ Keme-
ten (Kematen) — Crembsegg ,,ain schloBf“ — Crembsmiinster —
Claus (Klaus) — Bruggen iiber die Steyer — Preysegg ,,ain
wirthshaus® () — Durnbach (Dirnbach) — Windisgarsten —
Spittal — Piern (ain clausen und berg) (Pyhrn)— Lienzen
(Liezen) — Ennsbhruggen — Rottenmann — Trieben — , wirths-
haus aufm Tauern“— St. Johann — Zehthoff , wirthshaus®
(?) — Muerbruggen (Moderbruck) — St. Georgen (irrtiimlich
vor Zeyring genannt) — Oberzeyring — Scheifling — Hunts-
markt (Unzmarkt) tiber Neumarkt — Friesach, St. Veith nach
Villach.

In Unzmarkt traf die vom Rottenmanner Tauern herab-
kommende StraBle mit der ,,Venedigerstrafe” zusammen, die
von Wien iiber den Semmering hierherfiihrte.

&

4. Die Strafie iiber den Semmering.

Wiéhrend die Strafie von Unzmarkt tiber Villach nach Vene-
dig ein uralter Weg ist, ist die Beniitzung des Semmeringpasses
erst im Mittelalter aufgekommen, nicht vor dem 9. Jahrhundert.
Aber auch in den folgenden Jahrhunderten spielte der PaB noch
keine grofie Rolle, andere Wege nach Steiermark wurden haufi-
ger beniitzt'°%) und vor allem wurde die SemmeringstraBe bis

104) Hans Reutter, Geschichte der Stralen im Wiener Becken, 8. 231.
Vgl. Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, S. 50 f., welcher statt Gmunden
Steyr nennt. Ob das Verbot im 16. Jahrhundert weiter bestanden hat, wird
nicht angegeben.

105) Raisbuch, S. 66 f.

106) Hans Reutter, Geschichte der Straflen im Wiener Becken, S. 211 f.
Oskar Kende, Zur frithesten Geschichte des Passes iiber den Semmering, S. 8,
im 33. Jahresbericht des k. k. Staatsgymnasiums im 17. Bezirk. Wien 1907.
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ins 13. Jahrhundert von der StraBle durch den Birnbaumer
Wald an Bedeutung iibertroffen.

Als 1160 unterhalb des Passes an der Siidseite ein Hospiz
errichtet wurde, war der Weg iiber den PaB ein schwieriger,
schmaler, oft seinen Lauf #ndernder Saumpfad.!®”)

Die Bliitezeit des Semmerings begann im 13. Jahrhundert,
als Venedig den Handel mit dem Orient an sich rif und damit
den Dbisher ost-westlichen Handelsverkehr lings der Donau
immer mehr nach Siiden ablenkte. Damals begann auch der Ver-
kehr, der bisher die StraBe iiber den Birnbaumer Wald belebt
hatte, sich immer mehr der SemmeringstraBie zuzuwenden.

Durch den Strallenzwang, der jeden anderen Weg nach
Venedig verbot, wurde die ,VenedigerstraBe’ im 14. und
15. Jahrhundert fiir den ganzen Norden und Osten Mittel-
europas die einzige Strafle, die den so ungemein lebhaften Handel
mit der Lagunenstadt vermittelte.

Auch in der ersten Hilfte des 16. Jahrhunderts war der
Handelsverkehr mit Venedig noch rege, um so mehr als Wien,
fern von den neu emporgekommenen Welthandelsplitzen Ant-
werpen und Lyon, auf diesen Markt fiir orientalische Waren in
erster Linie angewiesen war.

Als in der zweiten Halfte des Jahrhunderts Venedig seine
Weltmachtstellung eingebiiBt hatte, ging auch der Verkehr auf
der SemmeringstraBe stark zuriick.198)

Aber die hohe Bedeutung der Semmeringstralle im
16. Jahrhundert lag nicht nur in ihrer Funktion als Handels-
strafle. Der Semmering verbindet die einzelnen Teile der habs-
burgischen Erblande enge miteinander, er bildet den Zugang zu
Steiermark, Kirnten und Krain und fiihrt hinunter nach Kroa-
tien. Letztere Verbindung war wihrend der fast das ganze
16. Jahrhundert erfiillenden Tiirkenkriege von besonderer Wich-
tigkeit, denn hiiufig befand sich hier das Hauptfeldlager und
rascher Truppenzuzug und schnelle Nachrichtenvermittelung
waren von entscheidender Bedeutung.

So war die SemmeringstraBe im 16. Jahrhundert eines der
wichtigsten Hilfsmittel der neu geschaffenen zentralisierten
Verwaltung. ‘

17). Reutter: a.-a:0:r 8,213,
108) Alfred Grund, Die Veriinderungen der Topographie im Wienerwald
und im Wiener Becken, S.140. Bd. 8, Heft 1 der Geogr. Abhandl. von A. Penck.
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Sie findet sich auch auf allen Wegkarten des 16. Jahr-
hunderts eingezeichnet.

Bis ins 12. Jahrhundert ging der Weg zum Semmermg
ither Modling—DBaden.

Leopold V. baute eine neue StraBe iiber Traiskirchen—
Sollenau nach Wr.-Neustadt und damit trat die frithere Strafle
zuriick.1°®)

Eine lokale Bedeutung behielt sie immer noch auch im
16. Jahrhundert. Auf der Etzlaub-Glockendon-Karte sind keine -
Orte zwischen Wien und Wr.-Neustadt eingezeichnet und nur
eine StrafBe fithrt dahin.

Die Karte des Wolfgang Lazius von Niederosterreich!!?)
aus dem Jahre 1561, die auch Lokalwege enthilt, zeigt zwei
Wege. Der eine fiihrt iiber Heiligenstadt—Hacking—Rodaun—
Médling und Guntramsdorf, der zweite iiber den Wienerberg—
Siebenhirten—Neudorf, vereinigt sich in Guntramsdorf mit dem
anderen und geht weiter iiber Traiskirchen—Tattendorf—Sol-
lenau nach Wr.-Neustadt. Der Weg iiber Modling entspricht
jedenfalls dem von Reutter angegebenen Weg, nur geht er nicht
iber Baden, sondern vereinigt sich schon frither, bei Guntrams-
dorf mit dem neuen Weg. Bei Lazius ist iiberhaupt kein Weg
nach Baden eingezeichnet.

Nach der dritten Spezialkarte Steiermarks aus dem
Jahre 15801'!) fijhrt die StraBe iiber folgende Orte:
Ween (Wien) — Glocknitz — Schatweyn (Schottwien) — Spital
— Metzzuslag (Murzzuschlag) —Kriegla (Krieglach)— Kapfen-
berg—Pruck—Leoben—=St. Michael —XKnittelfeld— Judenburg
— Unzmark (Unzmarkt) — Neumarch — Vryesach (Friesach) —
Villach.

Von dieser Strafe zweigte nach der Karte bei Bruck eine
StraBie ab, die entlang der Mur nach Graz fiihrte. Dort findet
nach der Karte merkwiirdigerweise die Strafle ihr Ende, obwohl
eine wichtige Verkehrslinie von Graz siidwirts nach Cilli und
Laibach fiihrte.

109) Reutter, Geschichte der Stralen im Wiener Becken, S. 213.

110) Tafel IV der Karten des Wolfgang Lazius, ‘herausgeg. v. E. Ober-
hummer und Franz Wieger. Innsbruck 1906.

1) Kopie bei Zahn, Steiermark im Kartenbild der Zeiten. Graz 1895.
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1514 zog Maximilian die Strafle iiber Graz nach Cilli und
stand von seinem jeweiligen Hoflager aus in Postverbindung
mit Innsbruck.!12?)

In den folgenden Jahrzehnten des 16. Jahrhunderts spielte
der Weg Graz—Pettau und Graz—Cilli—Laibach fiir die Feld-
post eine grofle Rolle. Wie die Postakten des Hofkammerarchivs
zeigen, wurden wiederholt Postkurse iiber den Semmering und
Graz nach Krain und Kroatien errichtet, die, ihrem Charakter
als Feldpost entsprechend, sehr wenig Konstanz besaBen. Die
einzelnen Stationeneder Postkurse werden nicht genannt, nur
1530 werden Poststationen zu Traiskirchen, Wr.-Neustadt,
Gloggnitz, Miirzzuschlag, Kindberg, Bruck und Fronleiten
erwahnt.

Auch bei Leoben zweigte nach der Karte ein Weg von der
HauptstraBe ab, der iiber die Enns nach Linz fiihrte und wohl
nur lokale Bedeutung hatte.

Die Fortsetzung der Strafe iber den Semmering von
Villach iiber den Seifnitzer Sattel oder den PafBl von Pontebba
nach Venedig ist bedeutend ilter als die Semmeringstrafe.

In romischer Zeit war diese StraBe bereits eine wichtige
Verkehrsader, die Italien mit Noricum verband.!'?) Das Auf-
blithen des venezianischen Handels brachte auch fiir die alte
RomerstraBe iiber Pontebba einen neuen Aufschwung und von
1100—1320 erreichte der Verkehr auf dieser StraBe fiir die
Zeit des Mittelalters seinen Hohepunkt. Nach 1320 nahm der
Verkehr fiir ein Jahrhundert, durch verschiedene Umstinde ver-
anlaBt, sehr ab.

Dies trug dazu bei, daB der Weg iiber den Predil, der von
den Rémern nicht beniitzt worden war und bisher, da der PaB
einen groflen Teil des Jahres mit Schnee bedeckt ist, unbekannt
geblieben war, nun begangen wurde.

Zu Beginn des 14. Jahrhunderts wurde eine Strafle iiber
den Predil gebaut!!) und durch Begiinstigungen wurden

1%) Ohmann, a.a. 0., 8.206.

118) Wanka, Der Verkehr iiber den PaB von Pontebba-Pontafel und
den Predil im Altertum und Mittelalter, S.6 ff. u. 12, in Prager Studien aus
dem Gebiet der Geschichtswissenschaft, Heft III. Prag 1898.

4) Wanka, a.a. 0., S.39 und seine Entgegnung auf die Kritik seiner
Arbeit im Anhang zur Geschichte der Brennerstraflle, S.177.
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manche Kaufleute, die sonst iiber den Pontebbapal gezogen
waren, angelockt.*?)

Im 16. Jahrhundert war die StraBe iiber Pontebba wieder
eine der wichtigsten VerkehrsstraBen nach Venedig, die von
Kaufleuten wie von Reisenden und Pilgern bevolkert war. Als
HandelsstraBe wurde sie jedoch in der zweiten Hilfte des Jahr-
hunderts durch den Niedergang Venedigs schwer geschidigt.

Die StraBe iiber den Predil scheint dagegen eine ganz un-
bedeutende Rolle gespielt zu haben, da sie in den Reiseberichten
des 16. Jahrhunderts und auch in den Arbeiten iiber Geschichte
des Handels fiir das 16. Jahrhundert keine Erwahnung findet.

Die StraBe iiber Pontebba ist auf allen Wegkarten des
16. Jahrhunderts eingezeichnet, auch auf der Romkarte von 1500.

Das Kaufmannsitinerar, das, wie oben!*®) gezeigt, den Weg
von Niirnberg nach Venedig iiber Villach angibt, nennt von dort
aus folgende Stationen: Klainderiss (Tarvis) — Maluargeth
(Malborghet) — Claus (Chiusaforte) — Glenraum (Gemona) —
St. Daniel (S. Daniele) — Porta (Pordenone) — Venedig.

Eine groBere Zahl von Orten nennt Hans Georg Ernstinger,
der 1595, wie oben ''7) angegeben, von Linz auf diesem Wege
nach Rom zog: Villach ,mnit weit davon ein heilsam bad“ —
Vodraun (Federaun) — Zarlstain ,,closter auf einem berg® (wohl
Arnoldstein) — Torl — Klain Tervis (Tarvis) — Pontafel oder
Pontafela — Chiusa (Chiusaforte) — Venzon oder Peischldorf
— Clemona (Gemona) — St. Daniel — Duride (%) ,,iber ein
wasser Intagliamento genant‘ — Valvasona — St. Vito — Porto
a Cruara (Portogruaro), zu Schiff iiber Concordia nach Venedig,
24 Meilen.

Die beiden Angaben zeigen durchs Gebirge denselben Weg
von Villach das Gailtal aufwirts und durch das Kanaltal ins
Tal der Fella und des Tagliamento iiber den Seifnitzer
Sattel (804m). In der Ebene konnten dann verschiedene Wege
eingeschlagen werden.

Ernstinger nahm hier einen anderen Weg als den im
Itinerar angegebenen. Letzterer ging wohl von Pordenone weiter

115) Wanka, Der Verkehr iiber den PaB von Pontebba-Pontafel, S. 41,
116) §, 40.
ury g, 39,



Die Verkehrs- u. Handelswege der sterr. Alpenlinder im 16. Jahrh. 47

iiber Treviso und Mestre, wihrend Ernstinger von Concordia
su Schiff, also den FluB Lemene abwirts und zur See nach
Venedig fuhr. .
In der ersten Hialfte des 16. Jahrhunderts gab es auf der
VenedlgerstraBe“ nur bis Bruck a. d. Mur Poststationen. Von
dort wurden Briefe nach Kéarnten mit Boten befordert.'*®) Auf
der Strecke Villach—Venedig ist fiir diese Zeit kein Postkurs
nachzuweisen. In der zweiten Hilfte ging die Post von Wien
nach Venedig auf dieser StraBe und in den achtziger Jahren gab
es auch eine Postverbindung von Graz nach Venedig, die der
,alten Poststrafe’, unter der jedenfalls die StraBe Leoben—Vil-
Jach—Pontebba—Venedig gemeint ist, empfindliche Konkurrenz
bereitete, wie aus einem Bericht des Postmeisters Hennot vom
Jahre 1588 hervorgeht.'*®) Welchen Weg die Post Graz—
Venedig nahm, wird darin nicht angegeben.

5. Strafe iiber den LoiblpaB.

Stidlich von Klagenfurt ermoglicht der LoiblpaB (1366 m)
ein Ubersteigen der Karawankenkette und einen Weg ins Save-
tal. Den Romern war dieser Weg bereits bekannt.2?)

Die erste Kunde von einer Reise iiber den Loiblpall stammt
aus dem Jahre 1036. Im 13. und 14. Jahrhundert muf die
StraBe eine wichtige Rolle im Verkehr zwischen Kiérnten und
Krain gespielt haben, wie die zahlreichen Stiftungen der
Kiérntner Herzoge und des Patriarchen von Aquileja zur
Erhaltung des Weges und die Griindung eines Hospizes
beweisen.

Aber erst im 16. Jahrhundert wurde eine StraBe iiber den
PaB angelegt. 1560 wurde der Bau einer KunststraBe be-
schlossen. 1573 war die StraBe auf der kdrntnerischen Seite, 1575
auf der krainerischen Seite bis Neumarkt vollendet, von wo man
weiter iiber Krainburg nach Laibach gelangte.

Die StraBenanlage bot grofe Schwierigkeiten. AuBer den
vielen Wand- und Stiitzmauern bei den Serpentinen und den
Uberbriickungen des Loibl- und Bobentalbaches war es notwen-

118) Vgl. Rechnungen des Hofpostmeisters in Postakten 1526—1599, Hof-
kammerarchiv.

119) Hofkammerarchiv, Postakten.
2%) Vgl. auch fiir das Folgende: Paul Grueber, Die Loibler StraBe, in

Ostenemh1sche Monatsschrift fiir den offentlichen Baudienst, 2. Jahrg., S.195 ff.
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dig, auf der PaBhihe eine Felswand mittels eines Tunpels zu
durchbrechen.

1578 zog durch diese Felspforte das kirntnerische Auf-
gebot mit schwerem Geschiitz gegen die Tiirken.

Trotz dieses im 17. Jahrhundert viel bewunderten StraBen-
baues war auch ferner noch, um die PaBhohe zu iiberwinden,
Vorspann nétig. Auch blieb der Weg noch weiterhin lawinen-
gefihrlich, bis Karl VI. ihn verbesserte.'*!)

Der Mangel von Nachrichten iiber Bentitzung der Loibl-
straBe als HandelsstraBe 13Bt schlieBen, daB diese StraBe auch zu
Ende des 16. Jahrhunderts hauptsichlich als Militirstraie und
Strafle fiir den Lokalhande]l zwischen Kiarnten und Krain Be-
deutung besessen hat.

6. Die Bernsteinstrafie und die Strafle iiber den Wechsel.

Die ostlichste der nord-siidlichen Verkehrsstraflen ist die
StraBe, die der uralten Bernsteinstrafle folgte und am Rande
der Alpen hinlief. Zur Zeit des rémischen Reiches fiihrte diese
StraBe von Aquileja iiber Laibach—Pettau—Odenburg nach
Carnuntum, spiter nach Wien.

Schon zur Romerzeit und zur Zeit der Karolinger gab es
jedoch neben der StraBe iiber Odenburg und Steinamanger eine
zweite Strafle nach Cilli, die durchs Pittental iiber den Wechsel
und quer iiber die Téler der Pinka und Lafnitz, iiber Hartberg
und Gleisdorf nach Graz lief. Diese Strafle iibersehritt den
Wechsel nicht auf der heutigen DPaBhohe, sondern weiter
ostlich.1%2)

Die Volkerwanderung und spiter die Ungarnstiirme lieflen
die Strafle ins Wiener Becken veréden. Mit dem Emporbliihen
der Ostmark unter den Babenbergern begann auch auf der alten
BernsteinstraBe neues Leben. Aber Semmering und Wechsel er-
moglichten kiirzere Ubergange zur Adria als die Odenburger
Pforte und wurden zu IEnde des Mittelalters dieser vorgezogen.

Die StraBe iiber den Wechsel fiihrte zu Beginn der Neuzeit
von Wr.-Neustadt durchs Pittental zum Wechsel empor und iiber
Friedberg—Hartberg—Fiirstenfeld—Radkersburg nach Pettan,

181y Norbert Krebs, Linderkunde der Usterreichischen Alp-en, S. 400, in
Bibliothek landeskundlicher Handblicher. Stuitgart 1903.
123) Beutter, Geschichte der Strallen im Wiener Becken, S. 195.
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weiter iber Windisch-Feistritz — Cilli — Laibach — tiber den
Karst — Loitsch.

Von hier fithrte sie teils iiber Adelsberg und Semosetsch
nach Triest, teils iiber Idria—Gorz—Latisana nach Venedig.}??)

Um den Handelsverkehr auf der , VenedigerstraBe“ iiber
den Semmering nicht zu schiddigen, wurde diese Strafle iiber den
Wechsel nur fiir bestimmte Stidte freigegeben, und zwar fiir:
Wr.-Neustadt, I'riedberg, Fiirstenfeld, Hartberg, Feistritz und
Radkersburg.!?)

Im 16. Jahrhundert spielte die StraBe Laibach—Cilli—
Pettau infolge der Kimpfe mit den Tiirken in Kroatien und den
angrenzenden Gebieten militirisch eine grofere Rolle. Aber zur
Verbindung Wiens mit Cilli und Pettau wurde im 16. Jahr-
hundert vorwiegend die Strafle iiber den Semmering nach Graz
beniitzt. Das zeigt die oben'?®) angegebene Postlinie. Doch zog
man auch in dieser Zeit zuweilen iiber den Wechsel nach Graz
und wihrend der Tiirkenkriege marschierten auch Truppen iiber
diese Strafe. So fithrte im September 1532 Hans Catzianer sein
Heer von Graz iber Gleisdorf—Grafendorf und Neunkirchen
nach Wien.?29)

7. Die LingsstraBen durch die Alpen.

Von den StraBen, die den Lingstilern der Alpen folgen,
Liaben wir einige Teilstrecken, die dem Verkehr von Norden nach
Siiden dienten, bereits kennen gelernt, wie das obere Pustertal,
das Lingstal des Inn u. a.

Im iibrigen kamen die ost-westlichen LingsstraBen inner-
halb des Gebirges fiir den internationalen Hande! wenig in Be-
tracht. Sie dienten in erster Linie dem Lokalhandelsverkehy
und dem Verkehr der Regierungs- und Verwaltungsbehdorden.

In den Wegkarten des 16. Jahrhunderts ist keine StraBe
durch das Drautal von Bruneck bis Marburg eingezeichnet.
Auch scheinen keine Reisebeschreibungen aus dem 16. Jahr-
hundert von dieser Strafe zu melden.

133) Reutter, a. a. 0., 8.283.
124) Ebenda, S. 234.
125) 45,
1%6) Selbstbiographie des Siegmund Freiherrn v. Herberstein, in Fontes
rerum Austriacarum I, S. 301.

Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1916. Heft 1. 4
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Nur Siegmund von Herberstein berichtet in seiner Selbst-
biographie!?’) von seiner Reise von Innsbruck iiber Bruneck—
Innichen—Lienz—Drauburg—Spittal—Villach nach St. Veith
in Kirnten, als er 1536 mit Konig Ferdinand zum Kirntner
Landtag zog.

Diesen Weg durchs Pustertal nach Innsbruck zog Ferdinand
wiederholt.228) Doch scheint er immer den Weg iiber Leoben—
Neumarkt genommen zu haben und nicht den iiber Marburg,
auch wenn er von Graz nach Kirnten sich begab.

St. Veith war unter IFerdinand I. Sitz des Landeshaupt-
manns von Kiarnten und daber bestand ein lebhafter Verkehr
zwischen dieser Stadt und dem Sitz der Zentralbehorden, Inns-
bruck und Wien. Briefe von Wien nach St. Veith wurden bis
Bruck mit der Post geschickt und von dort durch einen FuB-
boten nach St. Veith befordert.?2%)

Die wichtige Rolle St. Veiths als Verwaltungsmittelpunkt
bewirkte, daB der Weg nach Villach iiber Marburg vom Ver-
kehr der Behorden nicht beriihrt wurde.

Ebenso wenig wie der Verkehr durchs Drautal hatte der
Verkehr in den Lingstilern der Salzach und der Enns mehr
als lokale Bedeutung. Doch muB der Verkehr auf diesen Lokal-
straen, dank der reichen Bodenschitze dieser Gegenden, vor
allem des Reichtums an Salz und Edelmetallen im Gebiet der
Salzach, an Eisenerzen im Ennsgebiet, im 16. Jahrhundert sehr
rege gewesen sein. Im Gebiet der ,,Eisenwurzen‘ bliihte auch
im 16. Jahrhundert noch die Eisenindustrie.

8. Die Donauetrafle.

Als WelthandelsstraBe fiir den Verkehr von Ost nach West
kam nur das Donautal am Nordrand der Alpen in Betracht,
die uralte VerkehrsstraBe nach der Balkanhalbinsel.

Die groBe Zahl romischer Kastelle an der DonaustraBe
zeugt von der hohen Bedeutung diéser StrafBe als HeerstraBe.
Diese Bedeutung hat sie durchs ganze Mittelalter behauptet und
fiir die Kreuzfahrer spielte der Donauweg als HeerstraBe eine
Hauptrolle.

18VIAL 2 108 'S 31 8;
128) Vgl. Gevay, Itinerar Ferdinands I. Wien 1843.
129} Vgl. Rechnungen des Hofpostmeisters und ,Postabfertigungen“, im

Hofkammerarchiv, Postakten von 1526 —1599,
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Die Kreuzziige machten die DonaustraBe aber auch zur
wichtigsten HandelsstraBe, denn der lebhafte Handel mit dem
Orient, der sich als dauernde Folge der Kreuzziige entwickelte,
pabm im 11, und 12. Jahrhundert zum groBten Teil seinen Weg
lings der Donau. Damals erreichte der Verkehr auf derselben
und auf den StraBen lings des Flusses seinen Hohepunkt. Die
Stidte an der Donau, in erster Linie Regensburg, Enns und
Wien, bliihten empor. Mit dem 13. Jahrhundert begann jedoch
die Glanzzeit der Dbnaustrafle zu schwinden. Noch blieb die
DonaustraBe belebt als die wichtigste LokalhandelsstraBe, aber
ihre Bedeutung als WelthandelsstraBe biiBte sie ein. Seit der
Mitte des 15. Jahrhunderts begann der absolute Niedergang des
Donaubandels infolge der unsicheren politischen Zustinde und
der Kimpfe in Ungarn;'®®) dazu kam seit dem Ende des
15. Jahrhunderts die Verlegung der Handelswege.

Die RomerstraBe von Wien westwirts fiithrte iiber Kloster-
neuburg, die Kritzendorfer Enge meidend, iiber den Gugginger
Sattel nach Greifenstein—Zeiselmauer—Tulln—Traismauer—
Melk, wobei sie die Wachauengen umging, Ybbs—Enns—ZLorch
nach Passau.

Schon zur Romerzeit gab es aber auch eine siidliche
ParallelstraBe durchs Wiental iiber St. P6lten.’®l) Im Mittel-
alter wurden die RomerstraBen weiter beniitzt, und nérdlich der
Donau liefen StraBen von geringer Bedeutung einerseits iiber
Korneuburg und Krems, andererseita iiber das Marchfeld nach
Prefiburg.132)

Zu Ende des Mittelalters bewegte sich der Landhandel nach
Westen hauptsachlich auf der StraBe iiber St. Polten nach Melk
und weiter iiber Ybbs—Enns und Linz nach Passau und Regens-
burg.?3?) Im 16. Jahrhundert waren ebenfalls mehrere Parallel-
strafen von Wien nach Westen begangen.

Die Wegkarten von 1501 (1533) und 1550 haben nur eine
Stralle, die StraBe iiber St. Pélten eingezeichnet. Vielleicht darf
man daraus schlieBen, daB von den Kaufleuten und Reisenden

139) Reutter, Geschichte der Straflen im Wiener Becken, §. 220 ff.
131y Ebenda, S. 188.
132) Ebenda, S. 206.
133) Ebenda, S. 222.

4%
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aus Deutschland und vor allem aus Niirnberg hauptsachlich diese
StraBe beniitzt wurde.

Wolfgang Lazius hat mehrere ParallelstraBen verzeichnet:
Siidlich der Donau fiihrt die alte StraBe iiber Tulln und Trais-
mauer, doch ist nur die Strecke zwischen diesen beiden Orten
eingezeichnet. Siidlich von dieser zeigt die Karte eine Strafle
von Siegshartskirchen iiber Saladorf—Langenmannersdorf—
WeiBenkirchen nach Herzogenburg. Von Wien aus geht eine
StraBe iiber Oberdobling—Purkersdorf—Anzbach—Neuleng-
bach—Bésheimkirchen ‘nach St. Polten.

Da die beiden anderen Straflen gar nicht bis Wien ge-
zeichnet sind, haben sie wohl neben der StraBe iiber St. Pdlten
geringe Bedeutung besessen. Nordlich der Donau zeigt Lazius
eine StraBe von Wien iiber Lang-Enzersdorf—Korneuburg—
Stockerau—Absdorf—Grafenworth—Hadersdorf nach Krems.

Die Strafle nordlich der Donau iiber Krems scheint im
16. Jahrhundert nicht selten von Reisenden beniitzt worden
zu sein.

1532 zog Siegmund von Herberstein von Wien iiber Stok-
kerau— Krems—Spitz— Emmersdorf— Persenbeug— Grein—
Mauthausen nach Linz und weiter nach Passau, wobei er zwei-
mal, bei Ottensheim und bei Aschach iiber die Donau setzte.!3%)

Denselben Weg nach Linz nahm 1593 Hans Georg Ern-
stinger.’®®) Im selben Jahre reiste Ernstinger auch einmal von
Wien iiber Tulln nach Linz.!3%)

Dieser Weg fiihrte nicht wie zur Rémerzeit iiber Gugging,
sondern lings der heutigen Bahnstrecke.

Erpstinger nennt NuBdorf — Calenberg — Hoflein — St.
Andri — Langeleben (Langenlebarn) — Tulen (Tulln) — Tras-
mauer — Wagram — Holenburg — iiber den Gazbach, ,,ein hoher
berg* (? Gansbach) — Agspach — Schénbiibl (Schionbichl) —
Molckh—Pechlarn— Neumarckht— Blintenmarckht (Blinden-
markt) — Ambstetten — Odt (Od) — Strenberg (Strengberg) —
Enns — ain Wald — Ebersperg (Ebelsberg a. d. Traun) — Lintz.

Von Linz fiihrten siidwestlich mehrere Wege nach Salzburg
und weiter nach Innsbruck.

134) Selbstbiographie, S. 299.

135) Raisbuch, S. 60.

'3%) Ebenda, 8. 58.
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Ernstinger benutzte drei verschiedene Wege. 1583 137) reiste
er von Linz iliber Wels—Lambach—Schwanenstadt—Vickla-
bruck— Vicklamarkt — Frankenmarkt — Strawalchen — Neu-
markt nach Salzburg. 1590 zog er von Vicklabruck — nach
Kammer iiber den Attersee nach Unterach — iiber den Mond-
see und iiber Thalgau nach Salzburg.

Einen weiteren Weg nahm Ernstinger 1609 von Salzburg
pach Linz.}?®) Er reiste nach Neumarkt und von dort iiber ,ain
langer wald zwo meil lang”“ (Kobernauser Wald) — Kober-
naus — Ried — Riedau nach Wels und Linz. Nach Ernstinger
betrug die Entfernung auf diesem Wege 20/, Meilen, auf dem
Wege iber Lambach und Frankenmarkt 15 Meilen.

Von Salzburg nach Innsbruck??®®) reiste Ernstinger iiber
Viehausen — St. Zeno — Reichenhall*4°) — SchloB Karlstein —
Schnaizlreuth—Unken—Lofer—Waidring—St. Jobann i. T. —
Elmau — Sgll — Worgl — Kundl — Rattenberg — Rotholz —
Schwaz—KolsaB—Hall—Unter-Innsbruck iiber den Inn nach
Innsbruck.

Von Innsbruck nach Wien ging der alteste Postkurs, der
1490 errichtet wurde und den Nachrichtendienst in die Nieder-
lande vermittelte.

Der PoststundenpaB von 1506 '4!) nennt folgende Statio-
nen: Schwaz, Kundl, Schnaizlreuth, Salzburg, Marchtrenk,
Strengberg, Amstetten, Erlauf, Kapelln, Sieghartskirchen. Der
Poststundenpall weist mehrere Liicken auf, doch zeigt er, dafBl
dieser erste Postkurs siidlich der Donau, aber nicht durchs Wien-
tal ging. In den spiteren Jahren wechselte er seinen Weg und
es werden verschiedene andere Poststationen in den Akten
genannt. : _

Die Post geht nun von Salzburg iiber Frankenmarkt, Vock-
labruck, Lambach nach Linz. Von Linz nach Wien werden
1537 '42) die Stationen angegeben, und zwar: Mauthausen —
Grein — Persenbeug — Aggsbach — Krems — Neustift —
Stockerau — Wien.

137) Raisbuch, S. 68.

19y Ebenda, S. 271.

138) Ebenda, S. 29 f.

1% Bis hierher aul einer Seitenstrafle zur heutigen HauptstraGe.
) Ohmann, Die Anfinge der Post, 5. 142.

Y1) Hofkammerarchiv, Postakte von 1526—15699.
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Der Postkurs geht nun nérdlich der Donau.

Als Verkehrslinie in den Orient wurde die DonaustraBie
im 16. Jahrhundert nur ausnahmsweise beniitzt.

1581 reiste der kaiserliche Gesandte Joachim v. Zinzendorf
auf der Donau nach Belgrad.'*?) :

Dagegen wurde die Donau zwischen Regensburg und Wien
auch im 16. Jahrhundert als Verkehrsbahn beniitzt. Augsburger,
Regensburger und Niirnberger Kaufleute brachten ihre Waren
zu Schiffe nach Wien.***) Von Miinchen kamen FloBer auf der
Isar und Donau nach Osterreich, die Waren und Briefe befor-
derten.'4%) ‘ -

Hans Georg Ernstinger fuhr zu Schiffe mehrmals von
Passau bis Linz und auch einmal bis Wien und gibt eine ein-
gehende Schilderung dieses Weges mit allen Stidten, Dorfern
und Schlossern, an denen er vorbeigefahren.'*®) Er spricht
dabei auch von der Gefihrlichkeit des Greiner Strudels. Wenn
das Wasser hoch steht, kann man jedoch diese Stelle auf einem
Nebenarm umschiffen.

Um die Schiffahrt auf der Donau zu heben, wurden wieder-
holt strenge Verordnungen wegen Reinigung des Strombettes
von Bidumen und festsitzenden Stocken erlassen und von 1555—
1568 wurden Versuche gemacht, ,,die Thonaw schiffreich nach
Wienn hereinzulaithen®, das heifit, jenen Seitenarm besser fahr-
bar zu machen, der heute den Donaukanal bildet;4") doch
hatten diese Versuche zunichst keinen Erfolg.

Schlug.

Aus den geographischen Verhaltnissen konnten wir schlie-
Ben, daB die Verkehrswege in den Alpen eine ganz besondere
Konstanz aufweisen miissen. Durch die Untersuchung der ein-
zelnen Verkehrswege im 16. Jahrhundert wurde dieser SchluB
als richtig erwiesen. Alle HauptverkehrsstraBen dieser Zeit, die

13) Reutter, a. a. 0., S. 243,

144) Ebenda, S. 230.

145) Korzendorfer, Die Miinchner Botenordnung aus dem Jahre 1569,
in Archiv fiir Post und Telegraphie 1907. S. 590.

146) Raisbuch, S. 3 ff. u. 53 ff.

147) Johann Winkler, Ubersicht des Schiffs- und Warenverkehrs auf der
oberen Donau, in Mitteilungen aus dem Gebiete der Statistik, herausgeg. v. d.
Statistischen Zentralkommission 17/IV, 1870, S. 19.
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DonaustraBe am Rande des Gebirges, die Brennerstrafie mit ihren
Abzweigungen, die SemmeringstraBe, die Strafle iiber den Rad-
stitter und Rottenmanner Tauern sowie die Zuginge zu diesen
Pissen durch die nordlichen und siidlichen Kalkalpen folgen
denselben Bahnen, die die Wege im Mittelalter, zumeist auch im
Altertum und teilweise schon in vorgeschichtlicher Zeit einge-
schlagen haben, und zeigen in ihrem genauen Verlauf keine
grofen Verinderungen.

Der Handelsverkehr auf diesen Strafien erlitt infolge der
Verlegung der Handelswege im 16. Jahrhundert schwere Ein-
buBe, doch erlahmte er durchaus nicht vollstindig.

Es konnte gezeigt werden, daB der gesteigerte Reiseverkehr
des 16. Jahrhunderts, die Entwicklung des modernen Beamten-
staates, die Zentralisierung der Verwaltung und die Not-
wendigkeit rascher Truppenverschiebung der Verminderung des
Verkehrs entgegenwirkten. - Auch belebte eine neue Form der
Verkehrsorganisation den Nachrichten- und teilweise auch den
Personenverkehr seit Beginn des 16. Jahrhunderts, die staat-
liche Stafettenpost.

Darauf diirften zum Teil auch die Verbesserungen zuriick-
zufithren sein, die an einigen StraBen im 16. Jahrhundert vor-
genommen wurden. Durch Umbau und Anlegung von Briicken
wurden die Gefahren vermindert, teilweise Wege abgekiirzt und
leichter gangbar gemacht, die Kosten fiir Vorspann herabgesetzt
oder ganz vermieden.

Auf diesen Strafien scheint der Handelsverkehr im 16. Jahr-
hundert sogar gegeniiber der friitheren Zeit einigen Aufschwung
genommen zu haben. Doch 146t sich die Steigerung des Verkehrs
durch diese Mafnahmen nicht genauer nachweisen. Auch hier
fehlt es an mehr als allgemein gehaltenen Angaben.

Ganz neue StraBen von groBerer Bedeutung wurden im
16. Jahrhundert nicht erschlossen. Die 1503 neu gebaute StraBe
Lend—Gastein spielte keine wichtige Rolle.

Fiir einige Verkehrswege, die in fritherer Zeit hauﬁg be-
gangen worden waren, wie die Plockenstrafle, die StraBle iiber
den Predil, der Weg iiber den Jaufen lieB sich kein Nachweis
fiir einen Verkehr erbringen. Sie scheinen im 16. Jahrhundert,
der Jaufen erst in den spiteren Jahrzehnten desselben, verein-
samt zu sein.
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Das 17. Jahrhundert war eine Zeit des Verfalles. Im
18. Jahrhundert begann allmihlich ein neuer Aufschwung des
Verkehrs, eine Epoche regen StraBenbaues. Eine Reihe von
KunststraBen wurde an Stelle der alten Verkehrswege gebaut.

Eine grofe Umwilzung im Verkehr brachte die Einfiihrung
der Eisenbahn im Zusammenhang mit dem gewaltigen Fort-
schritt der Technik, insbesondere der Tunnelbohrung.

Einige der Hauptwege des modernen FKisenbahnverkehrs
‘stimmen naturgemiB mit den alten Hauptverkehrswegen iiber-
ein, wie die Brennerbahn, die Val Suganabahn, die Semmering-
bahn mit ihren beiden Fligeln, iiber den Neumarkter- und
Saifnitzersattel nach Venedig und tber Graz und Laibach
nach Triest.

In einzelnen Fillen hat der moderne Verkehr zwar die alte
Route im wesentlichen beibehalten, dabei aber doch nicht uner-
hebliche Abweichungen vorgenommen, z. B. bei der Bahn iiber
den Pyhrnpal, die in ihrer Fortsetzung ins Murtal nicht wie die
alte Strafe iiber den Rottenmanner Tauern, sondern iiber den
Schobersattel fiihrt.

Aber die moderne Technik hat auch die Herstellung ganz
neuer Verkehrswege ermoglicht, so dafl heute wichtige Verkehrs-
adern dort hindurchziehen, wo frither nur Saumpfade einen
beschwerlichen Verkehr vermittelten, wie z. B. die Tauernbahn,
die Bahn durch die Karawanken und die Wochein. s

Durch diese moderne Ausgestaltung des Verkehrs wurde
andererseits eine Reihe von alten Verkehrswegen in ihrer Be-
deutung stark herabgedriickt, wie die Strafie iiber den LoiblpaB,
die StraBe durchs Ampezzotal, iiber den Reschenscheideck, den
Radstitter- und Rottenmanner Tauern.

Eine vollstindige Umgestaltung erfuhr der ganze Charak-
ter des Verkehrs zwischen Ost und West durch die Langstéler
der Alpen, die im 16. Jahrhundert sehr geringe Frequenz auf-
wiesen, heute aber wichtige Verkehrslinien darstellen.

Wieweit der Aushau des Automobilwesens nicht nur auf den
Personenverkehr, sondern auch auf den Warenverkehr EinfluB
gewinnen und den infolge des Eisenbahnbaues in ihrer
Bedeutung zuriickgesetzten StraBen wieder eine wichtigere Rolle
im Verkehrswesen zuweisen wird, kann erst die weitere Ent-
wicklung dieses modernen Transportmittels lehren.
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