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Abkiirzungsverzeichnis

d. Denarius (Pfennig)

fl. Gulden (1 fl. =8 3=2404d.)

hl Hektoliter

kg Kilogramm

km Kilometer

1 Liter

m Meter

sm. Saum (1 sm. =3 Z.)!

3 Schilling

t Metrische Tonne

Y. Yhre (Mehrzahl: Yhrn) (1 Y. = ca. 77,8 1)
Z. Wiener Zentner (1 Z. = 100 Pfund = ca. 56 kg)?

! Rottleuthner, Localmasse, 92; Hassinger, Verkehr iiber Brenner und Reschen, 180. Der Saum hatte von Gebiet
zu Gebiet unterschiedliches Gewicht. Wihrend in den in dieser Arbeit herangezogenen Zoll- und Mautregistern
(v. a. Zollregister von Lueg, Aschacher Mautregister) 1 sm. = 3 Z. gilt, bemerkt etwa Rottleuthner: ,,4 Zentner
wurden am Bozner Platze 1 Saum genannt“. Rottleuthner, Localmasse, 92. Kriiger gibt auBerdem an, dass in
Wien gewohnlich 1 sm. = 2 % Z. galt. Siehe Kriiger, Handbuch, 292. Auflerdem ist der Saum auch ein altes
Fliissigkeitsmal in der Schweiz, wobei 1 sm. etwa 150 I sind. Siehe Adron, Messen, 180.

2 Die Yhre ist ein altes Tiroler Weinmaf. Siehe Rottleuthner, Localmasse, 2. Vgl. dazu auch Staffler, Tirol, 431;
Hassinger, Geschichte des Zollwesens, XXIX.

3 Pribram, Materialien, 126.
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1. Einleitung

Tirol spielte fiir den Warenaustausch zwischen Mitteleuropa und Italien seit dem Mittelalter
eine gro3e Rolle, da liber den Brenner- und den Reschenpass grole Mengen an Giitern {liber
den Alpenhauptkamm gebracht wurden. Als Zentrum des Handels fungierten die Bozner
Messen, die in jiingerer Zeit intensiv erforscht wurden.* Wihrend einige der Waren aus dem
Mittelmeerraum in Tirol blieben und andere iiber den Landweg nach Norden transportiert
wurden, wurde ein Teil dieser Giiter auf den Wasserweg umgeladen und iiber den Inn in den
Donauraum befordert. Im Gegensatz zum Nord-Stid-Handel wurde der Warenverkehr zwi-
schen Tirol und dem Osterreichischen Donauraum bisher kaum untersucht. Sofern diese Gliter
weiter in die habsburgischen Erblande transportiert wurden, passierten sie unweigerlich die in
Oberosterreich gelegene Mautstelle Aschach, sodass sie in den dortigen Mautregistern proto-
kolliert wurden.

Als Untersuchungszeitraum fiir die vorliegende Arbeit wurde das frithe 18. Jahrhundert ge-
wihlt, da einerseits aus den 1720er Jahren die ersten Auswertungen der Aschacher Mautpro-
tokolle vorliegen, andererseits die Schifffahrt am Tiroler Inn kurz zuvor ihren Hohepunkt
erreicht hatte und aufgrund unterschiedlicher Faktoren langsam im Niedergang begriffen

war.’

Aus der Analyse der Aschacher Mautprotokolle ergeben sich mehrere Fragen: Welche Pro-
dukte wurden in welchen Quantititen auf dem Wasserweg von Tirol {iber Aschach und von
dort weiter donauabwirts transportiert? Wer fiihrte die Transporte durch und wer waren die
Auftraggeber? Die Behandlung eines Teils dieser Fragen basiert auf der bisherigen For-
schung. Die allgemeine Literatur zur Geschichte und Wirtschaftsgeschichte Tirols — hervor-
zuheben wiren etwa die mehrbindige ,,Geschichte des Landes Tirol“ von Josef Fontana,
Georg Miihlberger und Rudolf Palme® oder die Werke von Josef Riedmann’ und Michael
Forcher® — flieBt dabei ebenso ein wie spezielle Studien zur Handelsgeschichte des Landes.
Dabei handelt es sich meist um etwas éltere Publikationen, besonders die quellengeséttigten

Studien von Otto Stolz’ und Herbert Hassinger!? leisten hier wertvolle Dienste. Weiters ent-

4 Vor allem sind die aktuellen Publikationen von Markus A. Denzel und Andrea Bonoldi zu nennen, u. a. Bonol-
di, Denzel, Bozen im Messenetz Europas; Denzel, Bozner Messen. Weitere Literatur zu den Bozner Messen in
Kapitel 3.2.3.

3 Plaseller, Schiffahrt, 108f.; Stolz, Gewisser Tirols, 334.

% Fontana u. a., Geschichte Tirols.

7 Riedmann, Geschichte Tirols.

8 Forcher, Tirols Geschichte.

9 Stolz, Geschichte des Zollwesens; ders., Quellen; ders., Gewisser Tirols.



halten die Abhandlung Fritz Plasellers iiber die Schifffahrt am Tiroler Inn'' oder Ernst Ne-
weklowskys Werke zur Schifffahrt auf der Donau und ihren Nebenfliissen'? wichtige Infor-
mationen, wie auch Hans-Heinrich Vangerows zahlreiche Studien zu Schifffahrt und Han-
del."® Den Donauraum betreffend sind vor allem aktuelle Publikationen von Peter Rauscher
und Andrea Serles von groBer Bedeutung.'* Erweitert werden diese Forschungen durch eine
eigenstindige Analyse und Auswertung der Aschacher Mautprotokolle, welche im Rahmen
des Projekts ,,Der Donauhandel*“!” in Form einer Datenbank aufbereitet und mir zur Verfii-

gung gestellt wurden. Die Jahre von 1728 bis 1731 stehen dabei im Mittelpunkt.

Die Arbeit ist in vier groBere Abschnitte unterteilt. Im Fokus des ersten Teils (Kapitel 2) ste-
hen die allgemeinen Rahmenbedingungen der wirtschaftlichen Entwicklungen in Tirol im
Untersuchungszeitraum. Hierzu werden die politischen und geografischen Gegebenheiten
kurz angerissen und die Bevolkerungsentwicklung sowie die bedeutendsten Stiadte des Landes
skizziert. Im zweiten Abschnitt (Kapitel 3) werden vor allem die wichtigsten Handelsrouten
des Landes dargestellt und die Organisation von Handel und Transport beleuchtet. Die zweite
fiir die vorliegende Arbeit bedeutende Region, der Donauraum, wird im folgenden Teil (Kapi-
tel 4) behandelt. Dabei wird auf den Fluss selbst, den Handel in diesem Gebiet und besonders
auf die bedeutendsten Drehscheiben im Osterreichischen und oberdeutschen Donauraum ein-
gegangen. Im letzten umfangreicheren Abschnitt der Arbeit (Kapitel 5) werden die Daten aus

den Aschacher Mautprotokollen ausgewertet.

10 Hassinger, Verkehr iiber Brenner und Reschen; ders., Verkehrsgeschichte der Alpenpisse; ders., AuBenhan-
del.

1 Plaseller, Innschiffahrt.

12 Neweklowsky, Schiffahrt; ders., Schiffahrt auf der oberen Donau.

13 Vangerow, Handel (2011); ders., Handel (2012); ders., Handel (2013a); ders., Handel (2013b); ders., Isarflo-
Ber; ders., Linz; ders., Mautbuch.

“U. a. Rauscher, Aschacher Mautprotokolle; Rauscher, Serles, Pamperl, Kremser Waag- und Niederlagsbii-
cher; Rauscher, Serles, Niederleger.

15 Der Donauhandel in der Friihen Neuzeit. ErschlieBung und Analyse der Aschacher Mautregister: Die Zeit der
osterreichischen Protektionspolitik unter Kaiser Karl VI. (1718—1737)%, Leitung: Peter Rauscher, gefordert vom
Fonds zur Forderung der wissenschaftlichen Forschung (FWF) (P 25201-G15). Vgl. Rauscher, Serles, Donau-
handel (Website). Auf dieser Homepage befindet sich unter anderem eine umfangreiche Bibliographie zum Do-
nauhandel.



2. Allgemeine Rahmenbedingungen der wirtschaftlichen Entwicklung in Tirol von der

Mitte des 17. bis zur Mitte des 18. Jahrhunderts

2.1. Die geografischen Gegebenheiten Tirols

Tirol ist ein Land, das vor allem durch seine Gebirge gepragt ist. Innerhalb eines Alpenstiicks
mit etwa 200 km Lénge und 200 km Breite entstand nach und nach die spétere Grafschaft
Tirol, zu der neben dem heutigen Osterreichischen Bundesland auch Siidtirol und das Trentino
gehorten. Im Norden wird das Gebiet vom Inntal durchquert, der zugehorige Fluss flief3t ins
Alpenvorland und miindet bei Passau in die Donau. Dieses Tal trennt gleichzeitig die nordli-
chen Kalkalpen von den Zentralalpen. Ahnliches findet man siidlich des Alpenhauptkammes
vor. Viele Haupttéler, wie etwa das Pustertal, iiber welches man ins benachbarte Kérnten ge-
langt, verlaufen auch hier mehrheitlich von Ost nach West. Die gro3e Ausnahme bilden das
Eisacktal und das Etschtal ab Meran, welche sich von Nord nach Siid erstrecken. Die beiden
namensgebenden Fliisse verbinden sich bei Bozen und flieBen anschlieBend weiter in die Po-
ebene.

Charakterisiert wird das Gebiet Tirols auch durch den Brenner- und den Reschenpass. Beide
stellen relativ niedrige Alpeniibergénge dar, wobei der Brenner mit etwa 1.370 m etwas nied-
riger ist als der Reschen (1.510 m). Vergleichsweise einfach zu passierende Gebirgsiibergin-
ge finden sich auch im Bereich der nérdlichen Kalkalpen. Beispielsweise gelangt man iiber
den Fernpass (1.210 m), die Seefelder Senke (1.180 m) oder den Achentaldurchgang (930 m)

in den oberdeutschen Donauraum. !¢

2.2. Die politische Entwicklung Tirols im 17. und 18. Jahrhundert!’

2.2.1. Tirol unter der Regentschaft von habsburgischen Nebenlinien bis 1665

Als Tirol 1363 in den Besitz des Hauses Habsburg liberging, umfasste es bei Weitem noch
nicht alle Regionen, die in spiterer Zeit Teil dieses Herrschaftsgebietes waren.'® GroBe Teile

des Unterinntales oder Osttirols wurden beispielsweise erst von Kaiser Maximilian 1. zu Be-

16 Huter, Tiroler Landesgeschichte, 19.

17 Zu umfangreichen Ausfiihrungen zur Geschichte Tirols im 17. und 18. Jahrhunderts siehe Miiklberger, Abso-
lutismus. Neben der bereits eingangs erwahnten und in der Folge verwendeten aktuelleren Literatur ist auch auf
iltere Literatur zur Geschichte Tirols hinzuweisen. Zu nennen wiren dabei etwa Stolz, Tirol; Lechthaler, Ge-
schichte des Landes Tirol; Egger, Geschichte Tirols.

18 Forcher, Tirols Geschichte, 113f.



ginn des 16. Jahrhunderts erobert oder durch Erbschaft erworben;' auBerdem standen Gebiete
wie das Zillertal bis ins 19. Jahrhundert unter Salzburger Herrschaft. 2°

Einen Sonderfall stellten die innerhalb der habsburgischen Besitzungen in Tirol gelegenen
geistlichen Fiirstentiimer Brixen und Trient dar, welche bis Anfang des 19. Jahrhunderts be-
standen. Otto Stolz beschreibt diesen Sonderstatus so: ,,Im Inneren desselben hatten die Bi-
schofe eine selbstindige Regierung, doch standen sie in einem dauernden staatsrechtlichen
Vertragsverhiltnis zur flrstlichen Grafschaft Tirol, deren Landesfiirsten hatten {iber sie und
thr Gebiet die Vogtei oder Schutzgewalt und jene gehorten auch der Tiroler Landschaft und
deren Steuer- und Wehrverbande an.*?!

Nach der Resignation Erzherzogs Sigismunds (1490) und dem Regierungsantritt Maximilians
I. in den tibrigen Osterreichischen Erbldndern (1493) wurden Tirol und die mit der Grafschaft
eng verbundenen Vorlande von keinem eigenstindigen Zweig des Hauses Osterreich mehr
regiert, sondern waren bis zum Tod Kaiser Ferdinands I. (1564) — wenn auch sehr lose — in
eine Personalunion integriert. Letztgenannter teilte das Erbe unter seinen drei Séhnen auf,
weshalb ab 1564 mit Erzherzog Ferdinand II. wieder ein eigener Herrscher fiir Tirol in Inns-
bruck residierte. Thm folgte nach einigen Jahren unter der Regierung von Kaiser Rudolf II. im
Jahre 1602 Erzherzog Maximilian III. der Deutschmeister.?? Seine Regentschaft war beson-
ders durch die Sanierung der Finanzen des Landes gekennzeichnet. AuBBerdem war diese Zeit
eine Periode des Friedens in Tirol.?

Nach dem Tod Maximilians, der dem geistlichen Stand angehort hatte und daher kinderlos
geblieben war, tibernahm 1619 der Bruder Kaiser Ferdinands II., Erzherzog Leopold V., die
Regentschaft in den ober- und vorderdsterreichischen Landern der Habsburger. 1625 heiratete
er Claudia de’ Medici, welche nach seinem frithen Tod 1632 als Regentin fungierte, da ihre
beiden Kinder Ferdinand Karl und Sigismund Franz noch minderjihrig waren.?* Die Regie-
rungszeit dieses Paares wurde besonders durch zwei grofle Kriegsereignisse gepragt: Zum
einen tobte ab 1618 in groBen Teilen Europas der DreiBigjahrige Krieg. Tirol wurde zwar nur

am Rande zum Kriegsschauplatz, die wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen dieses

19 Palme, Frithe Neuzeit, 3—12.

20 Ebd., 126.

2L Stolz, Rechtsgeschichte, 12f. Im Zuge der politischen Neuordnung Europas durch den Wiener Kongress wurde
die staatsrechtliche Sonderstellung der geistlichen Fiirstentiirmer Brixen und Trient aufgehoben. Siehe Fontana,
Restauration, 592.

22 Forcher, Tirols Geschichte, 160f.

2 Miihlberger, Absolutismus, 167.

24 Ebd., 171.



Konflikts waren aber dennoch verheerend. Zum anderen brach ein seit langem schwelender
Konflikt mit Graubiinden auf und entwickelte sich zu einem jahrelangen Krisenherd.?

1646 tibernahm der mittlerweile volljédhrige Ferdinand Karl die Herrschaft von seiner Mutter.
Durch den Westfilischen Frieden 1648 und die aus Geldnot 1652 verkauften Rechte im En-
gadin und im Prétigau erfuhr sein Herrschaftskomplex einige betridchtliche Gebietseinbuf3en.
Wegen seines sehr aufwendigen Lebensstils verschlechterte sich die finanzielle Lage der Ti-
roler Landesfiirsten immer mehr. Nach seinem Tod 1662 folgte ihm sein Bruder Sigismund
Franz nach, welcher die Ausgaben des Hofes zu senken versuchte. Drei Jahre nach Amtsan-
tritt verstarb er allerdings ohne Nachkommen. Dies bedeutete das Erloschen der sogenannten
jingeren Tiroler Linie der Habsburger. Die Herrschaft ging nun auf Kaiser Leopold I. iiber,

der auch die iibrigen Erblande in seiner Hand vereinte.?®

2.2.2. Das Hineinwachsen Tirols in die Monarchia Austriaca bis 1740

Als Kaiser Leopold 1. 1659 die Regierung {ibernahm, war das gesamtstaatliche Prinzip in sei-
nem Reich noch bei Weitem nicht verwirklicht. Zwar waren die habsburgischen Léander dy-
nastisch eng verbunden, durch Landesordnungen und landstindliche Instanzen waren die kai-
serlich-landesfiirstlichen Herrschaftsrechte jedoch eingeschrinkt. Die schrittweise Einfliihrung
von zentralen Verwaltungsorganen sollte die einzelnen Herrschaftsgebiete zu einem Ganzen
zusammenfassen. Solche gab es in Wien zwar bereits seit dem 16. Jahrhundert (z. B. Hof-
kammer, Hofkriegsrat und Hofkanzlei), deren Wirksamkeit war jedoch durch das Bestehen
der Lander eingeschriankt. Miihlberger bezeichnet diese Zentralbehorden als ,,ersten, weniger
politisch als praktisch-administrativ erforderten Ansatz einer Zentralisierung®.?’ So begann
auch die Tiroler Eigenstindigkeit ab 1665 langsam mehr und mehr abzunehmen. Zwar oblag
die Verwaltung der ober- und vorderdsterreichischen Gebiete weiterhin den Behorden in
Innsbruck, die wichtigsten Entscheidungen wurden von nun an jedoch in Wien getroffen.”
Die Eingliederung Tirols in die fragile Habsburgermonarchie war allerdings kein unmittelba-
rer Bruch, so Miihlberger, denn ,,der Kaiser erstrebte eine schrittweise Zentralisierung der
Verwaltung bei vorerst konservativem Respekt vor dem historisch gewachsenen Foderalis-

mus'cc29

23 Ebd., 179.

26 Riedmann, Geschichte Tirols, 121f
27 Miihlberger, Absolutismus, 294.

28 Ebd., 293f,

2 Epd., 296,



Im Gegensatz zu vielen anderen Teilen des Habsburgerreiches waren die Landsténde in Tirol
nicht sehr einflussreich. Thomas Winkelbauer erklart diesen Umstand wie folgt: ,,Jm Unter-
schied zu den nieder- und innerdsterreichischen Laindern sowie zu den bohmischen und unga-
rischen Liandern entwickelte sich in Tirol im 16. Jahrhundert keine vom Adel getragene,
durch den konfessionellen Gegensatz zum Landesfiirsten verstirkte Opposition der Sténde
gegeniiber dem Ausbau der landesfiirstlichen Macht. Die Prisenz der Vertreter der bauerli-
chen Gerichte auf den Tiroler Landtagen, das heiflt die direkte Verbindung des grofiten Teil
['] der biuerlichen Untertanen zum Landesherrn, verhinderte lange Zeit ein Ubergewicht des
Adels, der iiberdies bis auf wenige Ausnahmen streng katholisch blieb und iiber weniger Un-
tertanen und Grundbesitz verfligte als der Adel der niederdsterreichischen Lander. Nicht zu-
letzt diese verfassungsméflige Besonderheit des Landes Tirol verhinderte die Ausbildung ei-
ner selbstbewuflten stindischen Opposition gegen den Landesfiirsten. Auch das Fehlen einer
unmittelbaren Tiirkengefahr erschwerte ein Anwachsen der Macht der Stdnde, wie es sich
gleichzeitig in den Ostlichen Lindern der Habsburger als Folge der zentralen Rolle der Sténde
in der Tiirkenabwehr vollzog.“*° Tendenzen eines absolutistischen Regierungsstils wurden in
Tirol bereits seit der Regentschaft Erzherzog Leopolds V. (ab 1619) sichtbar.?!

Das ausgehende 17. Jahrhundert stellte fiir Tirol eine Zeit des Friedens dar, dennoch mussten
wegen der Konflikte in Vorderdsterreich mit Frankreich und der Kriege gegen die Osmanen
im Osten des Habsburgerreiches (1683—-1699) immer wieder teils grof3e finanzielle Mittel von
den Stinden zur Verfiigung gestellt werden.*> Im Rahmen des Spanischen Erbfolgekrieges
(1701-1714) war es schlieBlich vorbei mit dem Frieden in Tirol, welches durch seine geopoli-
tische Lage mehrmals in die Kriegshandlungen verwickelt wurde. Besonders hervorzuheben
sind dabei die Ereignisse aus dem Jahr 1703, als Kurfiirst Max Emanuel von Bayern auf
Grund alter Anspriiche und in der Hoffhung auf Gebietsgewinne in Tirol einfiel. Das kaiserli-
che Militdr und die Tiroler Obrigkeiten agierten dabei mehr als ungliicklich, die anschlieBen-
de Befreiung des Landes war vor allem dem Landesaufgebot zu verdanken.3?

Die Herrschaft Kaiser Josephs 1. (1705-1711) bedeutete einen vorldufigen Hohepunkt des
Absolutismus in Tirol. Er verzichtete auf die traditionelle Huldigung des Landtages und be-
stitigte im Gegensatz zu seinen Vorgéingern die historischen Landesfreiheiten nicht.

Sein Nachfolger Kaiser Karl VI. nahm die Erbhuldigung zwar entgegen und bestétigte auch

die Privilegien des Landes, jedoch setzte auch er die Integration Tirols in einen gesamtstaatli-
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chen Rahmen fort. Das Land musste flir die zahlreichen Kriege des Herrschers viel Geld be-
reitstellen, 1720 wurde der Tiroler Landtag fiir sieben Jahrzehnte ein letztes Mal einberufen.
Durch die sogenannte Pragmatische Sanktion, mit welcher Karl die Erbfolge regelte, wurde

die Unteilbarkeit und Untrennbarkeit der habsburgischen Linder festgeschrieben.

2.3. Die wirtschaftlichen Entwicklungen in Tirol von der Mitte des 17. bis zur Mitte
des 18. Jahrhunderts

Im 15. und frithen 16. Jahrhundert kam es in Tirol zu einer wirtschaftlichen Bliite. Vor allem
der immer stirker werdende Durchzugshandel und der florierende Bergbau (,,Tiroler Bergse-
gen®) brachten hohe Ertrige.’° Diese positive Entwicklung wurde jedoch in der folgenden
Zeit stark eingebremst. Die Verschiebung der Hauptlinien des Welthandels nach Nordwesten,
die Auswirkungen des Dreiligjahrigen Krieges und das Versiegen der Bergschitze am Ende
des 16. und im 17. Jahrhundert trafen die Tiroler Okonomie hart.?” Die Auswirkungen dieser
und anderer negativer Faktoren waren jedoch nicht fiir jede Region des Landes gleich groB3.
Wihrend einige Gebiete verarmten, war die Wirtschaft in anderen Teilen des Landes recht
stabil.*®

Um die 6konomische Entwicklung Tirols in jener Zeit besser zu verstehen, sind zwei grof3e,
teilweise parallel verlaufende Prozesse zu berilicksichtigen: Einerseits flossen in die Wirt-
schaft immer mehr die Ideen des Merkantilismus ein. Darunter versteht man das vorherr-
schende Wirtschaftsdenken im Zeitalter des Absolutismus, dessen Ziele die Vermehrung von
Bevolkerung und Geld und damit einhergehend die Starkung des Staates waren. Die Grundla-
ge fiir das Erreichen dieser Ziele stellte eine aktive Handelsbilanz dar, das heift, es sollte viel
im Land produziert und exportiert (besonders teure Fertigprodukte) und moglichst wenig im-
portiert werden (etwa giinstige Rohstoffe).>® Andererseits waren die habsburgischen Herr-
scher sehr daran interessiert, ihre Linder zu einem gemeinsamen Wirtschaftsraum zusam-
menzufassen. Dieser lang dauernde Prozess begann nach dem Ende der habsburgischen Erb-
teilungen im Zuge des Aussterbens der jiingeren Tiroler Linie 1665 und zog sich bis ins 19.

Jahrhundert.*°

35 Miihlberger, Absolutismus, 309-316. Zur Pragmatischen Sanktion siche auch Vocelka, Pragmatische Sankti-
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Generell ldsst sich jedoch fiir Tirols Okonomie bis ins 18. Jahrhundert das Fehlen einer weit-
blickenden Organisation und Lenkung seitens des Staates beobachten. Die Landesfiirsten, die
lange Zeit durch die Einnahmen aus den Bergwerken des Landes finanziell sehr gut leben
konnten, verabsiumten oftmals dringend notwendige Reformen.*! Da fiir die Tiroler Wirt-
schaft Handel und Transit von groBter Bedeutung waren, wirkten sich die durchgefiihrten
Neuerungen im Sinne des Merkantilismus groBtenteils nachteilig aus, denn Schutzzolle oder
Import- und Exportbeschrankungen waren Gift fiir einen regen Warenaustausch und Transit-
verkehr. Zwar war den Behorden die diesbeziigliche Sonderstellung des Landes bewusst, gro-
e Riicksicht wurde jedoch innerhalb der zentralistischen Politik nicht darauf genommen. Das
gesamtstaatliche Interesse stand im Vordergrund.*? Eine gewisse Sonderstellung sprachen die
Obrigkeiten Tirol dennoch zu. Vom Zusammenschluss der osterreichischen und bohmischen
Linder zu einem gemeinsamen Zollverband 1775/76 wurde das Land ndmlich ausgenom-
men.*

Die Landwirtschaft stellte im 17. und beginnenden 18. Jahrhundert nach wie vor den be-
deutendsten Wirtschaftssektor in Tirol dar. Auf Grund des starken Bevdlkerungswachstums
und der durch die naturrdumlichen Verhéltnisse eingeschriankten Expansionsmdglichkeiten
war sie jedoch nicht in der Lage, die Tiroler Bevolkerung vollstindig zu erndhren, weshalb
das Land von Lebensmittelimporten abhidngig war. Durch stdndige Erbteilungen in Folge des
Fehlens anderweitiger Erwerbsmoglichkeiten fiir die nichterbenden Mitglieder der Bauernfa-
milien wurden im 17. Jahrhundert viele landwirtschaftliche Betriebe derart klein, dass ihre
Besitzer nicht mehr davon leben konnten. Erst durch das von Maria Theresia erlassene Verbot
der Giiterteilungen (1750 und 1770) bahnte sich eine Wende dieser Entwicklung an. In Féllen,
in denen der Hof nicht mehr fiir die Erhaltung der Familie ausreichte, mussten sich die Bauern
diverse Zuverdienstmdglichkeiten suchen (etwa Arbeit in der Fremde oder das Hausieren mit
Alltagsgegenstinden).** In Reaktion auf Uberbevdlkerung und kleinere Bauerngiiter kam es
zu einer vermehrten Bewirtschaftung von Almen, um zusétzliche landwirtschaftlich nutzbare
Flichen zu erhalten.** Durch den zunehmenden Anbau von Mais im 18. Jahrhundert konnten
hohere Ertrige erzielt werden.*® Auch wurden vielfach Wiesen in Ackerland umgewandelt.

Der hohere Arbeitsaufwand konnte durch die groBe Anzahl der zur Verfligung stehenden Ar-
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beitskriifte relativ leicht bewiltigt werden.*’ So schwer das Leben der Tiroler Bauern im 17.
und 18. Jahrhundert ob der teilweise sehr kleinen zu bewirtschaftenden Giiter war, so war
zumindest die Abhédngigkeit vom Grundherren keine driickende Last mehr. Dieser Umstand
wird auch dadurch belegt, dass das sogenannte Untertanenpatent, mit dem Kaiser Joseph II.
1781 die Leibeigenschaft authob, in Tirol gar nicht verkiindet wurde, da es diese Art der bau-
erlichen Abhingigkeit hier schon lange faktisch nicht mehr gab.*®

In Handwerk und Gewerbe ist als wichtige Entwicklung des 17. und 18. Jahrhunderts das
Aufkommen des nichtstddtischen Gewerbes zu nennen. Wegen dem starken Bevolkerungs-
wachstum und dem voranschreitenden Versiegen der Bergschitze waren viele ehemalige
Bergknappen oder Angehorige biuerlicher Familien gezwungen, sich neue Erwerbsméglich-
keiten zu suchen. Der nichtagrarische Anteil der Bevolkerung wurde groBer, es kam insbe-
sondere in den ldndlichen Gegenden zu einem verstarkten Aufkommen handwerklicher Tétig-
keiten.*” Sandgruber spricht in diesem Zusammenhang von einem ,,Kampf des ziinftischen,
biirgerlichen Handwerks gegen die steigende Konkurrenz der »Géuhandwerker«*.>

Viele Impulse gingen von der Metallgewinnung im Lande aus, eine Vielzahl der wachsenden
Handwerksberufe sind dieser Sparte zuzuordnen (z. B. Werkzeugschmiede, Werkzeugschir-
fer, Waffenerzeuger, Sensenschmiede etc.). Auch im Baugewerbe fanden durch das Anwach-
sen der Bautitigkeit ab ca. 1680 viele Erwerbssuchende Arbeit. Zudem entwickelten sich im
ganzen Land viele kleine Handwerksbetriebe flir den tdglichen Bedarf. Oftmals sind Speziali-
sierungen einzelner Regionen auf bestimmte Produkte zu beobachten, so war beispielsweise
das Stubaital bekannt flir seine Werkzeugherstellung. Bereits genannt wurde das (bauerliche)
Hausgewerbe, in welchem viele verschiedene Waren fiir das tagliche Leben gefertigt und iiber
den Hausierhandel verkauft wurden. Auch hier kam es oftmals zur regionalen Spezialisierung
auf gewisse Erzeugnisse (z. B. Schnitzerei im Grddnertal, Leinenweberei im Pustertal etc.).>!
Um den Ideen des Merkantilismus Rechnung zu tragen, wonach die Ausfuhr von Fertigpro-
dukten zu fordern war, zeigte sich die Regierung sehr an der Errichtung von Manufakturen
interessiert. Es entstanden in der Folge besonders im Bereich des Textilgewerbes einige derar-
tige Betriebe, welche oftmals jedoch nicht lange Bestand hatten und recht unbedeutend wa-

ren.>? Erst die 1747 gegriindete Strelesche Baumwollfabrik brachte es zu einer gewissen Gro-
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Be und Geltung.** Ein Teil der Produktion dieser Manufaktur wurde in Heimarbeit (etwa von
Bauern im Nebenerwerb) durchgefiihrt. Am Hohepunkt ihrer Entwicklung um 1800 waren
etwa 9.000 Menschen in vielen Teilen Tirols in den Arbeitsprozess dieser Firma integriert.>*
Dabei handelte es sich um ein typisches Phanomen der protoindustriellen Produktion. Diese
war ndmlich unter anderem dadurch gekennzeichnet, dass viele Produktionsschritte in Heim-
arbeit stattfanden.*

Wenn bereits vom Versiegen des ,,Tiroler Bergsegens® die Rede war, ist dies insofern einzu-
schrinken, als am Falkenstein in Schwaz im Jahre 1740 immerhin noch 1.900 Knappen be-
schiftigt waren.’® Von nicht geringer Bedeutung war auch die Saline in Hall in Tirol, welche
sich nach einer Absatzkrise im 17. Jahrhundert in den folgenden Jahrzehnten wieder gut er-
holte.”’

Handel und Verkehr waren fiir Tirol auf Grund der geografischen Lage seit jeher von gro-
Ber Bedeutung. Die zahlreichen Probleme fiir diesen Wirtschaftssektor im 17. und 18. Jahr-
hundert wirkten sich daher besonders drastisch auf das Land aus. Neben der bereits anfangs
erwdhnten Verschiebung der Welthandelslinien an den Atlantik waren besonders die steigen-
de Konkurrenz durch die Schweizer Pédsse oder die bayrischen Importbeschrankungen, eine
Folge des Vordringens der merkantilistischen Ideen in Bayern, nachteilig fiir den Transit
durch Tirol. Die Erklarung Triests zum Freihafen durch Kaiser Karl VI. im Jahre 1719 und
der Ausbau der Handelswege von Triest nach Innerdsterreich® brachte fiir die Tiroler Transit-
routen neue Konkurrenz. Wéhrend friiher viele Handelswaren den Weg von Venedig iiber den
Brenner nach Wien genommen hatten, bot nun die Route vom zollfreien Hafen in Triest {iber
den Semmering in die Hauptstadt viele Vorteile.>® Weitere Schwierigkeiten fiir den Handel in
dieser Zeit brachten die in Folge ausbleibender Verbesserungsarbeiten teils schlechten Stra-
Benverhiltnisse®® oder die hohen Zollgebiihren insbesondere siidlich von Bozen sowie die
zahlreichen Zollstationen in Tirol mit sich. Der Staat reagierte auf diese Reihe von Problemen
mit verschiedenen Mallnahmen, die jedoch nur teilweise erfolgreich waren. So kam es zu ei-
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ner Senkung der Mauttarife in Tirol>" oder nach und nach zu Vereinheitlichungen und Ver-
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besserungen im Zollwesen. Im Jahr 1737 wurde die erste einheitliche Zollordnung fiir ganz
Tirol erlassen.®?

Von den Warenmengen, die in und durch Tirol transportiert wurden, stechen besonders der
Wein und das Salz®® hervor. Beide waren sowohl fiir den Handel innerhalb des Landes als
auch fiir den Export bedeutsam. Zudem spielte im 18. Jahrhundert die Ausfuhr von Holz- und
Eisenwaren, Textilen sowie Seidengarnen eine grofe Rolle. Importiert wurden vor allem Le-
bensmittel wie Getreide oder Vieh. Weiters wurden relativ groBe Mengen an Textilien und

Fertigwaren aus dem Ausland eingefiihrt.®

2.4. Die Bevolkerungsentwicklung Tirols (ca. 1650-1750)

Die Bevolkerungsentwicklung im Habsburgerreich war trotz negativer wirtschaftlicher Ent-
wicklungen und zahlreicher Hungersnote und Seuchen, welche auch durch die sogenannte
Kleine Eiszeit (einer Klimaverschlechterung ab dem spéten 16. Jahrhundert) verschuldet wur-
den, im Untersuchungszeitraum iiberwiegend positiv. Wahrend um das Jahr 1550 in den Gs-
terreichischen, bohmischen und ungarischen Landern, welche unter der Herrschaft Ferdinands
I. standen, etwa 6,5 Millionen Personen gelebt hatten (die habsburgischen Vorlande sind da-
bei nicht beriicksichtigt), stieg diese Zahl in den folgenden eineinhalb Jahrhunderten deutlich
an. Nach der Riickeroberung Ungarns lebten um 1700 im gesamten Habsburgerreich knapp
10 Millionen Menschen.%

In der Grafschaft Tirol war die Anzahl der Bewohnerlnnen im 15. und 16. Jahrhundert auf
Grund von Besitzteilungen, Neurodungen und vor allem wegen der zahlreichen Zuziige in
Folge des florierenden Bergbaues (Schwaz galt mit etwa 20.000 EinwohnerInnen zu Beginn
des 16. Jahrhunderts nach Wien als einwohnerreichste Siedlung auf dem Gebiet des heutigen
Osterreichs) stark gestiegen. Dieses hohe Bevdlkerungswachstum verringerte sich ab der ers-
ten Hilfte des 17. Jahrhunderts deutlich.®® Die Hauptursachen fiir diese Trendumkehr sind
weniger im Dreifigjahrigen Krieg, welcher Tirol nur am Rande streifte, oder in Glaubens-
streitigkeiten zu finden, sondern vor allem in den zahlreichen Epidemien, die das Land insbe-
sondere 1611 und 1635 heimsuchten.®’ Letztere verursachte gebietsweise Bevolkerungsver-

luste von 10 bis 40 Prozent. Auch der Riickgang im Bergbau machte sich in der Bevolke-
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rungsentwicklung deutlich negativ bemerkbar. Gleichzeitig setzte sich die bauerliche
Besitzteilung und damit zusammenhéngend ein Anwachsen der Bevdlkerungszahlen unver-
mindert fort, sodass um die Mitte des 18. Jahrhunderts fiir viele Gebiete Tirols Bevolkerungs-
zahlen vorliegen, die bis weit ins 20. Jahrhundert nicht mehr erreicht wurden. ®®

Insgesamt wuchs die Bevdlkerung Tirols im 17. Jahrhundert langsam aber stetig. Lebten dort
um das Jahr 1600 ca. 390.000 Menschen, waren es hundert Jahre spiter etwa 480.000.° Zu
erwdhnen ist an dieser Stelle, dass das Bevdlkerungswachstum gebietsabhiingig teils recht
unterschiedlich verlief. Wéhrend einige Regionen im 17. und frithen 18. Jahrhundert starke
Zuwichse verzeichnen konnten, war das Bevolkerungswachstum etwa im Unterinntal sehr
gering.”® Im Jahr 1754 lebten 593.000 Personen im Land, davon entfielen 387.000 Menschen
auf die deutschsprachigen und 206.000 auf die italienischsprachigen Gebiete. Die Bevolke-
rung der beiden geistlichen Fiirstentiimer Trient (144.000) und Brixen (27.000) ist in diesen
Zahlen inkludiert.”!

Generell lebten nach wie vor die meisten Menschen am Land. Fiir das Gebiet des heutigen
Osterreich gibt Sandgruber an, dass um 1600 nur etwa 7 bis 8 Prozent der Bevélkerung in
Orten mit mehr als 2.000 EinwohnerInnen lebten, um die Mitte des 18. Jahrhunderts waren es

t.72

11 Prozent.”” Der Grof3teil der lindlichen Bevolkerung lebte dabei in den Dorfern der Talsoh-

len. Die Seitenhiinge und Berglagen waren nur sehr diinn besiedelt.”

2.5. Die bedeutendsten Stidte Tirols um 1700

In Tirol gibt es heute 19 Stddte, von denen sich 11 auf Gsterreichischem und 8 auf italieni-
schem Staatsgebiet befinden. 14 davon wurden im Mittelalter zwischen dem 10. und 14. Jahr-
hundert gegriindet, dazu zihlen etwa Innsbruck, Hall, Kufstein, Lienz, Brixen oder Bozen.”
Abgesehen von der Entstehungszeit haben diese Orte auch die Lage an einer der grof3en Tran-
sitrouten des Landes gemeinsam.” Daneben spielten auch vom Landesherren verlichene Pri-
vilegien und Rechte eine grofle Rolle fiir die Wirtschaft einer Stadt. Dazu zihlt das im Mittel-

alter aufgekommene sogenannte Niederlagsrecht (Stapelrecht), welches fiir die Entwicklung

eines Handelszentrums von groBer Bedeutung war. Darunter versteht man im Allgemeinen
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das Recht einer Stadt, die durchziehenden Kaufleute bzw. deren Transporteure zum Abladen
ithrer Waren zu zwingen. Zudem mussten sie ihre Produkte eine bestimmte Zeit lang, oft meh-
rere Tage, zum Verkauf anbieten.’® Das Niederlagsrecht ist jedoch kein eindeutig definiertes
Privileg, welches zu jeder Zeit und an jedem Ort dieselbe Bedeutung hatte. Vielmehr wurde
eine ganze Reihe von Vorschriften, etwa der Zwang flir Kaufleute zur Unterbrechung der Rei-
se, der ausschlieBliche Besuch bestimmter Mirkte, das Anlegen an bestimmten Hifen’’ oder
auch das Niederlegen, Feilbieten, Verkaufen oder Umschlagen der Waren mit den Begriffen
Niederlage oder Stapel bezeichnet.” Fiir einen Handelsort hatten derartige Rechte groBe Vor-
teile, war dies doch gleichbedeutend mit einem Gewinn an Bedeutung als Verkehrs- und
Handelsknotenpunkt. Auch fiir einen Teil der Kaufleute hatte das Niederlegen von Waren
durchaus seine positiven Seiten, denn sie konnten in diesen Handelsorten ihre Produkte oft
sehr rasch verkaufen. Fiir den GrofBteil der Handler hingegen bedeutete es jedoch in erster
Linie einen grofen Verlust an Zeit und Geld, weshalb sie vielfach versuchten, diese Stidte zu
umgehen.” Das erste bekannte Niederlagsrecht im heutigen Tirol ist im Innsbrucker Stadt-
recht von 1239 festgeschrieben, es folgten der Markt Imst 1282 und Hall 1303.3° Ein oftmals
in Verbindung mit dem Niederlagsrecht auftretendes Privileg ist das sogenannte Marktrecht.
Es berechtigte einen Ort zur Abhaltung von Jahrmérkten, welche zu festgeschriebenen Termi-
nen stattfanden. Diese waren vor allem fiir den Fernhandel von teils groBer Bedeutung. Dane-
ben gab es auch Wochenmirkte, die hauptsichlich dem Nahhandel dienten.®!

Die meisten Stddte Tirols diirften dem allgemeinen Trend zuzurechnen sein, wonach die Be-
volkerungszahlen des GroBteils der Stidte auf dem Gebiet des heutigen Osterreich zwischen
dem 16. und der ersten Hilfte des 18. Jahrhunderts stagnierten.®> Von dieser Entwicklung
waren insbesondere die Handelsorte betroffen, welche viel von ihrer fritheren Grofle und
Stirke einbiiBten.®® Eine andere Entwicklung nahmen die Residenz- und Hauptstidte. Im Zu-
ge der Bedeutungszunahme des Hofes und der Verwaltung wurden sie immer wichtiger und
wuchsen stark an.*

Innsbruck war, abgesehen vom Markt Schwaz, welcher um 1600 immerhin noch von 9.000

Menschen bevdlkert war, ehe der erloschende Bergsegen einen Bevdlkerungsriickgang bis auf
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etwa 2.000 Personen um das Jahr 1800 bewirkte, der groBite Ort des Landes. Um das Jahr
1600 lebten ca. 5.500 Personen in der damaligen Residenzstadt des Tiroler Landesfiirsten,
1754 waren es etwa 8.500.%° Die geografische Positionierung — einerseits direkt an der bedeu-
tenden Stralle iiber den Brenner, andererseits am Inn als groBtem Fluss des Landes — war fiir
die Stadt sehr giinstig. Zudem bestand in Innsbruck die Moglichkeit, das Gewisser liber die
Innbriicke zu iiberqueren, was in Zeiten, als derartige Uberginge noch Mangelware waren,
einen sehr grofen Vorteil darstellte. Als Verwaltungszentrum und bis 1665 auch Sitz der
Landesfiirsten hatte Innsbruck eine iiberragende Stellung in Tirol inne.®¢

Die néchst kleinere Siedlung nérdlich der Alpen war das benachbarte Hall in Tirol mit ca.
2.500-3.000 EinwohnerInnen im Jahr 1600.%7 Zu Beginn des 18. Jahrhunderts lebten etwa
4.000 Menschen dort.®® Als Handelszentrum iiberragte dieser Ort die Hauptstadt Innsbruck
lange Zeit bei weitem. Einer der Hauptgriinde dafiir war, dass sich Hall als Kopfstation der
Innschifffahrt etablieren konnte, weshalb die vom Brenner kommenden Waren, welche fiir
den Weitertransport auf dem Inn gedacht waren, meist Innsbruck {ibergingen und von Matrei
iiber die Ellbogener StraBe direkt nach Hall gebracht wurden.®® Dadurch wurde die Stadt zu
einem wichtigen Warenumschlagplatz. Von besonderer Bedeutung war diesbeziiglich die Hal-
ler Linde mit ihrer Ldndordnung, die erstmals 1452 niedergeschrieben wurde. Darin war fest-
geschrieben, dass hier fiir alle Waren ein unbedingter Stapel- und Verkaufszwang bestand.
Insbesondere galt dies auch fiir das iiber den Inn nach Tirol eingefiihrte Getreide.”® Wie Inns-
bruck hatte auch Hall seit dem 14. Jahrhundert das Recht zur Abhaltung von Jahrmairkten.
Diese fanden jedes Jahr im April und Oktober statt und tiberfliigelten diejenigen der Nachbar-
stadt sehr schnell. Im 17. und 18. Jahrhundert galten die Haller Jahrmérkte nach denjenigen in
Bozen als die wichtigsten Marktveranstaltungen des Landes und wurden von Kaufleuten aus
vielen verschiedenen Lindern besucht.”! Von groBer Wichtigkeit fiir die wirtschaftliche Be-
deutung der Stadt waren auch Institutionen wie die Saline Hall, welche im frithen 13. Jahr-
hundert ihren Betrieb aufnahm,’ oder die Miinzstitte, die 1477 hierher verlegt wurde.”

Der Markt Imst war mit etwa 1.000 Personen um das Jahr 1600 der Ort mit der drittgroBBten

Einwohnerzahl nérdlich des Alpenhauptkammes. Weitere Stddte mit {iber 1.000 Einwohner-
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°1 Ebd., 65-67.

% Ebd., 72.

% Ebd., 75.
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Innen gab es hier um diese Zeit nicht. Dies belegt etwa die Bevolkerungszahl 869, die fiir das
Jahr 1615 fiir Kufstein vorliegt.”

Stidlich der Alpen war neben Trient, welches um 1740 etwa 9.000-10.000 EinwohnerInnen
hatte,” Bozen die groBte Stadt. In diesem wichtigen Handelszentrum lebten im 16. und 17.
Jahrhundert etwa 5.000 Menschen.’® Die im Einzugsgebiet sowohl der Route iiber den Bren-
ner, als auch der Alpeniiberquerung iiber den Reschen gelegene Stadt war noch vor Hall das
bedeutendste Handelszentrum in der Grafschaft Tirol. Auf Grund seiner geografischen Positi-
on war Bozen ein pridestinierter Umschlagsort fiir Waren aller Art.”” Erich Egg, Wolfgang
Pfaundler und Meinrad Pizzinini bezeichnen Bozen ,seit dltester Zeit [als] das wirtschaftliche
Zentrum des Landes*.”® Im engen Zusammenhang mit der 6konomischen Bedeutung der Stadt
standen ihre weit liber die Grenzen des Landes hinaus bekannt gewordenen Jahrmarkte, die
Bozner Messen.”” Weitere wichtige Stidte auf dem Gebiet Tirols siidlich der Alpen waren
Brixen und Meran, welche zur Gruppe der Stiddte mit 1.000 bis 2.000 BewohnerInnen gezihlt

werden diirfen. '

% Klein, Bevolkerung Osterreichs, 87.

9 Donati, Ecclesiastici, 276.

% Knittler, Osterreichs Stidte, 49.

7 Denzel, Bozner Messen, 41; Mathis, Handelsgiiter, 130.

% Egg, Pfaundler, Pizzinini, Von allerley Werkleuten und Gewerben, 264.
99 Zu den Bozner Messen siehe Kapitel 3.2.3.

100 grittler, Osterreichs Stadte, 49.
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3. Handel und Verkehr in Tirol um 1700

3.1. Wichtige Handelsrouten und Handelswaren

Der Verlauf der Handelsrouten und Verkehrswege durch Tirol wird und wurde durch die na-
turrdumlichen Gegebenheiten geprigt. Generell ist zwischen Nord-Siid- bzw. Ost-West-
Verbindungen zu unterschieden. Wihrend bei ersteren die Alpen {iberquert werden mussten,
verlaufen letztere entlang der groBen Taler, wie beispielsweise durch das Inn- oder das Puster-
tal. Im Allgemeinen spielten die Nord-Siid-Routen fiir den Warentransport eine wesentlich
groflere Rolle als die in Ost-West-Richtung verlaufenden Verbindungen. Herbert Hassinger,
der sich viel mit dieser Thematik beschiftigt hat, geht gar so weit, dass er den Transitverkehr

durch Tirol nahezu géinzlich mit dem Nord-Siid-Transit gleichsetzt.'%!

3.1.1. Das Wegenetz

Auf Grund der geografischen Umstdnde spielten die Alpeniibergdnge im Tiroler Wegenetz
eine grole Rolle. Dabei stachen zwei Nord-Siid-Routen besonders hervor — die sogenannte
,obere Strafe®, die iiber den Fernpass und den Reschen verlief und die ,,untere Strafle* liber

die Scharnitzer Klause und den Brenner. '

3.1.1.1. Die Route iiber den Brenner

Schon im Mittelalter galt der Brenner als einer der wichtigsten Alpeniiberginge. Hassinger
beschreibt ihn als jenen Pass, ,,der das groBte Hinterland im Norden (auf dem Wasserweg
nach Wien) sowie in Italien (auch nach Venedig) besitzt und den niedrigsten Ubergang in
einem Zug, wenn auch im Norden nur durch das Unterinntal ermoglicht*.!% Bereits um 1300
war der Brenner befahrbar, die Schwachstelle dieser Route bildet bis heute die Eisackschlucht
zwischen Klausen und Bozen.!®* Wihrend Schitzungen zufolge um 1300 jihrlich mehr als
4.000 t an Waren tiiber den Brenner transportiert wurden, waren es im Jahr 1619 mindestens
12.000 t.!1% Diesem Hoch folgte ein durch verschiedene Faktoren (wie z. B. Kriege, Missern-
ten) verursachter Niedergang, von dem sich der Brenner allerdings (u. a. auf Kosten der Tau-
ernstraBe und des Reschen) recht rasch erholte. So lagen die durchschnittlichen jéhrlichen
Zolleinnahmen der Jahre 1684 bis 1696 nur mehr 4 Prozent unter denjenigen des Zeitraums

1595 bis 1600, der Spitzenwert vom Jahr 1619 wurde 1730 bereits knapp iibertroffen. Die

101 Hassinger, AuBenhandel, 77.

192 Mathis, Handelsgiiter, 123.

193 Hassinger, Verkehrsgeschichte der Alpenpisse, 448.
104 Ebd.

195 Ders., Verkehr iiber Brenner und Reschen, 179.
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iiber den Brenner transportierten Warenmengen betrugen in dieser Zeit etwa 12.000 bis
14.000 t pro Jahr.!%

Genaue Einblicke, im Besonderen was die Art und Menge der iiber einen der wichtigsten Al-
penpisse beforderten Waren anbelangt, liefert das einzige erhaltene Zollregister von Lueg am
Brenner aus dem Jahre 1734.!%7 Insgesamt wurden in diesem Jahr ca. 220.000 Z. (das ent-
spricht etwa 12.300 t) an Waren iiber den Brenner befordert.'”® Der Gesamttransport verteilte
sich dabei auf beide Richtungen nahezu gleichmif3ig. Den Grofteil der beforderten Giiter
machten Nahrungsmittel mit einem Anteil von ca. 75 Prozent am Gesamttransportvolumen
aus (umgerechnet etwa. 9.240 t). Dabei sticht besonders das Salz hervor (ca. 27 Prozent der
gesamten Transportmenge, 60 Prozent der nach Siiden transportierten Warenmenge), welches
hauptsichlich den Bedarf in Siidtirol deckte. Ahnlich stark vertreten war der Wein, der zu
einem groflen Teil vom Siiden tiber den Brenner gebracht wurde und von dem etwa ein Vier-
tel nach Norden aus dem Land ausgefiihrt wurde. Generell machten die Getrinke etwa 30
Prozent des Gesamttransportvolumens bzw. 70 Prozent der nach Norden gehenden Trans-
portmengen aus. Eine weitere grole Warengruppe stellten Obst und Siidfriichte dar (ca. 6,5
Prozent der Gesamttransporte), welche weitgehend zum Transit zu zdhlen sind. Erwéhnung
verdienen auch die beachtlichen Getreidemengen, die von Norden nach Siiden gebracht wur-
den. Der Grofiteil der eben genannten Waren wurde innerhalb der Alpen verbraucht und ge-
horte laut Hassinger dem Handel mittlerer Reichweite an.!'%

Die restlichen ca. 3.000 t an Giitern, die im Jahr 1734 {iber den Brenner gebracht wurden,
verteilten sich auf Fertigwaren, Halbfabrikate und Rohstoffe, wobei erstere mit einem Ge-
samtgewicht von etwa 2.240 t deutlich iiberwogen. GroBBere Warengruppen im Bereich der
Rohstoffe und Halbfabrikate waren dabei Olivendl (240 t),''° Seide (Rohstoff, Halbfabrikat
und Fertigwaren — rund 224 t),'!! Kupfer (etwa 123 t),'!? Tabak (ca. 84 t)!'* oder Baumwolle
(iiber 62 t).!'"* Unter den Fertigwaren waren besonders die Textilien bedeutend, wobei durch

zahlreiche Mischsendungen eine genaue Aufgliederung fast unmdglich ist. Der Grofteil da-

196 Ders., Verkehrsgeschichte der Alpenpisse, 458.

107 Das Folgende bezieht sich auf eine Auswertung des Zollregisters von Lueg aus dem Jahr 1734 von Herbert
Hassinger. Siehe dazu Hassinger, Verkehr iiber Brenner und Reschen, 141-157. Das ganze Zollregister von
Lueg 1734 in ders., Verkehr iiber Brenner und Reschen, 180—186.

108 Unberiicksichtigt bleibt dabei das Vieh, welches jedoch nur in kleinen Mengen iiber den Pass getrieben wur-
de.

199 Ders., Verkehrsgeschichte der Alpenpisse, 4581, und ders., Verkehr iiber Brenner und Reschen, 141-152.

110 Das Olivendl kam aus Welschtirol und Italien, ein Teil davon blieb in Nordtirol, der andere wurde weiter
nach Norden gebracht. Ders., Verkehr iiber Brenner und Reschen, 147.

1 Der GroBteil der Seide verlieB das Land in nordlicher Richtung. Ebd., 146.

112 Das Kupfer, welches in dieser Zeit das am hiufigsten {iber den Brenner transportierte Metall war, wurde
sowohl nach Norden, als auch nach Siiden exportiert. Ebd., 148.

113 Der Tabak verteilte sich auf beide Transportrichtungen, sowie auf Ein- und Durchfuhr. Ebd., 147f.

114 Von der iiber den Brenner transportierten Baumwolle soll ein Grofteil im Land geblieben sein. Ebd. 146f.
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von wurde im Norden hergestellt, iiberquerte den Brenner also in Richtung Siiden. Sehr grof3
waren dabei die Mengen an Leinenwaren (ca. 800 t) und Wollstoffen (mindestens 200 t). Un-
ter den sonstigen Fertigprodukten wurden weiters Holzwaren (teils Tiroler Export, teils
Durchfuhr aus Bayern), Juchten, Leder, Eisenwaren (meist mit anderen Giitern von Norden
kommend) oder Glas (hauptsédchlich von Norden nach Siiden) in groBerem AusmaR tiber den
Brenner transportiert. Neben dem Vieh, das nur in sehr kleinen Mengen iiber den Pass getrie-
ben wurde, sind noch die Waren zu nennen, die unter den alten Bezeichnungen Halbgut oder
Ganzgut transportiert wurden. Vom sogenannten venedischen Halbgut, zu dem etwa italieni-
sches Glas und Papier, Kramerei, zahlreiche Lebensmittel wie Stdfriichte, Mandeln, Wein-
beeren, Reis, Honig und Parmesan, aber auch chemische Produkte wie Schwefel, Alaun oder
Seifen, Apothekerwaren und Duftstoffe zéhlten, wurden etwa 100 t und vom wertvolleren
venedischen Ganzgut (dazu gehorten beispielsweise Edelmetalle, Seide, Baumwolle oder
Gewlirze) etwa 32 t vom Siiden iiber den Brenner gebracht. Die zusammengenommen etwa
19 t an deutschem Halb- und Ganzgut in der Gegenrichtung machten deutlich weniger aus.''
Zu Ersterem zdhlten vor allem deutsche Wolle und Wollstoffe, Glas, Papier bzw. Biicher,
gewohnliche Felle, Farben, Blei, Blech, Holzwaren, Leim oder Fische. Unter dem Begriff des
deutschen Ganzgutes wurden unter anderem Metalle wie Kupfer oder Messing bzw. Mes-
singwaren, aber auch Textilien und Bekleidung wie Loden, deutsches Leinen oder Baum-
wollwaren, englische Wolle, niederldndische Stoffe, auBerdem edle Felle, Leder, Héaute,
Wachs und Waffen zusammengefasst.!'® Eine eigene Warengruppe stellt im vorliegenden
Zollregister die deutsche Kramerei (womit vor allem Produkte des Niirnberger Metallgewer-
bes gemeint sind) dar, welche mit etwa 85 t einen nicht zu vernachldssigenden Rang im Nord-
Siid-Verkehr iiber den Brenner einnahm.!!’

Wihrend die iiber diesen wichtigen Handelsweg transportierten Nahrungsmittel hauptséachlich
in Tirol verblieben, war der Grofteil der nicht-landwirtschaftlichen Rohstoffe, Halbfabrikate
und Fertigwaren Export- oder Transitgut.''® Im Gegensatz zur Ausgeglichenheit beider Ver-
kehrsrichtungen hinsichtlich der Gesamttransportmengen iiberwog beim Transitgut ganz klar
die Durchfuhr nach Siiden. Von diesen héchstens 30.000 Z. Waren, die iiber den Brenner von
Deutschland nach Italien transportiert wurden, machten Textilien den Lowenanteil aus. In der
Gegenrichtung schitzt Hassinger den Transit auf etwa 10.000 bis 11.000 Z., welcher sich un-
ter anderem aus Siidfriichten, Baumwolle, Seide, Ganz- und Halbgut, Ol, Wein und Tabak

15 Ders., Verkehrsgeschichte der Alpenpisse, 459 und ders., Verkehr iiber Brenner und Reschen, 141-152.
116 Ebd., 160.

7 Ebd., 151.

U8 Mathis, Handelsgiiter, 128.
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zusammensetzte. Insgesamt ergibt sich somit ein Gesamtvolumen der Transitwaren von etwa
40.000 Z. (das entspricht ca. 2.240 t), was einen Anteil von etwa 18 Prozent der Gesamttrans-
portmenge iiber den Brenner im Jahre 1734 ausmacht. Damit {ibertraf dieser Gebirgsiibergang
hinsichtlich des Transitgutes alle Alpenpisse der damaligen Zeit.!'!”

Nachdem die groBe Bedeutung des Brenners grob skizziert wurde, stellt sich die Frage nach
dem Einzugsgebiet dieser Verkehrsverbindung nordlich und siidlich des Passes. Auch wenn
keine genauen Zahlen vorliegen, kann man davon ausgehen, dass im Verkehr vom Brenner
nach Norden die beiden Wege in nordwestlicher Ausrichtung, ndmlich iiber den Fernpass und
iiber den Seefelder Sattel, die Hauptrolle spielten. Eine weitere Route fiihrte durch das Unter-
inntal, von dem ein Seitenzweig iiber das Achental nach Miinchen verlief. Die zentrale Be-
deutung der nach Nordwesten gerichteten Verkehrslinien kommt in der Gegenrichtung noch
mehr zum Ausdruck, denn aus den Niederlanden und England wurden betrdchtliche Mengen
an Textilien liber den Brenner transportiert, welche meist iiber den Fernpass ins Land kamen.
GroBBe Wichtigkeit fiir den Transit zwischen Oberitalien auf der einen und dem Donauraum
auf der anderen Seite der Alpen hatte der Inn, auf welchem ab Hall ein kostenglinstiger Wa-
rentransport per Schiff moglich war.!?° Siidlich des Brenners spielte Bozen eine dominante
Rolle. Neben dem Grofteil des Verkehrs iiber den Reschen passierte allerdings lange Zeit nur
ein Teil der iiber den Brenner transportierten Waren die Stadt. Die sogenannte Strada
d’Alemagna, welche von Venedig iiber Ampezzo und das Pustertal verlief und nordlich von
Brixen ins Eisacktal miindete, war ndmlich wesentlich kiirzer als die Route von Venedig iiber
Verona oder die Valsugana nach Trient und Bozen. Daher wurde sie bis weit in die Friihe
Neuzeit stiarker benutzt als die Nord-Siid-Verbindung iiber Bozen. Spétestens gegen Ende des
17. Jahrhunderts dnderte sich dies, denn auf Grund von Verbesserungen der Stralle durch die
Valsugana und den hiufigen Beschidigungen der Strada d’Alemagna in Folge von Uber-
schwemmungen im Cadore wurde die Stra3e liber Bozen und durch das Eisacktal hin zum
Brenner deutlich stirker beniitzt. Mit der besonderen Forderung des Freihafens Triest (ab
1719) gewann die Handelsroute von Triest {iber Laibach, Villach und das Pustertal auf den

Brenner immer mehr an Bedeutung fiir den Transit.!?!

3.1.1.2. Die Route iiber den Reschen
Der Reschenpass war ab etwa 1400 befahrbar. Im Vergleich zum Brenner war die Uberque-

rung des Alpenhauptkamms hier etwas steiler und weiter.'?? Im Groben verlief die obere Stra-

9 Hassinger, Verkehr iiber Brenner und Reschen, 152f.
120 Ebd., 154.

121 Mathis, Handelsgiiter, 125.

122 Hassinger, Verkehrsgeschichte der Alpenpisse, 448.
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Be von Venedig iiber Trient, Bozen, Meran und den Reschen nach Landeck und Imst und an-
schlieBend iiber den Fernpass nach Augsburg.!?* Die Besonderheit dieser Verbindung besteht
in mehreren Abzweigungen nach Westen ins benachbarte Graubiinden. Diese Wegstruktur
machte mehrere Zollstitten erforderlich, welche sich unter anderem an der Toll bei Meran, in
Nauders oder in Finstermiinz befanden.!?* Seine Bliitezeit erlebte der Reschen im 15. und 16.
Jahrhundert, als der Gesamtverkehr etwa ein Drittel desjenigen des Brenners betrug, der Tran-
sit etwas mehr als die Hilfte. Bis ins 18. Jahrhundert hatte der Brenner seine Vormachtstel-
lung weiter ausgebaut, sodass um das Jahr 1734 die Transportmenge liber den Reschen von
ca. 2.000 t nur mehr etwa ein Sechstel derjenigen des Brenners betrug.'?> Wihrend das Tran-
sitgut am Brenner 1734 nur etwa 18 Prozent der Gesamttransportmenge ausmachte, war des-
sen Anteil am Reschen mit etwa 30 Prozent deutlich groBer.!?® Der groBte Teil des Verkehrs
iiber den Reschenpass verlief iber Bozen, die spéter noch genauer behandelten Bozner Mes-
sen spielten hier eine wichtige Rolle.'?’

Im Wesentlichen wurde iiber den Reschen ein dhnliches Warensortiment befordert, wie wir es
schon vom Brenner kennen. Hinsichtlich der Mengenverhiltnisse gab es jedoch einige Unter-
schiede.!?® Im Transitverkehr spielten besonders das venedische Ganz- und Halbgut'?’ und
deutsche Ganzgut eine groB3e Rolle. Das deutsche Halbgut machte hingegen nur einen sehr
kleinen Teil der Transitgiiter aus. Zum Teil fielen unter diese Begriffe etwas andere Waren als
dies am Brenner der Fall war. Beispielsweise wurde hier, anders als im Zollregister von Lueg
am Brenner, die Kramerei zum deutschen Halbgut gezihlt.'°

Auch wenn der Transit fir den Reschen eine recht wichtige Rolle spielte, so war doch der
Grofteil der iiber den Pass beforderten Waren fiir den heimischen Bedarf bestimmt. Dazu
zahlten vor allem Nahrungsmittel, wobei hier Wein und Salz zwar durchaus von Bedeutung
waren, diese Produkte jedoch keine derartig dominierende Rolle wie am Brenner einnah-

men. 3!

3.1.1.3. Die Routen in West-Ost-Richtung
Im Vergleich zu den beiden soeben beschriebenen Nord-Siid-Handelswegen durch Tirol spiel-

ten die Wege in West-Ost-Richtung entlang der Téler nur eine untergeordnete Rolle. Einzig

123 Stolz, Geschichte des Zollwesens, 113.

124 Hassinger, Verkehr iiber Brenner und Reschen, 158f.

125 Bbd., 179.

126 Ebd., 168.

127 Bbd., 160-162.

128 Ders., Verkehrsgeschichte der Alpenpisse, 460.

129 Teilweise werden auch die Begriffe welsches Ganz- und Halbgut verwendet.
130 Ders., Verkehr iiber Brenner und Reschen, 159-162.

B! Mathis, Handelsgiiter, 126.
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als Verbindungsstiicke zwischen ersteren oder deren Verldngerung kam ihnen ein gewisser
Stellenwert zu. Dazu zéhlten beispielsweise die bereits genannten Routen durch das Inn- oder
das Pustertal.'*? Die StraBe durch das Oberinntal und iiber das Mieminger Plateau war zudem
besonders fiir den Transport des Haller Salzes ins stidliche Deutschland, nach Vorarlberg und

in die Schweiz von einer gewissen Bedeutung. '*?

3.1.1.4. Das Zollwesen

Fiir die Erhaltung der Wege und zur Gewéhrleistung von Recht und Sicherheit fiir die die
Stralen beniitzenden Reisenden, Kaufleute und deren Waren war der Landesherr zustindig.
Zur Deckung dieser Ausgaben mussten beim Warentransport Zoll- und Weggelder bezahlt
werden. Die eigentlichen Z6lle wurden oft auch als Warenzolle bezeichnet. Stolz beschreibt
sie als ,,eine allgemeine Abgabe, eine Steuer ohne eine bestimmte einmalige Gegenleistung
der o6ffentlichen Gewalt auBBer eben des allgemeinen Schutzes fiir den Verkehr und der Einhal-
tung der diesem dienenden StraBen und Briicken*.!3* Die Weggelder hingegen waren eine Art
Benutzungsgebiihr fiir die Wege und Briicken im jeweiligen Einzugsgebiet der Zollstitte,
dhnlich dem, was wir heute unter dem Begriff Maut verstehen. Im Vergleich zu den nach der
Art der transportierten Waren berechneten Zdllen richteten sich die Weggelder nach den je-
weiligen Beforderungsmitteln (beispielsweise Wagen oder Saumtier), die Gattung der mitge-
fiihrten Giter spielte hier keine Rolle. Den Grofteil der fiir die StraBenbeniitzung und den
Warentransport zu leistenden Abgaben machten die Warenzolle aus, sie waren fiir den Lan-
desherrn von grof3er finanzieller Bedeutung. Die Weggelder hingegen waren eher niedrig an-
gesetzt und betrugen hochstens ein Zwanzigstel der Zolle.'®

Da das heute bekannte Grenzzollsystem erst in der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts einge-
fiihrt wurde, lagen die Zollstdtten bis dahin im Inneren des Landes an den wichtigen Ver-
kehrslinien. Derartige Stellen gab es in Tirol etwa alle 30 bis 40 km. Auch wenn oftmals der
Zoll in bedeutenderen Stédten eingehoben wurde (etwa in Innsbruck, Bruneck, Brixen, Bozen
oder Trient), so gab es auch viele Zollstétten, die weit vom nédchsten grofleren Ort entfernt
lagen, wie dies beispielsweise beim Zoll in Lueg am Brenner der Fall war, von dem die
nichsten wichtigen Stidte nicht unter drei Stunden zu erreichen waren.'*® Wie schon erwihnt,
war die Hohe der Zoélle in Tirol lange Zeit sehr unterschiedlich, nahezu jede Zollstation hatte

ihre eigenen Tarife. Erst nach und nach kam es zu Vereinheitlichungen. Erste Schritte dazu

132 Stolz, Geschichte des Zollwesens, 111f
133 Mathis, Handelsgiiter, 123.

134 Stolz, Geschichte des Zollwesens, 37.
135 Ebd., 37-39.

136 Ebd., 110f,
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erfolgten 1558, als es zu einer in ganz Tirol geltenden betréchtlichen Zollerhdhung fiir hoch-
wertige Giiter und Luxuswaren kam. Diese neuen Zolle sollten kiinftig nur einmal eingehoben
werden, bevorzugt beim Eintritt der Waren ins Land.'*” Die erste einheitliche Zollordnung fiir
ganz Tirol wurde schlielich 1737 erlassen, der Zolltarif ist darin nach den drei Hauptver-
kehrsrouten (Strafle iiber den Brenner, Strafie {iber den Reschen und Strale durch das Puster-
tal) gegliedert, wobei fiir den Brenner die hochsten und filir das Pustertal die niedrigsten Ab-

gaben zu leisten waren. '

3.1.2. Die Wasserstraflen

Eine grofle Bedeutung fiir den Warentransport in und nach Tirol spielten die Wasserstraf3en,
im Besonderen die beiden Hauptfliisse des Landes, ndmlich die Etsch siidlich der Alpen und
der Inn im Norden. Auf Grund des oftmals schlechten Zustandes der Stralen und der grof3en
Miihen, die insbesondere die Beforderung schwerer Waren auf dem Landweg bereitete, boten

die groBen Fliisse eine wirtschaftlichere und oftmals auch schnellere Transportmdglichkeit. '

3.1.2.1. Die Schifffahrt am Inn

Der Inn brachte aus Sicht der naturrdumlichen Gegebenheiten einige Schwierigkeiten fiir die
Schifffahrt mit sich. Beispielsweise wies er ein typisches Merkmal von Hochgebirgsfliissen
auf, nimlich die UnregelmédBigkeit der Wasserfiihrung. Insbesondere der geringe Wasserstand
im Winter und die zahlreich auftretenden Eisschollen brachten die Schifffahrt in dieser Jah-
reszeit teilweise zum Erliegen. Ein weiteres Problem speziell fiir die Bergfahrt waren die
enormen Wassermengen im Sommer, denn zum Schmelzwasser im Friihling kam im Friih-
sommer auch noch das Gletscherwasser hinzu. Somit war der regelmiflige Schiffsverkehr
zum GroBteil auf einige wenige Monate beschrinkt.'*’ Ein weiteres Hindernis stellte das gro-
Be Gefille des Flusses dar, welches ihn an die Grenze der Schiffbarkeit brachte. Wéahrend
etwa dasjenige des Mains bei Wiirzburg 0,5 Promille oder das der Donau in Bayern
0,45 Promille betrigt, liegt der Wert fiir den Inn zwischen Hall und Kufstein bei etwa 1 Pro-
mille. Daraus resultiert fiir den Inn eine FlieBgeschwindigkeit von etwa 3 m pro Sekunde in

diesem Bereich. Zum Vergleich: Der Rhein flieit bei Koln mit etwa 1,5 m pro Sekunde. Ne-

137 Ders., Quellen, 97.

138 Lindgren, Alpeniiberginge, 162; Stolz, Geschichte des Zollwesens, 85f.
139 Gritsch, Schiffahrt, 47.

140 Plgseller, Innschiffahrt, 62f.
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ben diesen naturgegebenen Nachteilen war der Fluss jedoch fast ginzlich frei von Hindernis-
sen wie Strudeln oder Stromschnellen. '*!

Trotz der angesprochenen Schwierigkeiten war der Inn durchaus als Wasserstra3e nutzbar.
Auf Grund seiner giinstigen Lage stellte er eine Fortsetzung der Brennerroute nach Bayern
bzw. iiber die Donau bis nach Wien dar. Zudem war er neben der Naufahrt auch fiir die Ge-
genfahrt mit schwereren Schiffen geeignet.'*> Wihrend der Fluss im Bereich des heutigen
Bayern ebenso wie die Donau bereits von den Romern befahren worden war, ist die Schiff-
fahrt auf dem Tiroler Inn erst etwa seit dem 13. Jahrhundert nachgewiesen.'*’ Besonders in
der Zeit des Tiroler Bergsegens war die Innschifffahrt von grofer Bedeutung und es wurden
betrichtliche Warenmengen auf diesem Fluss transportiert.'** Der Hohepunkt der Schifffahrt
auf dem Inn diirfte im 16. und 17. Jahrhundert erreicht worden sein, danach ging der Waren-
transport stetig zuriick. Als Griinde dafiir sind etwa der Niedergang des tirolischen Erzberg-
baues, die negativen Einfliisse zahlreicher kriegerischer Ereignisse, die Forderung des Freiha-
fens Triest und damit zusammenhiingend die Verschiebung der Handelswege in Osterreich,
fehlende FlussregulierungsmaBBnahmen oder die zahlreichen Zollstitten am Inn zu nennen.
Auch die merkantilistischen Wirtschaftsideen beeinflussten den Verkehr zwischen Bayern
und Tirol negativ.!'#’

Die Stadt Hall spielte fiir die Innschifffahrt eine besonders grof8e Rolle, denn neben ihrer
Funktion als wichtige Zollstitte'*® war der Inn ab hier fiir groBere Schiffe befahrbar. Obwohl
der Strom im benachbarten Innsbruck etwa dieselbe Gro3e hat, wurde doch Hall zur Kopfsta-
tion der Innschifffahrt. Dies hing vor allem mit dem groBBen Holzrechen zusammen, der bei
Hall quer durch den Fluss errichtet wurde. Dieser diente dem Zweck, das iiber den Inn fiir den
Bedarf der Saline in Hall gefléBte Brennholz abzufangen. !4’ Durch dieses kiinstlich geschaf-
fene Hindernis wurde die Schifffahrt zweigeteilt. Man unterschied zwischen der sogenannten
Salzschifffahrt von Hall bis Telfs und der Nauschifffahrt innabwarts nach Bayern und in der
Folge iiber die Donau weiter nach Linz und Wien.'*8

Erstere diente hauptsédchlich der Salzversorgung des Oberinntals. Ein Teil der Waren, die mit

dem Schiff nach Telfs kamen, wurde von dort aus nach Nordwesten in die Vorlande sowie in
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die Schweiz und nach Schwaben exportiert. In der Gegenrichtung wurde hauptséichlich Holz
befordert.'#

Die eigentliche Bedeutung des Inns als Wasserstralie lag jedoch in der Nauschifffahrt, also in
der Schifffahrt in Richtung des flieBenden Wassers.!*® Dadurch wurde Tirol mit den bayri-
schen Innstiddten verbunden und an den Fernverkehr nach Linz und Wien angeschlossen. Im
Zusammenspiel mit der Route iiber den Brenner — iiber Ampal3, Ellbogen und Matrei gab es

eine direkte StraBe vom Brenner nach Hall'>!

— entstand eine bedeutende Verbindung von
Italien in die Ostlichen Erblande.'*? Flussabwirts wurden die Schiffe von der Strémung ge-
trieben, nur zeitweise musste zu den Rudern gegriffen werden. Die Fahrt flussaufwérts wurde
durch Pferdezug bewiltigt. Zu diesem Zwecke wurden entlang der Ufer sogenannte Schiffsrit-
te angelegt, auf denen sich die Pferde fortbewegten. Die Berg- oder Gegenfahrt ging wesent-
lich langsamer voran als die Naufahrt. Wihrend ein Schiff flussaufwirts von Kufstein nach
Hall etwa flinf Tage benotigte, legte es dieselbe Strecke in der Gegenrichtung in nur sechs
Stunden zuriick.'*?

Eine wichtige Funktion der Innschifffahrt fiir Tirol stand im engen Zusammenhang mit der
Gegenfahrt, ndmlich im Import von Getreide. Da sich das Gebirgsland bei weitem nicht durch
die eigene Landwirtschaft erndhren konnte, war es auf die Einfuhr von Lebensmitteln ange-
wiesen. Das Getreide stellte dabei das bedeutendste Importprodukt dar, aber auch Schlacht-
vieh und Schmalz wurden in groBen Mengen aus Bayern, Bohmen, Niederdsterreich oder
Ungarn eingefiihrt. Wahrend das Vieh oft an seinen Bestimmungsort getrieben wurde, wurde
der Getreideimport bis weit ins 19. Jahrhundert'>* fast ausschlieBlich iiber den Wasserweg
abgewickelt.!>> Zwischen 1600 und der Mitte des 18. Jahrhunderts bewegten sich die Mengen
des iiber den Inn nach Tirol eingefiihrten Getreides zwischen 6.000 und 8.000 Haller Mut.!'>®
Seine Einfuhr lag fast ginzlich in den Hinden auswirtiger, meist bayrischer Schiffleute.!'>’
Besonders im Zuge der Getreideimporte kam der Haller Lédnde, dem Anlegeplatz fiir die
Schiffe,'*® mit ihrer Lindordnung eine bedeutende Rolle zu. Durch deren Bestimmungen, die

bis zum Ende des 18. Jahrhunderts giiltig blieben, wurden die meist auslandischen Getreide-
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hindler einem regelrechten Verkaufszwang ausgesetzt.!>® Sie mussten das angelieferte Ge-
treide in einem bestimmten Zeitraum zu Léndpreisen oder zu von der oberdsterreichischen
Regierung in Innsbruck festgesetzten Hochstpreisen veriuBern.!®® Das Vorkaufsrecht hatten
die Haller Biirger. Nur sie waren berechtigt, das Getreide weiterzufiihren — etwa iiber den Inn
aufwirts bis nach Telfs'®' — und zu verkaufen.!®> Was nicht verduBert wurde, kam in die
Kornkisten der Stadt, womit Hall zu einem wichtigen Getreidehandelsplatz wurde.!®* Zu den
genannten Benachteiligungen der Getreidehdndler kam hinzu, dass diese ihre Gegenfrachten
den Haller Biirgern abkaufen mussten, welche damit einiges an Gewinn erzielten.'®* Durch
diese Bestimmungen war das Verhéltnis zu den bayrischen Getreidefiihrern, die im Gegenzug
immer wieder versuchten, ihr Getreide schon vor Hall (etwa in Schwaz) abzuladen,'®® oftmals
recht schwierig.!%¢

Von den sonstigen iiber den Inn nach Tirol transportierten Lebensmitteln waren weiters das
Obst und der sogenannte Osterwein (Wein aus Niederosterreich) erwéhnenswert. Daneben
kamen auch viele Rohstoffe und Fertigwaren von Linz iiber die Donau und den Inn nach Ti-
rol. Wéihrend der Rohstoffimport ab Mitte des 17. Jahrhunderts keine gro3e Rolle mehr spiel-
te, blieb insbesondere die Einfuhr von Textilien auf einem konstanten Niveau. Bohmisches,
mahrisches, westdeutsches und manchmal auch englisches Tuch wurde von Linz {iber den
Wasserweg nach Hall transportiert, von wo aus der Grofteil der Waren seinen Weg iiber den
Brenner nach Italien fortsetzte. Weiters kamen auch Glas bzw. Glaswaren oder fertiges Seil-
werk in nennenswerten Mengen iiber den Inn nach Tirol. Zu erwdhnen ist weiters die Einfuhr
von Bergwerksprodukten wie etwa Eisen aus Vordernberg-Leoben oder Blei aus Kérnten.'®’
Um einen Eindruck von der Bedeutung dieser Gegenfahrten geben zu konnen, sei hier auf die
Anzahl der in Rattenberg verzollten Transportschiffe verwiesen, welche flussaufwirts nach
Tirol fuhren. Fiir das Jahr 1651 sind 285 derartige Schiffe belegt, 1678 waren es 341. Etwa 20
Jahre spéter wurden 241 Wasserfahrzeuge verzollt, 1706 vermerken die Aufzeichnungen 374
Schiffe.'®8

Das Warenspektrum der flussabwirts fahrenden Schiffe sah in vielen Punkten deutlich anders

aus. Der Wein, welcher in betrichtlichen Mengen ab Hall iiber den Inn verschifft wurde,
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spielte aber auch hier eine grof3e Rolle. Beliefert wurden damit sowohl Mérkte und Stédte in
Bayern als auch Linz und Wien, wo sich besonders der Adel und der Hof mit Siidtiroler Wein
versorgten. Ebenso gingen bedeutende Mengen an Siidfriichten in den Donauraum.'®® Zu die-
sem Obst, das auch unter dem Namen ,,Gardseefriichte* zusammengefasst wurde, zéhlten
beispielsweise Feigen, Mandeln, Orangen, Zitronen oder Rosinen.!'”® Salz spielte flussabwiirts
als Exportware keine Rolle, da die Unterinntaler Gerichte Rattenberg, Kitzbiihel und Kufstein
hauptsidchlich mit bayrischem Salz versorgt wurden. Der Hauptgrund daflir war der Druck,
den Bayern mittels Getreidesperren ausiiben konnte, um diese bis 1504 bayrischen Gebiete
auch weiterhin mit Salz versorgen zu kdnnen.!”! Sehr wohl auf dem Inn befordert wurden
hingegen wertvolle italienische Waren wie etwa Seide, Seidenwaren, Goldborten, gesponne-
nes Gold, maildndische Tuche und Spallier. Der Umstand, dass diese Produkte im 17. Jahr-
hundert fast ausschlielich iiber den Brenner und in der Folge von Hall per Schiff weiter in
die habsburgischen Erblande transportiert wurden, ist ein Grund fiir die groe Vorrangstel-
lung Halls im Warenhandel.!”” Aus dem Linzer Zollregister vom Jahre 1627 geht hervor, dass
die Haller Schiffleute nach ihren Regensburger Kollegen die wertvollste Fracht auf ihren
Fahrzeugen beforderten.!”® Die Mengen dieser hochwertigen venezianischen Waren, die iiber
den Brenner nach Hall gebracht und dort iiber den Inn verschifft wurden, sind beachtlich. Im
ersten Halbjahr 1628 wurden an der Aschacher Maut etwa 157 Z. (ca. 8,8 t) an Seidenwaren,
950 Pfund (ca. 530 kg) halbseidene Waren, 146 Pfund (ca. 82 kg) gesponnenes Gold und
61 Pfund (ca. 34 kg) goldene Borten verzeichnet, welche zum Grofteil in Hall verschifft wor-
den waren.!” Das Ziel der meisten dieser Produkte war Linz, von wo aus sie einerseits iiber
die dortigen Messen nach Bohmen gehandelt, andererseits zu einem kleineren Teil donauab-
wirts Richtung Wien transportiert wurden.!”®> Uber den Inn wurden daneben groBere Mengen
an Kalk bis nach Wien oder weiter nach Ungarn ausgefiihrt, auch der Export von Nordtiroler
Marmor und Nagelstein spielte eine gewisse Rolle.!”®

Neben dem Warenverkehr war auch der Personentransport auf dem Inn von einiger Bedeu-
tung. Die Schifffahrt bot eine verhdltnismaBig rasche und bequeme Reiseart, die von Men-
schen aus unterschiedlichsten Bevolkerungsschichten — vom Bauern iiber den Kaufmann bis

hin zu Mitgliedern der Herrscherfamilie — in Anspruch genommen wurde. In der Zeit zwi-
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schen dem 16. und dem 19. Jahrhundert wurden zudem haufig Truppentransporte iiber den
Fluss abgewickelt, fiir die teilweise bis zu 150 Schiffe zusammengezogen wurden.'””

Neben Hall und seiner Lande als Kopfstation der Innschifffahrt gab es auch in Rattenberg,
Kufstein, Schwaz und Kastengstatt bei Worgl Landen, die allerdings — abgesehen von der
Bedeutung der beiden erstgenannten als Zollstitten!”™ — nur eine untergeordnete Rolle spiel-
ten.!”

Im Laufe des 18. Jahrhunderts nahm die Schifffahrt auf dem Tiroler Inn stetig ab. Besonders
Waren mit hoherem Wert und kleinem Gewicht oder Volumen wurden zunehmend nicht mehr
verschifft. Hingegen wurden bestimmte Giiter wie etwa das Getreide noch bis ins 19. Jahr-
hundert fiir gewohnlich iiber den Inn nach Nordtirol gebracht. Mit dem Bau der Eisenbahn in
Tirol in der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts (1858 wurde die Unterinntaler Bahn er6ftnet,

1875 folge die Brixentaler Eisenbahn) verlor der Schiffsverkehr auf dem Inn seine Existenz-

berechtigung und kam schlieBlich ganz zum Erliegen. '

3.1.2.2. Die Schifffahrt auf der Etsch

Der zweite fiir die Schifffahrt bedeutende Fluss innerhalb der Grafschaft Tirol war die Etsch
stidlich der Alpen. Sie war ab dem etwa 10 km siidlich von Bozen liegenden Branzoll schiff-
bar, mit kleineren Flo3en wurde sie auch schon ab Terlan befahren. Branzoll, oftmals als ,,Ha-
fen von Bozen* bezeichnet, wurde in der Folge im Zusammenspiel mit der nahe gelegenen
Handelsstadt und ihren bekannten Mérkten sehr bedeutend. Allein zwischen 1678 und 1705
wurden an der dortigen Zollstitte etwa 300.000 fl. eingenommen. Von hier aus dauerte die
Fahrt nach Trient einen halben Tag, nach Verona etwa zwei Tage linger. Flussaufwérts beno-
tigte man flir die Stecke Verona—Trient vier Tage und von Trient nach Branzoll weitere zwei
Tage.'®! Genau wie am Inn fuhr man auch auf der Etsch flussabwirts mit Hilfe der Stro-
mungskraft, flussaufwérts mussten die Schiffe, die maximal 20 m lang waren und einen Tief-
gang von 1 m hatten, von etwa zehn bis zwdlf Pferden pro Fahrzeug gezogen werden. '®?
Wihrend diese Schiffe etwa 30 t an Waren transportieren konnten, trugen die flussabwirts
verwendeten Fl6Be bis zu 72 t an Lasten.'®?

Die wichtigsten stromaufwérts beforderten Giiter waren Mais und Weizen aus Italien. Weiters

war die Etsch ein wichtiger Transportweg fiir Gewerbeprodukte von und zu den Bozner Mes-
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sen.'® Diesen Weg nahmen auch viele Waren, die spiter iiber den Brenner und den Inn in
Richtung Linz und Wien transportiert wurden, wie beispielsweise die bereits erwihnten Gard-
seefriichte.!®® Den Fluss hinab wurden vor allem Holz und Baumaterial verschifft.!®® Aus der
Zeit um 1600 wird berichtet, dass von Branzoll flussabwirts jahrlich etwa 16.000 sm. Waren
transportiert wurden, das gefloBte Holz war dabei nicht eingerechnet.!®” Ahnlich wie am Inn
wurden auf der Etsch ebenfalls Personen befordert. Vor allem Leute aus d&rmeren Schichten
nutzten die billige FloBfahrt, auch Truppentransporte waren durchaus iiblich.!®® Die Eroff-
nung der Bahnlinie von Verona nach Bozen im Jahr 1858 bedeutete das Ende der Schifffahrt

auf diesem Fluss. %’

3.1.2.3. Sonstige Fliisse und Seen

Auf den anderen Fliissen und Seen Tirols gab es ebenfalls Wassertransporte, diese waren im
Vergleich zur FloB- und Schifffahrt auf Inn und Etsch jedoch nur von geringer Bedeutung.
Lokale Geltung hatte beispielsweise die FloBerei am Lech, am Gardasee und am Achensee
wurde in kleinem AusmaB eine Frachtschifffahrt betrieben. '

Wihrend die Schifffahrt in Tirol nur auf einige wenige Fliisse beschrinkt war, wurden viele
Béche zur Holztrift verwendet. Dabei wurden die Stamme ins Wasser geworfen und von der
Stromung mitgetrieben. Am gewiinschten Zielort wurde das so transportierte Holz durch ei-
nen Holzrechen, auch Triftrechen genannt, welcher quer zur FlieBrichtung in den Fluss gebaut
war, abgefangen. Da nur eher kleinere Stamme auf diese Weise befordert werden konnten und
das Holz durch diese Transportart beschidigt wurde, konnte nur Brennholz, nicht aber Bau-
holz getriftet werden. Es kam auch vor, dass speziell bei kleineren Béchen die Wasserkraft
dafiir nicht ausreichte. Dem begegnete man, indem man das Gewésser kurz vor dem Holz-
einwurf aufstaute und anschlieBend die Schleuse 6ffnete. Dadurch wurde die Antriebskraft

des Wassers deutlich erhoht.'”!
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3.2. Die Organisation von Handel und Transport

3.2.1. Der Landtransport

In Tirol erfolgte in der Frithen Neuzeit der GroBteil der Warenbeforderungen zu Land im
Rahmen des sogenannten Rodfuhrwesens.!”? Bereits im 12. und 13. Jahrhundert wird {iber
Transportdienste berichtet, welche die Untertanen fiir ihre Grundherren zu leisten hatten. Die
lang verbreitete Meinung, dass es sich dabei um Vorldufer des Rodfuhrwesens handelte, gilt
heute als widerlegt.!”® Vielmehr bezeichnet Stolz die Rodfuhr als ,,eine vom Landesfiirsten
neu geschaffene Organisation ohne Riicksicht auf grundherrliche Verhiltnisse.*!**

Ihre Entwicklung in Tirol nahm diese Art der Transportorganisation, welche sich nach und
nach auf alle wichtigen Straflen des Landes ausweitete, im 14. und 15. Jahrhundert. Stolz be-
richtet, dass ,,an den beiden Hauptstraen Tirols [...], der damals und spéter sogenannten unte-
ren und oberen Strale, an gewissen Orten Niederlagsstitten erwdhnt [werden] und zugleich
auch ein Vorrecht der in den betreffenden Gerichtssprengeln ansédssigen bauerlichen oder
biirgerlichen Fuhrwerksbesitzer, die Frachten zu den benachbarten Niederlagen zu fiithren.
Weil jene hiezu in eine gewisse Reihe oder Rod eingeteilt waren, nannte man sie Rodfiihrer
oder Rodleute, die Niederlagen auch Rodstitten und das Haus, wo die Warenballen iiber
Nacht eingelagert wurden ,Pallhduser®. In manchen Rodstétten war das Recht, einen solchen
Rod- oder Pallwagen zu flihren vom Landesfiirsten als Lehen an bestimmte Personen oder
Giiter gebunden, an anderen war nur die Zugehdrigkeit zur Gerichtsgemeinde gefordert. Die
Rodleute eines Gerichtssprengels bildeten eine Genossenschaft und diese hatten den Betrieb
an der Rodstiitte gemiB einer schriftlichen Ordnung zu besorgen.“!®> Im Jahr 1530 wurden
alle Rodstitten Tirols erstmals einheitlich geregelt.!”® Die letzte Reform erfolgte 1675 durch
Kaiser Leopold I. Die enthaltenen Reglementierungen zielten auf eine reibungslose Abwick-
lung der Transporte ab. Zudem wurde sichergestellt, dass immer geniigend Fuhrwerke und
Zugtiere fiir die Warenbeforderungen vorhanden waren.!”” Auch die Lohne der Rodleute
wurden in diesen Bestimmungen festgeschrieben. %8

Da die Ubernahme von Transportdiensten fiir Bauern ein willkommener Zuverdienst war,
strebten viele den Einstieg in dieses Gewerbe an. Bevor man jedoch in den Stand der Rodleu-

te eintreten konnte, musste der betreffende Bauer den Besitz von Zugtieren (verwendet wur-
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den hauptsichlich Pferde und Ochsen) und Wagen nachweisen. Aullerdem musste er sich
verpflichten, Transportdienste auch zu unwillkommenen Zeiten (etwa wihrend der Erntezeit)
auf sich zu nehmen. Nach und nach verlegten sich einige dieser Menschen ganz auf die Arbeit
im Rodgewerbe, welches gute Verdienstmoglichkeiten bot. Beschéftigung fanden bei dieser
Transportform daneben viele andere Personen, etwa als Arbeitskréifte in den Ballenhdusern,
wo sie als Verwalter, Aufleger, Waagmeister oder Ballenbinder angestellt waren.'*” Neben
den Menschen, die sich ihr tigliches Brot im Rodwesen verdienten, profitierten auch die
Kaufleute von dieser Transportorganisation, welche eine rasche und sichere Beforderung ihrer
Waren gewihrleistete. 2%

Die Rodstitten, an denen die Giiter abgeladen und an einen anderen Rodfiihrer iibergeben
wurden, befanden sich jeweils im Abstand von etwa 15 bis 20 km.?’! Sie fielen oft mit Zoll-
oder Niederlagsstitten zusammen. Neben der Bezahlung der Rodleute musste dort auch fiir
die Einlagerung der Waren in die Ballenhduser eine Niederlagsgebiihr entrichtet werden. Die
Rodtransporte fanden hédufig in groBeren zusammengefassten Transportziigen statt, denen bis
zu 60 Wagen angehdren konnten.2*?

Derartige Karawanen konnten natiirlich nur auf den HauptstraBen des Landes verkehren, in
vielen Seitentdlern oder iiber hohere Gebirgsiibergéinge gab es jedoch nur schmale Steige.
Solche Saumpfade bestanden beispielsweise vom Otztal iiber das Timmelsjoch nach Meran
oder vom Iseltal iiber den Felbertauern ins Pinzgau.?’* Der Warentransport erfolgte hier auf
dem Riicken der Tragtiere, wobei ein Saumpferd etwa 150 kg tragen konnte. Meist hatte ein
Sdaumer mehrere solcher Tiere, die hintereinander die schmalen Wege passierten. Lange Zeit
wurde auch auf den breiteren Straf3en in den Haupttélern gesdumt, im 18. Jahrhundert war das
aber nicht mehr gebrduchlich. Die Warenbeforderung durch die Sdumer erfolgte meist im
Auftrag von Kaufleuten, selten agierten sie auf eigene Rechnung.?*

Mit der Etablierung des Rodfuhrwesens wurde nach und nach die auslindische Konkurrenz
ausgeschaltet. Die Kaufleute, die mit ihren Waren durch Tirol wollten, waren etwa seit dem
Beginn des 16. Jahrhunderts nahezu gezwungen, die Transportdienste der Rodfiihrer in An-

spruch zu nehmen.?%® In der Literatur findet man vereinzelt den Begriff Rodzwang.2%
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Dennoch konnten Kaufleute bzw. von ihnen beauftragte Spediteure (,,Gutfertiger) die Waren
auch mit ihren eigenen Wagen durch das Land fiihren. Diese wurden als Eigenachswagen
oder Adritturawagen (also durchgehende Wagen) bezeichnet.?” Zwar war diese von der Um-
ladepflicht befreite Transportart kostspieliger, dafiir ging sie deutlich schneller vonstatten.?’®
Wihrend beispielsweise mittels Rodfuhr beforderte Giiter von Venedig bis Augsburg etwa
drei bis vier Monate unterwegs waren, benotigten Kaufleute mit ihren Direkttransporten nur
die Hilfte dieser Zeit.?” Dafiir mussten unterwegs an den vorgeschriebenen Rodstitten deut-
lich hohere Gebiihren bezahlt werden, als im Zuge der Rodfuhr verlangt wurden.?!® Auch bei
solchen Transporten wurden oft Zugtiere der Rodstitten eingesetzt.?!!

Im Laufe des 18. Jahrhunderts lief der Adritturabetrieb der Rodfuhr nach und nach den Rang
ab und auch durch Langstreckenfrachter wurde das alte Transportsystem, welches sehr
schwerfillig und langsam war, immer O6fter umgangen. Die neuen Zeiten erforderten einen
rascheren Transport, Umlade- und Niederlagspflichten stellten eine groBe Behinderung dar.?!?
1750/51 wurden unter Maria Theresia schlieBlich ,,alle Privilegien oder Konzessionen der
Niederlagen oder Fiirfahrtgelder* aufgehoben.?!* Damit war der Rodzwang abgeschafft, auch
die Niederlagsgelder waren Geschichte. An die Stelle des Rodfuhrwesens trat nun das Spedi-
tionswesen; die Spediteure konnten ihre Wagen anhalten und iibernachten, wo sie wollten.?!*
Teile des alten Transportsystems blieben daneben noch einige Zeit bestehen, im 19. Jahrhun-
dert erlosch das Rodfuhrwesen in Tirol aber endgiiltig.?!>

Wihrend in fritheren Zeiten die Waren meist von ihrem Besitzer, dem Kaufmann, begleitet
wurden, wurde dies mit den Verdnderungen des Transportwesens im ausgehenden Mittelalter
und in der Frithen Neuzeit unnétig, da nun ohnehin die beaufiragten Fuhrleute diese Aufgabe
iibernahmen.?'® Auch bei den Direktbeforderungen waren die Kaufleute oft nicht dabei, son-
dern tiberlieBen die Spedition ihrer Waren den Gutfertigern. Diese holten beispielsweise die
Giiter in Venedig ab und transportierten sie nach Augsburg.?!” Hassinger spricht in diesem
Zusammenhang vom ,,Sefhaftwerden der Kaufleute* und ,,der Schriftlichkeit ihrer Geschif-
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Die fiir die Rodfuhr verwendeten Wagen konnten Warenladungen von 16 bis 48 Zentnern
transportieren.>'” Von der WagengroBe und der Beforderungsmenge hing die Anzahl der vor-
gespannten Zugtiere ab; liblicherweise zogen zwei bis sechs Ochsen oder Pferde die Frachten.
Im Winter wurden neben den Wagen oft auch Schlitten als Transportmittel herangezogen,
weil viele Wege bei Schneelage damit leichter befahrbar waren.??° Ein GroBteil der Giiter war
in Ballen verpackt und fest verschniirt. Fiir fliissige Waren wie Wein oder Ol und fiir Friichte
wurden Fiisser verwendet. !

Daneben wurden, wie schon erwihnt, nennenswerte Warenmengen auf dem Riicken von

Saumtieren transportiert, auch kleinere von Menschen oder Tieren gezogene Karren wurden

eingesetzt und Reisende trugen Lasten auf Traggestellen oder mit Rucksécken.???

3.2.2. Der Wassertransport
In der FloB- und Schifffahrt auf der Etsch herrschte kein freier Wettbewerb. Der Landesherr

hatte 1584 der sogenannten ,,Gesellschaft der Gutfertiger und Holzkaufleute zu Sacco* das
Privileg der ausschlieBlichen Warenbeforderung auf der Tiroler Etsch erteilt.>>* Obwohl sich
die Bozner Kaufleute und die Bauern gegen diese Monopolstellung zur Wehr setzten, wurde
das Vorrecht vom Wiener Hof 1744 fiir zehn Familien aus Sacco erneuert, welche sich zur
sogenannten Speditionskompagnie von Sacco zusammenschlossen. Erst 1806 wurde das Pri-
vileg von der bayrischen Regierung aufgehoben, wodurch eine freie Schifffahrt auf der Etsch
mdglich wurde.?**

Eine derartige Monopolisierung des Transportwesens ist auf dem Inn nicht erkennbar.??
Nachdem im Mittelalter im Besonderen bayrische Kloster den Fluss fiir Giiterbeforderungen
genutzt hatten — oft flihrten sie die Transporte nicht selbst durch, sondern Bauern aus dem
Unterinntal — gelangte die sich nach und nach intensivierende Schifffahrt auf dem Tiroler Inn
in die Hénde der Unterinntaler Miarkte und Stddte. Durch den raschen Aufstieg zum iiberregi-
onal bedeutenden Handels- und Warenumschlagplatz entwickelte sich die Stadt Hall in Tirol
zum Zentrum der Schifffahrt auf diesem Fluss.?*® Der Landesfiirst versah die Haller Biirger

mit zahlreichen Privilegien. So erhielt die Stadt bereits 1363 das Zollprivileg flir die Gsterrei-
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chischen Mauten an der Donau,?*’ die schon genannte Haller Lindordnung bot den Biirgern
der Stadt zahlreiche Vorteile gegeniiber der auswirtigen Konkurrenz.??® Die herausragende
Stellung der Haller Schiffmeister®®® zeigte sich auch dadurch, dass hier bereits im Laufe des
14. Jahrhunderts eine Schifferzunfi?*® entstand. Neben religidsen und karitativen Zwecken
verfolgte dieser Zusammenschluss vor allem wirtschaftliche Ziele.?*!

Obwohl die Schifffahrt auch von Personen aus anderen Orten des Tiroler Unterinntales be-
triecben wurde,?*? kam es dort zu keiner dhnlichen Vereinigung der Schiffleute wie in Hall.?*?
Um den ungeregelten Konkurrenzkampt der Haller Schiffer, welcher im Zuge der Zunahme
des Verkehrs auf dem Inn im 16. Jahrhundert zu groBen Missstinden gefiihrt hatte,?** in ge-
ordnete Bahnen zu lenken, wurde durch die Haller Schifffahrtsordnung aus dem Jahre 1577
die sogenannte Rang- oder Reihefahrt eingefiihrt.>*> Damit wurde eine Reihenfolge festgelegt,
in welcher die Frachter Transporte durchfiihren durften, das gegenseitige Abwerben von Fuh-
ren wurde verboten. Die Schiffmeister durften nicht warten, bis ihre Schiffe voll beladen wa-
ren, sondern mussten zum vereinbarten Zeitpunkt abfahren, um Verzdgerungen fiir die Kauf-
leute zu vermeiden. Ausgenommen von dieser Regel waren in erster Linie Hoffuhren sowie
italienische Kaufleute und deren Waren.?*® Um die Einschriinkungen der Reihefahrt zu umge-
hen, versuchten viele Wasserspediteure, davon ausgenommene Transportfahrten fiir den Hof
iibernehmen zu konnen. Bewidhrte man sich dabei, konnte man mit weiteren derartigen Auf-
tragen rechnen. Im 17. Jahrhundert erhielten diese beglinstigten Schiffsfiihrer den Titel eines
kaiserlichen Hofschiffmeisters, welcher mit vielen Privilegien verbunden war und grof3e Vor-
teile gegeniiber der Konkurrenz brachte. Einer von ihnen war Johann Michael Aichinger, der
1710 diesen Titel libertragen bekam. Aichingers Familie stellte in der Folge die fiihrenden
Wassertransporteure von Hall und zog das dortige Schiffmeistergewerbe an sich. 23’ Durch
diese Monopolisierungstendenzen und den allgemeinen Riickgang der Warentransporte auf
dem Inn sank die Zahl der Schiffmeistereien in der Stadt stark. Wahrend es davon Anfang des
17. Jahrhunderts noch 13 gab, schrumpfte deren Anzahl bis zum Jahr 1686 auf sechs, 1750

227 Neweklowsky, Schiffahrt 1, 445.

228 plgseller, Innschiffahrt, 67-71.

229 Die Schiffimeister waren die Unternehmer der Schifffahrt. Zur genauen Begriffserklirung siehe unten.
230 Jede gewichtiger Handelsstitte besa3 ihren eigenen Friichterstand, iiber deren zunftmiBige und iiberdrtliche
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waren nur noch vier derartige Unternehmen iibrig geblieben.?*® Die Rangschifffahrt konnte
sich auf Grund dieser Entwicklungen nicht halten und musste etwa in der Mitte des 18. Jahr-
hunderts einer freien Schifffahrt weichen.?*

Uber den Charakter der Wasserspeditionen am Tiroler Inn gewihrt auch eine Erklirung des
Haller Stadtrates aus dem Jahr 1744 nidhere Einblicke. Damals versuchte die Regierung, die
Schifffahrt dhnlich wie auf der Etsch zu Gunsten der Staatskasse zu monopolisieren.?*’ Dem
folgte seitens der Stadt Hall die Erklarung, dass ,,die Nauschoffmeisterei in Tirol wie in Bay-
ern und in Osterreich ob der Enns von jeher ein der Handelsschaft gleiches freies Gewerbe?*!
gewesen seil. Dieses wurde ,,ohne irgendeinen Entgeld ausgeiibt und nur von der Stadt ihren
Biirgern verliechen*.?*> Die angesprochenen Monopolisierungsversuche seitens der Regierung
konnten abgewehrt werden.?*?

Wihrend die Fahrten von Hall innabwirts meist von Tiroler Schiffleuten betrieben wurden,
lag die Gegenschifffahrt, durch die im Besonderen Getreide nach Tirol eingefiihrt wurde,
hauptsichlich in den Hiinden bayrischer Schiffleute.?** Die Waren wurden flussaufwiirts meist
in groBeren Schiffsziigen transportiert.>*> Dem Hauptschiff, welches die Bezeichnung Ho-
henau trug, waren in der Regel zwei weitere grofle Transportschiffe angeschlossen, welche als
Nebenbei und Schwemmer bezeichnet wurden. Manchmal war noch ein weiteres grof3es Was-
serfahrzeug dabei, welches Schwemmer-Nebenbei hieB.?*® Diese Nebenschiffe waren meist
nicht viel kleiner als das Hauptschiff. Hinzu kamen noch mehrere kleinere Wasserfahrzeuge,
auf denen etwa die Nahrungsvorrdte fiir die Schiffsbesatzung und die Zugtiere transportiert
wurden. Jedes dieser am Schiffzug beteiligten Geféhrte hatte eine fest zugeteilte Rolle und
Position.?*” Um eine derartige Fahrzeugkolonne den Fluss stromaufwirts zu ziehen, waren in
der Regel 20 und mehr Pferde nétig,>*® fiir die groBten nach Hall gezogenen Schiffsziige gar
50 Pferde.?* Die Fortbewegung ging flussaufwirts nur duBerst langsam voran. Plaseller gibt

die durchschnittliche Tagesleistung mit sechs Wegstunden an.>°
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Die Salzschifffahrt von Hall nach Telfs wurde hauptsdchlich von Haller Schiffern besorgt.
Nach einem groflen Aufschwung im Jahrzehnt von 1560 bis 1570 ging die Bedeutung dieser
Schifffahrt ab etwa 1600 immer mehr zuriick. Scheinen 1564 sechs Salzschiffmeister auf,
sank deren Anzahl im Laufe des 17. Jahrhunderts auf zwei bis drei, 1725 gab es nur noch ei-

nen.?!

Ahnlich wie dies bei der schon angesprochenen Familie Aichinger in der Nauschiff-
fahrt der Fall war, gab es also auch von Hall innaufwérts monopolartige Zustinde. Die Salz-
schiffmeister wurden vom Salinenamt angestellt, es handelte sich bei dieser Schifffahrt daher
um kein freies Gewerbe, sondern um eine unter staatlicher Aufsicht stehende Dienstleis-
tung.>>?

Lokale, kleinrdumige Wassertransporte wie etwa im Zuge der sogenannten Erzschifffahrt
zwischen Hall und Schwaz wurden von Einheimischen besorgt. Hier fanden auch bauerliche
Schiffleute Arbeit.>>

Ein eigener Schifferberuf begann sich erst mit dem Ausweiten der Handelsschifffahrt im 13.
Jahrhundert nach und nach auszubilden.?>* Im 15. Jahrhundert entwickelte sich daraus der
Unternehmerstand der Schiffmeister.?>® Diese waren meist Eigentiimer der Schiffe® und
hatten als Frichter oder Spediteure das Recht, Giiter gegen Lohn zu transportieren.?®’ Oft iib-
ten diese Menschen, die im Allgemeinen zu den wohlhabenden Biirgern zihlten,>® neben
ithrer Tatigkeit als Schiffmeister noch andere Berufe aus. So hatten viele von ihnen ein zwei-
tes Standbein als Gastwirt, Wein- oder Getreidehdndler, also in Arbeitsgebieten mit enger
Verbindung zur Schifffahrt.?>

Die Schiffmeister hatten fiir gewohnlich eine ganze Reihe an Angestellten, welche meist als
Schiffminner, ?®® Schiffleute oder Schiffknechte bezeichnet wurden.?¢! Jedes Mitglied der
Schiffsbesatzung hatte eine thm zugeteilte feste Aufgabe, welche es vorher erlernt hatte. Wie

grof} die Schiffsbesatzung war und welche Aufgabenbereiche es an Bord gab, bestimmten
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Schiffstyp, Charakteristik des Flusses und auch die Fahrtrichtung. Fiir Transporte in Gegen-
richtung waren auf den Schiffen viel mehr Arbeitskrifte notig als bei der Naufahrt.?6>

Die Schiffleute hatten generell einen eher schlechten Ruf. Wéhrend sie selbst sich, wie Gri-
tsch es formuliert ,,als freie Ménner [fiihlten], die tdglich zum Brot Fleisch und Bier erhielten,
jedem Bauernknecht weit iiberlegen®,?% galten sie allgemein als liederlich, boshaft und derb.
Berichtet wird auch, dass viele von ihnen dem Alkohol ganz und gar nicht abgeneigt waren.?%*
Daneben gab es noch eine ganze Reihe anderer Personen, die im Zuge der Warentransporte zu
Wasser beschéftigt waren, so etwa die Schiffreiter, oft auch als Buben oder JodIn bezeichnet,
die fir das Antreiben der Pferde verantwortlich waren, welche die Schiffsziige flussaufwirts
ziehen mussten.?®> Sowohl Reiter als auch Pferde wurden von den Schiffsfiihrern bei Bauern
angemietet.’°® Auch die sogenannten Fasszieher waren eng mit der Schifffahrt verbunden.
Thre Aufgabe bestand darin, die mit Wein oder anderen Waren gefiillten Fisser auf die Schiffe
zu verladen bzw. diese aus den Schiffen herauszuziehen.?s” Ein weiterer fiir die Schifffahrt
sehr bedeutender Berufsstand waren die Schiffbaumeister, Schopper genannt. Diese Berufs-
bezeichnung kommt von einem Arbeitsschritt im Schiffbau, ndmlich dem Abdichten der Fu-
gen im Schiffsrumpf zwischen den Planken mittels Moos oder anderen Materialien, dem so-
genannten Schoppen.?®® Das Schopperhandwerk bildete ein eigenes Gewerbe. Im Auftrag der
Schiffmeister bauten sie in ihren Schopperstadeln die verschiedensten Wasserfahrzeuge. Da

im Winter die Schifffahrt weitgehend unmoglich war, halfen in dieser Jahreszeit auch die

Schiffleute beim Schiffbau mit. 2¢°

Bei den verwendeten Schiffstypen®’? in Tirol ist zwischen Fahrzeugen fiir die Berg- und Tal-
fahrt zu unterschieden. Wihrend fiir die Naufahrt Schiffe leichterer Bauart oder FloBe ver-
wendet wurden, waren fiir die Bergfahrt stabilere Gefdahrte erforderlich. Besonders hédufig
wurden zur Talfahrt die sogenannten Plitten eingesetzt. Sie waren sehr flach (nur etwa 3 Ful3
tief) und fiir die Bergfahrt ungeeignet. Deshalb wurden sie nach der Fahrt selten wieder zum
Ausgangsort zuriickgebracht, sondern am Reiseziel als Bauholz verkauft.?”! Die Plitten hatten

eine schwach aufgeschwungene Spitze und waren mit einem hiittenartigen Autbau versehen,
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in welchem die Giiter verstaut werden konnten. Hinsichtlich der GroBe wurde unterschieden
zwischen den sogenannten Haller Plitten (oft auch nach ihrem Bestimmungsort als Wiener
Schiffe bezeichnet) und den ebenfalls im Unterinntal gebauten etwas groBBeren Tiroler Plétten.

Wihrend Gritsch die MaBe der ersteren mit 22 m Linge und 5 m Breite angibt,?’

spricht
Stolz von Plitten mit 30 m Liinge und 3 m Breite.?”® Das Fassungsvermdgen einer Haller Plit-
te beziffert Plaseller mit 500600 Z.?* Etwas kleiner diirften die Schiffe gewesen sein, die auf
der Etsch verkehrten.?”®

Ebenfalls flir die Talfahrt auf den beiden Hauptfliissen des Landes hiufig verwendet wurden
FloBe. Fiir den Bau eines solchen Gefdhrts wurden durchschnittlich etwa 30 Baumstimme
benotigt. Die auf der Etsch eingesetzten Floe waren bis zu 28 m lang und hatten eine Breite
von 5 m vorne und 6 m am Ende. Wie die Pldtten wurden auch diese Wasserfahrzeuge am
Ankunftsort verkauft (entweder zur Weiterfahrt oder zum Holzpreis).?’® Die Talfahrt auf der
Etsch diirfte tibrigens fast ausschlieBlich mit Floen durchgefiihrt worden sein. Gritsch be-
richtet ndmlich von einer an der Etsch giiltigen Verordnung, dass ,,zu Talfahrttransporten
nicht Schiffe, sondern nur Fl6Be verwendet werden durften.?”’

Fiir die Bergfahrt waren stabilere Schiffe vonnoten, da sie sowohl der hiufig extrem starken
Gegenstromung als auch Strudeln standhalten mussten. Auflerdem wurden sie oft {iber Schot-
ter und Felsen gezogen.?’® Die dafiir eingesetzten Gefihrte waren im Gegensatz zu den er-
wiéhnten Plétten fiir einen lingeren Gebrauch bestimmt. Sie wurden unter dem Begriff Zillen
zusammengefasst, wobei die verschiedenen Schiffsgroen unterschiedliche Bezeichnungen
trugen.?”” Im Gegensatz zu den Plitten, die nur an der Vorderseite eine schwach aufge-
schwungene Spitze hatten, wiesen die grofen Zillen beidseitig stark aufgebogene Schiffsen-
den auf.?°

Die groBten Schiffe, die flussaufwirts nach Hall fuhren, waren etwa 30—40 m lang und in der
Mitte etwa 7,5 m breit. Wie die bereits erwéahnten Plitten hatten sie hiittenartige Aufbauten, in

denen laut Gritsch bis zu 2.000 Z. an Waren untergebracht werden konnten.?®! Da jedoch die

iiber den Inn nach Tirol gezogenen Schiffsziige meist bei Passau oder Rosenheim verkleinert
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werden mussten,?®? diirften die groBten in Hall ankommenden Schiffe fiir gewdhnlich mit
etwa 800 Z. an Giitern beladen gewesen sein.?®® Ernst Neweklowsky berichtet in seinen um-
fangreichen Ausflihrungen zur Schifffahrt im Raum der oberen Donau, dass im Juli 1810 ein
Schiffmeister mit zwei Schiffen und einer Ladung von etwa 1.800 Z. von Pest bis nach Hall
fuhr, woflir er 76 Tage benotigte. Dieser Transport galt damals als besonders bemerkens-

wert. 234

3.2.3. Die Bozner Messen als Drehscheiben des iiberregionalen Handels?3’

Bozen war auf Grund seiner geografischen Position nahe der Vereinigung der ,,unteren* und
»oberen Strafle* ein pradestinierter Warenumschlagsort. Spatestens seit dem Beginn des 13.
Jahrhunderts 2% sind zwei Marktveranstaltungen in der Stadt belegt (,,mercatus annuales
Bauzani*?*"), welche die Bedeutung von lokalen Wochenmirkten deutlich iibertrafen. Dabei
handelte es sich um den sogenannten Mitfastenmarkt, welcher am Montag nach dem dritten
oder vierten Sonntag der Fastenzeit begann, und den Genesiusmarkt.?®® Dieser fand um das
Fest des heiligen Genesius (25. August) statt und wurde erstmals 1208 urkundlich erwihnt.?%
Daneben gab es im benachbarten Gries einen weiteren Jahrmarkt, den Andreasmarkt, welcher
um den Gedenktag des heiligen Andreas (30. November) abgehalten wurde.?*° Aus dem
Imbreviaturbuch eines Bozner Notars aus dem Jahre 1237 geht hervor, dass die Marktveran-
staltungen bereits in dieser Zeit von internationalem Publikum (etwa aus siiddeutschen oder
italienischen Stidten) besucht wurden, was deren Bedeutung unterstreicht.?’! Der Ausbau des

Brennerweges durch die Eisackschlucht, den Heinrich Kunter Anfang des 14. Jahrhunderts

veranlasste — daraus resultierte der spiter fiir diesen Stralenabschnitt gebrduchliche Name
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Kuntersweg — sorgte fiir einen weiteren Aufschwung des Bozner Handels. Deshalb wurde in
der Folge der Andreasmarkt vom Tiroler Grafen Ludwig von Wittelsbach 1357 von Gries
nach Bozen verlegt.?*? Der Bedeutungsgewinn der Bozner Mirkte, deren Dauer mittlerweile
von 6 auf 14 Tage ausgeweitet worden war,?** fiihrte dazu, dass sie an der Wende vom 15.
zum 16. Jahrhundert als ,,die zentrale Institution im Warenaustausch zwischen Norditalien
und den oberdeutschen Stidten‘** galten. Im friihen 16. Jahrhundert erhielt die Stadt einen
vierten Jahrmarkt, der um das Fest Fronleichnam gefeiert wurde und daher Fronleichnams-,
,Pascua di mazo*“- oder Corpus-Domini-Markt genannt wurde.?>> Mit der Verteilung der vier
Mirkte tliber das ganze Jahr und einer Messezeit von insgesamt acht Wochen hatte Bozen eine
einzigartige Stellung im deutsch-italienischen Messekalender erlangt.?%

Im frithen 17. Jahrhundert hatten die Bozner Marktveranstaltungen mit einer Handels- und
Finanzkrise zu kimpfen, aus welcher sie jedoch gestirkt hervorgingen.?®’ Ihre Bliitezeit erleb-
ten sie im 17. und in der ersten Hélfte des 18. Jahrhunderts. In dieser Zeit konnten die Bozner
Messen ,,durchaus iiberregional-internationale Relevanz fiir sich in Anspruch nehmen*,>® wie
Markus A. Denzel es formuliert. Direkt im Zusammenhang mit der Uberwindung der ange-
sprochenen Krise und der anschlieBenden Bliite stand das Messegerichtsprivileg, welches den
Bozner Messen von Erzherzogin Claudia de’ Medici 1633/35 verliechen wurde. Darin war
unter anderem die Errichtung eines sogenannten Merkantilmagistrats vorgesehen. Dieses war
ein unabhingiges Messegericht fiir Marktfragen betreffend den Warenhandel und das Wech-
selgeschift.?”” Eng mit dem Messegerichtsprivileg verbunden war der bargeldlose Zahlungs-
verkehr mit Hilfe von Wechselgeschiften, welcher sich auf den Bozner Mérkten seit dem 16.
Jahrhundert entwickelte. Wahrend jedoch die Zahlungen zu dieser Zeit zum Grofteil noch in
bar erfolgten, erlangten die Messen erst im 17. Jahrhundert gréBere Bedeutung als Wechsel-
markte. Daher wurde der Ruf nach einem Sondergericht zur Schlichtung von verschiedensten
Marktstreitigkeiten laut, welcher mit der Einfiihrung des Bozner Merkantilmagistrats erhort

wurde.3%°

292 Denzel, Bozner Messen, 42f.

293 Durch die Bozner Marktordnung aus dem Jahr 1488 wurde diese Verlingerung der Marktzeiten eingefiihrt.
Siehe Stolz, Bozner Messen, 137; Denzel, Bozner Messen, 44.

2% Palme, Frithe Neuzeit, 25. Vgl. dazu Heiss, Die Skonomische Schattenregierung Tirols, 70. Demnach wurden
die Bozner Mirkte erst ab der Mitte des 16. Jahrhunderts zum bedeutendsten Warenumschlagsplatz zwischen
Oberitalien und Stiddeutschland.

295 Denzel, Bozner Messen, 45f.

296 Grass, Vom Messegericht zum Merkantilmagistrat, 215f.

27 Griinde fiir diese Krise waren etwa kriegerische Auseinandersetzungen, die zunehmende Komplexitit der
Handelsgeschifte, starke Inflation oder alternative Formen des Warenaustauschs. Siehe Bonoldi, Denzel, Einlei-
tung, 14.

298 Denzel, Bozner Messen, 21.

299 Bonoldi, Denzel, Einleitung, 14f.

300 Denzel, Bozner Messen, 47-51.
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Frequentiert wurden die Bozner Messen vor allem von siiddeutschen und italienischen Kauf-
leuten. Ab 1633 wurden fiir das Merkantilmagistrat sogenannte Kontrattantenlisten erstellt, in
denen die bedeutendsten Kaufleute, welche regelméBig die Mérkte besuchten, aufgelistet wa-
ren. Diese genossen besondere Privilegien.’”! In der ersten Aufstellung vom 23. Dezember
1633 scheinen 26 italienische und 15 deutsche Kaufleute auf.**?

Der Umfang der auf den Bozner Messen gehandelten Giiter lisst sich auf Grund der schlech-
ten Quellenlage nicht eindeutig bestimmen. Fest steht, dass um 1700 der GroBteil der auf der
,oberen Strafle* transportierten Produkte (Nahrungsmittel, welsches und deutsches Ganz- und
Halbgut etc.) die Stadt durchquerte. Weniger eindeutig ist die Sache bei Waren, die {iber den
Brenner befordert wurden. Diese konnten ndmlich sowohl die Route durch das Eisacktal und
Bozen als auch diejenige durch das Pustertal nach Venedig oder Triest nehmen. Generell ist
jedoch davon auszugehen, dass auch hier der groBBere Teil der Giiter die Stadt Bozen passierte.
Aus dem Norden kamen besonders Leinen-, Woll- und Baumwollwaren sowie Krdmer- bzw.
Kurzwaren sehr hdufig nach Bozen. In der Gegenrichtung wurden Seide, Seidenwaren und

Siidfriichte meist durch diese Handelsstadt befordert.3%3

301 Muth, Bozner Messe, 24f.
302 Rizzolli, Bozen, 21-23.
303 Mathis, Handelsgiiter, 126f.
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4. Der Donauraum als Handelsraum

4.1. Der Fluss und sein System

,Die Donau ist einer der schonsten und méchtigsten Strome der Erde. Wer dem schimmern-
den Band des Stromes in die Ferne folgt, ist von der iiberwéltigenden Schonheit tief ergriffen
und iiberldBt sich willig dem Zauber der Landschaft.“3** Mit diesen poetischen Worten be-
schreibt Otto Meifinger in seinem Werk iiber die historische Donauschifffahrt den groften
Strom Osterreichs.

Die Donau®® entspringt im Schwarzwald 1.078 m iiber dem Meer und ist mit einer Liinge von
2.850 km nach der Wolga der zweitgroBte Fluss Europas.**® Auf ihrem Weg durch den Konti-
nent passiert sie Teile der heutigen Staaten Deutschland, Osterreich, Slowakei, Ungarn, Kroa-
tien, Serbien, Ruminien, Bulgarien, Moldawien und Ukraine.’*” Im Flussverlauf weist das
Gewisser dabei teilweise sehr unterschiedliche Charakteristiken auf. Wéhrend sich etwa auf
dem Gebiet der Osterreichischen Donau Durchbruchs- und Engtalstrecken mit Beckenlagen,
in denen sich der Fluss relativ frei bewegen kann, abwechseln, bezeichnen Ralph Andraschek-
Holzer und Martin Schmid die mittlere und untere Donau unterhalb der sogenannten Hain-
burger Pforte bei Bratislava als einen ,,Strom der weiten Ebenen®.?%

Auf 2.632 km — von der Einmiindung der Iller nahe der Stadt Ulm bis zu seiner Miindung ins
Schwarze Meer — ist der Strom schiffbar. Gemeinsam mit ihren 13 Nebenfliissen bildet die
Donau ein mit Schiffen befahrbares Flussnetz von etwa 8.000 km.** Wihrend das Gewisser
bei Passau etwa 100 m breit ist, sind es bei Wien schon 280 m, in Ungarn 400—600 m und im
letzten Abschnitt vor der Einmiindung ins Schwarze Meer 800—1.000 m. Wie die Breite ver-
groBert sich auch die Tiefe der Donau im Verlauf des Flusses. Auf einer seiner ersten Teil-
strecken zwischen Regensburg und Passau weist der Strom eine Tiefe von 0,8—7,6 m auf,
zwischen Linz und Wien betragt diese 1,1-9,0 m. Auf den letzten Abschnitten vor der Ein-
miindung ins Schwarze Meer werden gar Wassertiefen von bis zu 40 m angegeben. Sehr un-
terschiedlich ist auch die Stromgeschwindigkeit auf verschiedenen Teilstrecken der Donau.>!

Der heutige Fluss ist jedoch mit demjenigen vor 300 Jahren nicht mehr vergleichbar. Damals

brachten zahlreiche Felsen im Flussbett und unterschiedlichste Ablagerungen grofle Probleme

304 Meifinger, Donauschiffahrt, 8.

305 Zur weiterfiihrenden Literatur iiber die Donau aus kulturhistorischer und -geografischer Perspektive siche
Weithmann, Donau. Einen naturwissenschaftlichen Uberblick bieten Sommerwerk u. a., Danube River.

306 pjckl, Handelsbeziechungen, 11.

307 Meipinger, Donauschiffahrt, 12.

308 Andraschek-Holzer, Schmid, Umweltgeschichte, 83f.

309 pjckl, Handelsbeziechungen, 11.

310 Meipinger, Donauschiffahrt, 8f.
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fiir die Schifffahrt mit sich und wurden so manchem Wasserfahrzeug zum Verhéngnis.?!!
Derartige Hindernisse waren an der auf weiten Strecken unregulierten Donau allerdings kei-
neswegs die Ausnahme, sondern vielmehr der Regelfall.?!? In der Zeit vor 1700 waren an die-
sem Strom noch keine groBere RegulierungsmaBnahmen®'?® durchgefiihrt worden. Erst in der
Folge wurden einzelne Hindernisse nach und nach beseitigt. So versuchte man etwa, das
Strudenhindernis, eine Stelle unterhalb von Grein, die schon immer ein groBer Schrecken der
Schiffleute an der Donau gewesen war, in der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts zu beseiti-
gen. Eine planmiBige Regulierung der Donau’'* begann allerdings erst mit dem Aufkommen

der Dampfschifffahrt um das Jahr 1850.3'

4.2. Handel im Donauraum

Den grof3en Einzugsbereich und die Bedeutung der Donau beschreibt Erich Landsteiner wie
folgt: ,,.Der Oberlauf der Donau, wo Lech und Isar zumindest mit FloBen befahren werden
konnten, gewéhrleistete den Kontakt mit Ulm, Augsburg und der bayrischen Hauptstadt Miin-
chen. In Regensburg wurden die iiber Land von Niirnberg kommenden oder dorthin gehenden
Waren umgeladen. Bei Passau miindet der ab Hall in Tirol befahrbare Inn, der gemeinsam mit
der Salzach (schiffbar ab Hallein) eine Verbindung mit den beiden wichtigsten Ostlichen Al-
peniibergéngen, der Brenner- und der Tauernstra3e, herstellte, in den Strom. In Oberdster-
reich stoBen die fiir den Salzhandel donauabwiérts wichtige Traun und die seit den siebziger
Jahren des 16. Jahrhunderts auch fiir den Schiffsverkehr zugédngliche Enns, auf der der Trans-
port von Eisen, Stahl und Metallwaren aus dem Innerberger Revier an die Donau abgewickelt
wurde, hinzu. Der Wassertransport auf der Donau und ihren Zubringern gewéhrleistete somit
einerseits eine Anbindung Wiens an den grof3en, sich von Nordwesteuropa nach Oberitalien
erstreckenden zentraleuropdischen Handelskorridor, der zwischen 1450 und 1650 von grund-
legender Bedeutung fiir den kontinentaleuropdischen Fernhandel war und in dem die ober-

deutschen Handelsmetropolen Niirnberg und Augsburg wesentliche Drehscheiben und Angel-

311 Neweklowsky, Schiffahrt 1, 107—129. Ein Fluss, insbesondere wenn er ein derart groBes Gefille wie die obere
Donau aufweist und viel Gestein mit sich befordert, ist niemals statisch. Stindig konnen neue Ablagerungen
entstehen und auch wieder verschwinden, Seitenarme zu Hauptarmen werden und umgekehrt und immer wieder
kann sich das Wasser neue Wege durch die Landschaft suchen. Auch ohne menschliche Eingriffe (etwa im Zuge
von Regulierungsbauten) sind Flusslandschaften hochdynamisch. Vgl. dazu Andraschek-Holzer, Schmid, Um-
weltgeschichte, 83.

312 Siehe dazu Hohensinner, Fahrzeuge.

313 Zu den RegulierungsmaBnahmen an der Donau ab dem 18. Jahrhundert siehe auch ders., Strom.

314 Vorerst wurden an der oberdsterreichischen Donau groBziigige Regulierungsarbeiten durchgefiihrt, bei Wien
wurde der Strom erst in den 1870er-Jahren reguliert. Neweklowsky, Schiffahrt 1, 55-56.

315 Bbd., 53-55. Dazu auch Andraschek-Holzer, Schmid, Umweltgeschichte. Zu frilhen Regulierungsversuchen
des Strudels bei Grein siehe Slezak, Regulierungsversuche.
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punkte darstellten. Andererseits ermoglichte er im Anschluss an die Brenner- und Tauernstra-
Be einen direkten Kontakt mit dem oberitalienischen Zentralraum.“*'® Uber die Mirkte in
Freistadt, Linz oder Krems waren zudem Bohmen und Siidpolen in den Donauhandel inte-
griert.’!” Die groBe Bedeutung der Donau fiir den Handel fasst Othmar Pickl mit folgenden
Worten zusammen: ,,Die Donau und die sie begleitenden Stralen bildeten durch zwei Jahrtau-
sende den wichtigsten Handelsweg Osterreichs.*3!8

Der Warenaustausch in dieser Region war jedoch im Spatmittelalter und in der Frithen Neu-
zeit keineswegs statisch. Verschiedenste Ereignisse wie etwa Kriege, Verdanderungen in der
Zollpolitik oder Verschiebungen von Handelslinien zeigten deutliche Auswirkungen. !
Nachdem die Donau bereits in der Jungsteinzeit als Verkehrs- und Handelsweg genutzt wor-
den war, nahm die Schifffahrt auf diesem Strom sowie auf dessen Nebenfliissen Inn und
Salzach im Hochmittelalter einen bedeutsamen Aufschwung. Ab dem 14. Jahrhundert wurden
vermehrt Massengiiter wie Salz, Wein, Getreide und Eisen auf dem Wasserweg transpor-
tiert.? Nach und nach wurde dieses Netz von WasserstraBen zu einer der bedeutendsten zent-
raleuropdischen Verkehrsadern in der Frithen Neuzeit. Diese gro3e handels- und verkehrsge-
schichtliche Bedeutung erklirt Landsteiner einerseits mit den Vorziigen des Wassertranspor-
tes in der vorindustriellen Zeit, andererseits mit dem gro3en Einzugsgebiet, welches die Do-
nau mit ihren Nebenfliissen erschloss. !

Insbesondere die Verschiebung des von Oberitalien nach Ungarn laufenden Handels von der
sogenannten Laibacher Straf3e iiber Gorz, Laibach und Pettau auf die Route {iber den Brenner
um 1570/80 fiihrte zu einer groBBen Aufwertung der Wasserstralenverbindung Inn—Donau.
Vor allem teure italienische Waren, wie etwa Seide, Seidenware, Tiicher oder gesponnenes
Gold, wurden auf diesem Wege transportiert. Billigere Waren aus Venedig, wie Siidfriichte,
Olivendl, Seife, Glas, Baumwollstoffe, Schwefel, Alaun oder Farbwaren, iiberquerten statt-
dessen meist auf der Tauernstraf3e die Alpen und wurden auf Salzach, Inn und Donau ver-
schifft.>??> Neben der Bedeutung fiir den Fernhandel wurden auch Massengiiter quer durch den
Donauraum auf dem Wasserweg transportiert. Dazu zéhlten vor allem Eisen und Wein, aber
auch Salz, Rund- und Schnittholz, Steine oder Dachziegel. Wie bedeutend Handel und Ver-
kehr an der Donau und ihren Nebenfliissen in der Frithen Neuzeit waren, belegen auch die

regelmdfigen Schiffsverbindungen zwischen Wien und den groBeren Stadten donauaufwirts,

316 Landsteiner, Wien, 188.

317 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 264.
318 Pickl, Handel, 205.

319 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 264.
320 pjckl, Handelsbeziehungen, 11-13.

321 Landsteiner, Wien, 188.

322 pjckl, Handelsbezichungen, 25.
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wie etwa Regensburg oder Ulm, welche ab der Wende zum 17. Jahrhundert aufgenommen
wurden.*?* Laut Schitzung von Hassinger wurden um 1600 pro Jahr etwa 27.000 t an Giitern
auf der Donau transportiert.>**

Ab etwa 1630°%° gingen Handel und Verkehr im Donauraum drastisch zuriick. Unter anderem
wurde dies durch den Zusammenbruch des Ungarnhandels an der Wende vom 16. zum 17.
Jahrhundert (im Zuge des Kriegs der Habsburger gegen die Tiirken), den Niedergang der
oberdeutschen Wirtschaftszentren im Zuge des DreiBigjihrigen Krieges**° und den Riickgang
des Transitverkehrs tliber die Alpen verursacht. Auch wihrend der fiir den zentraleuropéischen
Raum typischen Nachkriegsdepression blieb der Schiffsverkehr an der Donau sehr gering.??’
Dariiber gibt ein Bericht von Johann Joachim Becher aus dem Jahr 1674°%® einen Einblick, in
welchem er die Donau zwar als einen der wichtigsten schiffbaren Fliisse Europas bezeichnet,
dennoch werde ,,so wenig Handel darauf getrieben, dass es beinahe eine Schande zu melden
[sei].“*?° Eine Erholung des Handels an der oberen Donau setzt Landsteiner in den 1690er-
Jahren an. Der Warenaustausch mit Ungarn diimpelte im 17. Jahrhundert auf einem sehr nied-
rigen Niveau dahin.’*° Im frithen 18. Jahrhundert intensivierten sich in Folge der Eroberung
Ungarns durch die Habsburger nach 1683 und dem Frieden von Passarowitz mit den Osma-
nen 1718, in dessen Zuge mit dem tiirkischen Sultan ein Handels- und Schifffahrtsvertrag*!
abgeschlossen wurde, die Handelskontakte zwischen diesen beiden Reichen. Das Habsburger-
reich begann sich damit 6konomisch neu auszurichten, die Handelsbilanz blieb dennoch pas-
siv.332

Wenig forderlich fiir den Handel an der oberen Donau war die dsterreichische Schutzzollpoli-
tik durch Karl VI. ab etwa 1720, durch die man sich von auswirtiger Konkurrenz abschotten

und das einheimische Gewerbe fordern wollte.>*3 MaBnahmen wie der Aufbau eines Grenz-

323 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 264.

324 Hassinger, Linder, 957.

325 Pickl datiert diesen groBen Einbruch im Donauhandel dagegen mit dem Jahr 1652 und spricht im Bezug auf
die 30er- und 40er-Jahre des 17. Jahrhunderts von einer ,,deutlichen Belebung®* des Donauhandels, was er mit
hoheren Einnahmen an der Aschacher Maut in diesem Zeitraum begriindet. Vgl. Pickl, Handelsbeziehungen, 27.
Landsteiner sieht diesen Anstieg der Einnahmen jedoch als Folge einer verdnderten Verrechnungsweise und
nicht als Beleg fiir ein steigendes Handelsvolumen. Vgl. Landsteiner, Handelskonjunkturen, 202f.

326 Aufstrebende Handelsmetropolen nach dem DreiBigjihrigen Krieg waren Hamburg und Leipzig. Siehe Rau-
scher, Aschacher Mautprotokolle, 265.

327 Landsteiner, Handelskonjunkturen, 202f.

328 Darin schildert Johann Joachim Becher Kaiser Leopold 1. den wirtschaftlichen Zustand der habsburgischen
Erblander und fithrt MaBBnahmen zur Verbesserung an. Landsteiner, Wiederaufbau, 147. Zu Johann Joachim
Becher siehe auch Hassinger, Johann Joachim Becher.

329 Zitiert nach Landsteiner, Wiederaufbau, 147; ders., Handelskonjunkturen, 203.

30 Ebd., 2041

31 Zu diesem Handelsvertrag siehe Pickl, Handelsbezichungen, 35f.

32 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 265. Zu den Handelsaktivititen der Habsburger mit dem Siidosten
Europas siche Halm, Osterreich.

333 Beer, Handelspolitik, 3.
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zollsystems und der gleichzeitige Abbau der Binnenzolle oder die Forderung des einheimi-
schen Gewerbes durch hohe Einfuhrzolle auf auswirtige Importe sollten den Zusammen-
schluss der habsburgisch regierten Linder zu einem gemeinsamen Wirtschaftsraum vorantrei-
ben. Weiters sollte der AuBlenhandel durch Straenbau und Zollerleichterungen im Landes-
inneren iiber die Hifen an der Adria umgeleitet werden.*** Auf Grund dieser fiir auswirtige
Héandler nachteiligen Bestimmungen wandten sich etwa die Ungarn und Siebenbiirger in der
Folge weniger nach Wien, sondern vermehrt nach Leipzig. Die ehemals bedeutenden Jahr-
mirkte von Linz, Krems und Wien verfielen immer mehr.>*> Auch der dsterreichische Erbfol-
gekrieg in den 1740er-Jahren bewirkte Einbriiche im Donauhandel. 3¢

Bis ins 18. Jahrhundert galt Wien als Endstation des Donauhandels, wofiir es mehrere Griinde
gab. Zum einen wurde die Schifffahrt auf der Donau in Ungarn durch die dortigen Stromver-
héltnisse erschwert, zum anderen wirkte sich die unsichere Lage auf Grund der Dauerkonflik-
te mit dem Osmanischen Reich 1dhmend auf den Handel aus. Weiters erschwerten die Privile-
gien der Stadt Wien (u. a. das Wiener Niederlagsrecht) auswértigen Kaufleuten den Handel
mit Ungarn und iiber die Semmeringstrale nach Venedig. Dies fithrte dazu, dass bis auf we-
nige Ausnahmen groflere, dauerhafte Handelsaktivititen auf der Donau liber Wien hinaus fiir
das 16. und frithe 17. Jahrhundert nicht belegt sind.**” Dennoch war ein Teil der iiber den
Wasserweg nach Wien transportierten Waren fiir Ungarn bestimmt, diese Transporte wurden
aber hauptsichlich iiber den Landweg abgewickelt.?*® Erst am Ende des 18. Jahrhunderts

machte der Verkehr auf der Donau von Wien ostwirts groBe Fortschritte.**

Wie bedeutend die Donau als Verkehrsader in der Frithen Neuzeit war, belegen aus dem Jahr
1627 erhaltene Zahlen von der Mautstelle in Linz.>*° Demnach passierten damals innerhalb
von zwOlf Monaten 5.617 Schiffe (entweder einzeln oder in Form von Schiffsziigen) und 899
FloBe die Mautstelle.>*! Letztere fuhren, wie auch 3.903 der Schiffe, flussabwirts Richtung
Wien, die restlichen 1.714 wurden — meist in Form von Schiffsziigen — die Donau aufwirts

gezogen.**? Auch die Anzahl der beteiligten Transporteure ist eindrucksvoll. 840 Frichter aus

34 Landsteiner, Wien, 190.

35 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 2651,

36 Landsteiner, Handelskonjunkturen, 204.

337 Ebd., 263.

338 pickl, Handelsbeziechungen, 29.

339 Ebd., 40.

340 Zur Auswertung des Linzer Mautregisters aus dem Jahr 1627 siehe Vangerow, Linz I-1II. Zur Bedeutung der
Donau als Verkehrsader um 1630 siehe auch Pickl, Organisation des Handels, 17-26.

31 Vangerow, Linz 1, 242.

342 Ebd., 282.
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145 verschiedenen Orten waren am Schiffsverkehr in diesem Jahr beteiligt.>* Viele Schiffleu-
te kamen dabei im Bereich der bayrischen Donau und ihrer Nebenfliisse aus Ulm, Regens-
burg, Passau und Obernzell. Am Inn lagen die diesbeziiglichen Zentren in Hall in Tirol, Kuf-
stein, Rosenheim, Wasserburg, Miihldorf, Neuotting, Braunau, Obernberg und Schirding, an
der Salzach in Hallein, Salzburg und Laufen. Knotenpunkte der Schifffahrt an der dsterreichi-
schen Donau und ihren Nebenfliissen waren Aschach, Ottensheim, Linz, Schadlinz, Spitz,
Stein und NuBdorf bei Wien.?**

Besonders die Frachter aus Regensburg, Hall in Tirol und Laufen waren fiir einen grof3en Teil
des Warenverkehrs auf der Donau zustidndig. Wahrend die Regensburger Schiffleute haupt-
sachlich fiir den Transport von Waren aus Niirnberg, Augsburg, Frankfurt und Ulm sorgten,
waren diejenigen aus Hall in Tirol vor allem fiir die Verschiffung von Kaufmannsgiitern zu-
standig, welche aus Oberitalien iiber den Brenner in den nordlichen Teil Tirols gebracht wur-
den. Ein Grofteil der Waren, welche von Venedig iiber die Tauernpisse nach Salzburg ka-
men, wurde von den dortigen Spediteuren auf der Salzach weiterbefordert. Auch hinsichtlich
der Verkehrsrichtung ist eine Spezialisierung der bedeutendsten Schiffmeisterorte erkennbar.
Wihrend die Haller, Regensburger, Ulmer oder Salzburger Frachter hauptsdchlich flussab-
wirts fuhren, wurde der Warentransport donauaufwirts meist von Schiffleuten aus Linz oder
aus Orten unterhalb dieser Stadt besorgt. Die Transporteure aus Passau, Laufen und Spitz an
der Donau waren hingegen in beiden Fahrtrichtungen aktiv.3%’

Ahnliche Spezialisierungen lassen sich auch hinsichtlich der Kaufleute feststellen. Pickl un-
terteilt den Handel an der Donau in drei Teilbereiche, welche von jeweils anderen Gruppen
von Héindlern beherrscht wurden. Auf der oberen Donau von Siiddeutschland bis Wien domi-
nierten die oberdeutschen und italienischen Grof3ikaufleute, wobei die Italiener besonders den
Handel mit Waren beherrschten, die iiber den Brenner kamen und anschlieend auf Inn und
Donau weitertransportiert wurden. Am Handelsverkehr zwischen Wien und Ofen waren im
17. Jahrhundert vor allem Kaufleute aus Siebenbiirgen beteiligt. Auf der Etappe von Ofen ins

Osmanische Reich dominierten lange Zeit Héndler aus Ofen bzw. Dubrovnik/Ragusa.*4®

3 Bhd,, 285. )

344 Ebd., 242-278, sowie ebd., Ubersicht 7: Auswertung des Linzer Mautbetriebes im Jahre 1627
(Beilage).

35 Landsteiner, Wien, 1881.; Vangerow, Linz 1, 282-288; Pickl, Organisation des Handels, 17-26.

346 Ders., Handelsbeziehungen, 22.
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4.3. Drehscheiben des Handels im oberen Donauraum

4.3.1. Bedeutende Stadte im osterreichischen Donauraum

Zu Beginn des 16. Jahrhunderts war Wien mit seinen ungefiahr 20.000 EinwohnerInnen zwar
die mit Abstand grofite Stadt der dsterreichischen Erblénder, jedoch nur halb so grof3 wie etwa
Ko6In oder Niirnberg, zwei Metropolen des Heiligen Romischen Reiches. Auch Augsburg hat-
te deutlich mehr BewohnerInnen. In den folgenden hundert Jahren stiegen die Einwohnerzah-
len Wiens auf etwa 50.000, 50 Jahre spéter waren es 60.000. Besonders ab der Mitte des 17.
Jahrhunderts konnte die Stadt einen rasanten Aufstieg verzeichnen. Um 1700 lebten etwa
114.000 Personen dort, ein halbes Jahrhundert spiter waren es bereits 175.000. Wien zédhlte
somit zu den groBten Stidten des Kontinents.>*’

Nach der Riickverlegung des Hofes von Prag nach Wien 1620 wurde die Stadt mehr und mehr
zu einem Zentrum des Konsums. Die Art der Konsumptionsstadt beschreibt Andreas Weigl
als ,,grof3stadtischen Typus, dessen Wachstum primér aus dem (Luxus)-Konsum stédtebilden-
der GroBkonsumenten resultiert.>*® Als wichtigsten Faktor fiir diesen zunehmenden Charak-
ter Wiens nennt er den Zuzug einer hofischen Oberschicht. Dies resultierte in einer starken
Nachfrage nach Luxusgiitern und Dienstleistungen und fiihrte zu einer Konzentration hoher
Einkommen in der Residenzstadt.>*

Das Anwachsen des Hofes war sehr wichtig fiir die Wirtschaft der Stadt. Einerseits 16ste er
durch den Konsum der zahlreichen Hofbediensteten eine grole Nachfrage nach in und um
Wien hergestellten Giitern aus. Andererseits bewirkte der von Hof, Adel, Kirche und Biirger-
tum getragene barocke Ausbau Wiens eine massenhafte Einfuhr von Baumaterialien wie
Holz, Steinen oder Marmor. Der Import auswértiger Erzeugnisse wurde auch durch das luxu-
ridse Leben der Oberschichten gefordert.*° Die ,,Vorbildwirkung* des Kaiserhofes und des
Hochadels fiihrte in der Folge dazu, dass deren Lebensstil von aufstrebenden biirgerlichen
Mittelschichten und im begrenzten Umfang auch von anderen Bevdlkerungsgruppen imitiert
wurde. Zu beobachten ist dies etwa im Nahrungsmittelkonsum oder bei der Kleidung.*>"!
Welche Ausmafle der Konsum in Wien annahm, belegen Johann Pezzls Darstellungen aus den
1780er Jahren. Darin beschreibt er, wie ,,der Magen von Wien* alles verschlang, was die

habsburgischen Linder zu bieten hatten: ,Osterreich liefert ihm Wein, Holz, Kilber, Salz,

Eier, Milch und Butter, Gemiise und Hiilsenfriichte, Obst, Gefliigel. — Ungarn: jene uner-

347 Knittler, Die europdische Stadt, 264-279.
348 Weigl, Konsumptionsstadt, 138.

349 Ebd., 138f

330 Rauscher, Serles, Niederleger, 1631,

35! Weigl, Konsumptionsstadt, 139.
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schopflichen Herden Ochsen, davon, o Wunder, nicht ein einziger schwarz oder braun ist,
Schweine, Lammer, Fische, Tabak, Getreide, Wein, Gefliigel, Heu. — B6hmen und Méhren:
Wildbret, Fasane, Fische, Eier, Getreide, Gefliigel, Stroh. — Steiermark: Ochsen und Kapaune.
— Mailand: Kdse und Seidenwaren. — Triest: Austern und Schildkréten. — Tirol: Obst und
Holz. — Die Niederlande: Tiicher, Zeuge und Spitzen*.3>?

Wien war nicht nur als Konsumptionszentrum bedeutend. Bereits seit dem 13. Jahrhundert
entwickelte sich die Stadt dank ihrer geografischen Lage am Kreuzungspunkt zweier sehr
bedeutender Handelswege — der Donau und der Strale von Venedig iliber den Semmering
nach Wien — und der Férderung der Babenberger und Habsburger zum zentralen Handelsplatz
des Erzherzogtums Osterreich.*® Diese Férderung beinhaltete im Besonderen eine ganze
Reihe von Rechten, welche den Wiener Kaufleuten eine privilegierte Stellung einrdumten.
Zum einen untersagte das seit 1221 geltende Wiener Stapelrecht auswértigen Kaufleuten die
Weiterreise tiber Wien hinaus, zum anderen waren sie durch den sogenannten Stralenzwang
verpflichtet, mit ihren Waren nach Wien zu kommen und sie ausschlieBlich dort zu verkaufen
(vermutlich reichte der Einzugsbereich dieses StraBenzwanges aber nie liber die Grenzen des
heutigen Niederosterreich hinaus). AuBerdem war durch das sogenannte Géstehandelsverbot
der direkte Handelsverkehr zwischen stadtfremden Kaufleuten aullerhalb der Zeiten, an denen
die Jahrmirkte stattfanden, verboten.*>* In der Folge wurde die Stadt zur Drehscheibe fiir den
Handel zwischen Oberdeutschland und Ungarn. Auch im Warenaustausch mit Venedig hatte
sie eine wichtige Position inne.>®

Einen Wendepunkt markierte das Jahr 1515, als die in Wien wirkenden oberdeutschen Fern-

handelskaufleute®>°

von Kaiser Maximilian 1. mit umfassenden Privilegien ausgestattet wur-
den. So erhielten sie etwa das Recht, dauerhafte Handelsniederlassungen in Wien zu griinden,
auch der GrofShandel wurde fiir die sogenannten Niederleger freigegeben. Zudem wurde ihnen
auch der Detailhandel wihrend der Zeit der beiden Wiener und anderer Jahrmirkte erlaubt.
Durch diese Begiinstigungen konnten sich die Niederleger die iiberragende Rolle im Wiener
GroB- und Fernhandel im 16. Jahrhundert sichern.®*’

In dieser Zeit erlebten die Jahrmirkte in Linz, Krems und Freistadt einen groflen Auf-

schwung, besonders der Warenaustausch mit den nordlichen Nachbarn Bohmen, Méhren,

Schlesien oder Polen wurde mehr und mehr iiber diese Stadte abgewickelt. Dadurch verlor

352 PezzI, Skizze, 346.

353 Landsteiner, Wien, 187.

334 Ders., Kaufleute, 205f.

355 Knittler, Die europédische Stadt, 273.

356 Diese wurden meist als ,,Niederleger* oder ,,Niederlagsverwandte* bezeichnet. Siehe Rauscher, Serles, Nie-
derleger, 156.

37 Ebd., 156f.
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Wien seine iiberragende Bedeutung im Fernhandel nach und nach, lediglich im Warenaus-
tausch mit Ungarn bewahrte die Stadt auch im 17. und 18. Jahrhundert ihre Vormachtstel-
lung >

Im Umkreis von Wien befanden sich keine weiteren Grofstadte. Die meisten bedeutenderen
Orte wie Klosterneuburg, Krems, St. Polten, Waidhofen an der Ybbs und Wiener Neustadt
hatten zwischen 1650 und 1750 nicht mehr als 3.000 bis 4.000 EinwohnerInnen. Etwas groB3er
waren die weiter entfernten Stédte Steyr und Linz.?*

Krems liegt 74 km donauaufwirts von Wien. Eine Gemeinsamkeit mit der benachbarten Re-
sidenzstadt ist die giinstige geografische Lage sowohl an der von West nach Ost flieBenden
Donau als auch an nord-siidlichen Handelswegen.>*® Wirtschaftliche Bedeutung bekam die
Stadt vor allem durch ihre zwei Jahrmarkte, welche um den Jakobitag (25. Juli) und zum Fest
der Heiligen Simon und Juda (28. Oktober) stattfanden. Diese Markte, welche ein beachtli-
ches Einzugsgebiet hatten, waren verbunden mit einer 14tdgigen Freiung. 1462/63 bekam
Krems auch das Wiener Niederlagsrecht verliechen und seinen Biirgern war nun der direkte
Handel mit Venedig liber Mariazell erlaubt. Im 15. Jahrhundert entwickelten sich die Kremser
Mirkte zu einer echten Konkurrenz fiir diejenigen im benachbarten Wien. Lange dauerte die-
se Konkurrenzsituation jedoch nicht an, denn durch das starke Anwachsen Wiens und dessen
Ausbau zur Reichshauptstadt konnte Krems, welches zwischen dem Beginn des 17. und der
Mitte des 18. Jahrhunderts etwa 4.000 EinwohnerInnen zihlte, auf Dauer nicht mithalten. Zu
vermerken ist allerdings, dass Krems keinesfalls eine Kleinstadt, sondern vielmehr eines der
urbanen Zentren der Osterreichischen Erbldnder war. Die Kremser Jahrmérkte verloren durch
einige Verdnderungen im Handelswesen seit dem ausgehenden 17. Jahrhundert kontinuierlich
an Bedeutung. Zum einen verschob sich der Wareneinkauf wihrend der Jahrmérkte hin zu
von Marktzeiten unabhidngigen Direktbestellungen bei den Produzenten. Zum anderen kon-
zentrierten sich die Fern- und GroBhandelsaktivititen mehr und mehr auf einige wenige Mes-
sestddte. AuBerdem wirkten sich die merkantilistischen Maflnahmen ab dem Mitte des 18.
Jahrhunderts negativ aus, was den Verfall der einst bliihenden Kremser Jahrmirkte weiter
beschleunigte.>®!

Linz, welches 132 km flussaufwirts von Krems liegt, konnte als eine der wenigen Stidte auf
dem Gebiet der Osterreichischen Erbldnder zwischen 1600 und 1750 seine Bevolkerungszahl

deutlich vergroBern. Wiahrend am Beginn des 17. Jahrhunderts etwa 3.000 Personen dort leb-

338 Landsteiner, Wien, 1891,

3% Rauscher, Serles, Niederleger, 164. Bevolkerungszahlen auch bei Sandgruber, Okonomie, 107 und Knittler,
Die européische Stadt, 279.

360 Rauscher, Serles, Pamperl, Kremser Waag- und Niederlagsbiicher, 61.

361 Ebd., 65-67. Zu Krems sieche auch Serles, Gmainer statt.
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ten, waren es 150 Jahre spéter bereits 10.000. Die Stadt galt in der Frithen Neuzeit als wich-
tigster Warenumschlagplatz im osterreichischen Donauraum und Schauplatz bekannter Jahr-
mirkte. °> Wihrend Wien ein Zentrum der Konsumption war, galt Linz als Drehscheibe des
regionalen und {iberregionalen Handels.%

Bedeutend fiir den Transithandel war der Ort schon um die Mitte des 9. Jahrhunderts.>** Die
spéter so bekannten Linzer Jahrmirkte fanden zu Ostern (Bruderkirchweih- oder Ostermarkt)
sowie um das Fest des Heiligen Bartholomaus (24. August) statt. Sie entstanden, wie auch die
meisten anderen Jahrmérkte, aus Kirchweihfesten und diirften bereits im 14. Jahrhundert exis-
tiert haben. Mitte des 15. Jahrhunderts waren die Markte schon sehr bedeutend und wurden
insbesondere von vielen Kaufleuten aus Oberdeutschland und Bohmen besucht. Es kann da-
von ausgegangen werden, dass sie bereits zu dieser Zeit im Donauraum dominierten. Thren
Hohepunkt erlebten die Linzer Jahrmérkte um die Mitte des 16. Jahrhunderts. Kaufleute aus
entfernteren Landern wie Spanien, Frankreich oder Italien sowie aus umliegenden Gebieten
fanden sich teils schon Monate vor den Marktzeiten in der Stadt ein, um Geschéfte zu titigen.
Wie ausgeprégt das Charakteristikum der Linzer Mérkte als liberregionale Warendrehscheibe
war, belegen aus dem frithen 17. Jahrhundert iiberlieferte Zahlen. Demnach verblieben von
Waren im Wert von 100.000 fl., die nach Linz gebracht wurden, nur Produkte im Wert von
etwa 1.000 fl. im Lande.?® Im Zuge der Verlegung des Kaiserhofes nach Prag und der damit
zusammenhdngenden Verschiebung des Handels dorthin ab dem ausgehenden 16. Jahrhundert
wird fiir Linz von einem Riickgang des Handels mit dem stiddeutschen Raum, Polen, Schlesi-
en und Bohmen berichtet. Davon erholten sich die Linzer Jahrmérkte recht schnell und erleb-
ten wéhrend des DreiBBigjahrigen Krieges eine weitere Bliitezeit. Erst die Malnahmen mer-
kantilistischer Politik ab dem ausgehenden 17. Jahrhundert wie etwa Mauterh6hungen,

Schutzzélle oder Anderungen der Handelspraktiken schwichten die Linzer Mirkte nachhal-
tig 366
Selbst nicht an der Donau gelegen nahm auch die oberdsterreichische Stadt Freistadt lange
einen wichtigen Platz im Handelssystem des Donauraumes ein. Auf Grund seiner geografi-
schen Lage — Freistadt liegt nordlich der Donau auf dem Weg nach Bohmen — war es ein

wichtiger Umschlagsort fiir Warentransporte zwischen dem bayrischen Raum, den habsburgi-

362 Rauscher, Serles, Pamperl, Kremser Waag- und Niederlagsbiicher, 64.

363 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 2621f.

364 Rausch, Jahrmirkte, 179. Weiteres zu den Linzer Messen siehe BuzZek, Mirkte; Gruber, Linzer Mirkte; Hoff-
mann, Linz; ders., Wirtschaftsgeschichte; Kenner, Bruchstiicke; Kurrein, Federjuden; Kurz, Osterreichs Handel;
Rausch, Handel; Probszt, Linzer Jahrmarkte.

365 Rausch, Jahrmirkte, 179—185.

366 Rauscher, Serles, Niederleger, 165f.
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schen Gebieten sowie Bohmen und Polen.**” Eine groBe Rolle spielten auch hier die Jahr-
mérkte. Diese fanden ab dem ausgehenden 15. Jahrhundert zu Christi Himmelfahrt und um
den 15. Janner (Pauli Bekehrung) statt. Besonders der sogenannte Paulimarkt war sehr bedeu-

tend, speziell fiir den Eisenhandel.*%®

4.3.2. Bedeutende Stidte im oberdeutschen Donauraum

Ulm galt gemeinhin als Ausgangspunkt des Donauhandels, an dessen Endpunkt Wien lag.*®
Daneben waren am Beginn des 18. Jahrhunderts vor allem Regensburg, Niirnberg und Hall in
Tirol wichtige Drehscheiben des iiberregionalen Handels und Transportwesens. Von diesen
Stiddten aus wurde ein breites Warenspektrum verschifft. Dazu zdhlten etwa Giiter aus der
lokalen Produktion, aber auch Fernhandelswaren. Dass Hall der bedeutendste Umschlagplatz
fir Waren aus Italien und Tirol war, wurde schon mehrfach erwdhnt. Aus dem lokalen Niirn-
berger Gewerbe kamen vor allem Biicher, Uhren, Gold- oder Silbergespinst. Mit Heringen,
Schokolade, Pomeranzenschalen oder Kamelhaar wurden auch Fernhandelsgiiter iiber diese
Stadt gehandelt. Uber Regensburg gelangten etwa Kaffee, Heringe, Juchten, Rheinwein,
Schweizer Kise, franzdsische Tiicher, Weihrauch oder Tee in den Donauraum. Ulm war ein
wichtiger Umschlagsplatz fiir Weine aus dem Burgund und der Champagne oder flir Meeres-
fische. Die grofle Bedeutung dieser Orte fiir den Donauhandel wird dadurch unterstrichen,
dass zu Beginn des 18. Jahrhunderts ein wochentlicher Schiffsverkehr nach Wien eingerichtet
wurde. Regensburg machte dabei im Jahre 1696 den Anfang, Ulm folgte 1712. Etwas spiter
gab es derartige Einrichtungen auch ausgehend von Stddten wie Passau, Hall, Miinchen oder
Linz.37

Im Gegensatz zu Wien und Linz, welche zwischen 1600 und 1750 ihre Einwohnerzahlen stark
vergroBBern konnten, mussten viele oberdeutsche Stddte in diesem Zeitraum durchwegs Be-
volkerungseinbuBlen hinnehmen. Hauptverantwortlich dafiir waren die Auswirkungen des
DreiBigjihrigen Krieges.’”! Augsburg, um 1600 eine Stadt mit 42.000 EinwohnerInnen, hatte
50 Jahre spéter nur mehr halb so viele Bewohnerlnnen. Erst zwischen 1700 und 1750 stiegen
die Bevolkerungszahlen wieder von 21.000 auf 28.000. Ahnliches gilt fiir Niirnberg, das um
1600 40.000 Seelen zéhlte, um 1650 jedoch nur mehr 25.000. Zwar lebten dort um 1700 wie-

derum 40.000 Personen, allerdings folgte in den kommenden 50 Jahren ein abermaliger Be-

367 Ebd., 165.

368 Rausch, Jahrmirkte, 182.

369 Rauscher, Serles, Pamperl, Kremser Waag- und Niederlagsbiicher, 62.
370 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 280.

37! Knittler, Die européische Stadt, 260f.
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volkerungsverlust, sodass diese Stadt um 1750 etwa 30.000 EinwohnerInnen zéhlte. Ulm be-
wohnten um das Jahr 1600 etwa 21.000 Menschen, 1650 14.000 und weitere 100 Jahre spiter
15.000.37> Neben den EinbuBen hinsichtlich der Bevélkerungszahlen wurden diese Stidte
auch durch die zahlreichen Zerstdrungen im Zuge des langen Krieges nachhaltig geschwécht.

Dadurch verloren sie im Fernhandel immer mehr an Bedeutung.”?

372 Ebd., 2641,
373 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 265.
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5. Tirol und der Donauhandel in den Aschacher Mautprotokollen

5.1. Die Aschacher Mautprotokolle

Aschach an der Donau ist eine Marktgemeinde in Oberdsterreich, welche im Jahr 777 erst-
mals urkundlich erwihnt wurde.?”* Die Lage des Ortes bot gute Voraussetzungen fiir die An-
lage einer Mautstelle, was Othmar Hageneder wie folgt beschreibt: ,.Bei Aschach tritt die Do-
nau aus dem engen, in das béhmische Massiv eingeschnittenen Durchbruchstal in das breite
Auengebiet des Eferdinger Beckens ein. Hier war der Strom am besten zu iiberschreiten und
es bot sich so [...] die geeignete Stelle zur Anlage einer Maut.*37>

Wie weit die Urspriinge der Aschacher Maut, die in den Mautvectigalen als ,,uralt* bezeichnet
wird,”® zuriickreichen, kann nicht mit Sicherheit beantwortet werden. Erstmals urkundlich
genannt wurde sie im Jahr 1196, als sie im Besitz der Herren von Schaunberg stand. Obwohl
in der Folgezeit, in der die Maut nicht immer in Aschach eingehoben wurde, sowohl Konige
als auch Landesfiirsten immer wieder Einfluss auf sie ausiibten,”” wurde sie im Gegensatz zu
den anderen groflen Mauten an der Donau (Linz, Mauthausen, Ybbs, Stein und Wien) nie zu
einer landesfiirstlichen Mautstelle. Nach dem Aussterben der Familie Schaunberg am Ende
des 16. Jahrhunderts folgten einige Besitzerwechsel, ehe sie 1622 von Karl Graf von Harrach
gekauft wurde. Bis zu ihrer Authebung im Jahr 1776 im Zuge der Umstellung auf das Grenz-
zollsystem blieb die Mautstelle schlieBlich im Eigentum der Familie Harrach.?”®

Fiir die Nachwelt erhalten blieben die fiir den Zeitraum von 1627 bis 1775 in 194 Binden
iiberlieferten Aschacher Mautregister. Diese wurden 1954 dem Oberdsterreichischen Lan-
desarchiv als Leihgabe der Familie Harrach iibergeben. Seit dem Jahr 2013 werden sie am
Institut fiir Osterreichische Geschichtsforschung an der Universitit Wien in Kooperation mit
dem Oberosterreichischen Landesarchiv in Linz im Rahmen des Projektes ,,Der Donauhandel.
Quellen zur Gsterreichischen Wirtschaftsgeschichte des 17. und 18. Jahrhunderts® nach und
nach digitalisiert und der Forschung zuginglich gemacht.?”

Im Vergleich zu den Aufzeichnungen der landesfiirstlichen Mautstellen entlang der Osterrei-
chischen Donau wurden die Aschacher Mautregister exzellent iiberliefert.**° Deren groBer

Quellenwert wird auf der Homepage des Projektes wie folgt beschrieben: ,,Rechnungsbiicher

374 Promintzer, Aschach, 113—116.

375 Hageneder, Aschach, 93.

376 Verbessertes Vectigal der uhralten Mauth Aschach (1644). In: Herrenleben, Codex Austriacus, Supp. 2, 140—
151.

377 Dies taten sie etwa durch Privilegierungen der Mautinhaber oder Vergabe von Mautbefreiungen.

378 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 268f. Zur Aschacher Maut siche auch Hageneder, Aschach; Ne-
weklowsky, Aschach; Promintzer, Aschach.

379 Rauscher, Serles, Donauhandel, 244-247.

380 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 268-270.
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iiber Mauteinnahmen wie die bekannten Sundzollregister stellen erstrangige Quellen zur Er-
forschung des Handels in der Frithen Neuzeit dar. Fiir die sterreichischen Linder nehmen die
[...] Aschacher Mautregister eine iiberragende Stellung ein. Sie konnten von Wirtschaftshisto-
rikern bisher wegen ihres immensen Umfangs und fehlender Indices kaum systematisch aus-
gewertet werden. Wie die Kremser Waag- und Niederlagsbiicher enthalten sie Angaben zu
den gehandelten Waren und ihren Mengen, zu den beteiligten Personen (Kaufleute, Spediteu-
re) und deren Herkunft. Mit den aus ihnen gewonnenen Informationen konnen Wirtschaftsbe-
ziehungen, Konsumverhalten und Konjunkturen des siiddeutsch-6sterreichischen Raums und
seine AuBenverflechtung detailliert erforscht werden. Uber den Handel hinaus gehen Eintra-
gungen zum Warentransport mautbefreiter Personen (Mitglieder des Kaiserhofs, Gesandte

etc.) oder Institutionen (z. B. Klster). !

Die Rechnungsbiicher der Aschacher Maut enthalten zahlreiche Informationen iiber simtliche
Fahrzeuge, welche die Mautstelle passierten. Neben dem Datum und den allgemeinen Anga-
ben zur Fahrt (Name des Schiffsfiihrers, Herkunft, Schiffstypus etc.) sind alle mitgefiihrten
Waren und/oder Personen angefiihrt. Genannt werden dabei der jeweils zugehorige Kauf-
mann, das Gebinde der Waren sowie Gewicht, Mal3, Anzahl und weitere Informationen. Die
rechten drei Spalten enthalten die geleisteten Gebiihren. Solche mussten nicht nur fiir die Wa-
ren, sondern auch fiir die Fahrzeuge entrichtet werden. Im folgenden Beispiel, einem Trans-
port vom 8. April 1728, beforderte Christoph Pogner aus Hall im Auftrag von Martin Duxen-
riner einen Korb mit Schmiedeeisen, wofiir er an der Aschacher Mautstelle 12 d. zu bezahlen
hatte. Ferner waren auf dem Schiff ein Fass mit 1 3% sm. Baumdl und ein Fass mit
1 % Y. Wein des Johann Thomas Pupp, 14 Kisten Wetzsteine von Philipp Joseph Iminger, je
eine Kiste mit 6 Z. und eine mit ¥ Z. Bdumen des Johann Michael Peisser, 1 Kiste mit
21 Pfund Seide von Matthias Sembler und 1 Ligel mit 7/s Y. Wein von Johann Friderich Alt-
vatter. Insgesamt waren fiir diesen Transport Mautgebiihren in Hohe von 3 fl., 5 Bund 7 d. zu

entrichten.

381 Rauscher, Serles, Donauhandel / Aschacher Mautprotokolle.
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Abbildung I: Beispiel fiir einen Eintrag in den Aschacher Mautprotokollen.
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Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 117: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1728, [222].

Transkription:

[Fahrzeug] [Ladung] [Mautgebiihr]
] | 8 | [d]

Donnerstag den 8. Aprilis
Christoph Pogner von Hall
1 recht 16

Martin Duxenriner
1 korb mit gschmeid 12
Johann Thomas Pupp
1 vaB drin 1 % saum paumdhl 7
deto Pupp
1 véaBl drin 1 % yhrn wein 21
Philipp Joseph Iminger
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14 kistl wezstain 1 6

Johann Michael Peisser
1 kisten drin 6 zentner paumb 4 24

Item er
1 kistl drin % zentner paumb 18

Matthias Sembler
1 kistl drin 21 pfund seiden 24

Johann Friedrich Altvater
1 lagl wein 7/8 yhrn 12

Neben diesen Eintrdgen konnen die Aschacher Mautregister weitere Informationen enthalten.
So ist sehr oft die Fahrtrichtung angegeben (bei obiger Fahrt ist diese auf Grund des angefiihr-
ten Ortes und der beforderten Waren auch ohne Angabe klar ersichtlich — der Transport ging
flussabwirts), bei einigen Reisen ist zudem das Ziel vermerkt. Viele Transporteure passierten
die Mautstelle nicht mit einem Einzelfahrzeug, sondern mit einem Fahrzeugverband beste-
hend aus mehreren Schiffen oder Flo8en, deren Anzahl genannt ist. Im Zuge der Gegenschiff-
fahrt wurden die Schiffe mit Pferden flussaufwérts gezogen und auch deren Menge vermerkt.
Recht oft kam es vor, dass nicht nur Waren, sondern auch Personen transportiert wurden. Die-
se wurden in den Protokollbiichern der Aschacher Maut mehr oder minder ausfiihrlich er-
wiéhnt. So kénnen etwa summarisch ,,Leute” genannt sein, manche Reisenden sind aber auch
ndher beschrieben (wenn es sich beispielsweise um einen Geistlichen, einen Angehdrigen der
Armee etc. handelte).

Auf Grund der groBBen Datenmengen werden in der ersten Projektphase seit 2013 die Ascha-
cher Mautregister der Jahre von 1718 bis 1737 aufbereitet und digitalisiert.**> Gegenwirtig
liegen fiir den Zeitraum von 1728 bis 1731 geschlossene Datensdtze vor, weshalb in der Folge

mit diesen Daten gearbeitet wird.*%?

5.2. Frequenz des Schiffsverkehrs auf Donau und Inn’%*

Die Anzahl der Fahrzeuge, welche auf der dsterreichischen Donau unterwegs waren, war zwi-
schen 1728 und 1731 leicht riickldufig. Wéhrend 1728 3.545 Schiffe bzw. Schiffsverbdnde
die Mautstelle Aschach passierten, sank diese Zahl in der Folge auf 3.419 (1729), 3.287

382 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 275.

3%3 Die folgenden Daten basieren auf einer Auswertung der Aschacher Mautregister von 1728-1731. OOLA,
Depot Harrach, Hs. 117, 120, 121, 124: Protokollbiicher der Maut zu Aschach 1728, 1729, 1730, 1731.

Zu den folgenden Auswertungen vgl. auch die Arbeit von Hans-Heinrich Vangerow iiber die Linzer Mautrech-
nung von 1627. Vangerow, Linz I-111.

384 Die folgenden Ausfiihrungen gehen davon aus, dass der bei einem GroBteil der Transporte verwendete Be-
griff ,,Recht* einem Fahrzeug entsprach. Eine Erkldrung zu dieser Thematik findet sich in Rauscher, Aschacher
Mautprotokolle, 284f.
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(1730) und 3.233 (1731). Der Trend des leichten Riickganges des Schiffsverkehrs an der Do-
nau wird durch den Vergleich mit Daten aus fritheren Jahren noch deutlicher. Im Jahr 1721
wurden an der Mautstelle in Aschach 3.768 Fahrzeuge bzw. Fahrzeugverbénde registriert,
1724 waren es gar 4.013 und 1727 3.605.2% Insgesamt wurden zwischen 1728 und 1731
13.484 Fahrten verzeichnet.

Bei obigen Daten handelt es sich sowohl um Einzelfahrzeuge als auch um ganze Fahrzeug-
verbiande. Bei den grofften dieser im Untersuchungszeitraum registrierten Schiffsverbande
waren bis zu 14 Gefdahrte zusammengeschlossen. Wie viele Einzelschiffe bzw. -flo3e die
Mautstelle in Aschach passierten, ldsst sich ebenfalls aus den tiberlieferten Daten herauslesen.
Demnach wurden 1728 in Aschach 5.014,5 Fahrzeuge registriert.**® Ein Jahr spéter waren es
4.838,5 Fahrzeuge,*®” 1730 4.549 und 1731 4.559. Daraus wird ersichtlich, dass im Untersu-
chungszeitraum auch die Anzahl der Einzelschiffe und -flof3e, die in Aschach registriert wur-
den, leicht gesunken ist. Insgesamt passierten in diesen vier Jahren 18.961 Einzelfahrzeuge
die Aschacher Maut.

Der GroBteil der Schiffe und FloBe auf der Donau war flussabwirts unterwegs. Von den
13.484 Fahrzeugen bzw. Fahrzeugverbanden, welche zwischen 1728 und 1731 die Mautstelle
in Aschach passierten, fuhren 11.685, das sind etwa 86,7 Prozent, flussabwérts. Nur 1.675
bzw. 12,4 Prozent wurden die Donau gegen die Stromrichtung hinaufgezogen. Bei den restli-
chen Fahrten wurden 115 Stiick mit der Fahrtrichtungsangabe ,,auf- und abwiérts* versehen,
bei 9 ist die Richtung unklar. Beziiglich der Einzelfahrzeuge wird dieses Ergebnis noch etwas
deutlicher, denn von den 18.961 registrierten Schiffen und FloBen durchfuhren 16.696 die
Mautstelle in Aschach in Richtung des flieBenden Gewissers, was etwa 88,1 Prozent sind.
Basierend auf den Daten aus den Aschacher Mautregistern ist es moglich, den durchschnittli-
chen Schiffsverkehr pro Tag zu berechnen. An den insgesamt 1.461 Tagen der Jahre 1728 bis
1731 passierten taglich durchschnittlich 9 Fahrzeuge bzw. Fahrzeugverbdande (oder 13 Einzel-
schiffe bzw. FloBe) die Aschacher Maut. Dabei gab es starke jahreszeitliche Schwankungen,
einerseits wetterbedingt, andererseits auch von der Intensitit des Handels (beispielsweise im
Zusammenhang mit der Abhaltung der Linzer Messen zu Ostern bzw. um den Bartholom&us-
tag Ende August) abhiingig.3%8

Naturgemil waren in den Monaten von Dezember bis Februar wetterbedingt nur sehr wenige

Fahrzeuge unterwegs; gleich an mehreren Tagen in der kalten Jahreszeit wurde iiberhaupt

385 OOLA, Depot Harrach, Hs. 108, 113: Protokollbiicher der Maut zu Aschach 1721, 1724.

386 Das halbe Fahrzeug resultiert aus einem Eintrag vom 6. November 1728, als ein Schiffsfithrer mit 4 5 Fl6B8en
aus Bayern kommend donauabwirts fuhr.

387 Wiederum fuhr ein Spediteur mit 3 ¥ FloBen flussabwirts.

388 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 276f.
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kein Schiff oder FloB an der Mautstelle in Aschach registriert. Grund dafiir war das soge-
nannte Eisrinnen, welches bei entsprechender Kilte meist zwischen Weihnachten und Mitte
Februar auf der Donau und ihren Nebenfliissen auftrat und eine Schifffahrt unmdglich mach-

te.389

Grafik 1: Tage ohne Schiffsverkehr in Aschach 1727-1731
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Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 116, 117, 120, 121, 124: Protokollbiicher der Maut zu Aschach 1727-1731.

Fiir den Winter 1727/28 sind zwei solcher Tage belegt, an denen auf Grund von extremer Kél-
te und dem damit zusammenhdngenden Eisrinnen keine Fahrzeuge die Aschacher Maut pas-
sierten. Ein Jahr spéter diirfte es zwischen Dezember und Februar recht kalt gewesen sein,
scheinen doch 30 Tage ohne Schiffsverkehr auf. Nur einen einzigen derartigen Tag gab es
dagegen im Winter 1729/30. Auffallend sind die Aufzeichnungen aus dem Janner 1731; an 20
Tagen war kein Schiffsverkehr méglich, im gesamten Winter 1730/31 war dies an 30 Tagen
der Fall.

Nicht nur groBe Kilte behinderte den Schiffsverkehr, sondern auch andere Witterungseinfliis-
se. So war etwa bei starkem Nebel an eine Schifffahrt nicht zu denken. Eine noch grofere
Bedeutung spielte der Wind, da er bei entsprechender Stirke hohe Wellen erzeugte.**° Ein-
schriinkend auf die Schifffahrt wirkte sich auch der niedrige Wasserstand im Sommer aus.*”!

Die Spitzen des Schiffsverkehrs an der Donau wurden im Untersuchungszeitraum regelmaf3ig

in den Herbstmonaten September und Oktober gemessen. Auch die Frithjahrsmonate April

389 Neweklowsky, Schiffahrt 1, 146f.
90 Ebd., 152-155.
31 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 278.
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und Mai waren meist sehr fahrtenreich, ehe im Sommer auf Grund von Niedrigwasser etwas
weniger Fahrzeuge auf der Donau unterwegs waren.

Der Grofiteil der durch die Aschacher Maut fahrenden Schiffe und Fl68e kann dem regionalen
Transport in Osterreich ob der Enns und den angrenzenden Territorien wie dem Hochstift
Passau und dem Herzogtum Bayern zugerechnet werden. Jedoch spielte auch der iiberregio-
nale Handel eine grofle Rolle. Aus den Aschacher Mautprotokollen wird ersichtlich, dass die-
ser von einigen wenigen Orten aus organisiert war. An der Spitze standen dabei Laufen und
Regensburg, aber auch zahlreiche Fahrzeuge und Fahrzeugverbinde aus der Grafschaft Tirol

durchfuhren die Aschacher Maut.?°?

In den Jahren von 1728 bis 1731 kamen insgesamt 864 Fahrzeuge bzw. Fahrzeugverbdnde aus
Tirol an der Aschacher Maut an, das sind in etwa 6,4 Prozent der gesamten Passagen durch
die Mautstelle in diesem Zeitraum. Verteilt auf die vier Jahre zeigen sich kleine Schwankun-
gen. Wihrend 1728 232 derartige Fahrten registriert wurden, waren es 1729 209, 1730 202
und 1731 221.

Zum Grofiteil handelte es sich dabei um Einzelschiffe (708 Mal). Weiters durchfuhren im
Untersuchungszeitraum 108 Schiffsziige mit zwei Fahrzeugen von Tirol kommend die Ascha-
cher Maut. Groflere Fahrzeugverbidnde finden sich nur sehr selten in den Aufzeichnungen. 28
Mal wurden Schiffsziige bestehend aus drei Fahrzeugen, neunmal bestehend aus vier Fahr-
zeugen und viermal bestehend aus fiinf Fahrzeugen registriert. Nur je zweimal wurden aus
Tirol kommende Fahrzeugverbinde mit sechs, sieben oder acht Schiffen an der Aschacher
Mautstelle erfasst. Der grofite dieser Schiffsziige wurde am 19. November 1728 registriert.
Der Schiffmeister’®® Georg Oberlechner fuhr damals von Hall kommend mit neun Schiffen
donauabwirts durch Aschach.?** Insgesamt passierten im genannten Untersuchungszeitraum
1.115 Einzelfahrzeuge aus der Grafschaft Tirol die Aschacher Maut.

Die bereits im Zuge der Gesamtfrequenz des Schiffsverkehrs an der Donau angesprochenen
jahreszeitlichen Schwankungen lassen sich auch beziiglich der aus Tirol kommenden Schiffe
erkennen. Anhand einer Tabelle und eines Diagramms wird dieser Sachverhalt anschaulich

gemacht.

392 Ebd., 278.

393 Nur ein kleiner Teil der im Zuge von Transporten angegebenen Personen waren tatséichlich Schiffmeister in
dem Sinne, dass sie ein eigenes Schiffmeistergewerbe innehatten. Da jedoch in dieser Arbeit nicht nachgepriift
werden kann, wer ein ,richtiger Schiffmeister war bzw. wer nur Transportdienste im Aufirag eines Schiffimeis-

ters durchgefiihrt hatte, werden alle diese Personen unter dieser Berufsbezeichnung zusammengefasst.
3% OOLA, Depot Harrach, Hs. 117: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1728, [1037-1040].

59



Tabelle 1: Anzahl der Tiroler Schiffe und Schiffsverbdande an der Maut Aschach (1728-1731)

1728 1729 1730 1731
Januar 7 0 4 0
Februar 11 8 8 2
Miirz 19 17 19 15
April 26 21 19 21
Mai 20 21 17 17
Juni 17 13 15 21
Juli 16 20 11 23
August 26 22 21 22
September 19 13 20 22
Oktober 24 29 25 35
November 26 22 24 24
Dezember 21 23 19 19
Gesamt: 232 209 202 221

Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 117, 120, 121, 124: Protokollbiicher der Maut zu Aschach 1728-1731.

Grafik 2: Frequenz der Tiroler Schiffe und Schiffsverbidnde an der Maut Aschach (1728—
1731)
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Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 117, 120, 121, 124: Protokollbiicher der Maut zu Aschach 1728-1731.

Auffallend sind die Tiefststinde des Schiffsverkehrs in den Wintermonaten (im Besonderen
von Ende Dezember bis Mitte Februar). Sowohl im Janner 1729 als auch im Janner 1731 kam
der Schiffsverkehr von Tirol nach Aschach gidnzlich zum Erliegen. Auch der Februar 1731
sticht heraus, da in diesem Monat deutlich weniger Fahrten als in den Vorjahren verzeichnet
wurden. Etwas anders sah die Sache zu Beginn des Jahres 1728 aus, als im Jéanner und Febru-
ar verhdltnismaBig viele Tiroler Schiffe in Aschach registriert wurden. Auch im Winter
1729/30 gab es keinen Monat ohne Schiffsverkehr. Der Friihjahrshochststand wurde in allen
vier Jahren im April erreicht, wobei die Schwankungsbreite mit 26 Fahrten im April 1728 und
19 Fahrten im April 1730 recht gro3 war. AnschlieBend ging die Anzahl der registrierten
Fahrzeuge in allen vier Jahren zuriick, wobei der sommerliche Tiefststand im Juli 1730 er-

reicht wurde, als nur 11 aus Tirol kommende Schiffe bzw. Schiffsverbinde die Aschacher
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Maut passierten. Ein Jahr vorher wurde das Minimum bereits im Juni erreicht. Im Jahr 1731
waren die Schwankungen im Frithjahr und Sommer geringer als in den anderen Jahren, einen
Tiefstand kann man hier nicht wirklich erkennen.

Am Verlauf der Fahrzeugfrequenz ldsst sich — manchmal deutlicher, manchmal weniger deut-
lich — nach dem Tiefpunkt im Frithsommer und dem anschliefenden Anstieg der Fahrten auch
im frithen Herbst ein kleines Minimum erkennen. Besonders in den Jahren 1728 und 1729
war dieser Umstand recht deutlich ausgeprédgt. AnschlieBend stieg die Anzahl der Schiffe
wieder stark an. Der Oktober war in den Jahren 1729 bis 1731 die frequenzstarkste Zeit, 1728
war es der November. Besonders sticht dabei der Oktober des Jahres 1731 hervor, als 35 aus
Tirol kommende Schiffsfahrten in Aschach registriert wurden, so viele, wie in keinem ande-
ren Monat im Untersuchungszeitraum. Auch der November war traditionell eine Zeit mit sehr
viel Verkehr, ehe im Dezember die Fahrten im Verlauf des beginnenden Winters nach und
nach weniger wurden.

Dass der Herbst die Hauptsaison fiir die Schifffahrt darstellte, wird auch durch folgendes De-
tail unterstrichen: Bis auf eine Ausnahme wurden alle Schiffsziige mit vier oder mehr Schif-
fen, die zwischen 1728 und 1731 aus Tirol nach Aschach kamen, in den Monaten von Okto-
ber bis Dezember registriert.

Nicht nur das Wetter hatte groen Einfluss auf den Schiffsverkehr auf der Donau und ihren
Nebenfliissen, sondern auch die saisonalen Handelshohepunkte wie etwa die Linzer Jahr-
maérkte bewirkten ein hoheres Verkehrsaufkommen. Peter Rauscher berichtet davon, dass ne-
ben den wochentlich oder monatlich abfahrenden Schiffen aus dem oberdeutschen Raum so-
wie aus Tirol und Salzburg auch eigens Transporte fiir die Jahrmérkte im Donauraum durch-
gefiihrt wurden. Gesondert hervorgehoben werden in diesem Zuge die groBen Giiterschiffe,
die viermal jdhrlich von Regensburg nach Linz fuhren, um die dortigen Mairkte zu belie-
fern.>

Die beiden Linzer Messeveranstaltungen zu Ostern und um den Tag des Heiligen Bartholo-
méus im August spiegeln sich auch in der Frequenz der aus der Grafschaft Tirol kommenden
Schiffe bzw. Schiffsziige wider. Im Untersuchungszeitraum von 1728 bis 1731 lassen sich,
wie im Diagramm gut zu erkennen ist, sowohl im Friihjahr als auch im August Anstiege des

Verkehrsautkommens erkennen.

395 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 281.
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Waihrend iiber die Schifffahrt von Tirol flussabwirts in die habsburgischen Erblande mit Hilfe
der Daten aus den Aschacher Mautprotokollen sehr viel gesagt werden kann, liegen die Dinge
bei der Gegenschifffahrt nach Tirol komplett anders. Da in den vorliegenden Quellen &dul3erst
selten das Ziel der jeweiligen Fahrt angegeben ist (nur 1.970 der insgesamt zwischen 1728
und 1731 registrierten 13.484 Fahrten sind mit einem Zielort versehen), kann daraus sehr we-
nig tiber diejenigen Schiffe bzw. Schiffsverbdnde ausgesagt werden, die Aschach passierten
und flussaufwirts bis nach Tirol fuhren. Der einzige Tiroler Ort, der dabei auftaucht, ist Hall.
Die Stadt wurde als Ziel einer am 25. September 1729 registrierten, von Linz ausgehenden
Fahrt genannt.?*® Auch wenn nicht davon auszugehen ist, dass dies der einzige derartige
Transport flussaufwirts nach Tirol war, diirfte die Anzahl der nach Tirol fahrenden Schiffe,
welche die Aschacher Maut passierten, doch sehr gering gewesen sein. Wie schon an anderer
Stelle erwéhnt, fuhren nur etwas mehr als 10 Prozent aller Fahrzeuge auf der Donau flussauf-
wairts. In den Jahren 1728 bis 1731 waren das 1.675 Schiffe bzw. Schiffsziige. Davon ging
vermutlich nur ein kleiner Teil in die Grafschaft Tirol, der Grofteil der Schiffe diirfte Zielorte
im heutigen Bayern (etwa Passau oder Regensburg) angesteuert haben.

Mogliche Gegenfuhren nach Tirol konnten auch durch die jeweils beteiligten Schiffmeister
herausgefiltert werden. Allerdings scheint im Untersuchungszeitraum keiner der Schiffsfiihrer
aus Tirol im Zuge von Gegenfahrten auf.**’ Eine befriedigende Antwort iiber die Anzahl der
Schiffe, die aus dem 6sterreichischen Donauraum flussaufwairts nach Tirol fuhren, konnen die
Aschacher Mautregister also nicht liefern.

Dennoch war die Gegenschifffahrt nicht ganz unbedeutend flir Tirol, im Besonderen im Zu-
sammenhang mit den bereits angesprochenen Getreideimporten, auf die das Land angewiesen
war. Aus den Rattenberger Pflasterzollrechnungen geht hervor, dass 1722 343 und 1723 310
Schiffe registriert wurden, die flussaufwirts nach Tirol kamen. Da der GroBteil des Getreides

398

aus Bayern importiert wurde,’”® scheinen diese Schiffe in den Aschacher Mautregistern frei-

lich nicht auf.3*°

Daneben wurde auch Getreide aus weiter entfernten Gegenden, wie etwa den
habsburgischen Donaulindern oder Ungarn, nach Tirol eingefiihrt.*®® Erwéihnenswert ist in
diesem Zusammenhang ein am 28. April 1727 in Aschach registrierter Schiffszug bestehend

aus vier Fahrzeugen, welcher mit 60 Pferden flussaufwirts gezogen wurde und fiir Tirol be-

3% OOLA, Depot Harrach, Hs. 120: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1729, [629].

37 Schon in der Zeit um 1630 tauchen die Tiroler Schiffleute praktisch nie im Zuge von Gegenfahrten in den
Quellen auf. Siehe dazu Pickl, Handel, 215.

398 Die Getreideeinfuhr nach Tirol lag fast ausschlieBlich in den Hinden bayrischer Schiffsfiihrer.

399 Plaseller, Innschiffahrt, 89-93.

400 Ehd., 110f.
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stimmt war. Der angefiihrte Schiffmeister Georg Pacher war in Schwaz wohnhaft, beladen

waren die Schiffe mit Weizen.*"!

5.3. Die Ausgangspunkte und Zielorte der Fahrten

Der Name Balthasar Adamer ist gleich mehrmals in den Aschacher Mautregistern zu finden.
Dieser Schiffmeister durchfuhr am 29. Mirz 1729 von Angath (bei Worgl) kommend die
Mautstelle in Aschach.*’> Wenige Monate spiter ist erneut eine Fahrt von ihm belegt, diesmal
jedoch scheint als Herkunftsort Hall auf. Am 9. Dezember 1729 passierte Adamer wiederum
die Aschacher Maut, diesmal aus Kufstein kommend.**

Mit diesem Beispiel soll auf ein Problem hingewiesen werden, welches sich aus den Daten
der Aschacher Mautregister ergibt. In den vorliegenden Quellen sind die einzelnen Fahrten
mit einem Ausgangsort versehen. Dabei ist unklar, ob es sich dabei um den Wohnort des
Schiffmeisters handelt oder um den Abfahrtsort der jeweiligen Fahrt. Wie im obigen Beispiel
zu sehen ist, gibt es Schiffmeister, die unter mehreren Orten aufscheinen. In diesen Fillen
diirfte es sich um die Abfahrtsorte der jeweiligen Fahrten handeln, wihrend die Herkunft bzw.
der Wohnort der Schiffmeister anhand der Aschacher Mautprotokolle nicht immer eindeutig
bestimmt werden kann. Der GroBteil der Schiffsfiihrer wird jedoch fast ausschlielich in Ver-
bindung mit einem einzigen Ort genannt. Hier kann davon ausgegangen werden, dass es sich
dabei auch um den Wohnort der zugehorigen Person handelt.

Am hiufigsten genannt werden Hall und Kufstein, welche beim Grof3teil der Fahrten als Her-
kunftsorte angegeben sind. Von den 864 Schiffen bzw. Schiffsziigen, die zwischen 1728 und
1731 aus der Grafschaft Tirol kommend die Maut in Aschach passierten, kamen 486 aus Hall
und 313 aus Kufstein. Das heif3t, dass etwa 92,5 Prozent der Fahrzeuge in den Quellen mit der
Angabe einer dieser beiden Stédte versehen sind. Wahrend im benachbarten Erzstift Salzburg
mit Laufen ein Ort ganz deutlich die Schifffahrt dominierte, war die Lage in Tirol zwischen

Kufstein und Hall ausgeglichener.*%*

401 OOLA, Depot Harrach, Hs. 116: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1727, [309].
402 0OLA, Depot Harrach, Hs. 120: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1729, [84].
403 Ebd., [963].

404 Rauscher, Aschacher Mautprotokolle, 278.
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Grafik 3: Ausgangsorte der an der Maut Aschach registrierten Tiroler Schiffe bzw. Schiffs-
verbdnde (1728-1731)
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Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 117, 120, 121, 124: Protokollbiicher der Maut zu Aschach 1728, 1729, 1730, 1731.

Wie man am obigen Diagramm gut erkennen kann, spielten alle anderen angefiihrten Orte nur
eine untergeordnete Rolle. Rattenberg wird 18 Mal als Herkunftsort angegeben, Schwaz 17
Mal, Worgl 13 Mal, Angath neunmal, Kitzbiihel viermal und Rotholz zweimal. Eine einzige
Fahrt ist aus Fiigen im Zillertal vom 10. November 1728 belegt.*"> Zu erwithnen ist auch ein
Transport des Schiffmeisters Balthasar Schweighofer vom 27. Juni 1730. Als Ort ist Hall an-
gegeben, das Ziel der Fahrt war Wien. Aus einer Bemerkung ist jedoch zu entnehmen, dass
eigentlich Innsbruck der Abfahrtsort war.4%

Auftillig ist, dass von den 156 Schiffsziigen mit zwei und mehr Schiffen, die im Untersu-
chungszeitraum von Tirol kommend Aschach passierten, nur 24 aus Kufstein kamen, der Rest
aus Hall. Auf Grund der nur leichten Vorrangstellung Halls gegeniiber Kufstein beziiglich des
gesamten Schiffsverkehrs von Tirol nach Aschach im Untersuchungszeitraum kommt dieses
Ergebnis etwas unerwartet. Wahrend aus Hall Schiffsziige mit bis zu neun Schiffen abfuhren,
wurden aus Kufstein nur Fahrzeugverbidnde mit maximal drei Schiffen registriert. Beziiglich
der Anzahl der Einzelschiffe riickt Hall dadurch deutlich stirker in die Spitzenposition der
Tiroler Schifffahrt. Von den 1.115 Einzelfahrzeugen, die aus Tirol kommend im Untersu-
chungszeitraum in Aschach registriert wurden, kamen 710 aus Hall und 340 aus Kufstein,

womit Hall in dieser Kategorie Kufstein deutlich tiberfliigelt.

Die Bestimmung der Zielorte ist auf Grund der fehlenden Daten nur bedingt moglich. Ledig-
lich bei etwa 10 Prozent der 864 zwischen 1728 und 1731 in Aschach registrierten, aus der

405 OOLA, Depot Harrach, Hs. 117: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1728, [1003].
406 OOLA, Depot Harrach, Hs. 121: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1730, [414].
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Grafschaft Tirol kommenden Fahrten wird ein Zielort angegeben. Am hédufigsten, nimlich 62
Mal, wird dabei Wien genannt. Dahinter folgt die Stadt Linz, die das Ziel von 16 Reisen war.
Auftillig ist, dass bei den Fahrten, bei denen entferntere Ziele (Wien und Ungarn) angegeben
sind, Hall der mit Abstand haufigste Abfahrtsort war. 53 der 62 Transporte von Tirol nach
Wien starteten in dieser Stadt, auch eine der beiden erwihnten Fahrten nach Ungarn. Dahinter
folgt mit groBem Abstand Kufstein, welches Ausgangspunkt von 4 Fahrten nach Wien und
einer Fahrt nach Ungarn war.

Ausgangspunkte und Zielorte der Schifffahrt flussaufwiérts nach Tirol miissen auf Grund von
fehlenden Daten unberiicksichtigt bleiben. Wegen der dominanten Stellung der Stadt Hall (im
Besonderen auch beziiglich des Getreideimportes) ist jedoch davon auszugehen, dass der

Grof3teil der innaufwirts nach Tirol kommenden Schiffe diesen Ort ansteuerte.

5.4. Die Schiffmeister aus Tirol in den Aschacher Mautprotokollen

Im Zeitraum zwischen 1728 und 1731 fuhren insgesamt 129 verschiedene Schiffsfiihrer mit
thren Fahrzeugen von der Grafschaft Tirol durch Aschach und weiter in Richtung Linz oder
Wien. Dass es dabei niemanden gab, der ansatzweise ein Monopol beziiglich der Warenbe-

forderung auf dieser Route innehatte, wird durch folgendes Diagramm veranschaulicht.

Grafik 4: Frequenz der einzelnen Tiroler Schiffleute an der Maut Aschach (1728-1731)

Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 117, 120, 121, 124: Protokollbiicher der Maut zu Aschach 1728-1731.

Diese etwas uniibersichtliche Grafik zeigt, wie sich die Warenbeforderung zu Wasser von
Tirol in den Osterreichischen Donauraum auf viele verschiedene Schiffmeister verteilte. Wih-
rend fiir einen Grofteil von ihnen nur wenige Fahrten registriert wurden, gab es auch einige,

die deutlich 6fter in den Aschacher Mautregistern aufscheinen.
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Grafik 5: Tiroler Schiffleute mit mehr als zehn Passagen durch die Maut Aschach zwischen
1728 und 1731
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Aicher Matthias
Stobacher Georg
Rieder Paul
FierbaBl Benedikt
Kaéstl Michael
Worndl Martin
Gstattner Sebastian

45

Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 117, 120, 121, 124: Protokollbiicher der Maut zu Aschach 1728-1731.

Am hiufigsten erwéhnt wird Sebastian Gstattner, welcher zwischen 1728 und 1731 39 Trans-
porte von Tirol liber Aschach und weiter Richtung Osten durchfiihrte. Damit war er fiir etwa
4,6 Prozent aller derartigen Fahrten verantwortlich. Der Grof3teil aller genannten Schiffmeis-
ter fithrte hingegen nur sehr wenige Transporte durch. Deutlich mehr als die Hélfte von ihnen,
ndmlich genau 77, scheinen ein- bis dreimal in den Aufzeichnungen auf, sie unternahmen also
durchschnittlich weniger als eine derartige Fahrt pro Jahr. 43 von ihnen werden iiberhaupt nur
ein einziges Mal genannt. Die Gruppe derjenigen Schiftleute, die vier- bis neunmal von Tirol
nach Aschach fuhren, war deutlich kleiner, denn diesbeziiglich scheinen nur 22 Personen auf.
Insgesamt fuhren also 99 der 129 Schiffsfiihrer zwischen 1728 und 1731 weniger als zehnmal
von Tirol nach Aschach.

Die 30 verbliebenen Transporteure zeichneten sich fiir 599 der insgesamt 864 zwischen 1728
und 1731 aus der Grafschaft Tirol kommenden und in Aschach registrierten Fahrten verant-
wortlich, was etwa 69,3 Prozent ausmacht. Somit wurde der Grofteil der Waren- und Perso-
nentransporte von dieser Gruppe besorgt. In der nach der Anzahl der Fahrten sortierten Grafik

sticht der bereits erwidhnte Sebastian Gstattner hervor. Nur zwei weitere seiner Berufskollegen
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fithrten ebenfalls mehr als 30 Transporte durch. In die Gruppe mit 20 bis 30 Eintragungen in
den Aschacher Mautregistern fallen elf Schiffmeister, zwischen 10 und 20 Fahrten besorgten
die restlichen 16 Spediteure.

Viele der bedeutenderen Tiroler Schiffmeister dieser Zeit stammten aus Hall, wie etwa Mi-
chael Késtl, Benedikt Fierbal3, Georg Stobacher, Matthias Aicher, Matthias Wagner, Jakob
Pogner, Jakob Purner, Balthasar Schweighofer oder Georg Vetterl; nicht jedoch Sebastian
Gstattner und Martin Worndl, welche zwischen 1728 und 1731 am 6ftesten mit ihren Schiffen
von Tirol nach Aschach fuhren. Sie kamen niamlich aus Kufstein, ebenso wie die ebenfalls
recht bedeutenden Spediteure Paul Rieder und Jakob Payr. Der einzige Schiffmeister, der 6f-
ter in den Aschacher Mautprotokollen auftaucht und héchstwahrscheinlich nicht aus Hall oder
Kufstein stammte, war Georg Mitterreither. Da der Grofteil seiner im Untersuchungszeitraum
unternommenen 19 Fahrten mit Rattenberg als Ortsangabe versehen sind, kann davon ausge-
gangen werden, dass er dort wohnhaft war.

Beziiglich der 156 Schiffsziige stellt sich nach Durchsicht der Aschacher Mautprotokolle her-
aus, dass der Grofteil dieser Transporte, ndmlich 103, von den 14 Schiffmeistern durchge-
fithrt wurde, welche zwischen 1728 und 1731 20 Mal oder 6fter die Maut in Aschach passier-
ten. Einige dieser Personen scheinen dabei auffillig oft in Verbindung mit Schiffsziigen auf.
Hervorzuheben wére hier etwa der Kufsteiner Schiffmeister Benedikt Fierbal3, welcher von
insgesamt 29 im Untersuchungszeitraum registrierten Fahrten nur 16 mit einem Einzelschiff
bewaltigte, neunmal fuhr er mit zwei Fahrzeugen und je einmal mit drei, vier, flinf und sieben
Fahrzeugen durch die Mautstelle in Aschach. Genauso viele Transportfahrten unternahm Paul
Rieder, dieser kam jedoch fast ausschlieBlich mit Einzelschiffen zur Aschacher Maut. Nur
einmal fuhr er gleichzeitig mit zwei Schiffen flussabwérts. Haufig mit Schiffszligen unter-
wegs waren auch die Schiffmeister Jakob Pogner, Jakob Purner, Balthasar Schweighofer oder
Georg Vetterl, welche teilweise mehr als die Hélfe ihrer Fahrten mit Schiffsziigen durchfiihr-

ten.

Tabelle 2: Tiroler Schiffleute mit mehr als 20 Passagen durch die Maut Aschach zwischen
1728 und 1731 (Anzahl der Einzelfahrzeuge bzw. Schiffsverbiande)

Name / Anzahl der Fahr- 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
zeuge pro Fahrt

Sebastian Gstattner 30 8 1 39
Martin Wordl 21 9 2 32
Michael Kastl 25 5 1 31
Benedikt Fierbal3 16 9 1 1 1 1 29
Paul Rieder 28 1 29
Georg Stobacher 20 7 2 29
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Matthias Aicher 24 2 1 1 28
Matthias Wagner 25 2 1 28
Jakob Pogner 15 6 2 1 1 1 26
Jakob Purner 9 8 3 1 2 23
Balthasar Schweighofer 11 9 1 1 22
Georg Vetterl 11 7 2 1 1 22
Jakob Payr 20 20
Sebastian Pichler 20 20
Summe 275 | 73 | 17 4 4 2 1 2 0 378

Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 117, 120, 121, 124: Protokollbiicher der Maut zu Aschach 1728-1731.

Der grofite im Untersuchungszeitraum aus Tirol kommende und in Aschach registrierte
Schiffszug mit neun Fahrzeugen wurde von keinem dieser Schiffmeister durchgefiihrt, son-
dern von Georg Oberlechner aus Hall. Insgesamt scheint er zwischen 1728 und 1731 elfmal in
den Aschacher Mautregistern auf, wobei er dreimal mit zwei Schiffen, zweimal mit drei
Schiffen und einmal mit neun Schiffen durch Aschach fuhr.

Er ist jedoch nicht der einzige der 129 Schiffsfiihrer aus Tirol, welcher zwischen 1728 und
1731 die Maut in Aschach passierte und den Namen Oberlechner trug. In den Aufzeichnun-
gen scheint weiters achtmal ein Johann Oberlechner, ebenfalls aus Hall, auf. Auch wenn eine
Verwandtschaft naheliegend erscheint, kann diese auf Basis der Daten aus den Aschacher
Mautprotokollen weder bewiesen noch ausgeschlossen werden.

Derartige Beispiele von Schiffmeistern mit demselben Familiennamen findet man im Zuge
der 864 aus der Grafschaft Tirol kommenden Fahrten, die zwischen 1728 und 1731 in
Aschach registriert wurden, 6fter. Gleich vier Transporteure trugen den Familiennamen Pog-
ner, ndmlich Anton, Christoph, Jakob und Johann Pogner. Alle diirften aus Hall gestammt
haben, eine Verwandtschaft liegt also nahe. Je drei Schiffmeister trugen die Familiennamen
Andre, Gstattner und Prem. Wéhrend Christoph, Jakob und Joseph Andre aus Hall gewesen
sein diirften, scheint bei Bartholomdus, Jakob und Sebastian Gstattner sowie bei Christoph,
Georg und Johann Prem fast ausschlielich der Ort Kufstein in den Aschacher Mautprotokol-
len auf. Weitere 18 Familiennamen kommen bei den 129 Schiffmeistern, die zwischen 1728

und 1731 aus Tirol kommend in Aschach registriert wurden, doppelt vor.

Im allgemeinen Kapitel liber die Schifffahrt am Inn wurde die sogenannte Rang- und Reih-
schifffahrt bereits erwéhnt, welche unter den Haller Schiffmeistern in fritheren Zeiten iiblich
war. Auch wenn Fritz Plaseller schreibt, dass diese noch im beginnenden 18. Jahrhundert ge-

brauchlich war und erst in der Mitte dieses Jahrhunderts verschwand,*’” ist sie in den Auf-

407 Plgseller, Innschiffahrt, 75f.
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zeichnungen der Aschacher Maut aus den Jahren von 1728 bis 1731 nicht mehr deutlich
sichtbar. Zwar wurden die bedeutenderen Schiffmeister in regelméfigen Absténden mit ihren
Fahrzeugen an der Mautstelle in Aschach registriert, eine eindeutige Reihenfolge ist dabei
jedoch nicht erkennbar — eventuell deshalb, weil nicht alle Fahrten aus Tirol bis Aschach und
weiter donauabwirts gingen. Dies soll durch folgende Tabelle veranschaulicht werden. Darin
sind die ersten 30 Fahrten, die 1728 aus Hall kommend in Aschach registriert wurden, mit
Datum und Schiffmeister angeflihrt. Zur Vereinfachung wurden nur diejenigen Schiffmeister

beriicksichtigt, welche die Aschacher Maut zwischen 1728 und 1731 regelméBig passierten.

Tabelle 3: Die ersten 30 Passagen von regelméfig verkehrenden Haller Schiffleuten durch die

Maut Aschach 1728

Datum Name des Schiffmeisters Datum Name des Schiffmeisters
1728/01/06 | Matthias Wagner 1728/05/07 | Matthias Wagner
1728/03/01 | Georg Stobacher 1728/05/09 | Jakob Purner
1728/03/02 | Benedikt Fierbal3 1728/05/19 | Benedikt Fierbal3
1728/03/11 | Michael Kastl 1728/05/23 | Georg Stoébacher
1728/03/16 | Matthias Aicher 1728/05/24 | Matthias Aicher
1728/03/16 | Jakob Pogner 1728/05/24 | Michael Kastl
1728/03/28 | Balthasar Schweighofer 1728/05/30 | Jakob Pogner
1728/04/01 | Jakob Purner 1728/06/06 | Balthasar Schweighofer
1728/04/05 | Georg Stobacher 1728/06/11 | Georg Vetterl
1728/04/13 | Matthias Aicher 1728/06/12 | Georg Stoébacher
1728/04/14 | Benedikt Fierbal3 1728/06/14 | Jakob Purner
1728/04/16 | Georg Vetterl 1728/06/29 | Jakob Pogner
1728/04/26 | Jakob Pogner 1728/07/05 | Matthias Aicher
1728/04/27 | Michael Kistl 1728/07/11 | Benedikt Fierbal3
1728/05/03 | Balthasar Schweighofer 1728/07/14 | Matthias Wagner

Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 117, 120, 121, 124: Protokollbiicher der Maut zu Aschach 1728-1731.

5.5. Die Waren

Von ,,A“ wie ,,Agnus Dei“ bis ,,.Z* wie ,,Zwillich® wurden verschiedenste Waren mit dem
Schiff aus der Grafschaft Tirol durch die Maut in Aschach transportiert. Im Untersuchungs-
zeitraum zwischen 1728 und 1731 scheinen diesbeziiglich iiber 450 unterschiedliche Waren-
bezeichnungen auf, manche sehr hdufig, manche nur dufBlerst selten. Wéahrend man beim
Grofteil der Produktbezeichnungen auch heute sofort weill, was damit gemeint ist, gibt es
auch manche Waren, bei denen dies auf den ersten Blick nicht ersichtlich ist. Angemerkt
muss dabei werden, dass manche Waren unter leicht unterschiedlichen Bezeichnungen 6fter

auftauchen. So werden beispielsweise die Apfel nur teilweise als ,,Apfel* in den Aschacher
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Mautprotokollen angefiihrt. Auch unter den allgemeineren Begriffen wie Obst oder Friichte
beziehungsweise in Mischbezeichnungen wie ,,Apfel, Birnen* oder ,,Apfel, Kastanien“ befin-
det sich ein gewisser Anteil davon.

Nicht jedes Schiff, welches in Aschach registriert wurde, wies eine Beladung auf. Das liegt
daran, dass immer wieder Fahrzeuge die Maut ohne Transportgiiter passierten. Andere Schiffe
hatten ebenfalls keine Ladung, dafiir aber Passagiere an Bord.

Nach der Anzahl der Nennungen*®® zu folgern, waren Friichte, Wein und Seidenwaren die
bedeutendsten Transportgiiter, die aus der Grafschaft Tirol kommend zwischen 1728 und
1731 iiber Aschach transportiert wurden. Dahinter folgten Seide, Kise, Reis, Kastanien, O],
Oliven, Schokolade, Lorbeer, Handschuhe und Mandeln — alles Waren, die 6fter als 100 Mal
genannt werden. Etwa die Hélfe der 450 unterschiedlichen Warenbezeichnungen scheinen im
Untersuchungszeitraum nur einmal in den Mautprotokollen auf. 75 der Waren werden ofter
als zehnmal genannt, 12 davon kommen mehr als 100 Mal vor.

Die folgende Grafik zeigt anschaulich, welch hohen Stellenwert der Transport von Friichten,
Wein und Seidenware im Vergleich zu den anderen Produkten hatte. Natiirlich kann man auf
Grund der Héaufigkeit der Nennungen nicht mit letzter Sicherheit sagen, ob diese Produkte
auch vom Transportvolumen her gesehen zu denjenigen gehorten, die am haufigsten von Tirol
nach Aschach transportiert wurden. Die Bestimmung des genauen Transportvolumens anhand
der Aschacher Mautregister ist allerdings nicht gidnzlich moglich. Einerseits wurden viele
Produkte kombiniert mit anderen Waren erfasst, andererseits fehlen in den Aufzeichnungen

immer wieder die Mengenangaben zu den jeweiligen Giitern.

Grafik 6: Die am hdufigsten von Tirol iiber Aschach transportierten Waren (1728-1731)
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Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 117, 120, 121, 124: Protokollbiicher der Maut zu Aschach 1728-1731.

408 Eine Nennung pro Produkt, Kaufmann und Transport. Wurden beispielsweise bei einem Transport Apfel von
zwei unterschiedlichen Kaufleuten befordert, wurden diese separat notiert.
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Um etwas iiber die Transportmengen aussagen zu konnen, werden die am hiufigsten genann-
ten Waren in der Folge genauer analysiert.

Mit 1.908 Nennungen stehen die Friichte mit Abstand an der Spitze der Waren, die im Unter-
suchungszeitraum von Tirol nach Aschach kamen. Etwa 1.600 Mal sind auch Mengen ange-
geben, meist in Saum. Demnach wurden etwa 3.360 sm. dieser Warengruppe von Tirol nach
Aschach und dariiber hinaus transportiert. Somit wurden mit Sicherheit mehr als 565 t an
Friichten transportiert. Hinzu kommen noch etwa 300 Nennungen, welche nicht mit einer
Mengenangabe versehen wurden, sowie diejenigen Friichte, die unter anderen Bezeichnungen
(z. B. Obst, Apfel, etc.) im Mautregister vorkommen.

Beim Wein, mit 1.123 Nennungen an zweiter Stelle gelegen, ist die Ermittlung der Trans-
portmengen relativ einfach. Zum einen wurde er fast ausschlielich unter dieser Bezeichnung
erfasst,*” zum anderen fehlen nur bei sehr wenigen Nennungen die zugehdrigen Mengenan-
gaben. Hauptsichlich wurde die Mengen an Wein im Weinmal ,,Y hrn* angegeben. Zwischen
1728 und 1731 wurde von den Tiroler Schiffleuten etwa 10.000 Y. Wein nach Aschach ge-
bracht, was in etwa 780.000 1 entspricht. Verglichen mit den Mengen, die in dieser Zeit {iber
den Brenner gebracht wurden, ist der Anteil des per Schiff weitertransportierten Weins jedoch
sehr gering. Aus dem Jahr 1734 liegen Zahlen vom Zollregister von Lueg vor. Demnach wur-
den in diesem Jahr insgesamt etwa 50.000 Y. an Wein iiber diesen wichtigen Gebirgsiiber-
gang befordert, das ist flinfmal so viel, wie in den vier Jahren zwischen 1728 und 1731 insge-
samt von Tirol aus flussabwirts nach Aschach und weiter transportiert wurde.*!°

An dritter Stelle folgen die Seidenwaren. Die zugehdrigen Mengen sind vollstindig angege-
ben, weshalb relativ genau gesagt werden kann, wie viel transportiert wurde, ndmlich knapp
72 t.

431 Mal taucht die Produktbezeichnung Seide auf. Bei einigen Nennungen sind keine Men-
genangaben zu finden, befordert wurden mindestens 45 t.

Auch der Reis war ein sehr beliebtes Transportgut, welches in den Aschacher Mautprotokol-
len oft genannt wird. Die Bestimmung der beforderten Mengen ist allerdings nicht moglich,
da nur bei einem Viertel der Fille das zugehorige Gewicht angegeben ist.

Ahnlich wie beim Reis sind auch die Mengen der transportierten Kastanien nicht zu bestim-
men, da nur bei jeder dritten Angabe das Gewicht angefiihrt ist.

Sehr vollstéindig sind die Mengen an transportiertem O/ iiberliefert, etwa 20 t wurden befor-

dert.

409 Manchmal wurde der Wein mit seinem Herkunftsgebiet versehen (z. B. ,, Tiroler Wein®).
410 Hassinger, Verkehr iiber Brenner und Reschen, 182.
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An nichster Stelle steht der Kdse, bei welchem in den Mautprotokollen zwischen ,,gemeiner
Kése* und ,,Kdse“ unterschieden wird. Fiir die Angabe der transportierten Mengen werden
diese Produkte gemeinsam erfasst. Gesichert sind 140 t an befordertem Kése, wobei bei eini-
gen Nennungen die Gewichtsinformationen fehlen. Die tatsdchlichen Transportmengen diirf-
ten daher hoher sein.

Deutlich geringer waren die Mengen der zwischen 1728 und 1731 von Tirol {iber Aschach
beforderten Oliven. Nicht mehr als 10 t dieser Ware wurden in Aschach registriert.

Zu den haufig genannten Transportgiitern zdhlt auch die Schokolade, von welcher etwa 5 t
befordert wurde.

Die Mengen an transportiertem Lorbeer waren dagegen deutlich groBer. Obwohl nur jede
zweite Nennung mit einer Gewichtsangabe versehen ist, sind Beforderungsmengen von 19 t
gesichert. Die tatsdchliche Zahl diirfte um einiges hoher liegen.

Die Handschuhe werden in den Aschacher Mautprotokollen teilweise mit Gewicht angege-
ben, teilweise findet sich eine Mengenangabe. Demnach wurden etwa 1,2 t und 225 Dutzend
transportiert.

Die letzte Ware, die zwischen 1728 und 1731 ofter als 100 Mal fiir Tiroler Schiffe genannt

wird, sind Mandeln. Insgesamt wurden davon mehr als 7 t befordert.

Neben den Ausfiihrungen zu den verschiedenen zwischen 1728 und 1731 von Tirol nach
Aschach transportierten Waren lohnt sich ein Blick auf die Beladung der einzelnen Schiffe.
Diese war ndmlich teilweise recht unterschiedlich. Wahrend einige Fahrzeuge mit wenigen
verschiedenen Produkten, dafiir aber groBeren Mengen von diesen unterwegs waren, bestand
die Ladung anderer aus kleineren Mengen von vielen verschiedenen Giitern, wie in den fol-

genden zwei Beispielen gut zu erkennen ist.

Abbildung 2: Beladung einer am 10. November 1731 in Aschach registrierten Fahrt des
Schiffsfiihrers Paul Rieder aus Kufstein
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Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 124: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1731, [777].
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Transkription:

[Fahrzeug] [Ladung] [Mautgebiihr]
[fl] (8] [d]

Paul Rieder von Kopfstein
1 recht 16

60 kilbl 1

3 vaBl mit apfl 24

Abbildung 3: Beladung einer am 18. August 1729 in Aschach registrierten Fahrt des Schiff-
manns Matthias Wagner aus Hall

Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 120: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1729, [560].
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Transkription:

[Fahrzeug] [Ladung] [Mautgebiihr]
[Gebinde] [Menge und Giiter] [f1.] [B] [d.]
Madhias Wagner
von Hall
2 recht 1 2
Bartlme Strobl
1 vaBl [und] 2 ldgl drin 1 % saum pauméohl 6
hrn. grafen v. Appermon
1 paguet drin 4 duzent seiden tiechl 12
Joseph Bernini
4 truchen fricht )
deto Bernini
10 truchen fricht )
Rueprecht Traunpaur
2 truchen fricht )
Bartlme Strobl
20 truchen fricht )
2 vas lorber pr. 2 ¥4 saum 1 24
3 vasl [und] 2 pélle drin % saum mand]l 2 12
2 2 saum weinporl 6
1 Y4 saum feigen und carbe 4
Y4 saum surlemoni 24
Y4 zentner weyrauch 6
6 lagel paumohl pr. 1 ¥ saum 6
7/4 visl reis )

Richtet man den Fokus zu den im Zuge der einzelnen Fahrten angefiihrten Orte, so fillt auf,
dass der Grof3teil der bedeutenden Tiroler Export- bzw. Transitwaren in Hall verschifft wurde.
Friichte, Wein, Seidenware, Seide, Reis, Ol, Oliven, Kastanien, Lorbeer, Kise, Mandeln,
Schokolade — all diese Giiter kamen hauptsidchlich von Hall ausgehend nach Aschach. Ein
grof3er Teil davon wurde vorher iiber den Brenner vom Siiden nach Nordtirol gebracht, ehe es
ab Hall mit dem Schiff weiterging. Von Kufstein aus nahmen meist Produkte ihren Ausgang,
die vom Transportvolumen gesehen eher unbedeutend waren. Neben kleineren Mengen an
Reis taucht vor allem die Warenbezeichnung ,.gemeiner Kése* sehr hdufig im Zuge von
Transporten aus Kufstein auf. Weiters wurden etwa Kalk, Kilber, Glitte, Schmalz oder Mes-
sing bevorzugt dort verschifft. Generell tritt auch hier die Vorrangstellung Halls gegeniiber
Kufstein fiir die Innschifffahrt zu Tage.

Deutlich zu erkennen ist, dass die Haller und Kufsteiner Schiffmeister verschiedene Schwer-
punkte hinsichtlich der transportierten Giiter hatten. Wahrend etwa die meisten Haller Spedi-
teure grolere Mengen an Wein, Friichten oder Seide transportierten, war dies bei den Kuf-

steinern hochst selten der Fall. Sieht man sich die Ladungen der einzelnen Schiffmeister et-
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was genauer an, ist manchmal durchaus eine gewisse Spezialisierung erkennbar. Eine genaue
Analyse der jeweiligen Transportschwerpunkte der verschiedenen Schiffmeister wiirde den
Rahmen dieser Untersuchung sprengen. Deshalb werden zur Veranschaulichung nur aus-
zugsweise einige Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Frachten der verschiedenen
Schiffmeister dargestellt.

Der Kufsteiner Sebastian Gstattner transportierte bei seinen zahlreichen Fahrten ein breites
Warenspektrum, angefiihrt von gréoBeren Mengen an Glétte, Kése oder Messing. Daneben
beforderte er auch Reis und Wein, zwei Produkte, die typischerweise hauptsachlich auf Haller
Schiffen zu finden waren. Der ebenfalls aus Kufstein stammende Martin Worndl beforderte
zwar auch immer wieder Wein, sein Haupttransportgut war jedoch ganz deutlich der Kalk.
Wieder anders sieht das Warenspektrum bei Paul Rieder, dem dritten Schiffmeister aus Kuf-
stein, welcher zwischen 1728 und 1731 die Aschacher Maut sehr haufig durchfuhr, aus. Seine
Schiffe waren meist mit groBen Mengen an Kélbern, Kise und Schmalz beladen.

Waihrend bei den einzelnen Kufsteiner Schiffmeistern (zumindest bei denjenigen, die grofBere
Mengen an Waren transportierten) relativ deutliche Unterschiede im Spektrum der mitge-
fiihrten Giiter erkennbar sind, schaut die Sache bei den Haller Spediteuren etwas anders aus.
Hier stellten Friichte und Wein in den allermeisten Féllen einen Schwerpunkt in der Waren-
beforderung dar. Betrdchtliche Unterschiede hinsichtlich des transportierten Giiterspektrums
lassen sich nicht feststellen. Die meisten Schiffmeister beforderten neben Friichten und Wein
im Grofen und Ganzen hauptsichlich die typischen ,,Haller Produkte* wie etwa Seide, Sei-
denwaren, Reis, Ol, Oliven, Kastanien, Lorbeer, Kiise, Mandeln und Schokolade. Auffillig ist
jedoch, dass bei einigen wichtigeren Schiffmeistern, wie etwa bei Georg Stobacher, Matthias
Aicher oder Matthias Wagner, nur sehr kleine Mengen an Seide und Seidenwaren aufschei-
nen. Dies ist insofern erwdhnenswert, da diese Produkte zu den héufigsten in Hall verschifften

Waren zahlten.

5.6. Die Personentransporte

Neben den Waren, die teils in groBen Mengen auf dem Wasserweg von Tirol in den Donau-
raum transportiert wurden, fanden auf den Schiffen auch immer wieder Passagiere Platz. In
den Aufzeichnungen der Aschacher Mautregister scheinen fiir den Zeitraum zwischen 1728
und 1731 175 aus Tirol kommende Fahrten auf, bei denen — entweder ausschlielich oder
neben Giitern — Menschen befordert wurden.

Der Grof3teil der Transporte, bei denen Passagiere aufscheinen, waren reine Personenbeforde-

rungsfahrten. Etwas mehr als 130 der insgesamt 864 zwischen 1728 und 1731 von Tirol aus-
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gehenden und an der Aschacher Maut registrierten Schiffe und Schiffsverbidnde dienten aus-
schlieBlich dem Transport von Passagieren. Nur sehr selten fanden Reisende neben Waren
Platz auf den Schiffen. In manchen dieser Fille handelte es sich um Kaufleute, die zugleich
ihre Kaufmannsware auf dem Schiff geladen hatten. Beispielsweise beforderte der Schiff-
meister Anton Gschmid bei einer Fahrt im Frithjahr 1729 eine ganze Reihe von Produkten
von Hall in den Donauraum. Daneben ist auch ein offenbar jiidischer Passagier namens Lemel
Levi verzeichnet, welcher zugleich der Inhaber von einigen der beforderten Giiter war.*!! Die
Personen, die gleichzeitig mit Transportgiitern auf einem Schiff reisten, waren jedoch nicht
immer Héindler. Vom 11. September 1729 ist eine Fahrt von Michael Kistl tiberliefert, bei der
er neben Seidenware und Gemélden auch eine ,,Herrschaft* beforderte.*!?

In nahezu allen Fillen von Personenbeforderung ist vermerkt, wer transportiert wurde. Dies
geschah jedoch nur sehr selten durch die Angabe der Namen der Reisenden. Vielmehr wurden
in den Aschacher Mautprotokollen der Beruf, der sozialen Status oder bestimmte Funktionen
der Reisenden erfasst. Fiir die im Untersuchungszeitraum von Tirol tiber Aschach transpor-
tierten Menschen finden sich in den Mautprotokollen unterschiedlichste Bezeichnungen. Am
oftesten, ndmlich 36 Mal wird dabei der Begriff Herrschaft genannt, 20 Mal wurden ,,Leute*
befordert. AuBlerdem scheinen Offiziere, Soldaten, Grafen, Geistliche, Kaufleute oder Hand-
werksleute recht oft auf. Haufig waren die Passagiere mit Gepéack (,,Bagage*) unterwegs, was
ebenfalls verzeichnet wurde. Manchmal sind in den Quellen ndhere Angaben zu den Reisen-
den iiberliefert. So ist beispielsweise bei einer Fahrt aus dem Jahr 1728 vermerkt, dass der
Fiirst und die Fiirstin von Liechtenstein auf einem Schiff von Matthias Aicher Platz nahmen
und nach Wien fuhren. Weiters befand sich auch die Dienerschaft des Fiirsten auf diesem drei
Fahrzeuge umfassenden Schiffsverband.*'? Eine derartig genaue Angabe, bei der klar ersicht-
lich ist, wer der oder die Reisenden waren, ist jedoch sehr selten und wurde meist nur bei
hochrangigen Adeligen tliberliefert.

Die Anzahl der jeweils beforderten Personen ist nur in einem Teil der Félle angegeben (meist
bei Adeligen oder hochrangigen Angehdrigen des Militérs). Diese ist fast immer sehr niedrig
(z. B. eine Herrschaft, zwei Geistliche etc.). Jedoch sticht eine mit der Personenanzahl belegte
Fahrt deutlich hervor. Am 1. Oktober 1728 wurden ndmlich vom Schiffmeister Matthias Ai-
cher 500 Soldaten (Regiment von Thaun) von Hall nach Wien befordert. Dafiir bendtigte Ai-
cher 6 Schiffe. Andere transportierte Waren oder Personen sind fiir diese Fahrt nicht belegt.*!*

411 Diese Fahrt wurde am 25. April 1729 in Aschach registriert. OOLA, Depot Harrach, Hs. 120: Protokollbuch
der Maut zu Aschach 1729, [185—188], hier [188].

412 Ebd., [653].

413 OOLA, Depot Harrach, Hs. 117: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1728, [403].

414 Ebd., [850].
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Bei der Beforderung von Personen wurde relativ oft (bei etwa einem Drittel der Fille) der
Zielort der Fahrten vermerkt. Demnach wollten die meisten Reisenden nach Wien, auch Linz
war immer wieder, besonders fiir Kaufleute, die Endstation.

Richtet man den Fokus beim Transport von Passagieren auf die Schiffmeister, so fillt auf,
dass die zwischen 1728 und 1731 von Tirol auf dem Wasserweg nach Aschach kommenden
etwa 175 Personentransporte von knapp 60 Schiffsfiihrern besorgt wurden. Unter ihnen sticht
besonders Georg Mitterreither hervor, der recht haufig Reisende mit seinen Schiffen befor-
derte. Auch Sebastian Pichler, Michael Kistl, Franz Rauth, Georg Stobacher, Georg Pliem,
Matthias Aicher, Georg Vetterl, Johann Prem und Gallus Gscheid hatten 6fter Passagiere an
Bord.

5.7. Die Kaufleute

Fiir die Schiffe und Schiffsverbiande, die zwischen 1728 und 1731 von Tirol iiber Aschach
fuhren, scheinen 1.337 verschiedene Kaufleute auf, in deren Auftrag die Schiffmeister Waren
beforderten. Der Grof3teil dieser Héndler diirfte jedoch keine grof3e Rolle gespielt haben, nur
182 von thnen kommen 6fter als zehnmal vor. Mehr als 50 Nennungen finden sich bei 42 die-

ser Kaufleute, mehr als 100 Mal werden 14 von ihnen genannt.*!

Grafik 7. Die Kaufleute auf Tiroler Schiffen mit mehr als 100 Nennungen an der Maut
Aschach (1728-1731)

Rieder Paul

Peisser Johann Michael
Veronese Georg
Traunpaur

Wagner Johann

Pupp Johann Thomas
Weiss Johann Jakob
Batuzi

Malengo Dominicus
Rozzio Johann Maria
Steyrer Michael

de S. Nicola Dominicus
Weissenbeck Matthias
Strobl Bartholoméus

0 50 100 150 200 250 300 350

Quelle: OOLA, Depot Harrach, Hs. 117, 120, 121, 124: Protokollbiicher der Maut zu Aschach 1728-1731.

415 Erliuterung: Pro Produkt und Fahrt wird in den Aschacher Mautregistern der zugehérige Hiindler angegeben.
Transportierte ein Schiffmeister also beispielsweise von einem bestimmten Héndler an einem Tag 15 Y. Wein
und drei Zentner Reis, so entspricht das zwei Nennungen.

71



In der obigen Grafik werden diejenigen Kaufménner angefiihrt, welche im Untersuchungs-
zeitraum mehr als 100 Mal genannt wurden. Es fillt sofort auf, dass einige dieser Personen,
allen voran Bartholoméus Strobl, besonders hdufig Waren von Tirol in den Donauraum trans-
portieren lieBen. Das Auftauchen einiger italienischer Namen, wie etwa Dominicus de S.
Nicola, weist auf die nicht geringe Bedeutung des Inns als Transportweg fiir italienische Pro-
dukte hin.

Am hiufigsten begegnet uns der schon erwihnte Bartholomius Strobl.*!¢ Er handelte mit ver-
schiedensten Produkten, angefangen von Friichten und Wein iiber Feigen, Kastanien, Lorbeer,
Mandeln, Surlemoni, Weinbeeren und vielen mehr. Bevorzugt lieB er seine Waren von
Matthias Aicher, Georg Stobacher, Matthias Wagner, Michael Késtl und Sebastian Pichler
transportieren. Am 17. August 1731 passierte er selbst als Schiffsfiihrer mit einer von Hall
ausgehenden Fahrt die Aschacher Maut.*!”

Ebenfalls sehr oft genannt wird der Wiener Kaufmann Matthias Weissenbeck.*'® Sein Waren-
spektrum sah deutlich anders aus als jenes des Bartholoméus Strobl. Fiir ihn transportierten
die Schiffmeister im Untersuchungszeitraum fast ausschlieBlich Seidenware, Capizol und
Seide von Tirol in den Donauraum. Viele unterschiedliche Wasserspediteure beforderten sei-
ne Waren, besonders hdufig arbeitete er mit Georg Vetterl, Balthasar Schweighofer, Anton
Schmid oder den Transporteuren aus der Prem-Dynastie (Christoph, Georg und Johann Prem)
zusammen.

Ein fiir die Schiffmeister vom Inn sehr wichtiger Partner war Dominicus de San Nicola, ein
Wiener Hindler mit italienischen Wurzeln.*!” In seinem Auftrag wurden neben vielen anderen
Produkten hauptséachlich Friichte transportiert. Wie die schon genannten Kaufminner arbei-
tete auch er mit verschiedenen Schiffern zusammen, besonders haufig mit Benedikt Fierbal3
oder den Pogner-Schiffmeistern.

Michael Steyrer aus Krems ist der letzte jener Kaufleute, die iiber 200 Nennungen aufweisen
konnen.*?® Aus seinem reichhaltigen Warensortiment stechen vor allem Friichte und Wein
hervor, welche er von verschiedenen Schiffsfithrern (etwa von den Pogner-Schiffmeistern
oder Benedikt Fierbal}) transportieren lieB. Unter dem Namen Steyrer tauchen noch andere
Kaufleute in den Aschacher Mautregistern auf, die im Untersuchungszeitraum Waren von

Tirol in den Donauraum bringen lieBen, ndmlich Balthasar, Johann Andre, Johann Baptist und

416 In den Kremser Waag- und Niederlagsbiichern scheint dieser Kaufmann zwischen 1699 und 1720 24 Mal auf.
Als Herkunftsort wird dabei Sterzing genannt. Ebd.

47 OOLA, Depot Harrach, Hs. 124: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1731, [490-491].

418 Zu Matthias Weissenbeck siehe Jéiger-Sunstenau, Wiener Stiftungen, 85.

419 Zu Dominicus de San Nicola siehe Dotter, Transalpiner Warenverkehr; Rauscher, Serles, Mirkte, 80.

420 Zur Herkunft Steyrers siche Rauscher, Serles, Donauhandel / Krems.
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Kaspar Steyrer.

Immer wieder traten Schiffleute auch selbst als Kaufleute in Erscheinung. Vor allem zu er-
wihnen ist hierbei Paul Rieder, einer der zwischen 1728 und 1731 am haufigsten von Tirol
nach Aschach fahrenden Wasserspediteure. Vor allem Kilber, Kése und Schmalz zéhlten zu
seinen Handelsgiitern. Diese beforderte er zum GroBteil selbst in den Donauraum, in einigen

wenigen Ausnahmen beauftragte er jedoch auch andere Schiffsfiihrer mit dem Transport.

5.8. Nihere Angaben zu einigen bedeutenden Schiffmeistern aus Tirol

5.8.1. Sebastian und Jakob Gstattner

Derjenige Tiroler Schiffmeister, der zwischen 1728 und 1731 mit Abstand am Oftesten die
Maut in Aschach passierte, war Sebastian Gstattner. Zwischen dem 28. Janner 1728 und dem
16. Dezember 1731 fuhr er 39 Mal von der Grafschaft Tirol nach Aschach, er absolvierte also
jéhrlich durchschnittlich zehn derartige Fahrten. Als Ausgangsort dieser Transporte ist in 38
Féllen die Stadt Kufstein angegeben, nur einmal fuhr er von Hall ab. Daher ist davon auszu-
gehen, dass Schiffsfiihrer Sebastian Gstattner in Kufstein wohnte. 30 Mal war er dabei mit
einem Einzelschiff unterwegs, achtmal mit einem Fahrzeugverband bestehend aus zwei Schif-
fen und einmal mit drei Schiffen. GréBere Schiffsverbdnde scheinen unter seinem Namen
nicht auf. Bei seinen Transporten beforderte er hauptsidchlich Glidtte und Messing, aber auch
Kése, Reis und Wein. Daneben befanden sich verschiedenste andere Giiter auf seinen Schif-
fen.

Wie schon erwéhnt, war Sebastian Gstattner nicht der einzige Schiffmeister mit diesem Fami-
liennamen, denn auch ein Jakob und ein Bartholoméus Gstattner*?! tauchen in den Aschacher
Mautregistern auf. Sie diirften ebenfalls aus Kufstein gewesen sein. Bezliglich der transpor-
tierten Waren hatte Jakob Gstattner andere Schwerpunkte als Sebastian. Er beforderte ndmlich
hauptsédchlich Kidse und Schmalz. Ansonsten waren nur sehr wenige andere Produkte auf den
Fahrzeugen dieses Schiffmeisters geladen. Beiden gemeinsam ist, dass keines ihrer im Unter-
suchungszeitraum registrierten Schiffe Personentransporten diente.

Eine Verwandtschaft der Gstattner-Schiffmeister ist zwar naheliegend, kann jedoch durch die
Aschacher Mautprotokolle nicht belegt werden. Aufféllig ist, dass Sebastian und Jakob
Gstattner die Maut in Aschach 6fter am selben Tag passierten (z. B. am 4. April 1728)*?2, was

421 Zwischen 1728 und 1731 passierte Jakob Gstattner die Aschacher Maut 17 Mal, Batholomius Gstattner je-
doch nur einmal.
422 OOLA, Depot Harrach, Hs. 117: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1728, [203, 205].
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darauf schlieflen lisst, dass sie diese Fahrten in Kufstein gemeinsam begannen. Auf Grund

dieser Zusammenarbeit erscheint eine Verwandtschaft als sehr wahrscheinlich.

5.8.2. Martin Worndl

Fiir die zweitmeisten Fahrten von Tirol iiber Aschach zwischen 1728 und 1731 war der
Schiffmeister Martin Worndl verantwortlich. Wie die eben genannten Gstattners war auch er
in Kufstein wohnhaft. Seine 32 registrierten Transporte verteilen sich, abgesehen von einem
»Ausreierjahr®, gleichméBig auf den gesamten Untersuchungszeitraum. Wahrend er ndmlich
in den Jahren 1728, 1729 und 1731 fiir jeweils sieben Fahrten verantwortlich zeichnete, war
er 1730 elfmal von Tirol nach Aschach unterwegs. Im Gegensatz zu vielen anderen Fillen
scheint unter dem Namen Worndl kein weiterer Schiffsfiihrer auf.

Seine Giiter transportierte er hauptsdchlich auf Einzelschiffen, neunmal passierte er die Maut
in Aschach mit zwei, zweimal mit drei Fahrzeugen. Einen grof8en Teil seiner Ladungen mach-
te der Kalk aus, auch Wein beforderte er immer wieder, was etwas untypisch fiir einen Kuf-
steiner Schiffmeister war. Daneben fanden auf seinen Schiffen verschiedenste Produkte wie
etwa Kilber, Kastanien oder Reis Platz. Wéhrend der bereits genannte Sebastian Gstattner
keine Personentransporte durchfiihrte, dienten im Untersuchungszeitraum zwei Fahrten des
Martin Worndl ausschlieBlich der Beforderung von Passagieren. In beiden Féllen waren es

adelige Herrschaften, die er nach Wien brachte.

5.8.3. Michael Kastl

Wihrend die eben genannten Schiffer allesamt aus Kufstein stammten, kam Michael Kastl
aus dem Zentrum der Tiroler Schifffahrt, ndmlich aus Hall. In einer Urkunde aus dem Jahr
1739 wird er als ,,Schiffknecht und Inwohner zu Hall*“4?* bezeichnet, er hatte also definitiv
kein eigenes Schiffmeistergewerbe. Zwischen 1728 und 1731 scheint er 31 Mal in den Ascha-
cher Mautprotokollen auf, wobei sich diese Fahrten sehr gleichméBig auf die vier Jahre vertei-
len. In den Wintermonaten war Michael Késtl wie viele seiner Berufskollegen nur sehr selten
unterwegs. In den Monaten Jéanner und Februar scheint im Untersuchungszeitraum keine ein-
zige Fahrt auf, den letzten Warentransport des Jahres fiihrte er immer Ende November oder
Anfang Dezember durch. Seine Giiter beforderte Késtl meist auf Einzelschiffen, nur flinfmal
kam er mit zwei Schiffen nach Aschach, einmal mit drei. Die Ziele seiner Reisen sind aus den

Aschacher Mautprotokollen nur in drei Féllen zu entnehmen, stets fiihrte die Reise nach

423 Moser, Urkunden, Nr. 1433, 213.
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Wien. Unter dem Namen Kistl taucht in den Aufzeichnungen noch ein weiterer Schiffsfiihrer
aus Hall auf, ndmlich Jakob Késtl. Von ihm ist im Untersuchungszeitraum jedoch nur eine
einzige Fahrt vom 6. November 1730 belegt, bei der er mit zwei Fahrzeugen verschiedenste
Produkte wie Kastanien, Ol und Reis flussabwiirts transportierte.*** Wie auch in anderen Fil-
len ist eine Verwandtschaft der beiden Schiffmeister zwar naheliegend, kann aber durch die
Daten aus den Aschacher Mautprotokollen nicht bewiesen werden.

Das Warenspektrum auf den Fahrzeugen von Michael Kistl sah naturgemif deutlich anders
aus als das seiner Kufsteiner Kollegen. Wie es bei den Haller Schiffleuten typisch war, lagen
seine Schwerpunkte auf dem Transport von Friichten und Wein. Wihrend fiir erstere die
Mengenangaben oftmals fehlen, sind diese vom Wein bekannt. Demnach beforderte Michael
Kaéstl im Untersuchungszeitraum etwa 500 Y. Wein, also etwa 38.900 1. Auerdem transpor-
tierte er groBere Mengen an Seide und Seidenware, Lorbeer, Ol, Oliven, Handschuhe, Kise,
Reis und Schokolade. Wie breit das Warenspektrum dieses Schiffmeisters war, zeigen auch
einige exotische Produkte, die er auf seinen Fahrzeugen geladen hatte. So transportierte er
etwa bei einer am 7. Mai 1729 in Aschach registrierten Fahrt % Z. Tigerhdute.**® Manchmal
beforderte Michael Késtl auch Passagiere. 6 seiner 31 zwischen 1728 und 1731 getétigten
Fahrten dienten dem Transport von Personen, wobei sowohl herrschaftliche Offiziere als auch
welsche Kavaliere oder nicht ndher bestimmte ,,Herrschaften® auf seinen Fahrzeugen Platz

nahmen.

5.8.4. Benedikt Fierbaf3
Ebenfalls ein bedeutender Haller Schiffsfuhrer war Benedikt Fierball. Zwischen 1728 und

1731 taucht sein Name im Zuge von 29 Fahrten in den Aschacher Mautprotokollen auf, pro
Jahr zwischen sechs- und achtmal. Wihrend er 1728 bereits Anfang Februar erstmals nach
Aschach kam, tauchte er in den Folgejahren nicht vor Ende Mirz oder Anfang April an der
oberosterreichischen Mautstelle auf. Im Herbst fuhr er teilweise bis spét in den Dezember
hinein. Seine Transporte wickelte Fierbal3 nur teilweise mit Einzelschiffen ab (16 Mal), relativ
oft reiste er mit groBeren Schiffsverbanden. Neunmal passierte er die Aschacher Maut mit
zwei Schiffen, je einmal mit Fahrzeugverbénden bestehend aus drei, vier, fiinf und sogar sie-
ben Schiffen.

Die Liste der von Benedikt Fierbal} transportierten Waren ist um ein Vielfaches lidnger als

diejenige der zuvor erwihnten Schiffmeister. Vor allem beforderte er groe Mengen an

424 OOLA, Depot Harrach, Hs. 121: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1730, [831f.].
425 OOLA, Depot Harrach, Hs. 120: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1729, [234f.].
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Friichten, Seidenwaren und Wein. Aus den Mengenangaben in den Aschacher Mautregistern
geht hervor, dass er mehr als 480 sm. (etwa 80 t) an Friichten transportierte (die tatséchliche
Zahl diirfte noch etwas hoher liegen, da bei einigen Nennungen die Mengenangaben fehlen).
Dazu kamen 950 Y. Wein, das sind etwa 73.900 1 (damit beforderte er fast doppelt so viel
Wein wie der zuvor genannte Michael Késtl) und 216 Z. (das sind etwa 12 t) an Seidenwaren.
In groBem Ausmal transportierte er auch Kastanien, Ol, Oliven und Seide. Ofter als zehnmal
werden auBBerdem Flor, Kése, Lorbeer, Fische, Schokolade, Reis und Wiirste genannt. Dane-
ben befand sich auf seinen Schiffen noch eine Vielzahl anderer Waren. Personentransporte
spielten hingegen keine grof3e Rolle, nur aus den Jahren 1730 und 1731 ist jeweils eine Fahrt

bekannt, bei der Fierball Passagiere beforderte.

5.8.5. Anton, Christoph, Jakob und Johann Pogner

Den Familiennamen Pogner trugen gleich vier der knapp 130 Schiffmeister, die aus der Graf-
schaft Tirol kommend zwischen 1728 und 1731 in Aschach registriert wurden. Fiir insgesamt
53 Fahrten zeichneten sie sich verantwortlich, wobei Jakob Pogner die Aschacher Maut am
oftesten durchfuhr, nimlich 26 Mal. Damit gehorte er zu denjenigen Tirolern, die im Untersu-
chungszeitraum am héufigsten durch Aschach fuhren. Zu diesen ist auch Christoph Pogner
mit seinen 18 Fahrten zu zdhlen. Weniger oft hingegen waren Anton (siebenmal) und Johann
Pogner (zweimal) unterwegs. Fiir all diese Fahrten ist als Ausgangsort Hall angegeben, wes-
halb angenommen werden kann, dass diese Spediteure auch dort wohnten. Dadurch ist eine
Verwandtschaft naheliegend. Gleichzeitig durchgefiihrte Fahrten mehrerer Pogner-Schiffleute
sind fiir den Untersuchungszeitraum nicht belegt, lediglich einmal (im Oktober 1729) passier-
ten Anton und Christoph Pogner die Maut im Abstand von einem Tag.*?*¢ Alle anderen Fahr-
ten liegen mindestens mehrere Tage auseinander.

Eine regelméBige Schifffahrtstitigkeit ist nicht fiir alle vier Schiffsfithrer belegbar. Zwar pas-
sierte Anton Pogner die Aschacher Maut 1729 und 1730 je dreimal, 1731 scheint er jedoch
nur einmal auf und 1728 gar nie. Etwas anders sieht die Sache bei Christoph Pogner aus. Er
unternahm in den Jahren 1728, 1730 und 1731 je fiinf Fahrten von Tirol flussabwirts nach
Aschach, 1729 waren es drei. Sehr regelmiBig kam auch Jakob Pogner mit Fahrzeugen zur
Mautstelle Aschach, zwischen 1728 und 1731 jihrlich fiinf- bis achtmal. Johann Pogner
scheint 1729 und 1730 je einmal auf.

426 Bpd., [803, 812-814].
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Auffillig ist, dass der recht regelmifBig verkehrende Jakob Pogner auf seiner ersten Fahrt im
Jahr 1729 erst am 27. Mai nach Aschach kam.*?” Zwischen seiner letzten Fahrt aus dem Vor-

t,*28 und der genannten ersten aus 1729 liegt also

jahr, welche mit 21. November datiert is
mehr als ein halbes Jahr. Ahnliches ldsst sich auch bei Christoph Pogner beobachten, dessen
erste Fahrt im Jahr 1729 mit 19. Juni datiert ist.**” Listet man alle Fahrten der Pogner-
Schiffmeister nach Datum sortiert auf, kann man sehr gut erkennen, wie regelmifBig diese von
Tirol nach Aschach kamen. Die vier Schiffmeister waren, mit Ausnahme der Wintermonate,
das ganze Jahr verteilt unterwegs. lhre Fahrten erginzten einander gegenseitig, sodass in
gleichméfigen Abstdanden ein Pogner zur Aschacher Maut kam.

Das transportierte Warenspektrum sah bei allen vier Pogner-Schiffmeistern sehr dhnlich aus.
Anton beforderte hauptsichlich Friichte, Seidenware und Wein, weiters etwas Seide und klei-
nere Mengen verschiedenster Produkte wie etwa Blumenzwiebeln, Capizol, Kise oder Pfirsi-
che. Recht dhnlich, wenn auch in deutlich gro8eren Ausmallen, sah das Ganze bei Christoph
Pogner aus. Friichte, Wein, Seide und Seidenwaren waren auch seine Haupttransportgiiter.
Daneben beforderte er aber auch gro3e Mengen an Kastanien, Oliven und Reis. In kleinerem
Umfang befanden sich in seiner Ladung Fische, Kdse, Samt und eine ganze Reihe weiterer
Produkte. Auf Grund der Vielzahl der Fahrten Jakob Pogners ist die Liste der von ithm trans-
portierten Waren sehr lang. Natiirlich nahmen auch hier Friichte, Wein und Seidenwaren her-
ausragende Positionen ein. In groBem Umfang beforderte er weiters Seide, Kastanien, Ol,
Oliven und Schokolade. Daneben fand eine grole Anzahl weiterer Waren Platz auf seinen
Schiffen. Der vierte Schiffmeister im Bunde war Johann Pogner. Er kam im Untersuchungs-
zeitraum nur zweimal von Tirol nach Aschach, wobei eine Fahrt einem Personentransport
diente. Die Ladung des verbleibenden Transportes kann sich jedoch mehr als sehen lassen,
denn dieser Schiffsfiihrer steuerte am 7. Dezember 1730 einen Schiffszug mit sieben Fahr-
zeugen flussabwirts. Die auf den Schiffen befindlichen Warenmengen waren daher sehr gro83.
Darunter befanden sich vor allem Wein, Friichte und Seidenwaren, aullerdem Oliven, Seide
und viele weitere Giiter.**°

Mit groferen Fahrzeugverbdanden waren die Pogner-Schiffmeister 6fter unterwegs. Von Jakob
Pogner ist aus dem Jahr 1729 eine Fahrt mit acht Schiffen {iberliefert. Je einmal kam er im

Untersuchungszeitraum auch mit vier und fiinf Schiffen nach Aschach, zweimal mit drei und

27 Epd, [315F].

428 OOLA, Depot Harrach, Hs. 117: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1728, [1046-1050].
429 OOLA, Depot Harrach, Hs. 120: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1729, [382-384].
430 OOLA, Depot Harrach, Hs. 121: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1730, [932-937].
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sechsmal mit zwei. Christoph Pogner passierte die Aschacher Maut am 2. Dezember 1731 mit

vier Fahrzeugen,**! weitere flinfmal scheint er mit je zwei Schiffen auf,

5.8.6. Hofschiffmeister Aichinger

In der vorliegenden Arbeit war schon ofter die Rede von Johann Michael Aichinger. Im 17.
Jahrhundert bildete sich in Hall die Tradition heraus, dass Schiffmeister, die sich fiir Hof-
transporte bewihrt hatten, zu Hofschiffmeistern ernannt wurden. Johann Michael Aichinger
wurde 1710 mit diesem Titel dekoriert. Plaseller schreibt dazu: ,,Von nun an errang die Fami-
lie Aichinger die fiihrende Stellung unter den Haller Wasserspeditionen.“**?> Weiters bezeich-
net er dieses Geschlecht als ,,Familie, die monopolartig die Schiffahrt bis zu ihrem Authoren
betrieben hatte*.***> Der Titel Hofschiffmeister blieb in der Folge iiber Generationen in den

434

Hénden der Familie Aichinger.™" Ihre Warentransporte fiihrte sie hauptsdchlich im Aufirag

von Welschtirolern und Italienern durch.*?

Die Dynastie dieser Schiffmeisterfamilie wurde jedoch nicht von Johann Michael, sondern
durch Johann Aichinger begriindet. Dieser wurde 1680 als Schiffmeister und Biirger von Hall
aufgenommen und wird von Otto Stolz als ,,Stammvater der Familie Aichinger* bezeich-
net.**® Johann Aichinger war, wie mehrere seiner Nachkommen, einer der vier gleichzeitig
amtierenden Biirgermeister von Hall. 1725 starb er, im Untersuchungszeitraum der vorliegen-
den Arbeit war er also nicht mehr am Leben.**” Der Hofschiffmeister Johann Michael Aichin-
ger hingegen schon, denn er starb erst 1764.438

Von einer groen Vorrangstellung im Warentransportwesen ist aus den Aschacher Mautpro-
tokollen jedoch nichts herauszulesen. Der Name Johann Michael Aichinger kommt iiberhaupt
nicht vor. Zwischen 1728 und 1731 scheint nur eine einzige Fahrt eines Schiffmeisters mit
dem Namen Aichinger auf. Am 17. August 1730 fuhr Johann Aichinger von Hall flussab-
warts. Geladen hatte er Kése, Lorbeer, Mandeln, Reis, Seidenware, Weihrauch und Weinbee-

ren.*® AuBerhalb des Untersuchungszeitraumes sind einige wenige weitere Fahrten dieses

Schiffmeisters belegt.

1 00LA, Depot Harrach, Hs. 124: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1731, [852-856].

432 plaseller, Innschiffahrt, 75.

433 Ebd.

434 Miihlberger, Absolutismus, 326. Zur Familie Aichinger siehe auch Freundl, Inn-Schiffmeister. Dieses Werk
lag mir leider nicht vor.

435 Plaseller, Innschiffahrt, 113.

436 Stolz, Hall, 229.

47 Ebd., 229 und 234.

438 Plaseller, Innschiffahrt, 113.

439 OOLA, Depot Harrach, Hs. 121: Protokollbuch der Maut zu Aschach 1730, [551f.].
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Ein Haller Schiffmeister namens Mathias Aichinger ist iibrigens schon im Jahr 1627 belegt.

Dieser stammte aus einer alteingesessenen Familie und konnte ,,als Biirger und Schiffmeister

nachgewiesen werden®, 4

40 Vangerow, Linz I, 250.
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6. Schlussbetrachtung

In dieser Arbeit wurden unterschiedlichste Facetten des Themas ,,Tirol und der Donauhandel
um 1700 behandelt. Das anfingliche Kapitel iiber die politischen und wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen in Tirol zeigte einerseits, wie das Land nach dem Aussterben der Tiroler
Nebenlinie der Habsburger Schritt fiir Schritt in die Monarchia Austriaca hineinwuchs,
andererseits waren die wirtschaftlichen Entwicklungen bedingt durch verschiedenste
Konflikte und Krisen durchaus schwierig. Die Bevilkerungszahl stieg dennoch langsam aber
stetig an, sodass um 1700 knapp 500.000 Menschen in der Grafschaft Tirol lebten, die
meisten davon am Land.

Handel und Verkehr spielten fiir Tirol immer eine grofle Rolle, so auch um 1700. Die
wichtigsten Routen waren einerseits die beiden Alpeniibergénge liber den Brenner und den
Reschen, andererseits die Ost-West-Verbindungen durch die Téler, etwa durch das Inntal oder
das Pustertal. Von Bedeutung fiir den Warentransport waren auch die beiden grofiten Fliisse
des Landes, ndmlich der Inn, welcher ab Hall fiir groe Fahrzeuge schiffbar war, und die
Etsch, auf der bis knapp vor Bozen Giiter befordert werden konnten. Wihrend der
Landtransport hauptsichlich im Rahmen des Rodfuhrwesens organisiert war, lag die
Schifffahrt auf der Etsch gidnzlich in den Hénden der Speditionskompagnie von Sacco. Die
Wassertransporte am Inn beherrschten zu einem gro3en Teil die Biirger von Hall. Diese Stadt
war es auch, die eine Ausnahmestellung in der Tiroler Schifffahrt innehatte. Der bedeutendste
Handelsort des Landes lag jedoch siidlich der Alpen. Das sowohl an der Strafe iiber den
Brenner als auch an derjenigen {iber den Reschen liegende Bozen fungierte mit seinen be-
kannten Messen als Drehscheibe des tiberregionalen Handels.

Was aus Tirol iiber den Wasserweg weitertransportiert wurde, kam in den Donauraum (meist
nach Linz oder Wien). Wie der Name schon sagt, wurde dieses Wirtschaftsgebiet von der
Donau, welche als eine der bedeutendsten europdischen Verkehrsadern in der Frithen Neuzeit
galt, einigen Nebenfliissen (z. B. Inn oder Salzach) und wichtigen Handelsstra3en (etwa von
Linz nach Bohmen) aufgespannt. Bedeutende Handelsorte in diesem Gebiet waren etwa die
oberdeutschen Stddte Regensburg, Niirnberg, Ulm und Augsburg, auf dsterreichischer Seite
sind neben dem erzbischoflichen Salzburg Linz, Krems und Wien hervorzuheben.

Im letzten groBen Kapitel wurden schlieBlich mittels einer Auswertung der Aschacher Maut-
protokolle aus den Jahren 1728 bis 1731 Tiroler Friachter und die von ihnen beforderten Wa-
ren untersucht. Dabei wurde deutlich, dass sich hauptsdchlich Schiffleute aus Hall fiir den

Grofteil der von Tirol in den Donauraum reisenden Fahrzeuge verantwortlich zeigten. Viele
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Schiffe bzw. Schiffsverbdnde fuhren auch von Kufstein nach Aschach. Zahlenmif3ig blieben
sie jedoch weit hinter den Haller Wasserfahrzeugen zuriick. Andere Stidte oder Orte am Tiro-
ler Inn konnten sich keine bedeutende Stellung in der Schifffahrt erarbeiten. Hinsichtlich der
beforderten Waren zeigte sich, dass das Spektrum der auf dem Fluss von Tirol in den Donau-
raum transportierten Giiter sehr vielfiltig war. Die am haufigsten beforderten Produkte waren
dabei Friichte, Wein, Seidenware, Seide, Kise, Reis, Kastanien, Ol, Oliven und Schokolade.
Recht grof3 war auch die Zahl der Menschen, die den Wasserweg fiir ihre Reisen von Tirol in
den Donauraum wihlten.

Die Frage nach den insgesamt von Tirol nach Aschach transportierten Warenmengen muss
jedoch offen bleiben. Da in den Aschacher Mautregistern oftmals die Mengenangaben fehlen,
reicht diese Quelle filir eine seridse Beantwortung der Fragestellung nicht aus. Sehr spannend
wiren sicherlich weitere Einblicke in das Leben der erwéhnten Schiffleute. Wie lebten diese
Personen? Wie waren die Schifffahrtsgewerbe organisiert? Welche Familientraditionen gab
es? Moglicherweise wiirde eine Recherche im Haller Stadtarchiv diesbeziiglich weitere Auf-

schliisse bringen, die im Rahmen dieser Arbeit nicht unternommen werden konnte.
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8. Abstract

Tirol spielte fir den Warenaustausch zwischen Mitteleuropa und Italien seit dem Mittelalter
und besonders in der Frithen Neuzeit eine groBBe Rolle, da iiber den Brenner- und den Re-
schenpass gro3e Mengen an Giitern iiber den Alpenhauptkamm gebracht wurden. Sofern die
Produkte aus dem Mittelmeerraum nicht im Land blieben, wurden sie teilweise in Hall auf
groBBe Schiffe verladen und von dort auf dem Wasserweg in den Donauraum transportiert.
Besonders Linz und Wien waren dabei hiufig das Ziel dieser Fahrten. Von der in Oberdster-
reich gelegenen Mautstelle in Aschach an der Donau sind zahlreiche Rechnungsbiicher tiber-
liefert, welche detaillierte Analysen des Transports und Handels auf der Donau ermdéglichen.
Im Untersuchungszeitraum dieser Arbeit, welcher sich auf die Jahre von 1728 bis 1731 er-
streckt, kamen etwa 860 Schiffe und Schiffsverbdnde von Tirol nach Aschach. Hauptsédchlich
stammten diese Fahrzeuge von Friachtern aus Hall oder Kufstein. Die bedeutendsten Trans-
portgiiter auf dieser Route waren Friichte, Wein, Seidenware, Seide, Kise, Reis, Kastanien,
Ol, Oliven und Schokolade. Auch Personen wihlten immer wieder den Wasserweg fiir Reisen

von Tirol in den Donauraum.
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