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Das ostliche transalpine Tor
Krain als «Transitland» im spaten Mittelalter

Miha Kosi

Résumé

Le portail oriental transalpin. La Carniole en tant que «pays de transit» au
Moyen Age tardif

Située entre les Alpes et les montagnes dinariques, la province de Carniole a un
débouché sur la Méditerranée par le col de Postojna que renforce, pour les Habs-
bourg, I’annexion de Trieste en 1382. Le commerce et les transports fleurissent;
les villes s’enrichissent grdce a ’introduction de péages routiers et d’entrepots.
Jusqu’au XVIIF siécle les paysans constituent la colonne vertébrale du systéme
des transports. Au Moyen Age, la Carniole devient un modeéle d’économie basée
sur les activités de commerce et de transit car peu propice, en raison de son
environnement montagnard, a des activités agricoles productrices de surplus.

Das mittelalterliche Land Krain — Kernbereich des heutigen Sloweniens —lag im
dussersten Stidosten der Alpen, wo diese auf das Dinarische Gebirge des Balkans
treffen. Es handelt sich um eine zum grossten Teil alpine und subalpine Land-
schaft. Die Verbindung zwischen Alpen und Dinarischem Gebirge begiinstigte ein
System niedriger Gebirgspisse zwischen Mittelosteuropa (Ungarn, Osterreich,
Kroatien) auf der einen und dem Mediterran beziehungsweise Norditalien auf
der anderen Seite. Tatsichlich geht es hierbei um die niedrigsten und die am
leichtesten bezwingbaren Pidsse zwischen dem Rhonetal im Westen und dem
Vardartal bei Thessaloniki im Osten. Der Transitcharakter dieses Gebiets war
schon in der vorromischen Zeit bekannt und bereits Strabon erwéhnt zu Beginn
des 1. Jahrunderts in der Geographica, dass die Iapoden ihre Giiter mit Wagen
von Aquileia nach Nauportus (Vrhnika) transportierten und dann weiter iiber
die Save nach Segestica/Siscia (Sisak) und zur Donau.' Den gleichen Weg, al-
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lerdings in umgekehrter Richtung, nehmen in der Legende auch die Argonauten
der griechischen Sage, die iiber die Save und die Ljubljanica bis Nauportus fuh-
ren und dann die Argo iiber das Okra-Gebirge zum Adriatischen Meer trugen.?
Diese Aufzeichnungen zeugen deutlich von der Bedeutung jener Schiffswege,
die auf der anderen Seite der Berge die Schifffahrt nach Pannonien und zum
Schwarzen Meer ermdglichten. Okra war der antike Name fiir die sogenannte
«Postojna Tor» (619 m), die seit der Antike als wichtigster Gebirgspass fiir den
Verkehr aus dem Osten in den Westen gilt (sieche Karte).

Rom, besonders zur Zeit Kaiser Augustus, errichtete ein ganzes Strassennetz
von Aquileia ausgehend nach Pannonien, wodurch die Bedeutung der Fliisse
teilweise abnahm. Die wichtigsten Strassen fiihrten in den Nordosten nach Sa-
varia und Carnuntum und in den Siidosten nach Siscia und Sirmium. Entlang
dieser Strassen entwickelten sich auch die wichtigsten romischen Stiddte der
Region — Emona (heute Ljubljana) und Poetovio, spiter Pettau/Ptuj.’ Das r6-
mische Strassennetz bildete, leicht abgeéndert, bis zum 18. Jahrhundert die Basis
des Verkehrsnetzes. Den Weg durch das Postojna Tor nahmen in der Spitantike
zahlreiche Vélker, um aus dem Osten nach Italien und weiter zu gelangen: 401,
405 und 408-409 die Westgoten, 451-452 die Hunnen, 488-489 die Ostgoten,
535-553 byzantinische Armeen im Gotischen Krieg, 568 die Langobarden, seit
dem Ende des 6. Jahrhunderts die Slawen und Awaren, 791-803 die frankischen
Armeen Karls des Grossen, die das Awarenreich in Pannonien zerstort hatten,
und in der ersten Hélfte des 10. Jahrhunderts die Ungarn, die auf ihrem Weg
nach Italien oder zuriick mindestens 22-mal durch dieses Gebiet zogen.*

Nach der Niederlage der Ungarn im Jahr 955 breitete sich von Bayern her iiber
die Alpen das Heilige Romische Reich aus.> Wenn man sich auf der Landkarte
die neu entstandenen Reichsgrenzen im Siidosten anschaut, wird ihr strategischer
Charakter schnell deutlich. Die gebirgige und sehr waldige Region auf der
Stidseite der Alpen hatte fiir die im Norden liegenden Reichszentren in anderen
Hinsichten wenig Bedeutung. Mit der Einnahme dieser Region kontrollierten
die deutschen Herrscher jedoch gerade die Verkehrsverbindungen aus dem Os-
ten in das reiche Italien beziehungsweise in den Mediterran. Andererseits bot
sich ihnen dadurch ein alternativer Weg aus Italien in die deutschen Linder im
Fall, dass die grossen Pisse (Brenner, Gothard usw.) zwischen Norditalien und
Deutschland geschlossen waren.

Auf die wirtschaftliche Bedeutung der Transitstrecken durch dieses Gebiet
weisen die historischen Quellen erst seit dem 12. Jahrhundert hin, als sich in
relativ kurzer Zeit Stddte und Mirkte entwickelten und Miinzumlauf an Bedeu-
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Abb. 1: Die «Laibacher Strasse» mit ihrer Zweige im spdten Mittelalter und im
16. Jahrhundert. Bearbeitung: Miha Kosi.

tung gewann.® Das war die Zeit — sie dauerte etwa 150 Jahre — des sogenannten
Friesacher Pfennigs, eine Miinze, die zunéchst von den Salzburger Erzbischiofen
in Friesach in Kérnten gemiinzt wurde, dann auch von den Kérntnern Herzogen
von Spanheim, den Patriarchen von Aquileia und anderen. Diese Wihrung wur-
de im Gebiet der siidostlichen Alpen, dem Friaul sowie im Konigreich Ungarn
und Kroatien zum Hauptzahlungsmittel. Im goldenen Zeitalter des Friesacher
Pfennigs, in der ersten Hélfte des 13. Jahrhunderts, wurden diese Miinzen von
allen einflussreichen Fiirsten dieses Gebiets gemiinzt — in Kdrnten, in Krain und
in der Untersteiermark. Auf das Ausmass des Miinzhandels verweisen deutlich
hunderte Miinzfunde — vor allem im Konigreich Ungarn, und zwar bis tief ins
heutige Rumainien.” Grundlage fiir den Geldfluss war natiirlich der Handel, der
Austausch zwischen dem Konigreich Ungarn auf der einen und den siidlichen
Léndern des Reichs und Italien auf der anderen Seite. Darauf, wie gross das
Interesse der Fiirsten daran war, ein Stiick vom Kuchen abzubekommen bez-
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iehungsweise von den Einkiinften aus Verkehr und Handel, verweist das Bei-
spiel von Herzog Leopold VI. von Osterreich, der sich im Jahr 1222 mit dem
Salzburger Erzbischof darauf einigte, die herzogliche Miinzstitte von Graz nach
Pettau/Ptuj zu verlegen und dort sich mit dem Erzbischof die Einkiinfte aus der
Miinzstitte, Maut und Gericht zu teilen.® Konig Andreas II. von Ungarn schloss
bereits im Jahre 1217 ein Handelsabkommen mit Venedig ab, wodurch es fiir
beide Seiten zur Senkung der Handelsgebiihren kam. Das Haupthandelsgut des
offensichtlich sehr intensiven Verkehrs aus dem Konigreich Ungarn Richtung
Italien bildeten Edelmetalle (Silber, Kupfer und andere Metalle), Haute, Vieh
und Wachs; aus Italien nach Ungarn wurden dagegen Seide und andere Stoffe,
Gewiirze, Diifte und Lebensmittel transportiert. So etablierte sich in dieser
Region ein Handels- bzw. Verkehrsmuster, das bis zum 16. Jahrhundert stetig
an Bedeutung zunimmt.’

Die Hauptverkehrs- und handelsstrasse verlief von Ungarn (Buda) diagonal
durch das Gebiet des heutigen Sloweniens, durch Pettau, Laibach und Gorz
(oder Triest), grosstenteils iiber die ehemalige Romerstrasse. Im Spatmittelalter
wurde sie sogar zu einer der wichtigsten européischen Verkehrstransversalen aus
dem Osten nach Norditalien und weiter.'” Insofern ist es erstaunlich, dass sie in
manchen historischen Atlanten sogar nicht zu finden oder falsch dargestellt wird
(z. B. in Westermann).!" Es ist dem grazer Historiker Othmar Pickl und seinen
zahlreichen Verdffentlichungen iiber spitmittelalterlichen und neuzeitlichen
Handel und Verkehr in diesem Raum zu verdanken, dass auf diesen wichtigen
Verkehrsweg hingewiesen und er auf der historischen Landkarte plaziert wurde.'?
Der politische Vorstoss vollzog sich bis zum 13. Jahrhundert zum grossten Teil
vom Norden Richtung Siiden beziehungsweise Siidosten, aus dem Landesinne-
ren der Alpenregion in Richtung Reichsgrenze: so zum Beispiel die steirischen
Otakare und nach ihnen die Babenberger von der Donau bis zur Drau; die kérnt-
ner Herzoge von Spanheim aus Kérnten nach Krain; die Grafen von Gorz aus
Oberkirnten bis ins Innland von Istrien; die Patriarchaten von Aquileia aus dem
Friaul nach Krain und Istrien. Die Handels- und Verkehrachse verlief dagegen
quer, und zwar aus Richtung Osten beziehungsweise Nordosten in den Westen.
Hinter dem politischen Vorstoss verbargen sich natiirlich auch wirtschaftliche
Interessen und so hatten alle ortsanséssigen Fiirsten an dieser Hauptverkehrsachse
urbanen Siedlungen errichten lassen und erhoben Zoll (siehe Karte).

Mitte des 13. Jahrhunderts lassen sich auch in politischer Hinsicht neue Konzepte
ausmachen, die sich dann im 14. und 15. Jahrhundert realisierten — der Vorstoss
Osterreichs zum Adriatischen Meer. Die Grundlagen hierfiir legte bereits der
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letzte Babenberger, Herzog Friedrich II., der fast die Hilfte Krains geerbt hatte
und so seine Besitztiimer von Osterreich bis zum Hinterland von Nordadria hin
miteinander verbinden konnte. Nach ihm gelang das — wenn auch nur fiir kurze
Zeit zwischen 1270 und 1276 — wieder dem Bohmischen Ko6nig Otokar Premysl,
und spiter den Habsburgern. Auch hinter dieser politischen Idee verbargen sich
wirtschaftliche Interessen. Der «schrige Durchgang» durch die Ostalpen, die
Hauptverbindung zwischen Wien und Italien iiber die Obersteiermark, Kérnten und
das Kanaltal ins Friaul, hatte fiir die dsterreichischen Herzoge insofern ein Defizit,
als er zum grossten Teil iiber das Gebiet anderer Fiirsten verlief — in Kérnten itiber
das Territorium der Spanheimer und spéter Gorz-Tiroler, und im Friaul iiber das
der Patriarchen von Aquileia. Der siidliche Weg — iiber Graz, Marburg/Maribor
und Krain — konnte das umgehen (siehe Karte). Aus diesem Grund bemiihte sich
der letzte Babenberger darum, Krain zu bekommen und nannte sich dann auch
als erster dominus Carniole.” Nach dem Intermezzo von Gorz-Tiroler, wurde
nach 1335 der Vorstoss zum Adriatischen Meer das Hauptziel der habsburgischen
Politik. Davon zeugen die jahrzehntelangen heftigen Auseinandersetzungen mit
dem Patriarchat von Aquileia, besonders in der Zeit Albrecht II. und seines Sohnes
Rudolf IV. Das geschah hauptséchlich auf dem letzten Abschnitt des «schrigen
Durchgangs»: beim Eintritt ins Friaul und auf dem Karst, wo die Habsburger zwei
strategische Herrschaften unterwarfen — Adelsberg/Postojna und Vippach/Vipa-
va — sowie indirekt auch die Herren von Duino, die 1366 ihre Vasallen wurden.
So konnte sich Herzog Rudolf I'V. im Jahr 1363 in einem Brief an den Dogen von
Venedig damit briisten, dass sich alle Strassen und Uberginge von Deutschland
nach Italien in seiner Hand befédnden — omnes stratae et transitus de Germania ad
partes Italiae porrectae nostrae dominationi subsint ex omnipotentis dei munere.**
Den Hintergrund bildete dabei der Kampf um Verkehrspunkte, besonders Handel-
seinnahmen, wovon die zahlreichen Verhandlungen beziiglich des Zolls zeugen.
Der grosse Wurf gelang den Osterreichischen Herzdgen zwei Jahrzehnte spiter
(1382), als sich Triest/Trieste unterwarf und entwiech sich so der drohenden Drucks
Venedigs. Damit sicherten sich die Habsburger jahrhundertelang einen eigenen
Zugang zum Mittelmeer. Im néchsten Jahrhundert gewannen sie aus der Hand der
Wallseer sogar auch Sankt Veit am Pflaum/Fiume/Rijeka (1466) und Duino mit
dem Hafen San Giovanni/Stivan (1472), aber die Rolle Triests wuchs vom 16.
Jahrhundert stetig an und die Stadt wurde spiter fiir die Ostalpen wortwortlich ein
Fenster zur Welt."* Als Paralle zu diesem Vorstoss zur Adria kénnen wir nennen in
den Westalpen gleichzeitig der Vorstoss der Grafen von Savoyen aus dem Innland
der Alpen iiber Piemont bis zum Meer, wo sie 1388 Nizza einnahmen. In anderer
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Richtung, vom Meerseite ins Innere, verlief der Versuch der Republik Venedig,
die sich schon zwischen 1267-1283 die meisten Hifen Istriens unterwarf, ein-
schliesslich Capodistria/Koper und Pirano/Piran, 1331 letztlich auch Pola/Pula.
Im Jahr 1420 eroberte die Republik noch die aquileische Friaul, erweiterte damit
betrachtlich ihre Terra Ferma und bekamm unmittelbarer Nachbar und Gegner der
Habsburger. Es entwickelte sich ein heftiger Kampf um den Handelsverkehr zum
Adria, besonders zwischen Triest und dem venezianischen Capodistria. Aber der
Versuch der Republik, die Wege nach der Kiiste zu erobern, scheiterte endgiiltig
im grossen Krieg mit Maximilian in den Jahren 1508-1516.

Bereits unter Rudolf dem IV. wurden Massnahmen zur Steigerung der landes-
fiirstlichen Verkehrs- und Handelseinnahmen getroffen. Hierbei handelte es
sich vor allem um den sogenannten Strassenzwang und spiter auch um das
Stapelrecht. Die Massnahmen richteteten sich auf die Haupttransitachse durch
das heutige Slowenien, die die meisten Einnahmen brachte. Schon damals nann-
te sie sich nach der Hauptstadt Krains Laibacher Strasse. Der Herzog erteilte
bereits 1360 in Krain den Befehl zum Verbot des Gebrauchs von Nebenstras-
sen fiir alle ungarischen und anderen Héndler, weil sich das negativ auf seine
Mautstitte, Stiadte und Mirkte auswirkte.'® Die grosste Massnahme Rudolfs in
diesem Raum war aber 1365 die Griindung der vollig neuen Stadt Rudolfswerd,
spiter Neustadt/Novo mesto genannt. Zur Hauptverkehrsader aus Ungarn nach
Italien bestand namlich eine Alternative, die durch Kroatien beziehungsweise
Zagreb und Unterkrain verlief. In ihrem weiteren Verlauf verband sie sich dann
bei Postojna mit der Hauptstrasse, der Laibacher Strasse. Besonders im 15. und
16. Jahrhundert war sie sehr befahren und etwa die Hilfte des ungarischen Viehs
wurde iiber diese Strasse nach Venedig getrieben.!” An einem strategisch unge-
mein giinstigen Punkt wurde die neue Siedlung Rudolfswerd gegriindet. In dem
umfangreichen Griindungsprivilegium — dem einzigen seiner Art in Slowenien
erhaltenen — wurden dem Ort zahlreichen Rechte im Bereich von Verkehr und
Handel zugesprochen, wodurch der Wohlstand der Siedlung gesichert werden
sollte: Strassenzwang und Niederlagsrecht sowie Zollbefreiung fiir die Biirger
auf landesfiirstlichen Mautstétten. Die nach ihrem Griinder benannte Stadt ent-
wickelte sich schnell und erfolgreich besonders im Bereich des Transithandels
aus Kroatien Richtung Italien. Gegen Ende des 15. Jahrhunderts war die Stadt
nach Laibach die zweitstérkste im Herzogtum Krain.'®

Mit Rudolfs Nachfolgern begann allerdings eine andere Politik — Wien sollte
zum zentralen Knotenpunkt fiir den Handel mit Ungarn entwickeln. Die Lai-
bacher Strasse hatte nimlich einen Nachteil: Der wichtigste Grenziibergang ins
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Reich, die Stadt Pettau, gehorte nicht den Habsburgern, sondern dem Erzbischof
von Salzburg, und war fiir Wien eine starke Konkurrenz. Ein Dekret aus dem
Jahr 1368 legte fest, dass wertvollere Fracht (italienisches Tuch, venezianische
Giiter, ungarische Metalle, Hiaute und Wachs) iiber den Semmeringpass nach
Wien bzw. Italien transportiert werden musste. Uber die Laibacher Strasse
und direkt iiber Pettau nach Ungarn durften nur mehr Vieh, Wein und Getreide
transportiert werden. Auch der Handel aus Polen und Bohmen durfte nicht iiber
Pettau abgewickelt werden. Die Wiener Biirger bekamen sogar die Erlaubnis
die Laibacher Strasse zu bewachen und verbotene Ware zu beschlagnahmen.
Der Erwerb Triests durch die Habsburger im Jahre 1382 verdnderte die Lage
grundlegend und trug dazu bei, dass die Sperre nach und nach aufgehoben wurde.
Im Jahre 1389 wurde der Handel auf der Laibacher Strasse auch fiir wertvollere
Ware freigegeben, die allerdings iiber Triest, Laibach und Marburg/Maribor
nach Wien transportiert werden musste, und nicht iiber Pettau nach Ungarn. Im
gleichen Jahr wurde auch den Laibacher Biirgern die Erlaubnis zum Handel mit
venezianischen Giitern erteilt, und zwar bis nach Wien und in allen Mérkten und
Stadten des Habsburgerreichs. Die privilegierte Lage der Laibacher Kaufleute
verbesserte sich 1418 ausserdem durch die Erlaubnis des Dogen von Venedig
das deutsche Haus — Fondaco dei Tedeschi — in Venedig benutzen zu diirfen."
Durch die Handelserleichterung auf der Laibacher Strasse nach 1400 florierte
auch die Entwicklung der Stadt Pettau, die im Laufe des 15. Jahrhunderts zu
einer der wichtigsten internationalen Handelsstéddte im Siidosten Mitteleuropas
wurde. Die Pettauer Biirger betrieben Handel vom ungarischen Buda bis Venedig
sowie bis nach Niirnberg, Frankfurt und Nordlingen.? Einige Pettauer Kaufleute
(die Briider Meichsner) zogen in der zweiten Hélfte des 15. Jahrhunderts nach
Niirnberg um und gehorten bald zu den wohlhabendsten Biirgern der Stadt, wie
der Historiker Richard Klier vor einigen Jahrzehnten feststellte.”’ Am Anfang
des 16. Jahrhunderts kamen auch Kaufleute aus Florenz und Milano nach Pettau,
die Augsburger Fugger hatten Lagerhéduser in der Stadt errichtet und im Jahr
1539 gab ein Abgesandter der Fugger der Stadt den Namen «Schliissel und Tor
fiir Kdarnten, die Steiermark und Italien». Zu dieser Zeit befand es sich schon in
habsburgischem Besitz — Maximilian hatte es 1490 nach dem Tod von Konig
Matthias Corvinus besetzt.”?

Besonders seit der Mitte des 15. Jahrhunderts finden sich zahlreiche Beispiele
fiir Strassenzwang und Niederlagsrecht, die die Habsburger in Krain und der
Untersteiermark einfiihrten, um den Wohlstand ihrer Stiddte zu sichern und sie
konkurrenzfihig zu machen: Windisch-Feistritz/Slovenska Bistrica (1459),
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Laas/LLoZ (1477), Cilli/Celje (1478), Krainburg/ Kranj (1483) und Marburg/
Maribor (15. Jahrhundert).? Besonders gross war die Konkurrenz zwischen dem
venezianischen Capodistria und dem benachbarten habsburgischen Triest, beide
am Ende der adriatischen Nebenvarianten der Laibacher Strasse. Triest bekam
1461 von Kaiser Friedrich des III. das Strassenzang und das Niederlagsrecht
zugesprochen, was 1463 sogar zu einem Krieg mit Venedig fiihrte, woraufhin
die Massnahme zeitweise aufgehoben wurde >* Die weitreichendsten Massnah-
men dieser Art wurden 1503 von Kaiser Maximilian fiir die beiden wichtigsten
Zentren auf der Laibacher Strasse getroffen. Laibach bekam ein sechswochiges
Niederlagsrecht fiir die gesamte venezianische und Pettau fiir die gesamte un-
garische Ware. Allerdings stellte sich diese Massnahme als iibertrieben heraus
und die Kaufleute begannen die Stddte zu umgehen, woraufhin der Beschluss
1517 auf drei Tage reduziert wurde.

Bis jetzt war vor allem von dem Ferntransithandel, der iiber die Hauptverkehrs-
ader durch Pettau und Laibach verlief, die Rede. Erwidhnt werden muss aber
auch der Handel auf mittleren Weiten, der fiir viele kleinere Stidte und Mirkte
im Herzogtum Krain und den Nachbarlidndern von grosser Bedeutung war. Es
handelte sich hauptsidchlich um Salz-, Wein-, Getreide- und Eisenhandel. In erster
Linie ging es hierbei um den Warenaustausch zwischen zwei unterschiedlichen
geografischen Gebieten — der Kiistenregion mit Salz, Wein und Olivendl auf der
einen Seite, sowie die Alpen und das Voralpenland (Krain, Kérnten, Steiermark)
mit Eisen, Eisenwaren, Getreide, Holz, Holzwaren, Vieh usw. auf der anderen
Seite.?® Auch in dieser Hinsicht war Krain also teilweise ein Transitland. Da
sich die Salinen der Kiistenstddte im Besitz der Venezianer (ausser in Triest)
befanden, hatten die Habsburger ein Interesse daran, das Gebiet, in dem sie ihr
Steinsalz aus den Salzbergwerken (Aussee, Hallein) vetreiben konnten, mog-
lichst zu vergrossern. So wurde im Jahr 1390 das erste Mal eine administrative
Salzgrenze bestimmt, die festlegte, bis wohin Meersalz vertrieben werden
durfte. Dem restlichen Gebiet blieb der Handel mit dem Salz aus dem Norden
vorbehalten. Die Grenze verlief ungefihr iiber die Karawanken aber oftmals
wurde das Meersalz noch iiber die hohen Gebirgspisse (Loibl/Ljubelj, Seeberg/
Jezersko) nach Norden verfrachtet und dominierte in den Gebieten von Klagen-
furt und Volkermarkt. In allen grosseren Zentren in der Nihe der Salzgrenze
gab es grosse Vertriebslager (Villach, Eisenkappel, Windischgritz/Slovenj
Gradec, Krainburg, Cilli, Marburg, Pettau, Radkersburg).?” Im Austausch fiir
das Salz bekamen die Sdumer meist Getreide zur Versorgung der Kiistenstidte
und Venedig.”® Fiir die urbanen Siedlungen Krains war besonders der Handel
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mit Eisen und Eisenwaren von Bedeutung. Eisen und Eisenwaren wurden in die
adriatischen Hifen verfrachtet und dann weiter nach Venedig und Ancona bis
nach Apulien im Siiditalien. Eisenvorkommen und Eisenhiitten befanden sich
in Oberkrain, in der Nédhe der Stiadte Bischoﬂack/§kofja Loka und Radmanns-
dorf/Radovljica, und in Kidrnten um Hiittenberg und Waldenstein, mit den zwei
Handelszentren Vo6lkermarkt und St. Veit, die beide iiber das Niederlagsrecht
verfiigten. Von dort wurde das Eisen von den Krainer und Laibacher Biirgern
iiber die Karawankenpidsse nach Krain und weiter zu den Hifen, besonderns
nach Triest und Rijeka verfrachtet.”

Die Laibacher Strasse war als Haupttransitachse im Mittelalter die wichtigste
Strasse auf dem Gebiet des heutigen Sloweniens. Genaue Angaben iiber die
Maut im Franz/Vransko im Sanntal aus 1584—1585, wenn der Transitverkehr im
Vegleich zu frilheren Zeiten schon abgesunken ist, zeigen, dass dort jéahrlich noch
immer etwa 30 000 Transporte durchkamen, d.h. durchschnittlich 82 Saumtiere
pro Tag. In der Hauptsaison im Sommer (Juni—-August) und von November bis
Dezember passierten die Mautstitte téglich 160 bis 180 Saumtiere.*® Ausserdem
war die Strecke eine der wichtigsten europdischen Wege fiir den Viehtrieb, be-
sonders fiir ungarische Ochsen, die bis nach Venedig und Milano und noch weiter
getrieben wurden. Mitte des 16. Jahrhundert waren das jéhrlich im Durchschnitt
20000 Stiick und mehr, wobei die Herden bis zu 300 bis 400 Tiere zihlten.>! Der
Abschnitt von Laibach Richtung Kiistenstiddte, wo der Laibacher Strasse auch
die Strassen aus Kroatien und Kértnen anschliessten, bildete den wichtigsten Teil
dieser Transversale. Uber diese Strecke passierten mitte des 16. Jahrhunderts etwa
45 000 Saumtransporte — 7560 t pro Jahr (die Schitzung fiir das Maut in Vrhnika
1564), was entsprach fast der Schitzung Herbert Hassingers fiir den Transit iiber
den Brenner zur gleichen Zeit (etwa 8000 t um 1560).** Von der ungarischen
Grenze bei Polstrau/Sredis¢e bis Gorz an der Grenze zum Friaul — auf einer Stre-
cke von ungefihr 300 Kilometern also, gab es zu Beginn des 16. Jahrhunderts
12 Zollstationen, in einem Abstand von ungefihr 24 bis 25 Kilometern, auf dem
meistbefahrenen Abschnitt zwischen Laibach und Adelsberg/Postojna dagegen in
einem Abstand von 17 Kilometern.** Auch das verweist darauf, wie wichtig diese
Region fiir den Verkehr war. Fast alle Zollstationen befanden sich im Besitz des
Landesfiirsten, der Habsburger also, und verschafften diesen sehr grosse Einkunfte.
Die Einnahmen des Oberaufschlagamtes in Laibach samt seinen Filialen betrugen
im Jahr 1540 zum Beispiel 20 205 1.3

Das gesamte Mittelalter hindurch waren die angesprochenen Strassen fast
ausnahmslos fiir Wagen unbefahrbar, besonders auch wegen der steilen Wege
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iiber die Pésse. Aus diesem Grund wurde der Transport zum grossten Teil von
Saumpferden iibernommen. Den Angaben zufolge war der Saumtransport ein
sehr eintrégliches Geschéft und insofern auch bei der bauerlichen Bevolkerung
sehr verbreitet, besonders bei Kleinbauern beziehungsweise in wenig fruchtbaren
Gegenden. So bestand eine enge Verbindung zwischen dieser Transportart und
dem Handel, den die Bauern trieben — viele Bauern, die Handelsware gegen
Entgeld transportierten, handelten gleichzeitig auch mit eigenen Produkten.
Was den Transport im Herzogtum Krain betrifft, so bildeten sie die Mehrheit
der Transportler und waren fiir den Handel zwischen den Kiistenstidten sowie
Krain und der Untersteiermark von grosser Bedeutung. Ihren Hohepunkt ereichte
dieses Transportwesen im 16. Jahrhundert, als es allein in Krain zwischen 4000
und 6000 Saumpferde in Betrieb waren (Schitzung der Landstéinde aus 1536)
und einige Bauern sogar 15 bis 20 Saumtiere besassen.*

Krain beziehungsweise auch das ganze heutige Slowenien darstellte im spéten
Mittelalter und in der frilhen Neuzeit eine bedeutende Transitverkehrsregion. Das
Verkehrswesen ernihrte einen betrichtlichen Teil der Bevolkerung, unabhingig
von der Standeszugehorigkeit, von den reichen Biirgern bis zu den bauerlichen
Saumer. Dariiber hinaus brachte er den Stidten und Mérkten Wohlstand, und
dem Landesfiirst betrachtliche Einnahmen. In dieser Hinsicht konnte man diese
Region, wenn schon nicht als «Passstaat» wie in Tirol, zumindest als «Passland»
bezeichnen. Die Hauptstrasse durch dieses Gebiet war zweifellos eine der wich-
tigsten Ostlichen transalpinen Verkehrsader und — in der Geschichtswissenschaft
lange Zeit untergeschétzt — gehort als solche auch auf die historischen Landkarten
beziehungsweise in die historischen Atlanten.
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