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Reto Furter

Frihneuzeitlicher Transitverkehr in den Alpen

Transitverkehr ist eines jener Themen, in denen die Alpen oft erwidhnt werden,
wenn es um Geschichte geht.! Die Namen der Pisse, die genannt werden, kennen
wir noch heute; die Pésse selbst iberqueren wir noch heute, wesentlich haufiger
als je zuvor. Stets spielten Pisse eine prominente Rolle, wenn es um Berge ging.
Aber nicht alle. Vielmehr richtete sich der Blick auf einen einzelnen Pass, vielleicht
auf eine Region, die dann nicht selten kurzerhand zur wichtigsten Alpenregion
iberhaupt erklédrt wurde. Im Grunde genommen besteht wenig Klarheit dariiber,
wie die Alpenpisse und ihre Bedeutung als Gesamtes einzuschétzen sind.

Im Zentrum stehen die transalpinen Verkehrsfrequenzen iiber die historischen
Alpenpisse zwischen dem 14. und dem 19. Jahrhundert. Damit soll ein grober
Uberblick iiber die Verkehrsgeschichte des gesamten Alpenraums im Ancien Ré-
gime gegeben werden. Der grosse zeitliche wie auch rdumliche Rahmen bringt es
mit sich, dass sich die quantitativen Angaben hauptsidchlich auf wissenschaftliche
Literatur stiitzen. Zu beachten gilt es, dass der Verkehr iiber die Pidsse und die
entsprechenden Zollstatistiken zwar wertvolle Erkenntnisse iiber den Gebrauch der
Verkehrswege liefern, dass diese aber in mehrfacher Hinsicht nur eingeschrankt
dargestellt werden. Fiir den inneralpinen Transportverkehr etwa wiren zusétzlich
die Wassertransporte zu beachten, iiber die noch immer wenig Klarheit herrscht.
Die Transportvolumen sind zudem schwierig zu definieren, da die Verzollung
qualitativ und quantitativ unterschiedlich sein konnte. Das Schwergewicht der
Uberlegungen liegt auf dem Fernverkehr; der lokale, inneralpine Verkehr wird
nicht thematisiert, da die dazu bendétigten Quellenangaben liickenhaft und alpen-
welit betrachtet sowohl in quantitativer wie qualitativer Hinsicht sehr ungleichartig
verteilt sind und einen komparativen Vergleich weitgehend verunmaoglichen. Eine
Ubersicht dieser Verkehrskategorie wiire wiinschenswert.
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Transportfrequenzen seit dem Spatmittelalter

Die Quellenlage ldsst es fiir das beginnende 14. Jahrhundert erstmals zu, den
Transithandel iiber die Alpen zu iiberblicken; zwar in Umrissen, aber doch auf
den gesamten Alpenraum bezogen (Tab. 1).2 Die frithesten erhaltenen Angaben zu
Verkehrs- und Transitfrequenzen iiber die alpinen Fernhandelspédsse datieren aus
dem ausgehenden 13. Jahrhundert. Es handelt sich um savoyische Zollrechnun-
gen, welche den Warenverkehr tiber den Grossen St. Bernhard und den Simplon
insgesamt iiber 100 Jahre lang belegen. Die Daten weisen mehrere Liicken auf,
zudem erfassen sie mehrheitlich den Verkehr iiber die beiden Pisse insgesamt.
Herbert Hassinger schitzt die Ferntransporte zwischen 1280 und 1310 fiir beide
Pisse zusammen auf maximal 400 t pro Jahr, wobei der Simplon in der Nord-Siid-
Richtung bis zu 95% dieses Verkehrs auf sich zog. Der Mont Cenis, von dem aus
dem spéten 13. Jahrhundert ebenfalls Daten vorliegen, war nach 1300 mit einem
jahrlichen Transitvolumen von 500-600 t noch bedeutender. Die Haupttransport-
giiter iiber diese drei Pidsse waren Wolle und Tuche vor allem aus Frankreich und
England nach Oberitalien, ab 1300 auch in umgekehrter Richtung. Auf italienischer
Seite war der Transit stark auf Genua und Venedig ausgerichtet, auf franzosischer
Seite auf Lyon und, soweit es sich um Verkehr von oder nach England handelte,
auf Paris. Fiir den Ubergang iiber den St. Gotthard liegen keine Daten vor, doch
wiirden, wie Hassinger meint, Anzeichen fiir «dessen Konkurrenz mit dem Simplon
in der Zeit um 1300» bestehen. Auch fiir die Biindner Pdasse Maloja, Spliigen und
Septimer sind keine Daten vorhanden.?

Der Brenner war um 1300 wohl der verkehrsreichste Pass iiber die Alpen. Anhand
iiberlieferter Tarifaufzeichnungen und Einnahmelisten schitzt Hassinger die ge-
samten transportierten Giiter auf 4000 t jahrlich, diejenigen im Fernverkehr auf
etwa 1000 t. Der Reschenpass war zwar verkehrsiarmer als der Brenner, diirfte aber
zumindest den Simplon iibertroffen haben, soweit sich dies aus einer von Hassinger
undeutlich formulierten Textpassage schliessen ldsst.* Sowohl der Brenner wie
auch der Reschenpass waren siidseitig auf Venedig ausgerichtet, nordseitig teilten
sie das Einzugsgebiet, welches durch den Zubringer auf Wasserstrassen bis Wien
reichte, mit den verschiedenen Pissen iiber die Tauern. Zu diesen sind fiir das aus-
gehende Mittelalter keine Verkehrsfrequenzen oder Angaben zu den Transitmengen
iiberliefert. Nicht besser ist die Uberlieferung im Fall des Semmeringpasses am
ostlichen Alpenrand. Uber die ostalpinen Piisse, namentlich iiber den Brenner und
den Reschenpass, gelangten in erster Linie Salz von Hall in den Siiden und Wein
in den Norden, daneben auch Metalle, Stoffe, Gewiirze, Friichte und Oliven. Der
Reschenpass stand dabei in der Vielfalt der Waren hinter derjenigen am Brenner
leicht zuriick, tibertraf aber jene der drei Westalpenpisse Mont Cenis, Grosser
St. Bernard und Simplon.
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Die wenigen Quellenhinweise, die fiir das 13. Jahrhundert zur Verfiigung stehen,
deuten darauf hin, dass sich der alpine Transitverkehr gegen 1300 in einem Um-
bruch befand. Noch im 12. und frithen 13. Jahrhundert schien das Schwergewicht
des alpinen Fernverkehrs deutlicher auf den westalpinen Pdssen gelegen zu haben.
Der Grosse St. Bernard war im 12. Jahrhundert der dominierende Ubergang in
den Westalpen, wenn nicht gesamtalpin, doch verlagerte sich der Fernverkehr
zusehends auf den Simplon und den St. Gotthard einerseits, spiter auf den Mont
Cenis anderseits. Der Simplon und der St. Gotthard wurden im 13. Jahrhundert
ausgebaut. Die Siidseite des Simplon konnte nun direkt durch die Schlucht von
Gondo passiert werden, auf der Nordseite des St. Gotthard wurde die Reussschlucht
durch die Schollenen erschlossen. Der Aufschwung am Mont Cenis Ende 13. Jahr-
hundert war hingegen nicht auf bauliche Massnahmen, sondern auf die Konjunktur
in Genua zuriickzufithren. Um 1300 war der Mont Cenis moglicherweise dem
Brenner ebenbiirtig, allerdings nur wihrend einiger Jahre.® Ab 1310 konnte die
Eisackschlucht siidlich des Brenners erstmals auf einem Talweg durchquert wer-
den, die restliche Strecke war damals bereits befahrbar. Spitestens ab 1400 war
zudem die Route iiber den Reschenpass mit Wagen passierbar, was die relative
Dominanz der ostalpinen Pésse zusitzlich starkte. Ebenso trugen dazu die nicht
ndher bekannten Verbesserungen bei, welche den Semmering ebenfalls bereits im
13. Jahrhundert befahrbar machten.’

Die jédhrlichen Transportmengen iiber die westalpinen Pdsse waren im 14. Jahrhun-
dert stark riickldufig, soweit sich Trends aus den wenigen und unsicheren Daten
verlisslich abzeichnen. Uber den Mont Cenis wurden jihrlich vermutlich weniger
als 100 t transportiert, nunmehr ein Fiinftel derjenigen Warenmenge, welche noch
um die Jahrhundertwende iiber den Pass gefiihrt wurde. Noch unbedeutender war der
Fernverkehr tiber den Simplon und den Grossen St. Bernard. 1380 betrug er lediglich
noch 120-130 t, auf den Simplon fielen dabei 80 t, auf den Grossen St. Bernard noch
gut 40 t pro Jahr. Umgekehrt stieg die Verkehrsmenge iiber den Brenner bis 1350 um
einen Viertel an, war dann aber ebenfalls leicht riickldufig. Uber simtliche anderen
Transitpésse liegen fiir diesen Zeitraum keine Angaben zu Transportmengen vor.
Bekannt ist lediglich der Ausbau des Biindner Septimerpasses in den 1380er-Jahren,
der einen moglichen Hinweis auf eine stdrkere Frequentierung des Passes oder der
Biindner Piisse im Allgemeinen gibt.®

Bis 1500 verschob sich das Schwergewicht der transalpinen Transporte weiter in
den Osten, obschon die Transporte in den Westalpen in absoluten Mengen nach
dem Niedergang im 14. Jahrhundert wieder deutlich zunahmen und teils die Werte
von 1300 erreichten. Zwischen 1493 und 1505 betrug die jéhrliche Transitmenge
am St. Gotthard etwa 170 t, wie Fritz Glauser berechnet hat. Frithere Angaben sind
keine bekannt, doch diirfen wir im Gleichtakt mit der Entwicklung am Simplon auch
hier von einer zunehmenden Transportmenge ausgehen. Auch iiber die Biindner
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Pisse, allen voran vermutlich den San Bernardino und den Spliigenpass, diirften
deutlich grossere Mengen transportiert worden sein. Darauf deutet auf jeden Fall
die Erbauung eines Saumweges durch die Via-Mala-Schlucht am Rhein hin, welche
zuvor umgangen werden musste. Der Brenner, der am Ende des 15. Jahrhunderts
durchgehend befahrbar war, bewiltigte jahrlich eine gesamte Giitermenge von
mindestens 5000 t, der Anteil der Giiter im Fernverkehr betrug iiber 1200 t. Fiir
den Reschenpass sind keine Zahlenangaben bekannt. Nach Hassinger betrug die
Transitmenge bereits ab der Mitte des 15. Jahrhunderts «wohl mehr als die Hélfte
des Transits am Brenner». Auch fiir den Verkehr iiber die Tauernpésse sind keine
quantitativen Angaben vorhanden, doch schétzt Hassinger den Verkehr trotz einer
Zunahme als geringer ein als jener iiber den Brenner und den Reschenpass. Nicht
unbedeutend war wohl ebenfalls der Umstand, dass die Radstddter Tauern wie
auch der Katschberg — beide lagen auf der Tauernroute — ab dem 16. Jahrhundert
befahrbar waren.’

In der Frithen Neuzeit nahmen die Transportmengen im gesamten Alpenraum stark
zu, wobei wir, soweit die Quellen ausgewertet sind, von den westlichen Alpenpéssen
iiber keine quantitativen Angaben verfiigen, welche einen verldsslichen Vergleich
mit dem Verkehrsaufkommen am Brenner oder St. Gotthard ermoglichen wiirden.
Unbestritten ist, dass der Brenner seine Spitzenposition im alpinen Fernverkehr
bewahrte. Die transportierte Menge stieg dort allein bis 1800 auf mindestens das
Fiinffache an — und verfiinffachte sich anschliessend bis 1840 noch einmal. Um
1500 wurde iiber den Mont Cenis etwa gleich viel transportiert wie um 1300, wie
Herbert Hassinger berechnet; also jahrlich rund 500-1000 t allein an Giitern im
Transitverkehr. Der Grosse St. Bernhard und der Simplon dienten beide der Wal-
liser Salzversorgung, hatten aber ihre frithere Bedeutung nicht wiedererlangt. Der
Fernverkehr tiber den St. Gotthard war mit der bereits genannten Giitermenge von
jahrlich 170 t erstaunlich gering, doch sollten die Transporte in der zweiten Hilfte
des 16. Jahrhunderts stark zunehmen. In einer dhnlichen Grossenordnung wird sich
auch der Fernhandel iiber die verschiedenen Biindner Pisse abgewickelt haben,
obschon sich einigermassen verlédssliche und aussagekriftige Angaben erst fiir die
zweite Hilfte des 16. Jahrhunderts beiziehen lassen. Mehr Fernverkehr zog Anfang
16. Jahrhundert moglicherweise der Reschenpass an, etwas weniger passierte die
verschiedenen Routen iliber die Tauern. Der Verkehr iiber den Semmeringpass ist
mit der vorliegenden Sekundaérliteratur nicht zu quantifizieren, doch dringt sich
im Hinblick auf die Bevolkerungszunahme von Wien in der Frithen Neuzeit eine
Zunahme des Verkehrs im gleichen Zeitraum ebenfalls auf.!?
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Umbruch nach 1600

Zu Beginn des 17. Jahrhunderts endete die starke Stellung des Mont Cenis, welche
dieser in den Westalpen seit dem Spatmittelalter innehatte. Zeitgleich erstarkte der
Transitverkehr tiber den Simplon, welcher nun die Achse Deutschland—Schweiz—
Lombardei (und umgekehrt) bediente und unter dem Walliser Hindler und Politiker
Kaspar Jodok von Stockalper zu einem sehr wichtigen Ubergang in den westlichen
Alpen wurde. Der Verkehr iiber den St. Gotthard stieg nach 1530, nach der Pest und
den italienischen Kriegen, ebenfalls sehr stark an, verlor einen Teil aber noch in der
zweiten Jahrhunderthilfte an die Biindner Pésse. Diese verzeichneten bis zum Beginn
des Dreissigjahrigen Kriegs 1618 deutlich grossere Giitermengen im Fernverkehr als
der St. Gotthard. In einzelnen Jahren wurden 2000 t, moglicherweise sogar 2700 t
transportiert, wobei die Quellenlage unsicher ist. Die vorliegenden Daten zur Ver-
kehrsentwicklung am Brenner zeigen ein préziseres Bild. Zwischen 1500 und 1600
verdoppelte sich dort der jahrliche Gesamtverkehr — die darin enthaltenen Mengen
von Transitgiitern sind fiir diese Zeitspanne nicht bekannt — trotz einer rezessiven
Phase nach 1570 und stieg bis 1619 noch einmal um 20% an. Der Reschenpass be-
wiltigte in der Mitte des 16. Jahrhunderts im Fernverkehr jahrlich 700 t. Um 1600
betrug die transportierte Giitermenge jahrlich 2000-3000 t und damit deutlich weniger
als jene iiber den St. Gotthard oder iiber die Biindner Pdsse. Nachdem die Route iiber
die Radstéddter Tauern und siidlich daran anschliessend iiber den Katschberg ab etwa
1520 befahrbar geworden war, nahm der Verkehr auch 6stlich des Brenners deutlich
zu. Zwischen 1550 und 1560 beforderte der jahrliche Gesamtverkehr 5500 t, um 1600
betrug das Transportvolumen sogar deutlich mehr als jenes des Reschenpasses und
entsprach nun jenem am St. Gotthard oder iiber die Biindner Pidsse. Damit war fiir
die Tauernpdsse das Maximum allerdings erreicht. Die Verkehrsstrome verlagerten
sich zusehends zum Brenner hin, der Transit iiber die Tauern erreichte wohl bis ins
19. Jahrhundert nie mehr dhnliche Grossenordnungen.!!

Fiir die Zeitspanne zwischen dem Kriegsende 1648 und dem Ausgang des Ancien
Régime sind Zahlen verfiigbar, welche einen Einblick in die quantitativen Dimen-
sionen des alpinen Fernhandels ermdglichen. Daneben lassen sich aus bauhistorischen
Quellen iiber Ausbauten der Wege und Routen ebenfalls Riickschliisse ziehen. In
den Westalpen wurde nach dem Zusammenbruch des Stockalper-Imperiums 1678
der Mont Cenis nicht zuletzt aus territorialpolitischen Uberlegungen Savoyens wie-
der zum wichtigsten Transitpass. Ebenfalls von diesem Zusammenbruch profitierte
wohl der St. Gotthard, der in der Mitte des 17. Jahrhunderts nur noch wenig Verkehr
bewailtigt hatte. So wurden 1648 am Luzerner Zoll im Fernverkehr lediglich 225 t
abgefertigt, wobei auch die mogliche Umgehungsroute iiber Zug beriicksichtigt
werden muss, zu der aber keine Zahlen vorliegen. Bereits fiinf Jahre spiter wurden
in Luzern 1000 t fiir den Fernverkehr registriert. Im 18. Jahrhundert schliesslich stieg
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die Gesamtverkehrsmenge am St. Gotthard um knapp 100% an. Ob dabei auch der
Transit entsprechend zunahm oder ob das Wachstum stéirker auf den lokalen und
regionalen Verkehr zuriickzufiihren ist, lasst sich aus den Quellen nicht eindeutig
bestimmen. Wesentlich schwicher und spiter erholten sich die Biindner Pidsse von
der langen Kriegszeit. 1640 wurden in Chur, am nordlichen Zoll fiir alle hier beriick-
sichtigten Biindner Transitpisse, 200 t fiir den Fernverkehr abgefertigt. 1680 waren es
mit 600 t absolut zwar deutlich mehr, doch hatte sich der Abstand zum St. Gotthard
vergrossert. Das Giitermenge von jdhrlich 1000 t im Fernverkehr, welche jener in
der Mitte des 17. Jahrhunderts erreichte, wurde in Chur erst Anfang 18. Jahrhundert
wieder registriert. Anders als am St. Gotthard gelang es in Graubiinden im frithen
18. Jahrhundert nicht, das Transportvolumen markant zu vergrossern.

Die ostalpinen Ubergiinge, allen voran der Brenner, profitierten von der Schwiche
der zentralalpinen Péasse im 17. Jahrhundert. Um 1700 diirfte das Verkehrsaufkom-
men um rund einen Drittel hoher gelegen haben als 100 Jahre zuvor, doch konnte
auch der Brenner in der ersten Hilfte des 18. Jahrhunderts kein deutlich héheres
Transportvolumen mehr aufweisen. 1734 wurden 2200 t Giiter fiir den Fernverkehr
registriert, das Gesamttransportvolumen betrug 12°000—-14"000 t. Diese Werte ver-
dreifachten sich in der Folge bis um 1800, nicht zuletzt, nachdem die Strasse iiber
den Brenner 1777 — als eine der frithen Routen in den Alpen — in Teilen zur Kunst-
strasse ausgebaut worden war. Der Reschenpass scheint im Vergleich zum Brenner
im 18. Jahrhundert an Bedeutung verloren zu haben. Der Verkehr konzentrierte sich
auf den Brenner, das Fernfrachtmenge am Reschenpass verblieb mit 650 t pro Jahr
auf einem Niveau, welches bereits in der Mitte des 16. Jahrhunderts bestand. Der
Konzentrationsprozess im 18. Jahrhundert hatte auch auf die Tauernpésse Ostlich des
Brenners Auswirkungen. Die Uberginge iiber die Radstidter Tauern und den Katsch-
berg, welche bereits im 16. Jahrhundert befahrbar waren, verloren bis ans Ende des
Ancien Régime zusehends an Bedeutung. Der Riickgang wurde lediglich im frithen
18. Jahrhundert kurzfristig gestoppt, doch fiihrten selbst bauliche Verbesserungen
an den Wegen 1718 zu keiner Trendumkehr. Ahnlich, wenn auch nur anfinglich,
verlief die Entwicklung am Ostlichsten Alpeniibergang fiir den Fernverkehr, dem
Semmering. Auch dort verlagerte sich der Transit im 17. Jahrhundert zwar Richtung
Brenner, doch bewirkte eine Neutrassierung des Wegs iiber den Semmering 1728
einen deutlichen Anstieg der Transportvolumina.'?

Strassenbau und Gegensatze im 19. Jahrhundert
Im 19. Jahrhundert wurden neue Kunststrassen iiber die meisten der hier bespro-

chenen Piasse angelegt. Entsprechend erhdhten sich danach die transportierten
Mengen teils stark, konnten aber in anderen Féllen auch stagnieren und gegen
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Ende des 19. Jahrhunderts gar riickldufig sein. Dies war eine Folge der verlager-
ten Verkehrsstrome einerseits, der iiberméchtigen Konkurrenz durch die ab den
1850er-Jahren erbauten transalpinen Eisenbahnlinien und Tunnelverbindungen
anderseits.!> Der Mont Cenis etwa, der ab 1806 befahrbar war, erlebte einen
starken Verkehrsaufschwung. Der Simplonpass wurde zwischen 1801 und 1805
unter Napoleon Bonaparte mit einer Kunststrasse ausgebaut. Marcel Blanchard,
der sich in einer Dissertation 1920 mit den westalpinen Pédssen zwischen 1796 und
1815 befasste, erwédhnt dazu, dass das Gesamtverkehrsaufkommen am Simplon
maximal ein Drittel desjenigen des Mont Cenis betrug. Uber den Simplon wurde
offenbar vor allem der transalpine Reiseverkehr abgewickelt, wiahrend der Waren-
verkehr vorwiegend iliber den Mont Cenis geleitet wurde. 1820-1830 wurde die
erste Kunststrasse iiber den St. Gotthard erbaut, die zu einem raschen, wenn auch
—im Vergleich zum Brennerpass und zu den Biindner Passen — nicht iiberméssigen
Verkehrswachstum fiithrte. Zwischen 1841 und 1849 wurden im jéhrlichen Mittel
rund 5000 t Giiter im Lokal-, Regional- und Fernverkehr iiber den Pass gefiihrt;
doppelt so viel wie 20 Jahre zuvor. Allerdings wurde die gleiche Menge, 5000 t
pro Jahr, auch bereits zwischen 1790 und 1800 iiber den St. Gotthard gefiihrt.
Wenige Jahre vor dem Bau der Kunststrasse iiber den St. Gotthard wurden auch in
Graubiinden Fahrstrassen gebaut: 1818—1821 iiber den San Bernardino, 1823 iiber
den Spliigenpass. Anders als am St. Gotthard nahm der Verkehr {iber die Biindner
Pésse stark zu. Zwischen 1750 und 1850 verzehnfachten sich die Frachtmengen
im Fernverkehr auf iiber 13’000 t jdhrlich, fielen dann aber in den 1880er-Jahren
auf lediglich noch 1000 t zuriick, nicht zuletzt auch als Folge der neu angelegten
Eisenbahnverbindung iiber den Brenner und den Mont Cenis.

Die Verbindung iiber den Brenner, die bereits 1777 teilweise zur Kunststrasse
ausgebaut wurde, entwickelte im 19. Jahrhundert eine Dynamik, welche dazu
fithrte, dass die gesamten Transportmengen um 1840 jene des St. Gotthards etwa
um das 20-Fache iibertrafen (jahrlich rund 100°000 t am Brenner gegeniiber
5000 t am St. Gotthard). Auch gegeniiber dem Mont Cenis diirfte der Vorsprung
deutlich gewesen sein. Dieses starke Wachstum geschah nicht zuletzt auf Kosten
der benachbarten Uberginge. Der Verkehr iiber die Tauernpisse bewiltigte in
der ersten Hélfte des 19. Jahrhunderts jahrlich noch maximal 3000 t, deutlich
weniger als etwa der St. Gotthard. Uber die Transportmengen am Reschenpass im
19. Jahrhundert werden keine Angaben gemacht. Der Semmeringpass schliesslich
wurde 1841 mit einer Kunststrasse aufgewertet.'*

Das Transportvolumen im Fernverkehr iiber die 6stlichen und zentralen Alpen-
pisse vervielfachte sich bis um 1800. Im 19. Jahrhundert vergrosserte sich die
transportierte Menge noch einmal deutlich. Wenn wir den Blick auf die zentralen
und Ostlichen Alpen beschrinken (fiir die Westalpen sind die Angaben in der
beriicksichtigten Sekundarliteratur zu liickenhaft), l4sst sich die im Fernverkehr
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transportierte Warenmenge zwar nicht genau bestimmen, aber doch ansatzweise
schitzen. Fehlende Werte sind soweit moglich interpoliert, indem allféllige Angaben
zur Gesamtverkehrsmenge als Trendanzeige mitberiicksichtigt worden sind.

Fazit: Konzentration und Kanalisierung

Um 1550 wurden tiber den St. Gotthard, den Spliigen und den Septimer (Graubiin-
den), den Reschenpass, den Brenner und iiber die Tauernpésse gesamthaft jahrlich
wohl knapp 7000 t Giiter im Fernverkehr gefiihrt. 50 Jahre zuvor diirften es mit
grob geschitzten knapp 4000 t deutlich weniger gewesen sein, doch fehlen entspre-
chende Angaben fiir die Biindner und Tauernpésse. Das Verkehrswachstum setzte
sich nach 1550 fort. Um 1600 betrug der entsprechende Wert wohl bereits 10’000 t
wobei abgesehen vom Reschenpass an allen der genannten Uberginge der Verkehr
deutlich zunahm. Nach 1600 brach dieser stark ein. Moglicherweise wurde gegen
1650 hin noch die Hilfte der Giitermenge der Vorperiode transportiert. Auch hier
wird die Schitzung durch eine grosse Datenliicke fiir den Brenner erschwert. Bis
gegen 1700 diirften die transportierten Warenmengen an allen Ubergingen wieder
zugenommen haben, sowohl fiir den St. Gotthard wie fiir den Reschenpass fehlen
allerdings genaue Angaben dazu, doch man wird wohl nicht falsch gehen, von einer
gesamten jihrlichen Giitermenge im Fernverkehr von 6000-7000 t auszugehen. Bis
1750 blieb diese Menge gesamthaft vermutlich ziemlich konstant, allenfalls war
sie sogar leicht riicklaufig, soweit sich mit den wenigen Angaben eine Schitzung
vornehmen ldsst. Deutlich hoher war die jahrliche Ferntransportmenge um 1800,
ndmlich geschitzte 11°000—12000 t. Auch diese Schéitzung beruht auf den Angaben
der Sekundérliteratur, wobei weder fiir den St. Gotthard noch fiir den Reschenpass
Daten fiir den Fernverkehr vorliegen.

Von der Zunahme der Giitermengen im Alpentransitverkehr waren Ostlich des
Simplons alle Transitpdsse betroffen, am wenigsten wohl der Reschenpass, am
deutlichsten sicherlich der Brenner. Der alpine Fernverkehr durchlief in der
Frithen Neuzeit eine starke Konzentrationsphase, wobei sich der Giitertransport
gesamthaft und auf die gesamte Dauer betrachtet nicht nur in quantitativer Hinsicht
verdnderte, sondern sich zunehmend auf wenige Pidsse konzentrierte. Die iiber
die Ostlichen und zentralen Alpen transportierte Warenmenge im Transitverkehr
betrug um 1600, wie dargelegt, gegen 10°000 t jahrlich. Diese teilten sich, vom
weniger bedeutenden Reschenpass abgesehen, der St. Gotthard, die Biindner
Pisse, der Brenner und die Tauernpésse. Der jeweilige Anteil dieser vier Pésse
bzw. Passsysteme an den geschétzten 10’000 t betrug rund 20% (Tauernpisse) bis
25% (Brenner, Biindner Passe), durchschnittlich 2000-2500 t, in Ausnahmejahren
deutlich mehr oder weniger.
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Anders présentierte sich die Situation um 1800, wiederum bezogen auf den zentra-
len und Ostlichen Alpenraum. Die gesamte Giitermenge im Transitverkehr war im
langfristigen Verlauf seit 1600 nur leicht gestiegen, sie betrug nun grob geschitzte
11°000-12°000 t pro Jahr. Allein liber den Brenner wurden nun aber mindestens
6000 t gefiihrt, tiber die Hilfte der gesamten Menge also. Wihrend die Transit-
menge am Brenner damit zwischen 1600 und 1800 um fast 150% anstieg, verlief
die Entwicklung bei den anderen Transitiibergéngen in den 6stlichen und zentralen
Alpen umgekehrt. Den deutlichsten Verkehrsriickgang erlebten mit 50-75% die
Tauernpisse (von jihrlich 2000 t auf 500-1000 t). Auch iiber die Biindner Pisse
und iiber den St. Gotthard wurde um 1800 im Durchschnitt weniger transportiert als
noch 200 Jahre zuvor. Fiir die Biindner Passe weist die Sekundérliteratur etwa 2000 t
jahrlich fiir das ausgehende 18. Jahrhundert aus, 500-700 t weniger als um 1600.
Geringer war der Riickgang vermutlich am St. Gotthard, wobei die Berechnungen
auf Interpolationen beruhen und sehr unsicher sind. Demgemaiss hitte der Riickgang
in der Zentralschweiz rund 200 t betragen; jener am Reschenpass, fiir den ebenfalls
nur interpolierte Werte vorliegen, rund 100 t.
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