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Sonderbände der Zeitschrift des Historischen 
Vereines für Steiermark 14 (1967) 

Probleme der Verkehrsgeschichte der Steiermark 
vor dem Eisenbahnbau 

Von ANTON AD ALBERT KLEIN 

Bei der 16. Ve r sammlung Deutscher H i s to r iker im J ah r e 1927 in 

Graz wurden im R ahmen der Konfe renz der Ver t r e t e r landesgeschicht­

licher Pub l ika t ions ins t i tu te im Anschluß an ein Referat „Über die Not­

wendigkeit e iner ve rkehrsgesch ich t l i chen Erforschung des Mi t te la l ters" 1 

d i e v e r s c h i e d e n e n M ö g l i c h k e i t e n , d e n v e r k e h r s ­

g e s c h i c h t l i c h e n S t o f f d e r a r c h i v a l i s c h e n Ü b e r ­

l i e f e r u n g z u h e b e n , e rö r t e r t . Dabei zeigte sich, daß die verkehrs­

geschichtliche Fo r schung noch in den Anfängen s teckte und erst darum 

bemüht war, me thod i sche Wege dafür zu finden und diese in ein wissen­

schaftliches System zu b r ingen . Die wenigen vo rhandenen Vorarbei ten 

waren noch n icht A l lgemeingut geworden. Aber als besonders frucht­

bar für die Zukunf t erwies sich der bei der Diskussion wiederhol t ver­

tretene S t andpunk t , daß der gesamte aus den Quellen zu erschließende 

Verkehr zu Wasser und zu Land i n l a n d s c h a f t l i c h e r G l i e ­

d e r u n g v o r g e f ü h r t w e r d e n s o l l e und daß daher d i e 

A u f m e r k s a m k e i t d e r 1 a n d e s g e s c h i c h 11 i c h e n F o r ­

s c h u n g d a r a u f z u l e n k e n s e i . 

Prüft man h eu t e , vierzig J a h r e spä ter , welche For t schr i t t e die ver­

kehrsgeschichtliche E r fo r schung der S te ie rmark inzwischen erzielt hat , 

so kann mit Genug tuung festgestell t werden , daß diese ganz bedeutend 

sind. D e n n e s w u r d e n n i c h t n u r g r u n d l e g e n d e P r o ­

b l e m e d e r V e r k e h r s g e s c h i c h t e d e s M i t t e l a l t e r s 

a l l e i n , s o n d e r n a u c h s o l c h e d e r f o l g e n d e n Z e i t e n 

b i s a n d i e S c h w e l l e d e r G e g e n w a r t g e k l ä r t . Es ist 

das das Verdiens t e iner Re ihe von Forschern , aber e inen wesentl ichen 

Anteil daran ha t unser J ub i l a r F e r d i n a n d T r e m e l 2 . Während in 

der 16. Ve r sammlung Deu tscher H i s to r ike r zu Graz die „Be t rach tung 

der beher rschenden Rol le , d ie der Ve rkeh r (Handels- , Personen- , Brief-, 

1 Bericht über die 16. Versammlung Deutscher Historiker in Graz vom 19. bis 
23. September 1927. Graz 1928. S. 35 ff. 

2 Siehe das Schriftenverzeichnis in der Zeitschrift des Histor. Vereines für Steier­
mark. LIII. Jg., 1. Teil (1962). S. 4 ff. 
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Botenverkehr von Or t zu Ort) bei der Nachr i ch tenübermi t t lung an die 

Geschichtsschreiber gespielt ha t" 3 , im Vorde rg rund ges tanden war , z o g 

T r e m e l d e n R a h m e n a u f G r u n d d e r E r s c h l i e ß u n g 

n e u e r w i c h t i g e r Q u e l l e n z u r W i r t s c h a f t s g e ­

s c h i c h t e d e r S t e i e r m a r k v i e l w e i t e r , i ndem er d i e 

v e r k e h r s g e s c h i c h t l i c h e E r f a s s u n g d e s L a n d e s i m 

Z u s a m m e n h a n g m i t d e r H a n d e l s g e s c h i c h t e u n d 

d e r W i r t s c h a f t s g e s c h i c h t e ü b e r h a u p t be t r i eb . Diese 

Verbindung l iefert auch den Schlüssel zu Tremels wissenschaftl ichen 

Ergebnissen. Besonders gut kommt sie in der Bearbe i tung des von Tre­

mel herausgegebenen „H a n d e l s b u c h e s d e s J u d e n b u r g e r 

K a u f m a n n e s C l e m e n s K ö r b l e r (1526 bis 1548)" 4 zum 

Ausdruck. Bis vor kurzem war diese in Pr ivatbes i tz befindliche Hand­

schrift noch völlig unbekann t . 

Durch ihre Herausgabe erschloß Tremel eine der wichtigsten Quellen 

zur österreichischen Handelsgeschichte der Forschung; d enn Österreich 

ist an Quellen zur Handelsgeschichte des Spätmit te la l ters und der frühen 

Neuzeit arm. Durch diese Veröffentlichung wurden vor al lem d i e 

g r o ß e h i s t o r i s c h e B e d e u t u n g J u d e n b u r g s a l s 

H a n d e l s m e t r o p o l e u n d e b e n s o d i e d e r „V e n e -

d i g e r s t r a ß e", a n d e r s i e l a g u n d d i e b i s z u m B e ­

g i n n d e r N e u z e i t d i e w i c h t i g s t e H a n d e l s - u n d 

V e r k e h r s l i n i e d e s ö s t l i c h e n Ö s t e r r e i c h b i l d e t e , 

ins volle Licht gerückt . Die Beziehungen Judenburgs zu Venedig, der 

„Königin der Meere" , im Mit te lal ter hat schon Fr i tz Pope lka in geradezu 

klassischer Fo rm dargestell t5 . Die bevorzugte Stellung der J udenburge r 

Kaufleute in der deutschen Kaufmannsherberge Fondaco dei Tedeschi 

in Venedig bewies, welch große Bedeu tung die Dogenrepubl ik ihren 

Handelsbeziehungen zu Judenburg be imaß. Venedig aber war im Mittel­

alter Ausgangspunkt des gesamten Handels , der durch die Osta lpen nach 

Oberdeutschland, in die Sudetenländer , nach Polen und Ungarn ging. 

Diesem Handel d ienten zahlreiche S t raßen, aber auch unzählige Saum­

pfade im Hochgebirge und die schiffbaren Flüsse. Die S te ie rmark wurde 

damals von zwei Wel thandelss t raßen durchquer t 6 . Die eine war die 

bereits genannte Venediger- oder I t a l iens t raße , die bei Neumark t stei-

3 Bericht wie Nr. 1, S. 35. 
4 Beiträge zur Erforschung steirischer Geschichtsquellen, herausgegeben v. Histor. 

Verein für Steiermark, XLVII. Heft (Neue Folge XV. H.), Graz 1960. 127 S. 
ä Judenburg und Venedig im Mittelalter. In: Verklungene Steiermark. Graz 1948. 

S 208 ff. 
6 Popelka, a. a. 0., S. 208; Tremel, in der Einleitung zum „Handelsbuch" Körblers. 

S. XXXI ff., ferner derselbe im .,Heimatatlas der Steiermark": „Der Handel der Steier­
mark im 16. Jahrhundert" samt Erläuterungen. 
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rischen Boden b e t r a t , über Scheifling, J udenburg , Leoben, Brück zum 

Senimering verlief und über diesen nach Wiener Neustadt und Wien 

führte. In die Vened ige r s t r aße münde t e eine Reihe anderer wichtiger 

Straßen: bei J u d enbu r g ein Zweig der von Aussee kommenden Salz­

straße, bei Leoben die E i sens t raße vom Erzberg, bei Brück die dem 

Mittellauf der Mur folgende Verb indung mi t dem steirischen Unter land 

und bei Kapfenberg die S t raße über den Seeberg, die nach Krems an 

der Donau führ te , und Wiener Neus tad t war Kno t enpunk t einiger 

wichtiger S t raßen. Die zweite große Handelss t raße der S te iermark kam 

von der Lagunens tad t beziehungsweise von deren Nebenbuhler in Triest 

über Laibach nach Cilli und zog über Windischfeistr i tz nach Pe t t au 

und von dort e inersei ts nach Ungarn und andersei ts , dem Alpenos t rand 

folgend, nach Wiener Neus t ad t und Wien. Fü r die Mit te ls te iermark war 

auch die Straße von J ud enbu rg über das Gaberl nach Voitsberg mit dem 

Anschluß nach Graz oder in das Ka inachta l von Bedeutung. Keine 

geringe Rolle spiel te in d iesem Raum die Verbindungsl inie Graz—Ehren­

hausen—Platsch—Marburg—Laibach, die mit ihrer For t se tzung nach 

Norden, der m i t t l e ren Mur, bei Brück Anschluß an die Venedigers t raße 

fand. Die wichtigsten Ve rb indungen zwischen dem Westen und dem 

Osten stellten die d re i schiffbaren Flüsse he r : Mur, Drau und Save. 

Die beher r schende Rolle Venedigs im damaligen österreichischen 

Transithandel k ommt auch da r in zum Ausdruck, daß noch zwei wei tere 

Handelsstraßen die L ände rg ruppe S te iermark, Kä rn t en , K ra in und 

Küstenland, die man mi t der Bezeichnung „ Inne rös t e r r e i ch" zusammen­

faßt und die auch ein zusammenhängendes Wirtschaftsgebiet b i lde ten ' , 

mit der Lagunens tad t v e rbanden . Die eine von ihnen, die „Obere S t r aße" , 

zog durch das obere Tag l i amento ta l über den P löckcnpaß nach Kä rn t en , 

durchquerte dieses auf dem Weg Mauten—Gai lbe rg—Oberdrauburg— 

Heiligenblut, um es übe r den Hei l igenbluter Taue rn wieder zu ver­

lassen und die S tadt Salzburg als E ndpunk t zu e r re ichen. Der zweite 

Straßenzug, die „Un t e r e S t r aße" , folgte der b ekann ten Venedigers t raße 

bis Villach, wand te sich aber d ann nach Spit tal an der Drau und über 

Gmünd—Kremsbrücke—Katschberg in den Lungau und endete gleich­

falls bei der S tadt Salzburg, d ie zum Ausfallstor des venezianisch-inner­

österreichischen Fe rnhande l s nach Süddeutschland (Oberdeutschland) 

wurde. Es ist für die m i t t e l a l t e r l i chen Verkehrsverhäl tn isse bezeichnend, 

daß die wicht igsten Gebi rgsübergänge dieser beiden S t raßen, der 

Heiligenbluter T aue rn und der Rads t äd t e r Taue rn , nu r für Saumtiere 

gangbar waren; übe r den l e tz te ren wurde erst im J ah re 1519 eine Fahr­

straße gebaut. D a s w i c h t i g s t e T r a n s p o r t m i t t e l i m 

' Tremel, Der Frühkapitalismus in Innerösterreich. Graz 1954. 
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M i t t e l a l t e r w a r e b e n d a s S a u m p f e r d , u n d d e r 

M e n s c h s p i e l t e d a n e b e n a l s L a s t t r ä g e r e i n e 

h e u t e k a u m v o r s t e l l b a r g r o ß e R o l l e 8 . Das h ing aber in 

e rs ter Linie mi t dem schlechten Zustand der Verkehrs l in ien im Mittel­

al ter zusammen. I n d e r E n t w i c k l u n g d e s V e r k e h r s ­

w e s e n s b r a c h t e d a s M i t t e l a l t e r g e g e n ü b e r d e m 

r ö m i s c h e n A l t e r t u m e i n e n b e d e u t e n d e n R ü c k ­

s c h r i t t , insbesondere in unseren Gegenden. „Aufgebaut auf uralten 

Pfaden, hervorgegangen aus den Fo rde rungen e iner e inhe i t l ichen Staats­

verwal tung, im einzelnen angepaßt den ö r t l ichen Bedürfnissen, abgestuft 

in der Ausführung nach ihrer Ve rkehr sbedeu tung , der Na tu r abgerungen 

mit allen zur Verfügung s tehenden technischen Hi l fsmi t te ln , hatten 

die römischen S t raßen aber auch alle Vorbedingungen für dauernden 

Wer t 9 . " 

D a s M i t t e l a l t e r ü b e r n a h m d i e a l t e n R ö m e r ­

s t r a ß e n u n d b e n ü t z t e s i e w e i t e r , u n t e r n a h m a b e r 

n i c h t s z u i h r e r E r h a l t u n g . D e n n d i e E n t w i c k l u n g 

d e s V e r k e h r s e r f o l g t e j e t z t n a c h n e u e n G e ­

s i c h t s p u n k t e n . D i e V e r k e h r s b e d ü r f n i s s e s t a a t s ­

p o l i t i s c h e r A r t t r a t e n z u r ü c k u n d m a c h t e n w i r t ­

s c h a f t l i c h e n E r w ä g u n g e n P l a t z , d i e m i t d e r E n t ­

w i c k l u n g d e r S t ä d t e u n d M ä r k t e e n g z u s a m m e n ­

h i n g e n . Dies führ te zu einer Verd ich tung des ehemal igen römischen 

S t raßennetzes . Aber t ro tzdem der Ve rkeh r sich immer k räf t iger ent­

wickelte, bl ieben die Verkehrswege im a l ten unzulängl ichen Zustand. 

D i e D i s k r e p a n z z w i s c h e n i h r e m m a n g e l h a f t e n 

t e c h n i s c h e n Z u s t a n d u n d d e m V e r k e h r s z w e c k , 

d e n s i e z u e r f ü l l e n h a t t e n , i s t f ü r d i e S t r a ß e n 

d e s M i t t e l a l t e r s c h a r a k t e r i s t i s c h . Auf dem Gebiet des 

S t raßenwesens blieb das „Mi t te la l t e r" über seine e igentl iche Ära hinaus 

bes tehen. Die Römer ha t t en jede Verkehrs l in ie so technisch ausgestaltet , 

wie es ihrer Verkehrsbedeu tung en tsprach , und waren dabei vom Erdweg 

über die Schot ters t raße bis zur gepflasterten und gemauer t en Straße 

gelangt. Das Mit telal ter k ann te mit wenigen Ausnahmen n u r die Erd­

wege, und an deren Beschot terung wurde so wenig gedacht , daß diese 

in neuerer Zeit erst wieder en tdeck t werden mußte 1 0 . Vielfach verlief 

8 V b e r d i e " S ä u m e r " Tremel in: „Murau als Handelsplatz in der frühen Neuzeit" 
(Zeitschrift des Histor. Vereines für Steiermark, Sonderband 3 [19571, S. 56 ff., ins­
besondere S. 75 f.). 

9 Alois Pendl, Die Entwicklung des Verkehrswesens in der Steiermark (Das Joan-
neum, Band 4 [1941], S. 117 (f., insbesondere S. 125) 

,() A . a .O . , S. 127 f. 
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noch am Beginn des 18. J a h r hunde r t s die Oberfläche der S t raße in 

gleicher Höhe wie das sie umgebende Gelände. Vom Al te r tum über­

nahm hingegen das Mi t te la l t e r die s t a rken Steigungen und wendete sie 

auch im Hüge l land an. Ebenso charakter is t i sch für die ä l tere Zeit sind 

die auf das Mi t t e l a l t e r zu rückre ichenden Beschränkungen des H a n ­

d e l s , d i e s e l b s t v e r s t ä n d l i c h a u c h d i e V e r k e h r s ­

v e r h ä l t n i s s e b e e i n f l u ß t e n 1 1 . Der Handel , besonders der 

Fernhandel, galt im Mi t te la l t e r als s t reng gehütetes Vor rech t des Bürger­

tums und war e igent l ich auf wenige Städte beschränkt . Außerha lb der 

festen J ah rma rk t ze i t en wa r der Hande l der f remden Kauf leute ver­

schiedenen E in sch ränkungen un te rwor fen . So zwang das Niederlagsrecht 

oder Stapelrecht e iner S tad t die f remden Händ le r ihre Waren dor t einige 

Tage lang zum Kauf anzub ie ten . Der S t raßenzwang wieder nöt igte die 

nichtheimischen Kauf l eu te be s t immte S t raßen zu benützen , damit n icht 

eine Niederlagsstadt umgangen werde . Der Umladezwang gebot, daß 

für die Wei te r fahr t von e inem bes t immten Ort Wagen und P fe rde der 

Einheimischen benü tz t we rden . Als sehr d rückend wurden die vielen 

Mauten empfunden, zumal t ro tz der vielen e ingehobenen Mautgebühren 

der Zustand der S t r aßen sehr schlecht war. Dabei bes tand noch in ä l terer 

Zeit das sogenannte G rund ruh r r e ch t , das pr ivi legier ten Grundeigen­

tümern das Rech t e i n r äumte , sich die Waren anzueignen, die auf ihren 

Grund fielen, wenn de r Wagen umstürz te oder seine Achse b rach . Auch 

die Absatzgebiete des i nnerös te r re ich ischen Eisens waren durch landes­

fürstliche Ve ro rdnungen genau bes t immt und gegeneinander ab­

gegrenzt. A b e r , w e n n a u c h d i e s e V o r r e c h t e v o n d e n 

d u r c h i h r e N a c h t e i l e B e t r o f f e n e n a l s H ä r t e n 

e m p f u n d e n w u r d e n , s o b e r u h t e n s i e d o c h a u f d e r 

m i t t e l a l t e r l i c h e n G e s e l l s c h a f t s o r d n u n g , d i e d e m 

c h r i s t l i c h e n 0 r d o - G e d a n k e n a l s Z e n t r a 1 b e g r i f f 

e i n e r s i n n v o l l e n O r d n u n g d e s D a s e i n s i h r e E n t ­

s t e h u n g v e r d a n k t . T r eme l umschr ieb die mi t te la l ter l iche Wirt­

schaftsregelung, die du rch die damalige Gesel lschaftsordnung bedingt 

war, fo lgendermaßen 1 2 : „Das Mit te la l ter h a t t e zur S icherung des s tandes­

gemäßen Unte rha l t s jedes S tandes , j eder Stadt , j eder Grundherrschaf t , 

kurz jeder E inhei t , n ich t nu r jedes e inzelnen, e ine Unzahl von Bin­

dungen wir tschaft l icher A r t geschaffen und dem freien Erwerbss t reben 

Schranken aufger ichte t , die sich du rch lange Zeit zweifellos vorzüglich 

bewährten, und die d en wir tschaft l ich Schwachen e inen ver läßl ichen 

11 Mayer-Kaindl-Pirchegger. Geschichte und Kulturleben Österreichs, 1. Band 
(5. Aufl.), S. 193 ff. 

12 Frühkapitalismus, S. 8. 
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Schutz gegen die Großen und Mächtigen im Gebiet der Wirtschaft 

boten . . ." 

D a s g a n z e M i t t e l a l t e r h i n d u r c h b e h e r r s c h t e 

d e r H a n d e l m i t V e n e d i g u n s e r e A l p e n S t r a ß e n . 

s e i t d e in E n d e d e s 15. J a h r h u n d e r t s t r a t a b e r z u ­

e r s t n e b e n , d a n n v o r d e m I t a l i e n h a n d e l d e r H a n ­

d e l m i t d e r S t a d t S a l z b u r g u n d d a r ü b e r h i n a u s 

m i t d e n g r o ß e n H a n d e l s s t ä d t e n S ü d d e u t s c h l a n d s 

u n d f ü r k u r z e Z e i t s o g a r m i t A n t w e r p e n a u f13. Das 

ha t te verschiedene Ursachen, zum Teil lagen sie im pol i t ischen und wirt­

schaftlichen Niedergang Venedigs selbst, aber hauptsächl ich war dies 

durch den Unternehmungsgeis t der oberdeutschen und innerösterreichi­

schen Kaufleute begründet , wovon ja auch das Hande l sbuch Körblers 

Zeugnis ablegt. D e r g r o ß e W e r t d i e s e r G e s c h i c h t s ­

q u e l l e l i e g t j a v o r a l l e m d a r i n , d a ß i n i h r d i e 

a u s g e d e h n t e n H a n d e l s r e i s e n K ö r b l e r s g e n a u v e r ­

z e i c h n e t s i n d . Nach 1550 t ra t der Hande l mit Süddeutschland 

s tark zurück, denn der Zusammenbruch einiger Augsburger Kaufhäuser 

bedeute te das Ende sehr e r t ragre icher Verb indungen Innerös ter re ichs 

mit Oberdeutschland und F l andern . Schließlich w i rk te sich auch d i e 

E n t d e c k u n g d e s S e e w e g e s n a c h I n d i e n u n d d e r 

N e u e n W e l t immer s t ä rker aus, denn s i e f ü h r t e z u r V e r ­

l e g u n g d e r H a n d e l s w e g e n a c h d e m W e s t e n E u r o ­

p a s u n d t r a f d e n e i n s t b l ü h e n d e n T r a n s i t v e r ­

k e h r I n n e r ö s t e r r e i c h s ü b e r d i e A l p e n p ä s s e n o c h 

s c h w e r e r a l s d i e b e r e i t s i m l e t z t e n D r i t t e l d e s 

15. J a h r h u n d e r t s e r f o l g t e U n t e r b i n d u n g d e s O s t ­

h a n d e l s d u r c h d e n E i n b r u c h d e r T ü r k e n i n U n ­

g a r n . Deshalb blieb die Bedeutung der e inzelnen Hande l s s t r aßen im 

Hinblick auf die R ich tung und In tens i tä t des Verkehrs n icht unveränder t , 

sondern war verschiedenen E inwirkungen, vor allem pol i t ischer und 

kr iegerischer Na tu r , s tändig un te rworfen . So glich zwar das Straßen­

netz der S te iermark im 16. J a h rhunde r t in großen Zügen dem heutigen, 

aber die Bedeutung der e inzelnen S t raßen war von der heut igen in den 

meisten Fällen völlig verschieden. 

Das 15. und das 16. J a h r hunde r t waren die Blütezei t der Murschiff­

fahrt . T r e m e l h a t d i e g r o ß e R o l l e d e r F l ü s s e i m V e r ­

k e h r s w e s e n d e r f r ü h e r e n Z e i t k l a r e r k a n n t und da­

her der Mur als Haup tvermi t t l e r in des Warenaus tausches zwischen dem 

13 A. a. O., S. 100, 148. 
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Ober- und Un t e r l and und auch als Haup tve rkehr sade r nach dem Osten 

mehrere Abhand lungen gewidmet 1 4 . Der Floß- und P lä t t enverkehr , der 

heute kaum noch bes teh t , aber bis in die graue Vorzeit zurückreicht , 

war einst wegen se iner Bil l igkeit und re la t iven Schnelligkeit sehr be­

liebt. Flöße und P l ä t t en — un t e r l e tz teren vers teht man k leine, brei te 

und dabei flache F ah rzeuge — v e rkeh r t en nur flußabwärts und wurden 

am Zielpunkt i h re r F ah r t als Nutz- oder Brennholz verkauf t . Ausgangs­

punkt der F lößere i auf de r Mur war Murau. Ein Schiffsverkehr auf 

diesem Fluß ist spä tes tens seit dem le tz ten Vier tel des 14. J ah rhunde r t s 

nachzuweisen. Die Mur wa r von Leoben ab schiffbar und konn te mittels 

Pferdezuges und T r eppe lwegen auch flußaufwärts befahren werden. 

Versuche, die Schiffahrt in dieser R ichtung auszudehnen, scheiterten 

an der Knausr igke i t der Landschaft , die Ausgaben für die Anlegung 

weiterer T reppe lwege scheute . Die Schiffahrt lag in den Händen bür­

gerlicher Schiffsleute und e r fo rder te ein großes Bet r iebskapi ta l , ins­

besondere durch die P f e rdeha l tung , muß t e doch ein Schiff flußaufwärts 

von 16 P fe rden gezogen werden . Sie wurde all jährlich Ende März oder 

Anfang April , sobald der Wassers tand es gestat te te , aufgenommen und 

mit einer Un t e rb r echung im Hochsommer bis November fortgeführt . 

In diesem Ze i t r aum konn t en insgesamt etwa 30 F ah r t en un te rnommen 

werden. Die F ah r t d aue r eines Schiffes war ungefähr die gleiche wie die 

eines Floßes. Die F ah r t eines- Schiffes von Leoben bis Spielfeld dauer te 

zwei Tage, die Rück fah r t zehn bis zwölf Tage; le tz tere war aber von 

vielen Zufäll igkeiten abhängig . H aup t o r t des Ve rkehrs auf der Mur war 

Brück, wo auch d e r Sitz e iner Bruderschaf t der obersteir ischen Schiffs­

und Floßleute mi t dem St. Nikolaus als P a t r o n war. Vom 16. J ah rhun­

dert ab, da die Quel len re ichl icher fließen, gewähren diese einen tie­

feren Einblick in I nha l t und Umfang des Verkehrswesens auf der Mur. 

Man erfährt die A r t der T r anspo r tgü t e r , die Gü te rmengen , die Fracht­

tarife und die Auf t raggeber . Die Schiffahrt d iente auch zur Versorgung 

des Grazer Hofes , zur Nachr i ch tenve rmi t t lung und ausnahmsweise selbst 

zum Transpor t von Ak t e n und Kanzleibedarf . Auch von Pe r sonen wur­

den die Schiffe benü tz t , das b ekann tes t e Beispiel bot Erzherzog Kar l IL , 

der wiederholt von Brück nach Graz fuhr. Im 16. und 17. J ah rhunde r t 

wurden die T r u p p e n an der Mil i tärgrenze gegen die Tü rken mi t Lebens­

mitteln und Mater ia l du r ch Murfahrzeuge versorgt . 

Neben dem bürger l i chen Schiffsverkehr für den Bedarf der Städte 

gab es herrschaft l iche Wasser fahrzeuge , die dem Ve rkeh r innerhalb einer 

14 ..Zur Geschichte der Murflößerei" in: Blätter für Heimatkunde, herausgegeben 
vom Histor. Verein für Steiermark. 19. Jg. (1941), 1. Heft, S. 2 ff.; „Schiffahrt und 
Flößerei auf der Mur" in: Jahresbericht des Akadem. Gvmnasiums in Graz, 1945/46. 
S. 3 ff. 
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Grundherrschaft dienten. Denn die Grundherrschaften waren auch noch 
im 18. Jahrhundert bestrebt, ihren gesamten Bedarf möglichst aus der 
eigenen Erzeugung zu decken. In diesem Streben wurden die großen 
weltlichen und geistlichen Grundherren dadurch bestärkt, daß ihre Be­
sitzungen teils im Oberland und teils im Unterland lagen und sich in 
ihrer Gütererzeugung ergänzten. Das beste Beispiel für den Güterversand 
innerhalb einer Grundherrschaft stellt das Bistum Seckau dar, das in 
Obersteier die Herrschaft Wasserberg in der Gaal besaß und außerdem 
in Untersteier das Schloß Seggau bei Leibnitz mit großen Weingütern. 
und bei der beiderseitigen Versorgung den Wasserweg der Mur benützte. 

In den letzten Jahrzehnten des 17. Jahrhunderts verschwand die 
Schiffahrt auf der Mur, es blieb nur der Floß- und Plättenverkehr übrig. 
Der Niedergang der Flußschiffahrt hängt mit der Verbesserung der 
Straßen zusammen. A l s m a n u n t e r d e m E i n f l u ß m e r k a n -
t i l i s t i s c h e r A n s c h a u u n g e n d a r a n g i n g , d a s S t r a ­
ß e n w e s e n z u v e r b e s s e r n , w u r d e d i e S c h i f f a h r t 
ü b e r f l ü s s i g . 

Ein aufschlußreiches Bild der Verkehrsverhältnisse auf einem alten 
Handelsweg, der zugleich e i n e K o m b i n a t i o n v o n W a s s e r ­
w e g u n d L a n d s t r a ß e darstellte, bot Tremel mit seiner Abhand­
lung „Der Verkehr über den Platsch in der frühen Neuzeit"15. Der 
Wasserweg der Mur fand nämlich in Ehrenhausen, das sich in der frühen 
Neuzeit zu einem ansehnlichen Umschlagplatz entwickelte, seine Fort­
setzung auf einer Straße, die über die beschwerliche Höhe des Platsch 
ins Drautal nach Marburg führte. Auch dieser Verbindungsweg diente 
vornehmlich dem Austausch der verschiedenen Erzeugnisse der beiden 
Landesteile, wenn auch daneben ausländische Produkte mitgeführt wur­
den. Am Südfuß des Platsch, an der Steinernen Brücke zu St. Kuni-
gund, befand sich eine landesfürstliche Wegmaut, die alle Waren, die 
sie passierten, vermautete und dabei tagtäglich verzeichnete, und zwar 
ihre Gattung, Menge und das benützte Transportmittel, ferner die Höhe 
der bezahlten Mautgebühr und schließlich zum Teil auch Namen und 
Herkunft der Fuhrleute und Säumer, die den Transport besorgten. Unter 
den Aufzeichnungen, die über diese Maut erhalten sind, kommt den 
unscheinbaren, aber inhaltsreichen Mautbüchern die größte Bedeutung 
zu. Leider sind sie nur für einige Jahre und unvollständig erhalten, aber 
glücklicherweise über einen großen Zeitraum verteilt, nämlich vom 
Ausgang des 16. bis zum Beginn des 18. Jahrhunderts. Das gestattet 
nicht nur auf den Wandel der wirtschaftlichen, sondern auch auf den 

Zeitschrift des Histor. Vereines für Steiermark, XLVIII. Jg. (1957), S. 108 ff. 
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der kulturellen Verhältnisse Schlüsse zu ziehen. Unter den heimischen 
Waren bildeten Wein bzw. Weinmost und Salz die gangbarsten Massen­
artikel. Beim Wein ist zwischen dem heimischen und dem welschen zu 
unterscheiden. Der heimische Wein wurde größtenteils in Startinfässern 
auf zweispännigen Wagen verfrachtet. Ein Startin hatte einen Inhalt 
von rund 525 Litern. Daneben war im 16. Jahrhundert noch üblich, 
Wein in kleinen Fäßchen, sogenannten Lagein, von Saumpferden be­
fördern zu lassen. Der Saum war eine Last, die ein Tragtier, in diesem 
Fall ein Pferd, auf seinem Rücken längere Zeit zu tragen vermochte, 
und entsprach einem Gewicht von höchstens drei Pfundzentnern 
(= 160 kg). Bei einer Weinlast entsprach dies etwa 150 Litern, das 
Gewicht des Fasses nicht mitgerechnet. Die Mautgebühr wurde nach 
Startin oder Saum berechnet. Zum Teil wurde der Wein als Rückfracht 
gegen Salz, das aus Aussee stammte, nach Obersteier befördert. Zum 
Mittelpunkt des Weinhandels im Enns- und Paltental hatte sich Rotten­
mann entwickelt. Das Oberland lieferte dem Unterland auch das dort 
fehlende Holz, darunter auch viele Tausende Weingartstecken. Zu den 
Artikeln des Massentransportes nach dem Norden gehörte auch das 
Getreide, ohne daß die Gattung in den Mautbüchern angegeben wurde. 
Im 16. Jahrhundert wurde es noch von Saumtieren befördert, später in 
Startinfässern auf Wagen. Daß auch noch andere Landesprodukte über 
den Platsch verschickt wurden, braucht wohl nicht besonders hervor­
gehoben zu werden. Ihre Liste ist von einer überraschenden Vielfalt. 
Erwähnenswert ist der Honig, der in älterer Zeit der einzige Süßstoff 
war; er wurde in Startinfässern verfrachtet. 

Die Menge des transportierten Eisens war im 16. und 17. Jahrhun­
dert wider Erwarten gering, erst das 18. Jahrhundert brachte eine starke 
Zunahme, wohl im Sinne einer merkantilistischen Handelspolitik. Unter 
den Transportgütern kam den „welschen Waren" naturgemäß beson­
dere Bedeutung zu, unter ihnen standen Wein, ö l und Südfrüchte oben­
an. 

Für den Güterverkehr zu Lande kamen drei Beförderungsmittel in Be­
tracht: der Wagen oder Schlitten, das Saumtier und die menschliche Trag­
kraft. In der älteren Zeit unterschieden die Mautbücher zwei Arten von 
Wagen, nämlich den „Baierwagen" und den Landwagen". Der Baierwagen, 
dessen Name offenbar von seiner Herkunft aus Bayern herzuleiten ist, 
entsprach dem sogenannten „Anzenwagen", der schmal war und eine 
gabelartige Deichsel aufwies, zwischen deren beiden Ästen die Pferde 
hintereinander eingespannt wurden. Der engspurige Wagen entsprach 
den schmalen Gebirgswegen, auf denen er verwendet wurde. Die Wagen­
last bei einer Bespannung mit einem Pferd betrug das Doppelte eines 
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Saums, also 300 bis 350 kg, bei zwei Pferden das Doppelte davon. Der 
„Landwagen", der in den Ungarn benachbarten Landstrichen nach sei­
nem Herkunftsland „Ungarnwagen'" genannt wurde, war weitspurig und 
hatte eine Deichsel, zu deren beiden Seiten je zwei Pferde eingespannt 
werden konnten; seine Bauart entsprach den weiten Ebenen Ungarns. 
Als Gespann wurden auch Ochsen verwendet. Ein vierspänniger Wagen 
konnte eine Last von 24 Zentnern fassen. Unter den „Garn" der Auf­
zeichnungen sind wohl Handkarren zu verstehen. Die Fuhrleute waren 
zumeist in der Obersteiermark, insbesondere im Ennstal und Ausseer-
land, beheimatet oder aber im Grazer und Leibnitzer Feld. Die aus den 
genannten Gegenden der Obersteiermark stammenden Fuhrleute brauch­
ten für die Fahrt von St. Kunigund in ihre Heimat samt der dortigen 
Rast und der Rückkehr nach St. Kunigund rund drei Wochen. Die 
Fuhrleute vom Grazer Feld waren genossenschaftlich zusammenge­
schlossen. Nach dem Mittelpunkt ihrer Frächtergenossenschaft Prem-
stätten wurden sie Premstättner Frachter genannt. Sie unternahmen 
bisweilen weite Fahrten im Dienste des Landesfürsten. Über den Platsch 
fuhren sie vermutlich im Auftrag von Grazer Bürgern, und auch nur 
dann, wenn sie keine landwirtschaftlichen Arbeiten zu verrichten hatten. 
Auf die große Bedeutung der Säumerei in jener Zeit ist bereits hin­
gewiesen worden; sie entsprach am besten dem damaligen schlechten 
Zustand der Verkehrswege. Die Säumer waren in der Regel Frachter 
und Händler in einer Person. Doch mußten sie, sofern sie Handel be­
trieben, die Herkunft ihrer Waren nachweisen können. Selten reiste 
ein Säumer allein, meist schlossen sich mehrere zusammen, um den 
Schwierigkeiten und Gefahren solcher Fahrten leichter zu begegnen. Es 
gab Saumzüge bis zu 30 Pferden. Hauptreisezeit der Säumer war der 
Spätherbst und Winter, wenn die bäuerliche Arbeit erledigt war und 
der Frost die Wege gefrieren ließ. Manche Säumer kamen auch aus 
den Städten und Märkten, insbesondere die Säumer aus Krain, die 
Leinwand, ein Erzeugnis ihrer Heimat, ausführten. Die Hauptstadt 
Krains, Laibach, ragte durch Gewerbefleiß und Handel hervor. Im 
Güterverkehr spielte auch der durch Hausierer betriebene Wander­
handel eine große Rolle und nahm vom ausgehenden Mittelalter an bis 
ins 18. Jahrhundert ständig zu. Er beschäftigte viele junge Bauernsöhne, 
die sonst keine Existenz gefunden hätten oder die vom Wandertrieb 
erfaßt wurden. Ihre Warenliste war sehr umfangreich. Die Handels­
artikel beförderten sie in Kraxen, Truhen, Körben oder Pinkeln auf 
dem Rücken. Als Durchschnittsgewicht einer Traglast kann auf Grund 
vorliegender Angaben ein bis eineinhalb Pfundzentner angenommen 
werden. Die Platscher Mautbücher berichten auch von Reisenden zu 
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Pferd, und zwar aus allen Ständen, und schließlich auch von Brief­
boten, denen in jener Zeit ohne regelmäßigen Postverkehr keine ge­
ringe Bedeutung zukam. 

Wenn auch die Steiermark auf Grund ihrer geographischen Lage 
als Durchzugsland für den Transitverkehr von großer Bedeutung war, 
so darf doch nicht übersehen werden, daß d e r E r z b e r g d a s w i r t ­
s c h a f t l i c h e Z e n t r u m d e s L a n d e s war10, und nicht nur 
dieses, sondern teilweise auch die Nachbarländer in seinen Bannkreis 
zog. Je höher im Laufe der Zeit die Produktion am Erzberg stieg, um 
so schwieriger wurde es, in seiner vom landwirtschaftlichen Standpunkt 
aus ertragsarmen Umgebung die vielen Arbeiter zu verpflegen, das Holz 
und die Kohle (Holzkohle) für die Beheizung der Schmelzöfen und 
Hämmer und das Futter für die Zugtiere zu beschaffen. Deshalb wurde 
der Betrieb zu Beginn des 14. Jahrhunderts geteilt: die Radwerke oder 
Schmelzöfen blieben in der Nähe des Berges, die Hammerwerke aber 
wurden in die ernährungs- und verkehrsmäßig günstiger gelegenen Tä­
ler der Enns, Mur und Mürz und in deren Seitentäler verlegt. Der Be­
trieb der Radwerke sowohl wie der Hammerwerke kostete viel Geld, 
das die Meister nicht besaßen. Da sprangen reichgewordene Bürger, 
hauptsächlich aus Leoben und Steyr, ein. streckten die für den Betrieb 
nötigen Summen vor und besorgten den Verkauf. Man nannte diese 
Händler, weil sie den Produzenten einen „Verlag" gewährten, Verle­
ger. So entstanden im 15. Jahrhundert die drei „Glieder" des Eisen­
wesens: Radmeister, Hammermeister und Verleger. In diesem Jahrhun­
dert wurde aber auch von Kaiser Friedrich III . das Absatzgebiet der 
beiden Eisenorte Innerberg (Eisenerz) und Vordernberg genau abge­
grenzt, damit sie sich nicht gegenseitig Konkurrenz machten. Daher 
wurden auch die Wege vorgeschrieben, die ihre Erzeugung einzuschlagen 
hatte. Man kann sich lebhaft vorstellen, welches Leben auf den Ver­
kehrswegen um den Erzberg herum damals herrschte, zumal der Erzberg 
auch den ganzen Fernhandel versorgte. Von Eisenerz gelangte das Eisen 
auf der „Eisenstraße", die bei Hieflau die Enns erreichte und ihr weiter­
hin folgte, die Verlagsstadt Steyr. Der Enns kam von Hieflau ah als 
Verkehrsstraße große Bedeutung zu. Die wichtigsten Ladestätten waren 
Reifling und Weißenbach. Aber die Fahrt auf der Enns17 war viel ge­
fahrvoller als die auf der Mur. Daher ließ die Regierung vom berühm­
ten Wasserbauer Hans Gasteiger einen Treppelweg von Kleinreifling 

16 F. Tremel. Land an der Grenze — Eine Geschichte der Steiermark. Graz 1966. 
S. 129 ff. 

17 A. a. 0. , S. 124; derselbe in den Erläuterungen zum Heimatatlas der Steiermark. 
IX./X. Lieferung (Graz 1949), S. 125. 
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nach Hieflau anlegen, um so die Enns schiffbar zu machen. Nach fünf­
zehnjähriger mühevoller Arbeit konnte im Jahre 1583 der Verkehr von 
Hieflau bis Steyr aufgenommen werden. Das Vordernberger Eisen ging 
zunächst nach Leoben und von dort einerseits nach Wien und anderer­
seits murabwärts nach Graz, von wo ihm der Weg auf der Mur oder 
über Oststeiermark nach Ungarn offen stand. Aber auch im Westen hatte 
es ein großes Absatzgebiet, und zwar über Neumarkt nach Villach und 
Venedig oder über Tamsweg nach Tirol. s 

E i n e n e u e Z e i t i m S t r a ß e n w e s e n b r a c h e r s t im 
Z e i c h e n d e s M e r k a n t i l i s m u s a n18, für die Steiermark 
schon unter Kaiser Leopold I. Nach mehr als tausendjähriger Ausschal­
tung kam die Straßenbautechnik wieder zur Geltung, und man begann 
die Leistungsfähigkeit der Straßen mit den Verkehrsanforderungen in 
Einklang zu bringen. Da die Handelspolitik Österreichs damals auf das 
Meer gerichtet war, auf dem die Zukunft des Handels und der Auf­
schwung der Wirtschaft zu liegen schienen, wurde d i e V e r b i n ­
d u n g z w i s c h e n W i e n u n d T r i e s t A u s g a n g s p u n k t 
d e s n e u e n ö s t e r r e i c h i s c h e n S t r a ß e n b a u e s . Triest und 
Fiume wurden zu Freihäfen erklärt. Zuerst wurde die Instandsetzung 
der von diesen beiden Häfen nach Norden führenden Straßen in An­
griff genommen, dann wurde die Straße über den Semmering herge­
stellt (1728). Im Jahre 1730 wurde eine wöchentliche Stellfuhr von 
Wien nach Triest eingerichtet, die im Sommer neun, im Winter zehn 
Tage beanspruchte, um ans Ziel zu kommen. 

Wenn auch zunächst die verschiedenen gesetzlichen Bestimmungen 
über Straßenbau und Straßenerhaltung in den einzelnen Kronländern 
dem Entstehen eines einheitlichen Staats-Straßennetzes im Wege stan­
den, so begann man sich doch bei der Linienführung im Straßenbau von 
einer vielhundertjährigen Überlieferung freizumachen und neue Lösun­
gen zu suchen. Die man fand, waren so erfolgreich, daß sie als „öster­
reichische Bauweise" in der Geschichte des Straßenbaues fortleben. Auch 
für die Landschaftsgestaltung an der Straße wurde jetzt, wie verschie­
dene Erlässe Josefs IL und Leopolds IL zeigen, viel Liebe und Sorgfalt 
verwendet. In Straßenbauten war auch die Regierungszeit des Kaisers 
Franz I. erfolgreich. Im Jahre 1821 wurde die Stilfserjoch-Straße als 
„höchstgelegene Straße Europas" vollendet. Wieder wurde die für die 
Steiermark so wichtige Reichsstraße von Wien nach Triest in den Aus­
bau einbezogen. Mit ihm wurde 1827 begonnen, und am 17. August 1841 
war er mit der Eröffnung der neuen Semmering-Straße abgeschlossen. 

18 Tremel, Schiffahrt und Flößerei auf der Mur. S. 16; A. Pendl (wie in Nr. 9), 
S. 128 ff. 

118 

So wie später die Semmering-Bahn als erste Gebirgsbahn Europas das 
Staunen der Welt erregte, so errangen diese neuen Bauten der öster­
reichischen Alpenstraßen die Bewunderung der Zeitgenossen. „Beson­
ders die Anordnung hoher Dämme, der Einbau großer Straßenmauern, 
bemerkenswerte Holzbrücken, die Ausführung von Straßentunnels und 
Galerien gegen Steinschlag und Schneelawinen trugen zu dieser Ein­
schätzung bei19."' A n d i e s e n S t r a ß e n b a u t e n b i l d e t e n 
s i c h d i e I n g e n i e u r e h e r a n , d i e Ö s t e r r e i c h i n d e r 
e r s t e n E n t w i c k l u n g s z e i t d e r E i s e n b a h n e n i n E u ­
r o p a d i e F ü h r u n g v e r s c h a f f t e n . 

Pendl, a. a. 0 . , S. 130. 
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