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Die Merkmale der Verkehrs- und Postpolitik
der Habsburger im Allgemein

Ein Ziel der absolutistischen und merkantilistischen Wirtschaftspolitik
der Habsburger war auch die Verbesserung und der Ausbau der
Verkehrsverbindungen. Nach der Auffassung von Hornigk konnte der
Auflenhandel der Monarchie durch die Verwendung der Hifen an der Adria
und durch die Errichtung einer Handelsflotte gefordert werden.' Karl VI., Maria
Theresia und Joseph II. schenkten ihre Aufmerksamkeit der Verbesserung
und dem Ausbau der Kommunikationsmittel zu Land und zu Wasser als
Voraussetzung fiir die wirtschaftliche Entwicklung. Durch die Verstaatlichung
der Post, zunachst im Jahr 1722 in den oOsterreichischen und bohmischen
Landern, wurde der Briefverkehr verbessert.?

Die Lage des siebenbiirgischen Verkehrswesens
in der Zeit des autonomen Fiirstentums

Das Straflennetz Siebenbiirgens, eine Voraussetzung fiir die Entwicklung
des Handels, war in der Zeit des autonomen Fiirstentums keineswegs nach
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! Vgl. Philipp Wilhelm v. Hornigk, “Osterreich iiber alles, wenn es nur will,“ [Nach der
Erstausgabe von 1684 in Normalorthographie tibertragen und mit der Auflage von 1753
kollationiert] in Osterreich-Reihe Bd. 249/251 (Wien, 1964), 172 f., Fufinote 357.

> Vgl. Erich Zéllner, Geschichte Osterreichs. Von den Anfingen bis zur Gegenwart (Wien-
Miinchen, 1990), 288; Karl Vocelka, “Glanz und Untergang der hofischen Welt. Reprasentation,
Reform und Reaktion im Habsburgischen Vielvolkerstaat,“ in Herwig Wolfram Hg.,
Osterreichische Geschichte 1699-1815 (Wien, 2001, 2004), 298-301.
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modernen Prinzipien beschaffen.’ Fiir den Transport von Salz und Getreide
wurden auch die Wasserwege auf den Fliissen Mures (Marosch) und zeitweise
auch Somes (Szamos) benutzt.! Im autonomen Fiirstentum funktionierte ein
eigenes Postsystem.’

Die Verkehrs- und Postpolitik der Habsburger in Siebenbiirgen

Die Entwicklung des Verkehrs- und Postwesens stand, insbesondere nach
der Ausdehnung der Habsburgischen Monarchie am Ende des 17. und am
Anfang des 18. Jahrhunderts in Siidosteuropa, auf der Liste der Priorititen des
Wiener Hofes, sowohl aus militarischen als auch aus wirtschaftlichen Griinden.
In Verbindung mit dem siebenbiirgischen Verkehrs- und Postwesen werden
folgende Aspekte beleuchtet und analysiert: 1. Die Lage des siebenbiirgischen
Verkehrswesens im 18. Jahrhundert, 2. Die Mafinahmen der Habsburger fiir
die Entwicklung des siebenbiirgischen Verkehrswesens. Letztendlich wird auch
die Lage bzw. die Mafinahmen des Wiener Hofes zur Férderung des siebenbiir-
gischen Postwesens prasentiert (3).

1. Die Lage des siebenbiirgischen
Verkehrswesens im 18. Jahrhundert.

Es geht um die siebenbiirgischen Landesstrafien und Wasserwege, deren
Lage zusammenfassend analysiert wird. Wie bereits erwdhnt, befand sich
das siebenbiirgische Verkehrswesen schon wéihrend der Zeit des autonomen
Fiirstentums in keinem guten Zustand. Die Habsburger waren wihrend der
voriibergehenden Besetzung des Fiirstentums am Anfang des 17. Jahrhunderts
wegen der schlechten Lage der siebenbiirgischen Straflen und deren

> Vgl. Meinolf Arens, “Habsburg wund Siebenbiirgen 1600-1605. Gewaltsame
Eingliederungsversuche eines Ostmitteleuropdischen Fiirstentums in einen Frithabsolutistischen
Reichsverband,” in Paul Philippi u.a. Hg., Studia Transylvanica, Erganzungsbinde zum
Siebenbiirgischen Archiv, Bd. 27 (Kéln-Weimar-Wien, 2001), 245.

* Vgl Zsolt Trécsanyi, “Dignitiradel und Beamtenintelligenz der Regierungsbehorden im
Siebenbiirgen des 16.-17. Jahrhunderts,“ in Studia Historica. Academiae Scientiarum Hungaricae
Bd. 143 (Budapest, 1980), 11; Nicolae Edroiu, “Populatie si economie in Transilvania, [Die
Bevolkerung und die Wirtschaft Siebenbiirgens] in Virgil Candea Hg., Istoria Romdnilor. O epocd
de innoiri in spirit european (1601-1711/1716), vol. V (Bucuresti, 2003), 503; Ladislau Gyémant,
“Die Juden in Siebenbiirgen bis zum 18. Jahrhundert,” in Volker Leppin, Ulrich A. Wien Hg.,
Konfessionsbildung und Konfessionskultur in Siebenbiirgen in der Friihen Neuzeit (Quellen und
Studien zur Geschichte des 6stlichen Europa, Bd. 66) (Stuttgart, 2005), 198-200.

> Vgl. Susana Andea, Avram Andea, “Principatul Transilvaniei in vremea Rakoczestilor;,” [Das
Firstentum Siebenbiirgen in der Zeit unter der Herrschaft der Fiirsten aus der Dynastie Rakoczi]
in Virgil Candea Hg., Istoria Romdnilor, Vol. 5, 184; Susana Andea, “Institutiile centrale si locale
in Transilvania,” in Virgil Candea Hg., Istoria Romanilor, vol. 5, 698.
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Verbindungen mit dem Straflennetz zum habsburgischen Ungarn mit gewal-
tigen Kommunikationsproblemen konfrontiert.®

Trotz der Mafinahmen des Wiener Hofes fiir die Entwicklung des sieben-
biirgischen Verkehrswesens — Mafinahmen, die etwas spiter beleuchtet werden
- befanden sich die Straflennetze und Wasserwege des Landes in den 1770er
Jahrenimmernochineinemschlechten Zustand. Als wichtigstes Transportmittel
in Siebenbiirgen fiihrte die Kommerzkommission in einem Bericht aus dem
Jahr 1771 die Landesstraflen an, den sogenannten ,Achsentransport® [...]
der in jede Richtung [...] mit gréfiten Schwierigkeiten und Opfern verkniipft*
war.” Auch Kaiser Joseph II. berichtete in seinem Reisejournal aus dem Jahr
1773 durch Siebenbiirgen tiber die unbefriedigende Lage der siebenbiirgischen
Landesstraflen, die seiner Auffassung nach ein Hauptgrund fiir den wenig
entwickelten Transithandel im Firstentum waren.® Gleichzeitig erwéhnte
der Kaiser auch einige siebenbiirgische Straflen, die seiner Meinung nach gut
ausgebaut waren.’

Die Auffassung eines Teiles der historischen Forschung betreffend
die ,vorrangige Bedeutung“ der ,Bediirfnisse militarischer Art“ bei der
~Verkehrserschliefung® der Gebiete in Siidosteuropa, die von den Osmanen
befreit wurden, durch die Habsburger'® wurde im Fall von Siebenbiirgen,
zumindest ab der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts, kaum angewendet.
Diese Hypothese wird auch durch die Notizen von Kaiser Joseph I in
seinem Reisejournal aus dem Jahr 1773 unterstiitzt. Der Kaiser erwédhnte die
siebenbiirgischen Verkehrswege fast ausschlieflich in Verbindung mit ihrer
wirtschaftlichen Bedeutung, seien es die Berg- und Salzwerke, der Handel

¢ Meinolf Arens, “Habsburg und Siebenbiirgen,“ 245.

7 Konrad Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia,“ in Harold
Steinacker Hg., Buchreihe der Siidostdeutschen Historischen Kommission Bd. 9 (Miinchen, 1961),
58.
8 Der Kaiser befand auch den Zustand der wichtigen Poststrafle auf der Strecke zwischen Turda
(Thorenburg/ Torda) und Sibiu (Hermannstadt/ Nagyszeben) als ,,sehr tibel. Ileana Bozac, Pavel
Teodor, Caldtoria impdratului Josif al 1I-lea in Transilvania la 1773, vol. 1 (Cluj-Napoca, 2006),
678. Andere zeitgendssische Quellen erwéhnen, dass das qualitativ gute Salz aus Praid (Parajd)
wegen der schlechten Lage der siebenbiirgischen Straflen und der Distanz nicht exportiert
werden konnte. Vgl. Johann v. Fichtel, “Beytrag zur Mineralgeschichte von Siebenbiirgen,
Zweyter Theil, welcher die Geschichte des Steinsalzes enthélt Niirnberg 1780,“ in Rainer Slotta
w.a. Hg., Silber und Salz in Siebenbiirgen Bd. 1 (Bochum, 1999), 266.

° Uber die Lage der siebenbiirgischen Straflen laut der Auffassung von Joseph IL, vgl. Miiller,
“Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia,“ 56; Bozac, Teodor, Caldtoria
imparatului Josif al II-lea, 596 ., 619, 626, 643, 649 f., 659, 665 f., 678, 703 f., 744 f. und 755.

1 Kinga Xénia Havadi-Nagy, Die Slawonische und Banater Militirgrenze. Kriegserfahrungen
und rdumliche Mobilitit (Cluj-Napoca/ Klausenburg, 2010), 107.
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usw.'' Der Antrieb fiir die Entwicklung des siebenbiirgischen Verkehrswesens
war also in erster Linie der Transportbedarf des Berg- und Salzwesens und
des Handels. Der Transportbedarf des Militédrs, der wiahrend der militdrischen
Aktionen der habsburgischen Armee gegen die Osmanen siidlich und 6stlich
der Karpaten in den Kriegsjahren 1736-1739 und 1788-1791 sogar wesentlich
stieg — Siebenbiirgen selbst blieb wihrend des 18. Jahrhunderts von den milité-
rischen Aktionen fast verschont —, war mit Ausnahme der erwahnten Periode
fir die Entwicklung des siebenbiirgischen Verkehrswesens nicht ausschlag-
gebend. Manche Impulse in diese Richtung hatten wohl auch mit den strategi-
schen und militarischen Interessen des Wiener Hofes zu tun - die Besetzung
der Kleinen Walachei durch die Habsburger zwischen 1716 und 1739 und die
Errichtung der siebenbiirgischen Militirgrenze in den 1760er Jahren.'” Auch
die Entwicklung des Postwesens wirkte sich auf den Ausbau und die Erhaltung
der siebenbiirgischen Landesstrafien positiv aus.

Fiir den Transport auf den Wasserstrafen wurden schon in der Zeit des
autonomen Fiirstentums insbesondere der Fluss Mures und teilweise auch der
Fluss Somes verwendet. Neben den Transporten auf diesen beiden Fliissen
zeigten die Habsburger im Laufe des 18. Jahrhunderts auch Interesse am
Wassertransport auf dem Fluss Olt (Alf). Die Fliisse Mures und teilweise auch
Somes wurden vorwiegend fiir den Transport des siebenbiirgischen Salzes ins
Ausland benutzt. Auf dem Fluss Mures fithrten die Einwohner des an Wildern
reichen Szekerlandes auch Holz mit Floflen stromabwirts in die inneren
Gebiete des Fiirstentums, die kaum bewaldet waren."”” Der Fluss Olt war insbe-
sondere fiir die Handelsbeziehungen mit der Walachei von Bedeutung und
Interesse. Wihrend die Navigation auf dem Fluss Mures mit der Hilfe von
Schiffen stattfand - im oberen Lauf erfolgte sie wegen der geringen Wassertiefe
mit Flof3en -, war der Fluss Somes nur mit Flof3en befahrbar. Auf dem Fluss

Theifl fuhren sowohl Schiffe als auch Flof3e.

2. Die MafSnahmen der Habsburger fiir die Entwicklung
des siebenbiirgischen Verkehrswesens.

Die Mafinahmen der Habsburger fiir die Entwicklung des siebenbiirgischen
Verkehrswesens waren sehr unterschiedlich. Konkret ging es um Mafinahmen

1t Uber die Rolle der Salzexporte fiir die Entwicklung des siebenbiirgischen Verkehrswesens,
vgl. auch Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia,“ 25.

2 Am Anfang der 1770er Jahre wurde durch das Gebiet des 2. Walachischen (Ruménischen)
Infanteriegrenzregiments von Nisdud (Nussdorf/ Naszod) eine neue Strafle gebaut, um die
Handelsverbindungen des Militdrdistrikts mit Moldau zu fordern. Vgl. Bozac, Teodor, Caldtoria
imparatului Josif al II-lea, 659.

Y Bozac, Teodor, Calatoria impdratului Josif al II-lea, 645, 649 und 657.
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im administrativen und organisatorischen Bereich (a), um Finanzmafinahmen
(b), um den Ausbau des Straflen- und Wasserwegnetzes (c) und nicht zuletzt
um die Politik des Wiener Hofes gegeniiber den sozialen und beruflichen
Gruppen von Personen, die im Verkehrswesen impliziert waren. (d)

a) Die administrativen und organisatorischen MafSnahmen.

Analysiert wird die Errichtung von Amtern, die fiir das Transportwesen
im Firstentum verantwortlich waren, und die Organisation der Salztransporte
durch die Habsburger.

Die administrativen MafSnahmen. Fiir die Koordinierung und Leitung der
Salztransporte nach Ungarn und Banat wurde ein ,,Haupt Transports Verwalter
Ober Ambt®“ mit Sitz in der Salzlagerstdtte von Partos (Marosportus) errichtet,
dem auch die Salzlagerstitte von Mirasldu (Miriszld) und Soimusul Murasan
(Falkendorf/ Marossolymos) untergeordnet war."

Die organisatorischen Mafinahmen. Die Habsburger organisierten in erster
Linie die Transporte fiir den Bedarf der siebenbiirgischen Kameraleinrichtungen
und der Armee. Wegen seiner Bedeutung fiir die Epoche und seines schon
erwdhnten grofSen Umfanges wurde auf den siebenbiirgischen Salztransport ein
besonderes Augenmerk gelegt. Sowohl die Versorgung der siebenbiirgischen
Salzlagerstitten mit Salz und seine Weiterlieferung ins Ausland als auch die
Versorgung der Einwohner des Fiirstentums wurde vom Wiener Hof sehr genau
organisiert. Wahrend das Salz fiir den Bedarf der Einwohner des Fiirstentums
nur auf den Landwegen mit den Wagen der Bauern transportiert wurde, wurde
das Salz fiir den Export sowohl auf Land- als auch auf Wasserwegen befordert.
Es wurde mit den Wagen der Bauern von den Salzbergwerken in Turda,
Cojocna (Salzgrub/ Kolozs) und Ocna Sibiului (Salzburg/ Vizakna) bis zu den
wichtigen siebenbiirgischen Salzlagerstitten in Partos am Fluss Mures trans-
portiert, ein geringer Teil wurde auch in die in der Nahe liegende Salzlagerstitte
von Miraslau gebracht. Auf die gleiche Art und Weise wurde das Salz von den
Salzbergwerken in Ocna Dejului (Salzdorf/ Désakna) nach Dej (Desch/ Déésvdr)
transportiert. Von den Salzlagerstitten in Partos wurde das Salz auf eine Art
Schiffe, die sogenannten ,,Pletten®, geladen und auf dem Fluss Mures stromab-
warts vorwiegend nach Ungarn, aber auch ins Banat gefiihrt. Wesentlich
kleinere Salzmengen (nur ca. 20-30.000 Zentner, d. h. ca. 40.000 Salzsteine,
jahrlich in den 1770er Jahren) im Vergleich zu den beschriebenen Transporten
auf dem Fluss Mures wurden in Dej auf F163e geladen und auf dem Fluss Somes
stromabwdrts nach Ungarn transportiert. Im Vergleich zum Transport des

" Vgl. Johann v. Schilson, “Historischer Ausweis des in dem Grof3fiirstenthum Siebenbiirgen
sowohl als ganzen Konigreich Ungarn sich befindenden Salzwesens (1772),“ in Rainer Slotta u.a.
Hg., Silber und Salz in Siebenbiirgen Bd. 1, 225.
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siebenbiirgischen Salzes auf dem Fluss Mures nach Ungarn und ins Banat, der
vom Arar organisiert und betreiben wurde, ist der Transport des Salzes auf dem
Fluss Somes nach Ungarn durch das 2. Walachische Grenzregiment organisiert
und durchgefiihrt worden. Ein geringer Teil des Salzes wurde mit Wagen auf
Landwegen direkt von den Salzbergwerken in Ocna Dejului und Cojocna in die
mit Siebenbiirgen benachbarten ungarischen Komitate transportiert. Das Salz
aus den Salzbergwerken in Maramures (Marmarosch/ Mdramaros) wurde mit
den Wagen der Bauern bis in den Ort Sighetul Marmatiei (Marmaroschsiget/
Maramarossziget) an der Theiss (Tisa) und von hier aus weiter mit Schiffen und
Flo8en stromabwirts nach Ungarn gebracht.”

Bei den Salzlieferungen auf den Fliissen Mures und Somes nach Ungarn
kam es auch zu Problemen. Manchmal bereiteten die Naturbedingungen
Schwierigkeiten, wie zum Beispiel das niedrige Wasserniveau mit Ausnahme
des Friihlings, der schnelle Lauf der Fliisse usw., andere Male traten Probleme
auf, weil die Navigation auf den unzureichend regulierten Fliissen nicht so
gut funktionierte, weil es zahlreiche Wehren und Miihlen gab oder weil die
Anzahl der Schiffe und Schiffsleute, wie im Fall der Navigation auf dem Fluss
Mures, nicht ausreichte. Dazu kamen auch noch die langen Fahrzeiten. Als
Folge dieser Transportschwierigkeiten konnten in den Jahren 1771 und 1772
von der bestellten Menge Salz ca. 200.000 Zentner nicht nach Ungarn geliefert
werden.'®

Um den Salztransport auf dem Fluss Mures zu verbessern, erhohte der
Wiener Hof die Anzahl der ,,Pletten von 181 Stiick im Jahr 1771 auf 262 Stiick
im néchsten Jahr."” Im Jahr 1780 waren es schon 300 ,,Pletten®, die das sieben-
biirgische Salz auf dem Fluss Mures nach Ungarn transportierten.'® Fiir die
Salztransporte in das Banat standen im Jahr 1772 50 ,,Pletten” zur Verfiigung,
sie gehorten diesen Provinzen.” Der Wiener Hof organisierte auch die
Salztransporte nach Ungarn und ins Banat sehr genau. Auf dem Fluss Mures

5 Vgl. Johann Ferber Hg., Born Ignatz v., Briefe tiber mineralogische Gegenstinde, auf seiner
Reise durch das Temeswarer Bannat, Siebenbiirgen, Ober- und Niederungarn (Frankfurt und
Leipzig, 1774), 137 ff,; Fichtel, “Beytrag zur Mineralgeschichte von Siebenbiirgen,* 268 f;
Schilson, “Historischer Ausweis,“ 225-230; Bozac, Teodor, Caldtoria impdratului Josif al 1I-lea,
392,591,705 £.

' Bozac, Teodor, Cdldtoria impdratului Josif al II-lea, 196 f. Laut den Informationen von
Schilson waren es im Jahr 1772 nur ca. 110.000 Zentner, die nicht nach Ungarn geliefert werden
konnten. Schilson, “Historischer Ausweis, 229.

17" Schilson schlug im Jahr 1772 eine Steigerung der Anzahl der ,Pletten auf 400 vor. Die
»Pletten’, die fiir die Navigation auf dem Fluss Mures geeignet waren, wurden von ungarischen
Schiffsleuten aus Eichenholz gebaut. Schilson, “Historischer Ausweis, 225 ft.

'8 Fichtel, “Beytrag zur Mineralgeschichte von Siebenbiirgen,” 268.

¥ Ebenda; Schilson, “Historischer Ausweis, 230.
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nach Ungarn bestand in den 1770er Jahren jeder Salztransport aus 30 ,,Pletten®.
Ein dhnlicher Transport ins Banat zéhlte 40 ,,Pletten* Von Zeit zu Zeit wurden
die Hindernisse auf dem Weg der Navigation, wie z. B. angeschwemmte
Baumstimme, aus dem Flussbett entfernt.”

Fir den Wiener Hof war auch die Organisierung der Salztransporte mit
den Wagen von grofler Bedeutung. Jeder siebenbiirgische Bezirk erhielt eine
bestimmte Anzahl von Wagen, die er fiir die Salztransporte zur Verfiigung
stellen musste. Im Sommer, wenn die Salztransporte mit den Wagen im vollen
Gang waren, transportierten tiglich ca. 1.000 Wagen das Salz nur auf der Strafle
zwischen den Salzbergwerken in Turda und den Salzlagerstitten in Partos.*

Die Transporte fiir den Bedarf der siebenbiirgischen Bergwerke, die
vorwiegend aus dem Transport schwerer Materialen wie Erze, Holz und
Holzkohle bestanden, wurden im Vergleich zu den Salztransporten aufkiirzeren
und vorwiegend auf Landwegen durchgefiihrt. Einer der Montanspezialisten,
Gerstorff, schlug in seinem Gutachten aus dem Jahr 1762 fiir den Transport von
Holz und Holzkohle fiir den Bedarf der siebenbiirgischen Bergwerke auch die
Verwendung von Fliissen vor.”

b) Die Finanzmafinahmen.

Fir den ordentlichen Ausbau der siebenbiirgischen Straflen und
Wasserwege wire die Investition grofSer Geldsummen notwendig gewesen, die
aber nicht vorhanden waren. Die Wiener Stellen wollten die Kosten fiir den
Ausbau der siebenbiirgischen Straflen und Wasserwege so gering wie moglich
halten. Im Jahr 1754 zum Beispiel verlangte die siebenbiirgische Hofkanzlei
die Herstellung der Verbindungsstraflen zwischen Siebenbiirgen und dem
Banat ,ohne Zuschiisse aus oOffentlichen Kassen“?* Im Jahr 1777 wurde ein
Straflenbaufond in der Hohe von 24.000 Gulden auf Vorschlag Brukenthals hin
bewilligt. Fiir die Verbesserung der Salztransporte auf dem Fluss Somes reser-
vierte die Hofkammer im Jahr 1767 die Summe von 6.000 Gulden.?

c) Der Ausbau des Straflennetzes und der Wasserwege.
Der Ausbau der Landesstraflen. An Plinen und an politischen

% Fichtel, “Beytrag zur Mineralgeschichte von Siebenbiirgen,“ 268; Bozac, Teodor, Cldtoria
imparatului Josif al II-lea, 596.

21 Schilson, “Historischer Ausweis,“ 226 f.

22 Fichtel, “Beytrag zur Mineralgeschichte von Siebenbiirgen,“ 269.

# Franz v Gerstorff, “Siebenbiirgischer Bergwercks Commissions Bericht (1762),“ in Rainer
Slotta u.a. Hg., Silber und Salz in Siebenbiirgen, Bd. 1, 202.

2 Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia, 56.

» Ebenda, 56 .
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Entscheidungen in Form von Verordnungen, Dekreten usw. fiir den Ausbau und
die Erhaltung der siebenbiirgischen Strafien in einem guten Zustand mangelte
es in der Epoche nicht. Das Problem war die Umsetzung all dieser Vorhaben in
die Praxis. Mit dem Ausbau des siebenbiirgischen Straflennetzes beschiftigte
sich zum Beispiel der siebenbiirgische Landtag zwar im Jahr 1714, konkrete
Mafinahmen wurden aber nicht getroffen.® Der Befehl der siebenbiirgischen
Hofkanzlei aus dem Jahr 1754, die Strafle, die das Fiurstentum mit dem Banat
verband, im Interesse des Postverkehrs zu verbessern, wurde auch nicht durch-
gefiihrt. In den Jahren 1768 und 1772 wurde er neuerlich erteilt, als ein Besuch
Joseph II. erwartet wurde bzw. bevorstand.” In der Landtagsinstruktion
fir General Buccow (1761) ist von der Herstellung der siebenbiirgischen
~Commercial-Stralen in guten Stande® die Rede. Auch dieser Versuch schei-
terte, weil es an Geld und an Bauingenieuren mangelte.?® Ein letztes Beispiel,
das angefiihrt wird, ist der Befehl von Kaiser Joseph II. aus dem Jahr 1783 die
Straflen in Siebenbiirgen zu verbessern, ein Befehl, der auch genaue Angaben
tiber den ,,Straflenzug”, die ,Wegbreite®, die ,,Chaussierung” u.a. enthalt.”

Trotz der geschilderten Situation war die Politik des Wiener Hofes bei der
Verbesserungdessiebenbiirgischen Straflennetzesaucherfolgreich. Einewichtige
Rolle im Prozess des Ausbaues von ,,strategisch wichtigen Straflen” hatten die
Militdrs inne. In den Jahren 1717-1719 wurde die sogenannte via Carolina als
wichtige Verbindungsstraf3e zwischen Siebenbiirgen und der Kleinen Walachei
entlang des Flusses Olt durch den Pass Turnu Rosu (Rothenturm) unter der
Leitung von Ing. Major Schwanz durch die Sprengung der Felsen in dem engen
Flusstal gebaut.*® Ein weiteres Beispiel ist die ErschlieSung der Bukowina iiber
Siebenbiirgen. Fiir diesen Zweck wurde zwischen 1783 und 1786 durch den
Pass Bargau (Borgo Pass) bis nach Suceava (Suczawa/ Szucsdva) unter Fithrung
von Hauptmann Scherz eine Strafle errichtet.”

Die erste siebenbiirgische Strafle, die ,nach deutscher Erblinder Art*
gebaut wurde, war laut dem Historiker Konrad Miiller die Strafle, die die
Salzbergwerke in Turda mit der Salzlagerstitte in Partos am Fluss Mures
verband. Aufgrund von Finanzierungsproblemen wurde diese Strafle am
Ende der 1760er und am Anfang der 1770er Jahre aber nicht ,,chaussémafig*,

2 Ebenda, 56.

¥ Ebenda, 56.

# Ebenda, 56.

¥ Georg Adolf Schuller, “Samuel von Brukenthal,“ in Theodor Mayer Hg., Buchreihe der
Stidostdeutschen Historischen Kommission Bd. 19 (Munchen, 1969, Bd. II), 90.

% Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia,“ 56; Bozac, Teodor,
Caldgtoria imparatului Josif al II-lea, 615.

' Vgl. Schuller, “Samuel von Brukenthal,“ 90 f. und 174.
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sondern nur ,dauerhaft und wandelbar gebaut.”* Kaiser Joseph II. wies auf
seiner Reise durch Siebenbiirgen im Jahr 1773 auf den sehr schlechten Zustand
dieser Strafle hin.”

Der Ausbau der siebenbiirgischen Wasserwege stand schon am Beginn
der habsburgischen Herrschaft im Zentrum der Aufmerksamkeit der
Behorden. Der Vorsitzende der Einrichtungskommission des siebenbiirgischen
Kameralwesens, der Graf von Seeau, schlug in seinem Gutachten aus dem Jahr
1700 insbesondere fiir die Salztransporte vor, so wie den Fluss Mures auch andere
siebenbiirgische Fliisse schiffbar zu machen.** In erster Linie ging es um den
Fluss Somes.” Ein anderer wichtiger siebenbiirgischer Fluss, der sich fiir die
Verbindung mit der Walachei geeignet hatte, war der Fluss Olt. Die Wasserwege
befanden sich im Zentrum der Aufmerksamkeit der Verkehrspolitik des
Merkantilismus. In den Hof- und siebenbiirgischen Provinzialstellen war man
sich aber uneinig dariiber, was den Ausbau der Wasserwege des Fiirstentums
betraf.*

Auch im Fall des Ausbaues der siebenbiirgischen Wasserwege mangelte es
nicht an Projekten und politischen Entscheidungen. Am Anfang der Herrschaft
von Maria Theresia wurde im Rahmen der Umorientierung des siebenbiir-
gischen Handels ein Projekt zur Verbindung zu Wasser und Land von der
Hauptstadt Siebenbiirgens, Sibiu, zum Adriahafen Triest (Trieste) gefasst, ein
Projekt, das nicht durchgefiihrt wurde.” Eine Hofkommission, die im Jahr 1771
eingesetzt wurde, schenkte ihre besondere Aufmerksamkeit der Erschlieffung
der ungarischen Fliisse fiir die Wassertransporte. Die wichtige Achse war der
Strom Donau (Dunire).*® In einer Instruktion von Maria Theresia ist die Rede

32 Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia, 57.

3 Bozac, Teodor, Caldtoria imparatului Josif al II-lea, 744 f.

* Vgl. Volker Wollmann, “Der siebenbiirgische Bergbau im 18. Jahrhundert,“ in Rainer Slotta
u.a. Hg., Silber und Salz in Siebenbiirgen Bd. 1, 42.

% Victor Jinga, Probleme fundamentale ale Transilvaniei (Brasov, 1995), 191.

* Der siebenbiirgische Gouverneur Auersperg war im Jahr 1773 der Auffassung, dass sich
eine Regulierung der Fliisse Mures, Somes und Olt nicht lohnte. Im selben Jahr stiefen die
Versuche von Kaiser Joseph II. in Richtung Forderung der Schiffbarmachung des Flusses Olt auf
Ablehnung auf der Seite von vielen siebenbiirgischen Politikern. Vgl. Miiller, “Siebenbiirgische
Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia, 57 f.; Samuel von Brukenthal duf8erte in seinem Bericht
aus dem Jahr 1773 sein Misstrauen gegeniiber die Navigation auf dem Fluss Somes. Vgl. Bozac,
Teodor, Cdldtoria imparatului Josif al 1I-lea, 371. Der Major Cosimelli von dem 2. Walachischen
(Ruminischen) Infanteriegrenzregiment versuchte dagegen Kaiser Joseph II. im selben Jahr von
der Notwendigkeit der Schiffbarmachung des Flusses Somes zu tiberzeugen. Vgl. Bozac, Teodor,
Caldgtoria imparatului Josif al II-lea, 668.

37 Jinga, Probleme fundamentale ale Transilvaniei, 192.

% Fir die Versuche des Wiener Hofes zwischen 1777 und 1787 um eine Erweiterung der
Navigation der habsburgische Schiffe auf der Donau stromabwirts von Belgrad, vgl. Harald



200

von der Verbesserung der Navigation auf den Fliissen Theiss und Mures.* Im
Jahr 1771 wurde ein Plan der Verbesserung der Schifffahrt auf dem Fluss Mures
mithilfe moderner Baggermaschinen und der Schiftbarmachung des Flusses
Aries (Aranyos) zum Teil genehmigt, der aber nicht durchgefithrt wurde.*
Am schwierigsten waren die Projekte fiir die Schiffbarmachung des Flusses
Olt durchzusetzen und durchzufiihren. Wahrend der Kriege mit den Osmanen
fuhren in den Jahren 1717 und 1737-1739 mehrere Militartransporte auf dem
Olt nach Siiden. Nach dem Verlust der Kleinen Walachei durch die Monarchie
im Jahr 1739 sanken die Interessen an der Regulierung des Flusses Olt. Noch
im Jahr 1771 hat man Angst, dass die ,Rdumung und Instandhaltung [des
Flusses Olt] [...] so unerschwingliche Unkosten erheischte“!. Im Jahr 1784%,
nach anderen historischen Angaben 1785%, unternahm ein Héndler, Ignaz
Piirkher, mit der Hilfe des ,,Kommerzkonzesses (,, Kommerzienkommission®)
den gelungenen Versuch, auf dem Fluss Olt bis in die Walachei zu fahren, ein
Versuch, der aber keine Nachfolge fand. Kaiser Joseph II. schlug in seinem
Endbericht aus dem Jahr 1773 auch die Verwendung von kleineren siebenbiir-
gischen Fliissen fiir den Transport des Holzes vor.* Deshalb wurden konkrete
MafSnahmen getroffen, um die Navigation auf manchen siebenbiirgischen
Fliissen zu verbessern. Samuel von Brukenthal sprach in seinem Bericht aus
dem Jahr 1773 von einem groflen Arbeitsaufwand fiir die Verbesserung der
Navigation auf dem Fluss Somes.*

Ein Hindernis fiir den Verkehr auf den Fliisssen Mures und Somes war die
grofle Anzahl von Miihlen.* Auch in diesem Fall gab eine Uneinigkeit zwischen

Heppner, “Osterreich und die Donaufiirstentiimer 1774-1812. Ein Beitrag zur habsburgischen
Stidosteuropapolitik,” in Zur Kunde Siidosteuropas 11/13 (Graz, 1984), 19 und 65 ff.; H. Heppner,
“Die groflen Wasserstrafien und ihre Bedeutung, in Harald Heppner Hg., Der Weg fiihrt iiber
Osterreich ... Zur Geschichte des Verkehrs- und Nachrichtenwesens von und nach Siidosteuropa
(18. Jahrhundert bis zur Gegenwart) (= Zur Kunde Siidosteuropas, 11/21) (Wien-Koln-Weimar,
1996), 92 f.

* Vgl. Horst Glassl, “Der Ausbau der ungarischen Wasserstrassen in den letzten
Regierungsjahren Maria Theresias, in Georg Stadtmuller u.a. Hg., Ungarn-Jahrbuch. Zeitschrift
fiir die Kunde Ungarns und verwandte Gebiete Bd. 2 (Mainz, 1970), 37, 39, 42 und 53.

0 Vgl. Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia,“ 57.

‘' Ebenda, 57.

# Ebenda, 57 f.

# Vgl. Konrad Giindisch, “Siebenbiirgen und die Siebenbiirger Sachsen, in Wilfried Schlau
Hg., Studienbuchreihe der Stiftung Ostdeutscher Kulturrat Bd. 8 (Miinchen, 1998), 123.

# Bozac, Teodor, Cdldtoria impdratului Josif al 1I-lea, 740 und 755 £.

* Ebenda, 371.

6 Auf dem Fluss Mures gab es im Jahr 1771 eine Zahl von 186 Miihlen, die umgangen hitten
werden miissen. Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia,“ 57. Selbst
Kaiser Joseph II. sprach in seinem Endbericht aus dem Jahr 1773 tiber die zahlreichen Miihlen,
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den verschiedenen Hof- und Provinzstellen. Wahrend die Hofkammer, die
siebenbiirgische Hotkanzlei und der Kommerzienrat sich im Jahr 1771 fiir eine
Verwendung des Flusses Somes nur fiir Fl63e beschloss, um die Miihlenbesitzer
nicht zu schidigen, befahl der Staatsrat im nichsten Jahr die Beseitigung durch
die Besitzer der Mithlwehren und deren Ausbau auf eigene Kosten nach dem
»bohmischem Muster®, um den Verkehr der Schiffe zu erméglichen. Der
Historiker Konrad Miiller bezweifelt, dass der Befehl des Staatsrates auch
ausgefithrt wurde.”

Die Habsburger wurden mit der Opposition der siebenbiirgischen Stinde
auch im Fall des Ausbaus der Straflen- und Wasserwege des Fiirstentums
konfrontiert. Der siebenbiirgische Landtag opponierte schon am Anfang
des 18. Jahrhunderts aus Griinden, die erkldrt werden, gegen das Projekt
Schiffbarmachung des Flusses Somes fiir die Salztransporte.® Dieselbe
siebenbiirgische Institution akzeptierte am Anfang der Herrschaft von Maria
Theresia nicht das Projekt des Ausbaues eines Wasserkanals und einer Straf3e,
die die Hauptstadt Siebenbiirgens, Sibiu, mit dem Adriahafen Fiume (St. Veit
am Flaum/ Rijeka) verbinden sollten.” Die Opposition der siebenbiirgischen
Stinde zu den Versuchen der Verbesserung der Schiftfahrt auf den Fliissen
Mures und Somes beruhte vor allem auf der Existenz zahlreicher Privatmiihlen,
die entweder beseitigt hitten werden miissen oder auf Kosten ihrer Besitzer
umgebaut.”

d) Die Politik des Wiener Hofes gegeniiber beruflichen Gruppen, die am
Verkehrswesen teilnehmen.

Es stellt sich die Frage: Welche Elemente charakterisieren die Politik der
Habsburger gegeniiber den beruflichen Gruppen, die im Verkehrswesen impli-
ziert waren? Zwei Aspekte werden présentiert. Erstens: Die Verpflichtung der
siebenbiirgischen Bauern durch die Habsburgerim Bereich des Transportwesens.
Zweitens: Die Politik des Wiener Hofes gegeniiber den siebenbiirgischen
Schiffsleuten.

Erstens: Die Landtransporte fiir den Bedarf des Kameralwesens, insbe-
sondere der Berg - und Salzbergwerke und teilweise auch der Armee wurden
vorwiegend mithilfe der Wagen und der Gespanne der siebenbiirgischen Bauern
durchgefiihrt, die auf diese Weise ihre Robotpflicht gegeniiber dem Landesherrn

die ein Hindernis fir die Entwicklung der Navigation auf den siebenbiirgischen Fliisse darstellen.
Vgl. Bozac, Teodor, Cdldtoria imparatului Josif al 1I-lea, 669 ff. und 755 f.

4 Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia,“ 57 f.

* Jinga, Probleme fundamentale ale Transilvaniei, 191.

* Ebenda, S. 192.

0 Vgl. auch Schilson, “Historischer Ausweis,“ 226 f.



202

und dem Staat leisteten. Diese Leistung war eine der driickenden Pflichten
der siebenbiirgischen Bauern, wozu auch noch die schlechte Lage der Straflen
beitrug. Die zeitgenossischen Quellen berichten iiber niedrige Fuhrlohne und
tiber die Verluste der Bauern an Zugvieh wahrend des Transports.” Es gab auch
Missbrauche auf der Seite der Behorden, die die Bauern fiir die Fuhrarbeit verteilen
mussten. Die Landeinwohner wurden auch bei dem Bau der LandesstrafSen und
bei der Unterhaltung der Landes- und Wasserwege Robot zu leisten verpflichtet.
Die Bewohner der umliegenden Dorfer hatten manchmal auch Pflichten die
Sicherheit der Landesstrafien betreffend.”> Diese Mafinahmen des Wiener Hofes
sind gleichzeitig auch ein Teil des Prozesses der Disziplinierung der einfachen
Bevélkerung im Fiirstentum. Auch in diesem Bereich kam es zum Widerstand
gegen die MafSnahmen des Wiener Hofes und das nicht nur vonseiten der betrof-
fenen Untertanen, sondern auch vonseiten der siebenbiirgischen Stinde, insbe-
sondere des Adels, der in der Steigerung der Pflichten der untertdnigen Bauern
gegeniiber dem Staat einen Verlust fiir sich selbst sah.”

Gleichzeitig versuchten die verschiedenen habsburgischen Hofstellen
und siebenbiirgischen Amter die siebenbiirgischen Bauern gegen den exzes-
siven Robot im Bereich des Verkehrswesens zu schiitzen.** Fichtel berichtete
im Jahr 1780 zum Beispiel iiber die Praxis der habsburgischen Behdrden
tiber die Verschonung der Bauern, die in von den Salzbergwerken weit
entfernten Orten wohnten, von der Pflicht der Salztransporte. Die Politik des
Schutzes der Bevolkerung und gleichzeitig des Ausbaus des siebenbiirgischen
Verkehrswesens ohne die Investierung hoher Geldsummen lief} sich in der
Praxis nicht vereinbaren.

Zweitens: Die Schiffsleute, die Salztransporte auf dem Fluss Mures

' Vgl. auch Bozac, Teodor, Cdldtoria impdratului Josif al II-lea, 596 und 744 f. Die Fuhrleute
bekamen im Jahr 1772 einen Lohn von 9 Kreutzer fiir einen Salzstein, der zwischen den
Salzbergwerken von Cojocna und der Salzlagerstatt von Partos transportiert wurde. Der
Transportlohn betrug im Fall des Transportes eines Salzsteins zwischen den Salzbergwerken
von Ocna Dejului und der Salzlagerstitte von Somlyo (Simleu Silvaniei/ Schomlenmarkt/
Szilagysomlyd) im Komitat Kraszna (Crasna) und nach Baia Mare (Neustadt/ Nagybanya)

12 Kreutzer. Vgl. Schilson, “Historischer Ausweis, 229.

2 Vgl. auch A. Andea, “Transilvania. Habitat. Modul de trai [Siebenbiirgen. Die Siedlungen.
Die Lebensart der Bevolkerung],“ in Paul Cernovodeanu, Nicolae Edroiu Hg., Istoria Romdnilor.
Romdanii intre Europa Clasicd si Europa Luminilor (1711-1821), Vol. 6 (Bucuresti, 2002), 143.

* Der siebenbiirgische Landtag begriindete am Anfang des 18. Jahrhunderts seine Opposition
zu dem Projekt der Schiffbarmachung des Flusses Somes durch die Ruinierung der Bauern, die
bisher Salztransporte effektuiert hatten. Vgl. Jinga, Probleme fundamentale ale Transilvaniei, 191.
> Im Jahr 1754 befahl die siebenbiirgische Hofkanzlei die Herstellung der Verbindungsstrafle
zwischen Siebenbiirgen und dem Banat unter moglichster Schonung der misera contribuens
plebs. Vgl. Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia, 56.

* Fichtel, “Beytrag zur Mineralgeschichte von Siebenbiirgen,” 269.
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durchfiihrten, bestanden im Jahr 1772 aus einer Zahl von 700 konskribierten
Personen, die Steuerbegiinstigung genossen. Sie wurden sowohl aus Siebenbiirgen
als auch aus den Komitaten Ungarns rekrutiert. Es gab jedoch auch eine Zahl
~Freywilliger” Schiffsleute, die keine Steuerbegiinstigungen genossen und die zur
Zeit der Feldarbeit die Schiffe verlieffen.*® Fichtel sprach im Jahr 1780 von einer
Zahl von 1.400 Schiffsleuten auf dem Fluss Mures, ohne die Freiwilligen.”” Bei
der Rekrutierung der notwendigen Schiffsleute gab es noch in den 1770er Jahren
Schwierigkeiten.”® Die Mannschaft jeder ,,Plette” bestand aus einem ,,Stetiermann®
und aus sechs ,,Ruder Knechten®. Der Transportlohn der Schiffsleute wurde von
Partos bis Szegedin (Szeged/ Seghedin) in Ungarn mit 12 Kreutzern pro Salzstein
gerechnet.”” Im Projekt aus dem Jahr 1771 tiber die Verbesserung des Verkehrs auf
dem Fluss Mures ist auch die Rede der Herbeischaffung deutscher katholischer
Schiffsleute.” Im Fall der Salztransporte auf dem Fluss Somes spielen die Militars
eine wichtige Rolle. Diese Transporte wurden in den 1770er Jahren durch den
Kommandanten des 2. Walachischen (Ruménischen) Infanteriegrenzregiments,
Oberst Entzenberg, organisiert und durch seine untergebenen Leuten beférdert.
Jeder Salztransport wurde von einem Offizier dieses Grenzregiments begleitet.
Auch die Salztransporte auf dem Fluss Mures fiir das Banat wurden durch einen
Offizier eskortiert. Die Salztransporte auf dem Fluss Mures in Richtung Ungarn
fanden dagegen nur unter der Fithrung eines Schiffmeisters statt.®!

Der Wiener Hof ergriff auch Mafinahmen zur Stimulierung von Personen,
die beim Ausbau des Verkehrswesens in Siebenbiirgen ausgedient hatten.
So wurde Hauptmann Scherz, unter dessen Fithrung die Strafle zwischen
Siebenbiirgen und Bukowina durch den Pass Bargau zwischen 1783 und 1786
gebaut worden war, zum Major befordert.®*

3. Die MafSnahmen der Habsburger fiir die
Entwicklung des siebenbiirgischen Postwesens.

In Siebenbiirgen gab es einen Postdienst, wie schon erwihnt, bereits in
der Zeit des autonomen Fiirstentums. Der Entwicklung der Post, die zu den

* Schilson, “Historischer Ausweis, 226.

*7 Fichtel, “Beytrag zur Mineralgeschichte von Siebenbiirgen,“ 268. Die Zahl der Familien der
Berg- und Schiffsleute zwischen 1765/1766 und 1795, die in den Fiskalkonskriptionen in einer
Fiskalkategorie zusammengefasst waren, wurde schon erwéhnt.

% Bozac, Teodor, Caldtoria imparatului Josif al II-lea, 680.

*% Schilson, “Historischer Ausweis, 226.

% Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia,“ 57.

' Fichtel, “Beytrag zur Mineralgeschichte von Siebenbiirgen,“ 268; Schilson, “Historischer
Ausweis,“ 229.

6 Schuller, “Samuel von Brukenthal, 174.
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Regalien gehorte, wurde auch im ,,Einrichtungswerks“ Ungarns (1688)% und
im Leopoldinischen Diplom (1691) gedacht. Im Diplom ist die Rede vom Bau
von Poststationen in Siebenbiirgen, die auch Quartiermdglichkeiten fiir die
Reisenden anbieten sollten.*

In der Verbindung mit dem siebenbiirgischen Postwesen im 18. Jahrhundert
stellen sich die Fragen: a) Welche sind die Elemente, die zur Entwicklung des
siebenbiirgischen Postwesens beigetragen hatten? b) Welche sind die konkreten
Mafinahmen der Habsburger fiir die Entwicklung des siebenbiirgischen Postwesens?

a) Die Elemente, die favorisierend oder hemmend auf die Entwicklung des
siebenbiirgischen Postwesens gewirkt haben.

Fiir das habsburgische Postwesen, das im 18. Jahrhundert eine fithrende
Stelle in der Postverbindung Europas mit den siidosteuropidischen Gebieten des
Osmanischen Reich einnahm®, kommt die geografische Lage Siebenbiirgens
tir die Behauptung und fiir die Konsolidierung dieser Position im Betracht. In
Wirklichkeit bekam das Fiirstentum bei den Postverbindungen der Monarchie
mit Konstantinopel aber nur eine Nebenrolle zugeteilt, denn die wichtigen
Routen dieser Postverbindungen liefen mit Ausnahme von kurzen Perioden
nicht tiber Siebenbiirgen, sondern iiber Belgrad.® Die Rivalitdt zwischen der
Habsburgischen Monarchie und Russland um die Hegemonie im siidosteuro-
pdischen Raum im Allgemeinen und in den an Siebenbiirgen angrenzenden
Donaufiirstentimern Walachei und Moldau war ein favorisierendes Element,
das insbesondere nach dem Frieden von Kiigiik Kaynarca (1774) zu einer
bestimmenden Rolle des Fiirstentums bei den Postverbindungen der Monarchie
mit dem Osmanischen Reich fithrte. Auch die Errichtung eines habsbur-

% Vgl. Theodor Mayer, Verwaltungsreform in Ungarn nach der Tiirkenzeit, in Josef Fleckenstein,
Heinz Stoob Hg. (Sigmaringen, 1980), 116; Janos Kalmar, Janos J. Varga, “Einrichtungswerk des
Konigreichs Hungarn (1688-1690), in Winfried Eberhard u.a. Hg., Forschungen zur Geschichte
und Kultur des ostlichen Mitteleuropa Bd. 39 (Stuttgart, 2010), 145 f. und 242.

¢ Diese Mafinahme musste auch als Folge der Befreiung der Sachsen von der Pflicht der
Einquartierung der ,Reisenden jeglichen Standes oder Stellung“ getroffen werden. Vgl. Rolf
Kutschera, “Landtag und Gubernium in Siebenbiirgen 1688-1869,“ in Paul Philippi Hg., Studia
Transylvanica, Erginzungsbinde des Siebenbiirgischen Archivs, Bd. 11 (Kéln-Wien, 1985), 341;
vgl. auch David Prodan, ,Instaurarea regimului austriac in Transilvania,” in Andrei Otetea Hg.,
Istoria Romdniei, vol. 3 (Bucuresti, 1964), 231.

& Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia,“ 58; Andreas Patera, ,,Die
Rolle der Habsburgermonarchie fiir den Postverkehr zwischen dem Balkan und dem {ibrigen
Europa,” in H. Heppner Hg., Der Weg fiihrt iiber Osterreich, 42 f.

% Eine Ausnahme sind die Periode wéihrend des Osterreichisch-russisch-tiirkischen Krieges
(1788-1791) und der Unruhen in Serbien im Jahr 1794, als die Hauptroute der Postverbindung
der Monarchie mit Konstantinopel (Constantinopol/ Istanbul) tiber Siebenbiirgen und Sibiu
(Hermannstadt) fihrte. Vgl. Havadi-Nagy, Die Slawonische und Banater Militdrgrenze, 156.
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gischen Konsulats in der Walachei und Moldau im Jahr 1782 spielte in der
Auffassung eines Teils der historischen Forschung dabei eine wichtige Rolle.””
Die Berichte der Agenten, die wichtige Informationen tiber die Situation in den
Donaufiirstentiimern und sogar im Osmanischen Reich enthielten, mussten
nach Wien mit der Post auf kiirzestem Weg, also durch Siebenbiirgen, geschickt
werden. Letztendlich sind die Bestimmungen der Friedensvertrige mit den
Osmanen von Karlowitz (1699), Passarowitz (1718) und Kii¢tik Kaynarca
(1774) und des Handelsvertrages (,,Sened®) mit der Pforte (1784) Elemente,
die zur Entwicklung der Postverbindungen zwischen Wien und Konstantinopel
auch iiber Siebenbiirgen beitrugen.*®

b) Die Mafinahmen der Habsburger fiir die Entwicklung des siebenbiirgi-
schen Postwesens

Die Mafinahmen der Habsburger fiir die Entwicklung des siebenbiirgischen
Postwesens sind Teil des Prozesses der Forderung der Postverbindungen innerhalb
der Monarchie und mit anderen Landern. Analysiert werden die administrativ-or-
ganisatorischen und die finanziellen Mafinahmen, die hierarchische Unterordnung
des siebenbiirgischen Postwesens und die Er6ffnung neuer Postrouten.

Die administrativ-organisatorischen und finanziellen Mafinahmen. Fiir
die Leitung des siebenbiirgischen Postwesens wurde schon vor der Mitte des
18. Jahrhunderts ein Hauptpostamt mit Sitz in Sibiu errichtet, an dessen Spitze
ein Oberpostverwalter stand. Dem Hauptpostamt unterstand im Jahr 1761 eine
Anzahl von 25 Filialen, die von 26 Angestellten (Postmeister) bedient wurden.®
Der finanzielle Aufwand betrug im Jahr 1761 nur fiir die Unterhaltung der
Angestellten des siebenbiirgischen Postwesens die Summe von 5.348 Gulden.
Die ,,Portoeinnahmen® bezifferten sich dagegen auf die Summe von nur 4.044
Gulden.” Das siebenbiirgische Postwesen brachte dem Arar zumindest in
diesem Jahr einen klaren finanziellen Verlust.

Fir das gute Funktionieren des Postwesens verpflichteten die Habsburger
die Bevolkerung Siebenbiirgens zur Leistung verschiedener Dienste. Dabei
handelte es sich um die Bereitstellung von Pferden fiir die Brieftrager oder
Postwagen bzw. um die Quartierungspflicht fiir die Reisenden.”

7 Heppner, “Osterreich und die Donaufiirstentiimer,“ 23 ff; Patera, ,Die Rolle der

Habsburgermonarchie, 42.

% Vgl. auch Patera, ,,Die Rolle der Habsburgermonarchie,“ 40-44.

% Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia,“ 58; Havadi-Nagy, Die
Slawonische und Banater Militirgrenze, 153.

70 Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia, 58.

' A. Andea, “Transilvania. Habitat. Modul de trai,“ 143; Havadi-Nagy, Die Slawonische und
Banater Militirgrenze, 113.
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Das Problem der hierarchischen Unterordnung des siebenbiirgischen
Postwesens, so wie sie aus der verwendeten historischen Literatur’> und aus
zeitgendssischen Quellen” resultiert, ist nicht klar definierbar. Wie auch in
anderen Angelegenheiten dieser Grenzprovinz der Monarchie gab es hochst-
wahrscheinlich eine Uberlappung der Kompetenzen zwischen den Zivil- und
Militirbehorden u. a. betreffend das Postwesen des Fiirstentums, die nicht
selten zu Missverstdndnissen fiihrte.

Die Eréffnung von neuen Postrouten. Die zwei wichtigen Postrouten, die
Wien mit Konstantinopel verbanden, liefen nicht iiber Siebenbiirgen, sondern
durch die ungarische Tiefebene und iiber Belgrad. Nur die dritte, bedeutende
Postroute fiir diese Verbindung fiihrte von Wien iiber PrefSburg (Pozsony/
Bratislava) und Ober-Ungarn nach Siebenbiirgen und von hier weiter {iber
die Walachei in Richtung Konstantinopel.”* Laut Harald Heppner wurde die
Postroute, die Wien mit Konstantinopel tiber Siebenbiirgen verband, erst nach
der Errichtung des habsburgischen Konsulats in der Walachei und Moldau im
Jahr 1782 eroftnet.”

Ein wichtiger Impuls fiir die Entwicklung des siebenbiirgischen Postwesens
war die Eroffnung im Jahr 1754 des direkten Postverkehrs mit Postwagen
zwischen Wien und Sibiu tiber Ofen Buda (Budapest/ Budapesta) und Timisoara
(Temeschwar/ Temeswdr)’™, eine Postlinie, die bis Brasov (Kronstadt/ Brasso)
fihrte. Zu den fiinf wichtigen Hauptpostrouten mit Postwagen im pannonischen
und karpatischen Raum, die von berittener Briefpost organisatorisch getrennt
waren, gehorten um 1775 auch zwei Postlinien, die die Hauptstadt der Monarchie
mit Siebenbiirgen verbanden: neben der schon erwdhnten Postroute die Postroute
Wien - Alba Iulia (WeifSenburg, Karlsburg/ Gyulafehérvdr) - Sibiu, jene, die tiber
PrefSburg, Kaschau (Kassa / Kosice) und Debrezin (Debrecen) lauft.”

72 Havadi-Nagy spricht von der ,Verkehrshoheit“ der Hotkammer im Postwesen in den Gebieten
Ungarns, die von den Osmanen befreit wurden. Vgl. Havadi-Nagy, Die Slawonische und Banater
Militirgrenze, 160 f.

7 Der siebenbiirgische Gouverneur Auersperg sprach in seinem Bericht aus dem Jahr 1773
von der Unterordnung des Postwesens des Fiirstentums an General Commando. Gleichzeitig
verfasste er Instruktionen fiir den siebenbiirgischen Oberpostverwalter, die er auch zum
siebenbiirgischen General Commando und Thesaurariat zur Kenntnisnahme schickte. Auersperg
informierte tiber die Lage des siebenbiirgischen Postwesens auch den ,,Obristpostmeister im
Wien. Vgl. Bozac, Teodor, Cdldtoria impdratului Josif al II-lea, 177 ff.

7 Havadi-Nagy, Die Slawonische und Banater Militdrgrenze, 160, Fuinote 37.

7> Heppner, “Osterreich und die Donaufiirstentiimer,“ 23 ff.; Patera, ,Die Rolle der
Habsburgermonarchie;” 42.

76 Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia,“ 56 und 58.

77 Havadi-Nagy, Die Slawonische und Banater Militirgrenze, 155; vgl. auch H. Heppner, “Die
Entwicklung des Postwesens zwischen Osterreich und der Tiirkei bis in die erste Hlfte des 19.
Jahrhunderts,“ in Adam Wandruszka Hg., Siidostdeutsches Archiv Bd. XXIV/XXV (Miinchen,
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Eswurden nicht nur neue Postrouten eréffnet, sondern auch der Postverkehr
wurde verdichtet. Die Postroute zwischen Wien und Sibiu wurde im Jahr 1754
nur einmal im Monat befahren.” Die reguldre Briefpost zwischen Wien und
Siebenbiirgen wurde dann auf zwei Mal im Monat verdichtet.”” Wahrend des
Krieges mit den Osmanen 1788-1791 verkehrte die Briefpost wegen militéri-
schen Bedarfs zwischen Wien und Siebenbiigen taglich.®

Wichtig fiir die Entwicklung des siebenbiirgischen Postwesens war nicht
nur die Herstellung von Postwagenverbindungen mit der Hauptstadt der
Monarchie, sondern auch zwischen den wichtigsten Stidten innerhalb des
Firstentums. In diesem Sinn verlangte der Kommandierende General in
Siebenbiirgen, Buccow, im Jahr 1761 die Errichtung von Postwagen, die den
Beamten und Handlern dienen sollten, welche zwischen den grofden Stidten
des Fiirstentums reisten. Auf den Vorschlag Boriés wurde im Jahr 1767 die
Errichtung von Postwagen durch den Staatsrat insbesondere im Interesse der
Entwicklung des siebenbiirgischen Handels angeordnet.®

Trotz der Mafinahmen der Habsburger gab es im siebenbiirgischen
Postwesen auch Probleme. Im Bereich des Ausbaus von Poststationen in
Siebenbiirgen mit Quartierungsmoglichkeiten fiir die Reisenden wurde trotz
der Absichten des Leopoldinischen Diploms nicht viel erreicht. Um diese
Situation zu verbessern, befahl Maria Theresia in einer Resolution aus dem
Jahr 1767 den Ausbau von Posthdusern mit Unterkunftsmoglichkeiten fiir die
Reisenden in Ungarn, Siebenbiirgen und dem Banat, weil es in diesen Gebieten
der Monarchie an Wirtshdausern mangle.® Der siebenbiirgische Gouverneur
Auersperg erwidhnte in seinem Bericht aus dem Jahr 1773 auch andere
Schwierigkeiten, die seiner Auffassung nach das Funktionieren des siebenbiir-
gischen Postwesens verhinderten. Dabei ging es um die alten Verordnungen,
die als Richtschnur fiir die Tatigkeit im siebenbiirgischen Postwesen dienten,
um die Verspitung im Postverkehr, um Fille von Insubordination mancher
Postmeister usw.*’

1981/1982), 118-129; H. Heppner, “Habsburg und die Siebenbiirger Sachsen (1688-1867).
Zum Thema politische Kultur,“ in Zsolt K. Lengyel, Ulrich A. Wien Hg., Siebenbiirgen in der
Habsburgermonarchie. Vom Leopoldinum bis zum Ausgleich (1690-1867) (K6ln-Weimar—Wien,
1999), 55.

78 Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia, 58.

7 Havadi-Nagy, Die Slawonische und Banater Militdrgrenze, 153.

8 Ebenda, 145. Der Historiker Harald Roth sprach von einer allgemeinen téglichen Briefpost
zwischen Wien und Siebenbiirgen. Vgl. Harald Roth, Hermannstadt. Kleine Geschichte einer
Stadt in Siebenbiirgen (K6ln-Weimar-Wien, 2006), 148.

81 Miiller, “Siebenbiirgische Wirtschaftspolitik unter Maria Theresia, 58.

8 Havadi-Nagy, Die Slawonische und Banater Militirgrenze, 155.

8 Bozac, Teodor, Cdldtoria impdratului Josif al 11-lea, 177 ff.
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Die Bilanz der Verkehrs- und Postpolitik
der Habsburger in Siebenbiirgen

Die Verkehrspolitik der Habsburger in Siebenbiirgen stand unter dem
Einfluss des Merkantilismus: der Ausbau des Straflennetzes und der Wasserwege
als Mittel fiir die Férderung insbesondere des Handels, aber teilweise auch aus
strategisch-militdrischen Griinden. Zur Verbesserung der siebenbiirgischen
Straflen, die sich in einem schlechten Zustand befanden, und der Navigation
auf den Wasserwegen im Fiirstentum traf der Wiener Hof diverse MafSnahmen.
Dabei handelte es sich um administrative und organisatorische MafSnahmen,
insbesondere was die wichtigen Transporte des siebenbiirgischen Salzes im
In- und Ausland betraf, um die Zusammenfassung zahlreicher Projekte und
die Erlassung von Verordnungen, Dekreten usw. zur Verbesserung der sieben-
biirgischen Straflen und der Navigation auf den Fliissen im Land, und nicht
zuletzt um die Durchfithrung konkreter Arbeiten fiir den Ausbau und die
Erhaltung der Straflennetze und Wasserwege in Siebenbiirgen sowie um die
Sicherung ihrer Finanzierung, fiir die aber keine betrichtlichen Geldsummen
vorhanden waren. Was das Verkehrswesen anging, fithrte der Wiener Hof auch
Sozialpolitik und gleichzeitig Disziplinierungspolitik — die Bauern mussten
fir ihren Landesherrn Robotarbeit leisten. Das bedeutete, sie mussten mit
ihren Wagen und Gespannen gegen eine niedrige Entlohnung verschiedene
Transporte durchfithren und beim Bau der Landesstrafien und der Erhaltung
der Land- und Wasserwege mitarbeiten. Gleichzeitig genossen die Schiffsleute
verschiedene Privilegien wie die Steuerbegiinstigung. Das Straflennetz und die
Wasserwege in Siebenbiirgen blieben aber trotz der Absichten und Mafinahmen
des Wiener Hofes und trotz mancher Erfolge von den Voraussetzungen eines
modernen Verkehrssystems, wie es dem Mafd der Epoche entsprochen hiitte,
weit entfernt.

Ein Kennzeichen der Politik der Habsburger in Bezug auf das Postwesen in
Siebenbiirgen waren verschiedene administrative, organisatorische und finan-
zielle Mafinahmen, die fiir seine Entwicklung getroffen wurden. Ein wichtiger
Erfolg in diese Richtung war die Eréffnung eines Direktverkehrs mit Postwagen
zwischen Wien und Siebenbiirgen im Jahr 1754, der spater verdichtet wurde.
Nach der Errichtung des habsburgischen Konsulats in der Walachei und
Moldau (1782) wurde auch eine Postnebenroute erdfinet, die von Wien tiber
Siebenbiirgen nach Konstantinopel fiihrte. Um einen reibungslosen Ablauf
des Postwesens zu gewihrleisten, wurden die Einwohner des Fiirstentums
zu verschiedenen Diensten verpflichtet. So mussten sie Pferde bereitstellen
oder wurden sogar verpflichtet, die Reisenden bei sich einzuquartieren. Im
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siebenbiirgischen Postwesen gab es aber dennoch Schwierigkeiten - beim
Ausbau der Poststationen mit Einquartierungsmoglichkeiten fiir die Reisenden
wurde nicht viel erreicht, oft kam es auch zu Verspatungen im Postverkehr usw.

POLITICA HABSBURGILOR IN TRANSILVANIA IN DOMENIUL
TRANSPORTURILOR $I A SISTEMULUI POSTAL (1688-1790)

Rezumat

Sistemul de transport al Transilvaniei, constand dintr-o retea de drumuri si de cai
navigabile pe rdurile interioare s-a caracterizat printr-o slabd dezvoltare in momentul
instaurdrii stapanirii Habsburgilor in Principat. Politica Curtii Vieneze in Transilvania in
domeniul transporturilor a fost influentata in secolul al XVIII-lea de principiile mercan-
tilismului, care sustineau printre altele si dezvoltarea transporturilor pe uscat si pe apa
ca mijloc de stimulare a comertului. Un rol important in dezvoltarea transporturilor in
Transilvania l-au avut si interesele strategice si militare ale Habsburgilor in aceasta zond
geografica de sud-est a Europei. Masurile luate de Curtea din Viena in vedera dezvoltarii
transporturilor transilvinene au fost multiple, ele constind in masuri administrative si
organizatorice — in primul rand cele referitoare la organizarea si desfasurarea transportului
sdrii transilvanene in interiorul Principatului si, in special, a transportului sdu in Ungaria si
Banat, precum si in efectuarea de numeroase proiecte si in emiterea de decrete si dispozitii
referitoare la imbunatitirea si la extinderea retelei de drumuri a Transilvaniei precum si
a navigatiei pe raurile tdrii. Un rol important in acest sens l-a avut si efectuarea de lucrari
concrete de imbunatatire si de extindere a retelei de drumuri si a navigatiei pe rauri, si nu
in ultimul rdnd punerea la dispozitie de fonduri financiare in vederea efectudrii acestor
lucrari. Din cauza dificultatilor financiare ale monarhiei habsburgice fondurile binesti puse
la dispozitie pentru dezvoltarea transporturilor in Transilvania au fost reduse. Curtea din
Viena a obligat in acelasi timp pe tdranii transilvineni sd presteze in cadrul obligatiei de
robota fata de principele térii, adicé fatd de Habsburgi, diferite munci cu bratele si cu atela-
jele in vederea intretinerii si extinderii retelei de drumuri a Transilvaniei si a navigatiei pe
rdurile tarii. Pentru stimularea navigatiei pe raurile transilvainene Habsburgii au acordat
diferite privilegii si reduceri de plata a contributiei binesti pentru categoria profesionald a
plutasilor, care efectua in special importantele transporturi de sare pe raurile Transilvaniei.
Reteaua de drumuri si de cai de navigatie fluviatile ale Transilvaniei rdimane cu toate masu-
rile intreprinse de Habsburgi si cu toate progresele inregistrate departe de cerintele epocii
referitoare la un transport modern.

Curtea din Viena a intreprins si diferite mijloace de ordin administrative, orga-
nizatoric si financiar pentru dezvoltarea sistemului postal al Transilvaniei. Un success
in acest sens l-a constituit deschiderea in anul 1754 a legiturii directe prin intermediul
postalioanelor intre Viena si Transilvania. Dupa deschiderea consulatului habsburgic in
Tara Roméneasci si Moldova in anul 1782 a fost infiintatd o noud rutd postald de impor-
tanta secundard, care lega Viena de capitala Imperiului Otoman, Constantinopol, trecand
peste teritoriul Transilvaniei. Pentru buna functionare a sistemului postal al Transilvaniei,
Habsburgii au obligat pe locuitorii tarii la prestarea de diferite obligatii, precum punerea la
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dispozitie de cai si cazarea in locuintele lor a célitorilor. Cu toate masurile intreprinse de
Habsburgi se inregistreazd in continuare dificultati in functionarea sistemului sistemului
postal al Transilvaniei. In domeniul construirii de statii postale si a realizirii de posibili-
tati de gizduire a cildtorilor, altele decat in locuintele populatiei, nu s-au realizat progrese
semnificative. In afard de aceasta se inregistreaza si intarzieri semnificative in efectuarea
transporturilor postale in Transilvania.



