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Die AltstraBenforschung besitzt in Hessen einen hohen Stellenwert, Herbert
KRUGER gehort zu den Altmeistern dieser "Zunft"; er hat sich mit seinen

vielen Arbeiten iiber verkehrsgeschichtliche Denkmiler und durch seine

AltstraBenuntersuchungen lingst ein bleibendes Denkmal geschrieben, und
darum kann dieser Festschrift-Beitrag eines Jiingeren angesichts der ge-
botenen Kiirze gar nicht erst der Versuch einer Wiirdigung von Herbert
KRUGERs Schriften sein. Stattdessen sollen hier einige dringlich erschei-
nende inhaltliche und methodische Aspekte der AltstraBenforschung erdrtert

werden,




Was sind AltstraBen ?

In einer Jahrbuchreihe, die bereits 1927/37 K.Th. MULLERs umfangreiche
Darstellung alter StraBen und Wege in Oberhessen brachte, mag eine solche
Frage zunichst erstaunen. Uberblickt man freilich die deutsche AltstraBen-
literatur, so fillt auf, daB die Autoren einschligiger Veroffentlichungen in
ihren Titelformulierungen meist dem Schlagwort "AltstraBe'" auswichen.
Vergleicht man jedoch die Begriffsinhalte einzelner Autoren zum Schlag-
wort "AltstraBe'", so begegnet diese synonym als "alte Heer- und Handels-
straBe', als "GeleitstraBe", "alte PoststraBe', vereinzelt auch als "Renn-
weg", "Hohen- bzw, WasserscheidenstraBe", oder speziell als "Hellweg",
"Friesenweg", "SalzstraBe", "WeinstraBe" etc. Diese kurze Aufzihlung,
die man betrichtlich erweitern konnte, umfaBt recht verschiedene histori-
sche StraBentypen, denen die moderne Altstrafenforschung iberwiegend ei-
ne historische Gemeinsamkeit zuschreibt: Sie waren Landverbindungen
ehemals iiberregionaler oder doch zumindest regionaler
Verkehrsfunktion (1). Dies ist ein Wesensmerkmal der Altstrafien,
das in eine AltstraBendefinition Eingang finden sollte. Es versteht sich da-
bei von selbst, daB diese regionalen bzw. ilberregionalen Straflen in der
Regel - oft sogar iilberwiegend - gleichzeitig auch ortliche Verkehrsfunktio-
nen erfiillten., Dieser erweiterten Funktion wird von geographischer Seite
durch die Formulierung "historisch-geographische Wege forschung" deut-
lich Rechnung getragen (2). Konsequenterweise tangieren auch die seitens
Stadtgeschichte und Stadtgeographie iiblichen, auf die Entwicklung des
Stadtgrundrisses abzielenden Untersuchungen des innerstiddtischen histori-
schen StraBen - und Wegeverlaufs die AltstraBenforschung nur insofern, als
Teilabschnitte ehedem iiberdrtlicher Streckenfiihrungen zur Debatte stehen.
Oder, negativ formuliert, seit jeher ausschlieBlich ortlichen und lokalen
Funktionen dienende Flur- und Gemarkungswege sind nicht Gegenstand der
AltstraBenforschung ( Auf den im Begriff "-straBe" implizierten Rechts-
charakter will ich unten in einem gesonderten Exkurs noch nidher eingehen!).

Nach allgemeiner Auffassung liegt eine AltstraBentrasse durchaus auch dann
vor, wenn der heutige Verkehr noch dem Verlauf der beispielsweise mittel-
alterlichen FernstraBe folgt. Entscheidend ist hier die historische
Trassenfunktion. Bleibt die Frage, von welchem Zeitpunkt ab eine Ver-
kehrsfunktion als historisch = "alt" zu deklarieren ist. Hierzu ldBt sich
meines Erachtens eine fiir Historiker wie Geographen in gleicher Weise
akzeptable Antwort aus dem in der Kulturgeographie geldufigen Begriff
"Altlandschaft" ableiten., Darunter versteht man in Anlehnung an O.
SCHLUTER, H. JAGER und andere "eine von Menschen beeinflufte Land-
schaft der prihistorischen und historischen Vergangenheit" (3). AltstraBen
werden im Sinne einer querschnittlichen Betrachtungsweise als kulturland-
schaftliche Bestandteile einer bestimmten Vergangenheit untersucht oder



aber im Sinne lédngsschnittlicher Betrachtungen als landschaftsgeschichtli-
ches Objekt verfolgt. Wo sich freilich die Entwicklung der historischen
zur heutigen Kulturlandschaft nicht abrupt vollzog, braucht konsequenter-
weise auch nicht unbedingt und iiberall eine krasse kulturlandschaftliche
Wende gesucht werden, aus der sich retrospektive AltstraBen ergeben.

Diese Abstrahierung soll noch etwas verdeutlicht werden: Verschiedene
Altstrafenuntersuchungen brechen mit dem Beginn des Chausseebaues ab.
Daraus sollte nicht die Vorstellung entwickelt werden, daB sich die Alt-
straBenforschung auf die Entwicklung des StrafBennetzes vor dem Aufkom-
men der KunststraBen beschrinken miisse. Innerhalb einer Untersuchung
der Entwicklung des StraBennetzes im nordostlichen Unterfranken konnte
gezeigt werden, wie sich der mainfrinkische Chausseebau der zweiten Hilf-
te des 18, Jahrhunderts in engen Abhingigkeiten und Wechselbeziehungen
zu damaligen altlandschaftlichen Strukturen vollzog (4). Vergleich-
bare Gegebenheiten sind fiir ganz Franken, fiir weite Bereiche des heuti-
gen Siidwestdeutschland, aber auch fiir viele Gebiete Hessens, Nordrhein-
Westfalens und Niedersachsens nachweisbar. Eine deutlichere Zisur brach-
te vielfach erst die territorialpolitische Neuorientierung nach Auflésung des
Alten Reiches durch ihre Folgeerscheinungen im Landesausbau, und die
eigentliche groBe Wende kam mit dem Einbruch der Innovation
Eisenbahn, der sich - unter straBengeschichtlichen und verkehrsgeogra-
phischen Aspekten betrachtet - in einem deutlichen Funktionswandel mit
zum Teil erheblichen Funktionsverlusten der Chausseen HuBerte und teil-
weise sogar zu einer Einstellung des Chausseebaues selbst fiihrte, Weil
die Innovation Eisenbahn eine so deutliche Z#sur in die Entwicklung des
mitteleuropiischen StraBennetzes brachte, bietet sich aus heutiger Sicht
der Beginn des Eisenbahnbaus als durchaus brauchbare zeitliche Einstiegs-
marke in die AltstraBenforschung an. ZweckmiBigerweise wird man von
der damaligen Ausbaustufe des StraBennetzes die einzelnen Trassen retro-
gressiv angehen und liickenlos zuriickdatieren, sofern man nicht von einem
anderen gesicherten Querschnitt ausgehen kann, AltstraBen sind insbeson-
dere unter Wald als mittlerweile mehr oder minder funktionslose Hohlwege
bzw. Hohlwegbiindel erhalten. Im intensiver genutzten Ackerland liBt sich
der AltstraBenverlauf meist schwieriger verfolgen, weil die ehemaligen
Wegspuren den Ackerbau behindern und daher gerne iberpfliigt oder sogar
zugeschiittet (moderne Flurbereinigungsverfahren !) wurden und werden.
Nebeneinanderliegende Weghohlen erlauben zwar Vergleiche zur Benutzung
der jeweiligen Spur, aber diese Ergebnisse bieten immer nur relative und
nie absolute Aussagen zur historischen Verkehrsfrequenz. In diesem Zu-
sammenhang sei es gestattet, auf Johann Karl RIPPELs methodische An-
weisungen zur AltstraBenforschung einzugehen, RIPPEL arbeitete selbst
iibber AltstraBen im Bereich zwischen Harz und Weser., Hierbei standen
ihm &ltere einschligige Untersuchungen zur Verfiigung. Wenn RIPPEL da-
her empfahl, zunichst mit einer groBmaBstéblichen Kartierung "sémtlicher
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fossiler Naturwege und fossiler siedlungsgeographischer Erscheinungen"

als Voraussetzung historisch-geographischer Wegeforschung zu beginnen (5),
so funktionierte diese Arbeitsmethode, weil durch jene Vorarbeiten bereits
ein Teil der Spreu vom Weizen getrenmnt war, AltstraBen sind jedoch nur
selten physiognomisch von einfachen Flur- und Gemarkungswegen zu tren-
nen, von denen sie sich aber in ihrer historischen Funktion wesentlich un-
terscheiden. Infolgedessen werden in der Regel bei der AltstraBenforschung
- im Gegensatz zu einer allgemeinen historischen Wegeforschung - auch
fiir den Geographen schriftliche Quellen den primiren Stellenwert haben,
weil sie ja meist erst die fraglichen Trassen als AltstraBen ausweisen.
Hinzu kommt, daB ehemalige Relikte von AltstraBen hiufig genug durch
jingere kulturlandschaftliche Eingriffe (Siedlungsexpansion, Flurbereinigung,
moderner StraBenbau etc.) bis zur Unkenntlichkeit verformt bzw, ge-
16scht sind., Wenn somit Archivalien und insbesondere historischen Karten
ein vorrangiger Stellenwert fiir die AltstraBenforschung eingerdumt wird,
so ist diese damit noch lange nicht zur reinen Schreibtischwissenschaft
erhoben: Die Identifikation alter Trassenfiihrungen macht sorgfiltige Ge-
ldndearbeit (Abgehen alter Wegtrassen etc.) oft unerlifilich, Héufig genug
wird dabei erst die Analyse der StraBenrelikte, ja der Geldndebeschaffen-
heit iiberhaupt erlauben, Liicken der archivalischen Uberlieferung zu schlie-
Ben bzw. den unmittelbaren Trassenverlauf festzulegen. Mitunter werden
StraBenrelikte sogar falsche miindliche oder schriftliche UJberlieferungen
korrigieren helfen. Insbesondere dort, wo groBmaBstibliche Altstrafenkar-
tierungen angestrebt werden, ist die Kartierung der Wegrelikte damit das
zweite Bein einer seridsen AltstraBenforschung, weil sie den ehemaligen
Trassenverlauf in der Landschaft tradieren. Im Hinblick auf die grofe Be-
deutung der StraBenrelikte fiir die topographische Fixierung der AltstraBen
sei hier aus Platzgriinden auf Dietrich DENECKEs Ausfiihrungen iiber die
Physiognomie und Entwicklung der Wegerelikte verwiesen (6). Gewarnt sei
vorweg vor einer allzu unkritischen Bewertung volksmundlicher Weg- und
StraBenbezeichnungen, die freilich als volkstiimliche Namen selbst in Ar-
chivalien und Altkarten Eingang gefunden haben konnen (7).

Landesnatur und friiher Trassenverlauf

Im Vordergrund mancher #lterer geographischer AltstraBenuntersuchungen
standen die Wechselbeziehungen zwischen Relief und Trassenfiihrung (8).
Diese Betrachtungsweise entstammte einer Phase des Faches Geographie,
die den Naturdeterminismus ilberstrapazierte. Nun soll hier keineswegs
bestritten werden, daB der trockene Untergrund der Kammlinie von Berg-
riedeln, Stufentraufen etc. den Anforderungen friiher Wegtrassen besonders
entgegenkam (9), aber moglicherweise hat diese iiberholte einseitige Be-
trachtungsweise auch auf einige Nachbarwissenschaften ausgestrahlt, Viel-
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leicht ist dies eine Wurzel fiir das starrsinnige Festhalten mancher Auto-
ren an der dogmengleichen Vorstellung, daB etwa friihgeschichtliche und
frilhmittelalterliche AltstraBen ausschlieBlich H6henstraBen im Sinne von
Firstwegen sein miiBten. Differenziertere Analysen der Landesnatur erwie-
sen inzwischen neben den meist verhiltnisméBig trockenen Riedelpassagen
auch ausgesprochene Taltrassen auf trockenen, hochwasserfreien Terrassen-
schottern als vormals durchaus verkehrsgerecht. Wenn sich dann entlang
solcher Fliisse regelrechte Siedlungsgassen herausbildeten, so wird es
schwer vorstellbar, daf umwegreiche "verlorene" Steigungen in Kauf ge-
nommen wurden, nur um Hohenwege zu benutzen. Wenn hochwasserfreie
Niederterrassen vorhanden waren und einzelne Talsiedlungen sich gar noch
zu Fixpunkten und Zielen des Fernverkehrs entwickelt hatten - man stelle
sich beispielsweise zur frinkischen Landnahmezeit den Maintalabschnitt
Ochenfurt - Wiirzburg - Karlstadt mit seinen vielen scharf eingeschnittenen
Nebentilern vor - dann erscheint ein Postulat dogmatischer Hohenwege ge-
radezu absurd.

Im Zuge der Auelehmforschung stellte sich zudem heraus, daB heutige Ge-
gebenheiten nicht immer in die Vorzeit oder nur in das Friihmittelalter
reprojiziert werden kémnen, weil friihmittelalterliche Landnahme bzw,. friih-
und hochmittelalterlicher Ausbau aufgrund der damit verbundenen Rodungen
ebenso Auelehmsedimentationen auslosen konnten wie noch spétmittelalter-
liche und friithneuzeitliche Rodungen.

Enge Wechselbeziehungen zwischen Trassenverlauf und FluB bestanden
zweifelsohne bei Furten. Sie sind dort besonders evident, wo Felsbarren
besténdige bequeme FluBiibergiinge schufen, auf die alte Trassen schon

von weitem zuzielten (Robert GRADMANN prigte nicht von ungefihr den
Ausdruck "Richtungswege" (10) ). Eine Vielzahl von Siedlungen belegt heute
noch durch ihr Namenssuffix '"-furt" den alten natiirlichen FluBiijbergang.
Nun waren aber viele Furten nur ein Ergebnis giinstiger Akkumulationsbe-
dingungen. Wir wissen vom Rhein, vom Main, aber auch von anderen
deutschen Stromen, daf manchmal Inseln den Strom in zwei FluBarme teil-
ten (Schweinfurt), die dann ihrerseits aufgrund der geringeren Transport-
kraft des Stromstriches leichter zu durchqueren waren. Anderenorts hin-
terlieBen Verlagerungen des Stromstriches Anlandungen von Kies- und Sand-
bénken, die ihrerseits eine relativ leichte Stromdurchquerung erlaubten.
Grundsitzlich sei bei dieser Gelegenheit daran erinnert, daB unsere Fliis-
se ein wesentlich flacheres Flufibett hatten, als wir es heute nach vielen
Eingriffen zur Schiffbarmachung kennen; am Main wurde beispielsweise
-zig Jahre lang gebaut, um nur ein FluBbett von 60 cm schiffbarer Was-
sertiefe zu gewinnen,

Es versteht sich von selbst, daB verkehrstechnische Innovationen wie
Briickenbauten (11), aber auch nur einfache territoriale bzw. politische
Umstinde den einen oder anderen natiirlichen FluBiibergang zur Bedeutungs-
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losigkeit herabzwangen. Daneben sollte nicht ilbbersehen werden, daf3 die
aus {Jberlieferungen bekannte, teilweise erstaunlich starke subrezente Mor-
phodynamik unserer Fliisse Furten keineswegs ortsstabil belie; mancher
scheinbar unmotivierte Fernstraflenknick vor FluBiibergingen diirfte gerade
in (mangels schriftlicher Uiberlieferung schwer beweisbaren) Furtverlage-
rungen seine Ursache haben (12).

Stdrker als in vielen Mittelgebirgen lassen sich in den Alpen Abhingigkei-
ten des Wegeverlaufs von der Landesnatur aufzeigen, wo der Verlauf ein-
zelner PaBstrafen durch das Relief eindeutig vorgezeichnet war. Dariber
hinaus lieBen sich in den Alpen aber auch klimaabhingige sikulare Verdn-
derungen in der Benutzung der einzelnen Pisse nachweisen, weil verschie-
dene '""Naturpisse'" wihrend vorgeschichtlicher und geschichtlicher Klima-~
depressionen zu hoch iiber die Schneegrenze gerieten und damit unpassier-
bar wurden. Solcherlei naturgegebene Abhingigkeiten des StraBenverlaufs
sind aber insgesamt selten, und daher gewinnen insbesondere in naturrdum-
lich problemloseren Bereichen kulturgeographische iUberlegungen das Uber-
gewicht. Dies gilt bereits fiir vor- und friihgeschichtliche Phasen der deut-
schen Kulturlandschaftsentwicklung. Von seiten der Vor- und Friihgeschich-
te stammt die sehr deutliche Warnung, einzelne weitstiindige, aber mutmaB-
liche Trassenfixpunkte allzu forsch durch definitive (kartierte) Wegtrassen
miteinander zu verbinden (13). Insbesondere kleinmaf@stibliche Fundkar-
tierungen mogen in dieser Richtung eine gewisse Suggestion und Verfiihrung
ausiiben, aber gerade deshalb forderte Karl H. MARSCHALLECK in An-
lehnung an die Géottinger MEINARDUS und BRANDI "eine griindliche Be-
riicksichtigung aller hydrographischen, orographischen, klimatologischen,
wirtschaftlichen und historischen Gegebenheiten als unerlédBliche Vor -
aussetzung zur Festlegung von Strafenziigen" (14). Selbst dieser breit-
geficherte Faktorenkatalog 146t sich noch erweitern: Viele vorgeschicht-
liche Urwilder Mitteleuropas diirften von Natur aus schwer durchdringbar
gewesen sein. Spitestens seit bandkeramischer Zeit waren sie aber anthro-
pogen unterschiedlich iiberformt und somit stellenweise leichter passier-
bar als im Naturzustand. Otto SCHLUTERs Vorstellungen iiber "die Sied-
lungsriume Mitteleuropas in friihgeschichtlicher Zeit" erweisen sich auf-
grund vieler Neubefunde fragwiirdiger denn je. Das gleiche gilt in umge-~
kehrter Weise fiir Robert GRADMANNSs Steppenheidevorstellungen; die na-
tiirliche Vegetationsform Wald war (in sich zwar relativ differenziert) we-
sentlich verbreiteter gewesen, als es sich selbst botanisch vorgebildete
Autoren wie GRADMANN vorstellen konnten, Aufgrund solch gewichtiger
Imponderabilien hat die retrogressive Arbeitsmethode, die sich von jeweils
bekannten Stadien zu unbekannteren systematisch zuriicktastet, fiir die Alt-
straBenforschung eine so grofie Bedeutung gewonnen, da nur sie spekula-
tive Zirkelschliisse vermeidet.

Oben wurde bereits angedeutet, daB retrogressiv erarbeitete Beweisketten
der Riickdatierung und Altersbestimmung von AltstraBen am dienlichsten




sind, weil sie die exaktesten Ergebnisse bieten. Weil wir es aber nicht
gewohnt sind, die Darstellung von Entwicklungsprozessen entgegen ihres
chronologischen Ablaufes von hinten (= retrogressiv) anzugehen, sollen
im folgenden die Hauptphasen der Entwicklung unseres StraBennetzes zu-
sammengefaBt und zugehorige Arbeitsmethoden samt Quellen entsprechend
der chronologischen Reihenfolge aufgezeigt werden.

Friihgeschichtliche, romische und friihmittelalterliche StraSen

Die hier zusammengefafite StraBengruppierung ist in sich zweifellos sehr
vielschichtig, doch rekrutieren aus ihr die Anfinge unseres Strafiennetzes.
Diese frithen Trassen begegnen uns teils als archiologisch bestimmbare
Relikte (Kniippeldimme in Mooren, rom. StraBenreste oder indirekt in
rom, Meilens#dulen etc.) oder sind durch schriftliche Zeugnisse iiberliefert.
In der Regel besitzen wir aber nur punkthafte Kenntnisse vom ehemaligen
StraBenverlauf, und meist fehlen ausreichende Funde bzw. Quellen fiir ein-
liickenlose retrogressive Beweiskette zur ErschlieBung des gesamten Stra-
Benverlaufs. Damit war und ist die Erforschung dieser Strafengruppe mehr
als die jeder anderen Entwicklungsphase auf die Unterstiitzung zusé#tzlicher
Bestimmungskriterien angewiesen. Helmut WEIGELs immer '"perfektionier-
ter" gewordenes System zur Bestimmung merowingisch-karolingischer Stra-
Bentrassen in Franken (15) lehrte uns auf besonders drastischer Weise,
daB gerade die Erarbeitung vor- und friihgeschichtlicher wie friihmittelal-
terlicher (der UJbergang ist flieBend) Strafen nur im engsten Kontakt mit
einschligigen Nachbardisziplinen versucht werden kann. Wo es sich nicht
gerade um RomerstraBen handelt, die etwa als regelrechte Kunststrafien
ohne Riicksicht auf das Geldnde moglichst geradlinig angelegt wurden, ha-
ben zweifellos naturlandschaftliche Voraussetzungen und Eignungen eine
entscheidende Rolle bei der Einpendelung der jeweiligen Trasse gespieit.
Nun kann die Geographie zwar versuchen, durch eine Analyse der Landes-
natur edaphisch giinstigere Bereiche wie Wasserscheiden, Riedelfirste,
Stufentrauflinien etc, von edaphisch weniger begiinstigten Bereichen zu un-
terscheiden, doch relativieren anthropogene Einfliisse, die ja gerade die
frilhgeschichtlich-friihmittelalterliche Altlandschaft ausmachen, solche de-
terminierenden t/berlegungen. Da man aber annehmen muB, daB in diesen
friihen Epochen naturlandschaftliche Gegebenheiten fiir die Trassenfindung
eine bedeutende Rolle spielten, lassen sich fiir einzelne Kulturkreise eini-
ge Wahrscheinlichkeiten des zeitgendssischen StraBenverlaufs postulieren.

Breite Zustimmung fand die Korrelation von vorgeschichtlichen Grabhiigeln
mit zeitgenossischen StraBentrassen. Karl H. MARSCHALLECK berichtete
1964 hierzu: "Seit fast 70 Jahren ist bekannt, daB Grabhiigel im Geléinde

sehr hiufig den Verlauf von AltstraBen anzeigen. Als erster hat dies Alt-
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meister Sophus Miiller (1897) erkannt und beschrieben. Ihm fiel auf, daf
in Jiitland lange Reihen von Grabhiigeln der Jungsteinzeit und Bronzezeit
vorhanden waren, die nur erkldrt werden konnten, wenn sie damals vor-
handene StraBen begleiteten und ums#dumten, Spiter ist diese Auffassung hin
und wieder bestritten worden, jedoch letzthin ohne Erfolg. Heute ist all-
gemein anerkannt, daB Grabhiigel zwar lingst nicht immer, aber sehr
hiufig an AltstraBen liegen... " (16). MARSCHALLECK ergiinzte diese Aus-
filhrungen durch eine groBma Bstidbliche Kartierung eines ehemaligen Gri-
berfeldes in Siidwestjiitland, fiir das sich eine pr#historische AltstraBen-
trasse anbot. Diese postulierte Trasse soll nach MARSCHALLECK noch
im Mittelalter benutzt worden sein, da an ihr ein alter "Krug" (StraBen-
wirtshaus) lag. Offen bleibt meines Erachtens trotz allem die Uberlegung,
ob eine solche prihistorische Trasse mit einer so eng gebiindelten Fahr-
spur bzw. einem so dicht gescharten Spurenbiindel gleichgesetzt werden
kann, wie es beispielsweise hoch- und spitmittelalterliche Rechtsvorstel-
lungen ansetzen -

" .. Die Kuningstrass soll XVI schuech weit seyn,

das ist dy landstras

also das ein wagen dem andern enttweichenn mag ..."(17)

bzw. ob man, wie bei Passagen in der Liineburger Heide, bis 800 Meter
und vielleicht noch weiter aufgeficherte Spurenbiindel (18) iiberhaupt als
regulidre "AltstraBen" einordnen darf. Letzteres wiirde zwar hiufig von
der Miihe sorgfiltiger AltstraBenkartierung entbinden, die "Forschungser-
gebnisse" sicher aber nur in den seltensten Fillen foérdern.

Romische StraBen sind uns in der Regel als KunststraBen bekannt, die sich
zuweilen auch an vorrdmische Trassenfiihrungen anlehnen (19). Sie sind in-
folge ihrer Bauweise eindeutig schmale Linien, die in nachrémischer Zeit
leicht verfallen konnten bzw. durch UJberackern oft bis zur Unkenntlichkeit
zerstort wurden. Romische StraBen ( ja ilberackerte Altstrafien insgesamt)
lassen sich hiufig auf Luftbildern durch Bodenverfirbungen bzw. Vegeta-
tionsaufhellungen nachweisen, Man sollte freilich aufgrund der wenigen
idealen Befundstitten - die gerne in Biichern abgebildet wurden - nicht
erwarten, daB die Rekonstruktion der rémischen StraBensysteme unproble-
matisch oder gar abgeschlossen wire. Alfred KURT, der sich um die Re-
konstruktion des romerzeitlichen StraBennetzes im Rhein-Main-Gebiet be-
miihte, berichtet zur Sicherungsméglichkeit romischer StraBenziige durch
archiiologische Grabungen: "Oft wiirde man selbst dann zu keinem eindeu-
tigen Ergebnis kommen, denn da, wo die rémische StraBe im Mittelalter
weiterbenutzt wurde, ist der urspriingliche StraBenkdrper meist so restlos
zerstort, daB er sich nicht mehr nachweisen 148t" (20).

Ausgesprochen problematisch ist die Deduktion romischer StraBen von
Fundplitzen romischer Miinzen, Helmut ROTH belegt fiir den germanischen
Raum enorme Transaktionen romischer Miinzen noch im spiten 6. Jahr-
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hundert (21). Wenn somit in germanischen Hiénden romisches Geld zirku-
lierte und wenn sich romische Edelmetallmiinzen solcher Wertschitzung
bei den Germanen erfreuten, sind manche allzu kiihne AltstraBendatierun -
gen hinfillig. Trotz weiterer zuverlidssiger Rekonstruktionshilfen, die sich
iber romische Meilensteininschriften (vgl. die Untersuchungen v. G. WAL-
SER/ Universitit Bern), romische Relais- und Raststationen ebenso anbie-
ten wie etwa durch die Auswertung der Peutingerianischen Tafeln (22),
steht die Rekonstruktion romischer Strafenfiihrungen fiir weite Bereiche
des einstigen Germanien noch offen (23).

Aus den Arbeiten von Alfons DOPSCH, Alfred KURT, Herbert KRUGER

und weiteren Autoren wissen wir, daf romerzeitliche StraBen in nachrémi-
scher Zeit bisweilen lange beibehalten wurden: Verschiedene merowingisch-
karolingische Kriegsziige und Kriegserfolge sind ohne dieses ehemals romi-
sche StraBennetz undenkbar, und die Darstellungen von Karl LAMPRECHT
zeigen, daB im Moselraum einzelne romische Streckenfilhrungen erst im
spiten Hochmittelalter im Zeichen fortschreitender (mittelalterlicher) Stadt-
wirtschaft abgelost wurden (24). Wo ehedem romische Stddte und Verkehrs-
zentren wie Trier eine Standortkontinuitét erlebten, ist anzunehmen, daB
insbesondere noch in deren Umgebung die Trassenfilhrungen ehemals rémi-
scher AusfallstraBen mehr oder minder beibehalten wurden, und somit un-
terscheiden sich die einst romischen Provinzen in der Entwicklung des
StraBennetzes graduell deutlich von der Germania libera, in der unbefestig-
te Erdwege und (noch) fehlende Rechtstitel zundchst weniger Anlaf fiir die
topographische Kontinuitiit eines StraBenverlaufs boten (25). Die eindeutigen
Ausfiihrungen germanisch-friihmittelalterlicher Volksrechte zum Rechtscha-
rakter der '"via publica" bzw. 'via legitima' geben allerdings bereits zu
erkennen, daB das deutsche Friihmittelalter schon einen klaren rechtlichen
StraBenbegriff besaB (26). Dieser Umstand ist AnlaB genug zu iiberdenken,
in welchem Umfang StraBenverlegungen noch moglich waren, nachdem die
germanische Landnahme erst einmal einigermaBen abgeschlossen war,

Seitens der AltstraBenforschung entwickelte sich die frinkische Landnahme
in der Germania libera zu einem besonders bevorzugten Arbeitsfeld, wo-
bei sich zwei Arbeitsaspekte herausschilten: Arbeiten wie die von Herbert
KRUGER iber "Die vorgeschichtlichen Strafen in den Sachsenkriegen Karls
des GroBen" (vgl. Schriftenverzeichnis) postulieren eine enge Anlehnung

an die durch die Landesnatur vorgegebenen Moglichkeiten der Trassenfiih-
rung. Als Pendant seien stellvertretend die {/berlegungen Helmut WEIGELs
angefiihrt (Hauptliteratur siehe Anm, 15), WEIGEL orientierte sich zwar
ebenfalls an den Voraussetzungen der Landesnatur und bevorzugte wie
KRUGER Hohenwege, entwickelte dann aber anhand belegter und postulier-
ter anthropogener Fixpunkte des friihmittelalterlichen Verkehrs ein sehr
dichtes StraBennetz, das zweifellos in hohem MaBe spekulativen Charakter
trigt. Dennoch verdienen WEIGELs {iberlegungen als Denkmodell Beach-
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tung: Die Konigshofe der Francia Orientalis waren zweifellos (dhnlich wie
verschiedene curtis-Anlagen GORICHs (27) ) friilhe Fixpunkte des Verkehrs,
nur sind sie in ihrer jeweiligen Funktion relativ unterschiedlich zu gewich-
ten. Da die schriftliche Uiberlieferung nicht ausreichend viele Konigshofe
als Stiitzpunkte eines frinkischen Etappensystems bereitstellte (WEIGEL
dachte an Tagesetappen von 18 bis max., 22 km (28) ), suchte WEIGEL zu-
sitzliche Etappenstationen und Trassenfixpunkte iiber frinkische Siedlungs-
namensgruppen und typisch frinkische Patrozinien (hl, Johannes der Tiufer,
hl, Martin u.a.) zu gewinnen, Das vom Relief her relativ unproblematische
Altsiedelland Frankens bot dabei freilich eine Fiille von Deutungsmoglich-
keiten, und trotzdem glaubte WEIGEL, seine Strafien in der Karte des
Deutschen Reiches 1 : 100000 fixieren zu konnen. Nun wird die unterschied-
liche Gewichtung einzelner Trassenfixpunkte (Konigspfalzen etc.) sicher
eine gewisse hierarchische Differenzierung verschiedener Trassen erlauben,
eine befriedigende Darstellung des gesamten StraBennetzes, wie sie WEI-
GEL und anderen Autoren vorschwebte, wird vorab meist noch nicht gelin-
gen, weil die Vorstellung "Friihmittelalter" (29) in sich immer noch pau-
schal ist, weil unsere altlandschaftlichen Vorstellungen (30) insgesamt noch
zu diirftig und liickenhaft sind. Herbert JANKUHN hat inzwischen wiederholt
Otto SCHLUTERs altlandschaftliche Darstellungen kritisiert, Robert GRAD -
MANNs Steppenheide ist - wie oben ebenfalls angedeutet - weitgehend in
sich zusammengebrochen, hingegen akzentuieren archiologische Funde und
friihgeschichtliche Relikte unsere Vorstellungen beinahe téglich neu. Im {iib-
rigen sollte nicht ilbbersehen werden, daB gerade die schriftlichen Quellen
des Friihmittelalters nur eine unvollkommene, aufgrund ihrer Einseitigkeit
jedoch problematische Rekonstruktion der friihmittelalterlichen rechtsrhei-
nischen Altlandschaft gestatten. So erlauben die seit RIECKENBERG (31)
tlberstrapazierten Konigsitinerare nur eine bedingte Auswahl von Fixpunk-
ten des Verkehrs, und dariiber hinaus bieten die iibrigen, zumeist kirch-
lichen bzw. klosterlichen Traditionen ebenfalls nur eine interessenbedingte
Auswahl an tiberlieferung, hinter der vielfach gerade Spezifika des Altsie-
dellandes (z.B. Grundadel ! ) entsprechend den Gewohnheiten dieser Zeit
minderer Schriftlichkeit unterreprisentiert bleiben. Erst recht bleibt uns
daher das altlandschaftliche Erbe, das das Friihmittelalter seinerseits iber-
nommen hatte, weitestgehend verborgen. Somit war es problematisch,
daB die AltstraBenforschung vorprellte und nicht sorgsam abwartete und
sorgfiltig abwigt, was die iibrigen Disziplinen aus ihrer Sicht anbieten.
Mit Sicherheit wire es dem Ruf der deutschsprachigen '"AltstraBenforschung"
besser bekommen, wenn sie retrospektiv zuerst Spit- und Hochmittelalter
aufgearbeitet hiitte, um sich dann ins Friihmittelalter und in die Friihzeit
zuriickzutasten. Im iibrigen belegt die durch eine Vielzahl von Quellen er-
wiesene Benutzung des Wasserweges die vorrangige Bedeutung der Fliis-
se als Verkehrsverbindungen des Friihmittelalters; ein vielsagendes Schlag-
licht auf die Verkehrsfunktion der Fliisse wirft nicht zuletzt das bekannte



Kanalprojekt Einhards unter Karl dem GroBen (32), das eine durchgehende
Schiffahrt vom Rhein zur Donau ermdoglichen sollte.

Territorialherrschaft, Stddte und Verkehrsnetz im hohen und spiten
Mittelalter

Fiir das frilhe Hochmittelalter benutzte Walter STEIN die deutschen Konigs-
urkunden als Grundlage einer "Handels- und Verkehrsgeschichte" (33). Nach
STEINs detaillierten Quellenstudien bildeten die ca. 130 iiberlieferten
Miérkte der ilteren deutschen Kaiserzeit ", ., Mittelpunkte des Verkehrs
fiir die ortsansiissige Bevilkerung der nichsten oder der weiteren Umge-
bung, Austauschplitze fiir die tédglichen Bediirfnisse oder fiir gelegentliche
hoher steigende Wiinsche; ... sie dienten als Durchgangsstellen und Statio-
nen des Fernverkehrs ...'" (34). Als Fixpunkte des Verkehrs besaBen un-
ter ihnen Augsburg, Bamberg, Basel, Cambrai, Dortmund, Goslar, Kon-
stanz, Magdeburg, Mainz, Regensburg, Trier, Worms, Wiirzburg und Zii-
rich besondere Geltung (35). Der Versuch aber, iiber diese alten Zentren
des Verkehrs ein zeitgendssisches StraBennetz zu erstellen (wie dies Ro-
bert GRADMANN in #hnlicher Weise fiir das Spidtmittelalter tat), wire aus
zwei Griinden problematisch: Aufgrund von Urkundenverlusten wiirde jede
Auflistung der damaligen Verkehrszentren unvollstindig bleiben. Hinzu
kommt, daB im Laufe der weiteren Entwicklung viele dieser altlandschaft-
lichen Verkehrsschwerpunkte untergingen bzw. an Bedeutung verloren, wih-
rend neue hinzutraten, ohne daf wir wissen, wie solch neue Einfliisse vor-
handene Strukturen beeinfluften. Unter diesen Umstiinden miissen daher et-
waige Versuche, das StraBennetz des 11, und 12, Jahrhunderts zu rekon-
struieren, immer eine (regional unterschiedlich) hohe Fehlerquote hinneh-
men oder unterbleiben (36).

Ubersichtlicher werden die Verhiltnisse im Grunde genommen erst mit der
Stauferzeit, die der AltstraBenforschung durch gréferen Quellenreichtum
lokale und vor allem paradigmatische Ergebnisse erlaubt, wie sich dies
am Fall Miinchen zeigen 148t :

Heinrichs des Lowen spektakuldre Briickenzerstorung zu Oberfhring um
1157/58 und die Verlegung von Miinze, Markt und Briicke von Oberféhring
nach Miinchen standen in Zusammenhang mit der seitens Heinrichs des
Lowen erstrebten Umleitung der bis dahin von Reichenhall iiber Oberfohring
nach Augsburg verlaufenden SalzstraBe. Diese StraBenverlegung minderte
die Einnahmen des Freisinger Bischofs Otto I. Er klagte konsequenterweise
ob der Beeintrichtigung seiner Rechte, und so kam die Sache 1158 auf dem
Reichstag zu Augsburg vor das kaiserliche Schiedsgericht, Friedrich Bar-
barossa belief es topographisch bei den durch Heinrich den Ldwen erzwun-
genen Gegebenheiten, billigte aber - und dies wird meist tbersehen - dem
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Freisinger Bischof eine Entschidigung zu, indem dieser zu einem Drittel
an den Miinchner Zoll-und Miinzeinnahmen des Ldéwen beteiligt wurde (37).
Die Freisinger Beteiligung lebte in einer bis 1803 jihrlich an das Hoch-
stift Freising filligen "Recognition" fort und wurde erst 1852 durch eine
Abfindungssumme endgiiltig geléscht (38).

Dieser bislang in erster Linie von Territorial- und Stadtgeschichte gewiir-
digte Sachverhalt ist symptomatisch fiir die Dynamik hoch- und spitmittel-
alterlicher Verkehrsgerechtsame und die eng damit verkniipfte Entwicklung
des StraBennetzes. Betrachten wir die verkehrsrechtlichen Aspekte der Aus-
einandersetzung zwischen Heinrich dem Léwen und Bischof Otto I.von Frei-
sing :

Herzog Heinrich der Lowe hatte bestehende Verkehrsgepflogenheiten - und
damit altes Recht - zu Ungunsten des Freisinger Bischofs beeintrichtigt.
Die Zentralgewalt und Oberaufsicht des Reiches war wegen der damit ver-
bundenen wirtschaftlichen Nachteile um Schutz vor der Minderung alten
Rechts angerufen worden. Der Kaiser urteilte und trug in seinem Rechts-
spruch umstéindehalber sowohl alten Gerechtsamen als auch junger Kultur-
landschaftsdynamik (verkorpert durch die Macht Heinrichs des Lowen) Rech-
nung. Damit demonstriert dieser Augsburger Schiedsspruch von 1168 (im
gleichen Jahr wurden zu Roncaglia/Reichsitalien die "vie publice" als
"regalia" manifestiert) ein Stiick hoch- und spitmittelalterlicher Entwick-
lung, denn trotz seiner nominellen Oberaufsicht iiber die Unverletzlichkeit
der offentlichen StraBe hatte sich der Triger der Reichsgewalt gegeniiber
einer besonders michtigen Partikulargewalt beugen miissen.

Die Mafinahme Heinrichs des Lowen ist dem Inhalt nach keine Singularitit
innerhalb der Entwicklung des Hoch- und Spitmittelalters, ja vom Verfas-
sungsrechtlichen her lieBe sich sogar die gesamte Entwicklung des Strafen-
netzes dieser Phase auf ein Variieren zwischen den Polen "altes Recht"
und "rechtliche Neuerung'" reduzieren. Aktenkundige Auseinandersetzungen
sind damit die Hauptquelle der AltstraBenforschung fiir die Rekonstruktion
des historischen StraBenverlaufs und vor allem fiir die funktionale Inter-
pretation der jeweiligen Trassen. Das alte Recht - vgl. den am Ende die-
ses Kapitels eingeschobenen Exkurs - trug insgesamt bis zum Ende des
Alten Reiches entscheidend zur Kontinuitit, ja oft sogar zur Erstarrung
des Verkehrsnetzes bzw. des StraBenverlaufs bei. Im Hinblick auf die pos-
sibilistische Entwicklung der Verkehrsfunktion der einzelnen Trassen ist

es fiir die AltstraBenforschung aber auBerordentlich wichtig, sorgfiltig und
von Straflenabschnitt zu StraBenabschnitt jeweils neu zu iberpriifen, inwie-
weit Stadtgriindungen, Stadtprivilegien, Errichtung von Zollstellen, Hand-
habungen des Geleitregals und sonstige Mafnahmen das funktionale Ver-
kehrsgefiige veridndert haben: Das altbesiedelte Franken zeigt beispielswei-
se eine Vielzahl von Stadtgriindungen, die sich regelrecht an Hltere Tras-
sen anlehnen (39). Wo freilich der jeweilige Stadtherr michtig oder raffi-
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niert genug war, verbesserte er die "Verkehrslage" seiner Stadt, und
dafiir entwickelte das Hoch- und Spitmittelalter trotz der bestehenden
Rechtsnorm, derzufolge eine Offentliche StraBe nicht wider den Willen ihrer
Benutzer gesperrt oder verlegt werden durfte (vgl. Exkurs am Ende dieses
Kapitels), ein ganzes Instrumentarium von Moglichkeiten. So verstanden
es die Mainzer Erzbischéfe, das im frithen 13. Jahrhundert erstmals iber-
haupt urkundlich belegte Miltenberg iiber Zoll-, Geleits- und Stapelrecht
(ZEUMER iibersetzte das 1310 bestitigte ''thelonicum" als "Geleitszoll")
(40) zu einem der wichtigsten Stapelpldtze und Fixpunkte des Verkehrs am
Main auszubauen, Dieser Miltenberger Aufstieg, der auffilligerweise in
einer Phase stattfand, in der den Wiirzburger Bischitfen vor allem infolge
der Auseinandersetzung mit ihren Wiirzburger Biirgern die Hinde gebunden
waren, ging allem Anschein nach zu Lasten des Hochstifts Wiirzburg, weil
so insbesondere der lukrative Messe- und Handelsverkehr zwischen Frank-
furt und Niirnberg iilber Miltenberg gelenkt wurde. Wenn dabei der Spessart
nicht mehr gequert wurde, so lag das weniger an der "Verkehrsfeindlich-
keit" dieses Mittelgebirges als vielmehr an Mainzer Fiskalinteressen (41).

Die entscheidende Rolle fiir die Entwicklung neuer iiberregionaler Verkehrs-
zentren spielten vom Hochmittelalter bis in die friihe Neuzeit einschléigige
Handels- und Verkehrsprivilegien. Niirnbergs kometenhafter Aufstieg basiert
auf den Handels- und Zollprivilegien der Stadt. Nordlingen, Augsburg, Ulm
und StraBburg entwickelten sich zu Handels- und Verkehrszentren Siid-
deutschlands, wihrend Frankfurt am Main - und nicht etwa das #ltere
Mainz - nach dem Niedergang der Messen der Champagne durch seine ei-
genen Messen zu dem Umschlagplatz Mitteleuropas auBerhalb
des Hanse-Bereichs emporstieg: '"Die Messegiste Frankfurts stammten

wie iiberall mit ihrer Masse aus einem engeren Einzugsgebiet, das Kauf-
leute und Handwerker in sehr erheblicher Zahl auf die Messe schickte.
Das mittelrheinische Tuchgebiet bildete den Kern dieser engeren Zone, die
aber dariiber hinaus rheinaufwirts bis Basel, rheinabwirts bis Kéln, main-
aufwirts bis Wiirzburg reichte. Zum weiteren Einzugsbereich gehorten die
ganze Schweiz und Osterreich im Siiden, Lothringen im Westen, die Nie-
derlande, Niedersachsen und Ostsachsen im Norden, Thiiringen, Schlesien
und die Sudetenléinder im Osten. Aus Siebenbiirgen, Lemberg, Danzig,
Briigge, Metz und Genf kamen die fernsten Messegiste., Die Frankfurter
Messe war somit in ihren Besuchern weit weniger international als die
(frilheren) Messen der Champagne. Der deutsche AuBlenhandel hatte eben
vielfach die Rolle der fremden Kaufleute iibernommen; er geniigte, um
Frankfurt mit den Waren ganz Europas zu versorgen' (42). Hierbei ist
nicht zu iilbersehen, daB diese Entwicklung durch den bequemen Wasser-
straBenzugang mitbegriindet war (43).

Den groBen siiddeutschen Handels- und Verkehrszentren vergleichbar waren
im norddeutschen Binnenbereich Stddte wie Koéln und Erfurt, das zu Beginn
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der Neuzeit (nach Privilegierung der Leipziger Messen und Spapelrechte)
von Leipzig ilberrundet wurde, sowie Magdeburg, Breslau und - mit Ein-
schrinkungen - das braunschweigische Liineburg. Allen diesen Stddten ge-
meinsam war ihre jeweilige Verkehrslage, die weniger aus den Gegeben-
heiten der Landesnatur resultierte, sondern - und dies haben Alfred HETT~
NERs Epigonen meist ilbbersehen - im wesentlichen erst durch Handels-
und Verkehrsgerechtsame geschaffen wurde. Vom Niirnberg-Frankfurter
Messeverkehr wissen wir, daB insbesondere die Mainzer Interessen und
StraBenzwinge die Routenfiihrung iiber Miltenberg durchsetzten, aus Erfurt
sind Geleitsvergiinstigungen fiir die Niirnberger Kaufleute bekannt (44), und
so lieBen sich fiir nahezu alle groBen spitmittelalterlichen Stddte Zwinge
bzw. Motive zusammenstellen, die erst die spezifische Verkehrslage der
jeweiligen Stadt ausmachten.

Die Fallstudie Prichsenstadt aus meinem engeren Untersuchungsgebiet mag
in diesem Zusammenhang freilich verdeutlichen (45), da8 autorisierte Pri-
vilegien alleine nicht unbedingt zentrale Verkehrsfunktionen schufen: Kaiser
Karl IV. hatte den Ort Prissendorf (das spidtere Prichsenstadt, etwa in
der Mitte zwischen Bamberg und Wiirzburg bzw. Schweinfurt und Kitzingen
gelegen) aufgekauft und um die Jahreswende 1366/67 zur Stadt erhoben (46),
als er sich eine "Landbriicke" von Bohmen nach Frankfurt und Luxemburg
ausbauen wollte, Karls IV. Sohn Konig Wenzel stattete Prichsenstadt 1381
mit weitergehenden Privilegien aus, unter anderem mit der Bestimmung,
daB alle im Umbereich von Prichsenstadt vorbeifiihrenden LandstraBen hin-
fort durch Prichsenstadt selbst zu laufen hitten (47). Dieser Straflenzwang
beeintréichtigte alte Vorrechte und Einkiinfte der Wiirzburger Bischdfe, so
daB es zu jahrhundertelangen Auseinandersetzungen um diese Minderung
alten Wiirzburger Rechts kam, Da das Privileg dieses Strafenzwanges nie
zuriickgenommen wurde, andererseits aber Prichsenstadt der Machthinter-
grund fehlte, dieses Privileg durchzusetzen, entwickelte sich ein regel-
rechtes System von UmgehungsstraBen.

Der unrealisierbare Prichsenstidter StraBenzwang ist nun sicher kein Ein-
zelfall in der deutschen Geschichte, aber die Konsequenz solcher Sachver-
halte fordert, daB auch der Geograph in seiner Analyse aufgrund solcher
possibilistischer Entwicklungsmdoglichkeiten den rechtlichen und poli-
tischen Hintergrund der historischen Verkehrslage der Stddte bzw.
der Verkehrsfunktion seiner AltstraBen erfassen muB, wenn er eine be-
riedigende Darstellung erreichen mochte. Hierbei wird sich zeigen, daB
dariiber hinaus eine sehr sorgfidltige zeitliche Schichtung von-
ndten ist, weil so vage Zzitangaben, wie sie uns noch in Robert GRAD-
MANNs AltstraBenkarte "Stidte und mittelalterliche StraBen' (48) begegnen,
in der Regel eine gefdhrlich ungenaue Darstellung sind. Welch relativ kurz-
fristig geschaffene Verinderungen gerade die rdumliche Verkehrsstruktur
zu beeinflussen vermochten, demonstrierten Kaiser Maximilians I. Privi-
legien fiir Leipzig (1497 und 1507), die nicht nur den bereits erwihnten
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Ruin Erfurts bedeuteten, sondern bis ins heutige Hessen und Franken ein-
griffen, weil sie Leipzig zur Verkehrsspinne Mitteldeutschlands machten
(vgl. FICKERTs Karte "Die hohen Heer-, Stapel- und LandstraBen" (49).
Die notwendige funktionale Differenzierung fordert letztlich aber auch, funk-
tionale Altstrafenbetrachtungen nicht in zu kleinrdumigem Rahmen zu be-
treiben, weil sonst (wie bei einigen Heften des Historischen Atlasses von
Bayern) die Relationen zur Ausgliederung einer (funktionalen) StraBenhier-
archie unerkennbar bleiben. ZweckmiBigerweise sollten (50) daher mog-
lichst Querschnittskartierungen erarbeitet werden, wie sie seit Friedrich
RAUERS’ "Versuch einer Karte der alten HandelsstraBen in Deutschland"
(51) bekannt sind. Neben die sorgfiltige zeitliche Schichtung muB
dabei eine funktionale Differenzierung treten, denn erst die Trans-
parenz des historischen Verkehrsgefiiges erlaubt die landschaftliche (52)
Wiirdigung unserer Altstrafen., Dabei wird sich zeigen, wie sehr kultur-
landschaftliche Entwicklungen in Wechselwirkung mit dem StraBenverlauf
stehen konnten.

Exkurs mittelalterliche Verkehrsgerechtsame

Oben wurde mehrfach angedeutet, da sowohl fiir die topographische als
auch fiir die funktionale Entwicklung des StraBennetzes hoch- und spétmit-
telalterliche Verkehrsgerechtsame entscheidend waren. Weil ohne ihre
Kenntnis die strukturelle Entwicklung des hoch- und spidtmittelalterlichen
StraBennetzes vielfach unversténdlich bleibt, und weil wohl den wenigsten
Lesern dieser Ausfiihrungen eine Quellensammlung zum mittelalterlichen
StraBenrecht zur Verfiigung steht, sei hier ein knapper Exkurs zu den
hoch- und spidtmittelalterlichen Verkehrsgerechtsamen gestattet.

Die wohl entscheidenste Bedeutung fiir die Entwicklung unseres StrafBennet-
zes trug der Rechtsbegriff der 'via publica". Die "offentliche StraBe'" be-
gegnet uns ihrem Rechtsbegriff nach bereits im Friihmittelalter unter die-
sem terminus technicus, der letztlich bis heute in den mittlerweile hierar-
chisch geordneten StraBenverzeichnissen des Bundes, der Lénder und der
Kommunen fortlebt. Vom Rechtsinhalt vergleichbare StraBenverzeichnisse
begegnen uns in der Regel erst als spidtmittelalterlich-friihneuzeitliche Ge-
leitsverzeichnisse. (Letztere unterscheiden sich freilich von den heutigen
StraBenverzeichnissen durch den viel einschneidender gehandhabten StraBfen-
zwang, vgl. unten!) Diese meist territorialen Weistiimer - eine ausreichen-
de topographische Detailliertheit ist der Wunschtraum eines jeden Altstra-
Benforschers - sind ihrerseits Ergebnis einer Jahrhunderte widhrende Ent-
wicklung des Rechtsinhalts und Rechtsgebrauchs der "via publica'". Hierbei
148t sich streiten, inwieweit romisches Recht in germanische Rechtsvor-
stellungen einsickerte. Das deutsche Friihmittelalter verwendete expressis
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verbis den Rechtsbegriff "via publica”, kennt aber auch andere Bezeichnun-
gen fiir gleichrangige StraBen. Im Gegensatz zum sehr sporadischen Quel-
lenvorkommen der "via publica" im Friihmittelalter hiuft sich die Verwen-
dung des Begriffs im 12, und 13, Jahrhundert in ganz auffdlliger Weise -
somit in einer Phase mit zunehmender Ausprigung der Territorialherr-
schaften und einer beginnenden "ersten Verstddterung". Diese Umstédn-
de lassen die implizite regionale Differenzierung erahnen, die die Altstra-
Benforschung beachten muf.

Grundsitzlich trug das Reich bzw. die Reichsgewalt die Oberaufsicht iiber
die "via publica". Fiir Reichsitalien tradiert die vielstrapazierte Codifizie-
rung Friedrich Barbarossas von Roncaglia (Reichsitalien; 1158) "Regalia
sunt .., vie publice ..." (63) diese Rechtsauffassung, die in gleicher
Form auch hinter dem oben aufgefiihrten Augsburger Schiedsspruch dessel-
ben Jahres steht., In besonders auffilliger Héufigkeit begegnet man diesem
altiberlieferten Rechtsverstindnis gut zwei Generationen spéter in den Ge-
setzgebungen Konig Heinrichs VII, und Kaiser Friedrichs II. Das 1231/32
der Reichsgewalt abgerungene "constitutum in favorum principum' macht
freilich deutlich,
"14 Item conductum principum per terram eorum

quem de manu nostra tenent in foedo,

per nos vel per nostros non impediemus vel infringi

patiemur ..." (54)
daB die Reichsgewalt iiber die "via publica" bereits damals nur mehr
nomineller Art war (55); unter dem Rechtsmodus des "regals'" vermoch-
te die Fiirstenschaft faktisch zur Aufsicht iiber die "via publica" aufzustei-
gen, In der Praxis lag es auf der Hand, daB die Territorialgewalten, so-
weit sie Triger dieses Regals waren, ihre Rechtsaufsicht nach partikularen
(territorialen) Gesichtspunkten ausrichteten. Durch die Unverletzlichkeit der
"'via publica" waren diesem Streben Grenzen gesetzt, So formuliert ein
Reichsspruch Heinrichs VII. vom 23, Juli 1224 in aller Schirfe

" .. an hominibus alicuius iter et actus et via in stratis

regalibus et publicis quo ad mercimonia sua deportanda

et alis negationes faciendas a domino terre vel a quo-

quam alio valeat vel debeat interdici.

Dictavit igitur sententia principum:

quod illud nulli liceat, nec aliquis debeat aliquos in

suis commerciis et negationibus impedire ..." (56)
und manifestiert damit die allgemeine Bewegungsfreiheit auf der Gffentlichen
StraBe. Offensichtlich lag aber gerade diese Unverletzlichkeit der '"via pu-
blica" in der ersten Hilfte des 13, Jahrhunderts in arger Bedringnis, denn
sonst wiirde das schon erwihnte "constitutum in favorem principum" (1231)
nicht so ausdriicklich betonen

"3 Item ut nemo cogatur ad aliquod forum invitus.




4 Item ut antique strate non declinentur nisi de trans-
eunicum voluntate ..." (57)

Viel deutlicher noch als der Mainzer Landfriede von 1235
"10 Precipimus autem omnes stratas publicas oberservari et
coactas stratas ommino cessare ..." (58)
betont bereits ein Jahr spéter ein Reichsspruch Friedrichs II, diese alte
Rechtposition
" si generaliter homines euntes per stratam publicam ad
forum debeant ab eadem strata revocari et cogi per ali-
quos ire per vias privatas ad fora sua.
Super quo dictante sententias principum extitit promulgatums:
quod non licet prohibere hominibus nec revocare eos a
strata publica, quin vadant ad forum, ubi possint sua
comoda exercere ..." (59),
die in einer Zeit zunehmenden Handels und Verkehrs (aufkommendes Stidte-
wesen !) gerade durch die im "constitutum in favorem principum" (1231/32;
§ 14) hingenommene Zusicherung des Geleitregals an die Fiirstenschaft
(1231/32; § 14) und die Bestitigung dieses somit fiirstlichen Regals durch
den Mainzer Landfrieden (1235; § 14) und dessen wiederholte Befestigungen
in starker Bedringnis lag.

Im Rahmen der AltstraBenforschung sind Geleitshoheit und StraBen-
hoheit sorgfiltig zu trennen ! Insbesondere in territorial zersplitter-
ten Gebieten beinhalten einschligige Auseinandersetzungen die ergiebigsten
hoch- und spiétmittelalterlichen Quellen zur StraBengeschichte. Lt, Mainzer
Landfriede besaB der Zollherr (hier StraBenzoll) die StraBenhoheit, wih-
rend die Geleitshoheit dem mit diesem Regal (hier Geleits zoll) belehnten
Geleitsherrn oblag. Der Inhaber des StraBenzolls (in der Regel der jewei-
lige Territorialherr, auf jeden Fall aber auch der fiir den Bau und Unter-
halt der "via publica" Zustindige) war hiufig nicht mit dem Geleitsherrn
identisch (60).

Insgesamt begiinstigte die bis zum Ende des Alten Reiches fortlebende
Rechtsnorm von der Unverletzlichkeit der '"via publica" und deren Einrich-
tungen die topographische Kontinuitit des StraBenverlaufs wesent-
lich. Hin und wieder fijhrten sogar Zolle als im Trassenverlauf fixierte
Zollstationen
"... Item precipimus, omnium teloneorum superadictio-
nem removeri et omnino cessare, et in statu pri-
stine institionis debite permanere.
Si quis autem huius nostre sanctionis violatur exstiterit
aut aliquid ultra debitum et statutum extorserit vel ur-
surpaverit in loco indebito, coram suo iudice de
his legitime convictus, tanquam predo et populator strate
publice puniatur .,." (61)
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zu einer regelrechten Erstarrung des mittelalterlichen StraBenverlaufs, zu-
mal insbesondere in territorial zersplitterten Gebieten die einschligige Vor-
schrift

" .. Wer meh zolles nimpt dann er zu rechte solle,

oder do er nicht gesetzt ist,

man sol in haben vor (= wie) ein strassenreuber ..." (62)
von Anliegern und StraBenbenutzern schirfstens iberwacht wurde. Da Ab-
weichungen vom Althergebrachten meistens (zumindest formale) Verletzun-
gen "alten Rechts" bedeuteten, bieten einschligige aktenkundige Auseinan-
dersetzungen wahre Fundgruben fiir die AltstraBenforschung.

Angesichts der hier angedeuteten umfinglichen Rechtsausstattung der '"via
publica" fillt es schwer, die in der Regel aus unbefestigten Fahrbahnen
bestehenden hoch- und spitmittelalterlichen bzw. friihneuzeitlichen Fern-
straBen unter der bei verschiedenen AltstraBenforschern geldufigen Bezeich-
nung "Naturwege" zu akzeptieren; nicht von ungefihr wihlte bereits der
technisch einschligig bewanderte Altstrafenforscher Waldemar FISCHER

die Formulierung " Erdwege", wenn es mehr um die kaum planierten und
so gut wie unbefestigten Fahrbahnen dieser Altstrafen ging (63). Aufgrund
ihres Rechtscharakters unterscheidet man die '"mittelalterlich-friihneuzeit-
liche AltstraBe" zweckmiBigerweise auch namentlich von vorgeschicht-
lichen (64) und wohl auch den meisten friihgeschichtlichen Wegen.

Trotz der durch alte Rechtsnormen geforderten topographischen Kontinuitit
des StraBenverlaufs ist vom Hochmittelalter bis zum Ende des Alten Rei-
ches selten eine vollige Erstarrung des Verkehrsnetzes zu beobachten,
Meist ergab sich sogar eine mehr oder minder ausgeprigte strukturelle
Verdnderung, denn Hand in Hand mit der Abkehr von der Subsistenzwirt-
schaft entwickelten sich die Stddte zu Fixpunkten des Verkehrs, Stddtische
Gerechtsame wie Marktrecht und Stapelrecht - im Hinblick auf das Stadt-
umland oft besser mit Marktzwang und Stapelzwang umschrieben - fungier-
ten dabei vielerorts als indirekter Strafenzwang, zu dem durch einzelne
Stadtprivilegien sogar ein direkter StraBenzwang hinzutreten konnte (vgl.
das oben genannte Prichsenstadt), der den Verkehr in und durch die Stiédte
lenkte. Je nach Bedeutung und Entwicklung der Stadt und ihrer Stellung
innerhalb des territorialherrschaftlichen Gefiiges ihrer Umgebung entwickel-
te sich somit im Stadtumland eine stadtspezifische funktionale Differenzie- }
rung des StraBengefiiges (65), die weit ins Hinterland ausgreifen konnte.
Letzteres erschwert bei allzu kleinrdumigen Altstrafenuntersuchungen die
Wiirdigung einzelner Trassen und ihrer Verkehrsfunktion.

Oben wurde bereits angedeutet, daB sich die Umgestaltung des friihmittel-
alterlichen StraBennetzes mit seiner Ausrichtung auf die Stddte, Mirkte

und sonstigen hoch- und spétmittelalterlichen Verkehrszentren als ein Vari-
ieren zwischen den Polen "altes Recht" und '"rechtliche Neuerung" redu-
zieren ldBt. Fiir die AltstraBenforschung ergibt sich hierbei iiber die terri-
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torialherrschaftlichen Gegebenheiten und die meist erfolgten Auseinander-
setzungen eine hdufig ergiebige Ansatzmoglichkeit. Die oft einem territoria-
len Hoheitsrecht vergleichbare Handhabung des Geleitsregals (66) (StraBen-
geleit) und des Strafenzwanges als Fortentwicklung der Rechtsaufsicht iiber
die Unverletzlichkeit der "via publica" war nach KALISCH mdglicherweise
durch die 1231 im "constitutum in favorem principum" gebrauchte Wendung
"conductum ... per terram'" begiinstigt worden (67).

Konig Rudolfs Regensburger Landfriede vom 6. Juli 1281 formulierte in
diesem Sinne fiir Bayern wortlich:
" § 24: Ez ensol nieman dhein geleitte geben dann der
lantherre oder dem er ez bevilhet ..." (68)

Die Manipulationsmoglichkeiten der Triger des Geleitsregals (69) und die
indirekt belegte Praxis, eigene Hintersassen per 'vias privatas ad fora
sua" zu lenken (70), lieBen langfristig gesehen sicherlich mancherorts das
Wissen um den rechten Verlauf der 'via publica" (der "rehten lantstraze"
bzw. "rehten straze'" des § 10 des Mainzer Landfriedens von 1235) (71)
verkiimmern, Die AltstraBenforschung muf daher immer in sorgfiltiger
Quellenkritik priifen, ob es sich bei der einzelnen iberlieferung um eine
"'via publica" dreht, oder ob nur der Zugang von Hintersassen zu deren
jeweiligem Markt tradiert wird. Im Zuge vermehrten Warenverkehrs (ins-
besondere im stirker aufkommenden Fernverkehr) und zunehmenden Wagen-
verkehrs diirfen wir wohl annehmen, daB urspriingliche, aber verkehrstech-
nisch unbequeme Trassen auch dort zugunsten weniger steiler und "ver-
lorener' Steigungen sowie bequemerer und sicherer Routen durch verkehrs-
giinstigeres Gebiet (etwa im Vergleich zu siedlungsfeindlichen Hohenwegen)
aufgegeben werden konnten, wo die (hoch-)mittelalterliche Vorstellung von
der Unverletzlichkeit der StraBe

" ... item strate antique non declinentur nisi de

transeunicum voluntate ..." (72)
dies vereinzelt zulieB. Hinter dieser {U/berlegung verbergen sich freilich
die nach wie vor schwierigsten Probleme hochmittelalterlicher AltstraBen-
forschung, zumal im Grunde bereits friihmittelalterliches Volksrecht die
Unverletzlichkeit der StraBe - ausgedriickt etwa durch die "lex baiuvario-
rum" (73)

" 8i quis viam publicam,

ubi dux egreditur,

vel viam aequalem

alicuius clauserit contra legem ,,." (74)
manifestierte und damit sicherlich in gewissem Umfang Verinderungen des
StraBenverlaufs untersagte. Bezeichnenderweise glaubte Otto BERNINGER,
der sich auf die nordostbayerischen Verhiltnisse bezog, einerseits den
"RiB in der Kontinuitit des Verkehrssystems ... zwischen dem Beginn des
Mittelalters und dem Hochmittelalter" suchen zu miissen. Noch auf der
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gleichen Buchseite argumentierte BERNINGER aber mit den "gleichzeitig
vor sich gehenden und in ursichlichem Zusammenhang miteinanderstehen-
den Erscheinungen der wirtschaftlichen und der politischen Entwicklung des
Hoch- und Spitmittelalters' als Ursache fiir die Umstrukturierung des Ver-
kehrsnetzes, wobei BERNINGER ausdriicklich der "Unzahl rdumlich be-
schrinkter Territorialgewalten" besonderes Gewicht beimaB (75). Willi
GORICH, der sich in vielen Arbeiten um den hessischen Raum bemiihte,
datierte zunichst die Verlegung des Verkehrs von den "siedlungsfernen Ho-
henwegen zu den weniger gefidhrdeten Ortsverbindungen" in die Té#ler hinab
in die "wirren Jahrhunderte vom hohen Mittelalter zur Neuzeit" (76). In
einer weiteren Arbeit ilber den hessischen Raum erklirte GORICH: "Ein-
mal konnte erwiesen werden, daB der grofle Fernverkehr noch bis ins 13.
Jahrhundert grundsitzlich die Wasserscheiden bevorzugte und dann erst -
unter Einwirkung des Stidtewesens wie ilberhaupt des damaligen Wirtschafts-
umbruches und der Ausartung des Fehdewesens - zu den Ortsverbindungen
hinabstieg'" (77). Bereits ein Jahr spiter glaubte der gleiche Autor, die
hessischen Lokalbefunde als fiir ganz Deutschland reprisentativ manifestie-
ren zu miissen (78).

Die Litanei solcher Unsicherheiten lieBe sich iiber andere Autoren noch
betridchtlich verldngern. Sie unterstreicht die bestehenden Schwierigkeiten
der AltstraBenforschung bei ihren Aussagen zum friih- und hochmittelalter -
lichen StraBennetz und fordert damit eine von gesicherten Belegen ausge-
hende Riickschreibung nach retrogressiven Methoden heraus,

Neuzeitliche StraBen als Objekt der AltstraBenforschung

Kennzeichneten ein Kulturlandschaftsgefille zwischen ehemals rémischen
Provinzen und ehemaliger "Germania libera'" sowie eine Bevorzugung
schiffbarer Fliisse das friihmittelalterliche Verkehrsnetz (79), so prigten
beginnende Territorienbildung und Stddtewesen, Handel und Verkehrsgerecht-
same das hoch- und spétmittelalterliche StraBennetz. Die friihneuzeitlichen
StraBentrassen wurden in der Regel aus dem Sp#tmittelalter ererbt und
unterscheiden sich von den damaligen vorwiegend in ihrer Funktion.

In den vorausgegangenen Ausfiihrungen zum hoch- und vor allem spitmittel -
alterlichen StraBennetz wurden die groSen Messe- und Handelsstidte als

die wichtigsten zeitgendssischen Verkehrszentren charakterisiert. Zwischen
ihnen bestanden die Hauptverkehrsspannungen, vollzog sich gebiindelt auf
Handels- oder MessestraBen der geleitspflichtige Hauptverkehr. In der Ent-
wicklung des StraBfennetzes bedeutet freilich das Ende des Spitmittelalters
keinen Stillstand oder gar Abbruch alter Entwicklungstrends: Oben wurde
bereits erwihnt, wie sich die Mainzer Erzbischofe als Reichskanzler be-
reits im spéten Mittelalter iiber Miltenberg (Geleitszwang, Stapelzwang) ih-
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ren Anteil am Handelsverkehr zwischen Niirnberg und Frankfurt zu sichern
vermocht hatten. Geleits- und ProzeBakten belegen, daB sie sich nicht als
einzige ""bedienten', daf vielmehr die begehrten (Zwangs-)Abgaben des Han-
delsverkehrs ganz allgemein bevorzugter Interessenbereich territorialer
Fiskalpolitik waren, Im Niirnberger Umland waren die Burggrafen von
Niirnberg schrittweise in den Besitz des Geleits gelangt, bis es ihnen 1363
endgiiltig bestitigt wurde (80). Die Niirnberger Burggrafen hatten sich ihrer-
seits zu Beginn des 14, Jahrhunderts mit dem Grafen von Hohenlohe und
denen von Rieneck und von Wertheim zum Schutze der (Niirnberger) Kauf-
leute bei deren Handelsreisen zwischen Niirnberg und Frankfurt zusammen-
geschlossen (81). Als weitere Macht im Gebiet zwischen Niirnberg und
Frankfurt hatten die Wiirzburger Bischofe seit 1351 Einflufl auf dieses
wichtige Kaufmannsgeleit gewonnen (82). Ein zusétzlicher Geleitsvertrag
vom Beginn des 15. Jahrhunderts verdeutlicht das Wiirzburger Bestreben,
den Verkehr von der Niirnberg - Frankfurter Route ibber Aub wegzuziehen
und stattdessen durch Wiirzburg zu fiihren (83). Die Konsolidierung dieser
wiirzburgischen Politik (84) erbrachte erst ein 1520 zwischen Brandenburg-
Ansbach und dem Hochstift Wiirzburg abgeschlossener Geleitsvertrag. Dem-
nach sollte das Frankfurter Messegeleit (Hinfahrt von Niirnberg und Riick-
fahrt nach Niirnberg) jeweils zweimal hintereinander von den Brandenbur-
gern iiber Simmeringen Richtung Tauberbischofsheim (-Miltenberg) verge-
leitet werden, wihrend der Wiirzburger Bischof beim darauffolgenden drit-
ten MeBgeleit iiber Kitzingen und Wiirzburg vergeleiten durfte. Die Wiirz-
burger selbst hatten das Geleit bereits wenige Kilometer westlich von
Wiirzburg am "Kalten Loch" bei Kist (spdter an den Geleitsdulen im Gut-
tenberger Forst) an die Mainzer zu ibergeben, die ihrerseits grundsitz-
lich iiber Tauberbischofshein - Miltenberg (und nicht etwa durch den Spes-
sart und iber Aschaffenburg) vergeleiteten.Die beliebten Frankfurter Mes-
sen fanden in der Regel zu Ostern und im Herbst statt, also zweimal im
Jahr, wobei die fiir die obige Alternativregelung giiltige Geleitszeit jeweils
vier Wochen vor und nach der Messe galt, Da die damaligen Verkehrs-
spitzen eng an diese MefBzeiten gekniipft waren, hatte sich somit
auch der Wiirzburger Bischof einen nicht unbetrichtlichen fiskalischen Vor-
teil am Niirnberg-Frankfurter Messeverkehr gesichert. Die Handhabung
dieses alternierenden Messegeleits, das bis ins 18, Jahrhundert beibehal -
ten wurde (85), verrit eine betrédchtliche funktionale Differenzierung der
Niirnberg - Frankfurter Messestralen, die in den zeitgentssischen Itine-
raren vollig verborgen bleibt.

Ahnlich wie die Messezufahrt von Niirnberg (als nordbayerischem Sammel-
punkt des oberdeutschen Handelsverkehrs) nach Frankfurt war auch der
Verlauf des von Augsburg - Ulm heraufkommenden Frankfurter Messegeleits
bestimmt; ein Schiedsgericht von 1497 hatte die Route von Cannstatt her
iber Vaihingen - Bretten -Bruchsal - Heidelberg nach Frankfurt fest-
gelegt (86). Aus dem hessischen Bereich wissen wir, daB der Messever-



kehr zwischen Leipzig und Frankfurt gleichfalls einem Strafenzwang unter-
lag : Im StraBenmandat von 1541 hatten die sichsischen Fiirsten den Ver-
lauf der Route ilber WeiBenfels - Eckartsberga - Buttelstedt - Erfurt -
Eisenach bzw. Creuzburg fixiert (87), und die Fortsetzung vergeleiteten
die hessischen Landgrafen moglichst ilber die sog. 'langen Hessen" (=
Kappel - Spangenberg - Treisa - Kirchhain - Giefien), somit bevorzugt
durch eigenes Gebiet nach Frankfurt, obwohl diese Route lidnger war als
die seitens der Kaufleute und Fuhrleute beliebtere durch die sog. '"kurzen
Hessen'" (= Hersfeld - Alsfeld - Griinberg) durchs Hersfeldische (88). Es
lieBen sich weitere Messerouten zusammenstellen, Sie alle wiren gekenn-
zeichnet durch saisonale Verkehrsspitzen aufgrund saisonaler StraBenzwin-
ge und unterscheiden sich somit betrichtlich von sonstigen friihneuzeitlichen
AltstraBen. Umfangreiche Prozesse und Verhandlungen der friihen Neuzeit
um Minderung des starren Strafenzwanges zwischen Territorial-, Zoll-
und/oder Geleitsherrn einerseits und StraBenbenutzern andererseits ver-
deutlichen dem AltstraBenforscher die Dynamik des friihneuzeitlichen Ver-
kehrs, Friihneuzeitliche Itinerarien, wie sie insbesondere Herbert KRUGER
aufbereitete (89), bringen oft wesentliche Erginzungen zu den Aussagen der
Gleitsunterlagen als der insgesamt wichtigsten, weil ergiebigsten und in der
Regel detailliertesten Quellengruppe zur funktionalen Struktur des friihneu-
zeitlichen Verkehrsnetzes.

Einschligige Untersuchungen vieler Autoren ergaben fiir die AltstraBen-
forschung charakteristische Parallelen friihneuzeitlicher Verkehrsentwick-
lung, deren Wurzeln sich als typisch neuzeitliche Entwicklungsmomente
einordnen lassen: Fiir Geographen wie Historiker wird dabei in gleicher
Weise erkennbar, daB der Handelsverkehr und seine Hauptrouten in der
frilhen Neuzeit im Zeichen zunehmender Territorialisierung viel von seiner
urspriinglichen (topographischen) Zielstrebigkeit einbiiBten, die beispiels-
weise friih- und auch noch hochmittelalterliche Routen auswiesen, und da8
unter dem Zwang der Geleits- und Territorialherrn zusé#tzliche Wegestati-
onen - bevorzugt Residenzstidte, Zollstationen und dgl. - auf umwegrei-
chen Routen angefahren werden muBiten. Die dahintersteckenden friihmer-
kantilistischen Strémungen dieser friihneuzeitlichen Entwicklungsphase er-
reichten mit Leipzig ihren Hohepunkt: Die Stadt, die bereits im 15, Jahr-
hundert durch die sichsischen Kurfiirsten systematisch geférdert worden
war, gewann durch die Privilegien Kaiser Maximilians I. von 1497 und
1507

",.. dass hinfiiro kein Markt, keine Messe oder Nieder-

lage innerhalb 15 Meilen rings um die Stadt (d.h. in

den Bistiimern Magdeburg, Halberstadt, Merseburg, Naum-

burg und MeiBen) aufgerichtet oder gehalten werden

solle ..." (90)
sowie die Kaiser Karls V. von 1521

" .. dass die Strassen durch alle Lande des heiligen




85

romischen Reiches zu und von den Leipziger Mirkt und
Niederlage durch keinerlei Sache versperret, desgleichen
die Waaren und Giiter, so zu und von den bestimmten
Mirkten gehen, nicht aufgehalten, verhindert und recht-
lich arrestirt werden sollen ..." (91)
eine im ibrigen Deutschland bis dahin unerreichte Handelsbedeutung und
Stellung in den Verkehrsbeziehungen. Die Leipziger Handelsprivilegien be-
einfluBten die funktionale Struktur des mitteldeutschen Verkehrsnetzes weit
tber den zitierten 15-Meilen-Radius um Leipzig hinaus, so daB selbst re-
lativ weit entfernt liegende Gebiete wie Mainfranken in abseitige Verkehrs-
lagen manévriert wurden (92). Leipzig muB sicher als Extremfall solcher
Fernwirkungen gewertet werden, ist aber ein schlagendes Argument, Alt-
strafenuntersuchungen bzw. funktionale Betrachtungen im grofien Rahmen
zu betreiben.

Der Umfang des friihneuzeitlichen Handelsverkehrs sollte allerdings auch
nicht iberschitzt werden. Durch einen Zufall ist das Verkehrsvolumen auf
der friihneuzeitlichen ItzstraBe, einer Teilstrecke der wichtigen Handels-
straBe von Leipzig ilbber Coburg - Bamberg nach Niirnberg iberliefert :

Auf dieser Trasse, die lt. FISCHER in der friihen Neuzeit die Hauptver-
bindung zwischen Niirnberg und Leipzig iiberhaupt gewesen sein soll (93),
verkehrten im Zihljahr 1511 ganze 1058 geleitspflichtige Handelswagen (94).
Selbst wenn man nun beriicksichtigt, daf darunter neben den nichtregistrier-
ten Karren (zweirddrige Fahrzeuge mit Gabeldeichsel) der wichtige geleits-
zollfreie Wagenverkehr Niirnberger Kaufleute nach und iiber Leipzig (Sta-
pelzwang !) sowie der iblicherweise nicht geleitsgeldpflichtige Wagenver-
kehr der Fiirsten und Geistlichkeit vernachlissigt ist, ergibt sich ein ins-
gesamt niedriges Tagesaufkommen des Fuhrfernverkehrs (95). Es erklirt
die im Vergleich mit einfachen biuerlichen Wirtschaftswegen mitunter ge-
ringen Wegrelikte (Hohlwege) manches Streckenabschnittes friilher bedeuten-
der FernstraBen (die geologischen Verhiltnisse spielen sicher eine grofie
Rolle ) und relativiert den Aussagewert alter Hohlwege und Spurenbiindel,
zumal - von ganz wenigen regionalen Ausnahmen abgesehen - Hohlwegquer-
schnitt und Spurbreite kaum Differenzierungen der historischen Wegfunk-
tion (Handelsverkehr oder biuerlicher Wirtschaftsverkehr ?) erlauben.

Die friihneuzeitliche Regelung des Niirnberg - Frankfurter Messeverkehrs
und die Verdringung Frankfurts als Messestadt Deutschlands durch das
aufstrebende Leipzig mogen hier paradigmatisch gesehen werden. Insge-
samt begegnet die frithe Neuzeit als Entwicklungsphase mit starken Ver-
schiebungen und Konzentrationen der herkémmlichen Verkehrszentren, wo-
bei nicht zuletzt auch das Aufkommen der Nordseehifen gegeniiber den
Ostseehiifen Neuorientierungen der Verkehrsrichtungen im norddeutschen
Binnenland nach sich zog (96). Fiir Geographen wie Historiker wird dabei
in gleicher Weise erkennbar,daB der Fernhandelsverkehr der friilhen Neu-
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zeit viel von der urspriinglichen (topographischen) Zielstrebigkeit des frii-
hen Mittelalters und des Hochmittelalters einbiifte. Dieser Umstand erklirt
aber auch zum Teil das Durchsetzungsvermogen der in der friihen Neuzeit
aufkommenden Postrouten (97), die seitens der AltstraBenforschung gerade
wegen ihrer Auswirkungen auf die funktionale Struktur des StraBennetzes
zu beriicksichtigen sind. Arbeiten wie die von Heinrich HAASS iber '"Das
hessische Postwesen bis zum Beginn des 18, Jahrhunderts'" (98) verdeutli-
chen die regionalen (territorialen) Unterschiede beim Einzug der Innovation
"Postrouten'" (99). Da sich die Fahrposten (Personen- und/oder Fracht-
verkehr) aufgrund des Thurn-und Taxis’schen Postregals bzw. aufgrund
landesherrlicher Konzessionen nicht an die vielfach in alten Verkehrsge-
rechtsamkeiten erstarrten zeitgendssischen Routenfiihrungen halten muften,
brachten diese Postkurse eine zusitzliche funktionale Differenzierung in
das bestehende StraBennetz; die Errichtung eines Postkurses bedeutete in
der Regel eine funktionale Aufwertung der jeweiligen Trasse. Im Franken
des 18. Jahrhunderts war "Heer-, Handels- und Poststrafen" beispielswei-
se das geliufige Synonym fiir HauptstraBen. Da die Errichtung und er-
folgreiche Betreibung solch zielstrebiger Postrouten den aufgeklérten Zeit-
genossen die Unzulinglichkeit alteingefahrener StraBenzwinge erst recht
transparent werden lieB, wurde die Zielstrebigkeit der Postrouten sicher-
lich auch zu einer der Motivationen des im 18, Jahrhundert unverkennba-
ren Trends zu zielgerichteten KunststraBen (Chausseen).

Die groBten Strukturverinderungen brachte freilich der Chausseebau des

18, Jahrhunderts in das iiberkommende Strafemnetz. In Deutschland breite-
te sich die Innovation Chaussee seit der ersten Hilfte des 18. Jahr-
hunderts mit zum Teil betrédchtlichen (territorialen) Verzdgerungen aus.
Bislang wurden die im 18, Jahrhundert geschaffenen Chausseebauleistungen
deutscher Linder vielfach verkannt, vielleicht weil man sich zu sehr an
preuBischen Verhiltnissen (Preufen baute vorwiegend Kanile) bzw. an aty-
pischen deutschen Territorien (Altbaiern, Reichsstadt Niirnberg etc.) orien-
tierte (100). Vorbild waren zweifellos die franzosischen Chausseen (101),
doch wurde die Chausseebautechnik bevorzugt iber westdeutsche Vermittler
weitergegeben, die ihrerseits dem franzosischen Vorbild nachgeeifert und
einschligige Erfahrungen gewonnen hatten: So stellte das Hochstift Wiirz-
burg nach vorausgegangenen eigenen MiBerfolgen im Jahr 1752 einen Chaus-
seebaumeister aus Baden-Durlach ein (102), Kursachsen holte sich 1765
einen StraBenbauingenieur aus Wiirttemberg (103), und im Hochstift Fulda
orientierte man sich nachweislich an den Erfahrungen des Speyer Fiirst-
bistums (104), das bereits in den 1720-er Jahren eigene Chausseebauver-
suche unternommen hatte (105). Georg LANDAUs Angaben von 1856 deuten
darauf hin, daB Hessen-Kassel letztlich nach niederlindischen Erfahrungen
seines Gesandten Johann Reinhard von Dalwigk chaussierte (106). Typisch
fiir den absolutistischen Chausseebau ist eine bevorzugte Aufwertung der
Residenzstidte zu Chaussee- und Verkehrsknoten (107), Die nach franzosi-
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schem Vorbild meist schnurgerade trassierten (108) Chausseen des 18.
Jahrhunderts lehnen sich in ihrem Verlauf im allgemeinen relativ eng an
dltere Trassenfithrungen an (vgl. beispielsweise die Chausseen von Hanau
durch das Kinzigtal Richtung Fulda bzw. von Frankfurt ilber Hanau -
Aschaffenburg - Lengfurt - Wiirzburg - Kitzingen - Neustadt/Aisch nach
Niirnberg) : Hierfiir gab es zwingende Griinde : Die von den Landesherren
oder deren Hofkamarilla (109) zur Chaussierung bestimmten Routen wurden
bevorzugt (110) zur "Forderung des Commercii" ausgebaut und sollten die
Wirtschaftskraft der eigenen Territorien fordern bzw. doch zumindest iber
vermehrte Zolleinnahmen und eigens eingefiihrte Chausseegelder (StraBen-
mauten fiir die Chausseebenutzung) die Staatskasse stiitzen. Wollte man
sich - insbesondere in territorial vermischten Gebieten - nicht dem nach
wie vor schwerwiegenden Vorwurf eines verbotenen StraBenzwanges aus-
setzen, so blieb, wie an anderer Stelle fiir den frinkischen Kreis gezeigt
(111), beim Bau der Chausseen hiufig nur ein einigermaBen glaubhafter
Kontakt mit altiberkommenen Trassen iibrig (112). Damit tradieren viele
der Chausseen des 18, Jahrhunderts und erst recht ein Teil der einschli-
gigen Bauakten und Auseinandersetzungen mit benachteiligten StraBenanlie-
gern (Territorien) altlandschaftliche Verhidltnisse. Geradezu augenfillig
wird diese altlandschaftliche Struktur des absolutistischen StraBennetzes,
wenn man in eine Kartierung dieses entstehenden Chausseenetzes die Ter-
ritorialgrenzen des 18. Jahrhunderts aufnimmt., Zumindest fiir den deut-
schen Siiden und Siidwesten belegen solche Kartierungen darilber hinaus,
daB der Chausseebau gegen Ende des Alten Reiches ein relativ erfolgrei-
ches Instrument merkantilistischer Wirtschafts- und Verkehrspolitik der
groBeren Territorien war, die die kleinen ausspielten, sofern deren
Gebiet nicht gerade als Korridor beim Aufbau eines neuen, zielstrebigen
KunststraBennetzes bendtigt wurde.

Methodisch wie inhaltlich ist die Rekonstruktion der neuzeitlichen StraBen
gegeniber einschligigen Arbeiten zur Erforschung des mittelalterlichen
oder gar vormittelalterlichen StraBengefiiges durch die auBerordentliche
Quellenvielfalt der Neuzeit begiinstigt. In AnschluB an A, WOLKENHAUER
und andere lenkte vor allem Herbert KRUGER friihzeitig die Aufmerksam-
keit auf epochemachende straBengeschichtliche Quellen wie Etzlaubs Karten,
auf verschiedene friihe Itinerare und nicht zuletzt auf die in mehreren Mo-
nographien aufbereiteten Meilenscheiben, Wie jede andere Geschichtsquelle
sind solche Hilfsmittel der AltstraBenforschung einer sehr sorgfiltigen
Quellenkritik zu unterziehen. Durch Vergleiche mit anderem Quellenmaterial
ist der straBengeschichtliche bzw. verkehrsgeographische Aussagewert zu
kontrollieren, damit Fehl- und Ringschliisse vermieden werden. Insbeson-
dere dort, wo groBmaBstibliche Kartierungen des AltstraBenverlaufs ange-
strebt sind, wird man unter den greifbaren Altkarten (hdufig im Zusammen-
hang mit historischen Rechtsverfahren geschaffene ""Augenscheinkarten" und
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Prozefbeilagen) bevorzugt die ersten zuverlidssigen staatlichen
Landesaufnahmen (113) als hilfreiche Quellengattung einsetzen, um
sich bei der Gelindearbeit und Auswertung des schriftlichen Quellenmateri-
als retrogressiv vom jeweils gesicherten jiingeren Befund zum #lteren,
unbekannten Ermittlungsbereich zuriickzutasten. Somit wird am Anfang aller
Forschungsarbeiten sinnvollerweise immer die Rekonstruktion der jlingeren
Verhiltnisse stehen, auch wenn man spiter bei der Darstellung der Ergeb-
nisse aufgrund der meist evolutiondren Entwicklung des StraBennetzes in
der Regel eine genetische (chronologische) Abfolge bevorzugen wird.
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Anmerkungen

1)

2)

3)

4)

5)

6)
7)

8)

9)

Wenn ich hier etwas von JAGERs Definition der AltstraBe (vgl. Stichwort "Altstra-
Be" in: Westermann Lexikon der Geographie, Bd. I, Braunschweig 1968, S. 127f.)
abweiche, dann in Riicksicht auf die Rechtsstellung und die sich daraus ableitende
Verkehrsfunktion der "via publica" des Mittelalters und der frithen Neuzeit.

Vgl. RIPPEL, Johann Karl: Methoden und Ergebnisse geographischer Wegefor-
schung, dargestellt an Beispielen aus dem Gebiet zwischen Harz und Weser, In:
Berichte zur deutschen Landeskunde, Bd. 22, (Remagen) 1958, S, 58, sowie
DENECKE, Dietrich: Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen
Wegeforschung im Raum zwischen Solling und Harz. Ein Beitrag zur Rekonstruk-
tion der mittelalterlichen Kulturlandschaft, Gottinger Geographische Abhandlungen,
Heft 54, (Gottingen) 1969, und derselbe: Methoden und Ergebnisse der historisch-
geographischen und archiologischen Untersuchung und Rekonstruktion mittelalterli-
cher Verkehrswege. Vortrag vom 5.9.75 vor dem Konstanzer Arbeitskreis fiir
mittelalterliche Geschichte e.V., Verbffentlichung demniichst in: Vortrige und
Forschungen, hg. vom Konstanzer Arbeitskreis fiir mittelalterliche Geschichte.

JAGER, Helmut: Stichwort "Altlandschaftsforschung" in: Reallexikon der Germani-
schen Altertumskunde, 2. villig neu bearbeitete und stark erweiterte Auflage,
Berlin/New York 1973 ff.

Vgl. SCHAFER, Hans-Peter: Die Entwicklung des StraBennetzes im Raum Schwein-
furt bis zur Mitte des 19, Jahrhunderts. Wiirzburger Geographische Arbeiten,
Heft 44 (zugleich "Mainfrinkische Studien", Heft 13), Wiirzburg 1976, S, 192ff,

RIPPEL, 1958 a,a,0, S. 58f, - DERSELBE: Wege. In: Methodisches Handbuch
fiir Heimatforschung in Niedersachsen, hg. von H. JAGER, Hildesheim 1965, S.447.

Siehe DENECKE a,a,0., 1969 sowie Vortrag 1975 !

Im Frinkischen dokumentiert eine ganze Anzahl prihistorischer und historischer
Bodenrelikte, daB Funktionslosigkeit den Volksmund zu Fehldeutungen und Fehlda-
tierungen verleitet. So begegnen prihistorische Befestigungsanlagen wiederholt als
"Schweden" -schanzen, oder eine '"Romer"-briicke dstlich Wiirzburgs entpuppte sich
als Bauruine absolutistisch- merkantilistischer Zeit (vgl. SCHAFER, Hans-Peter:
Funktionales Verkehrsgefiige, Verkehrszwang und Merkantilismus, ein Beitrag zur
AltstraBenforschung. In: Gerling-Festschrift. Wiirzburger Geographische Arbeiten,
Heft 37, Wiirzburg 1972, S, 303ff.).

Vgl. etwa NIEMANN, Konrad: Die alten Heer- und HandelsstraBen in Thiiringen,
In: Mitteilungen des Sidchsisch-Thiiringischen Vereins fiir Erdkunde zu Halle, Jg.
39-43, (Halle) 1920, S, 1,

Auf die Abhingigkeit des AltstraBenverlaufs vom Relief sind in letzter Zeit insbe-
sondere JAGER und DENECKE ausfilhrlichst eingegangen, vgl.:

JAGER, Helmut: Verlassene StraBen im heutigen Landschaftsbild. In: Kosmos,

Jg. 50 (Stuttgart) 1954, S. 377, - DERSELBE: Die alten Heer- und HandelsstraBen
im Maingebiet westlich von Wiirzburg. In: Die Mainlande, Jg. 7, Nr. 2f., Wiirz-
burg 1956. - DERSELBE: Stichwort "AltstraBen" in: Westermann Lexikon der Geo-
graphie, Bd. 1, Braunschweig 1968, S. 127f. - DERSELBE: Historische Geogra-
phie, (Reihe) Westermann: Das Geographische Seminar, Braunschweig 1969, S.69
- DENECKE, 1969 a.a.O0., S, 100ff, - Ebenso Alfred KURT: Zur Geschichte von
StraBen und Verkehr im Land zwischen Rhein und Main, Diss, Frankfurt »m Main
1956, - Peter CSENDES (Die StraBen Niederdsterreichs im Frith- und Hochmittel~
alter, Wien 1969) schreibt in deutlicher Distanzierung von GORICHs Dogma
wortlich: "AuBerhalb des rémischen Reiches waren Naturpfade von groBter Wichtig-
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10)
11)

12)

13)

14)
15)

16)

17)

keit. FluBt#dler, in gebirgigen Gegenden vornehmlich die Talbdden der
Lingstiler, waren die Medien des Fernverkehrs, Hohenriicken einzelner Hiigel-
ketten ermoglichten militdrisch bedeutsame Hohen- und Sichtwege ...'"(ebenda

S. 13). Damit ist einer regionalen Differenzierung ein deutliches Wort
geschrieben !

GRADMANN, Robert: Siiddeutschland, Bd. 1, 1. Aufl. Stuttgart 1931, S. 185,

Die Ablésung der durch Nibelungennot, Walthari-Lied und Thidreksage iberliefer-
ten Donauiibergiinge bei Vergen (Pforing) und Moeringen (GroSmehring) und damit
der "dlteren'" NibelungenstraBe durch die Regensburger Donaubriicke (erbaut 1135-
46) und die jlingere Trassenfiihrung des Nibelungenlieds ibber Regensburg hat Karl
WELLER (Die ReichsstraBen des Mittelalters im heutigen Wiirttemberg, In: Wiirt-
tembergische Vierteljahreshefte fiir Landesgeschichte, NF Jg. 33, Stuttgart 1928,
8. 1-43) ausfiihrlich behandelt, vgl. Zusammenfassung bei BERNINGER, Otto: Die
Entwicklung des Verkehrs. In: Gau Bayerische Ostmark. Land, Volk und Ge -
schichte, hg. von Hans SCHERZER, Miinchen ohne Jahr, S, 166f.

Furten wurden sehr hiufig durch Fihren abgeltst. Heinz MUSALL (Die Entwick-
lung der Kulturlandschaft der Rheinniederung zwischen Karlsruhe und Speyer vom
Ende des 16. bis zum Ende des 19, Jahrhunderts. Heidelberger Geographische
Arbeiten, Heft 22, Heidelberg 1969, S. 112) belegt Fi#hrverlegungen infolge wan-
dernder Kiesbiinke (vgl. Germersheimer Fihre) und infolge von Fluflaufverinde-
rungen (Schricker Fahr).

Karl H. MARSCHALLECK formulierte in seinen "methodischen Ausfithrungen zur
AltstraBenforschung" warnend: "Historiker, Wirtschafts- und Verkehrsgeographen
haben sich schon friihzeitig mit den StraBen in ihrer Bedeutung flir Kriegsziige
und Handelsverkehr beschiiftigt, aber es sind fast stets weitrdumige Verbindungen,
die hier ohne Riicksicht auf das Gelinde einfach in Karten kleinen MaBstabs ein-
getragen wurden ..." (MARSCHALLECK, K.H.: Vor- und frijhgeschichtliche Stra-
Benforschung. Beispiele aus dem Nordseekiistenraum, In: Varia Archaeologica.
Deutsche Akademie der Wissenschaften zu Berlin, Schriften fiir Vor- und Friihge-
schichte, Bd. 16, Berlin 1964, 8, 411),

Karl H., MARSCHALLECK, a.a,O., 8. 411,

Aus dem Wust von WEIGELs AltstraBenrezepten seien hier stellvertretend nur die
folgenden Titel benannt :

WEIGEL, Helmut : StraBe, Konigscentene und Kloster im karolingischen Ostfran-

ken. In: Jahrbuch fiir friinkische Landesforschung, Bd. 13, (Kallmiinz/Opf.) 1953,
8. 7-563. - DERSELBE: Ostfranken im frilhen Mittelalter, AltstraBen und Ortsna-
men als Hilfsmittel der Forschung, In: Blitter fiir deutsche Landesgeschichte,

Jg. 95, (Wiesbaden) 1959, S, 127ff,

K.H. MARSCHALLECK, a.a,O., 8. 416f, - Sinngem#B8 vgl., auch EMMERICH,
Werner : Das Hauptwegenetz in den oberen Mainlanden und seine Grundlagen in
karolingischer Zeit. In: Jahrbuch fiir frinkische Landeskunde, Bd. 15, (Kallmiinz/
Opf.) 1955, S. 264.

Aus dem Gestzbuch Ruprechts von Freising (1328), Wortlaut nach GASNER, Ernst:
Zum deutschen StraBenwesen von der Hltesten Zeit bis zur Mitte des XVIIL Jahr-
hunderts, eine germanistisch-antiquarische Studie. Neudruck der Ausgabe von
1889, Stuttgart 1966, S. 77. - Diese Vorstellung entspricht den vom Ende des
Hochmittelalters her geliufigen Angaben des Sachsenspiegels (wahrscheinlich
kurz vor 1235; Wortlaut siehe MONUMENTA GERMANIAE HISTORICA, Abkiirzung
kiinftig hier MGH, Font. fur. Germ. ant. NS I/1, 1955 S, 178) sowie des Schwa -
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benspiegels (wohl 1275; MGH Font. iur. Germ, ant, NS V, 1964, S. 189).
Da8 man aber auch schon die frifhmittelalterliche "via publica" als einigermaBen
gebiindelte Weg- und Fahrspur ansehen muf, beweisen so klare Lagebezeichnungen,
wie sie beispielsweise die Liegenschaftsverzeichnisse der Fuldaer Urkunden aus
der Karolingerzeit wiedergeben.

Vgl. MARSCHALLECK, a.a.O., S. 415f,

Vgl. BERNINGER, a.a.O., S, 161 und KRUUGER, Herbert: Alte StraBen in Ober-
hessen. In: Unser Oberhessen, Zeitschrift des Zweckverbandes Oberhessische
Versorgungsbetriebe, Jg. 1961, Nr. 27, S, 8ff,

KURT, a.a.0., S. 27,

ROTH, Helmut: Handel und Gewerbe vom 6. bis 8, Jahrhundert dstlich des Rheins.
In: Vierteljahrschrift fiir Wirtschafts- und Sozialgeschichte, Bd. 8, (Wiesbaden)
1971, S. 347f.

Siehe MILLER, Konrad: Die Peutingersche Tafel, Neudruck Stuttgart 1962,

Weitere methodische Hinweise zur Rekonstruktion des rémischen StraBSennetzes
siehe bei NIERHAUS, Rolf: Romische StraBenverbindungen durch den Schwarzwald,
In: Studien zur siidwestdeutschen Landeskunde, Festschrift zu Ehren von Friedrich
Huttenlocher, hg. von K.H. SCHRODER, Bad Godesberg 1963, S. 253 - 283,

LAMPRECHT, Karl: Deutsches Wirtschaftsleben im Mittelalter. Untersuchungen
iber die Entwicklung der materiellen Kultur des platten Landes auf Grund der
Quellen zunichst des Mosellandes, II. Statistisches Material. Quellenkunde, Unver-
dnderter Neudruck der Ausgabe 1885-86 Aalen 1960, S. 239ff.

DaB rémische StraBen am Limes als Ankniipfungspunkte fiir Trassen der Germania
libera fungierten, zeigte Herbert KRUGER bereits 1961 (a.a.0.). Vergleichbare
Ergebnisse von A, KURT (a.a.0., S. 67) stiitzen diese Befunde.

Man beachte nur die exakten Hinweise zur Lage friihmittelalterlicher Grundstiicks-
schenkungen an der "via publica" im Urkundenbuch des Klosters Fulda, Bd. 1,
Verbffentlichungen der historischen Kommission fiir Hessen und Waldeck, Bd.X/1,
(Marburg) 1958, (cf. Stichwort "via publica" im Glossar S. 642) und die sich
daraus ergebende Konsequenzen !

GORICH, Wilhelm: Frijhmittelalterliche Strafen und Burgen in Oberhessen. Mschr,
Diss. Marburg 1936/48 und weitere Aufsitze von GORICH, vgl.Zusammenfassung
bei SCHWIND, Fred: Die Franken in Althessen. In: Althessen im Frankenreich,
hg. von Walter SCHLESINGER (= Nationes, Bd. 2), Sigmaringen 1975, S, 258ff.

WEIGEL (1953), a.2.0., S. 16f.

Selbst so aufwendige Bemiihungen wie der Versuch von Klaus SCHWARZ (Karte
des frithmittelalterlichen Wegenetzes in Nordbayern, Kartenbeilage aus Teilband
1, 4 zu: Ausgrabungen in Deutschland, hg. vom Romisch-Germanischen Zentral-
museum in Mainz, Mainz/Bonn 1975), das frithmittelalterliche Wegenetz Nordbay-
erns zu kartieren, konnen nicht mehr voll befriedigen, weil etwa Verkehrsanbin-
dungen an die Umgebung unklar bleiben, weil der frilhmittelalterliche Siedlungs-
bestand nur unvollstiindig aufgenommen ist und somit die funktionale Gewichtung
einzelner Trassen unter die Einbindung damaliger Verkehrsziele und Wegstationen
nur unter subjektiven Wertungen erfolgte, weil der Zeitraum "Friihmittelalter" als
Entwicklungsabschnitt in sich zu vielschichtig ist, als daB die einzelnen Trassen
gleichrangig nebeneinander stehen diirften (Ablésung von Hohenwegen im Zuge
fortgeschrittener Landnahme im Altsiedelland ?),
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Hinsichtlich archiologischer Fundinterpretationen fiir die AltstraBenforschung ist
die Bemerkung vielsagend: " ...so geht doch unter den Archiologen die iiberwie-
gende Meinung dahin, daB das Fehlen von Grabfunden und Keramik keinesfalls das
Nichtvorhandensein einer Bevdlkerung bedeuten muf ..." (SCHWIND, a.a.O.,S,217.

RIECKENBERG, Hans Jiirgen: KonigsstraBen und Konigsgut in liudolfingischer und
frithsalischer Zeit. In: Archiv fiir Urkundenforschung, Jg. 17, Berlin 1942,

Vgl. ausfiihrlich bei HOFMANN, Hanns Hubert: Kaiser Karls Kanalbau. Miinchen
1969.

STEIN, Walter (posthum von O. Held hg.): Handels- und Verkehrsgeschichte der
deutschen Kaiserzeit. Abhandlungen zur Verkehrs- und Seegeschichte, Bd. X,
Berlin 1922, Unverind. Nachdruck Darmstadt 1967.

Ebda., S. 8.
Ebda., S. 17f.,

"Die Stellung des einzelnen Marktorts im allgemeinen Verkehr ldft sich nur in den
seltensten Fillen mit einiger Wahrscheinlichkeit kennzeichnen, weil iiber diesen
Verkehr selbst reichlichere Nachrichten fehlen. Ebenso liegen die Griinde, welche
die Errichtung neuer Marktorte ortlich oder provinziell bestimmten, meist im
Dunkeln. Weder den allgemeinen noch den provinziellen, geschweige den &rtlichen
Verkehr kennen wir geniigend, um dem einzelnen Marktort seinen bestimmten
Platz innerhalb des ganzen Verkehrs anweisen zu konnen, Der Verkehr der Markt-
orte untereinander ist ... unmittelbar nur fiir wenige Marktorte des Ostens -
Magdeburg, Halberstadt, Quedlinburg - bezeugt ..." (STEIN, a.a.O., S. 65).

Urteil vom 14, Juli 1158; MONUMENTA BOICA N.S. Bd. 29/I, Nr. CCCCXCVII
S. 347ff.

Vgl. Michael SCHATTENHOFER in Karl BOSL (Hg.): Bayern, Handbuch der Histo-
rischen Stitten Deutschlands, Bd. 7, 2. Aufl. Stuttgart 1974, S. 465f.

Vgl. SCHAFER, 1976 a.a.O., S. 46ff,

Vgl. ZEUMER, Karl: Quellensammlung zur Geschichte der deutschen Reichsver-
fassung in Mittelalter und Neuzeit. Zweite, vermehrte Auflage, erster Teil, Tii-
bingen 1913, S. 166.

Vgl. auch KURT, a.a.O., S. 120ff,

Aus: AMMANN, Hektor: Die deutschen und schweizerischen Messen des Mittelal-
ters, In: La Foire, Recueils de la Societe Jean Bodin, V, Bruxelles 1953, S.163.

Ebenda. - Das spitmittelalterliche Messehinterland Frankfurts zeigt im ibrigen
die auf AMMANNs Angaben basierende Kartierung 83/V '"Die Frankfurter Messen
und ihr Einzugsgebiet im 14, und 15. Jh." In: Westermann Atlas zur Weltgeschich-
te, Braunschweig 1967.

Vgl. GERBING, Luise: Erfurter Handel und HandelsstraBen. In: Mittheilungen des
Vereins fiir Geschichte und Alterthumskunde von Erfurt, Heft 21, Erfurt 1900,
S. 116.

Ausfiihrlicher siehe SCHAFER, 1976, a.a.O., S. 68ff.

WOPPEL, Gerhard: Prichsenstadt - Entwicklung und Struktur einer Kleinstadt in
Franken, Wiirzburg 1968, S. 39f.

Bayerisches Staatsarchiv Wiirzburg, Wiirzburger Urkunden 114/34.
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Tafel 8 zu Robert GRADMANN: Siiddeutschland, Bd. 1, unverinderter Nachdruck
der Auflage von 1931, Darmstadt 1956.

Vgl. FICKERT, Richard: Das StraBenbauwesen im Konigreich Sachsen bis um das
Jahr 1800, auch in seiner Bedeutung fiir den Postverkehr, In: Archiv fiir Post-
und Telegraphie, Nr. 13 und 14, Berlin 1913, S, 388,

Das umfangreiche AltstraBenwerk von BRUNS/WECZERKA (Hansische Handelsstra-
Ben, Teil I = Atlas, Koln/Graz 1962, Teil Il = Text, Koln/Graz 1967, Teil II =
Register, Weimar 1968, Zusammen: Quellen und Darstellungen zur Hansischen Ge-
schichte, Neue Folge, Bd, VII) ist daher - bei allem Respekt vor der groBSen Ge-
samtleistung - nicht nur nach seiner funktionalen StraBeneinordnung (= "hansi-
sche " Strafen) problematisch, sondern auch durch das oft sorglose Nebeneinan-
der zeitlich recht differenzierter Routenbelege.

Beilage zu RAUERS, Friedrich: Zur Geschichte der alten HandelsstraBen in
Deutschland, Versuch einer quellenmiBigen {/bersichtskarte. In: Petermanns Mit-
teilungen, Bd. 52, (Gotha) 1906. - RAUERS stellte seine Kartierung ausdriicklich
ins frithe 16. Jahrhundert (a.a.O., S. 52).

Den Unterschied zwischen einer geographischen und einer historischen Betrach-
tungsweise artikulierte ¥, STEINBACH wie folgt: "... Die geographische
Landes- und Landschaftsforschung hat vor allem anderen die Wechselbeziehungen
zwischen Erde und Mensch und deren Ergebnisse im Blick ... Den Historiker
aber beschiiftigen die Staatsgebiete und Kulturrdume nicht in erster Linie als Erd-
ridume, als geographische Linder und Landschaften, sondern als Gehiuse und Aus-
drucksformen des politischen, kulturellen und sozialen Geschehens, als Zellen der
umfassenderen Lebensgemeinschaften der Vergangenheit ..." (aus STEINBACH,
Franz: Zur geographischen Methodik. Geographische Landesforschung und land-
schaftliche Geschichtsforschung. In: Geographisches Taschenbuch 1954/55, Wies-
baden 1954, S. 401),

MGH Const, I, Nr. 175, S. 244,
Wortlaut nach der Fassung vom 1, Mai 1231; MGH Const, II, Nr.304, S, 418ff,

In Anlehnung an Rechtshistoriker wie ZEUMER und JELLINEK formuliert
Heinz-Albert FRIEHE die "Konigsherrschaft ilber die via publica nicht generell
als Verleihung des Gemeingebrauchs, sondern (als) Schutz derselben'" (H.-A.
FRIEHE : Wegerecht und Wegeverwaltung in der alten Grafschaft Schaumburg., Ein
Beitrag zur Geschichte des deutschen Wegerechts. Archiv fiir Geschichte des
StraBenwesens, Heft 3. Bonn-Bad Godesberg 1971, S. 49).

MGH Const. II, Nr, 285, S, 401f,

MGH Const. II, Nr, 304, S, 418ff,

MGH Const. II, Nr. 196, S, 244.

Wortlaut des Reichsspruches vom Juli 1236 nach MGH Const. II, Nr. 203, S. 273,

Vgl. etwa fiir das alte Mainfranken WEIG, Gebhardt: Das ius conducendi der
Bischéfe zu Wiirzburg, Phil, Diss. Wiirzburg 1970, S. 37f. - Zu den Diskrepan-
zen hinsichtlich des Geltungsbereichs der Territorialherrschaft und der Geleits-
herrschaft vgl, fiir die ehemals kurpfilzischen GeleitsstraBen SCHAAB, Meinrad:
StraBen und Geleitswesen zwischen Rhein, Neckar und Schwarzwald im Mittelalter
und der fritheren Neuzeit. In: Jahrbiicher fiir Statistik und Landeskunde von Ba-
den-Wiirttemberg, Jg. 4, Jahresband 1958, (Stuttgart) 1959, S. 57.
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Aus dem § 7 des Mainzer Landfrieden von 1235 (MGH Const, II, Nr, 196 S, 243,

Lesart II der deutschen Fassung des Mainzer Landfriedens (MGH Const. II, Nr.
196a, S. 257f., § 7.

Vgl. FISCHER, Waldemar : Linienfiihrung, Bau und Verkehrsumfang spitmittelalter-
licher StaatsstraBen, dargestellt an den StraBen der Pflege Coburg. Diss. TH
Berlin 1942, S, 115, - FISCHER lehnte sich seinerseits an: BIRK, Alfred: Die
StraBe, ihre verkehrs- und bautechnische Entwicklung im Rahmen der Mensch-
heitsgeschichte, Karlsbad-Drahowitz 1934, S. 314f,

Alfred KURT lehnte fiir vorgeschichtliche "Wege'" die Titulierung "StraBen" im
Hinblick auf das vorgeschichtliche Verkehrsvolumen ab (a.a.0., S. 9)!

Fiir Erfurt vgl. GERBING a.a.O0., S. 100ff. und ebenda Kartenbeilage "Erfur-
ter Handels- und VerkehrsstraBen innerhalb Thiiringens" (M. 1 : 350000). -

Fiir Niirnberg vgl. MULLER, Johannes: Die Hauptwege des Niirnbergischen
Handels im Spitmittelalter. In: Archiv fiir Kulturgeschichte, Bd. 5, (Berlin) 1907
S. 3, sowie ENDRES, Rudolf: Ein Verzeichnis der GeleitsstraBen der Burggrafen
von Niirnberg. In: Jahrbuch fiir fréinkische Landesforschung, Bd. 23, (Neustadt/
Aisch) 1963, S. 110f. und S. 116ff. - Leipzig vgl., FICKERT a.a.O., S. 387ff,
und S. 395 sowie Karte "Die hohen Heer-, Stapel- und Land-Strafen'" (ebenda

S. 388)., - Fiir Liineburg vgl. PLOETZ, Bruno: Uberlandverkehr im Gebiet des
Fiirstentums Liineburg, geschichtliche Entwicklung und Bedeutung. In: Liineburger
Blitter, Heft 11/12, (Liineburg) 1961, S. 93ff. und Karte S. 73 (ebenda).

Sie gedieh schlieflich so weit, daB "kein Fiirst des Reiches im 15. und 16, Jahr-
hundert einen konkreten EinfluB des Kaisers auf sein (landesfiirstliches) Geleit ge-
duldet hat" (WEIG a.a.O., S. 51).

Vgl. KALISCH, Hans Conrad: {jber das Verhiltnis des Geleitsregals zum Zollregal.
Iur. Diss. Berlin 1901, S, 18, sowie WEIG a.a.O., S, 51ff,

Wortlaut nach ZEUMER a.a.O., Nr. 97, S, 132,

DaB es solche gab, beweist u.a, ein in Wien vor dem Reichshofrat zwischen dem
Hochstift Wiirzburg und der Reichsstadt Weinfurt zu Ende der 1770er Jahre be-

gonnener ProzeB um den rechten StraBenverlauf zwischen Wiirzburg und Schwein-
furt (Haus-, Hof- und Staatsarchiv Wien, Denegata recentiora, Kart. 1181/5).

Vgl. den Reichsspruch Friedrichs II. vom Juli 1236; MGH Const. II, Nr. 203
8. 273.

Lesart I, vgl. MGH Const. I, Nr. 196a S. 258,

Wortlaut des "constitutum in favorem principum" in der von Friedrich II. besti-
tigten Fassung vom Mai 1232; MGH Const. II, Nr. 171 S, 211ff, - DaB dieses
1231 zundichst Heinrich VII. abgenétigte "constitutum in favorem principum" sei-
tens der Fiirsten nicht auf die Zementierung bestehender Verhiltnisse abzielte,
148t ein Reichsspruch Heinrichs VII. vom gleichen Tage erahnen: "... ut neque
principes neque aliqui quilibet constitutiones vel nova iura facere possint, nisi
meliorum et maiorum terre consensus primitus habeatur ..." (1.Mai 1231; MGH
Const. II, Nr. 305 S. 420).

MITTEIS/LIEBERICH (Deutsche Rechtsgeschichte, 11., erw. Aufl. Miinchen 1969,
S. 66) datieren die Lex baiuvariorum unter Vorbehalt auf die Jahre 741 - 744,

Wortlaut nach GASNER, a.a.O., S. 40.
Vgl. BERNINGER, 2.a.0., S. 164,
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GORICH, 1936/48 a.a.O., S. 115,
GORICH, Willi: Das Gronauer "Alte SchloB" iiber der Salzbdde, eine frithkarolin-

.gische Strafenfeste. In: Hessisches Jahrbuch fiir Landesgeschichte, Bd.1, (Mar-

burg) 1951, S. 25.

"Die grundsitzliche Erkenntnis aber, daB ausgesprochene Hohenwege das urspriing-
liche Netz der deutschen Fernverkehrsadern bis tief ins 13, Jahrhundert
darstellen, verdanken wir der alten hessischen StraBenforschung". Aus:GORICH,
Willi: Rast-Orte an alter Strafe ? In: Festschrift Edmund E. STENGEL, Miinster/
Koln 1952, S. 481,

Zur Problematik Hohenwege : Taltrassen im Friihmittelalter vgl. SCHAAB a.a.O.,
S. 176.

ENDRES a.a,0., S. 110.

MULLER, Johannes: Geleitswesen und Giiterverkehr zwischen Niirnberg und Frank-
furt a. M. im 15, Jahrhundert. In: Vierteljahrschrift fiir Social- und Wirtschafts-
geschichte, Bd. 5 (Berlin/Stuttgart/Leipzig) 1907 S. 374.

ENDRES a.a,0., S, 111,

MULLER, Johannes: Das Geleitswesen auf der HandelsstraBe Niirnberg - Frank-

furt a.M. im 15, Jahrhundert. In: Aschaffenburger Geschichtsbliitter, Beilage zum
Beobachter am Main, Jg. 2, Nr. 4, (Aschaffenburg) 1908, S. 26, - ENDRES a.a.
Co el T 0 1)

Vgl. WEIG a.a.0., S. 96ff,
Vgl. SCHAFER, 1972 a.a.O., S. 309,
Vgl. SCHAAB a.a.O., S. 65f.

HELLER, Friedrich Hermann: Die Handelswege Inner-Deutschlands im 16., 17,
und 18, Jahrhundert und ihre Beziehungen zu Leipzig, Dresden 1884, S. 16.

Vgl. LANDAU, Georg (1856): StraBen von Mainz und Frankfurt nach Leipzig.
Unverénderter Nachdruck in Gg. LANDAU: Beitrige zur Geschichte der alten
Heer- und HandelsstraBen in Deutschland (Hg. von W, GORICH), Hessische For-
schungen zur geschichtlichen Landes- und Volkskunde, Heft 1, (Kassel und Basel)
1958, S. 62ff,

Siehe KRUGER, Herbert: Hessische AltstraBen des 16. und 17, Jahrhunderts,
Hessische Forschungen zur geschichtlichen Landes- und Volkskunde, Heft 5, (Kas-
sel und Basel) 1963. - DERSELBE : "Des Jorg Gail Augsburger ’RaiBbiichlin’",
Augsburg 1969, S, 5 -43. - DERSELBE: Das ilteste deutsche Routenhandbuch,
Jorg Gails ’RaiBbiichlin’, Graz 1974.

Wortlaut nach HELLER a.a,O0., S. 9.
Wortlaut nach HELLER ebenda.
Vgl. SCHAFER, 1976 a.a.O., S. 108 und S, 214 ff,

FISCHER, Waldemar: Das Coburger Geleit., In: Frinkische Heimat, Jg. 18,
(Niirnberg) 1939, S. 9.

FISCHER, Waldemar : Das Coburger Geleit, In: Frinkische Heimat, Jg. 18,
(Niirnberg) 1939, S, 11,
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Wo es nur irgendwie ging, wurde der frijhneuzeitliche Schwergutverkehr (Massen-
gutverkehr im heutigen Sinn gab es kaum !) auf dem Wasserweg abgewickelt. Zwi-
schen Niirnberg und Frankfurt kam beispielsweise in der ersten Hilfte des 16,Jahr-
hunderts der Transport damaligen Schwerguts per Achse knapp doppelt so teuer
wie der gebrochene Verkehr mit Schiffstransport zwischen Bamberg und Frankfurt.
Der Niirnberger Rat investierte daher bedeutende Summen in die "Freiheit der
Mainschiffahrt", um die billigere Wasserstrafie wenigstens fiir den Schwergutver-
kehr (damals "grobe Ware" wie Eisen, Blei, Kupfer, Schwefel, Alaun, Rot, Ble-
che, Messing; geschiitztes Jahresvolumen zwischen Frankfurt und Niirnberg im
Jahr 1539 ca. 1500 Tonnen Gesamtgewicht) zwischen den beiden Handelsmetropo-
len offen zu halten, bzw. versuchte auf so ungewdhnliche Transportrouten wie
durch den nérdlichen Spessart ilbber Frammersbach und Lohrheiden auszuweichen,
(vgl. MULLER, Johannes: Der Kampf Niirnbergs mit Kurmainz um die freie
Schiffahrt auf dem Main im 16, Jahrhundert. In: Aschaffenburger Geschichtsblit-
ter, Jg. 4 Nr. 6, (Aschaffenburg) 1910, S, 41 ff,

Vgl. MULLER, Johannes: Umfang und Hauptrouten des Niirnberger Handelsgebietes
im Mittelalter, In: Vierteljahresschrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte, Bd.6,
(Berlin/Stuttgart/Leipzig) 1908 S. 17ff,

Uberblick und bibliographische Erginzungen siehe bei VOIGT, Fritz: Verkehr.
Bd. II/2 = Die Entwicklung des Verkehrssystems, Berlin 1965, S. 835ff.

In: Zeitschrift des Vereins fiir hessische Geschichte und Landeskunde, Bd. 44,
(Kassel) 1910, S. 1-108.

Aus Platzgriinden sei hier auf die fiir die AltstraBenforschung nicht unergiebige
Bibliographie von E. KIESSKALT (Literaturverzeichnis zur deutschen Postgeschich-
te. In: Archiv fiir Post- und Telegraphie (Berlin) 1913 S, 407ff.) verwiesen.

Siehe VOIGT, Fritz: Verkehr, Bd. II/1 = Die Entwicklung des Verkehrssystems,
Berlin 1965, S, 433, - AuBerdem HENNING, Friedrich-Wilhelm: Das vorindustriel -
le Deutschland, Paderborn 1976, S. 275, - Letztlich aber auch KELLENBENZ,
Hermann im Handbuch der deutschen Wirtschafts- und Sozialgeschichte, Bd.2,

Hg. von H. AUBIN + und W, ZORN, Stuttgart 1976, S, 369f.

Vgl. LUDER, Christian Friedrich von: Vollstéindiger Inbegriff aller bei dem
StraBenbau vorkommenden Fillen ,.. Frankfurt 1779, siehe insbesondere S. 100.

Vgl. SCHAFER, 1976 a.a.O., S. 233ff.
Vgl. FICKERT a.a.O0., S. 432f,

Vgl. Abschrift der Bruchsaler Chausseebauordnung vom 3. Nov. 1774, Beilage
zur Akte STAATSARCHIV MARBURG 91-1360,

Vgl. SCHAFER, 1976 a.a.0., S. 233,

LANDAU, Georg: Uber die StraBen im Allgemeinen, hg. von W. GORICH, in:
Hessische Forschungen zur geschichtlichen Landes- und Volkskunde, Heft 1,
(Kassel und Basel) 1958, S, 21f,

Vgl. BALDERMANN, Udo: Die Entwicklung des StraBennetzes im Raum Nieder-
sachsen von 1800 bis 1900, In: Raumordnung im 19, Jahrhundert, Forschungs-
und Sitzungsberichte der Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung, Bd.39,
(Hannover) 1967 S, 67. - DERSELBE: Die Entwicklung des StraBennetzes in Nie-
dersachsen von 1768 - 1960, Verdffentlichungen des niedersichsischen Instituts

fiir Landeskunde und Landesentwicklung an der Universitit Gottingen ,,, Gottingen/
Hannover 1968, S, 91f. - SCHAFER, 1976 a.a.O., 8, 224ff, und Kartenbeilage 6,
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Beachte LUDER a.a,0., S, 100!

Im Hochstift Wiirzburg gab es in der zweiten Hilfte des 18, Jahrhunderts eine
eigene ""Chausseebau-Commission',

Daneben chaussierten die absoluten Fiirsten vorab gerne die Zufahrten zu den
Lustschléssern in der Umgebung der Residenzstidte, so von Wiirzburg nach Veits-
hochheim, von Bamberg nach Schlof Seehof bei Memmelsdorf, von Ansbach nach
Triesdorf, von Fulda/Bronnzell zum Schlof Fasanerie bei Adolfseck, von Ham-
melburg (fuldisch) nach Burg Saaleck etc.

Vgl. SCHAFER, 1976 a.a.O., S, 244,
Vgl. auch BALDERMANN, 1967 a.a.O., S. 66 (Géttinger Chaussee).

Ubersicht und bibliographische Angaben siehe JORDAN/EGGERT/KNEISEL : Hand-
buch der Vermessungskunde, 10., vollig neu bearb, Ausg., Bd. Ia: Gelindefor-
men - Reproduktion - Topographische Karten und Kartenabbildungen. Stuttgart
1957, S. 269ff.






