Struktureller Wandel des Verkehrs als Forschungsproblem

der Archédologie
Die These vielféaltiger Verdnderungen im Verkehrswesen
wéhrend der staufischen Zeit

Das Hoch- und das beginnende Spatmittelalter gelten seit langem als
eine Zeit vielfaltigen technologischen und gesellschaftlichen Wandels.
Diese Veranderungen wurden von vielen Historikern als revolutionar
aufgefasst und mit Begriffen wie »agrarische« (Duby 1962; White 1962),
»industrielle« (Gimpel 1980) oder auch »kommerzielle Revolution« (Lopez
1971) umschrieben. Die Revolutionsthesen sind jedoch umstritten und
kritisch zu bewerten, da Innovationen, insbesondere die technischen, in
den Schriftquellen selten explizit Erwahnung finden. Die chronologische
und regionale Einordnung einzelner Innovationen und damit auch die
Definition von Innovationsphasen bereitet daher erhebliche Probleme.
Beispielsweise wurde die Einfuhrung der Dreizelgenwirtschaft sowohl fur
eine karolingische, wie fur eine staufische Innovationsphase in Anspruch
genommen (White 1962, 69 ff.; Rdsener 1991, 129 ff.).

Die Archaologie des Mittelalters hat mit ihren materiellen Quellen
prinzipiell die Mbglichkeit, einige dieser Innovationen naher zu beschrei-
ben. Es lassen sich wahrend des Hochmittelalters Veranderungen
in unterschiedlichen Sektoren beobachten, etwa in der Siedlungs-
geschichte, aber auch bei technischen Prozessen.

Auch beiderAuseinandersetzung mit Warentransport und Verkehrswesen
stellt sich die Frage nach solchen Veranderungen. Im Zusammenhang
mit der Entwicklung des Stadtewesens, der endguiltigen Etablierung einer
Geldwirtschaft und der Ausbildung neuer Geschaftsformen wurden auch
Ausbreitung und Verbesserung der StraBen und Verkehrsmittel genannt.
Der aufbluhende Fernhandel und die Versorgung der Stadte aus der Region
hatten zu erhbhtem Frachtaufkommen und verbesserten Transportleistun-
gen gefuhrt (Le Goff 1965, 194 ff.; Gimpel 1980; Szabd 1999). Auch hier
war bereits von einer Revolution die Rede (Derville 1978).

Thomas Szabo (1999) formulierte die These vielfaltiger Verande-
rungen in der Welt des Reisens wahrend der staufischen Zeit, die er
als strukturellen Wandel charakterisierte. Er benannte Veranderungen
insbesondere in vier Bereichen:

1. Die Orientierung: Seit staufischer Zeit entstanden verstarkt
Karten und ltinerare, unter anderem um 1200 die Abschrift der antiken
StraBenkarte »Tabula Peutingeriana«.

2. Das Unterkommen: Schriftliche Quellen lassen die zunehmende
Bedeutung kommerzieller Gastlichkeit erkennen, wahrend die Ubernach-
tung von Reisenden bei Privatleuten und in Klostern bzw. Spitalern
demgegenuber an Bedeutung verlor.

3. Die Sicherheit: In staufischer Zeit wurden zunehmend Vertrage
geschlossen, die zur Rechtssicherheit der Handler beitragen, indem
ihre Waren vor Konfiskationen und Requirationen geschiitzt werden und
Schadensersatzanspruche auf personliche Haftung reduziert werden.

4. StraBen und Brucken: Vor allem in Italien lassen sich seit dem
12. Jahrhundert bei zahlreichen Stadten Anstrengungen um den Ausbau
des StraBennetzes und der Flussubergange erkennen. Nachdem der
Unterhalt der StraBen lange Zeit durch private oder ortliche Initiativen
geleistet wurde, ist nun ein zunehmendes »staatliches« Interesse fest-
zustellen (Szabo 1996). Im Alpenraum werden mit der ErschlieBung der
ReuBschlucht und der Offnung des Simplon im 13. Jahrhundert neue
Routen erschlossen (Hassinger 1979, 444 ff.).

Als weitere Indizien kann auf die Ausdehnung der Kommunikations-
raume und auf zahlreiche technische Verbesserungen hingewiesen
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werden, die bei Szabb nicht explizit genannt werden. Technische Veran-
derungen wurden gerade in jungster Zeit in ihrer Bedeutung als Periodisie-
rungsindikatoren diskutiert (Hagermann/Ludwig 1990; Hagermann 2001).
Dabei spielten neben den Neuerungen der Agrartechnik insbesondere
auch solche im Verkehrswesen eine wesentliche Rolle.

Dieser strukturelle Wandel des Verkehrs wurde fast ausschlieBlich
aus schriftlichen, seltener auch bildlichen Quellen erschlossen. Archaolo-
gische Studien haben zwar bereits zahlreiche Beobachtungen geliefert,
sich aber vor allem auf konkrete, fundorientierte Themenbereiche kon-
zentriert, wie sie sich auch auf der Hamburger Tagung widerspiegelten.
Thematisiert wurden Transportwege (StraBen, Brucken, Kanale, See-
wege, Flusse etc.: z. B. Denecke 1979; Ellmers 1972), Transportmittel
(Schiffe, Wagen, Zugtiere, Transportbehalter etc.: z. B. Elimers 1972,
1989; Hayen 1983; Janssen 1989), die Infrastruktur des Transports
(Hafen, Speicher, Umschlagplatze etc.: z. B. Ellmers 1972) sowie die
Transportguter. Diese vertikale thematische Gliederung versperrt allzu
leicht den Blick auf das Gesamtphanomen, weshalb eine historische
Interpretation der archaologischen Quellen zu Transport und Verkehr
bisher nur ansatzweise versucht wurde (z. B. Ellmers 1972).

Aus der These vielfaltiger Veranderungen im Verkehrswesen wahrend der
staufischen Zeit ergeben sich einige konkrete Ansatzpunkte, die beiihrer
Uberprufung mittels arch&ologischer Quellen von Bedeutung scheinen.

Die arch&ologische und geographische AltstraBenforschung hat eine lan-
ge Tradition, doch spielte die Frage nach Perioden des Baubooms bisher
eine untergeordnete Rolle. Die dazu erforderliche exakte Datierung von
AltstraBentrassen ist auBerordentlich schwierig und durfte allenfalls in
eingehenden interdisziplinaren Untersuchungen zu leisten sein. Archao-
logische Grabungen an mittelalterlichen StraBen liegen bisher nur aus
stadtischem Kontext vor. Aussagen Uber die Bedeutung des Fernverkehrs
lassen sich daraus kaum ableiten. Auch aus siedlungsarchaologischen
Untersuchungen Uber die Bedeutung der Verkehrswege wird man kaum
die notwendige Prazision der Aussagen gewinnen konnen.

Beispielhaft sind jedoch die Forschungen von Klaus Schwarz in
Sudbayern, die zeigen konnten, dass das StraBennetz in nachromischer
Zeit einigen Veranderungen unterworfen war (Schwarz 1989). Dabei kam
es auch im 12./13. Jahrhundert zur Neutrassierung von Fernwegen, doch
kann ohne weitere vergleichbare Untersuchungen von einem grund-
satzlichen Wandel keine Rede sein. Nehmen fruhe Stadtgrundungen
meist deutlichen Bezug auf die naturraumlich festgelegten Hauptver-
bindungswege, so bleibt die Frage offen, inwiefern die zahlreichen,
meist kleineren Stadtgrundungen des Spatmittelalters ihrerseits das
Wegesystem beeinflusst haben. In vielen Regionen sind Altwege anzu-
treffen, die nicht selten an den spatmittelalterlichen Dérfern und Stadten
vorbeifuhren und keinen Bezug zu ihnen aufzuweisen scheinen. Dabei
stellt sich die Frage, ob sie nicht vielfach im Zuge der spatmittelalterli-
chen Stadtgrundungsphase aufgegeben wurden und altere Verhaltnisse
widerspiegeln.

Brucken durften prinzipiell die besten Moglichkeiten bieten, um die
Entwicklung des StraBennetzes zu erfassen. Theoretisch ist an Brucken
mit Hilfe der Dendrochronologie eine prazise Datierung entweder des
Baues selbst oder seiner Pfahlgrundung moglich. Archaologische Unter-
suchungen mittelalterlicher Brucken liegen aber bisher kaum vor, so
dass es nicht moglich ist, unabhangig von schriftlichen Quellen einen
Bauboom im 12./13. Jahrhundert zu konstatieren (vgl. Cook 1998). Die
meisten Untersuchungen betreffen den slawischen Raum; die dortigen
Brucken sind einige Jahrhunderte alter und spiegeln eher einen Regio-
nalverkehr und die spezifischen naturraumlichen Verhaltnisse wider
(Wilke 2001). In Mittel- und Westeuropa sind bisher nur wenige Unter-



suchungen aus Frankreich (Burnouf u. a. 1991; Miejac 1999) oder die
Brucke von Neckarhausen (Stadt Horb, Lkr. Freudenstadt) zu nennen.
Die Pfahljochkonstruktion dieser bis vor wenigen Jahrzehnten noch dem
regularen Verkehr dienenden, vollstandig aus Holz errichteten Brucke
konnte dendrochronologisch in das Jahr 1257 datiert werden (Ungerer-
Heuck 1989).

Die zunehmende Bedeutung des Verkehrs erfolgte anscheinend einsei-
tig zugunsten des Landverkehrs, denn die Bedeutung der Binnen-
schifffahrt scheint eher rucklaufig. Trotz geringerer Wasserfuhrung
der Flusse war nach den Forschungen von Martin Eckoldt Schifffahrt
im Fruh- und Hochmittelalter auch auf relativ kleinen Flussen ublich.
Man benutzte einfache, aus dem Einbaum entwickelte Bootstypen, die
auch archaologisch mehrfach belegt sind (Eckoldt 1983; 1986; Elimers
1989). Der Ruckgang der Binnenschifffahrt durfte nur indirekt anhand
von Schifffahrtshindernissen zu bestimmen sein — neben den Brucken
vor allem Fischfanganlagen und Muhlenstauungen, fur die infolge der
Stadtgrundungen ein steigender Bedarf entstand. Liegen aus Deutsch-
land bisher kaum entsprechenden Untersuchungen vor, so hat sich in
Frankreich in den vergangenen Jahren eine Flussarchaologie entwickelt,
die solche Anlagen etwa in der Loire und der Sadne erfassen konnte. Noch
liegen freilich auch hier zu wenige Daten vor, um eine Periodisierung zu
erarbeiten (Chapelot/Rieth 1995; Miejac 1999; Rieth u. a. 2001).

Das Thema Unterkommen bzw. kommerzielle Gastlichkeit ist fur die
Archaologie zwar prinzipiell sowohl in Baubefunden, als auch in der
Sachkultur fassbar, doch erweist sich die archaologische Definition eines
Gasthauses (vgl. Pittioni 1984) als auBerordentlich problematisch. Im 12.
und 13. Jahrhundert, als erste kommerzielle Gasthauser entstanden,
scheinen sich diese im archaologischen Befund kaum identifizieren
zu lassen, da es sich — nach schriftlichen Quellen — offenbar um die
regional ublichen Bauformen handelte. Spezielle Bauformen, etwa
die Anordnung der Raume und Stalle um einen Hof, sind erst spat zu
erfassen (Peyer 1999).

Der anhand schriftlicher Quellen postulierte Funktionswandel der
Hospitaler — von der Gastung hin zur Kranken- und Armenpflege — lasst
sich archaologisch mangels gentigender Untersuchungen, insbesondere
in frih- und hochmittelalterlichen Spitalern derzeit nicht nachvollziehen.
Da im Alpenraum die Spitéaler bis in jungste Zeit ihre Funktion als Unter-
kunftsmoglichkeit fur Reisende beibehalten, spiegelt sich hier das wach-
sende Verkehrsaufkommen des Hochmittelalters (Hassinger 1979) auch
in einer verstarkten Bauaktivitat von Spitalern wieder. Archaologische
Befunde auf dem St. Gotthard und dem Lukmanier lassen vermuten, dass
es dort jeweils eine Nutzungsphase gab, die den schriftlichen Nennungen
1226 bzw. 1374 vorausging (Pauli 1980, 260 ff.).

Eine Veranderung, die ebenfalls als Indiz fur eine steigende Bedeutung
des Reisens bzw. des Transports gelten kann, sind die sich vergroBernden
Verbreitungsgebiete der Alltagskultur. Hatten im Fruh- und Hochmittelalter
exklusive Giter bereits eine sehr weitraumige Verbreitung, so dehnen sich
im Spatmittelalter auch die Verbreitungsgebiete der Alltagsguter deutlich
aus. Dies spiegelt eher eine starkere Kommunikation als eine Ausdehnung
der Absatzgebiete wider. Beispielsweise ist die weite Verbreitung des
Karniesrandtopfes im Raum zwischen dem Nordrand der Mittelgebirge
und dem Alpenrand nicht auf das Absatzgebiet einzelner Topfereien
zuruickzufuihren, sondern zeigt eine Vereinheitlichung regional zunachst
sehr unterschiedlicher formaler wie technischer Standards (z. B. Klapsté
1998).

Das Thema der Orientierung ist von Seiten der Archaologie — sieht man
von der Ausdehnung der Kommunikationsraume ab — kaum zugéanglich.

Binnenschifffahrt

Unterkommen/kommerzielle
Gastlichkeit

Absatzgebiete und
Kommunikationsrdume
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Technische Entwicklung des
Landtransports

Die Fundgruppe der Reiseuhren stellt hier eine gewisse Ausnahme
dar, da sie ahnlich wie Karten und Itinerare fur den Reisenden ein
wesentliches Hilfsmittel darstellten. Nachdem es bereits in romischer
Zeit transportable Sonnenuhren gegeben hat, sind seit dem Spatmittelalter
wieder Belege vorhanden (Muller 1996, 171 ff.). Problematisch ist bisher
die geringe Zahl der Funde.

Wahrend die technische Entwicklung fur die Schifffahrt zumindest im
Bereich von Nord- und Ostsee auch archaologisch nachzuvollziehen
ist (z. B. Ellmers 1972), ist die Forschungssituation beim Landtransport
erhaltungsbedingt erheblich schwieriger. Die Feststellung technischer
Neuerungen beruht bisher in erster Linie auf schriftlichen und bildlichen
Uberlieferungen, wahrend archaologische Quellen bisher nur bedingt
eine Rolle spielen.

Die Einfuhrung des Sturzrades etwa, bei dem die Laufflache gegen-
uber der Radnabe weiter auBen liegt, ist bisher kaum zu datieren
(Hayen 1983, 433). Derzeit scheint nur ein originales Sturzrad bekannt.
Es stammt aus dem danischen Borgenholm und datiert ins 13. Jahr-
hundert. Ansonsten handelt es sich, insbesondere auch bei den Wagen-
radern im slawischen Bereich, aber auch bei jungeren Exemplaren um
ebene Speichenrader. Allerdings wurden bisher nur wenige Rader in
einer Genauigkeit publiziert, die einen Radsturz Uberhaupt erkennen
lassen wiirde.

Als Neuerung des 12. bis 13. Jahrhunderts gilt auch das Achsfutter,
eine Verstarkung des Achsblockes, das die Gefahr eines Achsbruches
reduzierte. Sichere arch&ologische Belege sind der Literatur nicht zu
entnehmen. Hayen (Hayen 1983, 447) spricht das Achsfutter nur allge-
mein als Neuerung des Spatmittelalters an.

Aufgrund bildlicher Quellen wurde auch das Ortscheit, ein Querholz
zur Befestigung der Geschirrstrange am Fuhrwerk als Innovation des
Mittelalters angesehen. Von einigen prahistorischen Belegen abgesehen,
scheint der alteste mittelalterliche Fund derzeit ein Stuck des 13. Jahrhun-
derts aus Elmendorf (Lkr. Ammerland) zu sein (Hayen 1983, 465). Eine
weitere Neuerung des Mittelalters konnte die Achsschmierung sein. Eine
Achse aus Oldeborch (Lkr. Leer), die sekundar in einem Brunnen des 12.
Jahrhundert lag, weist Locher auf, die offenbar der Schmierung dienten
(Hayen 1983, 446).

Das Kummet, ein steifer Ring, der bei der Anschirrung von Pferden
den Druck auf Brustkorb und Schultern des Tieres verteilte und seine
Zugkraft voll zur Entfaltung brachte, wird in zahlreichen Publikationen
als eine der zentralen Innovationen des Hochmittelalters angefuhrt (z. B.
White 1962, 59 ff.). Tatsachlich erlauben die Quellen — bildliche Dar-
stellungen —keine Eingrenzung auf das Hochmittelalter, sondern zeigen,
dass ahnliche Losungen spatestens seit der Antike bekannt waren.
Lediglich der dick gepolsterte Halskragen scheint erstim Hochmittelalter
allgemein gebréauchlich geworden zu sein. Archaologisch ist das Kummet
bisher aber nicht zu belegen, da die sogenannten Kummetbeschlage
aus Skandinavien hier nicht in Anspruch genommen werden kdnnen
(Raepsaet 1997, 56; Steuer/Pedersen 2001).

Angesichts dieser problematischen Uberlieferungsbedingungen
fur Wagen- und Schirrungsteile sind die Hufeisenfunde von besonderer
Bedeutung. Hufeisen sind in verhaltnismaBig groBer Zahl erhalten, chrono-
logisch aber in mancher Hinsicht nur schwer zu beurteilen. Die fruhesten
gesicherten Vorkommen in Mitteleuropa fallen ins 9./10. Jahrhundert.
Bisherige Untersuchungen, denen es gelang, Hufeisenfunde in eine
Chronologie einzuhangen, zeigen, dass im 13. Jahrhundert ein wichtiger
Entwicklungsschub stattgefunden hat, der zu einer Formdifferenzierung
fuhrte (Vogt 1987 Abb. 119; Clark 1995, 84 f.). Die Spezialisierung der
Hufeisenformen lasst sich gut mit der These einer wachsenden Bedeutung
des Verkehrs in staufischer Zeit vereinbaren (vgl. Raepsaet 1997, 57).



Entscheidend ist dabei nicht das erste Auftreten, sondern eine formale
Differenzierung.

Erganzend sei hier auf die Zucht neuer Pferderassen hingewiesen,
die in der Diskussion um die Innovationen des Hochmittelalters ebenfalls
haufig genannt werden (Duby 1969, 219; Raepsaet 1997, 57). An Tier-
knochenfunden wurde beobachtet, dass in Osteuropa am Ubergang zum
13. Jahrhundert verstarkt breitwuchsige Pferde auftreten, aber erst am
Ende des Spatmittelalters eine Entwicklung zu groBeren Tieren erfolgte
(Benecke 1994, 225).

Allein auf der Grundlage archaologischer Quellen ist es bisher kaum
moglich, Veranderungen im Verkehrswesen klar zu erfassen und zu
periodisieren. Es stehen nur isolierte Beobachtungen zur Verfugung,
die es kaum zulassen, die einzelnen Innovationsprozesse naher zu
verfolgen und miteinander zu korrelieren. Angesichts teilweise recht
langer Innovationszeiten wahrend des Mittelalters ist nicht das erste
Auftreten einer Neuerung sondern ihre breite Anwendung maBgeblich. Es
ist von archaologischer Seite aber meist nicht zu entscheiden, in welchem
zeitlichen Rahmen sie erfolgten, ob eine Verdichtung von Innovationen
vorliegt und ob der Wandel als revolutionar bezeichnet werden darf.
Daher bleibt es auch ungewiss, ob dabei der Stadtgrundungsphase in
staufischer Zeit, oder — bei einer denkbaren fruheren Datierung — eher
der im 10. Jahrhundert einsetzenden Auflosung der Grundherrschaften
und der folgenden Umstrukturierung des landlichen Siedlungsgefuges
die groBere Bedeutung zukommt. Kausale Zusammenhange und eine
historische Einordnung hangen in hohem MaBe von der chronologischen
Korrelation der archédologischen Beobachtungen ab. Prinzipiell ist dabei
weniger an monokausale Zusammenhange, sondern vielmehr an ein
Wirkungsgeflecht verschiedenster Faktoren zu denken. Trotz einiger
methodischer Probleme ist die Archaologie grundsatzlich in der Lage,
aussagekraftige Quellen fur die Frage der Innovationen wahrend des
Hochmittelalters beizusteuern, doch bedarf es hier noch einiger For-
schungsanstrengungen.
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