
Methoden und Ergebnisse der historisch-geographischen 
und archäologischen Untersuchung und Rekonstruktion 

mittelalterlicher Verkehrswege 

V O N D I E T R I C H D E N E C K E 

Die Untersuchung und Rekonstrukt ion mittelalterlicher Landwege und Verkehrsnetze ist 
eine Forschungsaufgabe der verschiedensten historisch-genetischen Disziplinen. Die Alt ­
straßenforschung bedarf in ganz besonderer Weise einer interdisziplinären Zusammenar­
beit. Der spezifische Beitrag der einzelnen Wissenschaftszweige wird vor allem in denje­
nigen Arbeiten deutlich, die einzelne Teilprobleme der Verkehrs­ und Straßengeschichte 
aufgreifen oder weiterführende methodische Wege weisen. Es soll versucht werden, diese 
forschungsmethodischen Ansätze einer Alts t raßenforschung kritisch darzustellen und zu 
analysieren, wobei die von der Geländeuntersuchung ausgehenden historisch­geographi­
schen und die archäologischen Arbeitsweisen in den Mitte lpunkt gerückt seien. Der Wert 
des historischen Quellenmaterials und der geschichtswissenschaftlichen Untersuchungs­
methoden sei dabei in keiner Weise verkannt , sind sie doch ebenfalls integrierender Be­
standteil einer übergeordneten, interdisziplinären Altstraßenforschung. Wenn auch allge­
mein methodische Gesichtspunkte in den Vordergrund gerückt sind, so darf nicht ver­
kannt werden, daß die Altstraßenforschung eine eng auf den Raum bezogene und damit 
eine regionale Wissenschaft ist, deren Objekt an das Gelände gebunden ist und deren Er­
gebnisse vornehmlich lokale Bedeutung haben. 

Eine unmittelbare zeitliche Einschränkung auf das Mittelal ter ist methodisch nicht 
möglich, da die Geländebefunde grundsätzlich zeitlich zunächst nicht zu verifizieren 
sind und da häufig ­ retrogressiv vorgehend ­ von jüngeren Belegen aus ältere Zu­
stände erschlossen werden müssen. Funktional sollen die Verkehrswege des Fernverkehrs 
im Mitte lpunkt stehen, wenn auch alle anderen Wege minderer Ordnung und Funkt ion 
mit einbezogen werden müssen, da sie sich zunächst, vor allem vom Geländebefund aus­
gehend, vom Netz des Fernverkehrs nicht klar genug t rennen lassen. 
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I . BEGRIFF, FRAGESTELLUNGEN, FORSCHUNGSRICHTUNGEN UND STAND 

DER ALTWEGEFORSCHUNG 

I. Begriff und Gegenstand der Altwegeforschung 

Der sich besonders in den letzten zehn Jahren zu einer eigenständigen Forschungsrich­
tung entwickelnde wissenschaftliche Problemkreis der Untersuchung alter Verkehrswege 
wird verschiedenartig bezeichnet. In der Literatur f inden sich Begriffe wie »Verkehrsge­
schichte«, »Geschichte des Verkehrswesens«, »Geschichte des Straßenwesens«, »histori­
sche oder archäologische Straßenforschung«, »historisch­geographische Wegeforschung« 
und letztlich »Altstraßenforschung«. 

Die Vielfal t der Begriffe fü r die Erforschung alter Straßen und Wege spiegelt die 
Beteiligung der verschiedenen Disziplinen wider und deutet zugleich die jeweils ange­
wand te Betrachtungsweise und spezifische Fragestellung an. Die Termini werden t rotz 
inhaltl icher Unterschiede allgemein synonym gebraucht. Im deutschen Sprachbereich 
läßt sich nun erkennen, daß die älteren umschreibenden Begriffe von dem in Süd­
deutschland als Flurname wie in der Umgangssprache gebrauchten Wort >Altstraße< und 
der davon abgeleiteten Bezeichnung >Altstraßenforschung< abgelöst werden (Wopfner 
1932; Dollacker 1938; Weigel 1951 u. 1954; Jandaurek 1954; Edelmann 1955; Franz 
1956; Oeller 1961; Krüger 1963; Jäger 1968; Schäfer 1977). Dieser Begriff der >Altstra­
ßenforschung< scheint sich als Fachterminus seit etwa 15 Jahren durchzusetzen. 

Als eine den gesamten interdisziplinären Forschungsbereich umfassende Bezeichnung 
läßt sich der Begriff der »Altstraßenforschung« etwa analog zu den von Schlüter 1938 
geprägten Begriffen der »Alt landschaft« und »Altlandschaftsforschung« sicherlich ver­
wenden, weil mit ihm keine weitere zeitliche oder fachliche Differenzierung angedeutet 
wird . Das G r u n d w o r t »­straße« ist in diesem Zusammenhang allerdings problematisch, 
da mit ihm nur das Fernverkehrsnetz er faß t werden kann, denn die »strata« oder »stra­
te« ist im mittelalterl ichen Rechtssinne allgemein allein der öffentl iche Weg als Fernver­
kehrsweg. Der Begriff »Weg« ist gerade fü r die Verkehrs­ und Fahrbahnverhältnisse des 
Mittelalters weit angemessener, so daß der Terminus »Altwegeforschung« fü r die Unter­
suchung vollständiger und funk t iona l komplexer Wegenetze zutreffender wäre. 

Neben der Altwegeforschung, die sich allein auf historische Zustände und die Genese 
von Wegetrassen und Wegenetzen bezieht, stehen die Verkehrsgeschichte und die H a n ­
delsgeschichte, die sich mit den Verkehrsströmen und den sich auf den Verkehrswegen 
vollziehenden Handels ­ und Verkehrsbeziehungen befassen sowie letztlich auch die Ge­
schichte der Verkehrspoli t ik und Verkehrsstrategie. 
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2. Altwegeforschung als interdisziplinäre Forschungsaufgabe 

Die Geländeaufnahme und Untersuchung erhaltener Wegespuren ist nur einer der For­
schungsansätze der Altwegeforschung. N u r bei einer integrierenden Zusammenschau mit 
Forschungsergebnissen anderer Disziplinen kann letztlich die übergeordnete Fragestel­
lung, die historische Entwicklung alter Verkehrswege und Straßennetze, zufriedenstel­
lend gelöst werden (vgl. Übersicht i ) . 

Die Geschichtsforschung leistet ihren Beitrag mit der Zusammenstellung und krit i­
schen Auswertung von I t ineraren, wie sie mit den Arbeiten von Mayer (1941) und Riek­
kenberg (1942) sowie mit den vergleichenden Analysen der frühneuzeit l ichen I t inerar­
werke, I t inerarkar ten und Meilenscheiben (vgl. besonders Krüger 1958, 1963, 1963a, 
1974 oder Bautier 1962, 1963) vorliegen. 

Aber auch der ökonomische und strategische Hinte rgrund einer Verkehrs­ und Stra­
ßenpolitik der deutschen Kaiser und Könige sowie einzelner Terri torialherren (vgl. z. B. 
Güterbock 1908 oder Posch 1969) wie auch etwa die Handelspol i t ik der Hanse in ihren 
wirtschaftspolitisch gezielten Auswirkungen auf eine Leitung von Verkehrsströmen und 
damit auch auf eine Entwicklung oder Verlagerung von Verkehrsrouten und Fernver­
kehrsstraßen (vgl. z . B . Rülke 1971) sind fü r eine Rekonstrukt ion von Altstraßennetzen 
selbst, vor allem im Hinblick auf die kausalgenetische Problematik, von entscheidender 
Bedeutung. Letztlich t rägt die historische Forschung auch durch Untersuchungen zur 
Entwicklung der Organisat ion des Transportwesens und der Verkehrsarten zu einer Alt­
wegeforschung bei (vgl. z . B . H a f f 1910; Popelka 1931; Klein 1950; Tremel 1957; Ba­
renscheer 1963). 

Der Landesgeschichtsforschung ist vor allem aufgegeben, regionale Studien beizutra­
gen zum mittelalterlichen Zoll (vlg. z . B . Biedermann 1883; Güttenberger 1926; Stolz 
1953, 1954 u. 1954; Tremel 1957; Hassinger 1965; u. 1969), zum Geleitwesen und zum 
Routennetz der Geleitstraßen (vgl. z . B . Kaiisch 1901 u. 1910; Müller 1907; Hafer lach 
1914; Fischer 1939; Wilhelm 1957; Klein 1957; Schaab 1958; Endres 1963; Weig 1970) 
und zu den einzelnen verkehrsorientierten Anlagen und Einrichtungen (vgl. z. B. Bur­
gen: Görich 1936/48, 1938, 1951, 1952; Schwarz 1975; Warten : Bener 1945; Straßen­
krüge: Fischer 1939; H o f f m a n n 1940; Welblund 1946; Wolff 1961; Siechenhäuser: N ü ­
scheler 1866; Fahne 1874; Mummenhoff 1892; Frohn 1932; Lappe 1933; Gerichtsplätze: 
Brandenburg 1955; Richtstät ten: Günther 1961; Wegezeichen: Meiche 1910; Bener 
1945; Kreuzsteine: Kuhfah l 1928; H o f f m a n n 1935; Anderson 1938; von Dreyhausen 
1940; Möller 1942; Köber i960; Brockpähler 1963; Bildstöcke: Dünninger 1970). 

Die Rechtsgeschichte liefert wichtige Beiträge zur Rechtsstellung der mittelalterl i­
chen Wege und Straßen durch eine Auswertung der Landrechte und Wegerechte sowie 
der großen Zahl überlieferter Rechtsfälle im Zusammenhang mit Ereignissen auf Fern­
straßen (z. B. Gasner 1889; Buch 1919; Bader 1936; Baumeister 1957; Friehe 1971). 

Die Sprachgeschichte hat neben der Orts­ und Flurnamenforschung mit der Samm­
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l u n g u n d I n t e r p r e t a t i o n d e r W e g e - u n d S t r a ß e n n a m e n e i n e n sehr w i c h t i g e n T e i l z u r 

S t r a ß e n f o r s c h u n g b e i z u t r a g e n . H i e r l i egen n o c h v i e l z u w e n i g g r ü n d l i c h e A r b e i t e n v o r . 

G r u n d l e g e n d e Bei sp i e l e d ie se r F o r s c h u n g s r i c h t u n g s i n d d i e A r b e i t v o n N i e d e r e h e ( 1 9 6 7 ) 

ü b e r » S t r a ß e « u n d » W e g « in d e r g a l l o r o m a n i s c h e n T o p o n o m a s t i k o d e r d ie U n t e r s u ­

c h u n g v o n G i l l e s ­ G u i b e r t ( i 9 6 0 ) ü b e r m i t t e l a l t e r l i c h e B e z e i c h n u n g e n v o n F e r n s t r a ß e n in 

S ü d f r a n k r e i c h . 

D i e U r ­ u n d F r ü h g e s c h i c h t e l e t z t l i c h h a t m i t d e r B o h l e n w e g f o r s c h u n g in N o r d w e s t ­

d e u t s c h l a n d ( v g l . K r ü g e r 1 9 3 6 ; H a y e n 1945 , 1957 , 1 9 6 3 ) w i c h t i g e B e i t r ä g e z u m V e r l a u f 

u n d v o r a l l e m z u r K o n s t r u k t i o n a l t e r h ö l z e n e r W e g e g e l i e f e r t . F ü r d a s M i t t e l a l t e r l i egen 

b i s h e r n u r a r c h ä o l o g i s c h e E i n z e l b e f u n d e v o r , d i e b e s o n d e r s i m Z u g e d e r m i t t e l a l t e r l i c h e n 

S i e d l u n g s a r c h ä o l o g i e w e i t e r v e r m e h r t u n d u n t e r s y s t e m a t i s c h e n G e s i c h t s p u n k t e n z u s a m ­

m e n g e t r a g e n u n d a u s g e w e r t e t w e r d e n m ü ß t e n . 

3. Stand der Altwegeforschung in Europa 

D e r F o r s c h u n g s s t a n d d e r A l t w e g e f o r s c h u n g ist b i s h e r n o c h n i r g e n d s z u s a m m e n f a s s e n d 

b e h a n d e l t w o r d e n . D i e D a r s t e l l u n g v o n K r ü g e r ( 1 9 3 6 ) z u r B o h l e n w e g f o r s c h u n g in 

N W ­ D e u t s c h l a n d ist d u r c h d i e u m f a n g r e i c h e F o r s c h u n g a u f d i e s e m G e b i e t in d e n l e t z t e n 

20 J a h r e n n u r n o c h f o r s c h u n g s g e s c h i c h t l i c h v o n I n t e r e s s e !) . 

B i b l i o g r a p h i s c h ist d i e v o r a l l e m u m f a n g r e i c h e r e g i o n a l e L i t e r a t u r n o c h n i c h t sys te ­

m a t i s c h e r f a ß t . D i e w i c h t i g s t e n ä l t e r e n U n t e r s u c h u n g e n s ind a l l e i n in d e n j ü n g e r e n M o ­

n o g r a p h i e n z u r A l t s t r a ß e n f o r s c h u n g f ü r d i e j e w e i l i g e n A r b e i t s g e b i e t e z u s a m m e n g e s t e l l t . 

F ü r E n g l a n d l i eg t e ine B i b l i o g r a p h i e f ü r d i e Z e i t v o r 1910 v o r v o n B a l l e n ( 1 9 1 4 ) . 

A n Z u s a m m e n s t e l l u n g e n z e i t g e n ö s s i s c h e r Q u e l l e n des 16. bis 19. J a h r h u n d e r t s l i egen 

e ine d i e g a n z e W e l t u m f a s s e n d e B i b l i o g r a p h i e a l t e r S t r a ß e n k a r t e n ( B o n a c k e r 1973) , B i ­

b l i o g r a p h i e n d e r I t i n e r a r w e r k e u n d S t r a ß e n k a r t e n F r a n k r e i c h s ( F o r d h a m 1 9 2 0 u n d 

1929) u n d E n g l a n d s ( F o r d h a m 1912 u. 1930) , B i b l i o g r a p h i e n z u r G e s c h i c h t e d e r P o s t ­

s t r a ß e n ( W o l p e r t 1 9 5 0 u n d 1 9 5 2 ; K o c h ­ D a b e r 1970) s o w i e B i b l i o g r a p h i e n z e i t g e n ö s s i ­

s che r A r b e i t e n des 17. bis f r ü h e n 19. J a h r h u n d e r t s z u m S t r a ß e n ­ u n d S t r a ß e n b r ü c k e n b a u 

( B o n a c k e r 1962 u. 1 9 6 2 a ) v o r . 

A u c h d i e Q u e l l e n u n d M e t h o d e n e ine r A l t w e g e f o r s c h u n g s i n d n u r se l t en s y s t e m a t i s c h 

b e h a n d e l t w o r d e n . D i e a u f a r c h i v a l i s c h e n Q u e l l e n b e r u h e n d e n M e t h o d e n e ine r h i s t o r i ­

s c h e n A l t s t r a ß e n f o r s c h u n g w e r d e n v o n A u b i n ( 1 9 2 6 ) , P i t z ( 1 9 6 2 ) u n d B r u n s u . W e c z e r ­

k a 2) k u r z d a r g e s t e l l t . 

1) K n a p p e Ubers ichten über den Forschungss tand in Mit te leuropa geben BRUNS und WECZERKA 
1967, S. 58­76, über Österre ich POPELKA 1956 und CSENDES 1969, S. 12­24, über Thür ingen und 
das nordöst l iche Bayern FISCHER 1943, über Westfa len PRINZ i960, S. 4 ­ 7 u n d POESCHEL 1968, 
S. 4 f., über Niedersachsen DENECKE 1969, S. 15­17, über den H a r z SPIER 1962 und über die 
Lüneburger Hei de ASMUS 1954. 
2 ) B R U N S U. W E C Z E R K A 1 9 6 7 , S . 7 7 ­ 1 0 0 . 
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Routenkarten oder 
Verkehrsbeziehungskarten 
fü r versch. hist. Epochen 

quant i ta t ive Erfassung von 
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Rekonstrukt ionen von Routennetzen allein auf der Grundlage einer Zusammenstel­
lung von Reisewegen legten Kilian (1886), H a n n (1893), Müller (1901), Gutbier (1912), 
Heyde l (1929), Mayer (1941) und Rieckenberg (1942) vor. Diese Methode einer Rekon­
struktion von Reiserouten durch Aneinanderreihung zeitlich kurz aufeinander folgender 
Ausstellungsorte von Kaiser­ und Königsurkunden ist vor allem fü r das f rühe und hohe 
Mittelal ter von Bedeutung (zum Problem allgemein vgl. Oehler 1957). Für das späte 
Mittelal ter und die Neuzei t treten die Pilgeritinerare, Reisetagebücher und Reisebe­
schreibungen an diese Stelle, die fü r die Straßenforschung systematisch, vergleichend und 
einander ergänzend bisher kaum herangezogen worden sind (vgl. z. B. einzelne Routen­
beschreibungen von v. Groote 1860; H a m p e 1896; Tangl 1898; Sommerfeld 1924; Welti 
1925; Springer 1950; Krüger 1956/58). 

E n t w ü r f e von Fernverkehrsnetzen nach frühneuzeit l ichen I t inerarwerken (It inerar­
kar ten, Itinerarverzeichnisse, Routenbücher, Meilenscheiben) unternahmen vor allem 
Krüger (1958, 1963, 1963a, 1974; vgl. auch die erste Übersicht von Wolkenhauer, 1908) 
und Bautier ( i960 und 1961). 

Darstel lungen von Geleitstraßen nach Geleitsverzeichnissen ergeben of t ein recht 
vollständiges Bild eines Netzes von Fernverbindungen, besonders des späten Mittelalters 
(vgl. z. B. Fischer 1939; Schaab 1958; Endres 1963). 

Gute Ergebnisse mit einer vorwiegenden Auswertung von Flur­ und Wegenamen er­
zielten H a h n e (1942), Prinz ( i960) und Oeller (1961). 

Müller (1929), Copei (1939), Poeschel (1968) und Denecke 3) betonen die Notwen­
digkeit einer integrierten regionalen Altwegeforschung auf der Grundlage aller jeweils 
zur Verfügung stehenden Quellen, Befunde und Arbeitsmethoden. Die Auswertung und 
Heranz iehung einer möglichst großen Zahl verschiedenster Quellen und die gleichzeitige 
Anwendung verschiedenster Methoden bei der Rekonstrukt ion alter Trassen und Ver­
kehrsnetze setzt allerdings eine gründliche Bearbeitung und erschöpfende Auswertung 
jeder einzelnen Quellengruppe voraus, sowie eine systematische Aufnahme der Gelände­
relikte, wozu auch bei kleinräumigen Untersuchungen meist die Voraussetzungen und 

Vorarbeiten fehlen. 
Der größte Teil der vorliegenden Arbeiten ist in der Quellengrundlage, der Methode 

wie auch der Darstel lung zu wenig systematisch. Die meisten bisher entworfenen und 
veröffent l ichten Alts t raßenkar ten sind im Maßstab bei weitem zu klein und zu unge­
nau 4). Die fü r die kartographische Darstel lung herangezogenen Belege reihen sich nur 
sporadisch an einer rekonstruierten Route auf oder beziehen sich of t nur indirekt auf ei­
nen Verkehrsweg und seinen Verlauf. So geben viele ältere Übersichtskarten kleinerer 
Maßstäbe allein hypothetische Rekonstrukt ionen wieder, bei einer dichteren Kette genau 
belegter Stationen oder verkehrsbezogener Einrichtungen auch Rekonstruktionen von 

3) DENECKE 1969, S. 2 4 - 4 0 . 
4) V g l . d a z u a u c h PRINZ i 9 6 0 , S. 5 f . 
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Routen. Karten lagetreu belegter oder sicher rekonstruierter Trassen größerer Maßstäbe 
liegen bisher erst in wenigen Beispielen vor (vgl. Beilage i ) . 

Die Übersicht über die bisher vorhandenen kartographischen Rekonstrukt ionen von 
Altstraßennetzen zeigt eine gewisse Konzentra t ion der Forschung im südniedersächsi­
schen, hessischen und westfälischen Raum, wo einzelne Gebiete mit einer Fortentwick­
lung der Forschung zum Teil bei einer Vergrößerung der Maßstäbe mehrfach untersucht 
und dargestellt worden sind. Kaum bearbeitet wurden bisher einzelne Gebiete des nord­
deutschen Tieflandes sowie vor allem große Teile des württembergischen und bayeri­
schen Raumes. Die wenigen Arbeiten aus dem mitteldeutschen Raum stammen fast alle 
aus der Zeit vor dem zweiten Weltkrieg. Kartographische Rekonstrukt ionen wurden 
hier nach dieser Zeit nicht wieder aufgegriffen. 

Unter dem Gesichtspunkt der topographischen Genauigkeit der Darstellung herrschen 
die Maßstäbe zwischen 1:1 ooo ooo und 1:500000 vor . Die meisten Darstellungen sind 
damit Übersichtskarten im Stil der Routenkarte . Trassenkarten größerer Maßstäbe für 
umfangreichere Gebiete sind selten. Der zeitliche Schwerpunkt der Darstellung liegt im 
späten Mittelalter und in der f rühen Neuzeit . Allgemein kann festgestellt werden, daß 
die kartographische Darstellung topographisch exakter Rekonstrukt ionen von Altwege­
netzen auf Kartengrundlagen mittlerer und größerer Maßstäbe noch ganz in den Anfän­
gen steht. 

I I . ALLGEMEINE METHODISCHE PROBLEME DER ALTWEGEFORSCHUNG 

1. Ergebnisse der Altwegeforschung in Abhängigkeit von Quellen, Methoden und 
Maßstäben 

Für das methodische Vorgehen und in bezug auf das Ergebnis spielen der Maßstab und 
damit zugleich die Größe des Untersuchungsgebietes eine entscheidende Rolle. Viele Ge­
biete und viele einzelne Trassen haben immer wieder eine erneute Bearbeitung gefunden, 
wobei man stets weiter ins Detail ging, vornehmlich mit dem Bemühen, die Trassen lage­
treu im Gelände nachzuweisen und durch Relikte zu belegen. Fünf durch die jeweils 
herangezogenen Quellen und den Maßstab unterschiedliche Methoden und Möglichkei­
ten der Rekonstruktion sind zu unterscheiden: 
1. Die Rekonstruktion von Routen durch die Verbindung belegter Etappen bzw. Auf­
enthalte im Zuge eines Reiseweges oder Verkehrsweges oder auf der Grundlage der Ver­
knüpfung verkehrsorientierter Anlagen. 
2. Die theoretisch abgeleitete Rekonstruktion eines Trassenverlaufs nach dem Relief 
(Höhenzügen folgende Höhenwege, auf natürliche Pässe gerichtete Paßstraßen), Gewäs­
sernetz (natürliche Zwangspunkte an Flußübergängen) oder der Siedlungsverteilung 
(Verbindung von Ortslagen). 
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3. D i e R e k o n s t r u k t i o n n a c h k l e i n m a ß s t ä b i g e n a l t e n K a r t e n des 17. bis 19. J a h r h u n d e r t s 

m i t d e m V e r s u c h r e t r o g r e s s i v e n V o r g e h e n s d u r c h p u n k t u e l l e o d e r a l l g e m e i n e Belege in 

ä l t e r e E p o c h e n . 

4. E i n e l a g e t r e u e R e k o n s t r u k t i o n d e r T r a s s e n a u f d e r G r u n d l a g e d e r K a r t i e r u n g v o n 

W e g e r e l i k t e n ( G e l ä n d e a u f n a h m e ) . 

5. K o m b i n a t i o n d e r v i e r q u e l l e n s p e z i f i s c h e n R e k o n s t r u k t i o n s m e t h o d e n . 

W i e u n t e r s c h i e d l i c h d i e E r g e b n i s s e je n a c h d e m g e w ä h l t e n M a ß s t a b , d e n b e n u t z t e n 

Q u e l l e n u n d a n g e w a n d t e n M e t h o d e n s i n d , z e i g e n b e i s p i e l h a f t d ie E r g e b n i s s e v ie r v e r s c h i e ­

d e n e r A r b e i t e n , d ie a l l e d a s s ü d l i c h e L e i n e b e r g l a n d b e t r e f f e n (vg l . A b b . 1). B e r u h t die 

R e k o n s t r u k t i o n des F e r n s t r a ß e n n e t z e s M i t t e l e u r o p a s v o n L a n d a u ( 1 8 5 6 ) i m M a ß s t a b 

1:1 M i l l . v o r n e h m l i c h a u f e ine r A u s w e r t u n g v o n I t i n e r a r e n u n d f r ü h e n S t r a ß e n k a r t e n 

u n d e i n e r o f t z u f ä l l i g e n A u s w a h l e i n z e l n e r H a u p t r o u t e n , so is t d e r A t l a s d e r h a n s i s c h e n 

H a n d e l s s t r a ß e n v o n B r u n s u n d W e c z e r k a ( 1 9 6 2 ) a u f d e r G r u n d l a g e e ine r A u s w e r t u n g 

h i s t o r i s c h e r Q u e l l e n z u r V e r k e h r s ­ u n d H a n d e l s g e s c h i c h t e des 14. u n d 15. J a h r h u n d e r t s , 

d e r R ü c k s c h r e i b u n g v o n S t r a ß e n z ü g e n in K a r t e n des 17. u n d 18. J a h r h u n d e r t s s o w i e d e r 

A u s w e r t u n g d e r E r g e b n i s s e d e r l o k a l e n L i t e r a t u r z u r A l t s t r a ß e n f o r s c h u n g e n t s t a n d e n . 

D e r r e g i o n a l e n A r b e i t v o n H e r b s t ( 1 9 2 6 ) u n d d e r z u g e h ö r i g e n K a r t e i m M a ß s t a b 

1 : 2 0 0 0 0 0 l i egen v o r n e h m l i c h d ie o f t sehr d e t a i l l i e r t e n A n g a b e n d e r S t r a ß e n b a u a k t e n 

des 18. J a h r h u n d e r t s z u g r u n d e , n e b e n d e r H e r a n z i e h u n g v o n I t i n e r a r e n , t o p o g r a p h i ­

s c h e n K a r t e n w e r k e n u n d F l u r n a m e n . L e t z t l i c h w u r d e v e r s u c h t ( D e n e c k e 1969) , v o n ei­

n e r A u f n a h m e d e r G e l ä n d e r e l i k t e a u s g e h e n d , a l l e e i n s c h l ä g i g e n Q u e l l e n a u s z u w e r t e n 

u n d a l l e n a c h w e i s b a r e n ü b e r ö r t l i c h e n W e g e v o m f r ü h e n M i t t e l a l t e r bis z u m E n d e des 

18. J a h r h u n d e r t s i m M a ß s t a b 1 : 5 0 0 0 0 z u e r f a s s e n , m i t a l l e n Belegen u n d N a m e n , m i t 

e ine r R e k o n s t r u k t i o n des m i t t e l a l t e r l i c h e n S i e d l u n g s b i l d e s s o w i e d e r v e r k e h r s o r i e n t i e r t e n 

A n l a g e n u n d E i n r i c h t u n g e n . 

Ä h n l i c h e U n t e r s c h i e d e in d e r G e n a u i g k e i t , in d e r V o l l s t ä n d i g k e i t u n d i m D e t a i l 

z e i g t a u c h d e r V e r g l e i c h d e r K a r t e n v o n O r t m a n n ( 1 9 4 9 ) , P r i n z ( i 9 6 0 ) u n d P o e s c h e l 

( 1 9 6 8 ) f ü r d ie M ü n s t e r s c h e B u c h t 5) o d e r a u c h d e r V e r g l e i c h des v o n K r ü g e r ( 1 9 6 3 ) n a c h 

I t i n e r a r k a r t e n u n d I t i n e r a r w e r k e n des 16. u n d 17. J a h r h u n d e r t s r e k o n s t r u i e r t e n F e r n ­

s t r a ß e n n e t z e s i m R a u m M a r b u r g m i t d e m n a c h e ine r V i e l z a h l w e i t e r e r h i s t o r i s c h e r 

Q u e l l e n r e k o n s t r i e r t e n N e t z v o n G ö r i c h i m g l e i c h e n R a u m u n d g l e i c h e n M a ß s t a b (vg l . 

G ö r i c h 1 9 6 4 ) . 

Bei d e r k a r t o g r a p h i s c h e n D a r s t e l l u n g w ä r e es k o n s e q u e n t u n d k o r r e k t , i m F a l l e e ine r 

R e k o n s t r u k t i o n n a c h E t a p p e n d i e V e r k e h r s v e r b i n d u n g a u c h n u r als R o u t e m i t e ine r ge­

r a d e n L i n i e a n z u d e u t e n ( v g l . z . B. d ie R o u t e n k a r t e n v o n M ü l l e r 1 6 9 0 ; L a n d a u 1 8 5 6 ; 

O r t m a n n 1 9 4 9 ; M o r t e n s e n u. W e n s k u s 1968) u n d n i c h t , w i e es h ä u f i g v e r s u c h t w i r d , 

e ine a n g e n o m m e n e , a b e r n i c h t d u r c h G e l ä n d e u n t e r s u c h u n g n a c h g e w i e s e n e L i n i e n f ü h r u n g 

5) V g l . P O E S C H E L 1 9 6 8 , A b b . 2 2 , 2 3 u . 2 4 . 
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n a c h a l l g e m e i n w e i t j ü n g e r e n S t r a ß e n k a r t e n n a c h z u z i e h e n . N u r in i h r e r G e l ä n d e l a g e 

g e n a u n a c h g e w i e s e n e T r a s s e n k ö n n e n m i t e ine r l a g e t r e u e n L i n i e n s i g n a t u r in e ine K a r t e 

e i n g e t r a g e n w e r d e n . 

S i c h e r h a t j ede d e r f ü n f g e n a n n t e n A r b e i t s m e t h o d e n i h r e B e r e c h t i g u n g . Als G r u n d l a ­

ge f ü r w i r t s c h a f t s ­ u n d h a n d e l s g e s c h i c h t l i c h e U n t e r s u c h u n g e n r e i c h t es aus , e ine A n z a h l 

b e l e g t e r E t a p p e n i m V e r k e h r s n e t z z u k e n n e n , u m d ie V e r k e h r s s p a n n u n g e n u n d W i r t ­

s c h a f t s b e z i e h u n g e n z w i s c h e n e i n z e l n e n H a n d e l s p l ä t z e n z u b e l e g e n u n d d a r s t e l l e n z u 

k ö n n e n . F ü r d i e h i s t o r i s c h ­ g e o g r a p h i s c h e K u l t u r l a n d s c h a f t s f o r s c h u n g w i e a u c h f ü r e ine 

r e g i o n a l e S i e d l u n g s ­ u n d W i r t s c h a f t s g e s c h i c h t e ist j e d o c h d ie R e k o n s t r u k t i o n a u f d e r 

G r u n d l a g e e ine r K o m b i n a t i o n a l l e r b e i t r a g e n d e n Q u e l l e n d i e o p t i m a l e M e t h o d e 6 \ Z i e l 

d iese r m ö g l i c h s t g e n a u e n l a g e t r e u e n R e k o n s t r u k t i o n ist es, e t w a a u s e ine r A n a l y s e d e r 

g e n a u e n L i n i e n f ü h r u n g S c h l ü s s e a u f Z u s a m m e n h ä n g e d e r E n t w i c k l u n g des V e r k e h r s n e t ­

zes in v e r s c h i e d e n e n E p o c h e n s o w i e a u f d e n W a n d e l d e r N u t z u n g a l t e r n a t i v e r T e i l s t r e k ­

k e n z i e h e n z u k ö n n e n u n d d a m i t l e t z t l i c h a u c h d ie G e n e s e d e r V e r k e h r s w e g e in d i e h i ­

s t o r i s c h ­ g e n e t i s c h e K u l t u r l a n d s c h a f t s f o r s c h u n g z u i n t e g r i e r e n . 

2. Darstellungsmethoden der Quellenbelege und Untersuchungsergebnisse 

D i e A l t w e g e f o r s c h u n g ist z u e i n e m b e t r ä c h t l i c h e n T e i l e in a u f d e r K o m p i l a t i o n v o n Be­

o b a c h t u n g e n , D a t e n u n d B e l e g e n b e r u h e n d e r F o r s c h u n g s z w e i g . D i e V e r ö f f e n t l i c h u n g d e r 

U n t e r s u c h u n g s e r g e b n i s s e e r f o r d e r t g r ö ß t e G e n a u i g k e i t u n d V o l l s t ä n d i g k e i t , d a sie z u ­

n ä c h s t als I n v e n t a r i s a t i o n d e n C h a r a k t e r e ine r Q u e l l e n p u b l i k a t i o n h a t . D i e Q u e l l e n b e l e ­

ge e ine r S t r e c k e n r e k o n s t r u k t i o n m ü s s e n ü b e r s i c h t l i c h d a r g e b o t e n w e r d e n . M a t e r i a l ­ u n d 

F o r s c h u n g s l ü c k e n s o l l t e n aus j e d e r Q u e l l e n z u s a m m e n s t e l l u n g h e r v o r g e h e n , so d a ß eine 

B e u r t e i l u n g u n d F o r t f ü h r u n g d e r A r b e i t e n d u r c h a n d e r e m ö g l i c h is t . 

E i n e D u r c h s i c h t a u c h d e r n e u e s t e n r e g i o n a l e n A r b e i t e n z u r A l t s t r a ß e n f o r s c h u n g ist 

in diese r H i n s i c h t seh r e n t t ä u s c h e n d . V o r h e r r s c h e n d ist h i e r d ie v e r b a l e R o u t e n b e s c h r e i ­

b u n g m i t w e n i g e n v e r s t r e u t e n Q u e l l e n h i n w e i s e n o h n e t a b e l l a r i s c h e Ü b e r s i c h t e n o d e r 

k a r t o g r a p h i s c h e D a r s t e l l u n g e n . E i n t y p i s c h e s Beisp ie l ist d i e 1969 e r s c h i e n e n e A r b e i t v o n 

C s e n d e s ü b e r d a s f r ü h ­ u n d h o c h m i t t e l a l t e r l i c h e S t r a ß e n n e t z N i e d e r ö s t e r r e i c h s . D e m 

G e s a m t w e r k v o n 3 6 0 Se i t en ist e ine e i n z i g e U b e r s i c h t s k a r t e i m M a ß s t a b 1 : 2 0 0 0 0 0 be i ­

g e g e b e n , d i e r ö m i s c h e S t r a ß e n , m i t t e l a l t e r l i c h e S t r a ß e n u n d Z o l l s t e l l e n v o r 1 3 0 0 d a r ­

s te l l t , o h n e j e d e w e i t e r e q u e l l e n k r i t i s c h e , k l a s s i f i k a t o r i s c h e , c h r o n o l o g i s c h e o d e r f u n k t i o ­

n a l e D i f f e r e n z i e r u n g . 

Es g i b t z w e i M ö g l i c h k e i t e n e i n e r ü b e r s i c h t l i c h e n D o k u m e n t a t i o n r e k o n s t r u i e r t e r a l ­

t e r W e g e z ü g e : d i e T a b e l l e b z w . d a s D i a g r a m m u n d d i e g r o ß m a ß s t ä b i g e K a r t e . D i e e r ­

s t e r e M e t h o d e w u r d e b e r e i t s v o n P o e s c h e l ( 1 9 6 8 ) a n g e w a n d t u n d ist h ie r als m e t h o d i ­

sches Beisp ie l w e i t e r e n t w i c k e l t w o r d e n ( v g l . Ü b e r s . 2). H i e r s i n d a l l e G e l ä n d e r e l i k t e , 

6) Vgl. auch PRINZ i960, S. 7. 
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Straßenanlagen, Straßen- und Wegenamen, verkehrsorientierte Anlagen und Einrichtun­
gen, Belege einer Benutzung oder belegte Etappen in chronologischer wie auch chorolo­
gischer Systematik durch Symbole verzeichnet, allerdings ohne zugehörige Quellenbele­
ge, die sich als Anmerkungen gesondert verzeichnen lassen. 

Zu der tabellarischen Übersicht gehört eine möglichst großmaßstäbige kar tographi ­
sche Darstel lung (1 :50000 oder 1:100000) , die entweder die einzelnen verkehrsbezoge­
nen Anlagen wie auch verschiedenen Zeitschichten jeweils fü r sich getrennt zeigt (vgl. 
Poeschel 1968), oder in farbiger Darstel lung im gesamten kultur landschaft l ichen Zu­
sammenhang und zeitlichen Längsschnitt (vgl. Denecke 1969). Die einzelnen Anlagen 
und Einrichtungen sind durch sprechende Symbole veranschaulicht, sie lassen sich direkt 
aus der Kar te ablesen und anhand einer zugehörigen Materialtabelle erläutern und durch 
Quellen belegen. Eine Farbgebung der Signaturen kann entweder fü r eine chronologische 
Gliederung angewandt werden oder fü r den Nachweis der Quellengrundlage und Re­
konstruktionsmethode der topographischen Lokalisation. Bei einer Darstel lung in vier 
Farben lassen sich vollständig erhaltene Anlagen oder noch vorhandene Reste (Gebäude, 
Ruinen, Hohlwege, Brücken, Dämme u. a.) :Farbe 1, nur noch schwach erkennbare Re­
likte oder Oberf lächenfunde :Farbe 2, eine Lokalisation nach alten Kar ten oder genau­
en archivalischen Angaben :Farbe 3 sowie eine nur ungefähre Lokalisation nach Flurna­
men oder sonstigen beschriebenen Hinweisen :Farbe 4 unterscheiden. 

Diese kartographische Differenzierung nach dem Beleg der Lokalisation bzw. dem 
heutigen Zustand des Altweges oder auch der ehemaligen verkehrsbezogenen Anlage hat 
den fü r die Forschung wichtigen Vorteil, daß die Sicherheit des Beleges unmit telbar ab­
lesbar ist. Vor allem aber werden alle diejenigen Anlagen oder Wegestrecken deutlich 
hervorgehoben, die als Reste der Alt landschaf ten noch im Gelände vorhanden sind und 
somit für weitere archäologische Untersuchungen oder auch fü r die Denkmalpf lege von 
Interesse sein können. 

I I I . FORSCHUNGSPROBLEME UND FORSCHUNGSMETHODEN DER HISTORISCH­

GEORAPHISCHEN WEGEFORSCHUNG: TRASSE, L I N I E N F ü H R U N G UND NETZGESTALT 

1. Die Geländeaufnahme und die Methode einer formalen Typologie der Relikte 

unbefestigter Straßen und Wege 

Die unmittelbarsten Zeugen fü r die Existenz und den Verlauf alter Verkehrswege sind 
die im Boden eingetieften Trit tspuren und Geleise, die ausgeräumten, meist funktionslos 
gewordenen Hohlwege oder die Reste ausgebauter oder befestigter Trassen aus der Zeit 
vor dem Ausbau der Chausseen. Ihre systematische, flächendeckende Kart ierung, zu­
nächst ohne Rücksicht auf die Zeit ihrer Benutzung oder auf ihre mögliche einstige 
Funktion, ist die Grundlage jeder regionalen Untersuchung. 
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Obgleich die Beobachtung von Wegerelikten und ihre Heranziehung als Beleg bei der 
Rekonstrukt ion von Verkehrswegen in der Forschungsgeschichte weit zurückgeht (z. B. 
Curtius 1855; Kofier 1893; Müller 1928/37), so sind bisher jedoch erst sehr wenige 
großmaßstäbige Kart ierungen von Wegerelikten geschlossener Gebiete durchgeführt und 
veröffent l icht worden (z .B. Görich 1954; Ploetz 1961 u. 1962; Denecke 1969; Blaschke 
1975; Schwarz 1975). 

Die auf t re tenden Formen der Relikte sind hier und da einmal erwähnt (Jäger 1954; 
Ploetz 1961, 1962, 1963; Mortensen 1963; Düsterloh 1967), jedoch nicht in ihrem For­
menbestand typologisiert und genetisch interpretiert . Uber die morphologische Ausprä­
gung der Wegespuren hinaus f ü h r t die durch Profi lgrabungen zu ermittelnde fossile 
Form eines eingetieften Weges sowie die Spurweite der Geleise unter der heutigen Wege­
sohle, die näheren Aufschluß über das Alter und die Funktion einer Wegespur geben 
können. 

a ) D e r H o h l w e g ­ T y p o l o g i e d e r P r o f i l e 

Die stetige Auflockerung des Untergrundes im Bereich der Geleise, denen der Verkehr 
immer wieder spurgetreu zu folgen suchte, die Zerstörung der Vegetation im Bereich der 
Wegesohle und die damit vers tärkt einsetzende lineare Erosion in den vorgezeichneten 
Radspuren führ ten , vor allem im Bereich stärkeren Gefälles, zu einer stetig fortschrei­
tenden Eint iefung der Wegesohle. 

Dieser quasi­natürliche Erosions­ und Formungsprozeß ließ im Zuge der unbefestig­
ten Trassen Hohlwege entstehen, die im 17. und 18. Jahrhunder t , besonders in den Mit­
telgebirgen, weit verbreitete, landschaftsprägende Elemente darstellten, wie dies die 
Landschaftsmalerei , besonders aber die großmaßstäbigen Kartenwerke der Zeit, z. B. die 
Kar t enau fnahme der Rheinlande von Tranchot und v. Müff l ing (1801­1828), die Kur­
hannoversche Landesaufnahme (1764­1782) oder die Erstausgabe der Preußischen 
Landesaufnahme im M. 1:25 000 sehr deutlich belegen. 

Heute sind diese Hohlwege vornehmlich nur noch in ungestörten Waldgebieten zu 
f inden, wo sie nicht durch den modernen Ausbau der Straßen oder durch die Verkoppe­
lung und die Bereinigung der Fluren zerstört worden sind. Eine systematische Kartie­
rung aller fossilen Hohlwegspuren in einem größeren Gebiet im Zuge einer Geländeauf­
nahme und eine vergleichende morphologische Analyse der Relikte läßt deutlich unter­
scheidbare Formtypen erkennen. Diese können zunächst formal beschreibend nebenein­
andergestellt werden, sie stellen jedoch zugleich auch genetische Typen dar, d. h. typi­
sche Stadien morphologischer Entwicklungsprozesse. 

Die Formtypen werden nach ihren charakteristischen Querprof i len bezeichnet, wobei 
die Begriffe weitgehend von der Nomenkla tu r der natürlichen Talformen abgeleitet 
sind. Es lassen sich rezente Formtypen (Pr imärformen) , fossile Formtypen (Sekundärfor­
men), Formen teilweise zerstörter Wegespuren (Hohlwegrelikte) und Formen ausgebau­

ter Wege unterscheiden (vgl. Abb. 2 und 3). 
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Zu den rezenten Formtypen gehört das Wagengeleis, das aus einem Paar eingetiefter 
oder in den Boden eingedrückter Radspuren besteht, wie sie heute noch auf den unbefe­
stigten Feld­ und Forstwegen überall entstehen. Eine ebenfalls rezent in ständiger Fort­
bildung begriffene Form ist der kastenförmige Hohlweg, der vor allem in Sandstein­
und in Lößgebieten auf t r i t t , in Gesteinen also, die so standfest sind, daß steile Böschun­
gen entstehen können. 

Diese beiden allgemein rezenten Formtypen können sich in sehr resistentem Gestein 
auch über lange Zeit an der Oberf läche erhalten, w o f ü r die römischen Geleisestraßen in 
Italien und in den Alpen ein gutes Beispiel sind, ebenso die vermutlich hallstattzeitl ichen 
und mittelalterlichen Geleisestraßen in Kärnten, Tirol und der Schweiz (vgl. Bulle 1947; 
Franz 1951 u. 1956; Wiek 1962; Reber 1970), oder auch die ins Neol i th ikum datierten 
Geleise auf Malta (Zammit 1932; Gracie 1954). 

Geleise sind allgemein durch eine spurgetreue Beanspruchung der Wegesohlen ent­
standen, auf resistentem Gestein nachweislich jedoch auch absichtlich ausgemeißelt wor­
den, wie bei einigen römischen und keltischen Geleisestraßen oder auch den neolithischen 
Geleisen auf Malta. 

Zu den fossilen Formtypen verlassener Hohlwege lassen sich folgende, immer wieder 
auftretende Profile stellen: Der Muldenhohlweg, der durch eine Akkumula t ion von Lok­
kermaterial im Bereich der Wegesohle von den Wegeböschungen her aus dem kastenför­
migen Hohlweg nach der Auflassung entstehen kann. Er ist der am häufigsten auf t re ten­
de Typ alter Wegespuren. 

Der Kerbhohlweg, in dem umgekehrt durch spätere lineare Erosion die einstige We­
gesohle kerbförmig weiter eingetieft wird, und der vert i lkte Hohlweg 7), dessen einstige 
Fahrsohle durch starke Einschwemmung von Lockermaterial von oben her in Richtung 
des Hohlweges vollkommen überdeckt ist. 

Bei einer teilweisen Zerstörung von Hohlwegspuren durch den Pflug oder durch ei­
nen weiteren Ausbau können sich Reliktformen erhalten. Eine weit verbreitete Methode, 
aufgelassene Hohlwege mit dem Pflug zu beseitigen, war das Abpflügen der talseitigen 
Böschung in den Hohlweg hinein, so daß nur die hangwärt ige Böschung als Terrasse er­
halten blieb. Dami t wurde eine das Grundwasser abziehende lästige Rinne beseitigt, ein 
beträchtlicher Streifen an Land gewonnen und zugleich eine die f lächenhaf te Erosion 
hemmende Terrasse geschaffen. Morphologisch können diese Hohlwegterrassen den Ak­
kerterrassen sehr ähnlich sein. Wurden beide Böschungen eingepflügt und der Hohlweg 
damit fast gänzlich verfül l t , so blieb of t nur eine schwach erkennbare Delle erhalten. 

Im Zuge des Ausbaus und der Befestigung der Straßen im 18. und 19. Jahrhunder t 
wurden sehr tiefe Hohlwege of t übernommen und nur verbreitert , so daß viele heutige 
Böschungen überbauter alter Trassen auf ältere Hohlwege zurückgehen. 

7) Tilke = kleines Erosionstal, das sekundär durch lineare Akkumulation teilweise wieder auf­
gefüllt ist. 
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D i e e i n z e l n e n T y p e n t r e t e n n i c h t i m m e r in r e i n e r F o r m a u f , s o n d e r n sie g e h e n i m 

Z u g e e i n e r H o h l w e g s t r e c k e a l l g e m e i n i n e i n a n d e r ü b e r , v o r a l l e m b e d i n g t d u r c h d e n 

W e c h s e l des G e f ä l l e s , d e r R e s i s t e n z des U n t e r g r u n d e s u n d d e n u n t e r s c h i e d l i c h e n G r a d 

d e r m o r p h o l o g i s c h e n E n t w i c k l u n g o d e r Z e r s t ö r u n g . 

G ä n z l i c h e i n g e e b n e t e W e g e s p u r e n l e t z t l i c h h e b e n s ich seh r h ä u f i g als B o d e n ­ o d e r Be­

w u c h s m e r k m a l e i m L u f t b i l d a b , d a i n d e m e i n g e f ü l l t e n B o d e n e ine s p e z i f i s c h e K a p i l l a r ­

s t r u k t u r u n d G r u n d w a s s e r f ü h r u n g e n t s t e h t u n d m e i s t a u c h e ine a n d e r s a r t i g e m i n e r a l o g i ­

s che Z u s a m m e n s e t z u n g des F ü l l m a t e r i a l s g e g e b e n is t . D i e s f ü h r t a l l g e m e i n z u e ine r ü b e r ­

d u r c h s c h n i t t l i c h p o s i t i v e n o d e r n e g a t i v e n B e e i n f l u s s u n g d e r V e g e t a t i o n b z w . d e r F e l d ­

f r ü c h t e , w a s in d u n k l e n o d e r h e l l e n L i n i e n i m L u f t b i l d k e n n t l i c h w i r d 8). 

b ) D i e F a h r b a h n ­ G r u n d r i ß t y p e n u n b e f e s t i g t e r W e g e 

E i n a l l g e m e i n e s C h a r a k t e r i s t i k u m a l t e r W e g e t r a s s e n ist i h r e V i e l s p u r i g k e i t , d i e d u r c h d ie 

r a s c h e Z e r s t ö r u n g u n d d i e d a r a u s r e s u l t i e r e n d e h ä u f i g e V e r l e g u n g d e r F a h r s p u r e n z u ­

s t a n d e k a m . D i e e i n z e l n e n H o h l w e g e l i e g e n m e i s t d i c h t g e s c h a r t n e b e n e i n a n d e r . Ü b e r ­

s c h n e i d u n g e n e i n z e l n e r S p u r e n s i n d h ä u f i g , w a s be i e ine r g e n a u e n V e r m e s s u n g d e r S p u r ­

s c h a r u n g e n u n d d e r d u r c h j ü n g e r e , w e i t e r e E i n t i e f u n g e n a b g e s c h n i t t e n e n , h ä n g e n d e n 

W e g e s p u r e n d i e F e s t s t e l l u n g eines z e i t l i c h e n N a c h e i n a n d e r d e r B e n u t z u n g , d. h . e ine r e ­

l a t i v e c h r o n o l o g i s c h e E i n o r d n u n g e i n z e l n e r S p u r e n m ö g l i c h m a c h t . 

U m f a n g r e i c h e G e l ä n d e b e o b a c h t u n g e n u n d K a r t i e r u n g e n i n v e r s c h i e d e n e n G e b i e t e n 

l i e ß e n , n e b e n d e r E i n z e l s p u r , v i e r G r u n d r i ß t y p e n v o n S p u r s c h a r u n g e n e r k e n n e n (vg l . 

A b b . 4) . D i e t y p i s c h e u n d g a n z a l l g e m e i n e F o r m d e r u n b e f e s t i g t e n T r a s s e des M i t t e l a l ­

t e r s u n d d e r f r ü h e n N e u z e i t w a r d e r S p u r e n s t r a n g . D i e F a h r b a h n d e r F e r n s t r a ß e n ist 

m e i s t in e ine r s o l c h e n B r e i t e a b g e s t e c k t g e w e s e n , d a ß i m m e r m e h r e r e , e t w a p a r a l l e l e G e ­

leise e n t s t e h e n k o n n t e n . D i e s p ä t m i t t e l a l t e r l i c h e n R e c h t s q u e l l e n u n d W e i s t ü m e r g e b e n 

f ü r ö f f e n t l i c h e F e r n v e r k e h r s s t r a ß e n ( H e e r s t r a ß e n ) M i n i m a l b r e i t e n v o n 4 ­ 1 0 m a n . 

D a s S p u r e n b ü n d e l , d a s s ich m e i s t be i k u r z e n s t e i l en A n s t i e g e n a u s b i l d e t e , is t d a ­

d u r c h c h a r a k t e r i s i e r t , d a ß d i e S p u r e n s t r ä n g e in s t e i l e r en B e r e i c h e n w e i t a u s e i n a n d e r l a u ­

f e n , be i e i n e r z u n e h m e n d e n Z a h l v o n S p u r e n , u m b e i m A b n e h m e n des G e f ä l l e s w i e d e r in 

e i n e m S p u r e n s t r a n g z u s a m m e n z u l a u f e n (vg l . A b b . 5). D a s S p u r e n f e l d e n t s t a n d bei s t a r k 

f r e q u e n t i e r t e n S t r a ß e n in ö d ­ o d e r W a l d l a n d , w o e ine k ü n s t l i c h e E i n e n g u n g d e r T r a s s e 

n i c h t a u f r e c h t e r h a l t e n w u r d e (vg l . A b b . 6). S p u r e n f e l d e r k ö n n e n s ich ü b e r m e h r e r e 

h u n d e r t M e t e r B r e i t e a u s d e h n e n . Sie s i n d z . B. b e s o n d e r s h ä u f i g i m n o r d d e u t s c h e n H e i ­

d e g e b i e t , i m n i e d e r l ä n d i s c h e n G e e s t g e b i e t o d e r a u c h in O s t p r e u ß e n , P o l e n o d e r R u ß l a n d . 

B e i m S p u r e n f ä c h e r l a u f e n d i e e i n z e l n e n H o h l w e g e a u s e i n a n d e r u n d f i n d e n s ich n i c h t 

w i e d e r z u s a m m e n . D i e s e F ä c h e r s i n d t y p i s c h f ü r a l t e F o r s t ­ u n d F e l d w e g e , d i e v o m O r t 

o d e r als A b z w e i g u n g v o n e i n e r D u r c h g a n g s s t r a ß e a u s g e h e n d , in v e r s c h i e d e n e n B e r e i c h e n 

d e r W i r t s c h a f t s f l ä c h e n e n d e t e n . 

8) Vgl. Beispiele bei : CRAWFORD: Ant iqu i ty vol. 28, 1954, 150/61, pla te 6 und 7; BAUTIER 1962 
u n d 1 9 6 3 ; D E N E C K E 1 9 6 9 , S . 3 4 ­ 3 6 u n d 1 9 7 4 ; BRONGERS 1 9 7 6 . 
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Dieser systematischen Geländeaufnahme und formalen Typisierung von Hohlweg­
spuren nach dem Auf r iß und Grundr iß kommt ein Aussagewert zu, der über die wenigen 
fü r das Mittelalter vorhandenen archivalischen Quellen fü r eine Rekonstrukt ion alter 
Wegezüge weit hinausführt . Mit einer systematischen, typisierenden Kart ierung werden 
Reste von Trassen erfaßt , von der Urgeschichte bis zur Neuzeit , die einmal ein sicheres 
Indiz fü r die einstige Existenz und den Verlauf eines Verkehrsweges sind, die zum ande­
ren aber auch dort , w o Belege einer Zuordnung fehlen, durch archäologische Untersu­
chungen weiterführende Aufschlüsse geben können. 

Die formale Typologie ermöglicht zunächst allgemein das Erkennen ehemaliger We­
getrassen als solcher im Gelände und die sichere Unterscheidung der Relikte von anderen 
Kleinformen wie Terrassenkanten, Erosionsrissen, Ackerrelikten, Hanggräben oder 
Grenzgräben. Weiterhin ist aus dem Formtyp eine relative zeitliche Einordnung abzulei­
ten. Eine genauere absolute Datierung allein nach formalen Kriterien ist nicht möglich. 
Dies führ t , da bei der Kart ierung Spuren verschiedenen Alters aufgenommen werden, zu 
einem besonderen Problem, das unter anderem mit Hil fe einer Spurweitentypologie zu 
lösen versucht wird (vgl. Kap. I I I , 3). Letztlich geben spezifische formale Erscheinungen 
auch Hinweise auf die einstige Funktion, auf das benutzte Verkehrsmittel und auf die 
Häuf igkei t der Benutzung. 

2. Wegebesserung, Wegebau und Brückenbau 

Die Maßnahmen der Wegebesserung im Zeitalter der unbefestigten Straßen sind sehr be­
scheiden gewesen. Die allgemein auf t re tenden Schäden waren eine laufende, of t asymme­
trische Übert iefung der Geleise dort, wo das gelockerte Material durch l inienhafte Ero­
sion ausgeräumt wurde, eine Verengung der Fahrsohle durch ihre stetige Tieferlegung 
oder auch durch Rutschungen der Wegeböschungen und eine Versumpfung und Ver­
schlammung der Wegesohle, wo das Lockermaterial liegen blieb und das Regenwasser 
staute. Aus Beschreibungen und Anordnungen des 17. und 18. Jahrhunder ts sind die zu 
dieser Zeit durch die Ämter und anliegenden Gemeinden auszuführenden Wegebesse­
rungsmaßnahmen bekannt : das Verfüllen mit Steinen, Grand (Schotter) oder Holz , das 
Planieren durch Abtragung des Mittelsteges zwischen den Geleisen, das Abstechen der 
Böschungen zur Verbreiterung der Wegesohle sowie das Ausschachten des Schlammes aus 
den Vertiefungen im Wege 9). 

Spuren dieser auch im Mittelalter bereits in gleicher Weise gehandhabten Wegebesse­
rungen lassen sich häufig an alten Hohlwegen im Gelände nachweisen: eine Verfül lung 
durch den Nachweis von Fremdgestein und Holz , meist Astwerk, bei Profi lgrabungen 

9) Vgl. die zeitgenössischen Verordnungen zum Wegebau und zur Wegebesserung der einzelnen 
Terri tor ien, die Bibliographie von BONACKER 1962 oder speziell LAMOTTE 1788; ARND 1831. 
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durch die Wegesohle, die Ausführung von Ausräumungsarbeiten durch kleine Erdwälle, 
die die talseitige oder auch beide Wegeschultern begleiten. Diese sichtbaren Belege fü r 
eine wenn auch nur sehr einfache Wegebesserung konnten häufig an Relikten von Fern­
straßen sowie an mittelalterlichen und frühneuzeit l ichen Erztransportwegen im H a r z 
beobachtet werden. Danach scheinen auch im Mittelalter diese noch im 18. Jahrhunder t 
beschriebenen und angewandten Besserungsmethoden üblich gewesen zu sein, und zwar 
allgemein dort , wo der Verkehr eine gewisse, wirtschaft l iche Bedeutung hatte, die Fre­
quenz groß und der A u f w a n d notwendig war . Holz­ , Feld­ und Ortsverbindungswege 
weisen nur selten Spuren einer Wegebesserung auf. 

Ausgeführ t wurden die Wegebesserungen im Mittelalter vornehmlich von den jeweils 
anliegenden Gemeinden aus im Rahmen der üblichen H a n d ­ und Spanndienste, bei den 
bedeutenden Fernstraßen aber auch häufig durch zum Teil regelrecht verpflichtete 
Klausner, die in einer an der Straße gelegenen Einsiedelei (Klause, Klus) lebten. Die Be­
deutung der Klausner fü r die Erhal tung der Fernstraßen wie auch fü r die Wahrnehmung 
kar i ta t iver Aufgaben fü r die Reisenden während des späten Mittelalters ist bisher noch 
nicht genügend herausgearbeitet und gewürdigt worden. 

Eine Anlage künstlicher Trassen ist in Europa vom Mittelalter bis zur Mitte des 18. 
Jahrhunder ts , dem Beginn des staatlich gelenkten Chaussebaues, auf Strecken außerhalb 
der Siedlungen kaum entwickelt gewesen. Immerhin lassen sich doch im Gelände hier 
und da ausgebaute Trassen nachweisen, vor allem im Bereich von Talübergängen, bei 
sehr steilen Strecken oder in Talengen. Durch breite, versumpfte Täler wurden Dämme 
gelegt, die aus einer Holz ­ und Schotterkonstruktion bestanden. Viele dieser Bohlendäm­
me und Speckenwege (Knüppeldämme) sind nur noch durch Flurnamen nachweisbar, in 
sehr seltenen Fällen sind sie auch im Gelände noch erkennbar, meist durch Absacken 
oder auch durch Überarbei tung stark abgeflacht. 

Bemerkenswert ist, daß die bekannten Bohlenwege der norddeutschen Moore nahezu 
ausschließlich in vorgeschichtliche Epochen gehören (vgl. Forbes 1934, S. 38­47, Krü­
ger 1936; H a y e n 1945, 1957 u. 1963). Für das Mittelalter liegen noch zu wenige Gra­
bungsbefunde vor. Die geringe Zahl an Funden künstlich befestigter mittelalterlicher 
Wege läßt jedoch auch deutlich werden, daß fü r die Erhal tung und den Ausbau der 
Straßen nicht sehr viel aufgewandt wurde. Untersuchungen auf der Grundlage mittelal­
terlicher Quellen, die diesen Beobachtungen an die Seite zu stellen wären, liegen außer 
der Arbeit von Mone (1866) noch nicht vor. 

Im Mittel­ und Hochgebirge mußte der Verkehr häufig, meist um auf einer längeren 
Strecke eine H ö h e zu gewinnen, in etwa parallel zum H a n g geführt werden. Für einen 
Wagenverkehr w a r es dabei häuf ig notwendig, die Trassen künstlich in den H a n g hin­
einzugraben. Hangterrassenwege dieser Art sind in den Alpen in römischer Zeit, aber 
auch im Mittelal ter üblich gewesen. Sie erforderten jedoch bereits einen erheblichen 

A u f w a n d bei der Anlage und eine ständige Pflege. Wo irgend möglich, wurden deshalb 
im Mittelal ter die Trassen nicht im H a n g ver laufend geführt , sondern in ebenem Gelän­
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de oder aber senkrecht zum Gefälle. Der Bau von Serpentinen an Gefällstrecken t r i t t 
im Mittelgebirge allgemein erst im 18. Jahrhunder t auf, im Hochgebirge jedoch bereits 
in römischer und frühgeschichtlicher Zeit. 

Brückenbauten im Zuge von Fernstraßen sind bereits seit dem f rühen Mittelalter 
vielfach belegt. Im Vergleich zur Zahl der Flußübergänge mittelalterlicher Fernstraßen 
sind Brücken in Norddeutschland jedoch relativ selten. Durch zugeordnete Befestigun­
gen, Ansiedlungen oder Zollstellen wurden durch Brücken wichtige Knotenpunkte im 
Netz der Fernstraßen, zugleich aber auch Standorte strategischer und wirtschaft l icher 
Bedeutung geschaffen. Leider sind die mittelalterlichen Belege fü r Brückenbauten sowie 
ihre baugeschichtlichen Entwicklungen noch für kein größeres geschlossenes Gebiet Mit­
teleuropas zusammengetragen worden, eine Aufgabe des Landeshistorikers, die einen we­
sentlichen Beitrag zur Altstraßenforschung liefern würde. Die Arbeiten von Schlüter 
(1928), Aubin (1937), Krüger (1943) oder Scherzer (1958), die unterschiedliche Frage­
stellungen verfolgen, sind erste Ansätze einer zur Altstraßenforschung beitragenden hi­
storischen Untersuchung mittelalterlicher Brücken und ihrer Bedeutung fü r die Trassen­
führung sowie fü r die Verkehrsfrequenz und die Wirtschaf t des Brückenortes. 

3. Das Geleis - Spurweiten und Spurweitentypologie 

Über eine Typologie und Interpretat ion der Formen und der formalen Genese aufgelas­
sener Hohlwege hinaus stellt sich die Frage nach einer genaueren chronologischen 
Zuordnung und nach der einstigen Funktion der durch eine Geländeaufnahme kart ierten 
Wegespuren. Die einzige erhaltene und unmittelbare Hinterlassenschaft des einstigen 
Verkehrs sind, neben vereinzelten Funden von Artefakten oder erhaltenen Stücken von 
Transportgütern (Erz, Holzkohle u. a.), die fossilen Trit tspuren der Reit­, Trag­ und 
Zugtiere sowie die Radabdrücke und Geleise der Fahrzeuge in den Sohlen der Hohlweg­
spuren. Die Geleise waren das sichtbare und einen Fahrweg allgemein kennzeichnende 
Merkmal jeder unbefestigten Trasse. Der Begriff »Geleis« als Bezeichnung für die in den 
Boden eingetiefte Radspur ist in den mittelalterlichen Quellen und in der mittelalterli­
chen Literatur vielfach belegt. Die Geleise fanden Beachtung, weil sie allgemein den 
Verlauf des Weges markierten, weil sie die Fahrbahn zerfurchten und damit den Ver­
kehr behinderten, besonders aber weil die Räder der Wagen immer wieder in den vorge­
zeichneten Spuren gehalten werden mußten, um sie nicht zu starkem seitlichem Druck 
auszusetzen, dem ein Speichenrad nur wenig Widerstand entgegensetzen kann. 

Der Abstand der beiden Radspuren eines Geleises entspricht der Spurweite oder dem 
Radabstand der benutzten Wagen. Spurweiten können somit durch Querprof i le und 
kleine Flächengrabungen in ungestörten Wegespuren ermittelt werden. U m chronologi­
sche, funkt ionale oder klassifikatorische Schlüsse aus rekonstruierten Spurweiten ziehen 
zu können stellt sich die allgemeine Frage, ob die Radabstände im Mittelalter gebietsweise 
generell oder auch nur fü r bestimmte Fahrzeugtypen genormt waren. Schriftliche Belege 
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f ü r festgelegte Spurweiten im Mittelal ter habe ich bisher nicht nachweisen können. Erst 
fü r die f rühe Neuzei t sind zahlreiche Gesetze und Verordnungen bekannt, in denen ter­
ri torial verbindliche N o r m m a ß e festgelegt worden sind mit dem Ziel, das Fahren auf 
den durch Geleise zerfurchten unbefestigten Trassen zu erleichtern bzw. überhaupt zu 
ermöglichen. 

a) M e t h o d e n u n d E r g e b n i s s e a r c h ä o l o g i s c h e r U n t e r s u ­
c h u n g e n f o s s i l e r W a g e n g e l e i s e u n d d i e S p u r w e i t e n t y p o 1 o g i e 

Querschnit te und kleine Flächengrabungen in alten Wegespuren haben gezeigt, daß die 
Radabdrücke der Karren und Wagen unter der heutigen Wegesohle häufig noch gut er­
kennbar sind (vgl. Abb. 7). Besonders in tiefen und engen Hohlwegen, wo die Wagen 
genau in den vorgezeichneten Geleisen spuren mußten, sind die Radspuren im Profi l 
deutlich ausgeprägt. Hier läßt sich auch, da nur zwei Radspuren vorhanden sind, die 
sich unmit te lbar zuordnen lassen, die Spurweite der Wagen mehr oder weniger genau re­
konstruieren. Wenn auch häuf ig die Geleise so stark ausgefahren sind, daß eine exakte 
Messung von Mitte zu Mitte der Radspuren nicht möglich ist, so kann doch das Ergebnis 
durch mehrere Grabungen im Zuge einer zusammenhängenden Hohlwegstrecke abgesi­
chert werden. 

Am Fuß von Steilstrecken, dort , wo sich vor dem Hohlweg das ausgeräumte Mate­
rial in einem Schwemmfächer abgelagert hat, sind häufig mehrere Spuren stratigraphisch 
übereinander ausgeprägt, so daß auch eine zeitliche Reihenfolge ermittelt werden kann. 
In den Gefällstrecken selbst sind die Geleise meist zu tiefen Rinnen ausgeräumt oder 
teilweise bereits zu Kerbhohlwegen umgestaltet, so daß hier nur selten genügend genaue 
Meßwer te gewonnen werden können. Dort , wo der Verkehr allgemein nicht auf ein ein­
ziges Geleis eingeengt war, etwa in den weiten Bereichen der norddeutschen Heidegebie­
te, sind die fossilen Spuren allgemein so dicht geschart und überlagert, daß die notwen­
dige Zuordnung zu Geleispaaren häuf ig nicht möglich ist. So hat z. B. Ploetz (1963) bei 
seinen Untersuchungen am Hessenkarrenweg südlich Lüneburg nicht den Versuch ge­
macht , aus dem Gewirr von Radabdrücken in horizontalem und vert ikalem Grabungs­
schnitt Spurweiten zu ermitteln. In weitgehend homogenem Bodenmaterial ist es darüber 
hinaus of t schwierig, die Spuren überhaupt zu erkennen. 

Im Mittelgebirge konnten dagegen recht gute Ergebnisse erzielt werden, vor allem 
dort , w o eine dünne Lößdecke einem andersfarbigen Gestein (z. B. Buntsandstein) aufge­
lagert ist. Systematisch, als methodischer Test angelegt, wurden im H a r z und H a r z v o r ­
land rund 120 Grabungsschnit te in verschiedenen alten Wegespuren vorgenommen. Für 
die Untersuchung sind Wegereste ausgewählt worden, deren Funktion und Alter durch 
die Lagebeziehung, durch N a m e n oder andere Hinweise gesichert waren. So wurden 
mittelalterliche Fernstraßen, Ortsverbindungswege und Feldwege im Bereich mittelalter­
licher Orts­ und Flurwüstungen, von Hüt tenp lä tzen und Pingen ausgehende Erztrans­
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p o r t w e g e s o w i e K o h l e n w e g e i m G e b i e t m i t t e l a l t e r l i c h e r H o l z k o h l e n g e w i n n u n g u n m i t t e l ­

b a r n e b e n d e n M e i l e r p l ä t z e n a u f foss i l e Gele i s e u n d S p u r w e i t e n h i n u n t e r s u c h t IO). 

D i e s e U n t e r s u c h u n g e n f ü h r t e n z u d e m E r g e b n i s , d a ß d i e F e l d w e g e , K o h l e n w e g e u n d 

E r z w e g e j ewe i l s f ü r s ich ü b e r e i n s t i m m e n d e , e i n h e i t l i c h e M a ß e e r g a b e n . D i e O r t s v e r b i n ­

d u n g s w e g e ( V i c i n a l w e g e ) , v o r a l l e m a b e r d i e m i t t e l a l t e r l i c h e n u n d f r ü h n e u z e i t l i c h e n 

F e r n v e r k e h r s w e g e d a g e g e n w i e s e n o f t z w e i o d e r m e h r v e r s c h i e d e n e S p u r w e i t e n i n d e r 

g le i chen W e g e s p u r a u f . D i e S p u r w e i t e d e r E r z k a r r e n des H a r z e s b e t r u g d a n a c h r u n d 

100 c m , d i e S p u r w e i t e d e r m i t t e l a l t e r l i c h e n A c k e r w a g e n i m H a r z v o r l a n d 8 5 ­ 8 8 c m 

u n d d ie d e r K o h l e n k a r r e n des 17. u n d 18. J a h r h u n d e r t s i m H a r z v o r l a n d 80 c m . D i e G e ­

leise d e r F e r n s t r a ß e n w i e s e n S p u r w e i t e n v o n 110 c m , 120 c m u n d 140 c m a u f ( v g l . a u c h 

B e i l a g e 2) . 

D i e U n t e r s u c h u n g s e r g e b n i s s e d e u t e n a u f e i n e n o f f e n s i c h t l i c h e n Z u s a m m e n h a n g z w i ­

s c h e n d e r F u n k t i o n a l t e r W e g e u n d d e r S p u r w e i t e d e r b e n u t z t e n W a g e n u n d e r m ö g l i ­

c h e n d i e U n t e r s c h e i d u n g v o n W e g e n , d i e n u r v o n e i n e m e i n z i g e n W a g e n t y p m i t g e n o r m ­

t e r S p u r w e i t e b e f a h r e n w u r d e n , v o n T r a s s e n , d i e v e r s c h i e d e n e R a d s t ä n d e e r k e n n e n l a s ­

sen. M i t d e r M e t h o d e d e r a r c h ä o l o g i s c h e n S p u r w e i t e n t y p o l o g i e k a n n , w i e d i e U n t e r s u ­

c h u n g e n i m H a r z u n d H a r z v o r l a n d b e i s p i e l h a f t g e z e i g t h a b e n , d i e V i e l z a h l d e r i m G e ­

l ä n d e f u n k t i o n a l z u n ä c h s t n i c h t b e s t i m m b a r e n W e g e s p u r e n d i f f e r e n z i e r t w e r d e n , z u ­

n ä c h s t a l l g e m e i n in F e r n v e r k e h r s w e g e u n d r e g i o n a l e W i r t s c h a f t s w e g e . D a r ü b e r h i n a u s 

e r l a u b e n P r o f i l g r a b u n g e n in a l t e n W e g e s p u r e n u n d d e r N a c h w e i s o d e r d a s F e h l e n v o n 

W a g e n g e l e i s e n a u c h e ine s i c h e r e U n t e r s c h e i d u n g v o n F a h r w e g e n e ine r se i t s s o w i e R e i t ­

o d e r S a u m w e g e n a n d e r e r s e i t s . 

b) N o r m u n g u n d g e s e t z l i c h e F i x i e r u n g d e r R a d a b s t ä n d e 

Sei t d e m 16. J a h r h u n d e r t , b e s o n d e r s a b e r i m 18. u n d b e g i n n e n d e n 19. J a h r h u n d e r t , g i b t 

es g e s i c h e r t e Belege d a f ü r , d a ß m a n in v i e l e n T e r r i t o r i e n u n d S t a a t e n E u r o p a s d a r u m 

b e m ü h t w a r , d ie R a d a b s t ä n d e , w e n i g s t e n s f ü r e i n e n j ewe i l s t e r r i t o r i a l e n G e l t u n g s b e r e i c h , 

z u n o r m e n u n d gese t z l i ch f e s t z u l e g e n . E i n e Z u s a m m e n s t e l l u n g d e r b i s h e r e r m i t t e l t e n 

a m t l i c h e n N o r m m a ß e v o r a l l e m d e u t s c h e r T e r r i t o r i e n z e i g t e ine g r o ß e V i e l f a l t u n d e ine 

i n s g e s a m t g r o ß e V a r i a t i o n s b r e i t e , d i e v o n 9 9 c m bis 182 c m r e i c h t " ) . A u s d e r k a r t o g r a ­

p h i s c h e n Ü b e r s i c h t g e h t h e r v o r (vg l . B e i l a g e 2), d a ß i m g l e i c h e n T e r r i t o r i u m o f t v e r s c h i e ­

d e n e M a ß e z u g e l a s s e n w a r e n , o f f e n s i c h t l i c h e in E r g e b n i s d e r S c h w i e r i g k e i t e n , z u e i n e r 

ü b e r r e g i o n a l e n E i n i g u n g z u k o m m e n ( z . B . f ü r H a m b u r g e r W a g e n w e s t w ä r t s : 131 c m , 

o s t w ä r t s 136 ,2 c m ) . L e t z t l i c h w u r d e n d i e f e s t g e l e g t e n M a ß e a u c h h ä u f i g g e ä n d e r t d u r c h 

d a s B e m ü h e n u m e ine A n g l e i c h u n g a n a n g r e n z e n d e T e r r i t o r i e n o d e r d u r c h n e u e t e c h n i ­

sche E r f o r d e r n i s s e I 2). 

10) Vgl. DENECKE 1969, S. 86­96. 
11) Vgl. einzelne Zusammenstel lungen, die auch f ü r die Übersicht ausgewertet wurden , in : 
G I L B E R T 1 7 9 I , S . 4 ­ 6 ; B ü S C H 1 8 0 1 ; G I N Z R O T 1 8 3 0 ; BALKENHOLL 1 9 3 1 ; BULLE 1 9 4 7 ; H E R I N G A 

1964 und DENECKE 1969, S. 90­96. 
12) Vgl. dazu z. B. die Entwick lung der Spurwei tennormung in den Niede r l anden nach HERINGA 
1964. 



4 5 2 D I E T R I C H D E N E C K E 

I n d ie U b e r s i c h t w u r d e n a u c h t a t s ä c h l i c h e M a ß e v o n A c k e r w a g e n d e r Z e i t z w i s c h e n 

1 9 0 0 u n d 1 9 3 0 ( n a c h B a l k e n h o l l 1 9 3 1 ; f ü r E n g l a n d v g l . J e n k i n s 1961) a u f g e n o m m e n , 

u m d e r F r a g e d e r K o n s t a n z d e r N o r m m a ß e in g r ö ß e r e n z u s a m m e n h ä n g e n d e n V e r b r e i ­

t u n g s g e b i e t e n n a c h g e h e n z u k ö n n e n . A u s d e m V e r g l e i c h m i t ä l t e r e n N o r m m a ß e n gle i ­

c h e r G e b i e t e g e h t h e r v o r , d a ß d u r c h a u s h i e r u n d d a Ü b e r e i n s t i m m u n g e n b e z i e h u n g s w e i ­

se K o n s t a n z e n v o n N o r m m a ß e n v e r s c h i e d e n e r Z e i t s t e l l u n g e n in e i n z e l n e n G e b i e t e n e r ­

k e n n b a r s i n d ( v g l . B e i l a g e 2). A l l e r d i n g s s i n d d ie Belege i n s g e s a m t n o c h z u l ü c k e n h a f t , u m 

g e n a u e G ü l t i g k e i t s b e r e i c h e v o n N o r m m a ß e n f ü r v e r s c h i e d e n e h i s t o r i s c h e E p o c h e n a b ­

g r e n z e n z u k ö n n e n . 

D a be i d e n V e r o r d n u n g e n d e r N o r m m a ß e a l l g e m e i n v o n d e n r e g i o n a l be re i t s ü b l i ­

c h e n M a ß e n a u s g e g a n g e n w u r d e , d ü r f t e m a n c h e s M a ß des 17. o d e r 18. J a h r h u n d e r t s si­

c h e r a u c h in d a s M i t t e l a l t e r z u r ü c k g e s c h r i e b e n w e r d e n d ü r f e n . D i e s l ä ß t s ich j e d o c h n u r 

r e g i o n a l d u r c h e ine s y s t e m a t i s c h e V e r m e h r u n g a r c h ä o l o g i s c h z u e r s c h l i e ß e n d e r S p u r w e i ­

t e n v e r i f i z i e r e n . 

F ü r e ine u n m i t t e l b a r e v e r k e h r s t e c h n i s c h e A b h ä n g i g k e i t des R a d s t a n d e s d e r W a g e n 

v o n d e n e i n g e f a h r e n e n G e l e i s e n g i b t es m e h r f a c h e Belege T3). D i e N a c h w e i s e s i n d a l l e r ­

d i n g s n o c h z u v e r e i n z e l t u n d d i e B e s c h r ä n k u n g a u f b e s t i m m t e R a d a b s t ä n d e w a r ehe r 

e ine d u r c h d o m i n i e r e n d e B e n u t z u n g v o n b e s t i m m t e n W a g e n t y p e n s ich a l l m ä h l i c h h e r ­

a u s b i l d e n d e u n d d a n n aus f a h r t e c h n i s c h e n G r ü n d e n e m p f o h l e n e P r a x i s als e ine s t r i k t ge­

h a n d h a b t e V o r s c h r i f t , so d a ß d i e b i s h e r i g e K e n n t n i s n o c h n i c h t a u s r e i c h t , u m e ine Ü b e r ­

s i c h t s k a r t e v o n R o u t e n v e r s c h i e d e n e r d o m i n a n t e r G e l e i s b r e i t e n e n t w e r f e n z u k ö n n e n . 

Es s t e h t s i che r a u ß e r Z w e i f e l , d a ß a u c h i m l o k a l e n V e r k e h r v e r s u c h t w u r d e , b e i m 

B a u n e u e r W a g e n d i e R a d s t ä n d e d e r o r t s ü b l i c h e n a l t e n W a g e n b e i z u b e h a l t e n u n d sie d a ­

m i t d e n G e l e i s e n d e r v o r h a n d e n e n W e g e a n z u p a s s e n , v o r a l l e m i m G e b i r g e , w o d ie G e ­

leise in r e s i s t en t e s G e s t e i n e i n g e s c h n i t t e n o d e r s o g a r a u c h e i n g e m e i ß e l t w a r e n . 

D i e Ü b e r s i c h t ü b e r d ie in E u r o p a i m 16. bis 19. J a h r h u n d e r t g ü l t i g e n , gese t z l i ch 

f e s t g e l e g t e n N o r m m a ß e ist n o c h k e i n e s w e g s a b g e s c h l o s s e n . Es w ä r e w e i t e r h i n z u u n t e r ­

s u c h e n , o b diese r e c h t l i c h f i x i e r t e n R a d s t ä n d e w e i t e r in d a s M i t t e l a l t e r z u r ü c k r e i c h e n 

u n d in w e l c h e m M a ß e ü b e r h a u p t d a s B e m ü h e n u m e ine N o r m i e r u n g s c h o n f ü r das M i t ­

t e l a l t e r a n g e n o m m e n w e r d e n d a r f . N a c h d e n V e r h ä l t n i s s e n des 17. u n d 18. J a h r h u n d e r t s 

s c h e i n t es m i r j e d e n f a l l s sehr w a h r s c h e i n l i c h , d a ß i m M i t t e l a l t e r , w e n n h i e r ü b e r h a u p t 

e ine N o r m u n g d e r R a d a b s t ä n d e ü b l i c h w a r , w o r a u f d ie G r a b u n g s e r g e b n i s s e i m H a r z g e ­

b i e t a l l e r d i n g s h i n w e i s e n , d i e G e l t u n g s b e r e i c h e v e r m u t l i c h sehr k l e i n w a r e n u n d d a ß es, 

w i e a u c h n o c h in d e r N e u z e i t , i m g l e i c h e n G e b i e t v e r s c h i e d e n e M a ß e f ü r f u n k t i o n a l u n ­

t e r s c h i e d l i c h e W a g e n t y p e n g a b . 

D i e S p u r w e i t e n t y p o l o g i e u n d i h r e A n w e n d u n g a u f e ine f u n k t i o n a l e u n d z u m T e i l 

a u c h c h r o n o l o g i s c h e Z u o r d n u n g a l t e r W e g e s p u r e n s t e c k t n o c h g a n z in i h r e n A n f ä n g e n . So 

a u f w e n d i g , r e g i o n a l b e g r e n z t u n d n i c h t i m m e r a b s o l u t e i n d e u t i g diese U n t e r s u c h u n g s m e ­

1 3 ) V g l . z . B . K R ö N C K E 1 8 0 2 , S . 1 1 0 f . , R A U E R S 1 9 0 6 , S . 58 o d e r P L O E T Z 1 9 6 6 , S . 9 7 f f . 
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thode auch ist, so eröffnet sie doch einen Erfolg versprechenden Weg einer sehr differen­
zierten kleinräumigen Ident i f ikat ion mittelalterlicher aber auch ur­ und frühgeschichtli­
cher Wegezüge und Wegenetze, fü r die archivalische Quellen fehlen. Für eine regionale 
Altwegeforschung, die zu einem wesentlichen Teil von einer Kart ierung der Wegerelikte 
im Gelände ausgeht, ist die Methode einer Spurweitentypologie von entscheidender Be­
deutung, da diese nur dann zu historisch differenzierten Rekonstrukt ionen führen, wenn 
die Relikte auch kausalgenetisch zugeordnet werden können. 

4. Die Wegbreite 

In den Rechtsquellen des hohen und späten Mittelalters sind fü r die jeweiligen Geltungs­
bereiche zahlreiche exakte, teilweise jedoch auch nur beschreibende, rechtlich fixierte 
Breitenmaße von Wegen überliefert, die meist deutlich nach der N u t z u n g und Bedeu­
tung der Wege gestaffelt sind. Für Heerstraßen (öffentliche Fernstraßen) werden Brei­
ten von 4 - 9 m angegeben, fü r Nahverkehrswege Breiten von 1 , 5 - 3 , 5 m, fü r Gemar­
kungswege Maße zwischen 0 , 5 - 2 , 0 m und fü r Viehtr if ten Breiten von 9 m und 
mehr I4). Eine grundlegende Zusammenstellung vorgeschriebener und rechtlich fixierter 
Wegebreiten fü r das Mittelalter und die f rühe Neuzeit liegt noch nicht vor. Unsicher 
bleibt oft auch die Umrechnung der lokalen und zeitgenössischen Maße in metrische 
Werte, die nur durch vergleichende Quellenstudien mit einiger Sicherheit geklärt werden 
kann. 

Es liegt auf der H a n d zu versuchen, diese in den Rechten und Verordnungen klar 
differenzierten Maßangaben, die, wie durch unzählige Prozesse und Auseinandersetzun­
gen belegt werden kann, auch einzuhalten versucht wurden, bei den Wegerelikten im 
Gelände wiederzufinden und die überlieferten Maße fü r eine funkt ionale und klassifika­
torische Zuordnung von Geländebefunden nutzbar zu machen. Es stellte sich jedoch bei 
den bisherigen Geländeuntersuchungen heraus, daß künstliche Begrenzungen durch klei­
ne begleitende Gräben, durch Erd­ oder Steinwälle, wie sie in frühneuzeit l ichen Wege­
bauordnungen häufig angeordnet und beschrieben werden und die allein eine Ermit t lung 
von Breitenmaßen ermöglichen, bei den vornehmlich nur unter Wald erhaltenen Wege­
spuren relativ selten sind. Offensichtl ich wurden künstliche Begrenzungen der Trassen 
besonders nur dort vorgenommen, wo diese durch Siedlungen oder Ackerland verliefen. 
Hier sind Begrenzungen dieser Art restlos zerstört worden, besonders im Zuge der Ver­
koppelung und des Ausbaus befestigter Straßennetze. 

Die meisten beidseitig mit kleinen Wällen und Gräben in einem Abstand von 
6 -12 m und darüber eingehegten Wegezüge in Waldgebieten sind als Viehtr if ten zu 
deuten. Die Einhegungen sollten verhindern, daß das zur Waldweide getriebene Vieh in 

1 4 ) Vgl. dazu M O N E 1 8 6 6 ; BADER 1 9 4 0 ; DENECKE 1 9 6 9 , S. 9 6 - 9 9 . 
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f remde Waldareale ausbrach. N o r m m a ß e von Trif ten in einem größeren regionalen Zu­
sammenhang habe ich bisher nicht feststellen können. Die Breite wurde offensichtlich je­
weils den gegebenen Erfordernissen angepaßt . Eine Datierung der begleitenden Gräben 
und Wälle ist bei fehlenden archivalischen Belegen nur relativ möglich, durch eine U n ­
tersuchung der Bodenentwicklung in den Gräben sowie unter dem Aushub. Ein großer 
Teil dieser Anlagen ist erst in der f rühen Neuzei t und noch im Laufe des 19. Jahrhun­
derts entstanden, of t auch im Zuge einer Markierung von Forstgrenzen. 

Ein unmit telbarer Zusammenhang zwischen dem allgemein den Wasserscheiden fol­
genden Verlauf von Tri f ten und frühmittelal terl ichen Fernstraßen ist fü r das südliche 
H a r z v o r l a n d erneut von Blaschke (1975) festgestellt worden. Dabei bleibt zunächst noch 
unklar , ob beide Funktionen im Mittelal ter schon gleichzeitig vorhanden waren oder ob 
die N u t z u n g der Höhenwege als Tri f ten erst im späten Mittelalter oder während der 
f rühen Neuzei t an Bedeutung gewann, was nach den vorhandenen Belegen zu vermuten 
ist. 

Mit der of t klaren funkt ionalen und jurisdiktionellen Differenzierung der Wegbrei­
ten in den mittelalterlichen Rechtsquellen lassen sich somit die Ergebnisse der Gelän­
deuntersuchungen nur in beschränktem Maße in Einklang bringen. Es liegen jedoch auch 
noch zu wenig systematisch gesammelte Geländebefunde vor, um Wegebreiten fü r eine 
funkt ionale Zuordnung alter Wegetrassen auswerten zu können. 

j . Die Linienführung 

Eine von der systematischen Geländekart ierung ausgehende, jedoch auch alle anderen 
Quellengruppen heranziehende, f lächendeckende und auf Vollständigkeit zielende lage­
treue Rekonst rukt ion alter Wegetrassen ist die notwendige Basis einer genetischen Un­
tersuchung von Linienführungen. Es zeigt sich dabei, daß die Dichte des spätmittelalter­
lichen Wegenetzes allgemein weit größer war, als dies aus den bisher vorwiegenden Re­
konstrukt ionen von Routenkar ten zu erkennen ist. Sehr häufig gab es fü r den N a h ­ wie 
auch fü r den Fernverkehr von einem größeren O r t zum anderen verschiedene alternative 
Routen. Die Bedeutung und Frequenz oder auch die Funktion der einen oder anderen 
Trasse änderten sich of t innerhalb kurzer Zeit. Wenn auch vorauszusetzen und in einzel­
nen Fällen zu belegen ist, daß nicht alle nachweisbaren Routen gleichzeitig bestanden 
haben, so wurden doch sehr häuf ig parallele Routen wahlweise benutzt . 

Die al ternat iven Routen kurzer oder auch langer Distanzen unterschieden sich allge­
mein in ihren Grundvoraussetzungen: in der Luft l inienentfernung, der realen Weglän­
ge, dem daraus resultierenden Umwegkoeff iz ienten, der Bergigkeit, der maximalen Stei­
gung und dem M a ß der verlorenen H ö h e sowie der Zahl der Fluß­ und Bachübergänge. 
Die Art des Ausbaus einer Strecke, die seit der zweiten H ä l f t e des 18. Jahrhunder ts die 
entscheidende Rolle fü r die Wahl und Frequenz einzelner Routen spielte, war im Mittel­
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alter kaum von Bedeutung. Der temporäre Zustand einer Trasse dagegen zwang den 
Verkehr of t dazu, andere Routen zu wählen. Entsprechende Empfehlungen wurden in 
den Unterkünf ten weitergegeben. Vergleichende Darstellungen in Höhenplänen, Kurven 
der Bergigkeit und exakten Zahlenwerten der Entfernungen und Steigungen läßt diese 
Unterschiede der einzelnen Linienführungen deutlich erkennen und den Grad der Gelän­
degunst gegeneinander abwägen (vgl. Spellerberg 1966 und Kuchenbecker 1969). 

Diese der modernen Straßenbautechnik entlehnten Untersuchungen der Linienfüh­
rung und Trassenlage sind zunächst nur eine Methode der mathematisch exakten Erfas­
sung und Darstellung, die auch fü r die mittelalterliche Straßenforschung äußerst f rucht ­
bar sein kann. Eine großräumige, vergleichende Interpreta t ion der Höhenpläne unter 
Berücksichtigung der historischen Daten der Entwicklung und Benutzung der einzelnen 
alternativen Strecken zeigt, daß sich die f rüh ­ und hochmittelalterlichen Trassen durch 
eine vergleichsweise geringe Bergigkeit, aber relativ hohe maximale Steigungen auszeich­
nen. Es wurden also, dem Relief angepaßt, lang hinziehende Höhenrücken und hochlie­
gende Talschultern oder Terrassenränder bevorzugt aufgesucht, wobei die Höhen in 
kurzen, steilen Anstiegen erklommen werden mußten. Im Laufe der weiteren Entwick­
lung wurden Linienführungen mit einer geringen Bergigkeit wie auch möglichst minima­
len Steigungen zunehmend bevorzugt. Ein geringer Umwegkoeff iz ient und eine ver­
gleichsweise starke Bergigkeit sind dagegen charakteristisch fü r spätmittelalterliche und 
frühneuzeitl iche Fernverkehrsverbindungen geringerer Bedeutung, die häufig aus einer 
Kette einzelner Ortsverbindungen entstanden sind. 

Dies sind großräumig gewonnene, allgemeine Beobachtungen, die in jedem Einzelfall 
fü r sich untersucht werden müssen. Sie dürfen nicht dazu verleiten, z. B. in jedem H ö ­
henweg eine prähistorische oder frühmittelal ter l iche Fernstraße zu sehen und andere Li­
nienführungen fü r einen f rühen Verkehr auszuschließen. Hier sind vor allem regionale 
Unterschiede des Reliefs und der Reliefenergie als Bedingungen fü r die Entwicklung von 
Linienführungen zu berücksichtigen, die eine Verallgemeinerung regionaler Beobachtun­
gen nicht erlauben. 

Zweifellos ist die Linienführung einer Trasse zunächst abhängig von den Verkehrs­
spannungen, den technischen Verkehrsmöglichkeiten und den Verkehrsbedürfnissen einer 
Zeit. D a ß in prähistorischen Epochen und im f rühen Mittelalter, wo noch kaum funkt io ­
nale Zentren überörtlicher Bedeutung entwickelt waren, das Verkehrsnetz weniger an 
die Struktur der Siedlungslandschaft als an den vorgegebenen natürl ichen Verhältnissen, 
vor allem dem Relief orientiert war , wird unter anderem auch deutlich in den in der 
Frühzeit üblichen grundlegenden Wegebezeichnungen »Fastweg« und »Hellweg«. 

Der Fastweg oder Firstweg bezeichnet den einer Kammlinie und Wasserscheide fol­
genden Höhenweg, der Hellweg die am Fuß oder H a n g (helle) der Gebirge orientierte 
Trasse. Der Begriff »Hellweg«, der bisher sehr unterschiedlich gedeutet worden ist ^ \ 
läßt sich in seiner Bedeutung als »Weg am H a n g f u ß « nicht nur etymologisch und seman­

15) V g l . DENECKE 1969, S. 1 1 3 ­ 1 1 6 . 
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tisch begründen, sondern auch durch einen Geländevergleich verschiedenster Flurnamen 
mit dem Bestimmungswort »Hell­« der zeigt, daß die Bezeichnungen allgemein im Zu­
sammenhang mit Tal­ oder Berghängen vorkommen. Den vielfachen Deutungen der Be­
zeichnung »Hellweg« (z. B. Totenweg, Weg zur Hölle, heller, lichter Weg in baumlosem 
Gelände, auf festem Gestein verlaufender Weg, Höhenweg, schmaler Bergpfad, Heer­
weg, öffentl iche Fernstraße) ziehe ich die durch vergleichende Namen­ und Geländefor­
schung gewonnene Bedeutung »Hangweg« (am Fuß eines Höhenzuges verlaufender 
Weg) vor. Eine grundlegende sprachwissenschaftliche, aber auch die Geländesituation 
wie auch die Funktion der Wege berücksichtigende Untersuchung dieser im gesamten 
germanischen Sprachraum verbreiteten, allgemeinen Wegebezeichnung steht noch aus. 

Der im f rühen Mittelalter deutlich hervortretenden Orientierung am Relief ent­
sprach vor allem in den Mittelgebirgen mit weiten Hochflächen, selten unterbrochenen 
Höhenzügen und engen Talbereichen ein Wegenetz, das zu einem großen Teil aus H ö ­
henwegen bestand. In Gebieten mit einem stark gegliederten Relief, weiten Becken und 
von hochgelegenen Terrassen begleiteten Tälern wurden dagegen die Talränder (Unter­
und Mittelterrassen) und Bergfußzonen bevorzugt (z. B. westfälischer Hellweg oder Lei­
netalstraße). 

6. Die Wegenetze, Gestalt und Entwicklung 

Die relieforientierten Trassen des f rühen Mittelalters waren auf natürliche Zwangspunk­
te ausgerichtet, auf günstige Flußübergänge, Gebirgspässe oder Landbrücken. Die Kno­
tenpunkte waren häufig strategisch gesichert oder ließen Siedlungen überörtlicher Be­
deutung und Funkt ion entstehen. In sächsischer und ottonischer Zeit sind z. B. in dem 
Raum zwischen Solling und H a r z die Standorte der Pfalzen, der Burganlagen und der 
durch Größe und überörtl iche Funktionen deutlich hervorragenden Siedlungsplätze na­
hezu alle an natürliche Zwangspunkte bzw. an daran orientierte Verkehrsknoten gebun­
den (Gittelde, Wulf ten , Pöhlde, | Medenheim, | Oldendorp) . Bedeutsam ist, daß all die­
se Orte, die im 9. und 10. Jahrhunder t überörtliche wirtschaftl iche, strategische und ter­
ritorialpolitische Bedeutung besaßen, sich im 12. und 13. Jahrhunder t nicht weiter ent­
wickelten, sondern im Gegenteil zu reinen agraren Siedlungen wurden oder sogar ganz 
wüstfielen. 

Mit der Herausbi ldung eines dichten Netzes von Märkten, zentralen Orten und 
Städten im Laufe des 12. bis 14. Jahrhunder ts wurden diese zu neuen Zielen des Ver­
kehrs und zu neuen Knotenpunkten des Straßen­ und Wegenetzes. Die großräumige, aus 
Dreiecken gebildete oder aus einzelnen mehr oder weniger parallel verlaufenden, auf 
weite Entfernungen durchgehenden Routen bestehende Grundr ißs t ruk tur des Wegenetzes 
wurde zu einer auf gleichmäßig im Raum verteilte Knotenpunkte konzentrierten, aus 
einzelnen sternförmigen Routenbündeln zusammengesetzten Netzs t ruktur . Die Entwick­
lung eines dichten hierarchischen Systems zentraler O r t e im Laufe des späten Mittelal­
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ters führ te zugleich zu einer Umorient ierung des Wegenetzes, vor allem des Fernstraßen­
netzes. 

Manche alten, an natürlichen Zwangspunkten des Verkehrs entstandenen Verkehrs­
siedlungen blieben jedoch auch erhalten und wurden mit städtischen Rechten ausgestat­
tet. Häuf ig jedoch entstanden neue Zentren, of t in nächster N ä h e alter Knotenpunkte , 
von denen aus nachweislich of t planmäßig der Verkehrsstrom durch Verlegung und An­
zapfung der alten Trassen abgezogen und auf das neu entstehende Zent rum gelenkt wur­
de. Fernstraßen, die vorher in einiger Entfernung vom Or t vorbeiliefen, wurden nun mit 
der wachsenden, vom Terri torialherren wirtschaftspolitisch geförderten Stadt verbun­
den l6). 

Die Bedeutung der Verkehrslage und Verkehrsspannung fü r die Entwicklung städti­
scher Siedlungen oder die unmittelbare Verflechtung einer Siedlungsentwicklung mit der 
Verkehrsentwicklung stellt einen eigenen Problemkreis dar, der im Rahmen dieser Ab­
handlung ausgeklammert bleiben soll. 

Eine systematische Untersuchung der hoch­ und spätmittelalterlichen Umstruktur ie­
rung des mitteleuropäischen Fernstraßennetzes durch die Gründung von Städten, die zu­
nehmende Bedeutung von Fernhandelsplätzen und die Entwicklung einer Hierarchie 
zentraler Orte ist noch nicht angestellt worden. Viele Einzelbeobachtungen zur Ver­
kehrslage und Entwicklung der Verkehrsanbindungen in stadtgeschichtlichen Monogra­
phien lassen jedoch diesen Prozeß der Umorient ierung des Fernstraßennetzes im 13. und 
14. Jahrhunder t bereits als eine Entwicklungsphase von allgemeiner Bedeutung deutlich 
erkennen. 

Die weitere Entwicklung des Fernverkehrsnetzes im späten Mittelalter und der f rü ­
hen Neuzeit , vor allem eine zunehmende geregelte Differenzierung in N a h ­ und Fern­
verkehrsstraßen, die Aufgabe alter Strecken, die der Entwicklung der Verkehrsbedürf­
nisse und der Verkehrsmittel nicht mehr entsprachen, die Aufnahme neuer Routen und 
der Wandel in der Verkehrsfrequenz, wurde vor allem durch die restriktiven Zoll­ und 
Geleitsrechte beeinflußt. Der Fernverkehr war allein auf die Königsstraße, die Geleits­
straße, den rechten Heerweg oder die gemeine Landstraße verwiesen, an denen die Zoll­
stellen und Märkte errichtet waren. Vicinalstraßen (Ortsverbindungswege des Nahve r ­
kehrs) wurden für den Durchgangsverkehr mit mehr oder weniger Erfolg gesperrt. 

Die Netzgestalt , die sich im späten Mittelalter herausgebildet hatte, blieb bis zum 
18. Jahrhunder t bestimmend und ist zu einem großen Teil auch beim Ausbau der befe­
stigten Chausseen übernommen worden und so bis heute erhalten. Bei den großen Städten 
sind die alten sternförmig angeordneten Ausfallstraßen vor allem durch die f rühen 
Wachstumsspitzen des 18. und 19. Jahrhunder ts grundrißbestimmend geblieben. 

16) Vgl. z. B. VOLL AND i 9 6 0 : Vacha ; DENECKE 1970: O l d e n d o r p / E i n b e c k ; SEITZ 1972: Hirschau . 
Auch die Ents tehung und das rasche mittelal ter l iche Wachs tum der Städte Reut te in Tirol oder 
St. Quent in in der Picardie geht auf eine planmäßige Verlegung und den Ausbau eines Verkehrs­
knotens zurück. 
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I V . D I E DIFFERENZIERUNG DES WEGENETZES NACH DER VERKEHRSART 

UND NACH DER FUNKTION 

Wenn auch die meisten Fernverkehrswege von verschiedenen Verkehrsmitteln benutzt 
wurden und mult i funkt ional gewesen sind, so lohnt es sich doch, einzelne Funktionsbe­
reiche gesondert zu untersuchen. Es stellen sich dann Fragen nach den gegenseitig bedin­
genden Zusammenhängen zwischen dem Verkehrsmittel, der Funkt ion und der Linien­
führung einer Route sowie nach der Auswirkung der Verkehrsart oder Funktion auf 
den Grad des Ausbaus und der Pflege. Es wäre weiterhin zu untersuchen, w a n n und wo 
spezifischen Funktionen vom übrigen N e t z gesonderte Routen zugeordnet waren und 
wie sich überhaupt die einzelnen Funktionen auf das gesamte vorhandene Verkehrsnetz 
eines Gebiets verteilten. Sehr wichtig ist bei all diesen Untersuchungen die jeweilige Ein­
schränkung auf bestimmte historische Epochen, da sich der Zweck und die Art der Be­
nutzung eines Weges allgemein sehr rasch wandeln konnten. 

Quellen zur Bestimmung der Funktion von Verkehrswegen sind die Straßennamen, 
indirekte Nennungen von Bedeutung und Nutzung in archivalischen Quellen, funktions­
spezifische Quellengruppen wie Königsitinerare, Pilgeritinerare, Boten­ und Postkursta­
bellen, dem Weg zugeordnete, auf spezifische Funktionen ausgerichtete Anlagen und 
Einrichtungen und letztlich auch die Spurweiten der Wagen in fossilen Wegespuren, die 
sich of t Wagentypen spezifischer Funktionen zuordnen lassen. 

Neben dem schon in prähistorischer Zeit nachweisbaren Wagenverkehr hat bis in die 
f rühe Neuzei t hinein auch der Verkehr zu Pferd, zu Fuß oder mit dem Tragtier eine 
Rolle gespielt R7). Soweit bisher Untersuchungen zu der Frage der Verkehrsmittel in Be­
zug auf das Wegenetz angestellt wurden, läßt sich fü r das Mittelalter und die f rühe 
Neuzei t erkennen, daß der Fernverkehr zu Fuß und Pferd allgemein der Linienführung 
des Wagenverkehrs folgte. Beim Nahverkehr von O r t zu O r t dagegen läßt sich häufig 
nachweisen, daß abkürzende Fußstege benutzt wurden, die ein selbständiges Netz bilde­
ten (Kirchweg, Totenweg, Eierstieg, Stadtstieg, Pöttcherstieg). Es fäl l t auf, daß dieses 
N e t z häufig kleinere Wasserscheiden bevorzugte. Die Trennung von Wagen­ und Fuß­
verkehr ist ebenfalls besonders deutlich bei steileren Aufgängen im Bereich des Mittel­
und Hochgebirges, w o der Wagenverkehr of t andere Linienführungen wählen mußte, 

um zu starke Steigungen zu vermeiden. 
Auf gesonderte Fußwege weisen vor allem Wegenamen hin. Im norddeutschen Raum 

ist die Bezeichnung »Steg« oder »Stiege« weitgehend nur bei Wegen zu f inden, die allein 
vom Fuß­ und Reitverkehr genutzt wurden. Gleiches gilt fü r die Bezeichnung »Pfad« 
oder »Päd«. In den Zusammensetzungen »Eselsstieg« oder »Stadtstieg«, »Kirchpfad« 
und ähnlich wird die Einschränkung der so bezeichneten Wege auf den Fuß­, Reit­ oder 

Tragt ierverkehr noch deutlicher. 

17) V g l . a l l g e m . : MöTEFIND 1918; BOUMPHREY 1932; WILLARD 1926 u. 1932; BERG 1935; STREU-

BEL 1954; SMOLIAN 1964. 
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Bei der funkt ionalen Klassifikation der Wege mit Hi l fe von N a m e n muß allerdings 
beachtet werden, daß der größte Teil der Belege meist erst aus dem 17. bis 19. Jahrhun­
dert stammt und sich damit die durch die N a m e n gegebenen Klassifikationen zunächst 
auf diesen Zeitraum beziehen. Wenn auch manche N a m e n und Nutzungen bis in das 
Mittelalter zurückverfolgt werden können, so sind andere doch erst in jüngerer Zeit We­
gen gegeben worden, für die im Mittelalter noch eine andere Art der N u t z u n g nachge­
wiesen werden kann. 

Die häufige Bezeichnung »­weg« läßt einen Fuß­ wie auch einen Wagenverkehr zu, 
während der Begriff »Straße« fast ausschließlich Fernwege bezeichnet, die von allen 
Verkehrsmitteln benutzt werden konnten. Diese Feststellungen sind auf der Grundlage 
einer vergleichenden Betrachtung der N a m e n mit dem jeweiligen Geländebefund im nie­
dersächsischen Mittelgebirge gewonnen worden, rechtshistorische oder historisch­namen­
kundliche Regionalstudien über Wegebezeichnungen mit dem Ziel einer funkt ionalen 
Differenzierung alter Wegenetze liegen noch nicht vor. Bezüglich der Bezeichnungen 
»Weg« und »Straße« stellt Bader l8) nur allgemein fest, daß »die Terminologie ganz 
und gar unbeständig ist und keine festen Anhal tspunkte fü r eine rechtliche oder wir t ­
schaftliche Differenzierung bietet. Ein Weg kann Straße benannt sein, eine Straße kann 
Weg heißen«. Diese Feststellung wäre durch kleinräumige Untersuchungen genauer zu 
überprüfen. 

In den mittelalterlichen Rechtsquellen dagegen sind »Steg«, »Weg« und »Straße« 
deutlich unterschieden. Die Straße diente dem öffentl ichen Fernverkehr und stand unter 
dem Landrecht und dem Schutz des Reiches. Weg und Steg waren auf eine genossen­
schaftliche Benutzung beschränkt und unterstanden der niederen Gerichtsbarkeit . Offen ­
sichtlich ist die aus den Rechtsquellen zu entnehmende klare Trennung, die fü r Stieg 
und Straße auch aus dem Geländebefund hervorgeht, in der f rühen Neuzei t verwischt 
worden, vor allem durch die sehr allgemein angewandte Bezeichnung »Weg« fü r die 
unbedeutenden genossenschaftlichen Wirtschaftswege (Grasweg, Holzweg, Mühlweg), 
wie auch fü r bedeutende Geleits­ und Fernstraßen (Hannoverscher Weg, Einbecker 
Weg). 

Jedoch auch der Geländebefund kann direkte Hinweise auf die benutzten Verkehrs­
mittel geben. Reitwege und von Tragtieren benutzte eingetiefte Wege verlaufen schräg in 
oft sehr steilen Hängen und weisen ein V­förmiges Prof i l auf. Eine Wegesohle ist kaum 
zu erkennen, da der tiefste Bereich des Weges von etwa 20­30 cm Breite unmit telbar in 
die Wegeböschungen übergeht. Profi lgrabungen können darüber hinaus das Fehlen von 
Geleisen belegen. Statt dessen f inden sich im Profi l oder auch in der Fläche der Wegesohle 
Trit tspuren. Diese methodischen Untersuchungen wurden vor allem an Wegen gemacht, 
die dem mittelalterlichen und frühneuzeit l ichen Holzkohle­ und Erzt ranspor t im H a r z 
und am H a r z r a n d gedient hatten, der zum Teil mit Eselkaravanen bewerkstelligt wurde. 

18) BADER 1936, S. 400 . 
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Alte Fußwege sind nur noch in seltenen Fällen im Gelände zu erkennen, in größerem 
U m f a n g etwa im Hochgebirge. 

Diese grundsätzliche Frage nach dem Ausmaß einer Differenzierung des mittelalterli­
chen Wegenetzes in selbständige Linienführungen fü r einen Fuß­, Reit­ oder Fahrver­
kehr ist nicht nur von allgemeiner verkehrsgeschichtlicher Bedeutung, sondern gerade 
fü r die Rekonstrukt ion mittelalterlicher Verkehrswege entscheidend, wenn sie auf einer 
Auswertung zusammengestellter Itinerare, Botenstationen oder Pilgerherbergen beruht. 
Sind die einzelnen Stationen bekannt , so bleibt doch allgemein offen, welche der mögli­
chen Verbindungswege zwischen ihnen benutzt wurden. So ist etwa das Netz der Boten­
gänge im deutschen Ordensland, rekonstruiert aus den Dorsalvermerken des Eingangs 
und Abgangs des Boten bei den einzelnen Zwischenstationen (vgl. Mortensen u. Wenskus 
1968), keineswegs auf das reale Netz der Fernhandelsstraßen zu projizieren, da die Bo­
ten, was sich zum Teil nachweisen läßt, Routen benutzten, die nicht den Handelsstraßen 
folgten. Das gleiche Problem stellt sich auch bei einer Rekonstrukt ion von Altstraßen 
auf der Grundlage von Königsitineraren "9). 

Eine funkt ionale Differenzierung des gesamten Verkehrsnetzes kann weiterhin nach 
der Trassenführung und Reichweite vorgenommen werden, bei den Nahverkehrs­ und 
Wirtschaftswegen vor allem auf der Grundlage der Bindung an das Netz der Siedlungen 
sowie an Wirtschaftsplätze, die als Ausgangs­ oder Zielpunkte von "Wegen bestimmt 
werden können (z. B. Verbindungen wüster Bergwerksanlagen, Orientierung von Meiler­
plätzen an Kohlenwegen u. a.). Letztlich ist das Verkehrsnetz auch nach den Funktions­
trägern bzw. dem jeweiligen Verkehrszweck zu differenzieren (militärisch­strategische 
Routen : Heerstraßen, Boten­ und Postrouten, Pilgerstraßen, Ferntr i f ten fü r Vieh u. a.). 
Es stellt sich dabei heraus, daß die großen Fernstraßen meist mult i funkt ional gewesen 
sind, das heißt verschiedenen Verkehrsmitteln des Landverkehrs und verschiedenen Ver­
kehrszwecken dienten, sowohl des N a h ­ wie auch des Fernverkehrs. Es lassen sich je­
doch auch häufig monofunkt iona le Wegezüge nachweisen, allein militärischen Zwecken 
vorbehaltene Trassen, nur den reitenden, fahrenden oder Sonderposten dienende Linien­
führungen oder nur durch den Ferntrieb von Viehherden entstandene Trif ten (vgl. z. B. 
fü r Schot t land: Haidane , 1952). 

V . D I E VERKEHRSSPANNUNG UND FREQUENZ DER VERKEHRSWEGE 

Eng mit der Frage nach der Funkt ion und Bedeutung eines Straßenzuges verknüpf t ist 
der Versuch einer Ermit t lung der Frequenz oder der Verkehrsmengen. Exakte statisti­
sche Werte liegen bis in das 19. Jahrhunder t hinein nur in seltenen Fällen vor, so daß 
der Versuch unternommen werden muß, Methoden einer relativen Bewertung der Fre­

19) Vgl. dazu METZ 1971, S. 279 f f . 
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Abb. 2 Formtypen eingetiefter Naturwege 
a) Wagengeleis c) Muldenhohlweg 
b) Kastenhohlweg d) Kerbhohlweg 
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Abb. 6 Spurenfe ld . Ballooerfe ld , Gem. Rolde, Dren the , Nieder l ande . 
Teilstück einer alten Ferns t raße zwischen Rolde und Gasteren. 
Luf tb i ld sammlung des Rijksdienst voor het O u d h e i d k u n d i g Bodemonderzoek , 
Amersfoor t , IV-5868 

< Abb. 5 Spurenbündel . N o r d h a n g des Rotenberges bei Pöhlde, Kr . Osterode 
(Bildf lug Pöhlde , 76, 1958, N r . 8732. Aus: DENECKE 1969, Abb. 29) 
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Abb. 7 Wagen- oder Karrengeleise. Grabungsschni t te Ot tenmoor bei Helvesiek, Kr. Rotenburg / 
W ü m m e (Originale der Prof i lze ichnungen: I Gabriel 1955, dem ich fü r die Überlassung 
der Vorlagen danke) 
a) Wegeschnit t 1: Lage am S ü d f u ß eines zerstörten Megali thgrabhügels . 

Verschiedene Phasen der Eint ie fung und der Sedimentat ion. Älteste (unterste) Spuren 
wahrscheinl ich neolithisch, obere Spuren neuzeitlich 

b) Wegeschnit t 1. Geleise im Prof i l und G r u n d r i ß 
c) Wegeschnitt 2: Wenig südöstlich des Schnittes 1 
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quenz anzuwenden. In den meisten Arbeiten zur Altstraßenforschung wird diese Frage 
nach der Verkehrsspannung, der Verkehrsdichte und der Frequenz einzelner Routen 
ganz ausgeklammert oder nur nebenbei berührt , da sie eher in den großen Fragenkom­
plex der Wirtschafts­ und Handelsgeschichte hineingehört. So f inden sich die Probleme 
der Verkehrsdichte auch vornehmlich in Arbeiten dieser Richtung behandelt und sind 
für die Altstraßenforschung besonders schwer zu erschließen. 

An dem Grad der Eintiefung von Hohlwegen ist unter anderen wirksamen Faktoren 
mit Sicherheit auch die Häuf igke i t der Benutzung entscheidend beteiligt. Je häufiger 
und stärker der natürliche Untergrund einer Fahrsohle beansprucht wurde , desto stärker 
war auch die erosive Ausräumung eines Weges. So liegt es nahe, einmal den Versuch zu 
unternehmen, den Grad der Eintiefung erhaltener Wegespuren mit der Funktion und Be­
deutung eines Wegezugs zu korrelieren. Dieser Versuch hat im südlichen Niedersachsen 
gezeigt, daß hier und da durchaus Zusammenhänge zwischen der Eint iefung und der an­
zunehmenden Frequenz bestehen, daß jedoch allgemein die natürl ichen Faktoren (Grad 
des Gefälles, Art und Resistenz des Untergrundes, Einzugsbereich der Hohlwegspur , Ve­
getationsdecke im Wegebereich) an der Bildung und Eint iefung von Hohlwegen in so 

starkem Maße beteiligt sind, daß allgemein keine gesicherten und räumlich vergleichba­
ren Schlüsse auf die Benutzungshäufigkeit gezogen werden können. 

Auch die quanti ta t ive Auswertung der Nennungen von Reiserouten in Reisebeschrei­
bungen, in zusammengestellten It ineraren, I t inerarwerken und I t inerarkar ten führ te bis­
her zu keinem zufriedenstellenden Ergebnis. Sicher hat die tabellarische und kar togra­
phische Zusammenstellung der Häuf igkei t der Nennung einzelner Routen in einer be­
stimmten Quellengattung fü r bestimmte Zeitabschnitte ihren eigenen Wert. Ein Beispiel 
dieser Art hat Krüger (1963a) mit der Auswertung von I t inerarwerken und I t inerarkar­
ten fü r Hessen und angrenzende Gebiete geliefert. Die Auswertbarkei t dieser Kar ten der 
Nennungshäufigkeit fü r die Frage der Bedeutung und Frequenz einer Verkehrsroute hat 
Görich (1964) mit Recht bezweifelt, obgleich bei kritischer Weiterentwicklung statisti­
scher Auswertungen dieser Art unter Hinzuziehung noch weiterer, andersartiger Belege 
zur Frequenz sicherlich relative Anhal tspunkte gewonnen werden können. Drei entschei­
dende methodische Schritte müßten dabei unternommen werden: 

1. Die jeweilige Quellenbasis des einzelnen It inerars muß analysiert werden, damit wie­
derholte, auf eine einzige Quelle zurückgehende Erwähnungen, die durch Kopien oder 
Neuauflagen in die statistische Berechnung mit eingehen, ausgeschieden werden können. 
2. Viele I t inerare haben durch die Quellen der Informat ion , durch regionales Interesse 
oder regional begrenzte Kenntnis sowie durch eine spezifische Aufgabe und Anwendung 
des Werkes bedingt, räumliche Schwerpunkte, unterschiedliche »Maßstäbe« und nicht 
auf Vollständigkeit zielende Auswahlkri terien bei der Darstel lung und Nennung. Auch 
hierdurch wird die statistische Auswertbarkei t erwähnter Stationen und Strecken einge­
schränkt, was bei der Auswertung in einer statistisch­kartographischen Zusammenstel­
lung Beachtung f inden muß. 
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3. Bei der H e r a n z i e h u n g nur einer Quel lenga t tung (vgl. das Beispiel der I t inera rwerke) 
ist die statistische Basis meist zu schmal. Es müssen weitere Quel len ausgewertet werden : 
Reiseberichte, Zollregister, Zol l rechnungsbücher , A n z a h l der U n t e r k ü n f t e und wenn 
möglich, auch die K a p a z i t ä t derselben. Die Ergebnisse können d a n n einander gegenüber­
gestellt werden u n d sich dabei gegenseitig stützen oder auch relat ivieren. 

O f t recht gute, jedoch nur f ü r wenige O r t e überl iefer te absolute Zah lenwer t e der 
Frequenz lassen sich aus Zol l rechnungsbüchern , Torregis tern u. ä. entnehmen. Diese 
Quel l engruppe ist bisher k a u m übersichtl ich erschlossen. Sie ist entweder noch gar nicht 
ausgewerte t oder aber weit vers t reut in Wir t schaf t s ­ und Ortsgeschichten behandel t . 

Es ist notwendig , d a ß dieses Mater ia l einmal f ü r größere R ä u m e zusammengestel l t 
wird , dami t eine statistische Auswer tung f ü r die St raßenforschung möglich ist. Sicher 
ha t auch die Auswer tba rke i t dieser Quel l engruppe Grenzen (Regis t ra t ion des Verkehrs 
verschiedenster Strecken u n d Ziel r ichtungen gemeinsam an einem zent ra l gelegenen Or t , 

individuel le Bezugsbasis und I n f o r m a t i o n der einzelnen Register, zeitl iche Uneinhei t l ich­
keit u. a.). 

V I . ALTSTRASSENFORSCHUNG ALS üBERGEORDNETE, INTERDISZIPLINäRE PROBLEMSTELLUNG 

Die Al t s t r aßen fo r schung ist p r i m ä r von einer komplexen Fragestel lung her best immt 

u n d nicht von einer eng begrenzten Quel lengruppe oder einer auf diese allein bezogenen 

Forschungsmethode (vgl. Übers. 1). Sie ist dami t keinem Bereich im klassischen System 
der Wissenschaf ten unmi t t e lba r zuzuordnen , der von der Bindung best immter Methoden 

an spezifische Quel lena r t en ausgeht, sondern ist diesem System übergeordnet und durch 
ein Beziehungsfeld zwischen den Forschungsergebnissen zahlre icher quellen­ u n d metho­

denor ient ie r te r wissenschaf t l icher Diszip l inen u n d Forschungszweigen einerseits und den 
komplexen Fragestel lungen einer histor isch­geographischen Kul tu r l andscha f t s fo r schung 

und Verkehrsgeschichte anderersei ts zu einer übergre i fenden Einhei t v e r k n ü p f t . 
Z u m Gebiet der empirisch arbe i tenden historischen R a u m f o r s c h u n g sowie histori­

schen Wir t scha f t s ­ u n d Verkehrsgeographie gehörig, ist die Al t s t r aßenfor schung mit ih­
rem Problemkre is der Rekons t ruk t ion von Al t s t r aßenne tzen vornehml ich von einem hi­

s tor isch­geographischen Forschungsansa tz aus betr ieben worden , w ä h r e n d die historische 
E n t w i c k l u n g des Verkehrs selbst von der Landesgeschichtsforschung am nachhal t igs ten 
geförder t w o r d e n ist. Archäologisch gewonnene Forschungsergebnisse spielen bislang in 

der Al t s t r aßen fo r schung eine unte rgeordne te Rolle. 
D a m i t stehen sich nicht verschiedene wissenschaft l iche Diszipl inen gegenüber, die auf 

der G r u n d l a g e unterschiedl icher Quel len und auf dem Weg unterschiedl icher Methoden 
ein gleiches oder auch gemeinsames Forschungsziel verfolgen, sondern zwei verschiedene 
Forschungsansä tze : eine disz ipl ingebundene Quel lenforschung und eine integrierende 
Komplex fo r schung . Es stellt sich dami t weniger das Problem der Organisa t ion interdis­
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z i p l i n ä r e r A r b e i t , d. h . d i e F r a g e n a c h d e r P r i o r i t ä t des s e l b s t ä n d i g e n , q u e l l e n ­ u n d 

m e t h o d e n b e z o g e n e n F o r s c h u n g s g a n g s d e r e i n z e l n e n D i s z i p l i n e ine r se i t s o d e r des g e m e i n ­

s a m e n F o r s c h u n g s a b l a u f s a n d e r e r s e i t s , sei es d u r c h e i n e n s t ä n d i g e n A u s t a u s c h v o n 

Z w i s c h e n e r g e b n i s s e n i m V e r l a u f des F o r s c h u n g s g a n g e s o d e r d u r c h g e m e i n s a m e F o r ­

s c h u n g s p r o j e k t e . 

D a s P r o b l e m des w i s s e n s c h a f t l i c h e n V o r g e h e n s l i eg t v i e l m e h r i m V e r h ä l t n i s z w i s c h e n 

u n m i t t e l b a r q u e l l e n b e z o g e n e n F r a g e s t e l l u n g e n u n d F o r s c h u n g s e r g e b n i s s e n u n d ü b e r g e ­

o r d n e t e n , p r o b l e m k o m p l e x e n F r a g e s t e l l u n g e n . 

D e r i n t e g r i e r e n d e F o r s c h u n g s a n s a t z k n ü p f t d a b e i in e i n e m w e i t l ä u f i g e n B e z i e h u n g s ­

f e l d a n d ie q u e l l e n o r i e n t i e r t e n F o r s c h u n g s e r g e b n i s s e a n , d i e a l l g e m e i n n i c h t als Z w i s c h e n ­

e rgebn i s se o d e r H i l f s d i e n s t e f ü r d o m i n a n t e r e W i s s e n s c h a f t e n a n z u s e h e n s i n d , s o n d e r n 

s e l b s t ä n d i g e w i s s e n s c h a f t l i c h e E r g e b n i s s e e ine r j e w e i l i g e n D i s z i p l i n d a r s t e l l e n , m i t d e n e n 

das ges te l l t e F o r s c h u n g s z i e l o f t b e r e i t s v o l l k o m m e n e r r e i c h t ist . D a b e i k a n n o f t d i e gle i ­

che Q u e l l e n a c h v e r s c h i e d e n e n M e t h o d e n u n d F r a g e s t e l l u n g e n u n d d a m i t v o n v e r s c h i e ­

d e n e n F o r s c h u n g s z w e i g e n aus u n t e r s u c h t w e r d e n . D i e s gi l t z . B. f ü r d i e z a h l r e i c h e n n a ­

t u r w i s s e n s c h a f t l i c h e n F o r s c h u n g s g e b i e t e , d i e m i t d e n i h n e n e i g e n e n M e t h o d e n a r c h ä o l o ­

gisches F u n d m a t e r i a l u n t e r s u c h e n u n d d e r e n E r g e b n i s s e d a n n z u r G e s c h i c h t e d e r F r ü h ­

ze i t b e i t r a g e n k ö n n e n . 

D i e j ewe i l s a n e ine e i n z i g e Q u e l l e n g r u p p e g e b u n d e n e n F o r s c h u n g s e r g e b n i s s e w e r d e n 

m e i s t als » V o r a r b e i t e n « a n g e s e h e n , v o n d e n e n ein ü b e r g e o r d n e t e r , p r o b l e m b e z o g e n e r 

F o r s c h u n g s a n s a t z a b h ä n g i g is t . D a s F e h l e n diese r n o t w e n d i g e n V o r a r b e i t e n s e t z t d e m 

k o m p l e x e n F o r s c h u n g s a n s a t z o f t g e n u g G r e n z e n , so d a ß d a s g e s t e c k t e F o r s c h u n g s z i e l o f t 

n i c h t e r r e i c h t w e r d e n k a n n . 

D a s h e u t e n o c h g ü l t i g e t r a d i t i o n e l l e S y s t e m d e r W i s s e n s c h a f t e n u n d d i e d a r a n o r i e n ­

t i e r t e O r g a n i s a t i o n h e m m t d ie B i l d u n g ü b e r g e o r d n e t e r F o r s c h u n g s a n s ä t z e u n d g i b t n u r 

w e n i g R a u m f ü r e ine m ö g l i c h e E n t w i c k l u n g z u e i g e n s t ä n d i g e n , k o m p l e x e n F r a g e s t e l l u n ­

gen n a c h g e h e n d e n D i s z i p l i n e n . 
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Karteninhalt 

/ \ Routen netz auf der topographischen Grundlage des heutigen Siedlungsbildes 

Q Routen oder Trassen, ohne Siedlungen oder Anlagen 

Q zugehörige, verkehrsbezogene Anlagen und Einrichtungen 

zugehörige, ausgewählte Anlagen oder Einrichtungen 

zugehöriges, zeitgenössisches Siedlungsbild 

Zeitraum Bibliographische Angaben 

• vorgeschichtliche Zeit und frühes Mittelalter (außer Römerstraßen) Mun 32 Verfasser, Erscheinungsjahr (19..); 

• hohes und spätes Mittelalter (1150- 1500) vollständige Angaben siehe im Literaturverzeichnis 

• frühe Neuzeit (1500-1750) bis zum Beginn des Chausseebaus 

+ 

Art der Belege und Genauigkeit der Rekonstruktion 

• weitgehend hypothetischer Entwurf 

Routenkarte (Verbindung einzelner belegter Stationen, 
allgemein auf der Grundlage archiva/ischer Quellen) 

Trassenkarte (Beleg und Rekonstruktion lagetreuer Trassen, 
allgemein auf der Grundlage einer Geländeaufnahme) 

Routennetz besonderer 

H Handelsstraßen 

G Geleitstraßen 

P Poststraßen 

mehrere Zeiträume Durch jüngere Forschungen überholte Arbeiten und die zahlreichen regionalen Darstellungen nur einzelner Straßenzüge wurden nicht aufgenommen 

Entwurf D Denecke. 1978 
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Genormte Radstände und Spurweiten 
urgeschichtlicher, mittelalterlicher und 

neuzeitlicher Wagen oder Wagengeleise 
in Mitteleuropa 
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Chronologische Zuordnung 
P prähistorisch 
R römisch 
M mittelalterlich (800-1500) 
N neuzeitlich (1500- 1800) 
i industriezeitlich (1800-1930) 

Wagentyp 

I ' | Frachtwagen 

I I Leiterwagen, Kastenwagen 

r * ~ | Kar re 

D/e Maßangaben sind allgemein von Mitte 
Felge zu Mitte Felge (bzw. Radspur) gemessen. 
Bei andersartigen Angaben: 
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Art des Beleges 
I — . g e s e t z l i c h verordnete Spurweite, 
L^TT^Z. 7̂  rr;/r Datum der Verordnung 
j—I tatsächliche Spurweite eines 
L-J regional typischen Fahrzeugs 

f^aus fossilen Geleisen 
^ erschlossene Spurweite 

Q künstliche Geleisetrasse 

Gültigkeitsbereich 
Staatsgebiet Königreich, 
Herzogtum u.a. 

kleineres Territorium, 
137 Regierungsbezirk, 

Kreisgebiet 

roo Stadt; 
lokalbegrenzter Befund 
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