Linienfiihrung und Netzgestalt mittelalterlicher
Verkehrswege — eine raumstrukturelle Perspektive

VON DIETRICH DENECKE

Die Erforschung mittelalterlicher Verkehrswege (Altstralenforschung) hat sich bisher von
historischer Seite besonders mit der Geschichte von Verkehrs- und Handelsverbindungen
befasst, von archiologischer Seite mit frihen Relikten von Briicken und Wegebefesti-
gungen wie auch mit Handelsrouten auf der Grundlage einer Verbreitung von Importfun-
den und von historisch-geographischer Seite mit der Rekonstruktion historischer Wege-
netze als Elemente der mittelalterlichen und frithneuzeitlichen Kulturlandschaft auf der
Grundlage einer Gelinde- und Archivforschung". Bei aller Notwendigkeit einer interdis-
ziplindren Zusammenarbeit und einer Kombination von Quellen und Methoden bei
durchaus disziplingebundenen spezifischen Fragestellungen stehen die Forschungsbei-
trige doch noch immer weitgehend nebeneinander. Wenn dies auch arbeitsmethodisch
bedingt ist und sich zukiinftig auch weiter verstirken wird, sind doch die Forschungser-
gebnisse gegenseitig bemithter wahrzunehmen und in die allgemeine Weiterentwicklung
einer historischen Straflen- und Verkehrsforschung hineinzunehmen, wozu interdiszip-
lindre Fachtagungen wesentlich beitragen.

Die Thematik von Linienfithrung und Netzgestalt mittelalterlicher Verkehrswege geht
insofern von einer historisch-geographisch verbindenden Fragestellung aus, als an der Li-
nienfihrung des Verkehrs naturbedingte Voraussetzungen wie auch wirtschaftspolitische
Eingriffe und Lenkungen beteiligt sind. In der Linienfithrung und Netzentwicklung wer-
den Verkehrsgeschehen und Verkehrspolitik raumwirksam und in der Kulturlandschaft
anschaulich greifbar.

1) Dietrich DENECKE, Methoden und Ergebnisse der historisch-geographischen und archiologischen Un-
tersuchung und Rekonstruktion mittelalterlicher Verkehrswege, in: Herbert JankunN, Reinhard WeNskus
(Hg.), Geschichtswissenschaft und Archiologie (Vortrige und Forschungen XXII), Sigmaringen 1979,
S. 433-483; Hans-Christian SCHNEIDER, Altstraflenforschung, Darmstadt 1982; Benedikt KnocHE (Red.),
Wege als Ziel. Kolloquium zur Wegeforschung in Miinster 30.11/1.12.2000 (Veroffentlichungen der Alter-
tumskommission fiir Westfalen 13), Miinster 2002; Rainer Auric, Altstralenforschung in Sachsen — Quel-
len, Methoden und Ergebnisse, in: KNocHE, Wege als Ziel, S. 17-39.
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Als Steuerungsfaktoren im Prozess der Herausbildung von Linienfihrungen und der
Entwicklung von Verkehrsnetzen im Mittelalter, die auch fiir die Folgezeit bis in die Ge-
genwart grundlegend bleiben sollten, sind als indirekte Prozessregler die Anpassung an
naturbedingte Vorgaben (Relief und Gewissernetz) zu rekonstruieren und zu analysieren
wie auch in ihrer topographischen Bedeutung einzuschitzen. Als historische Vorgabe ist
andie vormittelalterlichen Wegefithrungen anzukniipfen, vornehmlich auf archiologischer
Grundlage, wobei in den romisch beherrschten Gebieten besonders der Frage einer Kon-
tinuitit oder Diskontinuitit der »Romerstrafien« nachzugehen ist?.

Entscheidenden Anteil an der Herausbildung, Anlage, Ausgestaltung und Festigung
von Linienfithrungen sowie zielgerichteten und fokussierten Verkehrsnetzen hatten im
Mittelalter letztlich und vornehmlich herrschaftliche und danach auch stadtische Entwick-
lungsstrategien einer territorialen Machtstruktur sowie einer gezielten Wirtschafts- und
Verkehrspolitik. Unter diesen drei Betrachtungsansitzen und Problemstellungen wird der
Prozess der mittelalterlichen Verkehrsnetzentwicklung zu analysieren versucht. Allge-
meine Fragestellungen, die auf der Grundlage einer Auswertung der umfangreichen De-
tailstudien zum deutschen Raum beruhen, stehen dabei im Vordergrund. Auf Belege von
Einzelbeispielen musste weitgehend verzichtet werden, wenn diese auch hinter den meis-
ten allgemeinen Aussagen stehen.

Als grundlegende Fragestellungen und Entwicklungsfaktoren des mittelalterlichen
Verkehrsnetzes werden allgemein herausgearbeitet:

1. Dasverkehrsleitende Relief sowie die naturbedingte Gunst von Flussiibergingen, ver-
bunden mit neuen Ansitzen der Geoarchiologie.

2. Die Dokumentation und Rekonstruktion vormittelalterlicher und frithmittelalter-
licher Verkehrsbeziehungen und Verkehrsstandorte auf der Grundlage von Import-
funden und verkehrsbezogenen Funden und Befunden, besonders im Rahmen der
Flussarchiologie.

3. Diefunktionale Differenzierung des Verkehrsnetzes im Fuf-, Saum- und Fahrverkehr
und im Bezug auf vorherrschende Transportgiiter.

2) Thomas Szasd, Antikes Erbe und karolingisch-ottonische Verkehrspolitik, in: Institutionen, Kultur
und Gesellschaft im Mittelalter. Festschrift fir Josef Fleckenstein, Sigmaringen 1984, S. 125-145; DERs.,
Der Ubergang von der Antike zum Mittelalter am Beispiel des Strafiennetzes, in: Uta Linnpcren (Hg.),
Europdische Technik im Mittelalter, 800-1400. Ein Handbuch, Berlin 1996, S. 25-43; Friedhelm BurGarb,
Alfred Haverkamp (Hg.), Auf den Rémerstrafien ins Mittelalter. Beitrige zur Verkehrsgeschichte zwischen
Maas und Rhein von der Spitantike bis ins 19. Jahrhundert (Trierer Historische Forschungen 30), Mainz
1997, darin bes. S. 211-294; Ingrid Heike RinGEL, Kontinuitit und Wandel: Die Biindner Pisse Julier und
Septimer, von der Antike bis ins Mittelalter; Klaus GREWE, Romerstraflen im Rheinland — Zum Stand der
Forschung, in: KNocHE, Wege als Ziel (wie Anm. 1), S. 41-55; Sabine BOLLIGER, Untersuchungen zum
romischen Straflennetz in der Schweiz: Inventar der romischen Siedlungen und Straflen. Ergebnisse, in:
Bonner Jahrbiicher 202/203 (2002/03), S. 237-266; Landschaftsverband Rheinland — Amt fiir Bodendenk-
malpflege: »Alle Wege fithren nach Rom ...«: Internationales Rémerstraflenkolloquium Bonn (Materialien
zur Bodendenkmalpflege im Rheinland 16), Pulheim 2004.
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4. Die Bedeutung der Anlage von Etappen- und Rastorten fiir die Fixierung von Linien-
fihrungen und die Bildung von Verkehrsknoten.

5. Die Anlage von Mirkten und Stidten im Zuge von Fernverkehrsachsen und die herr-
schaftliche wie stadtische Strategie, Verkehrsstrome und Linienfithrungen auf eigene
territoriale Zentren zu lenken.

6. Der gezielte Ausbau des Verkehrsnetzes, der Verkehrsinfrastruktur von Verkehrsein-
richtungen (Wegbegleiter) als verkehrsfordernde und verkehrsdienliche Mafinahmen
im Zuge von Hauptverkehrslinien.

7. Wegebesserungsmafinahmen, Briickenbau, Ausbau von Passwegen und Befestigung
von Stadtstraflen als verkehrs- und handelstérdernde Investitionen.

8. Mafinahmen einer Verkehrskonzentration auf kontrollierbare und wirtschaftlich
nutzbare Linienfihrungen eines Fernverkehrs.

9. Reduzierung und Einengung des stidtezentrierten Straflennetzes durch Anlage von
Wegesperren und Landwehren.

10. Groflraumige Hauptachsen Ubergeordneter Handelsstrome und die Auswirkung der
Verlagerung von Produktions- und Handelszentren.

11. Die drei Epochen der mittelalterlichen Verkehrsnetzentwicklung: Anlage verkehrs-
orientierter Ansiedlungen und Mirkte, besonders an Flussiibergingen — Stadte-
grindung und Ausbau von Verkehrsanlagen und -einrichtungen — konkurrierende
Expansions- und Selektionsprozesse im Verkehrsnetz und in den stidtischen Ver-
kehrsknoten.

Zusammenfassend werden einige weiterfihrende Forschungsfragen zusammengestellt, die
spezifisch auf die Problemstellung der Entwicklung von Linienfiihrungen des Verkehrs
gerichtet sind.

1. GRUNDBEDINGUNGEN DES VERKEHRSVERLAUFS UND STRATEGIEN
EINER VERKEHRSFUHRUNG

Raumwirksame Kommunikation und Verkehr gehoren zu den Grunddaseinsfunktionen
menschlicher Tatigkeit. Zwischen Ausgangs- und Zielorten der linearen Fortbewegung —
mit oder ohne Verkehrsmittel — entsteht eine Verkehrsspannung, die die Verkehrsbewe-
gung als solche auslost, steigert oder auch abschwicht. Es bilden sich Verkehrsaufkommen
und Verkehrsstrome spezifischer Richtungen in zunehmender oder abnehmender Stirke.
Verkehrsspannung, Verkehrsstrome und Verkehrsrouten legen sich auf Linienfithrungen
fest, die in Verkehrsbahnen, in Wegetrassen ihren kulturlandschaftlichen Niederschlag fin-
den.

Die Linienfihrungen, auf Ausgangs-, Etappen- und Zielorte gerichtet, passten sich vor
der Zeit des Kunststralenbaus seit dem 18. Jahrhundert moglichst den naturraumlichen
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Bedingungen an, das heifit verkehrsgiinstigen Passagen einer Durchgingigkeit, eines be-
vorzugt festen Untergrundes bei ausgeglichenen Steigungen und einem moglichst geringen
Steigungsverlust. Weitriumig wie auch regional leitend waren dabei Talrinder und Ge-
birgsziige, vor allem aber natiirliche Zwangspunkte einer Passage, Gebirgseinschnitte und
Passzonen wie auch praktikable Uberfithrungen durch Niederungen und Fliisse (Furten,
Flussiiberginge).

In die naturraumlich vorgegebenen Verkehrsbedingungen, die in vormittelalterlicher
Zeit beherrschend waren, griff seit dem frithen Mittelalter der Mensch zunehmend len-
kend und fithrend ein, Verkehrsstrome und Linienfihrungen férdernd und wirtschaftlich
nutzend, anziehend und festlegend, kontrollierend und sichernd. Mit der Steigerung des
Verkehrsbedarfs seit dem frithen Mittelalter durch expansive Siedlungstatigkeit und Res-
sourcennutzung, vermehrte Produktion und funktionale, zentralortliche Differenzierung
des Siedlungsnetzes stiegen die Verkehrsstrome gravierend an, mit einem Rohstoff- und
Warenaustausch, einem organisierten Handel und einer weitgespannten kulturellen wie
politischen Kommunikation und Mobilitit.

Der damit verbundene verkehrsfithrende Eingriff in Linienfithrung und Netzgestalt
der Verkehrsstrome festigte wesentliche Hauptachsen des Fernverkehrs, lieff Knoten-
punkte in Gestalt von Handelsplitzen und Marktorten entstehen und fithrte mit neuen
Verbindungslinien und alternativen Routen zu einer Verdichtung des Fernverkehrsnetzes.
Regional bildete sich mit der expansiven Phase der Stadtentwicklung des 12. und 13. Jahr-
hunderts ein zentralortlich, zentrierend orientiertes Verbindungsnetz zwischen den Stad-
ten, aber auch mit dem jeweiligen Umland aus (Verkehrsspinnen). Weitgehend lokal und
funktional spezifisch waren letztlich Wirtschaftswege, die vornehmlich monofunktional
Produktions- und Verarbeitungsstitten verbanden (Viehtriften, Holzwege, Kohlen- und
Erzwege u.a.), und die zu Zeiten einer intensiven Nutzung auch entscheidende wirtschaft-
liche Bedeutung erlangen konnten, verbunden mit einer entsprechenden Zurichtung.

Mit diesen Grundbedingungen und den verkehrspolitischen Zielsetzungen einer Ver-
kehrsentwicklung, Verkehrslenkung und Linienfithrung des Verkehrs und der Verkehrs-
wege im Raum der Siedlungs- und Kulturlandschaft sind wesentliche Steuerungsfaktoren
umrissen, die in der mittelalterlichen Herausbildung des Verkehrsnetzes in Mitteleuropa
raumwirksam gewesen sind, in enger Verflechtung mit naturriumlichen Gegebenheiten
und Voraussetzungen einerseits und mit gezielten territorialpolitischen, wirtschaftlichen
und gesellschaftlich-kulturellen Bestrebungen und Mafinahmen andererseits.

Das Mittelalter mit der frithen Phase der Verkehrs- und Stadtentwicklung ist entschei-
dend gewesen fiir die raiumliche Festlegung wesentlicher Linienfihrungen des Verkehrs
mit den Standorten der stadtischen und wirtschaftlichen Knotenpunkte, die sich dann in
der Folgezeit in ihrer Standortwahl und topographischen Fixierung fortentwickelt haben.
Aber auch wihrend der Epoche des Mittelalters sind grundlegende und entscheidend ver-
dichtende, konzentrierende, selektierende wie auch konkurrierende Prozesse der Ver-
kehrsfuhrung und raumlichen Verkehrsorganisation abgelaufen, betrieben durch die geist-
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lichen und weltlichen Territorialherren wie auch zunehmend durch die aufkommenden
Stadte, die es historisch zu beleuchten und zu analysieren gilt.

Mit der Betrachtung von Linienfiihrung und Netzgestalt der mittelalterlichen Ver-
kehrswege wird eine historische Problemstellung in den Mittelpunkt geriickt, die sied-
lungs- und wirtschaftsraumliche Entwicklungsprozesse wie auch Strategien oder Prozess-
regler eng miteinander verbindet, die die weitere Kulturlandschaftsentwicklung
grundlegend geprigt haben. Vor allem die Stadtentwicklung ist eng verkniipft mit der
Entwicklung und Gestaltung des Verkehrsnetzes wie auch der Leitung der Verkehrs-
strome.

Bei einer historischen Betrachtung und Rekonstruktion von Verkehrsstromen und Ver-
kehrsfihrungen ist beziiglich der topographischen Fixierung im Raum zu unterscheiden
zwischen weitldufigen, auf Fernziele gerichteten und nicht im Einzelnen durch Linienfiih-
rungen fixierbaren Verkehrsrouten, von denen wir vor allem fir die vormittelalterliche
Zeit ausgehen missen, Linienfithrungen zwischen topographisch nachweisbaren Fix-
punkten verschiedenster Art und letztlich Trassenfiihrungen, die im Geldnde in konkreten
Spuren und Wegeziigen fassbar sind?. In dieser Weise ist auch allgemein der Mafistab einer
historisch-geographischen Wegeforschung und Rekonstruktion historischer Verkehrs-
und Wegenetze gegliedert.

Hier geht es speziell um die Linienfithrung von Wegen, vornehmlich eines Durch-
gangs- und Fernverkehrs, um die Bedingungen und das Wirkungsgefiige ihrer Herausbil-
dung, Lenkung und Festschreibung im Laufe des Mittelalters und damit um eine Perspek-
tive und Problemstellung, die bisher fiir sich noch kaum Beachtung gefunden hat.

2. LINIENFUHRUNGEN DER UR- UND FRUHGESCHICHTLICHEN ZEIT
ALS STRUKTURELLE VORGABEN DES MITTELALTERLICHEN WEGENETZES

Linienfiihrung und Verkehrsnetz der vor- und frihgeschichtlichen Zeit — als Vorgabe der
mittelalterlichen Entwicklung — lassen sich nur in wenigen Bruchstlicken archiologisch
erschlieflen, in Resten von immerhin technisch bemerkenswerten Briickenbauten und
Wegbefestigungen schon wihrend der Bronzezeit und Eisenzeit, in Anlagen von Wegesi-
cherungen in Form von Burganlagen oder wegbegleitenden Grabanlagen und Monumen-
ten. Fernverkehr und Giitertransport sind dokumentiert in der Verbreitung und oft auch

3) Siehe hierzu bes. Dietrich DENECKE, Altwegerelikte: Methoden und Probleme ihrer Inventarisation und
Interpretation: Ein systematischer Uberblick, in: KnocHE, Wege als Ziel (wie Anm. 1), S. 41-55.

4) Klaus DoweL, Wege und Briicken in Skandinavien nach dem Zeugnis wikingerzeitlicher Runenin-
schriften, in: Karl Hauck u.a (Hg.), Sprache und Recht, Festschrift fiir Ruth Schmidt-Wiegand (Beitrige
zur Kulturgeschichte des Mittelalters 1), Munster 1986; Karl-Heinz WiLLroTH, Landwege auf der cimb-
rischen Halbinsel aus der Sicht der Archiologie, in: Siedlungsforschung 4 (1986), S. 9-44; Ralf BLEILE,
Slawische Briicken in Mecklenburg-Vorpommern, in: Jahrbuch der Bodendenkmalpflege in Mecklenburg-
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Konzentration von fremden Rohstoffen und Importwaren, woraus sich Handelsbezie-
hungen und zum Teil auch Handelsrouten erschliefen lassen. Produktionsorte von Han-
delsglitern, Umschlagplitze, Hortfunde und Befunde mit hohen Anteilen an Handelsob-
jekten sind Fixpunkte, mit denen sich Verkehrsbeziehungen kniipfen lassen. Vorherrschend
war in dieser Zeit ein kleinrdumiger ortlicher und regionaler Verkehr innerhalb jeweiliger
Siedlungskammern neben einzelnen durchgingigen Fernwegen, die an verkehrsglinstigen
natlrlichen Passagen und Linienfiihrungen orientiert waren: Hohenwege (Fastwege,
Firstwege, Rennwege), orientiert an Kammlinien des Reliefs, Talrandwege (Hellwege),
orientiert am Hang- oder Terrassenfufy von Talzonen und Hoéhenziigen. Ziel- und Fix-
punkte waren aber auch schon in vormittelalterlicher Zeit natiirliche Zwangspunkte eines
Durchgangsverkehrs, das heifit Verkehrskorridore und Pisse und vor allem Flusstiber-
giange und Passagen von Feuchtgebieten. Durchgehende Fernwege waren den natiirlich
vorgegebenen Reliefverhiltnissen und Ubergangsmaoglichkeiten sensibel angepasst. Allge-
mein sind primir sicher auf vielen Strecken von einem Regionalverkehr vorgezeichnete
Linienfihrungen genutzt und bei einem wachsenden, auf Fernziele gerichteten Verkehr
bevorzugt eingehalten und »eingespurt« worden. Grofle durchgehende Fernrouten und
Richtwege, die in dem frithen Mittelalter das tragende weitmaschige Netz des Fernver-
kehrs bilden sollten, gehen durch archiologische Funde und Befunde belegt an manchen
Stellen mit zunehmender Wahrscheinlichkeit als solche in vormittelalterliche Zeit zu-
riick.

3. D1E ANPASSUNG VON WEGEFUHRUNGEN AN DAS GELANDE

GrofSriumig leitend waren fir den Fernverkehr im Mittelgebirgsraum zum Teil weitrdu-
mige Passzonen und Korridore zwischen den Gebirgsziigen®). Im norddeutschen Flach-
land waren es Geestriicken und Sporne, die in der Hauptrichtung von Verkehrsrouten
auch Alternativen boten, die mit dem vermehrten Verkehr und der wirtschaftlichen Be-
deutung passierender Strafen zu oft vielfachen Konkurrenzlinien fihrten.

Vorpommern 46 (1998), S. 127-169; Joachim HerrmaNN, Naturwissenschaftliche Methoden, schriftliche
Quellentiberlieferung und archiologische Analysen: Fallstudien zur Erforschung frithmittelalterlicher
Kommunikationswege, in: Gerhard Bansk, Siegfried Worrcast (Hg.), Philosophie und Wissenschaft in
Vergangenheit und Gegenwart. Festschrift fir Herbert Horz (Abhandlungen der Leibniz-Sozietit 13),
Berlin 2003, S. 165-178.

5) Paul Braun, Die Hauptverkehrswege tiber den Franken- und Thiiringer Wald und ihre Bedeutung fiir
den innerdeutschen Verkehr in Mittelalter und Neuzeit, in: Thiiringisch-sichsische Zeitschrift fir Ge-
schichte und Kunst 4 (1914), S. 149-172; Ernst DAHINTEN, Die Hohe Strafle tiber den Thiiringer Wald von
Coburg bis Ilmenau. Ein Beitrag zur Kenntnis der Waldiiberquerung des alten mittleren Romweges, in:
Jahrbuch der Coburger Landesstiftung 12 (1967), S. 269-306; Klaus Stmon, Knut HauswaLp, Der Kulmer
Steig vor dem Mittelalter. Zu den iltesten sichsisch-bohmischen Verkehrswegen tiber das Osterzgebirge,
in: Arbeits- und Forschungsberichte der Sichsischen Bodendenkmalpflege 37 (1995), S. 9-98.
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Einem Durchgangsverkehr hinderlich waren vor allem quer verlaufende Gebirgszige,
tiefere Taleinschnitte und damit vielfache Steigungsverluste wie auch versumpfte Niede-
rungen, die nur mit kiinstlichen Wegbefestigungen zu queren waren. Dabei war es durch-
aus moglich, bei dem allgemeinen Fuf3- und Saumverkehr in der Vorzeit auch sehr steile
Kurzstrecken zu iiberwinden, wie dies manche Spurenrelikte zeigen, oder auch Niede-
rungen und Moore zu iberqueren, was die aufwiandigen und technisch versierten Bohlen-
wege und Moorbriicken der Bronzezeit und Eisenzeit zeigen, die vor allem in Nord-
deutschland, den Niederlanden und Irland freigelegt werden konnten®.

In der engeren riumlichen Anpassung der Linienfithrung kam es seit dem Mittelalter
bei der eigentlichen Trassenfiihrung allgemein zu oft weitliufigen Ausuferungen der
Wege- und Fahrspuren, die im Bereich angrenzender Nutzflichen einzudimmen gesucht
wurden. Trassenfihrungen passten sich aber auch Flur-, Nutzungs- oder Territorialgren-
zen an, so dass Grenzverldufe sich auch bis in jungere Zeit oft mit Wegetrassen decken,
wobei in der Regel der Weg den Grenzverlauf vorzeichnete. Steigungen wurden direkt auf
moglichst sanft ansteigenden Gelindespornen angegangen, selten schrig zum Hang ver-
laufend oder auch kleine Taleinschnitte nutzend. Serpentinen sind in historisch weiter
zurlickreichende Trassenfihrungen allgemein erst mit dem Chausseebau seit dem 18. Jahr-
hundert kiinstlich eingebaut worden, was allgemein dazu fiihrte, dass die direkten Auf-
ginge als Wegerelikte liegenblieben.

Passwege im Hochgebirge mussten Ausgangstilern, den Talhingen sowie Gebirgs-
scharten und Pissen folgen, wobei an manchen Stellen ein kiinstlicher Ausbau unumging-
lich gewesen ist, wie dies die Ausbauten der Pisse in den Alpen schon wihrend des Mit-
telalters — besonders im 13. und 14. Jahrhundert — zeigen”. Flussiiberginge wurden in
Bereichen moglichst geteilter Stromstriche und Werder zu durchfurten gesucht, aber auch
fir Fihren und Briicken waren vorgeschobene Uferbianke und Bereiche hoherer Flusster-
rassen eine bevorzugte Voraussetzung®. Bei steilen Gegenufern wurde ein Zugang iiber
weitere Nebentiler und vor allem auch deren Schwemmbkegel gesucht. Diese Vorausset-
zungen sind fiir viele historisch weiter zurtckreichende Linien- und Trassenfiihrungen

6) Wil A. Casparig, Bog Trackways in the Netherlands, in: Palacohistoria 29 (1987), S. 35-65; Bryony J.
Cotes, Passages of Time, in: Archiologische Mitteilungen aus Nordwestdeutschland 15 (1992), S. 29-48;
Barry RAFTERY, Irische Bohlenwege, in: Archiologische Mitteilungen aus Nordwestdeutschland 15 (1992),
S. 49-68; Mamoun Fansa (Hg.), Moorarchiologie in Nordwest-Europa. Gedenkschrift fiir Dr. h.c. Hajo
Hayen, Oldenburg 1993.

7) Klaus AErnT, 1000 Jahre Siedlung und Verkehr im Schweizerischen Alpenraum: Voraussetzungen und
Ergebnisse, in: Siedlungsforschung 8 (1990), S. 9-42; Erwin Riepenaukr (Hg.), Die Erschliefung des Al-
penraumes fiir den Verkehr im Mittelalter und in der frithen Neuzeit (Schriftenreihe der Arbeitsgemein-
schaft Alpenlinder — Berichte der Historikertagungen NF 7), Bozen 1996.

8) Vgl. als Beispiele: Herbert KrR'GER, Hoxter und Corvey: Ein Beitrag zur Stadtgeographie, Miinster
1931, hier: >Die geographische oder Verkehrslage Hoxters und Corveyss, S. 115-129; Fred RucHuOFT, Der
mittelalterliche Eldetibergang in der Stadt Plau, Kr. Parchim, in: Archiologische Berichte aus Mecklenburg-
Vorpommern 3 (1996), S. 119-127.



56 DIETRICH DENECKE

nachzuweisen, wenn auch heute die Verhiltnisse durch Straflen- und Briickenbauten iiber-
pragt sind und die primiren Standortbedingungen und Gunstfaktoren von Flussiibergin-
gen nur durch genauere Gelindeuntersuchungen zu rekonstruieren sind. Fiir den Standort
vieler heutiger Stidte bieten diese fritheren Standortfaktoren wesentliche Erkliarungen.

4. LINIENFUHRUNGEN UND TRASSEN DES Fuss-, SAUM-, KARREN- UND WAGENVERKEHRS

In der Entstehung und Entwicklung von Linienfihrungen und Wegenetzen stellt sich auch
die Frage, wieweit Fulverkehr, Reit- oder Saumverkehr und Fahrverkehr getrennt oder
gemeinsam verliefen, sind sie doch in mancher Hinsicht unterschiedlichen Anspriichen
und Bedingungen unterworfen. Sind in vormittelalterlicher Zeit mit einem vorherr-
schenden Fuf- und Reitverkehr bei Fernzielen im Mittelgebirgsraum manche Hohenwege
(Fastwege, Firstwege) genutzt worden, so haben diese im Mittelalter mit dem zuneh-
menden Wagenverkehr ihre Bedeutung verloren. Der Fufiverkehr folgte den Linienfith-
rungen des Wagenverkehrs mit seinen wachsenden Rast- und Marktorten. In der Trassen-
fihrung liefen, besonders bei steileren Strecken, oft separate Spuren, hier und da auch
eigenstandige Linienfihrungen (Stiege, Steigen), die jedoch meist recht bald wieder in die
Hauptlinienfithrung einschwenkten. Im Regional- und Ortsverkehr allerdings bildete sich
seit dem Mittelalter bis ins 19. Jahrhundert ein sich verdichtendes Netz von Ortverbin-
dungen im Fufiverkehr neben den Regional- und Fernwegen heraus, gerichtet auf Nach-
barorte, vor allem aber auf die nichsten Zentral- und Marktorte im regelmafligen Markt-
verkehr (Stadtstiege, Kirchwege, Butterwege, Eierwege u.a.). Dieses Netz der regionalen
Fuflwege ist im spiten 19. und vor allem im Laufe der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts
zum grofiten Teil verlorengegangen. Auch mit den in dieser Zeit ausgelegten Wanderwe-
genetzen sind die einstigen regionalen Fuffwege kaum aufgegriffen worden. Ein besonde-
res Beispiel einer Wiederbelebung historischer Linienfiihrungen fiir einen Wandertouris-
mus sind die jingst in der Schweiz im Rahmen eines gezielten und historisch fundierten
Programms ausgelegten Kulturwegenetze, bei denen man sich sehr bewusst an alten Lini-
enfithrungen und Trassen orientiert?).

Vor allem im Mittel- und Hochgebirge, wo die natiirlichen Bedingungen die Moglich-
keiten fiir einen Verkehr einschrinken, sind Saumwege und Steigen als Fernverbindungen
oft Vorlaufer eines spiteren Karren- und dann auch Wagenverkehrs. Fiir diesen ist generell
und Uber weite Strecken die Linienfihrung des Steiges im Zuge eines notwendigen parti-

9) Hanspeter SCHNEIDER, Vom Verhinderungsinstrument zur innovativen Grundlage fiir die Zukunft, in:
Hans-Rudolf Ecr1 u.a. (Hg.), Spuren, Wege und Verkehr. Festschrift fiir Klaus Aerni (Jahrbuch der Geo-
graphischen Gesellschaft Bern 60), Bern 1997, S. 141-154; Hans ScutpBacH, Der Stockalperweg: Vom
IVS-Planungsfall zum Riickgrat des Ecomuseums am Simplon, in: Ebd., S. 131-140; Kulturwege Schweiz
— neue Ideen fiir alte Wege, in: Wege und Geschichte 2 (2004), S. 5ff.; Via Storia, Erlebnismagazin >Kultur-
wege Schweiz« Wallis, H. 1, Bern 2005.
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ellen Ausbaus fiir einen spiteren Fahrverkehr beibehalten worden. Untersucht und nach-
gewiesen ist dieser Vorgang vor allem fiir einige bedeutende Steige tiber das Erzgebirge

nach Béhmen!?

sowie fiir viele der Passstraflen iiber die Alpen'".

Mit dem gezielten Ausbau als Fahrweg war eine Anpassung an den wachsenden Bedarf
eines Fuhrwesens wihrend des spiten Mittelalters gegeben, oft in Konkurrenz um die
wirtschaftsférdernden Verkehrs- und Handelsstrome!?. Durch den Ausbau als Fahrweg
war allerdings auch allgemein eine weitgehende Einengung auf die ausgebaute oder auch
eingespurte Fahrtrasse gegeben, so dass manche parallelen Spuren oder auch Abschnitte
des einstigen Saumverkehrs zunehmend weniger genutzt und auch aufgegeben wurden.
Erhaltene Wegespuren im Gelinde lassen diesen Vorgang an geeigneten Stellen noch deut-

lich erkennen.

5. STADTE ALS VERKEHRSKNOTEN IM NETZ DER LINIENFUHRUNGEN

Verkehrsspannung und Verkehrsfluss sowie eine daraus resultierende Verkehrsfithrung
und Verkehrsorganisation ist auch zu betrachten unter dem Gesichtspunkt der Bedtrf-
nisse des Verkehrs, der Funktion, Zielsetzung und Zwecke, die wesentlich in der die Lini-
enfihrung bestimmenden und begleitenden Verkehrsinfrastruktur ihren konkreten Aus-
druck findet. Diese ist vornehmlich lokalisiert in pridestinierten Etappen-, Rast- und
Zielorten, die sich mit dieser Funktion zu Standorten einer fernverkehrsorientierten oder
auch zentralortlichen stadtischen Entwicklung bevorzugt herausbildeten beziehungsweise

10) Ludwig Pauti, Der >Goldene Steig< von Oberdsterreich nach Stidbohmen. Wirtschaftsgeographisch-
archidologische Untersuchungen im ostlichen Mitteleuropa, in: Studien zur vor- und frithgeschichtlichen
Archiologie. Festschrift fir Joachim Werner, T1. I, Miinchen 1974, S. 115-139; Rainer Aurig, Steffen Her-
z0G, Mittelalterliche und neuzeitliche sichsisch-bohmische Verkehrsverbindungen zwischen Freiberger
Mulde und Neiffe, in: Bohmen und Sachsen im Wandel der Geschichte, Usti 1993; Klaus Simon, Knut
HauswaLp, Der Kulmer Steig vor dem Mittelalter: Zu den altesten sichsisch-bohmischen Verkehrswegen
tber das Osterzgebirge, in: Arbeits- und Forschungsberichte zur sichsischen Bodendenkmalpflege 37
(1995), S. 9-98.

11) Klaus AerNI, Gemmi — Lotschen — Grimsel. Beitriage zur bernischen Passgeschichte, in: Jahrbuch der
Geographischen Gesellschaft Bern 51 (1973/74), S. 23-61; DErs., Die Entwicklung des Gemmipasses. Er-
gebnisse aus der Erforschung von Gelinde und historischen Quellen, in: SZG 29 (1979), S. 53-83; Andreas
LieperT (Hg.), Hochalpine Altstraflen im Raum Badgastein — Mallnitz (Bocksteiner Montana 10), Wien
1993.

12) Wilhelm STORMER, Die Brennerroute und deren Sicherung im Kalkiil der mittelalterlichen Kaiserpo-
litik, in: Uta LINDGREN (Hg.), Alpentiberginge vor 1850. Landkarten, Straflen, Verkehr (VSWG, Beih. 83),
Stuttgart 1987, S. 156-161; Rainer AuriG, Auseinandersetzungen zwischen den Stidten Gorlitz und Zittau
in Fragen der Verkehrsfithrung und des Handels im spaten Mittelalter und die Stellung der Landesherren
dazu, in: Die Besiedlung der Neiferegion, Zittau 1994, S. 72-76.
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gezielt herausgebildet wurden!®. Eine historische Betrachtung von Linienfiihrungen und
Netzen vor allem eines Fernverkehrs ist damit eng verbunden mit der frithen Phase der
mittelalterlichen Stadtentstehung wie aber auch der weiteren Entwicklung des Stadtenetzes
im hohen und spiten Mittelalter!¥. An verkehrsbedingt besonderen Standorten, Flussti-
bergingen und Passzugingen, an Kreuzungen — auch mit dem Flussverkehr - fixierten sich
verkehrsorientierte Funktionen, die dann sehr bald — in zunehmender Konkurrenz zuein-
ander — stufenweise ausgebaut worden sind, hin zu einer privilegierten und voll ausge-
bauten oder auch »gegriindeten« Stadt.

In diesen Zusammenhang gehort die von Riibel und spater besonders von Dorries und
Gorich verfolgte Rastorttheorie, im Zuge von »Konigswegen« auch verbunden mit Pfal-
zen und Reichsgut!®. Hierher gehort auch weiter der Nachweis frithmittelalterlicher
Kaufmannssiedlungen mit Kirchen des Patrons der Kaufleute, Sankt Nikolai, als Ankniip-
fungspunkte einer stufenweisen Stadtwerdung oder spiterer Stadtgriindungen, was von
Karlheinz Blaschke in besonderer Weise fiir den mitteldeutschen Raum herausgearbeitet
worden ist'®. Methodisch grundlegend ist dabei fiir Blaschke ein stidtegeschichtlich ver-
gleichender Betrachtungsansatz und eine stadttopographische Analyse, die — mit dem I7s-

13) Wilhelm MULLER, An alten Straflen. Rastorte, Geleitstationen, Pferdedorfer, in: Archiv fiir Geschichte
von Oberfranken 52 (1972), S. 187-253; Paul LEIDINGER, Der Westfalische Hellweg als frithmittelalterliche
Etappenstrafle zwischen Rhein und Weser, in: Westfélische Zeitschrift 149 (1999), S. 9-33.

14) Reinhard H. Serrz, Hirschau. Eine Stadtgriindung Kaiser Karls IV. an der goldenen Strafle, der Ver-
bindung von Nirnberg und Prag, in: Oberpfilzer Heimat 16 (1972), S. 769-782; Franz-Heinz Hyg, Das
Verhiltnis Stadt und Strafle in Tirol von den Anfingen bis in die Frithe Neuzeit, in: RIEDENAUER, Die Er-
schliefung des Alpenraums (wie Anm. 7), S. 197-217; Karlheinz BrascHKE, Stadtgrundriff und Stadtent-
wicklung (Stidteforschung A 44), K6ln 1997; Peter CsEnDES, Die Stadt im Straflennetz, in: Alois NIEDER-
sTATTER (Hg.), Strom — Strafle — Schiene. Die Bedeutung des Verkehrs fiir die Genese der mitteleuropiischen
Stadtelandschaft (Beitrage zur Geschichte der Stidte Mitteleuropas 16), Linz 2001, S. 55-65.

15) Hans DORrriEs, Die Stadte im oberen Leinetal. Gottingen, Northeim und Einbeck, Gottingen 1925;
Willi GoricH, Rast-Orte an alter Strafe? Ein Beitrag zur hessischen Straflen- und Siedlungsgeschichte, in:
Erika Kunz (Red.), Festschrift fiir Edmund E. Stengel, K6ln 1952, S. 31-64; Willi GOricH, Straflen, Burgen,
Stadte, in: Karl ScaeLLHASE (Hg.), Territorialgeschichte des Kreises Rotenburg an der Fulda und das Amtes
Friedewald (Schriften des Hessischen Landesamtes fiir Geschichtliche Landeskunde 33), Marburg 1970, S.
5-44; Helmut WEIGEL, Ostfranken im frithen Mittelalter. Altstraffen und Ortsnamen als Hilfsmittel der
Forschung, in: Blatter fiir Deutsche Landesgeschichte 95 (1959), S. 127-211; DErs., Zur Organisation des
karolingischen Reichsgutes zwischen Rhein, Main und Sieg. Rekonstruktionsversuche mit Hilfe von Orts-
namen, Patrozinien, Reihengribern und Altstraflen, in: Nassauische Annalen 70 (1959), S. 22-40; Manfred
BaLzeRr, Dortmund und Paderborn. Zwei Aufenthaltsorte der frinkischen und deutschen Konige in West-
falen (8.-13. Jh.), in: Westfilische Forschungen 32 (1982), S. 1-20.

16) Karlheinz BLascHkE, Nikolaipatrozinium und stadtische Frithgeschichte, in: ZRG Kan. Abt. 84 (1967),
S.273-337; Anton C. E KocH, Phasen in der Entstehung von Kaufmannsniederlassungen zwischen Maas
und Nordsee in der Karolingerzeit, in: Georg DrRoEGE (Hg.), Landschaft und Geschichte. Festschrift fir
Franz Petri, Bonn 1970, S. 312-324; Karlheinz BrascHKE, Kirchenorganisation und Kirchenpatrozinien als
Hilfsmittel der Stadtkernforschung, in: Helmut JAcer (Hg.), Stadtkernforschung (Stadteforschung A 27),
Koln 1987, S. 23-57.
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titut fiir Vergleichende Stidtegeschichte in Munster programmiert — immer wieder gefor-
dert wird, aber nur zu selten systematisch verfolgt worden ist. Trotz mancher Liicken in
gesicherten Belegen ist mit den langjahrigen Untersuchungen von Blaschke durchaus ein
tragfahiges Bild vor- und frithstadtischer Entwicklung gezeichnet worden, in dem die Her-
ausbildung und Festigung eines zunichst noch weitmaschigen, aber dann in der weiteren
Entwicklung auch bedeutsam bleibenden Fernstraflennetzes eine konstruktive Rolle
spielt.

Die Funktion eines Knotenpunktes im Verkehrsnetz hat in der mittelalterlichen Herr-
schaftsstruktur aufler Zweifel in der Territorial- und Standortpolitik eine hervorragende
Bedeutung gehabt. Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in den heranwachsenden wie
auch planmiflig ausgelegten Stadten (Briickenbau, Befestigung innerstiadtischer Straflen
mit Holz oder auch Stein, Einrichtung von Unterkiinften und Gasthiusern, Ausbau der
Marktfunktion u.a.) ist fiir das 12. und 13. Jahrhundert vielfiltig nachzuweisen!”). Mit dem
Ausbau der Etappen- und Zielorte festigten sich auch die auf sie gerichteten Linienfiih-
rungen.

Gezielte Bemthungen, Verkehrsstrome und Linienfithrungen an sich zu ziehen, zeigen
sich auch deutlich in vielen Beispielen frither standortlicher Verkehrsumleitungen auf
Marktplatz, Hauptstrafle oder Tore und Briicken, besonders aber in Einlenkungen von
Zufahrten in die Stadt von Linienfiihrungen, die die Stadt urspringlich nur tangierten,
oder auf andere oft konkurrierende Standorte meist benachbarter Herrschaften gerichtet
waren'®). Zugleich setzte aber ein durchaus auch geférderter Prozess einer Verdichtung des
stadteverbindenden Verkehrsnetzes im Laufe des hohen und spiten Mittelalters ein, hin
zur Entstehung von Verkehrsspinnen im Zuge eines Einspurens oder auch geplanten Aus-
baus neuer Verbindungen, gerichtet auf den pridestinierten Verkehrsknoten!?.

Ein hervorragendes Beispiel ist die wachsende Zahl der auf Niirnberg gerichteten Ver-
bindungs- und Fernstraflen im Zuge der expandierenden Wirtschaftsbeziehungen, es lie-
en sich jedoch auch zahlreiche weitere Vorginge dieses allgemeinen spatmittelalterlichen

17) Vgl. als Beispiel: Heinrich MauLuARDT, Thomas Zotz (Hg.), Villingen 999-1218. Aspekte seiner
Stadtwerdung und Geschichte bis zum Ende der Zihringerzeit im tiberregionalen Vergleich (Veroffentli-
chungen des Stadtarchivs und der stidtischen Museen Villingen-Schwenningen 27/Veroffentlichungen des
Alemannischen Instituts Freibug 70), Waldkirch 2003.

18) Die in der Literatur weit verstreuten Einzelbelege hierzu wiren einmal zusammenzutragen und aus-
zuwerten und sicher auch mit einer gezielten Forschung bedeutend zu vermehren, was hier nicht geleistet
werden kann; vgl. hierzu Herbert FiscHER, Die Siedlungsverlegung im Zeitalter der Stadtbildung, unter
besonderer Berticksichtigung des dsterreichischen Raumes (Wiener rechtsgeschichtliche Arbeiten 1), Wien
1952, S. 55ff. u. Anm. 22, mit den Vorgingen des 14. und 15. Jhs., besonders im bayrischen Raum, bei den
Stidten Rothenburg, Neustadt a.D., Wels, Radstadt, Hradisch, Friedberg, Leoben.

19) Vgl. als Beispiel: Winfried Scrich, Wiirzburg im Mittelalter. Studien zum Verhiltnis von Topographie
und Bevolkerungsstruktur (Stadteforschung A 3), Koln 1977, bes. S. 36-44.
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Entwicklungsprozesses von Verkehrsspinnen nachweisen?. Im Sinne der Stadt als Ver-
kehrsknoten im Netz der Linienfithrungen ist diese als »raumbeherrschendes Instrument
territorialer Herrschaft und Wirtschaftskraft« anzusehen.

Dem zunichst wesentlich verkehrsbestimmten, funktional aus dem Siedlungsnetz her-
ausgehobenen Ort in Gestalt eines Ausbaus zur Stadt wurde nicht nur als Verkehrsknoten
wachsende Bedeutung zu geben versucht, sondern auch als wirtschaftlich bedeutsames
Handelszentrum wie auch als Standort und Position einer zu behauptenden und moglichst
auch zu expandierenden territorialen Herrschaft: »Die Strafle hatte im hohen Mittelalter
eine hervorragende Bedeutung, weil sie die Punkte der Herrschaft miteinander verband

21, Oft nachweislich territorial be-

und der Ausbreitung der Herrschaft den Weg wies«
dingte kleinrdumige Verlagerungen alterer Verkehrsknoten, verbunden mit grundlegenden
stidtegrindenden und stadteférdernden Mafinahmen, zeigen sehr deutlich die territorial-
herrschaftlichen und wirtschaftspolitischen Zielsetzungen einer raumstrukturierenden
Politik und Mafinahmen, die stidtebauend und verkehrsbeherrschend raumwirksam wer-
den sollten?? (als Beispiele: Altfohring — Miinchen, Altliibeck — Liibeck, Bardowiek — Lii-
neburg, Fiirth — Niirnberg, Oldenstadt — Ulzen, eine Werne tangierende Linienfiihrung
Dortmund — Minster, im 14. Jahrhundert durch die Stadt verlegt, Vacha an der Werra, oder
Oldendorp — Einbeck). Weitere Beispiele wiren mit der stadthistorischen Forschung zu
vermehren und in ihrer gezielten Strategie zu belegen. Dass Mafinahmen dieser Art schon
im frithen 13. Jahrhundert offensichtlich weit verbreitet waren, zeigt das in der konfoede-
ratio Friedrichs IT von 1220 und dann auch 1231/32 ausgesprochene Verbot an die Fursten,
Wegefuhrungen gewaltsam zu sperren und umzulenken auf Mirkte und Stadte im eigenen
Territorium?). Damit wird deutlich, dass die Territorialherren direkt mit der Verlegung

20) Johannes MULLER, Der Umfang und die Hauptrouten des Nirnberger Handelsgebictes im Mittelalter,
in: VSWG 6 (1908), S. 1-38; Hans Hubert Hormann (Hg.), Des Gotz von Berlichingen Register der Halte
und Furten um Nirnberg. Ein Beitrag zur spatmittelalterlichen Verkehrsgeographie des Nirnberger Um-
landes, Kallmiinz 1957; Petra HEINLE, Altstralen und Verkehr im Nurnberger Territorium, in: Birgit Frie-
DEL, Claudia Frieser (Hg.), Nirnberg — Archiologie und Kulturgeschichte, Biichenbach 1999, S. 304-344.
21) Karlheinz BrascHKE, Studien zur Frithgeschichte des Stadtewesens in Sachsen, in: Helmut BEumann
(Hg.), Festschrift fiir Walter Schlesinger, Wien 1973, S. 333-381; Peter Jouanek (Hg.), Stadtgrundrif§ und
Stadtentwicklung. Forschungen zur Entstehung Mitteleuropaischer Stidte. Ausgewihlte Aufsitze von
Karlheinz Blaschke (Stidteforschung A 44), Koln 1997, hier: bes. S. 871f.; Karlheinz BrascHKE, Stidte,
Straflen und Fernhandel im Mittelalter. Eine Forschungsaufgabe zur geschichtlichen Landeskunde in Sach-
sen, in: Hartmut ZwaHR, Uwe SCHIRMER, Henning STEINFOHRER (Hg.), Leipzig, Mitteldeutschland und
Europa, Leipzig 2000, S. 263-274.

22) Herbert FiscHER, Doppelstadt und Stadtverlegung, in: ZRG Germ. Abt. 66 (1948), S. 236-260; DERs.,
Die Siedlungsverlegung im Zeitalter der Stadtbildung (wie Anm. 18), bes. S. 55ff.; Manfred KosucH, Zur
stadtischen Siedlungsverlegung im Pleiffenland: Der Fall Borna, in: Rainer AuriG u.a. (Hg.), Im Dienste
der historischen Landeskunde. Festschrift fir Gerhard Billig, Beucha 2002, S. 195-208.

23) Erich KLINGELHOFER, Die Reichsgesetze von 1220, 1231/32 und 1235. Thr Werden und ihre Wirkung
im deutschen Staat Friedrichs II. (Quellen und Studien zur Verfassungsgeschichte des Deutschen Reiches
im Mittelalter und in der Neuzeit VIIL2), Weimar 1955, S. 72ff. u. 190ff.
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von Linienfithrungen versuchten, den wachsenden durchlaufenden Handelsverkehr der
transeuntes in auszubauende Handelsstandorte in threm Herrschaftsbereich zu ziehen.

Die verkehrsorientierte Stadt wurde durch verkehrsbezogene Privilegien als solche ge-
fordert sowie durch Zuzug, Wirtschaft, Handel und Ausbau weiterentwickelt soweit dies
konkurrierende Mafinahmen und wirtschaftliche wie kriegerische Riickginge erlaubten.
Primir und fithrend waren die wirtschafts- und verkehrspolitischen Privilegien und Maf3-
nahmen in der Hand der Territorial- oder Stadtherren. Das Stadtparlament verschaffte sich
erst mit dem spaten Mittelalter Freiheiten selbststindigen Agierens, was sich jedoch in den
Zielsetzungen und verkehrsférdernden Handlungen kaum von den territorialherrlichen
unterschied.

Die wesentlichen verkehrsorientierten Instrumente einer gezielten Forderung und Pri-
vilegierung der Verkehrsknoten in Gestalt der wachsenden Stiadte waren das Markt- und
Miinzrecht, das Niederlagsrecht wie auch das marktbezogene Zollrecht, die vor allem im
Rahmen der Stadtrechtsverleihungen wirksam wurden und sich stabilisierend auf das Netz
der Fernverkehrswege auswirkten.

6. VERKEHRSFORDERNDER INNERORTLICHER AUSBAU VON DURCHGANGSSTRASSEN

Dem konzentrierten Verkehr dienend sind auch nachweislich bereits mit einem Hohe-
punktim 13. und 14. Jahrhundert wesentliche Durchgangsstraflen in den Stidten mit Holz
(Speckenwege, Kntippeldimme, Bohlwege), Schotter (Grandwege) oder Steinpflastern
(Steinwege) ausgebaut und befestigt worden. Dies zeigen nicht nur einzelne Belege vor
allem aus den Stadtrechnungen oder die tiberlieferten Straflennamen, besonders die hau-
figer auftretenden »Steinwege«, sondern die sich in jingerer Zeit mehrenden und am Bei-
spiel von Mecklenburg und Brandenburg bereits systematisch zusammengetragenen ar-
chiologischen Befunde, die auch wesentlich zu einer genaueren Datierung der Anlagen
beitragen. So sind in brandenburgischen Stidten holzbefestigte innerstiadtische Straflen
besonders im 13. Jahrhundert und Steinwege besonders im 14. Jahrhundert angelegt wor-
den, das heiflt bemerkenswerterweise vornehmlich in der Friihzeit der Stadtentwicklung

24)

in diesem Raum?¥. Fiir andere Regionen in Deutschland wiren viele Einzelbelege frither

24) Ewald ScHULDT, Slawischer Briickenbau vor 1000 Jahren, in: Deutsche Akademie der Wissenschaften
zu Berlin. Wissenschaftliche Annalen zur Verbreitung neuer Forschungsergebnisse 3 (1954), H. 7, S. 385—
397; DERs., Slawischer Straflen- und Briickenbau in Mecklenburg im frithen Mittelalter, in: Liber Josepho
Kostrzewski octogenario a veneratoribus dicatus, Breslau 1968, S. 353-362; Monika REmann, Mittelalter-
liche Straflenbefestigung auf dem Liibecker Stadthiigel, in: Archdologisches Korrespondenzblatt 21 (1991),
S. 439-444; Gilinther SEIER, Bohlenwege und Kniippeldimme. Mittelalterliche Straflen in Wittenberge,
Ldkr. Prignitz, in: Archiologie in Berlin und Brandenburg (1995/96), S. 147{f.; Fred Rucuuo6rt, Werle,
Schwaan und die Via Regia. Bodenfunde in der Altstadt von Schwaan, Lkr. Bd. Doberan. Neue Erkennt-
nisse zu Stadtgriindungen in Mecklenburg, in: Bodendenkmalpflege in Mecklenburg-Vorpommern (1996),
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innerstidtischer Straffenbefestigungen zu nennen (Ubersichten und Auswertungen fehlen
jedoch bisher). Hier sind systematische Zusammenstellungen der Befunde und Datie-
rungen notwendig, um Ubergreifende Gesamtbilder des Forschungsstandes zu bekom-
men, die sehr wahrscheinlich eine fur das 13. und 14. Jahrhundert sehr rege und allgemein
verbreitete innerstadtische Wegebautitigkeit zeigen wiirde, die erst durch die stadtarcha-
ologische Arbeit in diesem Umfang deutlichgeworden ist.

7. MASSNAHMEN DES STRASSENZWANGS IN THRER VERKEHRSKONZENTRIERENDEN
AUSWIRKUNG UND STABILISIERUNG VON LINIENFUHRUNGEN

Verkehrsfordernde, verkehrslenkende und -konzentrierende Mafinahmen waren jedoch
nicht nur auf die Verkehrsknoten in Gestalt der Stidte gerichtet, sie reglementierten auch
die Fithrung und Nutzung bestimmter Linienfithrungen und Trassen unmittelbar durch
Straflenzwang, Zollzwang und Straflengeleit?®. Hiermit wurde zunehmend mit dem spiten
Mittelalter der Handelsverkehr auf kontrollierbare Straflenfihrungen konzentriert, was
auch gegen die Entstehung von parallelen Linienfithrungen, Umgehungen von Zollstitten
und Stidten wie auch eine allgemeine Verdichtung des durchgehenden Wegenetzes wirk-
sam sein sollte. Ein grofler Teil spatmittelalterlicher und frithneuzeitlicher Quellen bezieht
sich auf Verstofle gegen die Einhaltung der »Rechten Strafle« oder territorialer Rechtsan-
spriiche an Durchfahrtsrechten.

An Wirkungsgrad bezliglich einer Festlegung des Verkehrs auf vorbestimmte Linien-
fihrungen kommt sicher dem Zollzwang die grofite Bedeutung zu. Der Straflen- und

S. 233-260; Cathrin SCHAFER, Eine Holzstrafle aus der Zeit um 1265 und weitere mittelalterliche Befunde
vom Grundstiick Schuhhagen 1 in Greifswald (Beitrage zur Ur- und Frithgeschichte Mitteleuropas 13),
Weissbach 1997; Ralf BLEILE, Slawische Briicken in Mecklenburg-Vorpommern, in: Jahrbuch der Boden-
denkmalpflege in Mecklenburg-Vorpommern (1998), S. 127-169; Eberhardt KerTLITZ, Die holzernen Stra-
Renbefestigungen in Langennaundorf und Zinsdorf, Ldkr. Elbe-Elster, in: Einsichten (2000), S. 125-131;
Monika Brauns, Landverkehr in Brandenburg. Archiologische Nachweise fiir spatmittelalterlichen/frith-
neuzeitlichen Verkehr in Brandenburg am Beispiel der Straflen und Wege, Hauptseminararbeit Humboldt-
Universitit Berlin, Berlin 2004 (mit einer auswertenden Ubersicht); Thomas SCHENK, Freyenstein in der
Ostprignitz — eine Planstadt des 13. Jahrhunderts, in: Mitteilungen der deutschen Gesellschaft fir Archio-
logie des Mittelalters und der Neuzeit 15 (2004), S. 165-172.

25) Otto Storz, Geschichte des Zollwesens, Verkehrs und Handels in Tirol und Vorarlberg von den An-
fingen bis ins 20. Jahrhundert (Schlern-Schriften 108), Innsbruck 1953; Meinrad ScHaas, Straflen und
Geleitswesen zwischen Rhein, Neckar und Schwarzwald im Mittelalter und in der frithen Neuzeit, in:
Jahrbuch fiir Statistik und Landeskunde von Baden-Wiirttemberg 4 (1959), S. 54-75; Glinter CERWINKA,
Straflenzwang und Stadte im spiten Mittelalter, in: Zeitschrift des Historischen Vereins fir Steiermark 67
(1976), S. 131-146; Meinrad ScHaAB, Geleit und Territorium in Siidwestdeutschland, in: Zeitschrift fiir
Wiirttembergische Landesgeschichte 40 (1981), S. 398-417; Rainer AUrIG, Straflenschutz und Straflen-
zwang. Zur Verkehrspolitik Karls IV,, in: Mitteilungen des Zittauer Geschichts- und Museumsvereins 25
(1997), S. 67-76; Adalbert ERLER, Straflenzwang, in: HRG, Bd. 5, Berlin 1998, Sp. 35ff.
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Wegezoll wurde aufmerksam kontrolliert, wenn es auch gerade hier immer wieder zur
zollumgehenden Nutzung von Nebenstrecken kam. Das Geleit gewihrte eine gewisse
Sicherheit, ein effektiver Schutz war jedoch gering. Trotzdem wird das Geleitswesen zu
einer Einhaltung der rechtmiflig vorgesehenen Geleitsstrafle und damit pridestinierter
Linienfithrungen beigetragen haben, war doch hiermit wenigstens eine gewisse Rechtssi-
cherheit verbunden. Wenig greifbar wird die direkte beziehungsweise effiziente Durchset-
zung der hiufig belegten territorialherrlichen Gebote oder Verbote der Nutzung von Stra-
Benverbindungen. Zollfreiheiten, gepflegte Wegeverhaltnisse oder eine gute Infrastruktur
mogen anziehend gewirkt haben, Verbotshinweise, Sperrungen bis hin zum Abbruch von
Briicken an konkurrierenden Strecken konnten den Verkehr auf gewiinschte Linienfiith-
rungen lenken, wofiir es auch manche Belege gibt.

8. WEGEBESSERUNG UND WEGEBAU ALS VERKEHRSFORDERNDE MASSNAHMEN
FUR EINE BEVORZUGUNG UND FESTIGUNG VON LINIENFUHRUNGEN

Auch mit Wegebesserungsmafinahmen suchten die zustindigen Territorialherren den Ver-
kehr ins eigene Territorium mit seinen stadtischen Knotenpunkten zu ziehen, die verant-
wortlichen Anlieger immer wieder mahnend und zur Wegebesserung auffordernd. Es
zeigt sich dabei bis in die Neuzeit hinein, dass die allgemein bauerlichen Anlieger an der
Erhaltung der passierenden Fernstraflen wenig Interesse hatten, da sie diese Trassen kaum
nutzten und beanspruchten. Sie mussten immer wieder im Rahmen der Hand- und Spann-
dienste dazu gezwungen werden. Auf vielen Strecken waren die Naturtrassen der Fern-
wege, besonders bei der seit dem spiten Mittelalter gewachsenen Beanspruchung, durch-
weg in einem desolaten Zustand. Diesem Umstand sind frihe (spatmittelalterliche)
Anordnungen zum Wegebau, Zustandsberichte wie auch die im 17. Jahrhundert einset-
zenden Wegebauordnungen zu verdanken.

Aufler Zweifel wirkten sich gute Wegeverhiltnisse auf eine bevorzugte Nutzung aus
und damit auf eine Stabilisierung der entsprechenden Linienfithrung. Ausgefahrene Wege-
zlige wurden gemieden oder umgangen. Mit gepflegten sowie hier und da auch gebauten
Wegen lief§ sich Verkehr anziehen und auf vorgesehne Linienfithrungen lenken, wie dies
auch als bewusster Effekt aus manchen Belegen hervorgeht.

Hinter der Unterhaltung und einem Ausbau von Linienfiihrungen standen vor allem
territoriale und wirtschaftliche Interessen der Herrschaften. Manche Initiativen kamen
aber auch von den Hauptnutzern, den Kaufleuten, in Form von Beteiligungen an Baumaf3-
nahmen oder auch von Vermichtnissen fiir den Ausbau oft genau bestimmter Wegstrecken,
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was zur Heraushebung bevorzugter Linienfithrungen und Passagen beitrug. Vermicht-
nisse dieser Art sind bereits fiir die Wikingerzeit nachzuweisen?®.

Auch von kirchlicher und religioser Seite ist ein titiges Interesse am Wege- und Brii-
ckenbau, im Rahmen gottgefilliger Werke, aber durchaus auch als Nutzniefler im Verkehr
zwischen den Kl6stern und Verwaltungssitzen wie auch im Pilgerverkehr. Diesem Bereich,
der in der Forschung schon friith Beachtung fand, und der zum Beispiel in Norwegen fiir
die Entwicklung des Wegenetzes eine fithrende Rolle gespielt hat, ist erneut gezielter nach-
zugehen?”.

Waren die Verkehrstrassen bis ins 18. Jahrhundert allgemein nicht ausgebaute Natur-
wege (Erdwege, Hohlwegspuren), so haben die Territorialherren und spater auch die gro-
Reren Handelsstidte doch darauf gesehen, entscheidende Engpisse des Fernverkehrs
durch kiinstliche Ausbauten besser passierbar zu machen. Hierzu gehorten vor allem
Briickenbauten an Ubergingen grofierer Fliisse und der Ausbau von Passwegen im Hoch-
gebirge. Einzelne Bricken lassen sich schon fiir das 10. und 11. Jahrhundert belegen, im
spaten Mittelalter bestand in vielen Regionen bereits ein recht dichtes Netz von Briicken
und Stegen, wie dies etwa eine regionale Zusammenstellung mittelalterlicher Briicken in
Tirol oder auch im stidlichen Niedersachsen zeigt?®. Die schon fiir das frithe Mittelalter
nachzuweisenden wie auch fiir viele Uberginge anzunehmenden Fihren gehen sehr wahr-
scheinlich zumeist auf individuelle Initiativen zurlick, auf die frequentierte Linienfith-
rungen gerichtet waren. Vielen Briicken ist am Standort ein Fihrverkehr vorausgegan-
gen.

Waren schon in der Frithzeit Furten ein Konzentrationspunkt von Linienfithrungen
des Verkehrs und bei groferen Fliissen eingerichtete Fihrstellen, so war mit der Anlage

26) Klaus DoweL, Handel und Verkehr der Wikingerzeit nach den Zeugnissen der Runeninschriften, in:
Degs., Herbert JANkUHN u.a. (Hg.), Untersuchungen zu Handel und Verkehr der vor- und frithgeschicht-
lichen Zeit in Mittel- und Nordeuropa, T1. IV (Abhandlungen der Akademie der Wissenschaften Got-
tingen, phil.-hist. K1., Folge 3, 156), Gottingen 1987, S. 313-357.

27) Jakob BECkER, Die religiose Bedeutung des Briickenbaues im Mittelalter, mit besonderer Beziehung
auf die Frankfurter Mainbriicke, in: Archiv fiir Frankfurter Geschichte und Kunst 4 (1869), S. 1-20; Franz
FaLk, Die Kirche und der Briickenbau im Mittelalter, in: Historisch-Politische Blitter 87 (1881), S. 89ff,;
Wilhelm STORMER, Fernstrafle und Kloster. Zur Verkehrs- und Herrschaftsstruktur des westlichen Altbay-
ern im frithen Mittelalter, in: Zeitschrift fiir Bayerische Landesgeschichte 29 (1966), S. 299-343; Aldo An-
gelo SETTIA, Chiese, strade e fortezze nell’Ttalia medievale (Ttalia sacra 46), Rom 1991; Frank G. Hirscu-
MANN, Zisterzienser und Straflen, in: BURGARD/HAVERKAMP, Auf den Romerstrafien ins Mittelalter (wie
Anm. 2), S. 381-406.

28) Otto Storz, Geschichtskunde der Gewisser Tirols, in: Schlern-Schriften 32 (1936), S. 384-461; Her-
mann AUBIN, Die Rheinbriicken im Altertum und Mittelalter, in: Rheinische Vierteljahrsblatter 7 (1937),
S. 111-126; Dietrich DENECKE, Géttingen im Netz der mittelalterlichen Verkehrswege, in: DErs., Helga-
Maria Kithn (Hg.), Gottingen — Geschichte einer Universitatsstadt, Gottingen 1987, S. 346-391, hier: S. 377;
Marjorie Nice BoYERr, Medieval French Bridges. A History, Cambridge MA 1976; David Harrison, The
Bridges of Medieval England: Transport and Society 400-1800 (Oxford Historical Monographs), Oxford
2004.
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einer Briicke ein deutlich vermehrter Anziehungspunkt fir einen Fernverkehr und der
damit verbundenen wirtschaftlichen Bedeutung gegeben. So war ein Briickentibergang in
manchen Fillen eine bewusste primire Investition, an die sich unmittelbar die Griindung
eines stidtischen Handelsplatzes anschloss. Vorteil und Anziehungskraft einer Briicke, oft
flankiert mit weiteren Mafinahmen einer Verkehrslenkung, -kontrolle und -sicherung,
reichten in den meisten Fillen aus, um einen ilteren alternativen Furt- oder Fahriibergang
in herrschaftlicher Konkurrenz auszuschalten. Ahnliche Vorginge waren jedoch auch ge-
geben, wenn an einem Flusstibergang bei einer bereits vorhandenen Stadt ein Briickenbau
vorgenommen wurde, um damit eine wesentlich verbesserte, vom Wasserstand unabhin-
gige Passage zu bieten. Fiir viele Briickenstidte ist die Funktion der Briicke im Mittelalter
ein wesentlicher wirtschaftlicher Faktor gewesen, verbunden mit einer grundlegenden
Auswirkung auf Linienfihrungen im Verkehrsnetz sowie einer Lenkung und Potenzie-
rung der Verkehrsstrome??.

Besonders zwingend und mit den Quellen nachvollziehbar ist der konkurrierende Aus-
bau von Passwegen durch das Hochgebirge der Alpen im querenden Nordsiidverkehr, der
vor allem im 13. und 14. Jahrhundert von den regionalen Territorialherren gezielt betrie-
ben worden ist. Hier ging es um die Lenkung lukrativer Warentransporte durch das jeweils
eigene Territorium mit entsprechenden Zollstellen und Umschlagplitzen, wofir auch in
den notwendigen Ausbau von Passwegen investiert worden ist. Initiativen und Investiti-
onen eines Wege- und in manchen Fillen auch Briickenbaus ging oft auch nach Genehmi-
gung der zustindigen Territorialherren von kleinen Grundherren wie auch Handelsherren
aus, mit dem Ziel, den zu erwartenden Ertrag abzuschopfen®©.

29) Friedrich Lutz, Die Isarlibergiange nordlich Miinchens, in: Oberbayerisches Archiv fir vaterlindische
Geschichte 77 (1952), S. 113-140; Erich MascHkE, Die Briicke im Mittelalter, in: DERs., Jiirgen Sypow
(Hg.), Die Stadt am Fluf} (Veroffentlichungen des Stidwestdeutschen Arbeitskreises fiir Stadtgeschichtsfor-
schung 4), Sigmaringen 1978, S. 9-39; als individuelles, grundlegend im zeitlichen Lingsschnitt verfolgtes
Beispiel einer Briickengeschichte im Rahmen einer Stadte- und Verkehrspolitik vgl. die modellhafte und im
Betrachtungsansatz anregende Arbeit zur Pliensaubriicke bei Esslingen von Otto Borst, Die Esslinger
Pliensaubriicke. Kommunale Verkehrs- und Wirtschaftpolitik vom frithen Mittelalter bis zur Gegenwart
(Esslinger Studien — Schriftenreihe 3), Rottweil 1971; kritisch dazu Walter BERNHARDT, Die Befestigung
der Pliensauvorstadt, die Anderung des Neckarlaufs und der Bau der beiden Esslinger Steinbriicken, ein
Werk Rudolfs von Habsburg, in: Esslinger Studien — Zeitschrift 25 (1986), S. 1-32.

30) Klaus BRANDSTATTER, Stadtische Mafinahmen zur Verkehrsorganisation im Mittelalter und in der fri-
hen Neuzeit: Der Anteil der Alpeniiberginge, in: NIEDERSTATTER, Stadt: Strom — Strafe — Schiene (wie
Anm. 14), S. 183-216; Klaus AErnT, Die bernische Alpenpasspolitik vom Mittelalter bis zu frithen Neuzeit,
in: DERs., Heinz E. Herzic (Hg.), Historische und aktuelle Verkehrsgeographie der Schweiz (Geographica
Bernesia G 18), Bern 1986, S. 57-84.



66 DIETRICH DENECKE
9. DIE EINSCHRANKENDE AUSWIRKUNG VON LANDWEHREN AUF LINIENFUHRUNGEN

Vor allem im norddeutschen Raum hat eine von den Territorien und besonders den Stadten
ausgehende Mafinahme nochmals fixierend, aber auch umlenkend oder blockierend auf
das Wegenetz jeder Art, besonders aber auf das Fernwegenetz eingewirkt: Die Anlage von
Landwehren und Wegesperren in der zweiten Hilfte des 14. und der ersten Halfte des
15. Jahrhunderts®V. Es wurden nur wenige Durchlisse fiir den Verkehr geschaffen, die
bedeutenden kontrolliert durch Schlagbdume und stindig besetzte Warttiirme, auf die das
vorher bestehende Wegenetz zu richten war. Dabei kam es in vielen Fillen, besonders re-
gionale Linienfithrungen betreffend, zu neuen Ausrichtungen auf einen Durchlass, mit
dem die Zuginge in das Weichbild der Stadt allgemein reduziert, konzentriert und kont-
rollierbar gemacht wurden. Eine dhnliche Wirkung hatten auch die territorialen Landweh-
ren. Mit kleineren Wegesperren verfolgte man auch das Ziel, das tendenziell stindige Aus-
ufern von Wegespuren zu verhindern, mit denen angrenzendes Nutzland nachhaltig
zerstort wurde, was aus vielen Rechtsstreitigkeiten der frithen Neuzeit deutlich hervor-

geht.

10. VERKEHRSBEZOGENE EINRICHTUNGEN (WEGBEGLEITER)
IM ZUGE EINES AUSBAUS VON LINTENFUHRUNGEN

Ausbau von natlirlich kaum passierbaren Engpissen eines Fernverkehrs, wegbegleitende
karitative Einrichtungen, Gewihrleistung einer gewissen Sicherheit wie auch reglementie-
rende Mafinahmen und verkehrskontrollierende Einrichtungen im Zuge von Linienfith-
rungen und Knotenpunkten fithrten im Laufe des Mittelalters als »Wegbegleiter« zu einem
gefestigten und bevorzugten Fernverkehrsnetz mit groflen fernzentralen Handelsplitzen.
Daneben bildete sich aber auch ein auf regionale zentrale Orte ausgerichtetes regionales
Verkehrsnetz heraus, das das Gesamtnetz wesentlich verdichtete. Die Art der Verkehrsan-
lagen im Zuge des Fernstraflennetzes sowie Funktion und Bedeutung der verkehrsorien-
tierten Einrichtungen des Mittelalters lassen die Bedeutung der einstigen Fernstrecken
erkennen gegentiber regionalen Verbindungen und weniger bedeutenden Nebenstrecken,
wobei hier auch manche Ablésungsprozesse zu beachten sind*?. Im spiten Mittelalter und

31) Reinhardt Butz, Die Landwehren der Bezirke Dresden, Karl-Marx-Stadt und Leipzig, ihr archiva-
lischer, archiologischer, siedlungs- und namenkundlicher Nachweis und zur Bestimmung ihrer Funktion,
phil. Diss., PH Dresden 1989; Cornelia KneppE, Wegefiihrung und Landwehrbau im stidtischen Umland:
Ein Forschungsschwerpunkt im Fachreferat fiir Mittelalter- und Neuzeitarchdologie, in: KnocHE, Wege
als Ziel (wie Anm. 1), S. 145-156; DiEs., Stadtlandwehren des 6stlichen Miinsterland (Verdffentlichungen
der Altertumskommission Westfalen 14), Miinster 2004.

32) Dietrich DEneckE, Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen Wegeforschung im
Raum zwischen Solling und Harz (Géttinger Geographische Abhandlungen 54), Gottingen 1969, mit
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der frithen Neuzeit folgt der Handels- und Hanseverkehr einem recht festgefiigten Fern-
straflennetz, das auch in den wegweisenden Itineraren und Meilenscheiben des 16. und
17. Jahrhunderts, Etappenorte und Entfernungen angebend, festgehalten wird.

11. FREQUENZ UND FUNKTION DER VERKEHRSLINIEN

Die mittelalterliche Entwicklung des Fernstraflennetzes findet mit der netzgestaltenden
Auswirkung der Landwehren einen gewissen Abschluss, neben einem weiterwirkenden
selektiven Bedeutungswandel im Rahmen von frequentierten Hauptstrecken und ins Ab-
seits geratenen Nebenstrecken, was allgemein auch mit einem wirtschaftlichen Niedergang
der an diesen liegenden stiadtischen Knotenpunkten verbunden gewesen ist. Der Wandel
in der Bedeutung und Frequenz von Linienfithrungen des Fernverkehrs wihrend des Mit-
telalters ist quantitativ schwer zu fassen, am ehesten im Spiegel der wirtschaftlichen Ent-
wicklung der an thnen liegenden Stadte und der wegbegleitenden Einrichtungen, darunter
besonders der Zollstellen.

Verkehrsstrome und Verkehrsziele waren auch an verschiedene Funktionen gebunden,
an die konigliche Verwaltung des Reiches und militirische Bewegungen, an den Fernhan-
del und den zentralortlichen Austausch, an den Ferntransport von Massengiitern und den
regionalen wirtschaftsgebundenen Transport, an einen Verkehr der Kommunikation oder
einen religios motivierten Verkehr (Pilgerverkehr). Konnten auf manchen Verkehrsverbin-
dungen die eine oder andere Funktion zu Zeiten im Vordergrund stehen, so sind doch
allgemein verkehrsbedingt weitgehend die gleichen Linienfithrungen genutzt worden, im
Verbund die Bedeutung der einzelnen Verbindungen verstirkend. In der Uberlieferung,
Namengebung (Hodotoponymie) und Forschung sind oft einzelne Funktionen fiir sich
hervorgehoben, was zu Vorstellungen einer Monofunktionalitat fihrt (Konigsweg, Heer-
strafle, Handelsstrafle, Einbecker Weg, Salzstrafle, Kohlenweg, Poststrafle und Pilgerweg),
die in dieser Weise, besonders bei den groflen Fernstraflen, meist nicht gegeben war. Die
mit Hilfe der Konigsitinerare wie auch der Standorte von Pfalzen, Koénigshofen und
Reichsgut rekonstruierten Verbindungen sind weitgehend auf die Linienfihrungen der
Handelswege zu beziehen, die Heerstraflen wurden nur gelegentlich von Heereszligen
genutzt, die Hansestraflen waren nicht allein dem Hanse- und Messeverkehr vorbehalten.
Viele Trassen des zentralortlichen Verkehrs waren zugleich Fernstraflen, die Salzstraflen
oder Eisenstraflen dienten auch dem Transport anderer Giiter, die mittelalterlichen Boten-
wege folgten den Stiitzpunkten des allgemeinen Verkehrs und auch die Pilgerwege waren
mit manchen anderen Funktionen verbunden. Allerdings konnte die Infrastruktur man-

Ubersichtskarte 1:50000: regionales Beispiel einer Erfassung, Darstellung und Kartierung der Linienfiih-
rungen mit den zugehorigen Wegbegleitern; Hans Conrad PEYER, Von der Gastfreundschaft zum Gasthaus.
Studien zur Gastlichkeit im Mittelalter (MGH Schriften 3), Hannover 1987.
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cher Verkehrsrouten bevorzugt auf eine vorherrschende Funktion ausgerichtet sein, wie
dies sehr deutlich bei dem Camino de Santiago in Spanien ausgepragt ist. Auch hat sicher
manche andere zeitweilig hervorragende Funktion nicht nur zu entsprechenden Bezeich-
nungen, sondern auch zu manchen zugehorigen Einrichtungen und Serviceleistungen ge-
fihrt, kaum jedoch zu eigenstindigen Linienfithrungen, mit wenigen besonderen Ausnah-
men auf bestimmten Teilstrecken des Fernverkehrs. Monofunktionale Wegeziige treten
vornehmlich nur im Regional- und Lokalverkehr auf, so etwa mit Viehtriften, Holzwegen,
Kohlen- und Erzwegen.

12. HAUPTACHSEN IM FERNVERKEHRSNETZ

Aus dem Netz der mittelalterlichen Fernverkehrswege treten einige zentrale Hauptachsen
hervor, die eine {ibergeordnete Verkehrsspannung mit einer durchgehenden Zielrichtung
aufnahmen, in ithrem Zuge bedeutende Zielorte verbanden und eine tiberdurchschnittliche
Frequenz aufwiesen. Hierzu gehoren im Ostwestverkehr die via regia zwischen unterer
Elbe und Oder, der Hellweg am nordlichen Mittelgebirgsrand zwischen Flandern, dem
Rheinland und Brandenburg wie auch die via regia und die Hohestrafle durch Thiiringen
und Sachsen. Im Nordstidverkehr gehdren der Ochsenweg in Jitland, der Hellweg von
der Elbe nach Stiddeutschland, der Goldene Steig von Sachsen nach Prag oder auch — weit-
gehend im Flussverkehr — die Rheinachse dazu. Hier sind auch die groffen Passstraflen von
Stiddeutschland iiber die Alpen nach Norditalien einzuordnen. Von manchen dieser
Hauptachsen haben sich Abzweigungen oder auch parallele Routen gebildet. Thre hervor-
ragende Bedeutung haben diese tibergeordneten Achsen im Rahmen der grofiriumigen
Handelsstrome im spaten Mittelalter und der frithen Neuzeit erlangt, mit Fernzielen 6ko-
nomischer Zentren wie Venedig, Genua, Briigge, Antwerpen, Niirnberg, Liibeck wie auch
den Messeorten, in ihrer Entwicklung auch in Abhingigkeit von deren Bliitezeit und Nie-
dergang.

Auch in dieses grofiriumige System der Fernhandelsstrome ist beztiglich der Linien-
fihrung des Verkehrs verkehrspolitisch einzugreifen versucht worden, wie dies beispiel-
haft 1365 das Konzept Karls IV. zeigt, den Transitverkehr von Venedig nach Flandern
(Brigge) tiber Bohmen und auf dem Wasserweg tiber Moldau, Elbe und Nordsee zu len-
ken, dabei mit Argumenten einer billigeren und kiirzeren Strecke sowie mit Privilegien

lockend, was den Dogen von Venedig jedoch nicht iiberzeugte’.

33) Otto Storz, Ein venetianisch-bohmisch-belgisches Verkehrsprojekt Kaiser Karls IV., in: Mitteilungen
des Vereines fiir Geschichte der Deutschen in Bohmen 52 (1914), S. 413-422.
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13. MITTELALTERLICHE ENTWICKLUNGSPHASEN DES VERKEHRSNETZES

Die Standorte und die frithe Entwicklung der Stadte waren orientiert an verkehrsglinstigen
Bedingungen, was Linienfiihrungen des Verkehrs festlegte. Handel und territoriale Bestre-
bungen fihrten zur Bildung von Verkehrsknoten und zum stufenweisen Herauswachsen
von Stidten, von denen dann auch verkehrspolitische Bestrebungen ausgingen, die Ver-
kehrsstrome und Linienfithrungen zu lenken versuchten. War es zunichst die Territorial-
herrschaft, so waren es spiter zunehmend die Stidte, die als Steuerungsfaktoren des Ver-
kehrs und Verkehrsnetzes wirksam wurden.

Will man in der mittelalterlichen Entwicklung des Verkehrsnetzes Mitteleuropas ein-
zelne Epochen der Entwicklung oder auch Umbruchsphasen erkennen, so werden im 10.
und 11. Jahrhundert verkehrsgiinstige Etappenstandorte — meist Flussiiberginge — und
zugehorige Linienfiihrungen fixiert, mit verkehrsorientierten Ansiedlungen und Markten.
Im spiten 12. und frithen 13. Jahrhundert lassen sich bei einem zunehmenden Austausch
und Verkehr Innovationen und Investitionen in Verkehrsanlagen und verkehrsorientierten
Einrichtungen erkennen, die Grundlage sind fiir die weitere Entwicklung im 14. und
15. Jahrhundert, die durch konkurrierende Expansions- und Selektionsprozesse im Ver-
kehrsnetz wie auch in der Struktur und Bedeutung der stadtischen Verkehrsknoten ge-
kennzeichnet ist. Diese Phasen sind sicher regional wie auch territorial zu differenzieren,
aber sie bieten doch eine Zuordnung der grundlegenden Entwicklungsprozesse der Ver-
kehrsnetzentwicklung, die bis zu dem Umbruch des beginnenden Kunststralenbaus im
18. Jahrhundert und fiir die Standorte des Stadtenetzes dartber hinaus bestimmend war.

14. SCHLUSSBETRACHTUNG

Die Problemstellung von Linienfithrung und Netzgestalt mittelalterlicher Verkehrswege
vereint wie kaum ein anderer Bereich der Verkehrsgeschichte die Untersuchung von Ver-
kehrsbedingung, Stadtentwicklung, territorialen Bestrebungen, Wirtschaftspolitik, Ver-
kehrspolitik und nicht zuletzt den ganzen Komplex einer dokumentierenden und rekon-
struierenden Altstraflenforschung im Rahmen einer Kulturlandschaftsgeschichte.

Dieser Beitrag zur Entwicklung und Lenkung von Linienfithrung und Netzgestalt der
mittelalterlichen Verkehrswege konnte kein Uberblick iiber den Forschungsstand und
auch keine raumlich breite wie auch regional differenzierte Darstellung der weitgespannten
Thematik sein. Es sollten vielmehr einzelne festzuhaltende und weiterfithrende Aspekte
herausgearbeitet werden, die in der weiteren Forschung zu verfolgen wiren, allgemein in
einem Ubergeordneten, interdiszipliniren Kontext, aber auch unter jeweils spezifischen
Fragestellungen in regionaler Differenzierung sowie mit unterschiedlichen Quellen und
Methoden. Zu weiterfihrenden Forschungsansitzen in einer historisch-geographischen
Perspektive gehoren unter anderem:
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Rekonstruktion der Flussgeschichte im Bereich frither Flusstibergange: Furten, Brii-
cken, Damme (Gewissermorphologie, Geoarchiologie).

Archiologische Untersuchung ausgewihlter frither Flussiiberginge (Fluss- und
Moorarchiologie).

Historisch-geographische und archiologische Untersuchung kleiner Reststrecken
von Fernwegen (Hohlwegspuren) in Pass- und Waldbereichen als Belege frither Lini-
enfihrungen (Hohlwegforschung, historisch-geographische Gelindeforschung).
Gezielte regionale und grofiraumige Untersuchung von Zusammenhingen von Lini-
enfithrungen des Landverkehrs mit dem Wasserwegenetz.

Grofiriumige Zusammenstellung und Typisierung von Belegen zu Umlegungen und
Neuanlagen von Linienfiihrungen, besonders im Umfeld und im Zuge mittelalter-
licher Stadtgriindungen und Stadtentwicklungen (Stadtplananalyse, Auswertung von
stadttopographischen Darstellungen).

Nachweise eines frithen innerstidtischen Straflenbaus nach historischen Quellen (be-
sonders Rechnungsbiicher) und stadtarchiologischen Befunden.

Vergleichende Aufarbeitung des Verkehrsbezuges von Burganlagen in Abwigung mit
strategischen und herrschaftlichen Funktionen im Kontext von Linienfiihrungen.
Regionale Rekonstruktion und Analyse verkehrsbezogener Infrastruktur in Stidten
des hohen und spiten Mittelalters und auf der Strecke: Gasthiuser, Hospitiler, ver-
kehrsbezogene Handwerker u.a.).

Grofiraumige verkehrsbezogene Dokumentation und Interpretation von Landwehr-
systemen und Wegesperren des 14./15. Jahrhunderts mit ihren das Wegenetz regle-
mentierenden Durchlissen (Denkmalpflege, Archiologie, historisch-geographische
Forschung).

Komplexe (interdisziplinire) und linear zusammenhingende monographische Doku-
mentation bedeutender langlebiger Verkehrsachsen: Hellweg (Westfalen), Via Regia
(Mecklenburg und Thiiringen), Hohe Strafle (Sachsen), in Querschnitten wie auch im
zeitlichen Lingsschnitt.



