Stral3en- und Verkehrswesen im hohen und spaten Mittelalter

Herbsttagung des Konstanzer Arbeitskreises fur mittelalterliche Geschichtee. V.
Insel Reichenau, vom 4. bis 7. Oktober 2005

Vom 4. bis 7. Oktober 2005 fand auf der Klosterinsel Reichenau (Bodensee) die Herbsttagung
des Konstanzer Arbeitskreises fur Mittelalterliche Geschichte zum Thema ,, Stral3en- und Ver-
kehrswege im hohen und spédten Mittelalter” statt.

Konzept und Programm der Tagung erlauterte einflihrend deren Organisator und Leiter Rai-
ner C. Schwinges (Bern) und benannte, verstanden als zunéchst nur analytische Kategorien,
vier Hauptuntersuchungsfelder: 1. die Technik des Straen- und Wasserwegebaus, 2. Herr-
schaft und Verwaltung, 3. die Nutzung der Stral3en und 4. den auf3ereuropéi schen Kontrast.

Arnold Esch (Rom) fokussierte seinen abendlichen Vortrag ,, Auf der Stral3e nach Italien. Al-
penubergange und Wege nach Rom zwischen Antike und Spatmittelalter” darauf, relevante
Quellengattungen an ausgewahlten Beispielen vornehmlich des Alpentransits vorzufihren
und deren spezifische Leistungen wie Probleme der Interpretation aufzuzeigen.

So wies er zundchst im Vergleich mittelalterlicher, insbesondere des der Chronik des Abtes
Albert von Stade (um 1250) inserierten Verzeichnisses der Rom-Wege von der Nordsee nach
[talien, mit antiken Itineraren auf einen in der Geschichte des Stral3enwesens grundlegenden
Wandel hin: Hatten die rémischen Stral3en, die in ihrer schnurgeraden Streckenfihrung Gber-
regionalen, von den Interessen des Reiches bestimmten Zielen dienten, auf viele stadtische
Siedlungen keine Ricksicht genommen, so anderte sich, vor allem seit der ersten Hélfte des
12. Jh.s, die Trassenfuhrung: An vielen Stellen wurde die rémische ,, Gerade® aufgegeben,
well Stral3en nun héufig menschliche Siedlungen am Wege bedienen mussten bzw. Gelande-
hindernisse zunehmend nicht mehr Gberwunden, sondern umgangen wurden.

In einem zweiten Teil seiner Ausfiihrungen behandelte Esch Rechnungsquellen, die an Zoll-
stellen, Passhospizen und Pilgerspitdlern mit deren Buchfiihrung entstanden und damit den
Verkehrsstrom gleichsam stationdar und quer zur Verkehrsrichtung beobachten lassen. Er-
laubten diese Quellen bisweilen durchaus Aufschluss Uber Verkehrsdurchzug und -frequenz
und geben sie wichtige Einsichten in Verkehrssituation wie -radius der jeweiligen Institutio-
nen, so mahnte Esch, die Fragen moderner Historiker an diese Quellen nicht mit deren ur-
sprunglichen Abfassungszwecken zu verwechseln. Gerade bei Zollregistern sei zu konstatie-
ren, dass diese nicht alein kein vollsténdiges Bild von Warenfluss und -menge lieferten, son-
dern haufig auch die Proportionen verloren seien, also z. B. das Verhdtnis von Warenwert der
durchziehenden Giter in beide Richtungen oder dasjenige von Lokalverkehr und Ferntransit.
In einem dritten Tell ging der Vortragende auf Quellen ein, die der obrigkeitlichen Kontrolle
und Flrsorge entsprangen, darunter Stral3enbauvertrage und Ausgabennachweise fur an (Al-
pen-)Stral3en ausgefuhrte Arbeiten. Sie ermdglichen konkrete Aussagen Uber Zustand, Gang-
barkeit und Instandhaltung der Stral3en, geben unter Umstéanden Auskunft Gber gezahlte Stra-
[fengebiihren und deren Verwendung oder einen Querschnitt durch den materialen Aufbau der
Stral3enkorper selbst, lassen, wenn die dokumentierte Rechnungslegung léngere Zeitréaume
erfasst, den dauernden Kampf gegen die Naturgewalten verfolgen.

Daran schlossen sich Beobachtungen, die unmittelbar am Strafl3enkdrper im Gelande zu ma-
chen sind und insbesondere die pragende Kraft der romischen Stral3en auf Landschaftshild,
Siedlungsstrukturen und Eigentumsverhaltnisse bis weit ins Mittelalter erweisen.

Esch beendete seine Ausfiihrungen mit einem Ausblick auf die wachsende Dichte der Uber-
lieferung seit dem 15. Jh., die erlaube, verschiedene Quellengattungen zu geschlosseneren,
bel astbareren Bildern vom alpinen Stral3en- und Verkehrswesen zusammenzuftigen.

Uber , Linienfiihrung und Netzgestalt mittelalterlicher Verkehrswege — eine raumstrukturelle
Perspektive” sprach Dietrich Denecke (Gottingen) am Beginn des zweiten Tagungstages. Mit
diesem Theme gehe er, so betonte er einleitend, von einer die geschichtswissenschaftlichen,



archdologischen und historisch-geographischen Zugange zur Erforschung mittelalterlicher
Verkehrswege verbindenden Fragestellung aus. Dies insofern, als an der Linienfihrung des
Verkehrs naturbedingte Voraussetzungen wie auch wirtschaftspolitische Eingriffe und Len-
kungen beteiligt seien und in Linienfihrung und Netzentwicklung Verkehrsgeschehen und
Verkehrspolitik raumwirksam und in der Kulturlandschaft anschaulich greifbar wirden.

Als Steuerungsfaktoren im Prozess der Herausbildung von Linienfihrung und der Entwick-
lung von Verkehrsnetzen im Mittelalter, die auch fir die Folgezeit bin in die Gegenwart
grundlegend bleiben sollten, seien als indirekte Prozessregler die Anpassung an naturbedingte
Vorgaben (Relief und Gewéssernetz) zu rekonstruieren und zu analysieren wie auch in ihrer
topographischen Bedeutung einzuschétzen. Als historische Vorgabe sei, vornehmlich auf ar-
chéologischer Grundlage, an die vormittelalterlichen Wegefuhrungen anzuknupfen, wobei in
den rémisch beherrschten Gebieten besonders der Frage einer Kontinuitét oder Diskontinuitét
der ,ROmerstral3en” nachzugehen sei. Entscheidenden Anteil an der Herausbildung, Anlage,
Ausgestaltung und Festigung von Linienfihrungen sowie zielgerichteten und fokussierten
Verkehrsnetzen hatten, so wurde ausgefihrt, im Mittelalter letztlich und vornehmlich herr-
schaftliche und danch auch stadtische Entwicklungsstrategien einer territorialen Machtstruk-
tur sowie einer gezielten Wirtschafts- und Verkehrspolitik.

Unter diesen drei Beobachtungsansdtzen wurde der Prozess der mittelalterlichen Verkehrs-
netzentwicklung zu analysieren versucht. Allgemeine Fragestellungen standen dabei im Vor-
dergrund, die auf der Grundlage einer Auswertung der umfangreichen Detailstudien zum
deutschen Raum beruhen. Als grundlegende Fragestellungen und Entwicklungsfaktoren wur-
den herausgerarbeitet: 1. Das verkehrdeitende Relief sowie die naturbedingte Gunst von
Flussiibergéngen — 2. Die Dokumentation und Rekonstruktion vor- und frihmittelalterlicher
V erkehrsbeziehungen und -standorte auf der Grundlage von Importfunden und verkehrsbezo-
genen Funden und Befunden — 3. Die funktionale Differenzierung des Verkehrsnetzes im
Ful3-, Saum- und Fahrverkehr und im Bezug auf vorherrschende Transportgiter — 4. Die Be-
deutung der Anlage von Etappen und Rastorten fir die Fixierung von Linienfhrungen und
die Bildung von Verkehrsknoten — 5. Die Anlage von Markten und Stadten im Zuge von
Fernverkehrsachsen und die herrschaftliche wie stédtische Strategie, Verkehrsstréme und
Linienfihrungen auf eigene territoriale Zentren zu lenken — 6. Der gezielte Ausbau des Ver-
kehrsnetzes, der Verkehrsinfrastruktur von Verkehrseinrichtungen (Wegbegleiter) als ver-
kehrsfordernde und -dienliche Mal3nahmen im Zuge von Hauptverkehrslinien — 7. Wegebes-
serungsmalinahmen, Brickenbau, Ausbau von Passwegen und Befestigung von Stadtstral3en
als verkehrs- und handelsfordernde Investitionen — 8. Mal3nahmen einer Verkehrskonzentra-
tion auf kontrollierbare und wirtschaftlich nutzbare Linienfuhrungen eines Fernverkehrs (Stra-
Ben- und Zollzwang, StraRengeleit) — 9. Reduzierung und Einengung des stédtezentrierten
Stral3ennetzes durch Anlage von Wegesperren und Landwehren — 10. Grof3rdumige Haupt-
achsen Ubergeordneter Handel sstréme und die Auswirkung der Verlagerung von Produktions-
und Handelszentren — 11. Die drei Epochen der mittelalterlichen Verkehrsnetzentwicklung:
Anlage verkehrsorientierter Ansiediungen und Mérkte, besonders an Flussiibergangen (10.—
11. Jh.); Stadtegrindung und Ausbau von V erkehrsanlagen und -einrichtungen (spétes 12. und
frihes 13. Jh.); konkurrierende Expansions- und Selektionsprozesse im Verkehrsnetz wie
auch in der Struktur und Bedeutung der stadtischen Verkehrsknoten (14.-15. Jh.).

Der Titel des Vortrages von Thomas Szabo (Géttingen) lautete ,, Initiatoren, Finanzierung und
Techniken des Stral3enbaus — Italien und Deutschland im Vergleich®. Der Referent behandelte
zunéchst den Stralenbau in den Stadten Deutschlands. Bel der Befestigung der stédtischen
Wege, so wurde deutlich, war lange Zeit die Verwendung von Holzknippeln und -planken,
bisweilen auch Sand vorherrschend. Nur gelegentlich benutzte man im Hohen Mittelalter
auch schon Steine, umfangreichere Pflasterungen lassen sich erst seit dem 13. Jh., so z. B. in
L Ubeck, nachweisen. Im Umfeld der Stadte kann man ebenfalls seit dem 13., vermehrt dann
im 15. und 16. Jh. Stral3enbau an Landstral3en beobachten. Der ,Arm® der Stadte reichte dabei



zumeist nicht weit. Wollten sie weiter ausgreifen, um wichtige Straf3en fur ihren Handel zu
bessern, galt es mit anderen Herrschaftstragern in Verhandlungen zu treten.

Ein etwas anderes Bild zeichnen die Verhdltnisse in der Alpenregion. Da die Rhonetalstral3e
durch die Westalpen fir den Handel der Italiener auf den Champagenmessen von grof3er Be-
deutung war, sind schon im 13. Jh. weitreichende Mal3nahmen und Vertrage etwa der Mailén-
der Kommune zur Instandhaltung dieser Route erkennbar. Im Bereich der Ostalpen ist in der
gleichen Zeit das intensive Interesse der Grafen von Tirol am Zustand der Stral3en ihrer Herr-
schaft bemerkenswert: Sie suchten auf vielfdtige Weise die Wege zu verbessern und damit
den Warenfluss zwischen Italien und Deutschland zu erleichtern, wurden dazu 1305 von Al-
brecht I. von Osterreich mit den Z6llen beim Brenner, bei Meran und in Bozen belehnt.

In Italien wiederum waren die Stédte schon im 12. Jh. darangegangen, stadtische Stral3en und
Plétze zu vermessen, sie mit Grenzsteinen zu versehen und auf diese Weise als offentlichen
Raum zu definieren. Sukzessive begann bereits deren durchgéngige Pflasterung. Auch wenn
das Land zunéchst unabhéngig von den Stadten seine eigenen Regeln im Umgang mit den
Wegen besessen haben durfte, begannen die St&dte im Umzuge der Unterwerfung ihres je-
weiligen Landgebietes damit, die Reparatur der Wege auch dort zu organisieren. Vom Anfang
dieses zu beobachtenden Prozesses, in den 60er Jahren des 12. Jh.s, sind einzelne Gesetze der
Kommunen Uberliefert, welche Wege wie zu reparieren sind. Gegen Ende des 13. Jh.s bereits
wurden vielerorts einzelne Verordnungen in ein eigenes systematisches Wegestatut zusam-
mengefasst und dieses einem Wegeamt zu téglichem Gebrauch Ubergeben. Dabei waren die
Landstral’en vermessen, in einzelne Reparaturabschnitte aufgeteilt und einzelnen Landge-
meinden zugewiesen worden.

Lassen sich im Bereich der Technik des Stral3enbaus zwischen Deutschland und Italien —
einmal abgesehen vom erheblichen zeitlichen Vorsprung Italiens, was die Verwendung von
Steinpflastern betrifft — keine gravierenden Unterschiede ausmachen, so fallen im System der
Finanzierung deutliche Unterschiede ins Auge. Die Tatsache, dass die italischen Kommunen
schon verhdltnismaldig frih, seit dem 12. Jh., die Stadte pflastern lief3en und die Reparatur
ganzer Stral3enabschnitte den Landgemeinden ihres Contado auferlegten, mithin also das
Recht beanspruchten, den Stral3enbau zu organisieren, fuihrte Szabo auf die Fortfihrung (oder
Wiederbelebung?) antik-romischer Rechtsvorstellungen und -verhaltnisse zurtick.
Demgegentiber falle der hohe Stellenwert karitativ, d. h. von frommen Stiftungen veranlassten
Stral3enbaus nérdlich der Alpen ins Auge. Zwar wurde auch hier, zumindest in den Stadten,
eine Anliegerverantwortung reklamiert. Dartiber hinaus habe man aber keine allgemeine We-
gebaupflicht gekannt und tat sich mit einem umfassenden Stral3enbau noch im 13. und 14. Jh.
schwer, war doch auch zu dieser Zeit noch selbst mit der rechtlichen Zustandigkeit der Terri-
torialgewalten fur die sog. Landstral3en nicht automatisch die Pflicht zur Unterhaltung dieser
Wege verbunden. Noch der Mainzer Reichslandfrieden von 1235 benannte eine Stral3enbau-
pflicht nur dort, wo an der Stral3e auch Zoll erhoben wurde. Im Reich kamen die Dinge erst
seit dem 13. Jh. unter dem langsam einsickernden Einfluss des rémischen Rechts in Bewe-
gung, erst um 15. Jh. lasse sich eine Anndherung der Verhaltnisse nordlich und stidlich der
Alpen konstatieren.

Detlev Ellmers (Bremerhaven) sprach tber ,, Techniken und Organisationsformen zur Nutzung
der Binnenwasserstral3en im hohen und spéten Mittelater”. In einem ersten Abschnitt ver-
suchte er, im Ruckgriff auf die Beschreibung Galliens durch den antiken Gelehrten Poseido-
nios noch vor der Eroberung durch Caesar, die Situation der Wasserstral3en der Flachland-
und Mittelgebirgszone Europas zwischen der franzésischen Atlantikkiinste und dem Ural am
Ende des frihen Mittelalters zu bestimmen. Poseidonios, so Ellmers, beschrieb, ausgehend
von Beobachtungen zur Geographie der Flisse, inhaltlich nicht einzelne schiffbare Flisse,
sondern ein dem Giitertransport dienendes Netz transkontinentaler Binnenwasserstral3en, das
durch kurze Landwege Uber die Wasserscheiden von einem Flussoberlauf zum anderen zu-
sammengehalten wurden. Mithilfe eines verhdtnismaldig kleinen Eingriffes in die Natur,



ndmlich an den entscheidenden Stellen die Einrichtung und Unterhaltung kleiner Strecken
Uber Land sowie die Organisation des Umladens von Wasserfahrzeugen auf Landtransport-
mittel und umgekehrt, vermochten die Menschen aus den von der Natur vorgegebenen Flis-
sen ein Netzwerk transkontinentaler Wasserstral3en zu machen. Dieses fand schliefdlich dort,
wo die Flusse ins Meer munden, Anschluss an das Netz der Seeverkehrswege. Im Bild der
Netzwerk-Struktur bleibend, untersuchte der Referent mit den Binnenwasserstral3en die ,, F&
den® und mit den Hafen (hier verstanden a's jegliche Art von Schiffslandeplatz) die ,, Knoten®
(Schnittstellen) zu den Organisationszentren der Schiffahrt und zu anderen V erkehrswegen.
Fur das frihe Mittelalter konstatierte Ellmers, dass die Flisse sehr viel weiter aufwarts schiff-
bar waren, als die heutigen Schiffbarkeitsgrenzen anzeigen. Die Landstrecken, die die Flisse
Uber die Wasserscheiden hinweg miteinander vernetzten, durften zumeist nicht langer als
Zwel, drei Tagesreisen gewesen sein. Trotz der je nach 6rtlichen Gegebenheiten unterschiedli-
chen Sperrzeiten, die aus naturbedingten Stérungen (Eisgang, Niedrig- bzw. Hochwasser)
resultierten, waren die Flisse insgesamt jedes Jahr eine fur den durchgehenden Warenfluss
ausreichend lange Zeit als Wasserstral3en nutzbar. Wahrend bei der Talfahrt die Strémung
genutzt wurde, bewdltigte man die gegen die Strémung gerichtete Bergfahrt anfanglich mit
Staken, bereits die Romer hatten freilich das effektivere Treideln eingefiihrt und dazu entlang
weiter Strecken zumindest der groReren Flisse die nétigen Leinpfade angelegt. Auf diesen
dominierte zunéchst der Zug durch Menschen, am Mittelrhein spatestens ist seit Ende des 9.
Jahrhunderts auch der Einsatz von Pferden nachweisbar. Trotz aller Schwierigkeiten erfor-
derte der Guter-, aber auch der Personentransport auf den Binnenwasserstral3en sehr viel we-
niger Aufwand und Zeit als der auf Landstral2en. Dies erklart die hohe Bedeutung von
Schnittstellen, sei es dass sie Land- und Wasserstrecken, unterschiedliche Gewasserformen
oder verschiedene Etappen einzelner Wasserstrecken verbanden. Solche Schnittstellen und
deren Organisationsformen sind am frihmittelaterlichen Rhein, nicht zuletzt auf Grund des
rémischen Erbes, nicht nur besser Uberliefert, sondern auch weiter entwickelt gewesen. Von
besonderer Bedeutung als Schnittstellen des freien Handels zwischen den Wasserstral3en und
der Landbevdlkerung waren dabei Ufermérkte. Meist dort angelegt, wo die Befestigungsan-
lage eines Grundherrn oder einer ehemaligen Romerstadt Sicherheit vor Uberféllen bot, wie-
sen sie zudem ein Marktkreuz als Zeichen daftr auf, dass dort ein Vertreter des Konigs als
Marktrichter Streifdlle nach Marktrecht unterschied. Oft gehorte auch eine Kirche oder Ka-
pelle zur festen Ausstattung. Bestimmend war die Regie eines Grundherrn.

Dieses fruhmittelaterliche Netz der Binnenwasserstrallen mit seinen charakteristischen
Schnittstellen &nderte sich im Hohen Mittelalter dramatisch. Wesentlich war dabei der Wech-
sel des Impulsgebers. Die dteren Ufermérkte entwickelten sich zu Hafenstadten mit freien
Bilrgern, die sich innerhalb der in den neu entstehenden Stadtrechten festgelegten Grenzen
selbst regierten und dadurch von der weiterhin unter Landrecht Iebenden Landbevolkerung
unterschieden. Von den stadtischen Binnenschiffern und befrachtenden Kaufleuten gingen
neue Initiativen fur die Entwicklung der Binnenschiffahrt aus. Bei den Fahrtstrecken l&sst sich
eine gravierende Reduzierung der befahrenen Binnenwasserstrecken feststellen. Vor alem der
zunehmende Energiebedarf flhrte zu immer ausgedehnterer Nutzung der Wasserkraft mit
dem Ergebnis, dass zunehmende Muhlenstaue, aber auch der aus Wirtschaftlichkeitsgriinden
notwendig gewordene Einsatz grof3erer Binnenschiffe die Binnenschiffahrt aus den kleinen
Flissen und Flussoberléufen verdrangte. Infolgedessen wurden die zu Gberwindenen Land-
strecken immer langer. Ein regelrechtes Langstrecken-Fuhrmannsgewerbe fillte die entstan-
dene Licke aus. Wirtschaftlich tragbar wurde dies durch drel entscheidende Neuerungen, die
den Transport auf Wagen stark verbilligten: So wurden 1. schon seit dem 9. Jh. und nun zu-
nehmend die Pferdehufe mit Eisen beschlagen. Die Einfiihrung des sog. Sturzrades erhéhte 2.
die Tragfahigkeit der Wagen betréchtlich, und die Einfihrung des Kummetgeschirrs in Sid-
wie des Sielengeschirrs in Norddeutschland erlaubte eine viel bessere Ausnutzung der Zug-
kraft der Pferde. Die wichtigsten Baumal3nahmen an den verbliebenen hoch- und spatmittel-



alterlichen Binnenwasserstral3en ostlich des Rheins war die Anlage der Leinpfade, an einzel-
nen Stellen kamen Kanalbauten zustande, Fortschritte lassen sich seit dem 12./13. Jh. vor a-
lem auch im Stauschleusenbau ausmachen. Auch die Schnittstellen verénderten sich im Laufe
des Hohen Mittelaters erheblich: An den fir die groRer gewordenen Seeschiffe nur mehr
schiffbaren Flussunterléufen entwickelten sich zahlreiche bedeutende Seehédfen und -stadte
(so Brigge, Antwerpen, Bremen, Hamburg, Lubeck, Rostock, Danzig, Riga). Hier, wie auch
an anderen Schnittstellen, die auf Grund grof3erer Entfernungen oder erforderlicher Zwi-
schentransporte eine ausgepragtere Infrastruktur und umfangreiches Umladen erforderten,
nutzten die entstehenden Hafenstédte die 1angeren Aufenthalte nicht selten zur Durchsetzung
eines formlichen Stapelzwangs und entwickelten sich zunehmend zu differenzierten Dienst-
leistungszentren. Dort konnten (oder mussten) die ankommenden Binnenschiffer spezifische
offentliche und private Einrichtungen (darunter Krane zum Be- und Entladen, Kaufhauser fir
Lagerung, Umschlag und Verkauf von Waren im Grof3handel, verbunden mit Zollstellen, ei-
ner Waage oder einer gewerbepolizeilichen Aufsicht) und Dienstleistungen (darunter ver-
schiedene fir den Schiffbau und -unterhalt wie Proviantierung erforderliche Gewerke, Hafen-
arbeiter, Fuhrleute und Kaufleute fir den Weitertransport und -verkauf) in Anspruch nehmen.

Als exemplarische Studie wollte Klara Hubner (Bern) ihren Beitrag ,, Zwischen stédtischer
Infrastruktur und Fernhandel sinteressen. Aspekte der Straf3en- und Briickenbaupolitik in Frei-
burg im Uechtland (1450-1500)“ verstanden wissen. Wiewohl Fribourg, so konnte sie zeigen,
als landesherrliche Stadt stets vom Willen anderer Méchte wie Savoyen oder Habsburg ab-
héngig war und nie Uber den vollen rechtlichen Freiraum einer Reichsstadt wie etwa Bern
verflgte, entwickelte sie ein groferes wirtschaftliches Potential als andere rechtlich gleichge-
stellte Kommunen vergleichbarer Grof3e. Dies hing zum einen mit der gepflegten liberalen
Geldpolitik zusammen, zum anderen aber auch mit der grof3en raumlichen Distanz zum je-
weiligen Stadtherrn. Ausschlaggebend war jedoch Fribourgs Funktion als Verkehrsknoten-
punkt, der seine Bedeutung sowohl dem Durchgangverkehr zu den Champagne- und Genfer
Messen im 13. und 14. Jh. verdankte a's auch dem eigenen Exporthandel (v. a. mit Tuch- und
Lederwaren). Von den sechs Hauptverkehrsverbindungen nach Fribourg lagen vier auf der fir
den Handel bedeutungsvollen West-Ost-Achse. Sie verbanden nicht nur den Genferseeraum
mit dem Schweizer Mittelland, sondern stellten auch den Konnex zwischen den Juralibergan-
gen und dem Grof3en St. Bernhard her.

Fribourgs strategisch gunstige Lage im Verkehrsnetz schlug sich auch in seinem Weichbild
nieder. Der intensive Unterhalt der Stral3enverbindungen, der in den gut Uberlieferten stéditi-
schen Baurechnungen des 15. Jh.s festgehalten wurde, zeigt bereits um 1400, welche wirt-
schaftliche Bedeutung der Rat der Stadt einem funktionsfahigen Stral3ennetz beimal3. Wenn-
gleich sich die meisten Bauvorhaben auf die Stadt selbst bezogen, die wegen ihrer topogra-
phischen Lage nicht weniger als drei Stadtbriicken unterhalten musste, sind immer wieder
Bestrebungen zu beobachten, auch den Stral3enbau in der Landschaft voranzutreiben. Daihre
territoriale Durchdringung allerdings erst 1452 zdgerlich einsetzte und zundchst auf Wider-
stand der Landbevolkerung stief3, beschrankte sich der Stral3enbau bis zum Ausgang des Jh.s
auf den Unterhalt der Bernstral3e. Hier fanden die Interessen der ,, Baulobby* um den Schult-
hei3en Jean Gambach mit wirtschaftlichen Bestrebungen des Rats zu einer einheitlichen
Strof¥richtung. Dieses Bauprojekt der 1460er und 1470er Jahre blieb alerdings Episode. Noch
zu Beginn des 16. Jh.s bekundete die Freiburger Fihrung Mihe mit der Umsetzung ihrer
Stral3enverordnungen in der Landschaft.

An die Stelle des angekindigten Beitrages ,, Stral3enhoheit und Stral3enzwang im hohen und
spaten Mittelater® des leider verhinderten Klaus Brandstetter traten am Morgen des dritten
Tagungstages die Ausfihrungen Uber ,,ROomische und mittelaterliche Verkehrswege im
Schweizer Jura: Eine Ubersicht und einige Fragen* von Heinz E. Herzig (Rudtligen). In un-



mittelbarem Zusammenhang damit stellte Guy Schneider (Bern) Forschungsergebnisse des
Projekts ,, Via Storia‘ vor.

Herzigs Uberlegungen nahmen ihren Ausgang von der noch immer landlaufigen Uberzeu-
gung, dass es sich bei den , Altstral3en” im schweizerischen Jura, die sich durch Karrgeleise
auszeichnen, zumeist um romische Wege handele. Zu deren Prifung ging er zunachst auf die
schriftliche Uberlieferung der romischen Itinerare zum Jura ( , Tabula Peutingeriana’, ,, Itine-
rarium Antonini*) ein. Daraus ergeben sich drei Routen: ganz im Westen der Ubergang uiber
den Col de Jougne, der zur wichtigen Fernstral3e Mailand — Stral3burg gehorte; die Strecke
von Aventicum nach Augusta Raurica (Augst) Uber den Oberen Hauenstein, die Teil der Ver-
bindung von Mailand nach Mainz war; schlief3lich die fir die Heereseinheiten wichtige Fern-
stral3e aus Pannonien zu den Legionslagern am Rhein, welche vom Bodensee nach Vindonissa
und Uber den Bdzberg nach Augusta Raurica fuhrte. Eine weitere, vierte Jurastral3e (von Peti-
nesca/Studen Uber die Pierre Pertuis nach Delémont und Porrentuy) ist zwar archéologisch
recht gut bezeugt, spielte offensichtlich als Fernstral3e aber nur im 1. Jh. n. Chr. eine Rolle in
der kaiserlichen Planung (und fand deshalb keinen Niederschlag mehr in den spéatantiken Iti-
neraren), wohingegen sie spater wohl alein dem Regionalverkehr diente.

Bei den drei durch die Itinerare bezeugten Strecken, so Herzig, handelt es sich also um Teile
wichtiger romischer Fernstral3en. Auch die erwahnte vierte Strecke, die darin keine Bertick-
sichtigung mehr fand, scheint zunéchst als Reichsstral3e geplant gewesen zu sein. Die gesi-
cherten archaol ogischen Zeugnisse lassen indes kaum mehr Riickschliisse auf die exakte Tras-
senfuhrung, noch viel weniger auf die Beziehung dieser Fernrouten zu einem lokalen Ver-
kehrsnetz in spatantiker Zeit zu. Die Ausdeutung der insgesamt doch zahlreichen Einzelfunde
zu einem kohérenten Verkehrs- und Kommunikationszusammenhang bleibe weiterhin Desi-
derat und Aufgabe. Diese stelle sich im Licht jingster Forschungen umso mehr der Mittelal-
ter-Archéologie und -Geschichtsforschung, als sich die ca. 40 Geleisestralen, die Uber die
gesamte Ausdehnung des Jurabogens von West nach Ost bislang entdeckt wurden, als Pha-
nomene erst des Mittelalters bzw. der Neuzeit darzustellen scheinen. Die Karrgeleise-Funde
im Jura lief3en so neu nach Sinn und Zweck dieser Form des Stral3enbaus, nach dem Bezug
dieser Trassen zu den bezeugten romischen Fernrouten wie zu den mittelaterlichen Sied-
lungs-, Verkehrs- und Herrschaftsverhédtnissen dieses Raums fragen.

Die Auswertung der von Heinz Herzig angesprochenen Karrgeleise-Funde stellte Guy
Schneider im Anschluss als zugleich wichtiges Teilprojekt des Ingtituts Via Storia vor. Uber
die Aufgaben dieses vom Schweizerischen Nationalfonds geforderten und an der Universitét
Bern angesiedelten Zentrums fir Verkehrsgeschichte hatte am 2. Tagungstag bereits Hans-
Ulrich Schiedt (Bern) berichtet. Schneider informierte insbesondere Uber die archdol ogischen
Befunde der untersuchten Geleisestrecken (erkennbar sind am jeweiligen Standort in Felsen
eingetiefte Geleiserelikte von bis zu 17 sich im Gelande bewegenden Trassengenerationen mit
bis zu vier verschiedenen Spurweiten, zu deren Datierung vor allem begleitende Metallfunde
herangezogen werden kénnen) am Vuiteboeuf, am Oberen Hauenstein, Bozberg, Julierpass
und Donnaz. Alle Standorte, so sein Fazit, zeichnen sich aus durch intakte Geleisestrecken
mit Uberresten diverser dterer Weganlagen, die von stralkenbaulicher Dynamik zeugen. Er-
kennbar ist darliber hinaus eine mehrere Jahrhunderte umfassende Entwicklungsgeschichte,
lasst sich doch die Nutzung der Strecken vom 13. bisins 18., z. T. auch 19 Jh. nachweisen.
Die Spurweite der Geleise schwankte zwischen ca. 105 und 115cm. Und schliefdlich: Bei eini-
gen Standorten kommen Romerstral3en al's magliche Ursprungsanlage durchaus in Frage.

Christian Hesse (Bern) betrachtete in seinen Ausfuhrungen unter dem Titel ,,Handel und
Stralen. Der Einfluss der Herrschaft auf die Verkehrsinfrastruktur in den Furstentimern des
spatmittelalterlichen Reiches* vor allem die Entwicklung im ernestinischen Kurfirstentum
Sachsen in der zweiten Halfte des 15. und im beginnenden 16. Jh., bezog jedoch auch andere
Flrstentiimer, insbesondere Bayern, ein.



Im behandelten Zeitraum konnte er einen intensiveren Zugriff der Firsten auf den Bereich der
Verkehrsinfrastruktur beobachten. Handel und Stral3e waren dabel Bestandteil allgemeiner
Verwaltungsreformen innerhalb eines Firstentums und unterlagen stérker der Kontrolle der
sich langsam etablierenden zentralen Verwaltung und der diesen unterstellten Amter. Damit
verloren Geleitsdmter einen Tell ihres vormaligen Sonderstatus. Eine einheitlichere und ver-
besserte Rechnungsfiihrung, die einen préziseren Uberblick nicht nur tber die Einkiinfte und
Ausgaben, sondern auch tber den Handelsverkehr ermdglichte, eine Kodifizierung von bis
dahin nur mundlich, nach atem Herkommen Uberlieferten Tarifen und Routen sowie eine
intensivere Kontrolle der Verkehrswege waren Merkmal e dieses herrschaftlichen Zugriffs, der
in Sachsen spéter alsin Bayern feststellbar ist.

Die Bedeutung des Verkehrs zwang den Firsten in den zunehmend verdichteten Territorien
zu einer langsamen Ubernahme weiterer Aufgaben hinsichtlich der Verkehrsinfrastruktur ne-
ben der Schaffung von — modern gesprochen — glinstigen Rahmenbedingungen, wie sie bereits
vor dem 15. Jh. z. B. in Geleitsvertrégen zum Tragen gekommen waren. Vorfinanzierung und
damit eine Losung aus der traditionellen Zweckbindung der Einkinfte aus Z6llen und Gelel-
ten kiindigten einen langsamen Paradigmenwechsel im Finanzbereich an.

Far die herrschaftliche Durchdringung des Territoriums erwiesen sich jedoch neben den ob-
rigkeitlichen MalRnahmen die personae, soziale Komponente, die Einbindung von Kaufleu-
ten, die entlang der Stral3en ihren Handel trieben und auf ginstige Rahmenbedingungen an-
gewiesen waren, in die Verwaltung als wichtiges Moment. Uber diese drang auch stadtisches
Gedankengut und teilweise juristisches Wissen in die Verwaltung, was Rationalisierung und
Kodifizierung begunstigte. Die Territorien nordlich der Alpen gewannen damit allméhlich
Anschluss an den fortgeschrittenen Entwicklungstand Stid- und Westeuropas.

Beat KUmin (Warwick) formulierte als Ziel seines Vortrages , Wirtshaus, Verkehr und Raum-
konstitution am Ausgang des Mittelalters®, die symbiotische Beziehung zwischen Stral3enver-
kehr und Gastgewerbe aus raumhistorische Perspektive beleuchten zu wollen. In einem ersten
Teil ging er dazu auf klassische und neuere, nicht zuletzt soziologisch gepragte raumhistori-
sche Forschungsansétze ein und konstatierte als Zwischenbilanz die Einsicht, dass Raum nicht
langer als eine absolute, gegebene Einheit zu verstehen sei, sondern vielmehr als Ergebnis
eines fortwadhrend-dynamischen Konstitutionsprozesses unter Einwirkung humaner, mate-
rieller und kontextualer Faktoren und mithin als Produkt von Beziehungen. Die Herausforde-
rung fur die Wissenschaft bestehe nunmehr darin, , Ortlichkeiten, Situationen und Akteure
zusammen zu denken und die Pluralitdt wie Versatilitét der Raumvorstellungen zu erfassen®.

In einem zweiten Abschnitt standen ,, Wirtshduser im Makroraum* im Zentrum. Nach Vorbe-
merkungen zur reichhaltigen und aussagekraftigen Quellenbasis (v. a. Rechtsguellen wie
Stadtrechte oder territoriale Gesetzgebung, Reiseberichte, visuelle Quellen z. B. aus mittelal-
terlichen Miniaturen oder friihneuzeitlichen Holzschnittproduktionen und materielle Uberre-
ste) sowie zum Forschungsstand ging der Vortragende zunéchst auf die Typologie ein und
unterschied as Haupttypen auf alkoholische Getrénke spezialisierte ,, Schenken* von einen
Vollservice bietenden , Tavernen®. Die unter dem Stichwort , Topographie® gezeigte Karte
vor 1500 belegter Wirtshausstandorte in der eidgentssischen Stadtrepublik Bern erwies ein-
mal die erwarteten Korrelationen zwischen Routenfiihrung und Herbergsstandorten. Wirts-
haus-K onzentrationen auch abseits der grof3en Durchgangs- und Handelsfernverkehrstral3en
machten zum andern deutlich, dass Tavernen dariiber hinaus insbesondere der lokalen Bevol-
kerung unverzichtbare Dienste leisteten. Zu denken sei an Funktionen als Versammlungsorte,
Pfandlager, Lebensmittelproduktionsstétten oder Standorte fur Dorffeste, Zunftmahler und
Familienfeiern. Mit Blick auf ihre Bedeutung fir das Stral3enwesen, seine Benutzer und deren
Reiseerfahrungen und unter dem Gesichtspunkt der Raumstrukturierung lief3en sich Wirtshau-
ser as sich immer zahlreicher etablierende Strukturelemente im Makroraum ansprechen. Sie
dienten als Knotenpunkte im sich seit dem Spétmittelater verfestigenden Verbindungsnetz-
werk zwischen den grofden stadtischen Zentren und erflllten mithin Funktionen als Aus-



gangspunkte und Etappenorte flr Fernreisen, als Stutzpunkte fur die Inanspruchnahme von
Dienstleistungen und Kreuzungspunkte zu lokalen und regionalen Verbindungslinien.

In einem dritten Abschnitt betrachtete Kimin den ,, Mikroraum Wirtshaus* und fuhrte an aus-
gewahlten Beispielen Wirtshduser als Orte vor, an denen im Zusammenwirken von Bausub-
stanz und architektonischer Gestalt, Akteuren — hier unterschied er Bewohner/Besitzer und
Besucher —, materiellen Gitern (Einrichtung, Vielzahl von Hausratsobjekten) und atmosphari-
schen Elementen (freundschaftsstiftende Gasttafeln, Aufwartungen lokaler Honoratioren, aber
auch Situationen, in denen extensiver Alkoholkonsum in Streit und Korperverletzungen um-
schlagen konnte) mehr oder weniger permanent spezifische Raume konstruiert wurden. Er
schloss mit dem Hinweis, dass sich raumbezogene Konstitutionsprozesse in sozialen Zentren
wie Herbergen mit ihren besonders differenzierten Akteuren, Objekten und atmosphérischen
Elementen in besonderer Intensitét verfolgen lieflzen.

Der Beitrag ,, Das Verkehrsnetz Zentralasiens: Raumgliederung in der arabischen Geographie"
von Andreas Kaplony (Zurich) bot die Gelegenheit und Herausforderung zugleich, die islami-
sche, orientalische Geschichte in den Untersuchungshorizont einzubeziehen. Im Fokus stan-
den Handel und Verkehr auf der zentralen Drehscheibe der Seidenstral3e, dem muslimischen
Zentralasien, also ungeféhr dem heutigen Uzbekistan und seinen Nachbargebieten. Dabel
handelte es sich, so Kaplony einleitend, nicht um eine Stral3e, sondern eine Art ,,Venen-Sy-
stem” auf der innerasiatischen Steppe, wo die Stral3en von Sudrussland, Sibirien, China, In-
dien und Iran (und dahinter Mesopotamien und dem Mittelmeer) her zusammenkamen. Hier
trafen sich nicht nur die Kaufleute der angrenzenden Regionen bzw. besuchten von hier aus
umgekehrt die Kaufleute Zentralasiens die benachbarten Gebiete, sondern dieser Raum wies
zugleich einen intensiven Binnenhandel auf. Fur Zentralasien bedeutete dieser Handel nicht
nur Reichtum, sondern auch Einbindung in einen weiten intellektuellen Austausch. Dies unter
anderem erklart, dass hier der eigentliche Kern der Macht der abbasidischen Kalifen lag, die
ersten grof3en Referenzwerke der islamisch-persischen Literatur entstanden und grof3e Syste-
matiker der islamischen Mystik wirkten.

Um das Funktionieren von Handel und Verkehr dieses Raumes zu erfassen, konzentrierte sich
Kaplony aus der Fiille des vorhandenen Quellenmaterials auf die Auswertung arabischer und
(in der Mehrzahl) persischer Geographen, etwa 15 Autoren, die seit dem 9. Jh. in Text und
Karte die gesamte Islamische Welt, dariiber hinaus z. T. auch Europa, Afrika und Ostasien
beschrieben und dabei dem muslimischen Zentralasien prominenten Raum gaben. Wenn auch
die geringe Zahl der erhaltenen Handschriften auf eine eher geringe zeitgentssische Bedeu-
tung dieser der , praktischen Wissenschaft* zuzurechnenden Schriften hinweise, liege deren
besonderer Reiz und Wert in ihrer systematischen Vorgehensweise und dem Grad der Ab-
straktion. Indem die Verfasser klar sagen, welche Waren wo haufig, wo selten produziert und
konsumiert, gekauft und verkauft, importiert und exportiert sowie transportiert wurden, erwei-
sen sich ihre Werke als ,,gewichtete Wirtschaftsgeographien®, hinter deren Verallgemeine-
rungen freilich kaum auf einzelne Transaktionen zuriickzukommen sei. Eine streng geogra-
phische Gliederung von grofderen zu kleineren Raumeinheiten verbindet sich dabel mit zahl-
reichen thematischen Querbeziigen.

Hinsichtlich der Raumgliederung setzt sich Raum in den Beschreibungen der arabisch-persi-
schen Geographen nicht nur aus Orten, sondern aus Orten und deren Beziehungen zusammen,
d. h. die beschriebenen Orte sind Uber bestimmte Attribute (seien sie historischer, religitser,
asthetischer, wirtschaftlicher, linguistischer Provenienz) definiert. An erster Stelle steht dabel
die Landschaft, und zwar stets bezogen auf den Reisenden, hier erstens vor allem der Gegen-
satz zwischen Fruchtland und Steppe, hinter deren Bedeutung das Gebirge zurticktritt, zwei-
tens die grundlegende Unterscheidung in Islamisches und Turkisches Gebiet. Unterhalb der
Ebene dieser Grol¥rdume befinden sich die Regionen, die indes in erster Linie als Gruppen
von Stadten wahrgenommen und beschrieben werden. Die Stadte mit ihrem Umland bilden
die eigentlichen Bausteine der Geographie, an gewissen Orten treffen sich Ublicherweise die



Kaufleute und reisen auf gewissen Strallen. Zu solchen Orten zdhlen die die Geographen die
Stadte und Dorfer mit ihren dauerhaften oder periodischen Mérkten; die Ribate, Militarkl6-
ster, die in vor alem als Karawanserailen, dartber hinaus als Stapel platze und Mérkte dien-
ten; Stifter- und Heiligengraber; Wegstationen, die die Stral3en im Abstand einer Tagesreise
sdumten; Engstellen, besonders Flussiibergénge und Gebirgspasse, die nicht selten zollpflich-
tig waren. Stral3en erfassten die Geographen als lineare, durch Wegstationen strukturierte
Verbindungslinien und unterschieden dabei, mit nur ungefdhren Angaben Uber die Lage ein-
zelner Orte, weitraumige Verbindungen und die sehr viel konkreter beschriebenen Landstra-
Ren als die Arterien des Fernhandels wie auch der alljahrlichen Pilgerfahrt nach Mekka. Der
Fluss der Waren wurde mit einer Fille von Einzelangaben zu Stétten der Rohstoffgewinnung
sowie den Orten der Produktion, des Handels bzw. Exports von Waren erfasst.

Im Spiegel der Itinerare konstituieren sich die ermiidenden Listen von Orten und ihren Ab-
sténden zu komplexen, sich teilweise Uberlagernden Netzen, die bei den einzelnen Autoren
durchaus verschieden strukturiert sind, je nachdem ob nur eine Anzahl Etappen zwischen den
grofieren Orten oder alle, ob die Entfernung jedes Ortes vom Ausgangsort, aber auch deren
relative Lage zu- und Entfernung voneinander oder von anderen markanten Orten angegeben
ist. Bei aler Unterschiedlichkeit, die sich unterschiedlichen Informationsgquellen verdanken
durfte, leisten die Itinerare bezlglich der dargestellen Netze das Gleiche. Sie gaben Antwort
auf die Frage, wie schnell jemand von wo wohin reisen konnte.

Mit der morgendlichen Zusammenfassung durch Martin Kintzinger (Minster), der anschlie-
Renden Schlussdiskussion und einem Schlusswort des Tagungsleiters Rainer C. Schwinges
ging die Tagung am vierten Tag zu Ende. Die Beitrage werden in der von Konstanzer Ar-
beitskreis herausgegebenen Reihe ,,Vortrége und Forschungen” veréffentlicht werden.

Werner Bomm (Heidelberg)



