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Die Umwandlung der urspriinglichen Naturlandschaft in unsere heutige, nahezu
iiberall vom Menschen geformte Umwelt mit all ihren positiven und negativen
Elementen ist ein wechselvoller Prozef, der viele Jahrtausende von der Altstein-
zeit bis zur Gegenwart gedauert hat.

Obwohl das Interesse an der Entwicklung der Kulturlandschaft schon seit
einiger Zeit immer grofler geworden ist, fehlten bis jetzt fir das deutschsprachige
Mitteleuropa spezielle Publikationsorgane, worin die historisch-genetisch
orientierte Siedlungsforschung in ihrer ganzen zeitlichen und sachlichen Breite
zu Wort kommen konnte.

Mit der Zeitschrift »Siedlungsforschung. Archiologie - Geschichte - Geogra-
phie« steht nun ein eigenes interdisziplinires und internationales Publikationsor-
gan fiir diesen wichtigen Bereich zwischen den Fichern zur Verfigung. Im Un-
tertitel sind die hauptsichlich beteiligten Facher genannt, was aber keinesfalls als
Abschlieflung gegeniiber anderen Wissenschaftsbereichen, die einen Beitrag zur
historisch-genetischen Siedlungsforschung leisten koénnen, zu verstehen ist.
Riumlich liegt der Schwerpunkt auf dem deutschsprachigen Mitteleuropa; an-
dere europiische Siedlungsriume, vor allem die Nachbargebiete, werden ergin-
zend und vergleichend beriicksichtigt.

Die Zeitschrift »Siedlungsforschung. Archiologie - Geschichte - Geographie«
enthilt Aufsitze, Miszellen, Berichte und Bibliographien.

1. Aufsitze
a) Aufsitze zu einem Schwerpunktthema: In der Regel die Beitrige der
wissenschaftlichen Jahrestagung des »Arbeitskreises fiir genetische
Siedlungsforschung in Mitteleuropa«
b) Weitere Aufsitze zu anderen Themenbereichen

2. Miszellen und Rezensionsartikel
a) Miszellen
b) Rezensionsartikel

3. Berichte
a) Tagungsberichte
b) Forschungsberichte
c) Gelegentliche Literaturberichte

4. Bibliographien
a) Laufende Spezialbibliographie von wichtigen Monographien und Auf-
sdtzen zur historisch-genetischen Siedlungsforschung (unter besonde-
rer Beriicksichtigung des deutschsprachigen Mitteleuropa)
b) Gelegentliche zusammenfassende Bibliographien zu speziellen Themen
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Karl-Heinz Willroth

Landwege auf der cimbrischen Halbinsel aus der Sicht
der Archiologie!

Mit 18 Abbildungen

1. Einleitung

Auch wenn es in der priahistorischen Forschung im nérdlichen Europa, von
regionalen Ausnahmen abgesehen, keine eigenstindige Wegeforschung gibt, hat
die Beschiftigung mit den Landwegen gerade auf der cimbrischen Halbinsel, d.h.
Jutland und Schleswig-Holstein, eine lange Tradition von nahezu 100 Jahren.
Dabei sind ihre Quellen ganz andere als z.B. in der historisch-geographischen
Wegeforschung. Diese kann auf Archivalien, Itinerare, alte Karten, Flur-, Wege-,
Ortsnamen und vor allem auf erhaltene Wegespuren zuriickgreifen. In der Ana-
lyse eines solchen Quellenspektrums sind die Arbeiten von D. Denecke im Leine-
bergland, Niedersachsen, beispielhaft (Denecke 1969). Die Vorgeschichtsfor-
schung kann hingegen nur im begrenzten Umfang auf derartige Grundlagen
aufbauen, zumal wenn sie tiber die Wikingerzeit weiter zuriickgehen will. Nur
wenige Ortsnamen haben ihren Ursprung in frithgeschichtlicher Zeit. Sie ver-
mogen aber kaum zur Erhellung des Wegenetzes beizutragen und kénnen allen-
falls vereinzelte Hinweise auf Wege, Furten, Fihrstellen und Hifen geben (La
Cour 1923).

Die spirlichen frith- und hochmittelalterlichen Schriftquellen werden in ihren
Aussagen etwas deutlicher. So kennen wir aus dem 11. Jahrhundert durch Adam
von Bremen (Adam von Bremen, 4. Buch, 1. Kap.) und aus dem 12. Jahrhundert
durch den islindischen Abt Nikolaus (Kalund 1913, insbes. 61) eine knappe
Beschreibung eines Weges von Alborg iiber Viborg im Norden der cimbrischen
Halbinsel bis nach Haithabu (Hedeby)/Schleswig.

Adam von Bremen beschreibt 1070 einen Weg von Schleswig nach Alborg,
dessen Bewiltigung 5-7 Tage in Anspruch nahm (Adam von Bremen, 4. Buch, 1.
Kap.). Er sei u.a. »Kaiser Ottos Weg nach Vendsyssel (Nordjiitland) zum 4u-
fersten Meer«. Um 1150 ist die detaillierte Aufzeichnung des islindischen Abtes
Nikolaus anzusetzen iiber einen Pilgerweg von Alborg nach Viborg, der zwei
Tage dauert, und von Viborg nach Schleswig, wofiir sieben Tage benétigt wurden
(Kalund 1913). Hiermit ist offensichtlich die alte wichtige Nord-Siid-Verbin-

' Dem Beitrag liegt ein Vortrag auf der 12. Tagung des Arbeitskreises fiir genetische Siedlungsfor-
schung in Mitteleuropa (Rendsburg, 25. - 28. September 1985) zugrunde. Vergleiche dazu auch
den Tagungsbericht von K. FeAn in diesem Bande!
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dung gemeint, wie Erhard Etzlaub sie 1501 auf einer Karte darstellt (Becker-
Christensen 1981, 31 Fig. 3 oben). Dieser Weg gehorte zu den kéniglichen Heer-
wegen, die 1241 im »Jydske Lov« erwihnt werden, wahrscheinlich im Sinne 6f-
fentlicher Hauptwege (Becker-Christensen 1981, 13). Erst spiter hiufen sich
dann die schriftlichen Quellen tber solche Wege, da ihnen eine zunehmend wach-
sende Bedeutung zukommt, Wahrscheinlich schon im hohen, sicher aber seit dem
spiten Mittelalter sind gerade die tibergeordneten Straflen wie die Heerwege im
Rinderhandel als Treibwege stark benutzt worden (Becker-Christensen 1981,
60 ff.). Erst in der Konkurrenz zur Eisenbahn verliert diese Funktion an Ge-
wicht. Noch heute ist die Bezeichnung »Ochsenweg« fiir viele alte Wegstrecken
gebriuchlich. Vor allem mit diesen Ochsenwegen kénnen dann auch die vielen
auf der cimbrischen Halbinsel noch heute im Gelinde sichtbaren alten Wegfiih-
rungen in Verbindung gebracht werden. Der bedeutendste aller dieser Wege ist
zweifellos der von Viborg nach Haithabu/Schleswig gewesen (Abb. 1). Unter der
Bezeichnung »Heerweg« wird heute meist nur noch dieser Weg verstanden. Als
bahnbrechend ist hier die Arbeit von Hugo Matthiesen zu nennen, der erstmals
zusammenfassend 1930 die Strecken dieses Weges beschreibt (Matthiesen 1930).
Im Untertitel seines Buches »Haervejen« deutet er das seiner Ansicht nach hohe
Alter an: »en tusindaarig vej fra Viborg tl Danevirke« (ein tausendjihriger Weg
von Viborg zum Danewerk). Letztlich fallen aber so zahlreiche Quellen fiir die
Vorgeschichtsforschung aus, da sie kaum iiber das frithe Mittelalter zuriickfiih-
ren. Anfangs konnte sich die Archiologie auch gar nicht ihrer primiren Methode,
der Ausgrabung, bedienen. Die Freilegung alter Wege, Briicken etc. hat erst in der
Nachkriegszeit an Bedeutung gewonnen. Zuniichst kam vielmehr der indirekten
ErschlieBung von Wegen der Primat zu. Beide Methoden spielen auch heute noch
in der Wegeforschung die grofite Rolle und sollen hier in ithren wichtigsten Er-
gebnissen referiert werden.

2. Erschlieflung prihistorischer Wege

a) »Grabhuigelwege«

Am Anfang standen die Untersuchungen von Sophus Miiller, dem groflen di-
nischen Archiologen des ausgehenden 19. und frithen 20. Jahrhunderts. Bei sei-
nen 1897 und 1904 publizierten Analysen ging er zunichst von einer systemati-
schen Kartierung der jungstein- und vor allem ilterbronzezeitlichen Grabhiigel
des 3. und frithen 2. vorchristlichen Jahrtausends aus (Miiller 1897, 331 f.; 1904).
Er glaubte, einen Zusammenhang zwischen der Verbreitung dieser Grabstitten
und der Lage der gleichzeitigen Siedlungen annehmen zu koénnen (Miiller 1897,
330; 1904, 55 ff.). Hier ist allerdings anzumerken, dafl die Ansiedlungen der
ilteren Bronzezeit damals weitgehend unbekannt waren und erst in den letzten
Jahren im gréferen Umfang erschlossen werden konnten (zuletzt zusammenfas-
send Becker 1982; Thrane 1982).

Nach Miiller liegen diese Siedlungen an Wegen. Er schreibt: »wie in unseren
Tagen wird die Besiedlung (Siedlung) vom Weg geschaffen« (Miiller 1904, 56).
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Abb. 1: Heerweg von Viborg zum Danewerk.
Nach Matthiessen 1930, S.13.

Nach seiner Ansicht gehen die Wege der Anlage von Siedlungen zeitlich voraus.
So spricht er dann auch von einer stellenweise zusammenhingenden langge-
streckten Besiedlung an den Wegen. Damit hat er die auffilligen Reihen von
Grabhtigeln vor Augen, die wir nicht nur von der cimbrischen Halbinsel kennen.
Solche Grabhiigelketten sind fiir ihn Anzeiger alter Wege.

Diese »Hiigelmethode« hat in der Folge mannigfache Zustimmung gefunden,
aber auch immer wieder Kritik ausgelést, insbesondere dann, wenn den Grab-
hiigelwegen eine kontinuierliche Bedeutung bis in das Mittelalter und die Neuzeit
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zugebilligt wird (zur Diskussion Becker-Christensen 1981, 20ff. mit Hinweisen).
Aber bereits S. Miiller konnte feststellen, dafl neben den von ihm erschlossenen
Wegen hiufig in geringer Entfernung neuzeitliche Straflen verlaufen (insgesamt
sind es 19 von 26 kartierten Wegverlidufen; Miiller 1904, 15; 38; Abb. 3, 4, 6,
9-15, 17-19, 22-27). Oft genug ist dann auch immer wieder auf den hiufig eng
benachbarten Verlauf von Heer- und Ochsenwegen mit Grabhiigelketten hinge-
wiesen worden (Beispiele bei Becker-Christensen 1981, Abb. 51, 68, 72; Hinz
1950/51, 53 Karten 1 u. 2; Réschmann 1954, Karten II u. III; ders. 1963,
Abb. 27, vgl. auch Abb. 3, 6). Auf der anderen Seite wird auch versucht, gerade
die neolithische Bedeutung solcher Grabhiigelwege zu bekriftigen. So hat JA.
Backer bei Untersuchungen zur Verbreitung von Megalithgribern der nordwest-
deutschen und niederlindischen Trichterbecherkultur shnliche lineare Reihungen
feststellen konnen, die fir ihn Anhaltspunkee fiir zeitgleiche Wegstrecken sind
(Bakker 1976, 71 ff.).

Kehren wir zunidchst zum Ausgangspunkt der Theorie von S. Miiller zuriick,
so ist in der Tat zumeist eine raumliche Nihe von Grabhiigeln und Siedlungen
wihrend der dlteren Bronzezeit festzustellen. In Stidostschonen und auf Fiinen
konnte bei siedlungsarchiologischen Untersuchungen dieser Zusammenhang
recht anschaulich gemacht werden (Strémberg 1973-74, 139 Abb. 24; Jager u.
Laursen 1983, 103 Abb. 2; 105 Abb. 5). Gibt aber die Grabhiigelverbreitung nun
in jedem Fall Aufschlufl tiber die Besiedlung? Hier ist mit Recht einzuwenden,
dafl sowohl die steinzeitlichen Megalithgriber als auch die bronzezeitlichen
Grabhiigel nur zu einem Bruchteil erhalten sind; teilweise wohl weit weniger als
10% des urspriinglichen Bestandes. Gerade in den landwirtschaftlich intensiv
genutzten Gebieten, in unserem Falle Jungmorinengebiet, war die Zerstérung am
umfangreichsten. Demnach gibt das heutige Kartenbild nur einen stark verzerr-
ten Eindruck (hierzu u.a. Struve 1971, 471.).

Aber auch die zweite Hypothese, dal Wege die Besiedlungen schaffen, scheint
nicht stichhaltig. Eine Zusammenstellung ilterbronzezeitlicher Fundstellen in
Westjiitland, wie sie Th. Mathiassen 1948 vornahm, zeigt zwar in vielen Fillen
eine Reihung von Grabhiigeln und tbrigen Fundstellen (Mathiassen 1948 Taf.
25). Auf der anderen Seite gibt es aber auch eine ganze Zahl von Grabhiigeln, die
aufgrund ihrer lockeren Streuung oder ihrer Konzentration nicht unbedingt ver-
meintliche Wege andeuten. Fiir die Wahl des Platzes ist aber offensichtlich die
Bodenart entscheidender. Wihrend Feuchtgebiete und schwere lehmige Boden
gemieden werden, sind leichtere sandige Baden, insbesondere am Ubergang zu
lehmigen Boden, deutlich bevorzugt. Ahnliche Erscheinungen lassen sich auch in
Nordschleswig beobachten (Abb. 2; Andersen 1983, 55 ff.). Zwischen Jels und
Vojens liegen zahlreiche Hiigel, teils in kleinen Gruppen, meist aber in lingeren
Reihen. Dabei werden die lehmigen Boden offensichtlich gemieden; die Fund-
stellen konzentrieren sich auf den leichteren sandigen Bsden.

Vergleichen wir mit diesem Kartenbild die Verteilung der mesolithischen Fund-
stellen in Westjtitland, so fallt hier die deutliche Priferenz der Nihe von Was-
serliufen auf (Mathiassen 1948 Taf. 21). Ganz anders das Bild der Eisenzeit
(ebd. Taf. 28). Hier kénnen wir einen deutlichen Wechsel zu den schweren Boden
feststellen, wobei aber auch die sandigen Boden stellenweise noch eine beachtliche
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Fundstellendichte aufweisen. Dieser partielle Wechsel ging mit der Méglichkeit
einher, durch eine gewandelte Agrartechnik auch lehmige Boden zu bebauen
(Jankuhn 1976a, 96f., 238 ff.). Bemerkenswert ist weiter, dafl eine Reihung der
Fundstellen (Siedlung und Griber) plétzlich nicht mehr festzustellen ist.

Aus diesem Vergleich ergibt sich, dafl fur den prihistorischen Menschen bei
der Wahl des Siedlungsplatzes skonomische Fragen bestimmend waren: dem
Mesolithiker als Jiger und Finger bot das Wasser ein breites Nahrungsspektrum,
die agrarisch orientierte bronzezeitliche und eisenzeitliche Bevélkerung richtete
sich bei der Wah! der Siedlungsplitze vorwiegend nach bestimmten Bodenarten
mit deren spezifischer Vegetation und spezifischen Anbaumoglichkeiten.

Lassen sich aber nun trotzdem Argumente fiir Grabhiigelwege und ihre Konu-
nuitit nennen? Als Parallelen zu den Hiigelwegen werden immer wieder die Via
Appia und andere antike Straflen genannt, an denen die Grabmonumente der
Vornehmen und Reichen errichtet wurden, um den Vorbeikommenden Zeugnis
von den Erbauern zu geben. Ahnliche Hintergriinde werden auch bei der Anlage
der Grabhiigel erwogen (u.a. Struve 1971, 31f.). Die bewufite Platzwahl zeigt
sich auch darin, dal neben bestimmten B&den vor allem besondere topographi-
sche Situationen bevorzugt wurden: Kuppen, Gelinderiicken (ebd.; Miiller 1897,
332f.). Weiter ist hervorzuheben, dafl die auffilligen Grabhtigel eine vortreffliche
Markierung von Wegstrecken bilden konnten und die Orientierung erleichterten.
Fiir einen engen rdumlichen Zusammenhang von ilterbronzezeitlichen Grab-
stitten und gleichzeitigen Wegen sind allerdings die unter einem Grabhiigel von
Arnitlund in Nordschleswig entdeckten Wegespuren nur schwache positive In-
dizien, zumal sie in ihrer Deutung nicht unproblematisch sind und es sich mog-
licherweise doch um Pflugspuren handelt (Neumann 1985, 24 ff.; dazu Andersen
1983, 62 Anm. 10).

Bei der Wahl von Wegstrecken waren aber offensichtlich die naturrdumlichen
Gegebenheiten, vor allem der Hydrologie und der Geomorphologie, von entschei-
dender Bedeutung. Dieses gilt im besonderen Mafle fiir die unbefestigten, auf
natlirlichem Untergrund verlaufenden Fahrbahnen der Naturwege, um die es
sich fast ausschliefllich gehandelt haben diirfte (zum Begriff der Naturwege De-
necke 1969, 69, 111f.). Nach den Ergebnissen der historisch-geographischen
Wegeforschung scheint die Anlage von Naturwegen nach dem Prinzip des ge-
ringsten Aufwandes erfolgt zu sein; man wihlte die leichteste, schnellste und
effizienteste Verbindung (ebd. 100f.). Dieses ist jedoch nicht die Gerade, sondern
meist eine gekriimmte Linie, indem Hohen und Eintiefungen umgangen und
Feuchtgebiete gemieden wurden.

Die starke Einschrinkung des verkehrsfreundlichen Gebietes zeigt eine Karte
Nordwestdeutschlands und Schleswig-Holsteins (Abb. 3, 4; Bakker 1976
Abb. 6) und auch Stdjitlands (Neumann 1982 Abb. 17). Die Marschenregion
fille weitgehend aus, und auch das Altmorinen- und Sandergebiet ist hiufig von
tiefen Niederungen durchzogen, womit mogliche Wegfithrungen, vor allem von
Hauptwegen, gewissen Beschrinkungen unterliegen. Deutlich wird dieses z.B. an
der Schleswiger Landenge (Abb. 4). Dort stoflen die ausgedehnten Niederungs-
gebiete von Treene und Rheider Au tief in den Mittelriicken vor, so daf im Osten
zur kuppigen, auch nicht sonderlich verkehrsfreundlichen Jungmorine nur ein
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schmaler Streifen frei bleibt. Hier fithrt dann auch eine Kette bronzezeitlicher
Grabhiigel hindurch, die auf weiten Strecken von dem mittelalterlichen Heerweg
begleitet wird (Abb. 3). - Eindrucksvoll ist auch der Ubérgang tiber die Arlau in

Abb. 3 : Schieswiger Landenge mit Danewerk und Heerweg. a-c: Runensteine, d : Hoch -
burg, e: kurzer Kograben, f: Thyraburg, g : Bootkammergrab, h : Grabhiigelkette der
Bronzezeit, i : Kénigshiigel. Niederungen schraffiert. Nach Jankuhn 1957, Abb. 50.

Nordfriesland (Hinz 1953 Karte 4). Hier wihlt die Grabhiigelkette den giinstig-
sten Punkt, wo das sandige Sudufer dicht an den Fluf heranreicht. Der jiingere
Ochsenweg verliduft hingegen weiter westlich. Die Zah! dhnlicher Beispiele liefle
sich in grofiem Umfange vermehren. Gute Beispiele fiir Grabhiigelketten an Fur-
ten, Senken, in Engen und an anderen natiirlichen Hindernissen sind immer noch
die Kartierungen von S. Miiller (Miller 1904 Abb. 1-29).

So dirften die speziellen topographischen Gegebenheiten letztlich entschei-
dend fir die Wahl von Wegstrecken gewesen sein: das Meiden ausgedehnter
Feuchtgebiete und Niederungen, die Uberquerung von Gewissern, Mooren und
Niederungen an besonders geeigneten Stellen, die Bevorzugung eines trockenen,
sandigen Untergrundes. Und dieses sind zumeist auch Situationen gewesen, wo
der neolithische und ilterbronzezeitliche Mensch bevorzugt seine Grabanlagen
errichtete. Mag also die Primisse Miillers der Abhingigkeit von Siedlung und
Weg nicht in allen Fillen haltbar zu sein, so scheinen doch die Grabhiigel haufig
alte Wegfithrungen anzuzeigen, die allein schon aufgrund begrenzter topogra-
phischer Moglichkeiten immer wieder benutzt werden mufiten. Uber den Cha-
rakter dieser jungsteinzeitlichen und vor allem bronzezeitlichen Wege lassen sich
ohne detaillierte Untersuchungen nur wenige Anhaltspunkte gewinnen. Sie diirf-
ten aber vielfach Hauptwege gewesen sein. In diese Richtung scheinen idliere
Untersuchungen von Lund und Kersten zu weisen, die zeigen, dafl sich in Weg-
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nihe in weitaus stirkerem Mafle Importgut, vor allem Gold, als Grabbeigabe
findet als in groferer Entfernung (Kersten 1951, 138 f.; Lund 1940, 23f.). Dieses
mag ein Hinweis auf die Bedeutung als Handelsweg, insbesondere fiir den Fern-
handel, sein. Dem Einwand, zu dieser Zeit habe es keinen eigentlichen Fernhan-
del gegeben, so dafl entsprechende Wege nicht erforderlich waren (Andersen
1983, 60f.), kann an dieser Stelle nicht weiter entgegengetreten werden (zum
Handel vgl. Struve 1979, 132f. mit weiteren Hinweisen). Auch ohne einen sol-
chen Handel dirften sich stirker frequentierte Hauptwege herausgebildet haben
(zur kaiserzeitlichen Bedeutung von Wegen fiir die Kulturverbindungen vgl.
Neumann 1978). In die Irre fithren allerdings Versuche, allein aufgrund der
Verbreitung von Importen, Schitzen, anderen Deponierungen und ausgewihlten
Gegenstandsgruppen Verkehrswege rekonstruieren zu wollen (bestes Beispiel
Sprockhoff 1930 Taf. 45; aber auch Bakker 1976 passim). Hier werden nidmlich
primir Verbreitungsbilder bestimmter Formen, Beigaben- oder Deponierungssit-
ten usw. aufgezeigt, aber nicht unbedingt die Wege selbst (Eggers 1951, 64 ff.).

Hinsichtlich der Frage der Kontinuitit solcher bronzezeitlicher Wegstrecken
ist zunichst sicherlich von Bedeutung, dafl die Grabhiigelketten, wie bereits dar-
gestellt, oft in mehr oder weniger geringer Entfernung von Heer- und Ochsen-
wegen oder anderen Wegen begleitet werden. Dabei sollte diese Distanz nicht
iiberbewertet werden, denn zu allen Zeiten haben sich die Wegspuren von Na-
turwegen den wechselnden Voraussetzungen angepafit und es ist zur Heraus-
bildung von Spurenstringen oder Spurenbiindeln gekommen. Von den Jahres-
zeiten abhingige Wegverhiltnisse, schwankendes Verkehrsaufkommen, unter-
schiedliche Verkehrsmittel u.i. bedingten immer wieder einen Spurenwechsel im
Bestreben, die beste Strecke zu nutzen (Denecke 1969, 62f.). Dieses konnte die
Heerwegforschung auf der jitischen Halbinsel in den letzten Jahren immer wie-
der deutlich machen. Insbesondere M. Lidegaard und H.V. Gregersen gelang das
durch verschiedene eingehende Studien (Lidegaard 1975; 1976; 1977; 1979;
1980; Gregersen 1952; 1976; 1978; 1979; 1982). Hier sei auf verschiedene Spu-
ren bei Bakke in Mitteljiitland hingewiesen (Becker-Christensen 1981 Abb. 16;
Thorvildsen u. Rud 1974, 326f.; Petersen 1983 E 1). Besonders eindrucksvoll
wird dieser Wechsel durch die Tatsache, dafl eine dieser Wegespuren durch ein
wikingerzeitliches Grab mit schiffsférmiger Steinsetzung fihrt (Brendsted 1963,
348). Aber auch fiir verschiedene Heerwegstrecken ergeben sich noch andere
Indizien fiir ein hohes Alter als die Grabhiigelketten. Angemerkt sei, dafl detail-
lierte Untersuchungen der Heerwege in bezug auf Spur- und Wegbreite, die An-
haltspunkte fiir eine Datierung geben kénnten, noch nicht vorgenommen wurden
(vgl. Denecke 1969, 85ff.).

b) Wegenetz und Burgenbau

Deutlich wird die tiberregionale Bedeutung der westholsteinischen Wege fiir
das 9. und 10. Jahrhundert (Abb. 4). Dieses von Sachsen bewohnte Gebiet ge-
hérte zu jener Zeit zum frinkischen Einfluflbereich. Ostlich des Limes Saxoniae
siedelten die Slawen, nordlich der Eider Diinen. Innerhalb dieses Machtdreieckes
spielte der Holstengau eine wichtige Rolle bei der Sicherung der Reichsgrenzen.
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Abb. 4 : Wehranlagen des 8. - 10. Jahrhunderts siidlich des Danewerks und wahrscheinlich
gleichzeitige Wege. 1 Danewerk mit Haithabu, 2-13 sachsische Burgen, 14-15 frankische
Kastelle, 16-17 Limesburgen, 18-42 slawische Burgen. W Bohlenweg im Wittmoor. Niede-
rungen grau gerastert. Nach Kersten 1940 und Struve 1972.

Nach Norden und Osten hin wurde in diesem Gebiet eine ganze Zahl von Bur-
gen errichtet. Alle diese Anlagen waren an ein ausgeprigtes Wegenetz angebun-
den, das teilweise noch heute im Gelinde sichtbar ist. Die Burgen dienten der
Grenzsicherung und der Kontrolle der Zufahriswege in das Landesinnere (Ker-
sten 1940; Struve 1972). Unterstrichen wird die Bedeutung der Wege noch da-
durch, dall am Ausgangspunkt des westlichen Heerweges bei Itzehoe 809 das
frinkische Kastell Esesfelth angelegt wurde, gewissermaflen ein Briickenkopf an
einer Hauptverkehrsader (Abb. 4 Nr. 15). Gerade am Beispiel dieser westhol-
steinischen frithmittelalterlichen Wege konnte K. Kersten die Bezugnahme der

bronzezeitlichen Import- und Goldfunde auf die jiingeren Wegstrecken zeigen (s.
S. 15f.).
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Den anderen wichtigen Elbiibergang sicherte das 822 gegriindete Kastell Delb-
ende, das vielleicht mit der Ertheneburg westlich von Lauenburg zu identifizieren
ist oder in unmittelbarer Nihe gelegen hat (Abb. 4 Nr. 14). Hier fithrte die heute
als Salzstrafle bezeichnete Nord-Siid-Verbindung von Liibeck nach Liine-
burg/Bardowick an giinstiger Stelle tiber die Elbe und schnitt gleichzeitig einen
West-Ost-Weg am Nordufer der Elbe. In diesem Zusammenhang sei angemerk,
daR dem Elbiibergang bei der Ertheneburg/Arthlenburg ebenfalls in vorge-
schichtlicher Zeit eine grofiere Bedeutung zukam. So gehort das siidliche Lauen-
burg und Stormarn in der ilteren und mittleren Bronzezeit zur Liineburger
Gruppe der Hiigelgriberkulturen. Dabei hat die giinstige Elbpassage diese Ein-
wirkungen nach Norden sicherlich gefordert. Aber auch in der jiingeren Bron-
zezeit und wihrend der Eisenzeit bestehen immer sehr enge Kontakte des Siid-
holsteinischen und Lauenburgischen Gebietes nach Siiden hin (Willroth 1983).

Die bedeutendste Nord-Siid-Verbindung auf der jiitischen Halbinsel ist frei-
lich der Heerweg gewesen, der in Viborg seinen Ausgang nimmt und an Jelling
vorbei nach Haithabu/Schleswig fiihrt, durch das Kalegat oder Vigledsdor den
Hauptwall des Danewerk passiert und seine siidliche Fortsetzung findet (Abb. 3;
4).

c) Runensteine an Wegen

Unterstrichen wird die wikingerzeitliche Bedeutung des Heerweges durch
zahlreiche Runensteine in seiner unmittelbaren Nihe: u.a. die beiden koniglichen
Steine von Jelling, die erwihnte Schiffssetzung von Bzkke mit Runenstein, an-
dere Steine von Hovslund, Lzborg und Randbel (Jacobsen u. Moltke 1942, 911).
Auch die drei Runensteine in der Nihe von Haithabu markieren offensichtlich
einen alten Zuweg zum Heerweg (Abb. 3). Ein schones Beispiel ist der Ru-
nenstein direkt am Ochsenweg in der Nihe von Dster-Legum, der die Inschrift
»Herulf« trigt (Becker-Christensen 1981, 136f., Abb. 39). Auch der neuent-
deckte Stein bei Klejtrup bei Viborg hat wahrscheinlich in der Nihe eines friih-
geschichtlichen Weges gestanden (Iversen 1978). Nach den Untersuchungen von
Jacobsen und Moltke ist der eigentliche Platz wikingerzeitlicher Runensteine
auch der Wegesrand (Jacobsen u. Moltke 1942, 911). So heifit es in einem Vers
der Edda: »Am Weg steht der Stein nicht, falls Freunde ihn nicht fiir Freunde
gesetzt haben« (nach Becker-Christensen 1981, 28). Aber auch in anderer Hin-
sicht tritt uns die wikingerzeitliche Bedeutung des Heerweges vor Augen. So
liegen mit Viborg, Jelling und Haithabu/Schleswig bedeutende Orte dieser Zeit in
seiner Nihe (Abb. 1). Jelling ist im 10. Jahrhundert Kénigssitz von Gorm dem
Alten und seinem Sohn Harald Blauzahn. Letzterer gewann um die Mitte des 10.
Jahrhunderts ganz Dinemark und Norwegen und trat zum Christentum iber,
wie der Stein von Jelling berichtet. Viborg war in der Wikingerzeit wohl ein
kultischer Mittelpunkt. Sein alter Name ist Vibjerg, d.h. heiliger Berg. Seit dem
11. Jahrhundert ist die Stadt wiederholt Huldigungs- und Krénungsort fir die
dinischen Konige. Ganz im Siiden liegt dann Haithabu, der grofie Handelsplatz
des 9. bis frithen 11. Jahrhunderts, der dann von Schleswig abgelost wird.
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d) Wegsperren

Wurden auf sichsischer Seite die Zugangswege primir durch ein System von
Burgwillen kontrolliert, so bildete die dinische Siidgrenze u.a. das Danewerk
(Abb. 3; 4). An der schmalsten Stelle des Landes gelegen, nutzt es im Westen die
tiefen Einschnitte von Eider und Treene aus und erstreckt sich vom Umschlag-
platz Hollingstedt nach Haithabu. Es besteht aus einem diffizilen Wallsystem,
das zeitlich immer noch nicht befriedigend differenziert werden kann (zuletzt
Andersen u.a. 1976). Insbesondere der Haupt- und der Nordwall und der jiin-
gere Kograben riegeln den verkehrsfreundlichen Mittelriicken ab und kontrollie-
ren den Heerweg. Der einzige Durchlafl durch den Hauptwall »Kalegat« oder
»Wiglesdor« diirfte im Bereich des heutigen Ortes Rotenkrug gelegen haben
(Abb. 3). Hier haben allerdings neuere Grabungen noch nicht den Nachweis
eines Durchlasses erbringen kénnen (Kramer 1984; dazu auch Andersen 1985).
Vielleicht hat er weiter westlich in der Nahe der bronzezeitlichen Grabhigelkette
gelegen. War das Danewerk primir als Grenzwerk gedacht, so erfiillte es auch
die Funktion einer Wegsperre.

Ein gesichert hoheres Alter besitzt eine Wegsperre nordlich von Flensburg
bzw. siidwestlich von Apenrade, der Olgerdige (Abb. 5 Nr. 29). Auch dort ist
durch die ausgedehnten Niederungen der Vid A (Weidau) und ihrer Zufliisse und
dem heute verlandeten Tinglev Se (Tinglev See) das verkehrsfreundliche Gebiet
westlich der Jungmorinen auf einen schmalen Streifen eingeengt (Abb. 6). Hier
fuhrt auf dem Sander eine bronzezeitliche Grabhiigelkette entlang und scheint
eine alte Wegstrecke anzuzeigen, die die Feuchtgebiete und den Hohenzug »Ur-
nehoved« umgeht. Aber auch der mittelalterliche Heerweg passiert diese Stelle.
Sie wird, von Feuchtgebieten unterbrochen, auf eine Linge von 12 km durch den
Olgerdige abgeriegelt; seine einzelnen Abschnitte haben eine Gesamtlinge von
7,5 km (Neumann 1977; 1982). Der Olgerdige bestand aus einem System von bis
zu drei Palisaden, einem dahinterliegenden Graben, teilweise einem zusitzlichen
vorgelagerten Wall und war wohl gegen Nordwesten gerichtet. Er datiert um 150
nach Christi Geburt und hat, wie die '*C-Datierungen von Hélzern zeigen, viel-
leicht ein bis zwei Jahrhunderte Bestand gehabt. Damit verliuft er in der jin-
geren Kaiserzeit an der Grenze zweier Kulturprovinzen, dem Oberjersdaler
Kreis im Norden und der Angler Gruppe im Siiden. Vom Ausgriber H. Neu-
mann wird nicht so sehr seine Grenzfunktion hervorgekehrt, denn eine bemannte
Verteidigung sei mit einem fiir jene Zeit unvorstellbaren Aufwand verbunden.
Vielmehr diirfte neben der Grenzmarkierung insbesondere die Funktion einer
Wegsperre im Vordergrund gestanden haben. Dies wird vielleicht auch daran
deutlich, dafl der mittelalterliche Heerweg im Norden eine etwas andere Trasse
weiter 6stlich nimmt und bei Urnehoved iiber eine Gelindekuppe fiihrt, die der
alte Weg gemieden hat. Aber auch hier konnten im Gelinde zwei schmale Griben
mit dazwischenliegendem Wall entdeckt werden, die als eine spitere Verlinge-
rung des Olgerdige anzusehen sind.

Danewerk und Olgerdige sind aber nicht die einzigen Anlagen ihrer Art auf
der cimbrischen Halbinsel. Insgesamt lassen sich noch weitere 26 Wall- oder
Grabensysteme nennen, die aber bisher fast alle nicht datiert sind (Abb. 5; Neu-
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Abb. 5 : Wegsperren ( Folkevolde ) auf der cimbrischen Halbinsel.

1 Kigntholmsdiget, 2 Mzelport, 3 Molles dige, 4 Wegsperre bei Ulbjerg,

5 Trediget, 6 Rammedige, 7 Dadiget, 8 Dosset, 9 Rosborg, 10 Burgard,

11 Kong Knaps Dige, 12 Bardedige, 13 Isen dige, 14 Margrethe dige,

16 Gellerup, 16 Kampdiget, 17 Treeldiget, 18 Wegsperre bei “e Savsevej”,
19 Margrethevolden, 20 Wall bei @ster Lagum, 21 Danmarksgraven,

22 Klint, 23 Kuugswall, 24 Dannewerkwall, 25 Paloer, 26 Burg,

27 Danewerk, 28 Osterwall, 29 Olgerdige. Nach Neumann 1982, Abb. 24.
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Mittelalterlicher Heerweg. ..
Vorgeschichtlicher Weg.

Sog. alter Flensburger Weg.
Grabhiigel.

Abb. 6 : Olgerdige. Nach Neumann 1977, Abb. 2. MaRstab ca. 1:200000.

mann 1982, 491.). Sie liegen zum weitaus gréfiten Teil alle im Osten der jiitischen
Halbinsel im Bereich des Heerweges. Etliche bilden zudem die Grenze von Har-
den und Sysseln, aber bei fast allen ist die Sperrfunktion des Heerweges oder
anderer Nebenwege eindeutig. Damit ist der Olgerdige eine der wenigen Anlagen,
die eine Bedeutung des Heerwegstranges aufzeigt, die die Liicke zwischen Wi-
kingerzeit einerseits und Bronzezeit andererseits fiillen kann.

Allgemein eisenzeitliche Indizien fir die Bedeutung des Heerweges und an-
derer alter Wege mogen zudem die von Mikkelsen und Réschmann festgestellten
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Konzentrationen von Eisenverhiittungsresten in deren Nihe sein (Mikkelsen
1976-79; Réschmann 1954 Karte IV).

Aus allem wird aber auch deutlich, daf die vor- und frithgeschichtlichen Na-
turwege in ihrer Fihrung primir durch morphologische und hydrologische Vor-
aussetzungen bestimmt wurden, sie sich aber nicht starr an eine Route hielten. So
ist es auch nicht richtig, beim Heerweg immer nur eine einzige Wegstrecke vor-
auszusetzen. Vielmehr kam es meist zur Herausbildung eines Spurenbiindels
(Becker-Christensen 1981, 38ff.). Alle diese Wegfithrungen, die iiber alte Strek-
ken und an ihnen orientierte Anlagen wie Burgen, Sperren, Runensteine und vor
allem Grabhiigel erschlossen werden kénnen, geben sicherlich nur ein sehr par-
tielles Bild uiber das vorgeschichtliche Wegenetz. In der Regel reine Naturwege,
sind sie, wenn iiberhaupt, nur als mehr oder weniger stark ausgeprigte Hohlwege
iiberliefert. Wegbauten im Zuge dieser Strecken, denen grofitenteils eine iiberort-
liche Bedeutung zukommt, lassen sich erst fiir das hohe und spite Mittelalter
sicher nachweisen und diirften vorher zu den Ausnahmen gehort haben (Uber-
blick bei Petersen 1983 u. Becker-Christensen 1981 fiir den Heerweg; aus Nord-
friesland Hinz 1954, 125).

e) Wege im Zusammenhang mit Ackerfluren

Auf der cimbrischen Halbinsel ist eine grofle Zahl von vorgeschichtlichen Ak-
kerfluren nachgewiesen, die sich durch eine charakteristische Umgrenzung durch
Wille oder Terrassenkanten auszeichnen (Miiller-Wille 1965; Nielsen 1983). In
der Nihe dieser vorwiegend eisenzeitlichen Fluren konnten wiederholt Wege be-
obachtet werden, ohne dafl ein Zusammenhang gesichert wire (Miiller-Wille
1965, 391.). Wahrscheinlich diirfte es sich vielfach um mittelalterliche Wege han-
deln. In Byrsted Hede, Veggerby sn., Alborg Amt, liefen im Westteil die von
Willen umgebenen rechteckigen Parzellen einen schmalen Streifen frei, der
wahrscheinlich als Weg, wohl als Viehtrift gedient haben mag (ebd. 39; 165f.,
Abb. 47a). In Oster Lem Hede, Sender Lem sn., Ringkebing Amt, konnten auf
einem 10 m breiten Wall muldenartige Vertiefungen festgestellt werden (ebd. 39;
1891f.). G. Hatt vermutet aufgrund des Befundes, daf} flache Wille zugleich als
Zufahrtswege zu den Ackern dienten. Sollten beide Befundinterpretationen rich-
tig sein, so kénnen wir die Anlagen nicht als Wegbauten ansprechen, da die Wille
primir jeweils Begrenzungsfunktion hatten. Soweit nicht doch gesonderte Befe-
stigungen der Fahrbahn erfolgt sein sollten, sind sie daher den Naturwegen zu-
zurechnen.

3. Vor- und frithgeschichtliche Wegbauten

Im folgenden soll nun ein Abriff tiber die Wegebauentwicklung auf der cim-
brischen Halbinsel gegeben werden; in wenigen Fillen werden auch Beispiele von
den dinischen Inseln hinzugezogen (Abb. 7). Nicht niher eingehen kann ich hier
auf die umfangreichen langjihrigen Untersuchungen von H. Hayen in Nord-
westdeutschland, der sich insbesondere den Moorwegen gewidmet hat und be-
eindruckende Ergebnisse erzielen konnte (zuletzt Hayen 1985 mit zahlreichen
Hinweisen).
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Abb. 7 : Vor- und frihgeschichtliche Wegbauten auf der cimbrischen

Halbinsel und den danischen Inseln. 1 Aggersborg, 2 Archsum-Melenknop,

3 Bolle, 4 Borremose, 5 Broskov, 6 Bundsg, 7 Byrsted, 8 Elisenhof,

9 Eiverhgj, 10 Falgard, 11 Fyrkat, 12 Gedsted, 13 Haithabu ( Hedeby ),

14 Harlev, 15-17 Karise -1, 18 Krogsbglle, 19 Kvodsted, 20 Myrthue,

21 Ravning Enge, 22 Risby, 23 Salpetermosen, 24 Sjellebro, 25 Skalsa,
26 Smerup, 27 Speghgje, 28 Spjellerup, 29 Stengade Vest, 30 Stengade,
31 Thorsberg, 32 Tibirke, 33 Trelleborg, 34-36 Tryggeveelde |, II, V,

37 Varpelev, 38 Veggerslev Mose, 39 Wittmoor, 40 @ster Storgérd.
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a) Neolithikum

Wegbauten sind in dem hier behandelten Raum sicher seit dem Neolithikum
nachzuweisen. So kennen wir u.a. aus der mittelneolithischen Siedlung von
Bundse auf Alsen (Abb. 7 Nr. 6) den Rest eines Weges oder Steges (Mathiassen
1939, 8f., Taf. 1, Fig. 5). Von der auf einem Holm in einem Moor gelegenen
Siedlungsstelle fihrt vom festen Grund ausgehend eine 12 m lange und 0,3 m
breite Eichenplanke in das Moor hinaus. Ob sie nur das sumpfige Ufer zum
tieferen Wasser hin uberbriickte oder vielleicht weiter zum festen Land fihrte,
konnte nicht festgestellt werden.

Anders sind die Wege tiber die Risby A in Stidseeland zu beurteilen (Abb. 7 Nr.
22). An den sumpfigen Stellen der Niederung waren zur Befestigung als einfache
Fahrbahn Lagen von Asten und Zweigen quer zur Fahrtrichtung deponiert wor-
den, teilweise mit Schiittungen von Sand und Kies verstirkt (Schou Jergensen
1977a, 421.). Dadurch wurde zwar keine Passage trockenen Fufles moglich, aber
Wagen und Tieren wurde Halt gegeben. Einige dieser Strauchwege zeigen Re-
paraturen durch wiederholte Zweiglagen und Sandschittungen. In anderen Fil-
len waren anstelle der ausgefahrenen Uberginge in geringer Entfernung neue
Wege angelegt worden. Vergleichbar ist hier sowohl in der Lage als auch in der
Konstruktion ein Weg bei Elverhej, Seeland (Abb.7 Nr. 9; Abb. 16; 18,1;
Hansen u. Nielsen 1977, 901.).

Aus Mooruntersuchungen ist eine weitere Gruppe von Wegen bekannt gewor-
den. Im Salpetermose in Nordseeland (Abb. 7 Nr. 23) wurde auf einer 22 x 10 m
grofien Fliche eine Plattform aus Zweigen und Asten zum Teil ergraben (Becker
1947, 16ff.). Auf dieser und in unmittelbarer Nihe konnten zahlreiche Gefifle,
Flintbeile und Knochen geborgen werden. Im Veggerslev Mose (Abb. 7 Nr. 38)
bei Randers in Nordjiitland wurde in 50-75 m Entfernung vom Moorrand ein
holzerner Weg nur in Teilen freigelegt, vielleicht die Reste eines Bohlenweges
(ebd. 53ff., Abb. 12). Auch hier fanden sich in wenigen Metern Entfernung Ge-
fifle und Beile. Eine Interpretation dieser Fundstellen als Opferplitze wird von
C.]J. Becker erwogen (Becker 1947, 2711.).

b) Bronzezeit

Wihrend der Bronzezeit lassen sich ebenfalls Wege verschiedener Funktion
nachweisen. Zwischen Herning und Silkeborg (Abb. 7 Nr. 27) in Mitteljutland ist
das stark kuppige Gelinde durch ausgedehnte Mooren, stehende und fliefende
Gewisser gegliedert (Abb. 8). Eine Grabhigelkette im Nordosten deutet auf ei-
nen moglichen Weg der Bronzezeit. An der schmalsten Stelle des Speghaje Mose,
wo sich zwei Landzungen auf etwa 300 m nahekommen, wurde ein Bohlenweg
freigelegt (Schou Jorgensen 1982, 142ff.). Wihrend er in der Nihe des festen
Landes nur aus drei Meter langen Eichenplanken besteht, die auf einen Reisig-
unterbau gelegt wurden, hat er im feuchteren Gebiet zwei lingsverlaufende zuge-
schlagene Eichenstimme als Unterlage. In unregelmifigen Abstinden finden sich
lings des Weges senkrechte Pfosten, die als Markierungen gedeutet werden.
*C-Analysen ergaben eine Alter von 1450 + 80 v. Chr. (konventionell 1160 *
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Abb. 8 : Schwellenweg iiber das Speghgje Mose. Nach Schou Jgrgensen 1982, Abb. 2.

80), also die sltere Bronzezeit. Nach der Bronzezeit wurde der Weg von einem
Hochmoor iiberlagert und so konserviert. Rund 600 Jahre jiinger an das Ende
der Bronzezeit (**C-Daten 815 + 100 v. Chr., konventionell 620 + 100) datiert
ein Weg im Tal der Skalsi nordlich von Viborg (Abb. 7 Nr. 25). Dieser 2,5 bis
3,5 m breite Bohlenweg, der etwa 215 m in die feuchte Flufiniederung hineinfiihrt,
erreicht nicht das jenseitige Ufer (Schou Jergensen 1982, 145ff.). Auffilliger-
weise ist er auch nicht an der schmalsten Stelle des Moores angelegt. Der Aus-
griber nimmt an, dafl es sich um einen Zugang zum Fluf handeln konne, um
sauberes Wasser fiir nahegelegene Siedlungen zu bekommen. Ebenfalls in die
Bronzezeit gehoren u.a. ein Kniippeldamm bei Risby (Abb.7 Nr. 225 Schou
Jorgensen 1977a, 42), Reste eines Holzweges bei Tibirke (Abb. 7 Nr. 32; Schou
Jorgensen 1977b, 161 Nr. 1), mit Faschinen befestigte Wege in Elverhej und
Varpelev (Abb. 7 Nr. 9 u. 37; Abb. 16; 17; Hansen u. Nielsen 1977, 90ff., 99£.),
alle Seeland.
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¢) Vorrémische Eisenzeit

Mit der vorrémischen Eisenzeit treten erstmals steingepflasterte Wege auf. Der
1943 bei Tibirke in Nordseeland (Abb. 7 Nr. 32) freigelegte Weg gehort zu den
frihesten entdeckten prahistorischen Wegbauten Nordeuropas (Kunwald 1944;
weitere Literatur bei Schou Jergensen 1977b, 161 Nr. 1). Er verbindet die Ufer
des Ellemose an der schmalsten Stelle und hatte eine Linge von 150 m, wobei ein
Sandhorst im Moor ausgenutzt wurde (Abb. 9). Der Weg selbst ist 3 m breit und

"
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Abb. 9 : Weg durch das Ellemose bei Tibirke. Nach Kunwald 1944, Abb. 2.

besitzt ein aufgefiilltes Fundament, das wiederum von einem Steinpflaster bedeckt
wird. Von diesem sind die Randsteine grofler als die der Fahrbahndecke
(Abb. 18,3). Parallel zum Weg verliuft ein Pfad aus tiber 70 Trittsteinen. Mehrere
am Weg gefundene Bronzefibeln datieren diese Strecke in die iltere vorrémische
Eisenzeit.

Gleicher Zeitstellung diirften auch zwei Wege aus Risby, Seeland (Abb. 7 Nr.
22), sein, die in ihrer Bauart dhnlich sind und tiber eine Niederung fiithren (Schou
Jorgensen 1977a, 42ff.). Dort wurde auf einer Linge von etwa 30 m ein 4 m
breiter Weg entdeckt, der aus 4-5 Lagen faustgrofler Steine und wesentlich gro-
ferer Randsteine bestand. Nachdem dieser tiberwachsen war, wurde dariiber ein
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weiterer Weg vergleichbarer Bauart angelegt. Die Pflasterung bestand jetzt aller-
dings aus grofien Steinen mit flacher Oberfliche, eine Bauweise, wie sie dann fir
die romische Kaiserzeit typisch ist. - Wahrend am Ubergang tber die Risby A,
Seeland (Abb. 7 Nr. 22), ebenfalls bereits in der vorchristlichen Eisenzeit stein-
befestigte Wege angelegt wurden (Schou Jergensen 1977a, 42f., Abb. 3), sind
iiber die Binderup A bei Byrsted (Abb. 7 Nr. 7; Schou Jergensen 1977b, 162 Nr.
6), die Tryggevalde A bei Varpelev (Abb. 7 Nr. 37; Abb. 16) und die Stevns A bei
Elverhej (Abb.7 Nr. 9; Abb. 16) weiterhin faschinenbefestigte Wege in Ge-
brauch (Hansen u. Nielsen 1977, 90ff., 99ff.).

Waren in der Bronzezeit befestigte Wege innerhalb von Siedlungen bislang
unbekannt, so lassen sich fiir die iltere Eisenzeit eine ganze Zahl solcher Bauten
nennen. Das beste Beispiel stammt aus dem Borremese in Himmerland (Abb. 7
Nr. 4). Etwas abseits einer alten Wegstrecke liegt auf einer Kuppe im Moor ein
Dorf mit 18 Wohnstallhiusern, befestigt durch einen Wall mit vorgelagertem
Graben (Abb. 10; Jankuhn 1985, Abb. 17; Taf. 5). Der einzige Zugang im Siid-
westen fithrte zunichst tiber eine mit Steinen ausgelegte Furt, spiter dann iiber
einen steingepflasterten Weg mit einer kleinen Briicke. Er hat eine Breite von
2-3m und gleicht den anderen gezeigten Beispielen mit grofien Rand- und
kleineren Pflastersteinen. Er geht dann weiter bis in das Innere der Siedlung und
bildet eine kurze Dorfstrafle, an die ein Teil der Bauten grenzt. Diese letzte Aus-
bauphase von Borremese datiert in das Jahrhundert vor Christus. Weitere ver-
gleichbare Wegbauten sind aus den Siedlungen von Bolle und Gedsted, beide
Nordjiitland (Abb. 7 Nr. 3 u. 12), bekannt (Nielsen 1971; Iversen 1979). Bei dem
Weg aus Gedsted ist ein Stein aus dem Pflaster bemerkenswert, der deutliche
Schleifspuren wie von einem Schlitten aufweist (Iversen 1979 Abb. 2).

Einen ganz anderen Charakter haben die Wege von Krogsbelle, Fiinen (Abb. 7
Nr. 18), Stengade-Vest, Langeland (Abb. 7 Nr. 29) und Kvodsted, nahe Viborg
(Abb. 7 Nr. 19). Der Weg von Kvodsted fithrte auf einer Linge von 44,5 m vom
festen Ufer in ein Moor hinaus (Becker 1970, 134f.). Die 3 bis 7 m breite Pfla-
sterung aus kopfgrofien Steinen bestand aus mehreren Schichten. Am Ende des
Weges, der ein Drittel der Moorbreite ausmachte, konnten zahlreiche Eingrabun-
gen in den Torf entdeckt werden; bei einigen dieser Gruben lagen Gefafireste.
Anfangs als Opferplatz gedeutet, wird der Weg heute mit der Torfgewinnung in
Verbindung gebracht. Eindeutiger in seiner Funktion ist hingegen der Weg aus
Stengade-Vest zu beurteilen (Becker 1970, 139f.). Am Ende eines nicht weiter
untersuchten Weges wurden zahlreiche Gruben mit besonderer Herrichtung und
Tongefiflen aufgedeckt. Es handelt sich hierbei um fiir die vorromische Eisenzeit
typische Gefiflopfer. In Krogsbelle fithrte ein 5 m breiter Weg durch ein Moor;
er soll dhnlich wie die von Tibirke und Borremose gebaut gewesen sein (Kjer
1901, 41ff.). Zu seiner Seite fand man zahlreiche eiserne Schwerter und Speer-
spitzen, moglicherweise die Spuren eines Kampfes, vielleicht aber auch Opferun-
gen.
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Abb. 10 : Umhegte Siedlung von Borremose. Steinerner Weg schraffiert.
Nach Jankuhn 1985, Abb. 17.

d) Romische Kaiser- und Volkerwanderungszeit

Die Wegebautradition der vorrdmischen Eisenzeit setzt sich ohne Bruch in die
nachchristlichen Jahrhunderte fort. Fiir diese Phase, die in dem hier behandelten
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Raum mit einer starken Siedlungsexpansion einsetzt, lassen sich etliche Gehoft-
gruppen und Siedlungen anfiihren, deren Gebaude durch steingepflasterte Wege
untereinander verbunden sind. Ein schones Beispiel lifit sich vom Melenknop in
Archsum auf Sylt (Abb.7 Nr. 2) zeigen, das aus dem ersten nachchristlichen
Jahrhundert stammt (Kossack u.a. 1974, 300ff.; Beilage 8). Die Gehoftgruppe
besteht aus einem dreischiffigen Wohnstallhaus mit zwei Nebengebiuden
(Abb. 11). Die Eingiinge dieser drei Hauser sind durch ein sorgfiltiges Pflaster

Saderwand

\ D Ftoaseninch (3 Sanonaster
1 3 3 - s

+

Abb. 11: Gehaftgruppe der friihen rémischen Kaiserzeit von Archsum-Melenknop.
Nach Kossack u. a. 1974, Beilage 8.

verbunden, wieder mit grofleren Rand- und kleineren Pflastersteinen. Dariiber
hinaus ist der gesamte Hofplatz gepflastert. Der Weg im Hauptgebiude zwischen
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den beiden gegeniiberliegenden Eingingen an den Lingsseiten besteht ebenfalls
aus einer allerdings anders strukturierten Pflasterung. Die Steinlage im Stallteil
ist Gang und Auffang fiir die Tierfikalien zugleich. - Diese Gehoftgruppe ist z.B.
mit einer von Myrthue in Jitland gut vergleichbar (Abb. 7 Nr. 20; Brendsted
1963, 403). Zu einer Siedlung gehoren wahrscheinlich auch die Wegreste bei
Oster Storgard bei Tolne in Nordjiitland (Abb. 7 Nr. 40; Bech 1979). Hier wird
die jetzt in der romischen Kaiserzeit bevorzugte Pflasterungsweise deutlich: in
alter Tradition grofle Rand- und kleinere Fahrbahnsteine, letztere jetzt allerdings
auf der Oberseite ausgewihlt flach (Abb. 18,4). Auch hier liefen sich an meh-
reren Steinen deutliche Schleifspuren nachweisen (Bech 1979, 29).

Von nicht nur lokaler Bedeutung sind hingegen die Wege von Broskov und
Risby, beide Seeland, und Stengade, Langeland (Abb. 7 Nr. 5, 22, 30). Sidlich
des Ortes Stengade liegen auf kuppigem Gelidnde drei Griberfelder des 2. und 3.
Jahrhunderts, westlich davon eine Siedlung etwas ilterer Zeitstellung (Skaarup
1976, 162ff.). Am Siidostufer des heute verlandeten Stengade Sees konnte eine
800 m lange, 2,2 m breite Wegstrecke aus 0,3 bis 0,5 m groflen Steinen aufgedeckt
werden (ebd. Abb. 128). Auf dem Pflaster sind die zwei Spuren einer Fahrbahn
deutlich. Keinen unmittelbaren Siedlungszusammenhang weist hingegen der Weg
von Broskov auf, der wohl am besten erhaltene Weg ganz Dinemarks (Kunwald
1962a; 1962b). Er fithrt durch das Tal der Hulebzk tber eine alte Furt und hat
eine Linge von etwa 40 m (Abb. 12). Der iltere kaiserzeitliche Weg (vielleicht in
das 4. Jahrhundert gehorig, '“C-Daten zwischen 160 und 360) wird von einem
Weg des 13. Jahrhunderts tiberlagert. Der iltere zeichnet sich durch eine sorg-
faltige Bauweise aus (Abb. 18,4). Bei einer Breite von 3,5-3,6 m ist er nach Siiden
auf 13 m erweitert. In das Pflaster eingebaut waren zahlreiche Mahlsteine, wahr-
scheinlich auch noch zwei iltere Schalensteine. Im Norden sind noch als An-
schluf drei Hohlwegspuren mit jeweils zwei Bahnen erhalten, der siidliche An-
schluf ist hingegen vollig verschliffen. Gut 800 m siidlich des Weges befindet sich
ein kaiserzeitlicher Friedhof. Westlich des Steinweges wurde eine Pfahlreihe ent-
deckt, die als Wegmarkierung gedient haben konnte. Hervorzuheben ist die we
sentlich einfachere Bauweise des mittelalterlichen Weges; das Pflaster der Fahr-
bahn aus kleinen Steinen ist sehr viel sorgloser ausgefithrt. Dafl aber auch in
dieser Zeit noch holzerne Wegbauten errichtet wurden, zeigen einfache Kniip-
peldimme und Strauchwege iiber die Stevns A (Abb. 16, 17; Hansen u. Nielsen
1977 passim) und die Risby A (Schou Jergensen 1977a).

Ganz besonderer Art ist ein kurzer Weg in das Thorsberger Moor bei Stder-
brarup im Landesteil Schleswig (Abb. 7 Nr. 31). In dieses kaiserzeitliche Opfer-
moor fithrte ein Steg aus senkrechten Pfihlen, quer dariiber gelegten Bohlen und
einer Abdeckung aus Reisig (Engelhardt 1863, 14). Von ihm aus wurden wahr-
scheinlich die Gegenstinde geopfert, in das Moor versenkt oder auf seiner Ober-
flache niedergelegt. Nicht unerwihnt bleiben soll an dieser Stelle der Bohlenweg
aus dem Wittmoor nérdlich von Hamburg (Abb. 4; 7 Nr. 39). Dort wurden
wiederholt Wegreste freigelegt (Kellermann 1949; Schindler 1960; Hingst 1971).
Der Weg selbst besteht aus einem Unterbau von zwei lingslaufenden Eichen-
stimmen (Stirke 0,06 - 0,11 m, Linge 3,0 - 6,6 m), die nach dem Befund der
Grabung von 1947 in einem Sand- oder Kiesbett auf der Mooroberfliache lagen.
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Abb. 12 : Weg bei Broskov, Seeland. Nach Kunwald 1962 a.

Auf diese Unterziige waren quer Eichenspaltbohlen (Linge 1,3 - 1,6 m, Breite 0,2
- 0,4 m, Stirke 0,02 - 0,06 m) gelegt. An der Seite der Schwellen befanden sich
teilweise senkrecht eingelassene Stiitzpflscke. Der Bohlenweg verlduft in Nord-
west-Stidost-Richtung wahrscheinlich auf einer Linge von 300 m quer durch das
Moor. Auffilligerweise findet das éstliche Ende des Bohlenweges seine Fortset-
zung auch in einer Kette von Grabhiigeln, die auf eine Furt durch die Alster bei
Mellingstedt zuliuft (Kellermann 1949, 99, Abb. 8; Averdieck u. Miinnich 1957,
18 Abb. 2). War urspriinglich eine Datierung dieses Weges aufgrund ilterer pol-
lenanalytischer Untersuchungen in das 6. Jahrhundert v.Chr. angenommen wor-
den (Schindler 1960, 119), so wurde spiter ein *C-Datum von um 250 bestimmt.
Mit Hilfe neuen Vergleichsmaterials gelang kiirzlich eine dendrochronologische
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Datierung mehrerer Holzer. Fiir 16 von 21 analysierten Bohlen konnte ein Da-
tum von »328 oder kurz danach« ermittelt werden”.

e) Wikingerzeit

Die bedeutendste Weiterentwicklung erlebt der Wegebau dann in der Wikin-
gerzeit. Imposante Bauwerke dieser Zeit sind u.a. die Burgen von Aggersborg,
Fyrkat und Trelleborg (Abb. 7 Nr. 1, 11, 33). Sie zeichnen sich durch eine exakte
symmetrische Innenbebauung mit Langhiusern aus (Brendsted 1963, 363). Die
geraden Hauptwege zwischen den einzelnen Hausgruppen und die kreisférmigen
Wege am Wallinnern sind als Bohlenwege gebaut (Roesdahl 1982, 149). Bei der
Trelleborg fand man weiter eine 3 - 4 m breite Briicke iiber den Graben (Becker
1978, 578). In der Handelsniederlassung Haithabu (Abb. 7 Nr. 13) waren die
Wege teilweise auch als Bohlwege ausgebaut, teilweise waren sie mit Flechtmatten
belegt (Jankuhn 1985, 110). Ganz anders sind hingegen die Wege auf der
Waurtensiedlung Elisenhof (Abb.7 Nr. 8) in der Eiderstedter Marsch befestigt
(Bantelmann 1975, 158 ff.). Dort bestanden die Hauptwege aus Kleisoden, die an
den Seiten durch lingsliegende Hoélzer gesichert waren. Verschiedene kleine
Pfahlstege und Pfahlwege iiberquerten die Priele.

Die Bedeutung der holzernen Wegbauten zeigt sich aber nicht nur innerhalb
der Siedlungen, hervorzuheben sind die Passagen durch einige Feuchtgebiete.
Dem Briickenbau kommt erstmals eine besondere Bedeutung zu. Ein beeindruk-
kendes Beispiel wurde bei Ravning Enge siidwestlich von Jelling (Abb. 7 Nr. 21)
entdeckt (Ramskou 1977; ders. 1980; Schou Jergensen 1977b, 155f.; Becker
1978, 5771.). Im breiten Tal der Vejle A, das zu beiden Seiten eine relativ steile
Boschung besitzt, wurde an einer der weitesten Stellen eine tiber 300 m lange,
4-5 m breite Briicke in ihren Resten ergraben (Abb. 13). Sie besteht aus mehreren
Gefachen mit vier senkrechten und zwei schrigen seitlichen Stiitzpfeilern. Die
erhaltene Linge betrigt noch bis zu 3,5 m, die Stirke der behauenen Pfosten ist
29,5 % 29,5 cm. Der Abstand der Gefache liegt bei regelmifig 2,4 m. Dendro-
chronologisch wird die Anlage auf 980 datiert. Am Nordhang sind heute noch
tief eingeschnittene Hohlwege erkennbar, teilweise mit unregelmifligem Stein-
pflaster auf zwei Spuren. Diese Wege haben méglicherweise Anschlufl an einen
der Heerwegstringe gehabt.

Eine Briicke vergleichbarer Konstruktion, aber etwas schwicher gebaut, ist die
Anlage von Risby, Seeland (Abb.7 Nr. 22; Abb. 14; Schou Jergensen 1977a
43ff.). Dies Briicke iiberquerte das Tal der Risby A und wird "*C-datiert 910
+ 75, kalibriert 960 * 75 (Schou Jergensen 1977b 159). Sie wird teilweise von
einem jiingeren steingepflasterten Weg (Abb. 15) iiberlagert, der ebenfalls radio-
carbondatiert um 1000 anzusetzen ist. Der jingere Weg hat ein Pflaster von
2,5 m Breite. An der Stelle, wo ein Bachlauf tiberschritten wurde, ist das Pflaster
von einem Bohlenweg von 4,5m Linge und 2,6 m Breite unterbrochen

2 Die dendrochronologischen Untersuchungen fithrte Herr Prof. Dr. D. Eckstein, Ordinariat fir
Holzbiologie an der Universitit Hamburg, durch. Thm und Herrn Dr. W. Kramer, Landesamt fiir
Vor- und Friihgeschichte von Schleswig-Holstein, sei an dieser Stelle fiir die Uberlassung der
Ergebnisse herzlich gedankt.
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Abb. 13: Briicke bei Ravning Enge. Abb. 14 : Rekonstruktion der Briicke bei Risby.
Nach Ramskou 1977 und Petersen 1983, Nach Schou Jgrgensen 1977 a, Abb. 14.

(Abb. 15a). Er besitzt eine Unterfiitterung aus groflen Steinen, der grofite wiegt
etwa 700 kg und wurde auf einem schlittenshnlichen Gerit transportiert, das
unter dem Stein verblieb (Abb. 15b, c). Das danebenliegende Rad gehért nicht
dazu.

In etwa die gleiche Zeit gehort die Wegstrecke von Sjellebro, Nordjiitland
(Abb. 7 Nr. 24). In der Niederung der Alling A wurden zwei steingepflasterte
Wege ilteren Typs, wahrscheinlich ilter als Wikingerzeit entdeckt (Kunwald
1957; Brendsted 1963, 370f.). Dariiber befand sich ein Bohlenweg, der von ei-
nem weiteren Uberlagert war. Letzterer stand auf kurzen, eingetieften, seitlich
schrig versteiften Pfosten. Sicher datiert sind die Wege nicht. Zum einen weist die
Bohlenwegkonstruktion Ahnlichkeiten mit der der Briicken auf, zum anderen
stand im Wiesengelidnde ein Stein mit der Darstellung einer birtigen Ménner-
maske, die um 1000 datiert. - Die Reste einer weiteren, bei Falgird iiber die
Gudend fithrenden Briicke (Abb.7 Nr. 10) konnten '*C-datiert werden auf
950/60 £ 50/70 (Schou Jergensen 1979). Fiir die Briicke bei Varpelev (Abb. 7
Nr. 37; Abb. 16, 17) wurden Radiocarbondaten von 1030/40 + 100, fiir die von
Karise II (Abb.7 Nr. 16; Abb. 16, 17) von 1110 * 100 angegeben (Hansen u.
Nielsen 1977, 87f.; 106f.). Die Konstruktion der hier vorgestellten dénischen
Briicken aus Gefachen mit schriger Auflenversteifung (vgl. Abb. 14) gleicht der
Briickenkonstruktion, wie sie aus westslawischem Gebiet, z.B. aus Behren-Liib-
chin, Grof Raden und Teterow, alle Mecklenburg, bekannt sind (Jergensen
1977b, 158; Schuldt 1978). Erst bei jingeren Anlagen kann durch andere Ver-
zapfungen auf solche Stiitzpfosten verzichtet werden (Schou Jorgensen 1977b,
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Abb. 15 : Bohlenweg mit Unterbau bei Risby. a) Bohlenweg, b) Steinunterbau
nach Entfernung des Weges, c) Transportschlitten. Nach Schou Jergensen
1977 a, Abb. 7-9.
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Abb. 16 : Wegeuntersuchungen in Stevns
(vgl. Abb. 7 Nr. 9, 14, 15-17, 26, 28. 34-36,
37). Nach Hansen und Nielsen 1977, Abb. 2.

158f.). Ob die nordischen Anlagen, die anscheinend nicht vor 900, vornehmlich
aber nach 950 anzusetzen sind, von den westslawischen Anlagen angeregt oder
abzuleiten sind, mufl daher offenbleiben, auch wenn letztere dort schon seit dem
9. Jahrhundert faflbar sind.

Auch wihrend der Wikingerzeit behilt der Bau von Holzwegen seine Bedeu-
tung bei, wie das Beispiel aus dem Wittmoor nérdlich von Hamburg zeigt (Abb. 7
Nr. 39). Dort wurde etwa 500 m nérdlich des kaiserzeitlichen Weges (s.S. 30) ein
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ebenfalls durch das Moor fithrender Bohlenweg ungleich einfacherer Bauart ent-
deckt (Schindler 1960, 1201.). Offenbar waren lediglich die Eichenspaltbohlen
(Lange 1,8 - 2,0 m, Breite 0,2 - 0,3 m) ohne jeglichen Unterbau auf das Moor
gelegt worden. Dendrochronologisch wird dieser Weg »um 795 oder wenige Jah-
re danach« datiert (Eckstein u. Schietzel 1977, 161 Abb. 13). Bemerkenswert ist
hierbei, daf dieser Bohlenweg nur unweit westlich des Ochsenweges verliuft und
moglicherweise an diesen angebunden war (Abb. 6; Kellermann 1949, 97£.).

f) Vor- und friithgeschichtliche Wegebauentwicklung auf der cimbrischen Halb-
insel

Diese hier in groben Ziigen deutlich gewordene Wegebauentwicklung a8t sich
sehr eindrucksvoll an einer beispielhaften Untersuchung der Uberginge iiber die
Stevns A und die Tryggevalde A in Ostseeland zeigen (Abb. 16; Hansen u.
Nielsen 1977). Die Halbinsel ist durch die beiden Flisse und die Kilde A weit-
gehend abgetrennt und 148t bei der Wasserscheide nahe Spjellerup eine schmale
Landzunge frei. Nach Norden konnten auf einer Linge von etwa 10 km an neun
Stellen Wegbauten verschiedener Zeitstellung ausgegraben werden (Abb. 17). Die
lingste Tradition haben die mit Faschinen u.4. befestigten Knippelwege, die seit
dem Neolithikum auftreten; hier bei Elverhej und Varpelev. In der nachchrist-
lichen Eisenzeit gibt es eine ganze Anzahl gepflasterter Wege, die, soweit die
*C-Datierungen als so genau vorausgesetzt werden konnen, teilweise gleichzeitig
Bestand gehabt haben (Varpelev, Harlev, Tryggevalde I, Elverhej, Karise I, Ka-
rise III). Aber auch einfache faschinenbefestigte Wege (Strauchwege, Kniip-
peldimme usw.; zu den Bezeichnungen Hayen 1978) behalten weiter ihre Be-
deutung (Tryggevalde II u. V, Elverhej). Nach 1000 treten hier dann die ersten
Briickenbauten auf (Varpelev, Karise II).

Damit wird, hier allerdings etwas zeitversetzt, folgende Entwicklung fiir die
cimbrische Halbinsel und die dinischen Inseln deutlich (Hansen u. Nielsen 1977,

731f):

Kniippeldimme und Strauchwege (Abb. 18,1) seit dem Neolithikum
Bohlenwege (Abb. 18,2) seit dem Neolithikum, haufiger seit der Bronzezeit
gepflasterte Wege

Tibirke-Typ (Abb. 18,3) seit der vorrémischen Eisenzeit

Broskov-Typ (Abb. 18,4) seit der rémischen Kaiserzeit
Briicken (Abb. 14) seit der Wikingerzeit.

Bei den Wegen des Tibirke-Typs werden zum Fahrbahnpflaster kleine Steine ver-
wandt, hingegen beim Broskov-Typ groflere mit flacher Oberseite.
Hervorzuheben ist weiter, dafl in fast allen Fillen die Wegbreite, soweit noch
feststellbar, mehr als 2 m betrug. Es handelt sich demnach um Wege, die auch fir
den Verkehr mit Wagen gut geeignet waren. So wird in der Wikingerzeit von
einer Wagenspurweite von 110 - 120 cm in Danemark ausgegangen (Schovsbo
1984, 291). Der Wagen aus dem Grab von Oseberg, Vestfold, Norwegen, hatte
hingegen nur eine Spurweite von etwa 100 cm. Die von P.O. Schovsbo angekiin-
digte Zusammenstellung vorgeschichtlicher nordischer Wagen kann fur die We-
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Abb. 17 : Zeitstellung der Wegebauten in Stevns. 1 faschinenbefestigt, 2 geflastert,
3 Briicke, 4 Ubergang an Wasserscheide. Nach Hansen und Nielsen 1977, Abb. 3.

geforschung wichtige Aufschlisse bringen (ebd. 299 Anm. 3; vgl. Denecke 1969,
86ff. zu Spurweitenanalysen jiingerer Wege).

Die hier vorgestellten Wege und Briicken lassen sich nach ihrer regionalen
Bedeutung klassifizieren (Denecke 1969, 113). So kénnen z.B. die Wege von
Borremose, Bundse, Bolle, Gedsted, Mysthue, Archsum, Elisenhof, Haithabu,
Trelleborg, Fyrkat, Aggersborg den Ortswegen zugerechnet werden, da sie in-
nerhalb einer geschlossenen Siedlung verlaufen. Zu den lokalen Verbin-
dungswegen, also Wege, die verschiedene Einheiten innerhalb einer Gemarkung
verbinden (Siedlung mit Acker usw.), gehoéren z.B. der Wirtschaftsweg von
Kvodsted (Torfgewinnung), der Weg von Stengade, aber auch die verschiedenen
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Abb. 18 : Schematische Typen prahistorischer Wegbauten. 1 Strauchweg, 2 Plankenweg,
3 gepflasterter Weg vom Tibirke-Typ, 4 gepflasterter Weg vom Broskov-Typ.
Nach Hansen und Nielsen 1977, Abb. 1.

Wege zu den Opferstellen (Stengade-Vest, Krogsbelle, Salpetermosen, Veggerslev
Mose). Zu Nahverkehrswegen, die Siedlungen untereinander verbinden, kénnten
die verschiedenen Uberginge iiber die Fliisse zur Halbinsel Stevns, die Ubergin-
ge Gber die Risby A, die Wege von Broskov, Tibirke u.a. zzhlen. Vielleicht kommt
einigen von ihnen, insbesondere aber auch den Briickenbauten, eine Bedeutung
im Fernverkehr zu. Wie schon angesprochen, gehért die Briicke iiber die Vejle A
bei Ravning Enge vielleicht zu einer Spur des Heerweges. Mit der Zuordnung
zum Heerweg erfolgt zugleich eine funktionale Einstufung als via militaris, aber
auch als Handelsstrafle. Wirtschaftswege wurden oben schon angesprochen.
Auch die Wege zu den Ackerfluren kénnen hier eingruppiert werden. Als Wirt-
schaftswege mogen auch Wege, die mit dem Abbau von Raseneisenerz und seiner
Verhiittung in Verbindung zu bringen sind (s. S. 21£.), angesprochen werden.
Dabei ist aber all den kiinstlich befestigten Wegen der Grund ihres Ausbaues
gemeinsam; er ist auf die ungiinstigen Bodenverhaltnisse zuriickzufiihren. Sei es
wegen der starken Frequentierung des Weges, z.B. innerhalb von Siedlungen, sei
es wegen der ungentigenden Festigkeit des Untergrundes, wurde eine kiinstliche
Befestigung notwendig. Ausgefahrene Wege konnten nicht iberall durch neue
Spuren ersetzt werden, da manchmal ein Ausweichen, wie z.B. bei den Wegen
iiber die Risby A, nicht méglich war. Andererseits war ein Wegebau erforderlich,
sobald schwierige Strecken wie feuchte Niederungen zu iiberwinden waren.
Waren in Stein- und Bronzezeit holzerne Befestigungen (Faschinen, Kniippel,
Bohlen, Schwellen) gingig, so erlebt der Wegebau in der vorromischen Eisenzeit
durch die Anlage von Steinpflastern einen bedeutsamen Aufschwung. Mit der
romischen Kaiserzeit werden solche Wege noch hiufiger, sie sind fiir zahlreiche
Siedlungen typisch. Die Errichtung von Wegesperren wie der Olgerdige erfor-
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dern ein hohes Mafl an Organisation und Aufwand. In der Wikingerzeit wird
dieses noch offensichtlicher, besonders im ausgehenden 10. Jahrhundert. In diese
Zeit fille die Einigung Dinemarks durch Harald Blauzahn, mehrere Burganla-
gen (Fyrkat, Nonnebakken, Aggersborg, Trelleborg) werden errichtet, das Da-
newerk wird weiter ausgebaut (Verbindungswall 968). Zur gleichen Zeit erlebt
der Wegebau durch die Errichtung etlicher Briicken im Zuge wichtiger Verkehrs-
verbindungen einen bedeutsamen Aufschwung. Trotzdem behalten die alten Na-
turwege vielfach noch lange ihre Bedeutung bei.

Zusammenfassung

Das Referat gibt einen Uberblick tiber zwei Aspekte der Erforschung von vor-
und frithgeschichtlichen Wegen in Jiitland und Schleswig-Holstein: die Erschlie-
fung von Wegen und die Wegbauten. Durch offenbar an bestimmten Weg-
strecken orientierte Anlagen gelingt es, Indizien fiir alte Wegeverldufe zu gewin-
nen. Vornehmlich Ketten von Grabhiigeln scheinen bronzezeitliche Wege zu be-
gleiten, wihrend Wegesperren, Burgen und Runensteine Anhaltspunkte fiir eisen-
zeitliche, insbesondere frithmittelalterliche Wege liefern kénnen. Dabei zeigt sich,
dafl die geomorphologischen, pedologischen und hydrologischen Voraussetzun-
gen das verkehrsfreundliche Gelinde hiufig so weit einengen, dafl gerade fiir
tibergeordnete Wege nur bestimmte Trassen freiblieben, die immer wieder uiber
lange Zeiten hin genutzt wurden. Wegbauten konnen seit dem Neolithikum
nachgewiesen werden. Den Anfang bilden einfach faschinenbefestigte Fahrbah-
nen. Wahrscheinlich kommen zur gleichen Zeit Bohlenwege auf. Mit der vorrs-
mischen Eisenzeit erfihrt der Wegebau eine bedeutende Weiterentwicklung. In
groflerem Umfang werden fiir Wege in Siedlungen aber auch Verbindungswege
Steinpflaster verwandt. Die ersten nachchristlichen Jahrhunderte bringen dann
eine Verbesserung der Pflastertechnik und ihre weitere Verbreitung. In der Wi-
kingerzeit 148t sich eine weitere bedeutende Neuerung verzeichnen. Durch grofie
Briickenbauten werden ausgedehnte Flufiniederungen iiberquert. Zu allen Zeiten
behalten aber die Naturwege und einfach befestigten Wege ihre Bedeutung bei.

Summary

Land routes on the Cimbric Peninsula considered from an archaeological
point of view

The paper gives an overview of research on the development and the construc-
tion of prehistoric roads in Jutland and Schleswig-Holstein. Utilizing various
types of structure it is possible to identify indicators of old trails. While rows of
burial mounds mainly seem to follow Bronze Age roads, it is the dykes, earth-
works and runestones that indicate Iron Age, especially Early Medieval road-
ways. It becomes clear that - due to geomorphological, pedological and hydro-
logical conditioning - the grounds suitable for road construction are quite often
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limited in such a way that especially supra-regional roads are found when certain
roadways remain in use over long periods of time.

Road construction can be found from the Neolithic Period onwards; in the
beginning fascines and -probably at the same time- planks were used for the
stabilization of the roads. During the Pre-Roman-Iron Age a further develop-
ment of road construction took place; paving was used extensively within sett-
lements as well as for roads. The paving techniques were further improved during
the first centuries A.D. and became widely-used. For the Viking Age another new
technique can be noted; river marshes were crossed with the help of large brid-
ge-constructions. However, natural trails and simply reinforced roads (i.e. fas-
cines) retain their importance throughout the ages.
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Birgitta Hardh

See- und Flufwege in Siidskandinavien aus der Sicht
der Archiologie'

Mit 4 Abbildungen

Daf die See- und Flufliwege in vorgeschichtlicher Zeit wie auch spiter eine
auflerordentlich grofie Rolle gespielt haben, ist wohl keine allzu gewagte Annah-
me. Fir die Beférderung von Menschen und Waren, besonders iiber lingere
Strecken, waren Wassertransporte ohne Zweifel am bequemsten. Jedoch sind die
Transportwege aus vorgeschichtlicher Zeit schwer nachweisbar, weil, wie Ole
Crumlin-Pedersen in einer Versffentlichung von 1978 hervorhebt, deren Erfor-
schung noch keine lange Tradition hat (Crumlin-Pedersen 1978, S. 3). Das Ma-
terial ist spirlich und in Umfang und Aussagekraft stark vom Zufall abhingig.
Wasserwege zeichnen sich in der Landschaft nicht ab wie die Verkehrswege iiber
Land mit Hohlwegen, Furten und Briicken. Wasserwege lassen sich nur indirekt
nachweisen. Wrackfunde und Hafenanlagen geben Anhaltspunkte. Ortsnamen
sowie schriftliche Quellen kénnen zusammen mit der Lokalisierung von Siedlun-
gen ebenfalls Hinweise bieten.

Die Ubersicht, die ich hier geben will, wird durchaus nicht vollstandig sein,
vielmehr kann ich nur einige Beispiele mitteilen. Unsere Kenntnisse tiber die il-
teren Perioden sind sehr fragmentarisch, iber die spiteren etwas vollstindiger.

Das Quellenmaterial ist sehr unterschiedlich. Erhebliche Schwierigkeiten bei
einer Rekonstruktion der Wasserwege ergeben sich aus durchgreifenden Verin-
derungen der Landschaft im Laufe der Jahrtausende. Die Unterschiede gegen-
iiber dem heutigen Zustand sind natiirlich am grofiten, je weiter zuriick wir in der
Zeit gehen, aber auch in den jiingeren Perioden ergeben sich z.B. Probleme aus
den Schwankungen des Wasserstands. Infolge von Klimainderungen war er bald
hoher, bald niedriger, und Schwankungen um einen Meter oder sogar weniger
konnten entscheidende Bedeutung fiir die Benutzung von Hifen oder Flufwegen
haben.

Die Einwirkungen des Klimas sind fiir die Wikingerzeit einigermaflen klarge-
legt; fir die davorliegenden Zeiten sind unsere Kenntnisse allerdings weit un-
sicherer. In der Wikingerzeit war die Durchschnittstemperatur um einige Grade
gestiegen. Als Folge davon schmolz das Polareis ab, und der Meeresspiegel er-
hohte sich etwas. Wegen des wirmeren und trockeneren Klimas fithrten die Fliis-

" Dem Beitrag liegt ein Vortrag auf der 12. Tagung des Arbeitskreises fir genetische Siedlungsfor-
schung in Mitteleuropa (Rendsburg, 25. - 28. September 1985) zugrunde. Vergleiche dazu auch
den Tagungsbericht von K. FeAn in diesem Bande!
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se aber vom 10. bis 13. Jahrhundert weniger Wasser. Es ist eine recht komplizier-
te Aufgabe zu kliren, welche Auswirkungen die jeweils unterschiedlichen Was-
sermengen im Meer auf die damalige Kistenlinie hatten. Die Landhebung war in
dieser Hinsicht eine entgegenwirkende Kraft. Man rechnet im allgemeinen damit,
dafl um das Jahr 1000 der Wasserspiegel in Siidskandinavien um etwa einen
Meter hoher lag als heute. Doch L4t sich das nicht im einzelnen feststellen (Od-
mann 1983, S. 143 und dort zit. Literatur). In fritheren Perioden mit ansteigen-
den Temperaturen, wie zum Beispiel in der Rémischen Kaiserzeit, mag die Ent-
wicklung zhnlich verlaufen sein. In der ilteren Steinzeit waren Verkehrsverbin-
dungen iiber Land wegen der dichten Urwaldvegetation fast unmoglich. Trans-
porte und Reisen mufiten auf Binnenseen und Fliissen oder an den Kiisten ent-
lang unternommen werden. In mehreren dénischen Siedlungen der Ertebollekul-
tur (5. Jahrtausend v.Chr.) wurden Uberreste von Einbiumen gefunden. Auch
Paddel sind bekannt, von der Siedlung Tybrind Vig auf Fiinen sogar verzierte
Exemplare (Andersen 1980, Abb.9). Wir wissen wenig dariiber, wie sich die
Wasserverbindungen konkret gestaltet haben, aber die Lokalisierung der Siedlun-
gen ergibt oft einen direkten Zusammenhang mit einem Gewisser; das bekraftigt,
wie wichtig Wasserwege fiir den Verkehr waren.

Die mesolithischen Siedlungen in Jiitland weisen eine enge Anlehnung an die
Flufsysteme des Binnenlandes auf (Brendsted 1957, S. 90). Verkehrsbeziehun-
gen lassen sich zum Beispiel aus dem Vorhandensein dhnlicher Keramik in den
entlang einer bestimmten Férde liegenden Siedlungen ableiten (so z.B. Ringklo-
ster an der Norsminder Forde) (Andersen 1975, S. 88). Aus dem letzten Ab-
schnitt des Mesolithikums sind vor allem Kiistensiedlungen bekannt. Fiir Scho-
nen wurde aber kiirzlich ein Material sowohl von Kiisten als auch von Binnen-
landsiedlungen veroffentlicht. Larsson versucht hier, ein Bild von der wechseln-
den Nutzung der Landschaft wihrend eines Jahreszyklus zu entwerfen. Die Res-
sourcen des Binnenlandes und der Kiiste werden jeweils zu verschiedenen Jah-
reszeiten nutzbar gemacht. Die Siedlungen an der Kiiste befanden sich oft dicht
bei den Miindungen kleiner Fliifichen. Diese Fliifichen kénnten auch das Verbin-
dungsglied zwischen den Kiistensiedlungen und den Siedlungen an den Binnen-
landseen gewesen sein (Larsson 1983, S. 137). Doch muff man beriicksichtigen,
daf} Fliisse auch dann den Verkehr leiten konnten, wenn man sie nicht befuhr. In
waldigem Gelinde war es sicher vorteilhaft, einem Wasserlauf zu folgen. Das
heiflt, dafl Flisse, auch ohne schiffbar zu sein, fiir den Verkehr wichtig waren.

Dafl man aber schon in der Steinzeit lingere Strecken auf dem offenen Meer
zu iiberwinden vermochte, zeigt die frithe Besiedlung von Inseln wie Gotland
oder Shetland. Reisen iber die offene See brachten in dem Gebiet, das hier in-
teressiert, offenbar keine Probleme. Fiir solche marinen Kontakte will ich ein
Beispiel aus dem Spitneolithikum (Ende des 2. Jahrtausends v.Chr.) anfihren.

Vor etwa zehn Jahren erschien eine Abhandlung von Ebbe Lomborg iiber
sildskandinavische Flintdolche. Der Verfasser erwihnt hier Unterschiede im
Grabbau zwischen verschiedenen Teilen Dinemarks und Schleswig-Holsteins. In
Jutland errichtete man Grabhiigel, wahrscheinlich in der Tradition friitherer Pe-
rioden der Steinzeit. Auf den Inseln dagegen bestattete man in dieser Zeit ganz
anders, nimlich in Flachgribern und unterirdischen Steinkisten. Diese ab-
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weichenden Grabsitten haben ihren Ursprung wahrscheinlich in den frithen
Bronzekulturen des Kontinents, vornehmlich in der Aunjetitzer Kultur in Boh-
men. Verbindungen zwischen ihr und Siidskandinavien liefen vermutlich durch
die Odermiindung iiber See nach Siidostddnemark, wahrscheinlich entlang der
Kiste. Diese Kontakte zeigen sich auch an engen Ubereinstimmungen bei den
Grabbeigaben und im Formengut iiberhaupt (Lomborg 1973, S. 96ff. und 111).

In der Bronzezeit erhilt man den Eindruck, dafl Schiffe und Schiffahrt eine
grofle Rolle gespielt haben. Man mufl zum Beispiel bedenken, daff jedes Gramm
Metall in der nordischen Bronzezeit Einfuhrgut gewesen ist. Eines der hiufigsten
Motive der Felszeichnungen stellt das Schiff dar. Es gibt eine umfassende Li-
teratur iiber Versuche, das bronzezeitliche Schiff von den Felsbildern ausgehend
zu rekonstruieren. In der Diskussion geht es vornehmlich darum, ob die Bilder
Fell- oder Holzboote zeigen und ob sie iiberhaupt realistische Darstellungen sind
(z.B. Marstrander 1963, S. 100ff., Rausing 1984, S. 36ff., Stromberg/Stromberg
1983).

Das Hjortspringboot, das in einem Moor auf Alsen gefunden wurde, datiert
aus den letzten Jahrhunderten vor Christi Geburt und steht damit den Schiffen
der Felsbilder zeitlich nicht allzu fern. Tatsichlich wurde das Boot von Hjort-
spring in Anlehnung an jene konserviert und zusammengesetzt. In diesem Boot
lebt die Tradition der steinzeitlichen Einbiume fort, allerdings erginzt durch
Bordbretter, die nicht genietet, sondern mit Schniiren zusammengeniht sind
(Ellmers 1978, S. 497, Rausing 1984, S. 57{.). Gewisse Parallelen gibt es auch
zwischen dem Hjortspringboot und drei Beispielen aus North Ferriby am Hum-
ber. Das ilteste von diesen wird wohl aus der mittleren Bronzezeit stammen, das
heiflt aus der Zeit um 1650 v.Chr. Zwar herrscht tiber die Datierung noch eine
gewisse Unsicherheit, doch sind die Boote aus North Ferriby sicher die iltesten
Plankenschiffe nordlich der Alpen (Rausing 1984, S. 43{f.).

Der genaue Verlauf bronzezeitlicher Wasserwege lafit sich im allgemeinen na-
tiirlich nicht nachweisen. Doch ist es manchmal méglich, mit Hilfe von Funden
und Baubefunden Aufschliisse iiber die Verbindungswege zu bekommen. Schon
vor mehreren Jahren legte B. Stjernquist eine Studie iiber die Gegend um den
Helgea, den grofiten Flu Ostschonens, vor (Stjernquist 1963, S. 211 ff.). Es ist
zu vermuten, dafl die ihn umgebende Landschaft in der Bronzezeit noch stark
bewaldet war. Der Helged mit seinen vielen Nebenfliissen konnte damals mit
Booten befahren werden oder eignete sich zumindest als Orientierungshilfe fiir
den Landverkehr. Siedlungen sind hier, wie sonst auch in der Bronzezeit, fast
unbekannt. Die Untersuchung geht deshalb von den Gribern aus. Die Griber
der Bronzezeit, Erd- sowie Steinhiigel, sind im Binnenland selten. Jedoch kom-
men sie entlang der Fliisse recht oft vor. Die wenigen untersuchten Griber weisen
dieselbe Grabsitte wie Griber in zentraleren Gebieten Siidskandinaviens auf und
zeigen, dafl die Bevolkerung gute Kontakte zu ihrer Umgebung unterhielt. Die
Frequenz der Griber zeigt ferner, daff die Besiedlung im Helgeatal intensiv ge-
wesen ist. Sie folgte anscheinend den Wasserliufen.

Einige grofle Depotfunde vervollstindigen das Bild lebhafter Kontakte, fiir die
der Flufl eine entscheidende Rolle gespielt hat. Das grofite Depot besteht aus
Schmuck und Werkzeugen. Von den iibrigen Gegenstinden sind vor allem zwei
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kleine Statuetten zu nennen. Die grofle Zahl der Fundstiicke und ihr hoher Wert
erwecken den Eindruck, etwas anderes als ein Privatvermégen zu sein. Mog-
licherweise handelt es sich um einen Opferfund, aber die grofle Menge von Ge-
genstinden derselben Art lafit auch an das Warenlager eines Hindlers denken.
Denn der Fund wurde ganz in der Nihe des Flusses geborgen. Da die Besiedlung
sich so deutlich im Bereich des Flusses und seiner Nebenfliisse konzentriert, ist es
klar, daf8 das Wasser eine entscheidende Bedeutung sowohl fiir den Nah- als auch
fir den Fernverkehr hatte.

In diesem Zusammenhang zeigt Frau Stjernquist ein Diagramm iiber die Fall-
hohe des Flusses. Diese betrigt von dem Binnenlandsee Méckeln bis zum Meer
135 m. Der erste Teil mit einer Folge von Wasserfillen sieht wie eine Treppe aus.
Von Knisslinge ab ist der Wasserspiegel ausgeglichen, mit Ausnahme von einem
kriftigen Wasserfall (Abb. 1) (Stjernquist 1963, S. 232 und Abb. 14). Die weitaus
reichste bronzezeitliche Besiedlung finden wir an den unteren Abschnitten des
Flusses. Knisslinge trigt den Charakter einer Grenzzone. Diese Tatsache kann so
interpretiert werden, dafl dieser Teil des Flusses mit Booten leicht befahren wer-
den konnte. Der einzige Wasserfall auf dieser Strecke machte nur ein einmaliges
Umladen erforderlich. Oberhalb Knisslinge ist der Flufl schwer schiffbar. Die
Funde der Bronzezeit setzen dort jedoch nicht aus, sondern Griber und Depot-
funde kommen auch an den Wasserliufen im Binnenland vor. Dies zeigt, dafl
Flisse und Gewisser, auch wenn sie nicht mit Booten befahrbar waren, fiir die
Kommunikation bedeutungsvoll gewesen sind.

Aus dem ersten Jahrtausend unserer Zeitrechnung sind die Zeugnisse erheblich
reicher. Das gilt vor allem fiir die Wikingerzeit, aber auch fiir frithere Perioden;
aus der Romischen Kaiserzeit gibt es zum Beispiel verschiedenartige Quellen zu
Schiffahrtswegen. Aus den ersten Jahrhunderten n.Chr. kennen wir grofle Men-
gen von Einfuhrgut aus dem Rémerreich. Dafl diese Importe wenigstens teilweise
iber Wasser befordert wurden, ist klar. Aus der Verteilung der Importe in
Skandinavien kann man nach H.J. Eggers herauslesen, daff zu dieser Zeit das
Skagerrak iiberquert wurde (Eggers 1951, Textkarte D, S. 69, Ellmers 1972,
S. 231). Doch ist es nicht ohne weiteres sicher, ob die Streuung der Importfunde
unbedingt Meeresstraflen anzeigt. Die wichtige Frage, ob Karten mit der Ver-
breitung archiologischer Funde die ehemalige Verbreitung korrekt widerspiegeln,
wurde u.a. mehrmals von B. Stjernquist erortert. Sie wie auch z.B. K. Schietzel
steht dem Versuch, Handelsstraflen aus der Fundstreuung abzulesen, kritisch
gegeniiber (Stjernquist 1967, S. 7 ff., Schietzel 1984, S. 98). Eher spiegeln Kon-
zentrationen von Einfuhrgut, im 6stlichen Dinemark vorziiglich auf Stevns kon-
zentriert, wo sie in Gribern zusammen mit Schmuckstiicken aus Edelmetall und
mit anderen Gegenstinden von Statuscharakter vorkommen, den Niederschlag
dieser Importe in Siedlungen der fithrenden Gesellschaftsschicht. Stevns hat eine
vorteilhafte Verkehrslage, und U. Lund-Hansen meint, dafl Tauschkontakte zwi-
schen dem Kontinent und dem heutigen Schweden und Norwegen aus organisiert
wurden (Lund-Hansen 1977, S. 156). Daf der Oresund schon in dieser Zeit ein
zentrales Verbindungsglied war, zeigen z.B. grofie Ahnlichkeiten in der Keramik
von Westschweden, Westschonen, Seeland und selbst dem nordwestlichsten
Deutschland (Stjernquist 1955, S. 103).



49

See- und Flufliwege in Siidskandinavien

"€961 1sinbuiafig yoep -gebley sessn|4 ssp wwelbeipajiesan : | ‘qqy

0l

0z

‘wy 1 vabuiuukw ugy pugisay
oL

ot Lid 05 09 d 06 001 ol o o o™
Uo/SIDWUWIDH uolsAojsDIYy )
19/1040q35 10 ‘et *
1910496unsSIUY /
oz
1311044qD.4) SDA
13110/5A913G90N!
' o
131D D)I0uUAS
191D/ SIDYSWO NS
L.
t:&.”,“yr;
X 3
pudys( Japswn. a s
19110/Sd4DXY D)4 W H
.s:u..mm..u..\com E
uajpjboxsanog s
J 10Ua9 ®
Uaj)0JSBI0GSWOAS uo/sAgsq * 2
191/DJU3SUDNS uolsaburays s
19110j96u1%S 19}10/5PIpbASK um
— T L]
19110/0613q)S0H MI
19})045p 1D63})0, ——
19/10;0B.18quI0) bt
|
18))D4spAIaUDAS
19//0jSpA1axp 1y o
19)jD/Ss0j0uuI7
131101331 AH 1
t:EbEmaJ -
/V @
1810/sWioYdsy
131104sd030USQ!
T oc1
1a110y5 104570)5n9) uolsysorg
_ volsynysddaxs 7 | GHO0H
ow

wolsousof




50 B. Hardh

Der nordwestlichste Kiistenstrich des rémischen Imperiums wurde vom 2.
Jahrhundert an regelmiflig von schiffahrenden Nordgermanen gepliindert. Zum
Schutz wurde eine organisierte Kiistenwehr eingerichtet (Johnson 1978, S. 61{f.,
Ellmers 1978, S. 498f.). Das Nydamschiff, das in der 2. Hilfte des 4. Jahr-
hunderts gebaut wurde, zeigt, dal man in Nordgermanien die effektive Ruder-
technik der Rémer in modifizierter Form iibernommen hatte. Das erhalten ge-
bliebene Schiff von Nydam war zu seiner Zeit eines der modernsten germani-
schen Kriegsschiffe. Die tibrigen dort gefundenen Boote zeigen veraltete Kon-
struktionen. Schiffsfunde und Abbildungen, zum Beispiel aus Trier, zeigen, daf§
die Schiffe der Romischen Kaiserzeit in Nordeuropa ziemlich klein waren, mit
nicht mehr als sieben Paar Rudern (Ellmers 1978, S. 4991.). Die geringe Grofe
der Schiffe erlaubte es nicht, sich weit von der Kiiste zu entfernen. So war es
nicht méglich, Trinkwasser fiir lingere Perioden mitzufiihren. Deshalb ist an-
zunehmen, daf§ auch die Wasserstrafien in der Nihe der Kiisten verliefen. Un-
tersuchungen von D. Ellmers in Bremerhaven zeigen auch, daf} die Schiffe, die
bei der angelsichsischen Landnahme auf den Britischen Inseln verwendet wur-
den, allem Anschein nach solche vom Nydamtyp waren (Ellmers 1978,
S. 500ff.). Prokopios beschreibt, wie Bewohner der franzosischen Kanalkiiste im
6. Jahrhundert n.Chr. aufler Fischfang und Ackerbau auch auf eigenen Booten
Schiffahrt nach Britannien betrieben (Ellmers 1972, S. 234).

Aus dem 9. Jahrhundert stammen zwei in diesem Zusammenhang wichtige
Dokumente, die Reiseberichte Ottars und Wulfstans. Sie sind in einer »Geogra-
phie«, die Konig Alfred von Wessex zusammenstellen lief, iberliefert. Wahrend
der Englinder Wulfstan iber eine Fahrt auf der Ostsee von Haithabu nach Tru-
so berichtet, teilt Ottar seine Kenntnisse von drei Fahrten mit, einer Ent-
deckungsreise von Halogaland ins Weifle Meer, einer Fahrt von Halogaland zum
Handelsplatz Sciringssal und der Fahrt von dort nach Haithabu. Wir wollen uns
hier die letzte dieser drei Reisen etwas niher ansehen. Ottar beschreibt, wie er
finf Tage von Sciringssal segelte »zu dem Hafen, den man aet Haedum« (=
Haithabu) nennt. Das liegt zwischen den Wenden, den Sachsen und den Angeln
und gehort den Dinen. Als er von Sciringssal hierher segelte, da hatte er drei
Tage lang an Backbord Dinemark und an Steuerbord die offene See, und dann
wihrend der zwei Tage, bevor er nach Haithabu kam, hatte er an Steuerbord
Gotland und Sillende und viele Inseln. In diesem Land wohnten die Angeln, bevor
sie in dieses Land (= England) kamen. Und er hatte dann zwei Tage lang an
Backbord die Inseln, die zu Dinemark gehoren.«

Aufgrund dieses Berichtes sind vielerlei Rekonstruktionsversuche unternom-
men worden. Ich werde hier iiber zwei kiirzlich erschienene Arbeiten kurz re-
ferieren und zwar eine von U. Schnall, Bremerhaven, und eine zweite von O.
Crumlin-Pedersen, Roskilde (Schnall 1981, Crumlin-Pedersen 1983a). Beide
Forscher sind der Meinung, dafl man in der Wikingerzeit die Fahrtrouten keines-
wegs beliebig von Ort zu Ort wihlte, sondern dafl der Verkehr auf verhiltnis-
miflig genau begrenzten Seewegen verlief.

Fiir die Rekonstruktion der Strecke von Sciringssal (Kaupang) nach Hedeby
ist die Identifizierung der Namen Denamarc, Gotland und Sillende entscheidend,
sowie die Kenntnis der damaligen Segeltechnik, der Navigationsverhiltnisse und
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der Naturhifen. Die ersten drei Tage hatte Ottar »an Backbord Dinemark und
an Steuerbord die offene See«. Mit Denamarc ist hier offenbar die schwedische
Westkiiste, die damals unter danischer Herrschaft stand, gemeint. Dann hatte er
zwel Tage, bevor er nach Haithabu kam, an Steuerbord Gotland und Sillende
sowie viele Inseln. Gotland ist hier kein Problem. Es ist Jiitland oder ein Teil
dieser Halbinsel. U. Schnall identifiziert Sillende mit Seeland. Er meint u.a., daf
Alfred, der so viele ddnische Provinzen nennt, Seeland nicht vergessen haben
wiirde, mit seinen Worten »das alte Zentrum dinischer kéniglicher Macht«.
Wenn Sillende nicht Seeland wire, dann hitte Ottar laut Schnall eine Route
Nordseeland und Ostjiitland entlang eingeschlagen, wo die Navigation wegen
vieler Untiefen gefahrlich war. Wihlte man den Oresund als Durchfahrt, konnte
man entweder Men, Falster und Lolland siidlich umfahren oder den Weg zwi-
schen Seeland und den Inseln nehmen. In diesem Zusammenhang ist auch ein
Runenstein aus Stenkumla (Gotland) zu erwihnen. Dieser stammt aus der ersten
Hilfte des 11. Jahrhunderts und berichtet von jemandem, der bei Ulvshale starb.
Ulvshale ist der nordlichste Punkt der Insel Men und ist vermutlich eine Land-
marke gewesen. U. Schnall meint, hier bei Man seien zwei Routen zusammen-
getroffen, die wichtige Handelsplitze miteinander verbanden: Haithabu-Sci-
ringssal und Haithabu-Birka, beziehungsweise Gotland.

O. Crumlin-Pedersens Rekonstruktion setzt voraus, daf} unter Sillende Siid-
jutland zu verstehen ist. Nordschleswig wird in den Frinkischen Reichsannalen
815 Sinlendi genannt, und Ottar sagt auch, daf} die Angeln hier gewohnt hitten.
O. Crumlin-Pedersen beschreibt Ottars Reise hypothetisch Tag fiir Tag (Abb. 2).
Die Strecke betrigt 375-400 Seemeilen. Da er wahrscheinlich mit einer Ge-
schwindigkeit von 5 Knoten gefahren ist, hat er 16 Stunden pro Tag gebraucht.
Am ersten Tag ist er nach Orust gelangt, einer Insel, die gute Ankerplitze bot.
Am Ende des zweiten Tages konnte er an die Lagune bei Galtabick gekommen
sein, wo an einer Gamla Kopstad (Alter Kaufplatz) genannten Stelle frithmittel-
alterliche Wracks aufgefunden wurden. Als Ubernachtungsplatz des dritten Ta-
ges hitte sich der Isefjord gut geeignet. Hier bei Skuldevig, wo die topo-
graphischen Verhiltnisse an den Handelsplatz Képingsvik auf Oland erinnern,
sind Kulturschichten mit Funden aus dem 8.-12. Jahrhundert untersucht wor-
den. Arabische Miinzen wurden gefunden; Klinkernieten deuten auf Schiffsre-
paraturen hin. Es ist zu vermuten, dafl dies ein Anlegeplatz gewesen ist, wo
Handel treibende Leute sich fiir kurze Zeit aufhielten. Im Gegensatz zu der
Auffassung von U. Schnall meint O. Crumlin-Pedersen, an der Nordkiiste See-
lands habe in der Wikingerzeit ein lebhafter Verkehr geherrscht. Skuldevig soll
vom 8. bis zum 12. Jahrhundert ein Handelsplatz gewesen sein. Der vierte Tag
brachte die recht gefihrliche Umsegelung von Sjillands Odde. Die weitere Reise
konnte dann durch den Groflen oder Kleinen Belt verlaufen. Die Kleine-Belt-
Route ist linger, dafiir sind die Stromverhiltnisse im Grofen Belt aber schwie-
riger. Auf beiden Strecken gab es gute Ankermoglichkeiten: Hervig in der Ka-
lundborger Forde wird im Mittelalter als Hafen fur die Kriegsflotte (Ledungs-
hamn) genannt; Lushavn auf Samso; Korshamn bei Fynshoved; Nyborg Fjord
oder Korsor Nor; Gundso Vig weist Pfahlsperren und Wrackfunde aus dem
frithen Mittelalter auf, die anzeigen, dafl dieser Platz ein Knotenpunkt der Schif-
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Abb. 2 : Die Segelroute Ottars von Sciringsal nach Hedeby. Rekonstruktion von

Crumlin - Pedersen 1983.
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fahrt gewesen ist. Die Fahrstrecke des fiinften Tages, von Langeland bis zur
Schleimiindung, betrug 23 Seemeilen. Das bedeutete eine Fahrt von drei bis funf
Stunden ohne Landkontakt. Der Weg um Aero herum war zwar linger, bot aber
den Vorteil einer kiirzeren Strecke iiber offenes Meer. Falls er die Fahrt durch
den Kleinen Belt wihlte, folgte er wahrscheinlich der Kiiste von Finen und hatte
dann Brandse, Bage, Are, Barse und Als an Steuerbord (= mehrere Inseln).
Mogliche Ankerplitze sind dort Helnaes oder Vitse Nor.

Bevor wir uns einige Anlagen und Funde in Verbindung mit den Verkehrs-
wegen ansehen, mochte ich noch O. Crumlin-Pedersens Rekonstruktion von
Wulfstans Reise erwihnen (Crumlin-Pedersen 1983a). Diese besafl einen ganz
anderen Charakter. Wulfstan fuhr von Haithabu ostwirts nach Truso an der
Danziger Bucht. Er war sieben Tage und Nichte ununterbrochen unterwegs.
Wir wissen nichts von Art, Grofle oder Herkunft seines Schiffs. Aller Wahr-
scheinlichkeit nach fuhr er mit einem slawischen Handelsschiff. Reste von einem
slawischen Schiff aus dem 9. Jahrhundert wurden an der Schleimindung gefun-
den. Die Sudkiiste der Ostsee weist durch die grofien Materialverschiebungen der
vielen dort miindenden Flusse schwierige Wasserverhiltnisse auf. Gute Anker-
moglichkeiten gibt es auf Riigen, wo ein wikingerzeitlicher Handelsplatz, Rals-
wiek, untersucht wurde. Will man Tag und Nacht segeln, ist Loten eine Not-
wendigkeit. O. Crumlin-Pedersen setzt voraus, dal man der 10-Meter-Tiefen-
linie folgte. Damit war gesichert, dall man geniigend Abstand zur Kiiste hatte.
Die Rekonstruktion zeigt, wie man an der Kiiste entlang, an der Eckerforder
Bucht und Kieler Férder vorbei zum Fehmarn-Sund segelte; von hier weiter
stidostwirts, bis man wieder die 10-Meter-Tiefenlinie erreichte. Hinter Arkona
war es moglich, der wohldefinierten 20-Meter-Tiefenlinie auf einer geraden Rou-
te bis zur Danziger Bucht zu folgen. Handloten ist auf dem Teppich von Bayeux
belegt (Crumlin-Pedersen 1983a, Abb.).

Ziemlich viele Anlagen, die mit dem Schiffsverkehr zu tun haben, sind ar-
chiologisch untersucht worden. An erster Stelle stehen die Handelsplitze. Thre
Lage zeigt in jedem Fall, von welch entscheidender Bedeutung die Wasserwege
gewesen sind. In Haithabu sind Kaianlagen nachgewiesen. In Hamburg wurden
dicht am Ufer Gebiude ausgegraben, die als Reste einer mehr als 100 m langen
Reihe von Kaufmannsgrundstiicken interpretiert und in das 9. Jahrhundert und
spiter datiert werden. Moglicherweise gab es hier im 11. Jahrhundert an den
einzelnen Grundstiicken auch noch Landungsbriicken (Schietzel/Crumlin-Pe-
dersen 1980, Ellmers 1972, 5. 199).

Mehrere der in der Wikingerzeit angelegten Stidte liegen am Meer oder haben
Wasserverbindungen dorthin, als erste Ribe, spiter Arhus, Odense, Roskilde und
Helsingborg. Auch andere Plitze, die von Handwerker- und Hindlertatigkeit
stammendes Fundmaterial geliefert haben, weisen eine Lage auf, die fiir Was-
serverkehr spricht. So hat zum Beispiel der Helge in der Eisenzeit vielleicht eine
noch groflere Rolle gespielt als vorher. Zwischen dem 7. und 10. Jahrhundert
sind an der Miindung des Flusses mehrere einander ablésende Siedlungen ange-
legt worden. Hier wurden u.a. Glasperlen aus importiertem Rohstoff hergestellt’.

* Callmer 1982. In Siuidskandinavien gibt es jetzt eine Reihe von kiistennahen Siedlungen oder

Siedlungen, die durch einen Flufi Verbindung mit dem Meer haben, wo eine Handelsfunktion
erwogen wird, z.B. Strémberg 1963, Ohisson/Cinthio 1979, S. 30ff., Jankuhn 1981,
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Daf trotzdem Kaianlagen der Wikingerzeit recht spirlich bekannt sind, hat mit
dem geringen Tiefgang der Schiffe zu tun. Dieser machte sie von Kaianlagen
unabhingig. Auf seichten Strandpartien konnten sie hochgezogen und auch,
worauf Ellmers erstmals hingewiesen hat, mit Hilfe von Wagen und Pferden
entladen werden (Ellmers 1983).

Andere Anlagen, die direkt mit dem Wasserverkehr zu tun haben, sind
Schleppstrecken, Kanile und Sperren. Einer der wichtigsten Wege der Vorzeit in
Siidskandinavien war der uiber die Schleswiger Landenge von Hollingstedt nach
Haithabu, die Verbindung zwischen der Nord- und der Ostsee. Vom Hafen in
Hollingstedt wissen wir, dafl er noch im 16. Jahrhundert ein Tidehafen gewesen
ist. Zwischen Hollingstedt und Haithabu mufiten die Giiter umgeladen und iiber
Land fortgeschafft werden. Vielleicht wurden auf diesem Weg manchmal auch
Schiffe befordert. Jedenfalls wurde im 12. Jahrhundert einmal eine ganze Kriegs-
flotte iber die 16 km lange Strecke transportiert. Ellmers nennt dies eine
»Schleppstrecke«, jedoch ohne irgendwelche Konstruktionen oder topographi-
sche Merkmale zu erwihnen (Ellmers 1972, S.72 und 233). Die Insel Samse
hatte besonders in der Wikingerzeit eine zentrale und sichere strategische Lage.
Hier wurde im 8. oder 9. Jahrhundert ein Kanal gegraben, der den guten Na-
turhafen im Stavns Fjord mit der Westseite der Insel verband. Der Kanal war
1 km lang, ungefihr 11 m breit und etwa 1,25 m tief, was fiir die Schiffe der
Wikingerzeit vollig ausreichte. Die Seiten des Kanals waren mit Holz-
konstruktionen verstirkt. Es hat den Anschein, als habe der Kanal eher der mi-
litirischen Kontrolle der Gewisser als der Handelsschiffahrt gedient (Stiesdal
1960, Roesdahl 1982, S. 38).

Kanile und Hifen sind Konstruktionen zur Férderung des Verkehrs. Der
Zweck von Sperranlagen dagegen ist, bestimmte Seerouten zu blockieren. Wo
also solche Sperren festgestellt werden, ist einerseits lebhafter Verkehr zu er-
schliefen und andererseits ein Interesse daran, diesen Verkehr zu kontrollieren.
Von solchen Anlagen sind jetzt etwa 30 aus verschiedenen Teilen Siidskandina-
viens bekannt. Sie gehéren meist der Wikingerzeit und dem frithen Mittelalter an.
Einige sind aber auch fritheren Datums. In der Haderslebener Forde sind zwei
aus Eichenpfihlen bestehende Sperren aus dem 3. Jahrhundert untersucht wor-
den. Die erste hat die Miindung der Forde effektiv abgeriegelt. Um weiterzuse-
geln, mufite man die Schiffe iiber eine kleine Landzunge schleppen, wo lingliche
Vertiefungen im Boden wahrscheinlich Schleppstrecken anzeigen. Die zweite
Sperre war moglicherweise beweglich und konnte nach Bedarf gesffnet oder ge-
schlossen werden. Grabfunde zeigen an, dafl die Gegend um die Forde in der
Roémischen Kaiserzeit dicht besiedelt war und die Bewohner verhiltnismiflig
wohlhabend waren (Crumlin-Pedersen 1975).

Der Hauptteil der Sperranlagen gehort dem 10.-12. Jahrhundert an. Die be-
kannteste von thnen ist die in der Bucht von Roskilde bei Skuldelev. Hier wurden
funf mit Steinen gefiillte Schiffe in einem engen Teil der Forde versenkt. Die
Absperrung bestand auflerdem aus Pfihlen und Steinen (Olsen/Crumlin-Pe-
dersen 1978). Einige Sperren waren nur aus Holz konstruiert; sie bestanden aus
in den Boden eingerammten Pfihlen, die manchmal durch horizontale Baum-
stimme verstirkt waren. Solche Anlagen wurden bei Hominde auf Lolland, Hel-
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naes auf Fiinen und Bussevik in Blekinge festgestellt. Bei ihnen allen handelt es
sich um Konstruktionen von erheblicher Grofle, deren Zweck es war, ausgedehn-
te Gebiete zu schiitzen (Crumlin-Pedersen 1973, Atterman 1967, S. 49ff.).

Finf wikingerzeitliche Schiffe wurden 1982 im Fotevik in Schonen in Verbin-
dung mit einer 350 m langen Steinkonstruktion gefunden. Diese Sperre hat einen
auflerordentlich guten Naturhafen geschiitzt. Vielleicht ist dieser Hafen ein mi-
litdrischer »Ledungshafen« gewesen, wo die Flotte sich unter koniglichem Befehl
zu sammeln pflegte. Topographisch sehr dhnlich sind die Verhiltnisse bei Vor-
dingborg, wo zwei Sperren aus dem spiten 10. und frihen 11. Jahrhundert ent-
deckt wurden. Auch fiir Vordingborg wird eine Verwendung als Ledungshafen
erwogen (Crumlin-Pedersen 1984, Hardh 1984). Trifft das zu, dann wiren die
Konstruktionen in Foteviken und bei Vordingborg aufgrund kéniglicher Initia-
tive angelegt worden. Ob der Konig auch fiir die Errichtung der iibrigen Sperren
verantwortlich war, ist ungewif, aber bekanntlich war die Endphase der Wikin-
gerzeit durch grofle konigliche Unternehmungen geprigt.

Anlagen fiir den Wasserverkehr werden in der Regel nur zufillig entdeckt, und
selten sind sie eingehender untersucht worden. Nur eine Strecke, und zwar die
vom offenen Meer durch die Bucht von Roskilde hindurch bis Roskilde, wurde
griindlich von Crumlin-Pedersen erforscht. Der Seeweg nach Roskilde lief§ sich
mit Hilfe topographischer und geologischer Verhiltnisse sowie archiologischer
Funde rekonstruieren. Die Ergebnisse zeigen, wieviel es an einem alten Wasser-
weg zu beobachten gibt (Crumlin-Pedersen 1978). Eine Reihe von Wracks aus
verschiedenen Zeiten zeigt ungefihr an, wo man segelte und auch mit welchen
Typen von Schiffen man nach Roskilde gelangen konnte. Um 1000 n.Chr. hat
man - aufler mit kleinen Booten - den inneren Teil der Forde mit Kriegsschiffen
von 1,20 m Tiefgang und Handelsschiffen von bis zu 1,50 m Tiefgang befahren.
Groflere Handelsschiffe mit einem Tiefgang von bis zu 2 m kamen im 12. Jahr-
hundert im duflersten Teil der Foérde vor. Die Kogge des Mittelalters konnte voll
beladen nicht bis Roskilde gelangen.

Beachtenswert sind die groflen Arbeitsleistungen, die erbracht wurden, um das
Einfahren zu verhindern oder zu erschweren. Die wohlbekannten Schiffe aus
Skuldelev gehoren nur zu einer von vielen Sperranlagen. Weitere wurden am
Eskildso (Kolholm-Skuldelev) und bei Frederikssund beobachtet. Die um-
fangreichsten Konstruktionen sind die bei Kolholm-Skuldelev. Hier ist die Forde
am engsten, und um die kleine Insel herum gibt es Untiefen mit natiirlichen oder
gegrabenen Segelrinnen. Die Gewisser sind hier nach und nach abgeriegelt wor-

den (Abb. 3).

1. Am Anfang des 9. Jahrhunderts wurde eine Sperre in Peberrenden mit einer
Reihe von Pfihlen iiber den Svalegrund bis Vesterrenden errichtet, wo es eben-
falls eine Absperrung gab.

2. Dann wurde die Sperre in Peberrenden verbessert. Fiinf Schiffe wurden hier
versenkt. Die Sperre in Vesterrenden wurde aufgegeben, und stattdessen wurde
Jyde dybet durch Steine und Schiffe abgeriegelt. Die Durchfahrt im Vimmels-
kaftet wurde mit Hilfe von Pfshlen reguliert. Die Absperrungen wurden durch
eine Reihe von Pfihlen miteinander verbunden. Der Seeweg nach Roskilde sollte
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offenbar durch das streng regulierte Vimmelskaftet verlaufen. Die Absperrung
bei (4) ist wahrscheinlich eine bewegliche gewesen.

Bei Sundby wurden mehrere Stein- und Holzkonstruktionen beobachtet, die
als Briickenkopfe interpretiert werden. “C-Datierungen ergeben fiir eine der
Konstruktionen die &ltere Romische Kaiserzeit. Eine andere gehort vielleicht in
das 7. Jahrhundert, eine dritte in das frithe Mittelalter und eine weitere ins spite
Mittelalter. Auflerdem gibt es eine Briicke des 18. Jahrhunderts. Der Rekonstruk-
tionsvorschlag (Abb. 3) zeigt, wie die Fahrstrecken in dieser Gegend tber einen
Zeitraum von 1500 Jahren verlaufen sein kénnten. Im Anschluff an B (Kignaes)
wurde ein Goldschatz der Volkerwanderungszeit gefunden. Der Schatz kann als
Datierungsgrundlage fiir diese Konstruktion dienen. Obwohl die Funde erheb-
liche Akuvititen wihrend eines langen Zeitraumes bezeugen, enthilt die Kon-
struktion noch unsichere Punkte.

Um die Férde herum gibt es viele Ortsnamen, die mit »Bavn« anfangen. Einige
von ihnen konnten mit einem alten Signalsystem zu tun haben. »Bavn« bedeutet
»Feuerzeichen«, und es ist ziemlich wahrscheinlich, daf§ der Seeweg nach Ros-
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kilde auch durch ein Warnsystem gesichert war. Eine weitere Moglichkeit, die
Wasserwege zu studieren, wire also eine genaue Registrierung und Interpretation
der Ortsnamen. Sonstige Seewege in dem hier zu behandelnden Gebiet sind bei
weitem nicht so gut dokumentiert wie der nach Roskilde. Dafl der Oresund eine
grofle Rolle gespielt hat, versteht sich von selbst. Hier aber miissen wir uns vor-
ldufig mit Kartierungen der Verbreitung von bestimmten Funden begniigen, auch
wenn dieses Verfahren, wie schon erwihnt, mit grofler Unsicherheit behaftet ist.

Speckstein kommt in Norwegen und in Westschweden vor. In fast allen gro-
fleren wikingerzeitlichen Siedlungen in Siidskandinavien und im Ostseeraum
wurden Specksteingefifle und andere Gegenstinde aus Speckstein geborgen; im
Ostseeraum vor allem in Haithabu, Ralswiek und Wollin (Resi 1979, Abb. 132
und 133). Die Specksteinfunde in Dinemark folgen den Kiisten, und aller Wahr-
scheinlichkeit nach wurde dieser schwere Rohstoff per Schiff befordert. Resi
vermutet, dafl der Speckstein nach Haithabu entlang der Ostseekiiste Jiitlands
verfrachtet wurde, also auf dem Weg, den Ottar laut Crumlin-Pedersen gefahren
ist. Einige Funde an der Westkiiste Schonens deuten auf einen Transport durch
den Oresund hin. In seiner Dissertation iiber die schonische Oresundkiiste im
Mittelalter erwshnt R. Holmberg noch einige Funde, die Verkehrsverbindungen
durch den Oresund in der Wikingerzeit belegen (Holmberg 1977, S. 16ff.). Kii-
stensiedlungen haben hier regelmiflig Funde von slawischer Keramik geliefert.
Dies weist auf Beziehungen zur stidlichen Ostseekiiste hin, so wie der Speckstein
auf Kontakte nach Norwegen hinweist. Auch der Speckstein in Wollin ist wahr-
scheinlich durch den Oresund transportiert worden. Schlieflich verstirken die
beim Schmuck bestehenden Ubereinstimmungen den Eindruck, dafl zwischen
Schonen und Norwegen lebhafte Beziehungen bestanden.

Ein wichtiger Weg war der durch den Limfjord. Er verband Ostdinemark und
das Ostseegebiet mit Westddnemark, Westnorwegen und Westeuropa. Die wohl-
bekannten Ring-Burgen der Wikingerzeit, Fyrkat, Trelleborg und Nonnebaken,
sind im Hinblick auf die Landverbindungen gebaut worden - Aggersborg, die
grofite, liegt genau dort, wo sich zwei oder drei mogliche Segelrouten am Ausfluf§
der Bucht kreuzen. Der gesamte Verkehr konnte von hier aus kontrolliert wer-
den. Diese Kontrolle war, laut E. Roesdahl, sicher mit der Einziehung von Ge-
biithren verbunden. Auch Aggersborg ist ein Zeugnis fiir die erstarkende Macht
des Konigs im Laufe der Wikingerzeit. An der 6stlichen Miindung der Bucht liegt
das grofle Griberfeld Lindholm Heje, das auf jeden Fall fiir eine bedeutende und
langdauernde Besiedlung spricht (Roesdahl 1984).

Der letzte sehr wichtige Seeweg, den ich hier erwihnen méchte, ist der, welcher
von und nach Haithabu zum offenen Meer fiihrte. K. Schietzel schreibt, man
koénne zwar oft gut dokumentieren, von wo Rohstoffe und Waren stammen, doch
sei die Unsicherheit grof}, wenn es um die Bestimmung der Transportwege geht.
Der Weg von Westen iiber Hollingstedt und die vermutete Schleppstrecke von
Hollingstedt nach Haithabu wurden schon erwihnt. Fiir den Seeverkehr nach
Osten bot die Schlei gute Moglichkeiten. Sie ist etwa 35 km lang und recht
schmal. Sie wurde vielleicht schon in der Wikingerzeit durch Sperren, Befesti-
gungen und Siedlungen kontrolliert. Das grofle Griberfeld bei Thumby-Bienebek
kann ein Zeugnis dafiir sein. Vielleicht ist die Streuung der Goldbrakteatenfunde
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in dieser Gegend, wie sie von M. Miiller-Wille zusammengestellt wurde, ein An-

Verkehr von Bedeutung waren (Schietzel 1984, S.98, Miiller-Wille 1984,

zeichen, dafl die Schlei und ihre Nebenfliisse auch vor der Wikingerzeit fiir den
Abb. 20).
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In vor- und frithgeschichtlicher Zeit war der Wasserverkehr durch kiistennahe
Schiffahrt gekennzeichnet. Eine entscheidende Tatsache war, dafl die Schiffe die
ganze Vorzeit hindurch geringen Tiefgang hatten. Die Koggen des Mittelalters
stellten ganz andere Anforderungen an Hafenanlagen, und mit verinderten
Schiffstypen muflten auch neue Routen gesucht werden. Dies geht ganz deutlich
aus den Wrackfunden der Periode von 1050 bis 1350 hervor. Eine von O. Crum-
lin-Pedersen angefertigte Kartierung zeigt, dafl man noch bis etwa 1200 in Kii-
stennihe zu segeln pflegte. Keines der Wracks dieser ilteren Periode wurde an
einer offenen Kiiste gefunden (Crumlin-Pedersen 1983b, S. 234 Tab. 3). Das
Grundbuch Kénig Waldemars beschreibt eine Segelroute von Blekinge nach Re-
val, die zeigt, dafl man noch im 13. Jahrhundert die offene See gemieden hat.
Dieses Bild 14t sich gut mit der Reisebeschreibung Ottars aus dem 9. Jahrhun-
dert in Einklang bringen (Crumlin-Pedersen 1983b, S. 235). Die weitere Ent-
wicklung der Schiffe bot aber allmihlich neue Moglichkeiten, schwierige Kii-
stenstrecken durch Kreuzen zu tiberwinden. Stidte, die sich nach 1200 etablier-
ten, lagen am offenen Meer (Andrén 1983, S. 86). Ein Seebuch aus dem 15.
Jahrhundert gibt die Route um Skagen herum und weiter in die Ostsee an Ro-
stock, Danzig, Riga und Reval vorbei genau an. Die Situation ist jetzt eine an-
dere. Die Funde von Koggen wurden simtlich im Zuge dieser neuen Seewege
getdtigt, also entweder nur an Hafenplitzen oder in weitem Abstand von den
Kiisten (Abb. 4).

Summary

Sea and river routes in south Scandinavia considered from an archaeolo-
gical point of view

The purpose of this article is to give an account of some methods that have
been used to indicate waterways from prehistoric times and to give some exam-
ples of routes which probably were used by boats at different periods.

The material is sparse and uneven. Transport over water leaves nothing but
indirect traces. Harbours, barriers and wrecks offer some hints. The distribution
of archaeological finds has sometimes been thought to show links of communi-
cation, and imports have also been used as indications of waterways. Information
has been sought in place-names and written sources.

The changing landscape provides a considerable difficulty. Rather small varia-
tions in sea level cause great changes in the conditions for navigation, especially
along the shoaling south-Scandinavian shores.

The possibilities to trace water-ways from the oldest parts of prehistory are of
course strongly restricted. The localisation of settlement sites from the early stone
age for example shows that the waterways were of importance for communica-
tion. However, this does not necessarily mean travel by water; rivers or streams
could have facilitated orientation for transport by land.
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An example from the bronze age shows a concentration of indications of sett-
lement at a Scanian river, exactly were the calm reach of the river is broken by a
series of falls. Up to this point the river was navigable.

The possibilities for studying waterways increase considerably during the iron
age and especially the Viking age. A written source that has been much discussed
is the account of a journey by Ottar from the 9* century.

Several attempts have been made to reconstruct Ottar’s route from Sciringes
Heal in southern Norway to Haithabu in Schleswig. From this period a quite
large material of constructions in connection with sea transport is known. Wreck
finds i.a. show that the routes followed the shores closely.

With the growing loading capacity the ships were gradually forced to choose
new more off-coast routes. This change is evident in the material from the 13
century onward.
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Svend Gissel

Verkehrsnetzinderungen und Wiistungserscheinungen
im spatmittelalterlichen Dinemark’

Mit 5 Abbildungen

I

Vor etwa 40 Jahren durchwanderte ich mit meinem Freund Viggo Nielsen,
heute Direktor des dinischen Staatsamtes fiir Naturschutz und Denkmalpflege,
und seiner Frau den jiitischen Heerweg von der alten Hauptstadt Jiitlands, Vi-
borg, bis zur dinisch-deutschen Grenze bei Padborg, und zwar mit Hugo Mat
thiessens Buch iiber diesen alten und wichtigen Verkehrsweg in der Tasche. Von
den vielen Eindriicken dieser Wanderung ist mir besonders einer in Erinnerung
geblieben: die Feststellung Matthiessens, dafl der Heer- und Ochsenweg, der im
friheren Mittelalter von Viborg aus in seiner ganzen Linge fast direkt nach
Siiden fiihrte, also durch das Binnenland verlief, im Spitmittelalter und in der
Neuzeit nach den Hafenstiadten Kolding und Haderslev an der Ostkiiste bzw.
nach Ribe an der Westkiiste abdrehte, um dann zu seiner alten Spur nach Siden
zuriickzukehren und sie nach Gottorf, Rendsburg usw. fortzusetzen. Das alte
Zwischenstiick wurde als toter Weg von der schwarzen Heide tiberwuchert. Auf
dieser ersten Erfahrung aufbauend mochte ich weitere Beobachtungen tiber di-
nische Verkehrswege und Wiistungserscheinungen anschlieflen, um dann zwei
einschldgige Beispiele niher zu behandeln, eines aus dem Bereich des See-
verkehrs, das andere aus dem Bereich des Landverkehrs.

Im Rahmen meiner Forschungen tiber biuerliche Zinszahlung und Siedlungs-
entwicklung in den 1950er und 1960er Jahren, die zu meiner Doktorarbeit von
1968 fiihrten, niherte ich mich allmahlich der wohl nicht ungewshnlichen Auf-
fassung, dafl der Landverkehr im Spatmittelalter der Schiffahrt bedeutungsmifig
unterlegen war, sofern es sich nicht um den Selbsttransport von Ochsen oder
Pferden handelte, und dafl diese Tatsache auch fiir die Siedlungsentwicklung von
Einflufl war; die letzte Schlufolgerung war jedoch nicht unumstritten. Massen-
waren wie Getreide konnten iiber lingere Strecken tiberwiegend nur zur See
verfrachtet werden, und auch der Getreidezins der Bauern war tiberwiegend auf
den dinischen Inseln mit ihren ausgedehnten Kiisten sowie auf der Ostkiiste von
Jutland verbreitet. Im jiitischen Binnenland dagegen wurde das Getreide als Zins

' Dem Beitrag liegt ein Vortrag auf der 12. Tagung des Arbeitskreises fir genetische Siedlungsfor-
schung in Mitteleuropa (Rendsburg, 25. - 28. September 1985) zugrunde. Vergleiche dazu auch
den Tagungsbericht von K. FeAn in diesem Bande!
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in groflerem Umfang durch animalische Erzeugnisse erginzt, z.B. durch Butter,
weil diese Ware, gemessen an ihrem Wert, leichter zu tragen war als Getreide. Die
dinischen Wege und Straflen waren schlecht und Ausweichmoglichkeiten wie die
im Winter zugefrorenen Fliisse in Schweden gab es in Danemark nicht. Ein Hin-
weis auf den Vorteil der Kiistenregionen beziiglich Fischerei und Seeverkehr er-
gab sich aus der von anderen und mir gemachten Beobachtung, dafl an der
Sudostkiiste von Seeland und auf der Insel Men im Spitmittelalter eine deutliche
Bevolkerungszunahme erfolgte, eine ziemlich iiberraschende Ausnahme von der
allgemeinen Entwicklung in dieser Wiistungsperiode. Dieser dynamische Impuls
im Kiistengebiet steht in scharfem Gegensatz zum Stillstand oder gar zur riick-
liufigen Entwicklung in Zentrum Seelands; hier blieben die Kirchspiele und
Dérfer im 16. Jahrhundert ganz klein.

In den beiden Jahrzehnten der Forschung am Wiistungsprojekt (Det nordiske
Bdegardsprojekt; vgl. dazu Gissel 1982) nach 1968 konnte ich, nicht zuletzt
durch die intensive Diskussion mit ddnischen und skandinavischen Kollegen,
meine Erfahrungen mit Verkehrsaspekten erweitern. Dabei ergaben sich natur-
gemifl mehrere Gesichtspunkte: In Norwegen stand man dem Gedanken der
Einwirkung des Handels auf die Siedlungsentwicklung fremd gegeniiber. An-
dreas Holmsen, der Altmeister der norwegischen Agrar- und Siedlungsgeschich-
te, charakterisierte die Periode der Wiistungen als die Zeit, »bevor der Bauer
Geschiftsmann wurde« (1982). Norwegische Forscher wie Holmsen oder Jorn
Sandness unterstrichen die negativen Auswirkungen der groflen Seuchen des
Spatmittelalters auf das Wirtschaftsleben; sie verwiesen auf die interessante Be-
obachtung, daf vor allem Siedlungen in der unmittelbaren Umgebung der Stadte
vom Waiistfallen bedroht und die Stddte selbst spiirbaren Kontraktionsvorgingen
ausgesetzt waren. Als einzige Ausnahme in der negativen Einschitzung der all-
gemeinen Entwicklung kann die Ubereinstimmung dariiber gelten, daf§ sich die
grofle Meeresfischerei bei den Lofoten und in den nordnorwegischen Gewissern
auf die Siedlungs- und die gesamte Wirtschaftsentwicklung dieser Region sehr
anregend und belebend auswirkte. Ansonsten aber seien die Stiddte Norwegens
aufgrund ihrer geringen Zahl und Grofle ebensowenig wie die allzu bedeutungs-
losen Handelswege dazu geeignet gewesen, um positiv auf die Siedlungsentwick-
lung einwirken zu kénnen. Daf} norwegische Numismatiker das Verkehrsleben
wesentlich hoher einschitzen, hat bei den Siedlungsforschern bisher keine an-
deren Schlufifolgerungen hervorgerufen. Fiir einen dinischen Historiker er-
scheint es schwer verstindlich, daf} sich die hansischen Handelskriege fiir diese
»Wirtschaft der Selbstversorgung« so katastrophal auswirken konnten.

Schweden erwies sich im Wiistungsprojekt als das Gelobte Land der fachlichen
und lokalen Sonderinteressen, wie dies auch aus der Rezension Ulf Sporrongs
von 1984 hervorgeht. Die scharfe Grenze zwischen Historikern, die Schrift-
quellen auswerteten, und Feldforschern wie Archiologen, Geographen und
Quartirgeologen, die Sporrong feststellt, mufite sich in der schwedischen For-
schung natiirlich auch auf die Bewertung der siedlungsmifigen Folgen von Han-
del und Verkehr auswirken: Wirtschaftsgeographische und wirtschaftsarchio-
logische Beobachtungen konnten neben rein historischen Erkenntnissen einfach
nicht zur Geltung kommen; dhnliches gilt fiir die Namenkunde. Nur vereinzelt
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Die wichtigsten Landverkehrsrouten waren die
groBe militarisch und wirtschaftlich bedeutende
Verbindung (Ochsenweg) von Jitland nach
Holstein und die skandinavischen FluBtaler
vom Landesinneren zur Kiiste.

1) 100 W 300 ki
I —

Abb. 1: Die wichtigsten skandinavischen Seeverkehrsrouten im Spatmittelalter.

Nach S. Gissel 1981, S. 191.
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kam es zu einer interdiszipliniren Diskussion. So sehr man die konsequente
historische Methode der schwedischen Kollegen hervorheben mufl - es fehlte an
der Breite der Forschung. Was den Zusammenhang zwischen Verkehr und Sied-
lung betrifft, begniigte man sich mit Einzelergebnissen, nimlich dem Wiistwerden
von Dérfern in Stadtnihe wie in Norwegen und iibrigens auch in Dinemark.
Eine zureichende Erklirung dieses Phinomens findet man nicht. Eine kleine
Einzelwiistung auf dem Heerweg durch Girds Harde, Schonen, wird als kriegs-
bedingt gedeutet. Die historisch aufschlufireichen Miinzforschungen von Brita
Malmer haben keinen Eingang in das schwedische Wiistungsprojekt gefunden.
Dennoch mufl man unterstreichen, dafl die besten lokalen Untersuchungen in
Schweden auch wertvolle verkehrsgeschichtliche Details erbracht haben, wie
etwa die von Jan Brunius tiber den Eisenzins in Nérke oder die von Sten Skansjo
beziiglich der anscheinend fehlenden positiven Auswirkungen des Schonenmark-
tes auf die Siedlungsentwicklung in der Skytts Harde.

Im dinischen Projekt konnten die ilteren Ansitze durch interdisziplinire Zu-
sammenarbeit weiter entwickelt werden. Obwohl die Quellenlage nicht ganz be-
friedigend ist, 148t sich fiir die beiden Untersuchungsgebiete auf den dénischen
Inseln, Horns Harde und die Insel Falster, doch mit Sicherheit feststellen, dafl
eine Siedlungsbewegung zur Kiiste hin erfolgte, auf Falster besonders zur wald-
reichen Nord- und Nordostkiiste, wo die fischreichsten Gewisser und die besten
Seeverbindungen lagen.

Noch bedeutungsvoller als die Verinderungen auf Falster, namlich ein wahres
Wirtschaftswunder, war die Entwicklung auf der kleinen Insel Mon mit der Stadt
Stege, im Norden von Falster. Sie wurde bereits im 14. Jahrhundert zu einem
verhiltnismafig hohen Wert in Mark Silber geschétzt; im 16. Jahrhundert ber-
traf sie in der Zehntleistung und der Bevolkerungszahl alle anderen Kirchspiele
dieses Raumes. Es ist bemerkenswert, dafl bei zwei Verpfandungen der Insel Men
1322 und 1344 dieselbe Rentenhshe wie in Libeck benutzt worden ist. Beziiglich
Falster darf erwihnt werden, daf nach der Ansicht des ddnischen Archiologen
Jens-Aage Pedersen, der fur das Wiistungsprojekt arbeitet, der Ort Kippinge im
Nordwesten der Insel in einem dhnlichen Verhiltnis zur Stadt Stubbekebing
stand wie - nach der Auffassung des schwedischen Forschers Erik Cinthio - die
Vorgingersiedlungen (Kaupangar) in Schonen zu den spiteren Stidten Lund,
Hilsingborg, Vi und Tommarp; solche Handelsplitze fielen wiist.

Der dinische Historiker Michael Gelting beurteilte 1985 die im Wiistungs-
projekt erbrachten Indikatoren fiir die Einwirkung des Handels auf die Sied-
lungsentwicklung in sehr allgemein gehaltener Form; eine derart zurtickhaltende
Sicht mag wohl richtig sein, da es in der nordischen Geschichtsforschung generell
sehr schwierig ist, fir die iltere Zeit demographische und wirtschaftliche Ent-
wicklungsfaktoren prizise aus den Quellen zu erarbeiten. Meiner Meinung nach
14t sich aber die Wirkung der drei Wirtschaftsbereiche, der Fischerei, des See-
verkehrs und des Seehandels, als Faktorenbiindel durch die Siedlungsbewegun-
gen relativ gut nachweisen. Viel schwerer sind allerdings die Kausalverhaltnisse
beziiglich des Landverkehrs und Landhandels zu fassen.
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Im Zentrum meines Beitrags steht die Erhellung der Quellen- und Forschungs-
problematik am Beispiel zweier dinischer Verkehrswege, die in den letzten Jahr-
zehnten intensiv erforscht wurden, nimlich des Seewegs und Seeverkehrs nach
Roskilde und des Landverkehrs durch Siidjitland. In beiden Fillen kann ich nur
die wichtigsten Fragen vorlegen, wobei die prihistorische Zeit ausgeklammert
werden mufi.

Dem Seeweg nach Roskilde wurden seit 1978 von dinischer Seite bahn-
brechende historische, schiffahrtsgeschichtliche und meeresgeologische Arbeiten
gewidmet. Die Anregung zu diesen Forschungen gaben 1968 Olaf Olsen, Hi-
storiker und heute Reichsantiquar, und der Diplomingenieur Ole Crumlin-Pe-
dersen mit dem Ausgrabungsbericht »The Skuldelev Ships« in den Acta Archaeo-
logica. Die in der ersten Hilfte des 11. Jahrhunderts zur Sperrung der Einfahrt
nach Roskilde versenkten Skuldelev-Schiffe, die sich heute bekanntlich im Ros-
kilde-Museum fiir Wikingerschiffe befinden, reprisentieren Schiffstypen der Wi-
kingerzeit und des frithen Mittelalters: Das kleinere Kriegsschiff hatte einen Tief-
gang von 0,6 m, das Kiistenfahrzeug, vielleicht ein Fischerboot, von 0,7 m und
das kleinere Handelsschiff 1,0 m mit Last, wihrend das grofiere Kriegsschiff, das
»Langschiff«, 1,2 m und das grofiere Handelsschiff, »Knarr« genannt, mit Last
1,5 m Tiefgang aufwies. Das kleinere Handelsschiff, das kleinere Kriegsschiff
und das »Langschiff« waren aus Eichenholz verfertigt; wahrscheinlich handelt es
sich um dinische Schiffe. Dagegen waren das hochseegingige Handels- und
Frachtschiff sowie das Boot aus Kiefernholz gebaut; das grofie Schiff diirfte
jedenfalls norwegischer Herkunft gewesen sein. Wenigstens das guterhaltene klei-
ne Handelsschiff war fiir den ortlichen Verkehr sehr gut geeignet; es lief sich
aufs Land und iiber Land ziehen.

Wie verhielten sich die Gewisser bei Roskilde zu diesen Schiffen? Es ist auf-
fallend, dafl der Seeweg nach Roskilde anscheinend sehr viel mehr durch Hin-
dernisse eingeschrinkt war als der nach Holbzk, der zweiten Kiistenstadt des
Fordensystems, die durch Schiffe mit einem Tiefgang von mindestens 3 m ange-
laufen werden konnte. Im Seeverkehr nach Roskilde hingegen konnten, wie Ole
Crumlin-Pedersen (1978, S.24) festgestellt hat, neben Kleinfahrzeugen nur
Kriegs- und Handelsschiffe mit einem Tiefgang bis maximal 1,5 m benutzt wer-
den, in der nordlichen Hilfte der Forde auch grofiere Schiffe mit bis zu 2 m
Tiefgang. 1982 behauptete Erling Bondesen aufgrund geologisch-archiologischer
Untersuchungen sogar, dafl auch im fritheren Mittelalter nur Schiffe mit einem
Tiefgang unter 0,5-0,7 m passieren konnten. Da die Skuldelev-Schiffe die Forde
etwa auf halbem Wege sperrten, bedeutet dies, daf} unter normalen Verhiltnissen
leichte Schiffe die Fahrt weiter nach Siiden fortsetzen konnten. Eines scheint aber
sicher zu sein: Die Kogge des 13. und 14. Jahrhunderts mit etwa 3 m Tiefgang bei
voller Ladung und etwas spiter der Holk konnten nicht nach Roskilde fahren,
wohl aber nach Holbak; gewif scheint auch, daff der nordliche Teil der Roskil-
der Forde fir grofere Schiffe zuginglicher war als der siidliche bei Roskilde
selbst.
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In diesem Zusammenhang muf die Siedlungsgeschichte der Halbinsel Horns
Harde, die sich von Mittelseeland zwischen Roskilde und Holbak nach Norden
erstreckt, in die Diskussion eingefiihrt werden.Die Halbinsel war bis 1300 mit
grofieren und kleineren Dorfern, Einzelhofen und wohl auch Mihlen bereits
gleichmiBig besiedelt. Mittelpunkt des Gebietes war der konigliche Besitz Skibby,
dessen Name das dinische Wort fiir Schiff enthilt. Sowohl 6stlich des Dorfes, im
Kirchspiel Skibby, als auch westlich bei Vellerup sind 1682 in den Flurnamen
dltere Schiffsbezeichnungen, besonders fiir Kleinschiffe, iiberliefert. An beiden
Stellen verbinden sich in den Flurnamen die Bezeichnungen fiir Briicke, Miihle
und Schiff. In der Nihe von Skibby lag im Hochmittelalter die Gerichtsstiitte der
Harde, das Thing. Gegen 1300 wurde im Norden der Halbinsel die konigliche
Burg Abrahamstrup (Jegerspriis) erbaut, an einem Platz, von dem aus die See-
schiffahrt effekuv behindert und kontrolliert werden konnte, besonders in der
Forde selbst; dies geschah um 1380 durch Seerduberei, auch im Sund, spiter
durch die Erhebung von Abgaben (Zoll). Diese Burg wurde das neue Zentrum
fir die konigliche Macht in der Harde; der Besitz im Siiden um Skibby wurde
gegen Land im Norden getauscht, auch die Gerichtsstitte nach Norden verlegt.
Die einschneidendste Folge dieser Verlagerung war, dafl im Siidteil, wo die Harde
am breitesten ist, die grofite Wiistung Didnemarks zu finden ist, und zwar mit
10% der genannten Hufenzahl der Harde. Mindestens acht Dérfer, darunter das
grofle Dorf Kunderslev, fielen vollstindig wiist; in den drei Kirchspielen der
Region erfafite der Wiistungsprozef 37% der Hufen, im Kirchspiel Krogstrup,
dem Kern der Wiistung, sogar 60%. Dazu kamen temporire und partielle Wii-
stungen in benachbarten Dorfern. Es pafit zu diesem Bild, dafl aus den Quellen
auflerhalb des groflen Wiistungsgebictes keine signifikanten Wistungserschei-
nungen abzulesen sind. Die Siedlungen an der Kiste blieben wiberall bestehen.
Ferner behauptete sich sowohl stidlich des Waldes Hornsved als auch an der
Westkiiste jeweils ein breiter Streifen von Siedlungen; in den Dorfern des Gutes
Selse der Propstei Roskilde in der siidostlichen Ecke der Harde, mit ihren guten
Verbindungen nach Roskilde, verzeichnen wir im Spatmittelalter sogar ein ge-
wisses Wachstum. Die grofle Wiistung blieb beschrinkt auf das siidostliche Zen-
trum der Halbinsel bei Skibby. Da Gelinde und Boden hier kaum schlechter
waren als anderswo in der Harde und die Landeigner, wie es scheint, urspriing-
lich nicht geneigt waren, das Land wiistfallen zu lassen, bleibt fiir die Erklirung
der genannten Verteilung von Siedlungen und Wiistungen nach der demogra-
phischen Krise des Spatmittelalters die sehr plausible These, dafl sich im ausge-
henden Mittelalter die Verkehrsverbindungen der vom Wstungsprozef erfafiten
Region im mittleren Bereich der Harde wesentlich verschlechterten. Die Stadt
Roskilde mit ihren reichen kirchlichen Institutionen war dadurch weniger be-
troffen, da andere Hifen wie Kopenhagen oder Koge zur Verfiigung standen.
1462 heifit es in einem Weistum (tingsvidne) aus der Horns Harde, dafl die Giiter
der Krone, der Kirche und der Ritterschaft einfach wiistfallen wiirden, wenn der
direkte Handelsverkehr per Schiff unterbrochen werde. Der Hintergrund fur
diese Behauptung war, dafl der Konig 1455 Roskilde und Holbzk zu Stapel-
platzen fiir das Isefjord-Gebiet erklirt hatte; da es aber ginzlich unmoglich war,
mit den groflen Schiffen nach Roskilde zu gelangen, leichter aber, die Kiiste im
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Abb. 2 : Karte von der Horns Harde. Dénische Gesellschaft der Wissenschaften, 1768.
Nach S. Gissel 1977, S. 270.

Norden von Skuldelev aufzusuchen, wirkte das kénigliche Mandat im Falle Ros-
kildes wie der Versuch, Aktivititen, an denen Roskilde auf keinen Fall teilnehmen
konnte, von vornherein zu unterbinden, wenngleich Institutionen und Biirger
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Roskildes auch Besitz nordlich von Skuldelev hatten. Trotz des Widerstandes auf
dem Lande gaben die Biirger von Roskilde und Holbzk ihre Stapelintentionen
nicht auf und versuchten sogar mit Gewalt, den direkten Handel zwischen See-
fahrern einerseits und den Anbietern von den Hifen und Markten andererseits zu
verhindern. So bemichtigten sich 1489 die Burger von Roskilde eines norwegi-
schen Schiffes, das Holz geladen hatte, und pliinderten es.

Die Seeverbindung zwischen Norwegen und der Horns Harde ist im Mittel-
alter, verstirkt im 16. Jahrhundert belegt; sie sicherte wie andere seewirtige Ver-
bindungen jenseits des Skagerraks und des Kattegats vor allem die Zufuhr von
Baumaterial (Holz). Ausgefiihrt wurde das heimische Getreide. Bemerkens-
werterweise ist der Name des heiligen norwegischen Konigs Olav unter den Per-
sonennamen der Horns Harde weit verbreitet; in der Gegend um Roskilde
kommt er dagegen nur selten vor. Direkte Verbindungen mit den wendischen und
den westeuropdischen Stddten sind nicht nachweisbar; die Koggen konnten hier-
hin ja nicht kommen. Wichtig war die Kleinschiffahrt. An der Ostkiiste der Har-
de hatte fast jedes Dorf seine Fihre tiber das niedrige Wasser an Nordseeland,
und im 17. Jahrhundert liefen die meisten Dérfer ihr Getreide zur See an eine
Miihle siidwestlich der Harde fithren (Vintre meller). So besteht aller Anlaf}, die
Bedeutung der Seeschiffahrt fiir die Horns Harde zu unterstreichen.

111

Ein weiterer dinischer Verkehrsweg, die Hauptlandstrafle durch Jitand, der
Heerweg, hat noch mehr das Interesse der Forschung gefunden als der Seeweg
nach Roskilde. Ich verweise auf den neuesten Forschungsbericht von Henrik
Becker-Christensen 1981/82. Seit 1930, als Hugo Matthiessen sein Buch heraus-
gab, gibt es eine lebhafte Diskussion tiber den Verlauf und die Verlegungen des
juuschen Heerwegs, die besonders intensiv in den letzten Jahrzehnten gefiihrt
‘wurde. Auch in der Bevolkerung besteht ein breites Interesse an dieser Ver-
kehrsader, der Naturschutz befafite sich ebenfalls damit. Das Hauptargument
der Forschung betrifft die Landschaft Senderjylland oder Slesvig.

Ich moéchte den Abschnitt iiber die Landverkehrsproblematik einleiten mit ei-
nem Hinweis auf den methodisch wichtigen Aufsatz von Dietrich Denecke von
1979. Denecke betont mit Recht, dafl die Erforschung und Rekonstruktion mit-
telalterlicher Verkehrswege in interdisziplinirer Zusammenarbeit erfolgen mufl.
Das gilt, wie oben bereits gezeigt, auch fiir die Seewege. In dieser Weise sollte die
gesamte Verkehrswegeforschung der Zukunft interdisziplindr angelegt werden.
Gerade fiir Danemark ist unser Wissen iiber die »Altstrafien« noch sehr liicken-
haft. Als wichtigste Quellen- und Untersuchungsobjekte bezeichnet Denecke fol-
gende vier Gruppen: 1. Wegespuren und andere Gelandebefunde, 2. Altkarten, 3.
Wegeordnungen, Zollakten und andere einschligige Archivalien sowie 4. Berichte
tiber Pilgerreisen und andere Itinerarien. Da das Kielwasser mittelalterlicher
Schiffe nicht mehr sichtbar ist und die alten Trassen und die kartierten Wege nur
schwer exakt zu datieren sind, mufl den Knotenpunkten des See- und Landver-
kehrs, die auch in Zollakten und Itinerarien hervorgehoben werden, besondere
Aufmerksamkeit geschenkt werden. Dies gilt vor allem fiir die Hafenstidte, die
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Abb. 3: Der jutlandische Heerweg von Viborg bis Schleswig.
Nach H. Matthiessen 1944, S.13.

fast immer Land- und Seewege miteinander verbinden. Die Kombination von
Briicke, Mithle und Schiff, die wir in der stidtelosen Horns Harde gefunden
haben, entwickelte sich in Ribe, Haderslev oder Rendsburg zur Kombination von
Damm, Miihle und Schiffsbriicke. Das sind die wichtigsten Komponenten. Die
Elemente Markt und Zoll finden wir auch an solchen Plitzen, aber ebenso im
Gelinde; natiirlich gibt es Briicken auch bei Wasserldufen. Alle diese Indikatoren
wurden in der dinischen Heerwegforschung bereits herangezogen, die meisten
schon von Matthiessen, der auch Einzelbefunde aus den Trassen behandelt hat.
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Wie in der Einleitung schon erwihnt, erstreckte sich der alte Heerweg nach
Matthiessens Auffassung zunichst mitten durch Jitland, wihrend er sich im
Spatmittelalter und den folgenden Jahrhunderten als Ochsenweg den Kiisten zu-
wandte. Bei aller Bewunderung fiir den Altmeister erscheint seine Deutung heute
als zu einfach, wenngleich die Grundannahmen seines Buches weiter bestehen:
Grundlegend fiir den Verlauf des Heerwegs war die zu allen Zeiten gegebene
Bedeutung des zentraljitischen Hiigelzuges, der eine durchgehende Wasser-
scheide darstellt. Die wichtigsten Verkehrshindernisse in dieser Region boten die
Auen nach Osten und nach Westen zu, die man entweder umgehen oder durch
Furten bzw. Briicken und Dimme passierbar machen mufite, wenn man sie kreu-
zen wollte. Die Hauptziele und Hauptfunktionen des Weges bestimmten in Ab-
hingigkeit von den wechselnden Maoglichkeiten, natiirliche Hindernisse zu tiber-
winden, in jeder Phase den tatsichlichen Verlauf.

Diese generelle Aussage kann durch eine relativ neue Beobachtung der Och-
senhandelshistoriker erginzt werden, ndmlich, dal den Ochsentreibern mehrere
Verbindungen durch Jutland zur Verfiigung standen, von denen der Heerweg
nur eine war. Nach Ausweis der Zollrechnungen, der wichtigsten Quelle fur diese
Erkenntnis, ist laut Heinz Wiese (1966) mit drei, laut Poul Enemark (1983) mit
vier oder fiinf Hauptstrecken durch Zentraljiitland zu rechnen. Natirlich kreuz-
ten sich diese Wege, besonders im Ubergangsbereich von der Mitte zum Siiden
der Halbinsel. Es wird somit viel schwieriger, Verkehrsnetzinderungen exakt
festzustellen; immerhin gibt es, was Matthiessen schon festgestellt hat, Fille von
Wegewiistungen; mitunter haben bestimmte Wege an Bedeutung verloren. Eine
besondere Wegstrecke z.B., schon von Matthiessen kartiert, stelle um 980* die
Verbindung von dem Konigssitz Jelling nach Siiden iiber Vejle Au dar, die - mit
kleinen Verlagerungen - auch heute noch existiert. In der Wikingerzeit besafl
diese Strecke, die bei Ravning iber eine ca. 700 m lange eichene Briicke, etwa
5 m breit, iber Au und Wiese fiihrte, wegen des Konigssitzes ziemlich grofle
Bedeutung. Siidlich des Wasserlaufes liegt das Kirchspiel @dsted, dessen erster
Namensbestandteil oth - so deutet es der ddnische Namenforscher J. Kousgird
Serensen - eine Bezeichnung fiir »Furt« darstellt. Somit ist der Ort wohl alter als
die Briicke, was auch nach der Datierung des zweiten Bestandteils -sted anzu-
nehmen ist. Die Gegend um Jelling war noch 1135 Sitz eines Zweiges der konig-
lichen Familie, aber die Glanzzeit dieser Gegend und der Wegstrecke war damals
bereits vorbei. Im 12. Jahrhundert verlief der Hauptweg etwas weiter westlich,
namlich iber Randbel, wo kein Wasserlauf zu kreuzen war, iiber Skodborg und
an Vojens vorbei. Es zeigt sich, dafl der Heerweg jetzt die Grenze des Bistums
Schleswig gegen das Bistum Ribe bildete oder dazu wurde, wobei der Weg selbst
noch auf Schleswiger Grund lag. Die geographischen Grenzen der beiden Bi-
stiimer verliefen also vollig unabhingig von der weltlichen Einteilung des Landes
in Gaue und Harden, was, wie es Matthiessen ausgedriickt hat, sowohl die Exi-
stenz als auch die Bedeutung der Strafle widerspiegelt. Diese Beobachtung kénnte
auch in Deutschland auf methodisches Interesse stofien. Die Datierung der

2 Nach der dendrochronologischen Datierung 979 + 1 Jahr. Die Auskinfte iiber die Briicke bei
Ravning gab mir freundlicherweise Mogens Schou Jergensen.
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Grenzziehung ist nicht eindeutig; sie konnte im 11. Jahrhundert festgelegt wor-
den sein, vielleicht um 1050 in der Amtszeit des michtigen Erzbischofs Adalbert
von Bremen, in der das Bistum Schleswig eine wesentlich grofiere Rolle spielte als
das Bistum Ribe. Im 12. Jahrhundert gibt es zahlreiche Zeugnisse dafiir, daf} der
Heerweg iiber Randbel und Skodborg verlief, u.a. das Itinerarium des Abtes
Nicolaus auf Island von ca. 1150. Bereits aus dem 11. Jahrhundert findet man
Hinweise auf den Verlauf dieser Route, z.B. Runensteine. Der in jingeren Quel-
len erwihnte sog. Sachsenweg stammt nach der déinischen Ortsnamenforschung
(Bent Jorgensen 1979) aus der Zeit vor 1200; er verlief, wie H.V. Gregersen
gezeigt hat, in derselben Richtung wie der gleichzeitige Heerweg und wie dieser
auf der Grenze zwischen den Bistimern Schleswig und Ribe, hier im Bereich der
Propstei Haderslev. Gregersen deutet den Sachsenweg als »Weg nach Sachsenc.
Fir das 12. Jahrhundert muff man aber auch mit der Méglichkeit rechnen, daf}
die Sachsen, z.B. unter Heinrich dem Lowen, diesen Weg fiir Einfille nach Jut-
land benutzt haben. Im Spitmittelalter wurde der Hauptweg wieder nach Osten
verlegt, von Immervad nach der Briickenstadt Haderslev, die als solche um 1450
angelegt wurde, dann von Haderslev weiter nach Kolding. Zur selben Zeit oder
ein wenig frither wurde ein westlicher Weg nach Ribe gefiithrt; die Schiffsbriicke
in Ribe entstand. Gregersen hat nachgewiesen, dafl die Ochsentrift schon um
1400 im Gange war und fiir den Ochsentransport sich die Wegeteilung als prak-
tisch erwies. Den Weg nach Ribe gab es natiirlich schon frither; grofiere Bedeu-
tung erlangte er aber anscheinend erst um 1400.

Die moglichen siedlungsgeschichtlichen Folgen solcher Verlegungen sollen ab-
schliefend untersucht werden. Wie Ingrid Nielsen 1979 und 1985 eindeutig
nachgewiesen hat, fiel der nordostliche Teil der Stadt Ribe in der ersten Hailfte
des 15. Jahrhunderts wiist bzw. wurden die alten Wohnhauser in diesem Stadueil
durch Stille ersetzt, mit grofiter Wahrscheinlichkeit infolge der Ochsentrift. Die
Ursachen der negativen Siedlungsentwicklung entlang der Wegstrecke, d.h. der
Wiistungserscheinungen im mittleren Teil der jiitischen Halbinsel, sind nicht ein-
deutig zu kliren. Ich verweise hierzu auf die Untersuchungen von Gregersen im
dinischen Wiistungsprojekt. In diesem Raum, sidlich von Vojens, lagen vor 1400
zwei Kirchen, Nybel (bei Lilholt) und Arvad (bei Trzhede). Uberreste der erst-
genannten sind noch im Gelinde erkennbar. Matthiessen hatte angenommen, daf
Nybel nur eine Kapelle war; Gregersen aber hat mit Recht darauf hingewiesen,
daf diese Kirche - wie auch Arvad - im Catalogus vetustus der Kirchen im
Bistum Schleswig von ca. 1450 als gleichberechtigt mit anderen Kirchen in der
Gram Harde erscheint und somit eine Kirchengemeinde mit zugehérigen Dor-
fern reprisentierte. Gewshnlich wird es als Zeichen fiir Wiistwerden von Sied-
lungen angesehen, wenn die Kirchen verschwinden. In Jitland gibt es viele Bei-
spiele dafiir. Gregersen konnte in allen Einzelheiten zeigen, wie die Kirchspiele
von Nybel und Arvad zwischen vier anderen Kirchengemeinden aufgeteilt wur-
den. Nur nebenbei sei erwihnt, dafl es auch weiter im Norden, besonders auf der
Randbel Heide und der sog. Alheide siidlich von Viborg, am Heerweg wiist-
gefallene Kirchenstitten gibt, obwohl der Weg selbst nicht von der Wiistungbe-
wegung betroffen war. Als gemeinsames Kennzeichen ist festzuhalten, dafl alle
Kirchenwiistungen am Heerweg auf armen Boden lagen. Bei Nybel und Arvad
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fiel auch der Weg wiist; es lohnt sich, der Untersuchung von Gregersen noch ein
wenig zu folgen: 1638 schrieb der Pfarrer von Skrydstrup, Peder Mikkelsen, die
Kirche Nybel, die jetzt im Kirchspiel Skydstrup liege, sei durch Krieg und Fehde
wiistgefallen, womit er vermutlich die Fehden des Unionskénigs Eriks von Pom-
mern mit den Schaumburgischen Grafen von Holstein in der ersten Hilfte des
15. Jahrhunderts meinte. 1763 duflerte sich ein Pfarrer aus derselben Gegend,
J.A. Dyssel von Nustrup, dhnlich, indem er das Wiistfallen der betreffenden Dér-
fer den auswirtigen Feinden oder allgemein der Pest zuschrieb. Neben diesen
ofters genannten kurzfristigen Faktoren wird als langfristig wirksame Ursache
der Wisstungserscheinungen siidlich von Vojens und westlich von Haderslev der
arme Sandboden hervorgehoben. H.V. Gregersen, der u.a. die von ca. 1640
stammenden Karten von Johannes Mejer einer griindlichen Auswertung unter-
zog, hat mehrmals betont, dafl der Heerweg wohl dicht an den Dérfern vorbei,
aber nicht durch die Dérfer selbst gehen konnte. Andererseits findet man auf den
Karten zu beiden Seiten des Ochsenwegs Heerweg-Acker, die man sinnvoll als
Rast- und Weideplitze fiir das Vieh deuten kann. 1623 waren 280 Rinder aus
Koénigsbesitz, die ausnahmsweise von Siiden kamen, zwischen Rendsburg und
Haderslev elf Tage unterwegs; davon waren wenigstens vier Tage fiir Ruhe und
Weide bestimmt. Die Landschaft am Heerweg war also nicht nur den Pliinde-
rungen der kimpfenden und durchziehenden Truppen, sondern auch, und zwar
permanent, der Weidetitigkeit der Rinder ausgesetzt. Die Belastung wurde durch
den vermehrten Diingeranfall nur zum Teil ausgeglichen. Man muf ferner be-
denken, dafl nun, ca. zwei Jahrhunderte nach der Verlegung des Heerwegs, mehr
Fettvieh- als Magerviehhandel getrieben wurde.

Welche Auswirkungen kann die Verlegung des Heeres- oder Ochsenweges ge-
habt haben? Poul Enemark hat 1985 die Bedingungen der Viehtrift im Detail
dargestellt und klar gemacht, daf} das Futter in den drei Wochen, die das Vieh von
der Gegend beim Limfjord bis zum Markt Wedel an der Elbe unterwegs war, sehr
knapp werden konnte. Zufuhr war nur von den Kiistenstddten wie Flensburg
oder Haderslev aus méglich; von daher ergab sich ein gewichtiges Argument fiir
die Verlegung. Ein weiteres bot der Anschlufl des kiistennahen Weges an den
tibrigen Verkehr mit den dinischen Inseln, zumindest an die Ochsenwege durch
Fiinen. Die Situation l4fit sich insgesamt wie folgt beschreiben: Man hatte eine
Route an der jiitischen Ostkiiste entlang, an die man gegebenenfalls Futter auf
dem Seeweg heranfithren konnte; es gab eine zweite Route in der Nihe der
Westkiiste mit guten natiirlichen Weideplitzen; und schliefflich bestand noch die
mitteljiitische Route mit sehr geringen Moglichkeiten der Versorgung des Viehs.
Das Auftreten so zahlreicher Wiistungen an diesem Weg, ob mit oder ohne Ver-
legung der Route, liflt den Schluff zu, dafl die Verlegung des Heerwegs zum
Wiistwerden der Dérfer nicht notwendigerweise beigetragen haben mufl. Die
Moglichkeiten dauerhafter Siedlung waren wegen der armen Béden und der un-
zureichenden Zufuhr von vornherein eingeschrinkt. Es ist anzunehmen, daf§ die
Boden in der Zeit vor der Verlegung bereits ausgemergelt wurden; denn die Ver-
legung betraf eine Strecke, auf der die Tiere immer sehr erschépft und hungrig
waren. Gemessen an den von Enemark hervorgehobenen, besonders giinstigen
Weidebedingungen an der westlichen Strecke nach Ribe und der im 16. Jahrhun-
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Abb. 4 : Jitlandische Ochsenwege im 16. und 17. Jahrhundert.
Nach P. Enemark 1983, S. 73.
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Abb. 5 : Der Heerweg durch Schleswig. Nach H. Becker - Christensen 1981, S. 11.

dert eingespielten Versorgung des Fettviehhandels an der ostjiitischen Route mit
Gerreidefutter aus Ostjiitland und den Inseln, war es fiir die kleinen Dérfer auf
der Heide sehr schwer, nacheinander eine Reihe von Ochsenherden mit jeweils
40-60 Tieren aufzunehmen; schliefllich konnte der Konig in den 1540er Jahren
auf einem Hauptlehen gewohnlich nicht mehr als 40-60 Stiick Vieh aufstallen
lassen.

Meiner Ansicht nach mufl man unter Beriicksichtigung der allgemeinen Bedin-
gungen Mitteljitlands die Auswirkungen des Ochsenhandels auf die Siedlungen
in Heerwegnihe eher negativ als positiv bewerten. Ich gebe aber zu, dafl das
Quellenmaterial fiir eine abschlieBende Bewertung nicht gentigend aussagekriftig
ist. Die einzige Moglichkeit, das Problem zu l6sen, besteht ohne Zweifel im Aus-
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bau der topographischen Arbeit, die sowohl nérdlich als auch sudlich der
deutsch-dinischen Grenze bereits sehr ansprechende Ergebnisse erreicht hat. Sie
setzt eine enge Zusammenarbeit didnischer und deutscher Forscher in dieser Re-
gion voraus.

Summary

Changes of traffic routes and deserted settlements in late medieval Den-
mark

The subject of this paper has for decades been one of the author’s main re-
search themes. In my book about »Rents and Crops in Zealand«, 1968, 1 stated
that in the 16" century the most important centres of Zealandian population,
urban as well as agrarian, were situated at the coast, whereas the interior of the
island was more sparsely populated. In my opinion this could have only one
explanation, namely the predominating impact of fisheries and other maritime
activities, such as trade.

In the 1970s this statement was emphasized by the far wider experience of the
great Scandinavian project of deserted farms and villages, of which I was a
leader. I can refer to our common book »Desertation and Land Colonization«,
1981, in one of the contributions of which the importance of the great sea routes
around the Danish and Scandinavian shores is shown more generally by the
present author.

One of the examples was the history of the sea route to the town of Roskilde,
the old Royal and ecclesiastical centre of Zealand. The very limited depth of the
fiord in question did only allow rather flat-bottomed boats and under no circum-
stances cogs to reach Roskilde, as established by recent research. That is why the
commercial importance of this town was essentially reduced, especially in the
Later Middle Ages. As the desertion of the peninsula of Horns hundred at the
very entrance to Roskilde was concentrated in the centre of the landscape away
from the coast the connection is clearly indicated.

More obscure is the accumulation of desertions in the large heath regions
around the military and commercial route (ox route) from central Jutland to
Holstein. Especially the southern part of this great land route, through the Duchy
of Sleswick, has been subject to recent historical and geological research. It seems
certain that there has been some connection between the vast desertion of villages
and parishes and the partial desertion of the land route, but the priority is

It seems an obvious project for Danish and German historians and scientists to
solve the problems of the Old Army Route (Hzrvej) through Sleswick, and it is
as yet questionable. It may be noticed that in this region the impact of the climate
has been proved beyond any doubt. the author’s opinion that this task can be
mastered only in close cooperation between research workers of both countries.
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Franz Irsigler

Die Bedeutung von Pilgerwegen fiir die mittelalterliche Siedlungs-
entwicklung'

Mit 6 Abbildungen

I

In ihrem grundlegenden Aufsatz »Stadt und Wallfahrt in Frankreich, Belgien,
den Niederlanden und Deutschland« von 1972, dem ersten systematischen Ver-
such, die Beziehungen von Wallfahrt als einem »festen Bestandteil des mittelalter-
lichen Lebens« zu Markt, Messe, Siedlung und Fernhandel darzustellen, vor al-
lem aber die Frage zu beantworten, »ob und inwieweit der Wallfahrt eine stadt-
bildende Kraft zukomme«, betont E. Ennen mit Recht: »Nicht nur der Wall-
fahrtsort selbst, auch der Wallfahrtsweg kann Folgeerscheinungen wirtschaftli-
cher und siedlungsgeschichtlicher Natur verursachen.« (Ennen 1972, %1977,
2411)). Sie verweist dabei auf Hafenanlagen zur Verschiffung von Pilgern, die
zahlreichen Spitalsgriindungen an den Pilgerwegen und Pilgerzielen, die mehr-
schiffigen Wallfahrtskirchen an den groflen franzésischen Pilgerrouten nach
Santiago und nicht zuletzt auf die Griindung von neuen Siedlungen (salvitates)
in Spanien und Siidwestfrankreich, um deren Erforschung sich vor allem J.M.
Lacarra (1948) und Ch. Higounet (1951, 1963) verdient gemacht haben. In den
letzten Jahrzehnten ist der Aspekt der siedlungsbildenden Funktionen der Pil-
gerwege in der Forschung vertieft worden; zu verweisen ist auf Arbeiten von J.
Passini (1984) zur Entwicklung der mittelalterlichen Stidte am Pilgerweg in Na-
varra und Kastilien bzw. von H. Treuille (1980) an der Route von Toulouse nach
Le Haut-Comminges, ferner G. Jugnot (1979), H. Treuille (1979) u.a. zu den
Pilgerhospitilern in Spanien und Siidwestfrankreich. Auch in der kaum uber-
schaubaren, teils belletristischen, teils wissenschaftlichen Literatur zum Pilger-
wesen schlechthin - im Literaturverzeichnis kann nur eine kleine Auswahl ge-
geben werden - findet sich gewshnlich ein eigener Abschnitt tiber die Pilgerwege,
die dufleren Bedingungen des Reisens und die Infrastruktur auf den einzelnen
Routen, der gelegentlich durchaus systematisch gestaltet ist, z.B. in den klassi-
schen Werken von R. Oursel (1978, Kap. 3, La route), A. Kendall (*1972, Kap. 5
und 6), P.A. Sigal (1974) oder J. Chelini und H. Branthomme (1982).

Fir den Versuch, den Zusammenhang zwischen Pilgerwegen und Siedlungs-
entwicklung unter spezifisch siedlungsgeschichtlichen Fragestellungen in dhn-

" Der Beitrag stand auf dem Programm der 12. Tagung des Arbeitskreises fiir genetisches Siedlungs-
forschung in Mitteleuropa (Rendsburg, 25.-28. September 1985), konnte jedoch dort wegen eines
plotzlichen Erkrankens des Verfassers nicht vorgetragen werden.
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licher Weise zu systematisieren, wie dies E. Ennen fiir die stadtbildende, stadter-
weiternde bzw. stadterhaltende Funktion von Wallfahrt getan hat, beschrinke ich
mich auf drei klassische Pilgerwege bzw. Wegesysteme:

1. den eigentlichen Jakobsweg (camino francés oder einfach camino) von Osta-
bat bzw. Puente la Reina bis nach Santiago de Compostela,

2. die vier Hauptrouten der Santiagopilger in Frankreich und

3. das rheinische Wegesystem zu dem Dreieck der Wallfahrtsziele Koln, Aachen
und Trier.

Fiir diese Auswahl lassen sich - abgesehen von dem relativ guten Forschungs-
stand - zwei Begriindungszusammenhinge anfithren; der eine geht vom Wall-
fahrtstyp aus, der zweite von der Funktion der zu den Wallfahrtszielen fithren-
den Straflen und Wege. Santiago de Compostela zdhlt spitestens seit dem 11.
Jahrhundert neben Rom und Jerusalem zu den bedeutendsten Zielen der euro-
piischen Fernwallfahrt. Bis um 1300 kann mit einem gleichméfigen Pilgerstrom
gerechnet werden. Im 14. Jahrhundert dnderte sich der Rhythmus durch die
‘geniale Erfindung’ (L. Schmugge 1985, 211.) des periodischen Wallfahrens nach
dem Vorbild der ‘Heiligen Jahre’ in Rom, erstmals 1300 mit einem Plenarablaf
ausgerufen, die sich seit 1400 auf den 25-Jahre-Rhythmus einpendelten. Die
Santiagojubeljahre, im Spitmittelalter durch eine auf 1179 datierte Filschung
eines Papstprivilegs abgesichert, folgten einem unregelmifligen, wesentlich kiir-
zeren Rhythmus; bis heute finden sie dann statt, wenn der Festtag des Apostels
Jakobus auf einen Sonntag fillt. Nach neueren Forschungen von B. Schimmel-
pfennig (1978) und I. Mieck (1978) diirften sich in den 13 Heiligen Jahren des
15. Jahrhunderts die ohnehin hohen regelmifigen Pilgerzahlen pro Jahr
(17-25000) in etwa verzehnfacht haben. Welche Auswirkungen diese Extrem-
belastungen auf die Struktur der Pilgerwege hatten, ist leider noch zu wenig
untersucht; daher mufl die Analyse auf die hochmittelalterliche Phase beschrinkt
werden. Der Jakobsweg selbst von den Pyrendenpissen bis nach Santiago, der
camino, reprisentiert in dieser Zeit einen Wegetypus, bei dem die Funktion als
Pilgerweg eindeutig dominiert gegeniiber militidrischen und wirtschaftlichen Auf-
gaben.

Eine derart starke Dominanz der Pilgerfunktion scheint bei den vier Haupt-
routen durch Frankreich nicht vorhanden gewesen zu sein; man koénnte eher von
einem Gleichgewicht der wirtschaftlichen, militirischen und der Wallfahrtfunk-
tionen sprechen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dafl die durch den Liber Sancti
Jacobi (Codex Calixtinus), vor allem dessen V. Buch, den ‘Pilgerfiihrer’, vorge-
gebene klare Struktur der vier Wege eine scheinbare ist; in Wirklichkeit handelte
es sich um ein duflerst komplexes Wegesystem, das neben der Richtung auf das
Fernwallfahrtsziel Santiago mafigeblich durch zahlreiche iiberregionale Wall-
fahrtsziele an und neben den Hauptstrecken geformt wurde. Auch hier muf sich
die Analyse auf die Zeit vor dem Einsetzen der periodischen Wallfahrten in den
Jubeljahren beschrinken.

Das dritte Wegesystem in den Rhein- und Mosellanden dagegen soll als Bei-
spiel dafiir dienen, wie sich periodisches Pilgern in dem von Aachen um die Mitte
des 14. Jahrhunderts ausgehenden 7-Jahre-Rhythmus auf die Gestaltung der
Pilgerwege auswirkte. Vom Wallfahrtstyp her gesehen handelt es sich ebenfalls
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um die Verbindung von Fernwallfahrtselementen, besonders beziiglich der Pilger
aus Ungarn, Bshmen/Mihren und Osterreich mit iiberregionaler und lokaler
Wallfahrt zu mehreren Zentren, wobei Aachen, Kéln und Trier aber immer im
Mittelpunkt standen. Es scheint auf der Hand zu liegen, dafl die siedlungs-
wirksamen Elemente bei einer vornehmlich periodischen Wallfahrt relativ gering
ausgepragt waren, wenngleich man ihre Spuren auch in diesem Raum feststellen
kann.

In stirker generalisierender Form lassen sich folgende Hypothesen formulie-
ren: Die Stirke der siedlungsbildenden, siedlungserweiternden oder -stabili-
sierenden Funktionen der Pilgerwege hing ab von der Bedeutung des Wallfahrts-
zieles und der Konstanz seiner Anziehungskraft tber Jahrzehnte und Jahr-
hunderte hinweg, wie er gewshnlich bei Fernpilgerfahrten und Wallfahrten mit
einem iberregionalen Einzugsbereich gegeben war. ‘Impulsive Massenwall-
fahrten’ (Schmugge 1982, 32ff.) wie die Geifilerziige von 1349, der Zug der
Bianchi 1399 von Genua aus, die Kinderwallfahrten zum Mont Saint Michel
1456-59 oder die »wilden« Pilgerfahrten nach Niklashausen 1476, zum Heiligen
Blut von Wilsnack 1487 und 1516 bzw. zur Schonen Maria von Regensburg 1519
blieben in ihren dauerhaften Wirkungen trotz der enormen Pilgermassen sied-
lungsgeschichtlich unbedeutsam, wihrend selbst bei regionalen oder lokalen
Wallfahrten - zumindest in den Wallfahrtszielen selbst - deutliche Impulse zu
verzeichnen sind, sofern eine gewisse Stetigkeit gewihrleistet war. Je hoher iiber
einen lingeren Zeitraum hinweg der Pilgerstrom war und je gleichmifiger tiber
die Jahre und den Jahresablauf verteilt, desto stirker mufite die Infrastruktur der
Pilgerwege ausgebaut werden und die Wallfahrtsfunktion die sonstigen Funktio-
nen von Verkehrswegen in den Hintergrund dringen.

Ansatzpunkte fiir siedlungsgenetische Prozesse an von Pilgern genutzten We-
gen und Straflen bzw. Fluf- und Seeschiffahrtsrouten boten alle neuralgischen
Punkte im Verkehrssystem, Landeplitze und Hifen, Flufiberginge (Furten,
Fihren, Briicken), Pafistrecken in den Hoch- und Mittelgebirgsregionen, sied-
lungsleere oder siedlungsarme Zonen (Wald, Heide, Bergregionen, Hochgebirge),
Kreuzungspunkte von Straflen und Wegen bzw. von Land- und Wassertrans-
portwegen. Man kann davon ausgehen, dafl im mittel-, west- und siideuropii-
schen Raum, basierend auf ehemaligen Rémerstraflen und ilteren Wegesystemen,
ein respektables Verkehrsnetz vorhanden war und fir den frith- und hochmit-
telalterlichen Pilgerverkehr zur Verfigung stand. Dariiber hinaus wurden im
Mittelalter durch Herrscher und Adel zahlreiche neue Wege erschlossen, wobei
die Bediirfnisse des immer besser organisierten Pilgerverkehrs zweifellos stimu-
lierende Wirkung zeigten oder andere Verkehrsfunktionen zumindest verstirk-
ten. Eine klare Trennung ist selten moglich.

Ahnliches gile fur den Bestand an Siedlungen, an dem wir den durch die Wall-
fahrt gewonnenen Zuwachs messen kénnen. Nur in Ausnahmefillen lassen sich
neue Siedlungen und Siedlungstypen eindeutig und ausschlieflich auf die Er-
fordernisse der Pilger zuriickfithren; meist verstirken diese lediglich bereits vor-
handene bzw. aus anderen Zusammenhingen resultierende Siedlungsansitze. Als
hilfreich erweist sich bei der Untersuchung, wenn man allgemeine Bedingungen
des Reisens im Mittelalter (zu Fuff, zu Pferd, Maultier oder Esel, auf Karren und
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Wagen, zu Schiff), maximale und durchschnittliche Reiseleistungen pro Tag je
nach den naturriumlichen Gegebenheiten, Wartezeiten an kritischen Punkten,
Sonderbelastungen durch Krankheit und korperliche Gebrechen, Gefihrdung
durch Mensch und Tier, Witterung und Transportmittel, besonders beim Schiffs
transport, und nicht zuletzt die soziale und wirtschaftliche Stellung der Pilger
und Pilgergruppen in Rechnung stellt und auf diese Faktoren hin die Entwick-
lung der Infrastruktur der Pilgerwege abprift.

I

Fir den Jakobsweg bietet das V. Buch des Codex Calixtinus oder der Liber
Sancti Jacobi, der seit kurzem in gut kommentierter Ubersetzung vorliegt (KI.
Herbers 1986; latein. Text W.M. Whitehill, 1944; franzosische Ausgabe J. Viel-
liard, °1981) - wohl der aussagekriftigste hochmittelalterliche Pilgerfihrer (vgl.
A. Bonet Correa 1981), abgeschlossen zwischen 1140 und 1150 in Frankreich,
vielleicht von dem Priester Aimericus Picaudus (Herbers 1984) -, eine hervor-
ragende Grundlage fiir die Beschreibung der Situation entlang dem camino um
die Mitte des 12. Jahrhunderts (Abb. 1). In Kapitel I (Wege nach Santiago) heifit

— der camino ® Station L [ %

== == andere Route W Hospiz T : ]
& Abtei der Priorei von Clunyj

Briviesc;

-
arrion Hornillos Ve

— /\f\/y/v\\)B

Abb. 1: Der Jakobsweg in Spanien (nach R. Oursel, 1978, S. 165).

es: »Vier Wege fithren nach Santiago, die sich zu einem einzigen in Puente la
Reina in Spanien vereinigen; einer geht iiber St-Gilles, Montpellier, Toulouse und
den Somportpafl, ein anderer iiber Notre-Dame in Le Puy, Ste-Foy in Conques
und St-Pierre in Moissac, ein weiterer {iber Ste-Marie-Madeleine in Vézelay,
St-Léonard im Limousin und die Stadt Périgueux, ein letzter tiber St-Martin in
Tours, St-Hilaire in Poitiers, St-Jean in Angély, St. Eutrope in Saintes und die
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Stadt Bordeaux. Diejenigen Wege, die tber Ste-Foy, St-Léonard und St-Martin
fahren, vereinigen sich in Ostabat, und nach dem Uberschreiten des Cisapasses
treffen sie in Puente la Reina auf den Weg, der den Sompartpaf iiberquert; von
dort gibt es nur einen Weg bis Santiago.« Vom Somportpaf bis Puente la Reina
zihlte der Autor des Liber drei kleine Etappen mit den Stationen Borce, einem
Dorf auf der gascognischen Seite des Passes, Jaca und Monreal. Zwischen dem
Cisapafl bzw. St. Michel auf der gascognischen Seite bis nach Santiago verbleiben
13 Etappen: Viscarret (kurz), Stadt Pamplona (kurz), Estella, N4jera (zu Pferd),
Stadt Burgos (zu Pferd), Fromista, Sahagtn, Stadt Léon, Rabanal, Villafranca
(iber den Monte Irago), Triacastela (iber den Cebreropafl), Palas del Rey,
Santiago (kurz).

‘Dieser Weg, der camino francés, folgt einer Romerstrafle. Er wurde erst seit
dem 11. Jahrhundert verstiarkt benutzt; die iltere, z.T. erheblich beschwerlichere
Route, die aber mehr Sicherheit gegen moslemische Angriffe bot, verlief weiter
nordlich, meist der Kiiste entlang. Es besteht kein Zweifel, dafl der camino seit
dem 10. Jahrhundert zunéchst mehr als Heerstrafle im Zuge der Reconquista
fungierte denn als Pilgerweg, nicht zuletzt aufgrund des Uberfalls von Al Mansur
997 auf Santiago. Reconquista, Kreuzzugsidee und Wallfahrt zu Santiago Ma-
tamoros, dem Maurentoter, lieen sich in idealer Weise verbinden. Erst im spiten
11. Jahrhundert traten die Pilgerwegfunktionen vor die militdrischen und natiir-
lich auch die wirtschaftlichen. So scheint es fraglich, ob man Toponyme wie
Villafranca, Villafranca del Bierzo oder die Entstehung von ‘Frankenvierteln’ in
Pamplona, Puente la Reina, Logrofio, N4jera, Santo Domingo de la Calzada
oder Burgos nur auf die Verbindung von Handel und Pilgerfahrt (K. Kolb 1978,
90) zuriickfithren mufl und nicht auch oder sogar eher auf Militirsiedlung.
Puente la Reina (Pons Reginae) z.B., frither Gave, wurde von Franken (Fran-
zosen) neu besiedelt, offensichtlich zum Schutz der namengebenden Briicke, die
Dofia Mayor, Gemahlin Kénig Sanchos III. von Navarra (1004-1035), fir die
Santiagopilger tiber den Rio Arga erbauen lief§ (A. Bonet Correa 1981, 38).

Der Autor des Pilgerfiihrers veranschlagte mit dem Hinweis auf lediglich 13
Etappen zwischen dem Cisapafl und Santiago (600 km) die Tagesleistung auf fast
50 km; das erscheint sehr hoch, auch wenn man mehr als zwei Etappen zu Pferd
und fiir alle Gebirgsstrecken Maultiertransport annimmt. »Propagandistische
Absichten« (KI. Herbers 1986, 44) mogen eine Rolle gespielt haben, eher aber die
Tatsache, dafl unter den Santiagopilgern des Hochmittelalters Angehorige des
Adels, Rittertums und der hoheren Geistlichkeit das Hauptkontingent stellten (L.
Schmugge 1979, 26; 1983, 49ff.) und der Pilgerfihrer, auch was die Hinweise
auf Ubernachtungs- und Versorgungseinrichtungen betrifft, diese Bevolkerungs-
gruppe in erster Linie ansprach. Nach P.A. Sigal (1974, 141) lag der Anteil der
armen Pilger im 11. und 12. Jahrhundert bei hochstens 10%.

An Hospizen oder Hospitilern nennt der Pilgerfihrer (Kap. III und IV, KI.
Herbers 1986, 88-90) an erster Stelle das Hospital Santa Cristina auf dem Som-
portpafl, das er mit dem Hospiz zu Jerusalem und dem auf dem Groflen St.
Bernhard vergleicht - es ist 1078 erstmals belegt (A. Ubierto Arteta 1966) -, das
Rolandshospiz bei Roncevaux auf der Héhe des Cisapasses, sicher belegt um
1132, das der bedeutenden Anlage auf dem Somportpafl in der Folgezeit den
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Rang ablaufen sollte (A. Bonet Correa 1981, 38, 64; R. Oursel 1978, 80ff. und
Karte S. 86), eines zwischen Estella und Logrofio, kurz nach Los Arcos, und das
Hospiz auf dem Gipfel des Cebreropasses, 1072 gegriindet (L. Schmugge 1983,
45f.). Neben diesen wichtigen Paffhospitilern, die meist von Augustinerchorher-
ren geleitet wurden, muf} es am camino, abgesehen vom Hospital Real in Santa-
go selbst, zahlreiche kleinere Einrichtungen gegeben haben, neben einem lei-
stungsfahigen privaten Beherbergungsgewerbe. Nach A. Ubierto Arteta (1966,
273) ist die Grundstruktur des »complejo turistico-hotelero del camino de Santia-
go« bereits zwischen 1070 und 1080 faflbar. A. Bonet Correa (1981, 381f.) nennt
in seiner Beschreibung des camino neben den zahlreichen Kléstern, die grund-
sitzlich tiber ein Hospital verfiigten, Pilgerhospitiler in allen Stidten und gro-
fleren Ortschaften, von denen viele in das 11.-13. Jahrhundert zuriickgehen
diirften, nicht zuletzt dank der Aktivititen der Ritter vom Heiligen Jakob, deren
vornehmste Aufgaben Briickenbau und Pilgerfiirsorge waren (Approbation
1175). Dafl der Ausbau der ungemein dichten Kette von Versorgungseinrichtun-
gen auch im Spitmittelalter anhielt, belegt die Griindung eines groflen Hospizes
fiir deutsche Pilger 1447 in Puente la Reina.

Als besonderen Hospitaltyp, der auch in Italien und Sidfrankreich eine grofie
Rolle spielte und zweifellos erhebliche siedlungsbindende Kraft entfaltete (E.
Maschke 1977), hat L. Schmugge (1983, 46{.) die Briickenhospitiler herausge-
stellt. Auch der Autor des Pilgerfithrers rithmt die Leistungen der Strafien- und
Briickenbauer am Beginn des 12. Jahrhunderts am camino (Kap. V, KI. Herbers
1986, 91) zwischen Rabanal und der Mifio-Briicke in Puertomarin: Andreas,
Roger, Alvitus, Fortus, Arnold, Stephan und Petrus, der die von Kénigin Urraca
(Léon-Kastilien 1109-1126) zerstorte Mifio-Briicke wiedererbaute. Nur dieser
Petrus ist 1126 als Petrus Peregrinus in der Quellen niher faflbar. Daneben sind
zu nennen der hl. Klausner Dominicus (gestorben 1109), dessen Briickenbau
tiber den Fluf Oja zur Entstehung der Stadt Santo Domingo de la Calzada (las
calzadas = Pflasterstrafle) fithrte, wobei Dominicus seine Klause in ein Hospiz
umwandelte (A. Bonet Correa 1981, 40), und ein weiterer hl. Eremit, Johannes
von Ortega (gestorben 1163), der fast sein ganzes Leben mit Brickenbauen ver-
brachte, u.a. in Logrofio, Najera, Atapuerca und Cubo, und sich um den Stra-
fenbau in sumpfigen und Gebirgsgegenden verdient machte. Die Verbindung von
Briicke und Hospital findet man in Sangiiesa, Puente la Reina, Puertomarin,
Santo Domingo de la Calzada und in Léon mit dem San Marcos-Hospital an der
Bernesca-Briicke (um 1150-70 entstanden); die entscheidende siedlungsbildende
Funktion wird auch der namengebenden Eisenbriicke in Ponferada am Fuf einer
Templerburg zugeschrieben (A. Bonet Correa 1981, 44).

Fiir den Auf- und Ausbau einer leistungsfihigen Infrastruktur an Hospitilern,
privaten Herbergen, Straffen und Briicken kamen zweifellos die wesentlichen
Impulse im 11.-13. Jahrhundert durch den stetig wachsenden Pilgerverkehr. Auf
dessen Bediirfnisse waren die neuen Hospitaltypen an Pissen und Briicken in
besonderer Weise zugeschnitten. Die Verdichtung der Kette von Versorgungsein-
richtungen entsprach dem Wandel in der sozialen Zusammensetzung der Pilger-
schaft: Seit dem 12./13. Jahrhundert traten die Gruppen der biirgerlichen und
ritterlichen Pilger in den Vordergrund; man muf mit einer starken Zunahme von
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mittellosen oder armen Pilgern rechnen, die den Jakobsweg zu Fuf§ zuriicklegten.
Die siedlungsgeschichtlich wichtigen Impulse betrafen die alten Zentren entlang
des Weges ebenso wie Neugriindungen, wobei der Aufstieg von Siedlungskernen
an Briicke und Hospital zur mittelalterlichen Stadt oder zumindest zum Stadt-
rechtsort (sa/vidades) keine Ausnahme darstellte. Eine starke Siedlungsbewegung
von Frankreich aus ist unverkennbar; sofern es sich um gelenkte Mafinahmen der
spanischen Konigreiche handelte, kann man eine enge Verbindung von militiri-
scher Absicherung der Reconquista mit der Anziehungskraft des Jakobsweges
annehmen. Aufgrund seiner Funktion als »Leitbahn« (A. Bonet Correa 1981, 31)
fur Literatur, Kunst, Kultformen, Technik (Briickenbau) und Wirtschaftsbezie-
hungen aller Art konnten die urspriinglich sehr starken herrschaftlich-militari-
schen Aspekte des Siedlungsprozesses am camino zuriicktreten. Die grofle Zahl
an Arbeits- und Verdienstméglichkeiten, die sich aus der Pilgerfahrt im tertidren
Bereich ergaben, unterstreichen mehrere Passagen aus der wohl ebenfalls von
Aimericus Picaudus verfafiten, aber Papst Calixtus II. (1119-24) zugeschriebe-
nen Predigt Veneranda dies im Codex Calixtinus (K. Herbers 1986, 57-82), in
denen Mifistinde auf dem Pilgerweg und Betriigereien an den Pilgern angepran-
gert werden. Sie belegen zusammen mit dem Pilgerfiihrer selbst ein hochentwik-
keltes Lebensmittel-, Wirts- und Beherbergungsgewerbe, die hohe Finanzkraft
zahlreicher Pilger, die von Bankiers, Wechslern und Zéllnern ausgenutzt wird,
auf Pilgerbediirfnisse spezialisierte Handwerker (Kerzenmacher, Hersteller von
Pilgerzeichen), Krimer (Muscheln, Weihrauch, Gewiirze, Textilien etc.) und
Arzte, nicht zuletzt als Profiteure an der Strafle und in den Herbergen Rauber
(cinnatores), Pferdeabdecker, Diebe, Betriiger, falsche Bettler und Dirnen. Ein
kleines Zitat, um die kriftige Sprache dieser Predigt zu demonstrieren (KI. Her-
bers 1986, 73): »Was soll ich ... von der Dienerin sagen, die auf Geheiff der
Herrin das Wasser im Haus vergiefit, damit die durstenden Pilger in der Nacht
kein Wasser finden und den Wein des Wirts kaufen? Was ist mit jener, die nachts
mit Zustimmung des Wirtes Hafer oder Gerste aus den Futterkrippen stichlt? Sie
seien verdammt! Ebenso treffe der Bann die Wirtsmigde, die sich aus Hurerei
und Geldgier auf teuflisches Geheiff nachts den Pilgerbetten zu nihern pflegen.
Die Dirnen, die aus diesem Grund zwischen der Mifio-Briicke und Palas del Rey
an waldreichen Orten den Pilgern hiufig entgegentreten, miissen nicht nur ex-
kommuniziert, sondern von allen gepliindert und durch Abschneiden der Nase
offentlich geichtet werden.«

III

Der Autor des Pilgerfithrers nach Santiago, der die vier Hauptrouten von
Frankreich aus, die Via turonenis, die Via lemovicensis, die Via podensis und die
Via tolosana in dem Kapitel VIII niher beschreibt, gibt schon in der Uberschrift
das wesentlichste Kriterium seiner Auswahl an: »Heilige Leichname, die am Ja-
kobsweg ruhen, und welche die Pilger aufsuchen missen.« (KI. Herbers 1986,
105-133). Auch die Wahl der Ausgangspunkte, Tours, Vézelay, Le Puy und St.
Gilles (bzw. Arles) unterstreicht die Orientierung an den groflen Pilgerzentren
Frankreichs, die selbst wieder als Sammelorte fiir Reisende aus den tbrigen Re-
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gionen Europas dienten (vgl. Abb. 2). Die kleine Kartenskizze von R. Qursel

W Ausgangspunkt einer Route des Pilgerfihrers —
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Abb. 2: St. Jakobs-Pilgerwege durch Frankreich (nach R. Oursel, 1978, S. 167).

(1978, 167) verdeutlicht bereits, dafl die moglichen Verlingerungen der Via ru-
ronensis nach Norden und Nordosten tiber St. Denis/Paris auf den niederlin-
disch-niederdeutschen Raum zielten, die der Limoges-Route tiber Vézelay hinaus
in den lothringisch-rheinischen Bereich, die der Via podensis (Le Puy) auf Bur-
gund, den Jura, die Schweiz (Maria Einsiedeln) und Oberdeutschland, wahrend
die Via tolosana uber Les Saintes Maries und Marseille die Seeverbindung nach
[talien, vor allem Rom, herstellte (vgl. Abb, 3).

Das auf den ersten Blick so stringente Bild, das sich aus der Umsetzung der
Pilgerfithrerinformationen in eine Karte der Pilgerwege um 1140/50 ergibt -
diese eindeutige Konzentration des Wegefichers auf den eigentlichen camino
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Abb. 3: Die mittelalterlichen Pilgerwege nach Santiago de Compostela
(nach Y. Bottineau, 1964, und Kl. Herbers 1986)
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nach Santiago -, relativiert sich, wenn man zum einen die eigenstindige Kraft der
iiberregionalen franzosischen Wallfahrtszentren, zum anderen die Konkur-
renzsituation der vier Hauptwege mit ihren zahlreichen Abzweigungen, Umwe-
gen und Nebenrouten beriicksichtigt. So eindeutig, wie dies fiir den camino seit
dem 11./12. Jahrhundert festzustellen ist, erscheint die Pilgerstrafenfunktion der
franzosischen Wege auf keinen Fall; es war eine Funktion unter vielen anderen,
vor allem strategischen und kommerziellen. Die Pilgerstrome verteilten sich, auch
in der Zeit der Jubeljahrwallfahrten. Nur in Ausnahmefillen, d.h. bei der Neuan-
lage von Wegen und Straflen durch menschenleere, unsichere oder aus geogra-
phischen Griinden schwer zu bewiltigende Gegenden, die in erster Linie Pilgern
dienen sollten, sowie bei der Herausbildung von Nebenrouten, auf denen man zu
Fufl rascher oder sicherer reiste als auf den befestigten Straflen romischer oder
mittelalterlicher Provenienz, lassen sich Veranderungen der Naturlandschaft und
Siedlungsimpulse eindeutig auf Wallfahrt oder Pilgerverkehr zurickfiihren.

Die ungewohnlich intensive franzosische Pilger- und Pilgerstrafienforschung
konzentrierte sich in den letzten Jahrzehnten, allerdings selten unter erklirt sied-
lungsgeschichtlichen Fragestellungen, auf Infrastrukturelemente an den Pilger-
wegen (Hospitiler, Herbergen, Briicken, Kapellen, Wegekreuze usw.) und, mit
beachtlichem Erfolg, auf Siedlungstypen wie salvitates (sauvetés), bastides, villes
neuves u.a., die man als Stadtrechtsorte bezeichnen kénnte.

Die grofle Welle der Pilgerhospitalgriindungen erfolgt in West- und Siidfrank-
reich etwas spiter als am camino in Spanien, mit Ausnahme des Raumes um
Toulouse, den R. de la Coste-Messeliere und G. Jugnot (1980, 119) als »une
véritable plaque tournante en matiére d’itinéraires pélerins« bezeichnet haben. L.
Schmugge (1983, 43) unterscheidet drei Wellen von Hospitalgriindungen, eine
erste »in der Folge der gregorianischen Reform und dank der Akuvititen des
Klosters Cluny«, eine zweite ab der Mitte des 12. Jahrhunderts »als ein Zeichen
des neuen Armutsbewuftseins unter starker Beteiligung der schenkungsfreudigen
Laien«, die auch in anderen Teilen Stidfrankreichs festzustellen sei, und eine
dritte Phase nach dem Ende der Albigenserkriege. Die Zahlen sind beeindruk-
kend: In Toulouse (25-30000 Einwohner) gab es um 1250 15 Hospitiler; fiinf
diirften um 1100, sechs um 1150 gegriindet worden sein (J. Mundy 1966). In der
Languedoc diirfte der iiberwiegende Teil der karitativen Einrichtungen fiir Pilger
zwischen 1150 und 1230 entstanden sein; in Arles z.B. sind zwischen 1116/19
und ca. 1250 16 Hospitiler in und vor der Stadt nachweisbar (L. Schmugge 1983,
43). Nichtsdestoweniger fillt es bei den Hospitalgriindungen in den groflen alten
Zentren Siid- und auch Westfrankreichs schwer, die Elemente der speziellen Pil-
ger- und der allgemeinen Armenfiirsorge klar zu trennen.

Anders liegen die Verhiltnisse etwa in der Auvergne im Bereich des Pilger-
weges von Le Puy nach Conques und weiter nach Moissac und Ostabat. Als
auflerordentlich folgenreich erwies sich die Griindung des Pilgerhospitals von
Aubrac in 1400 m Hohe um 1120/22 durch den adeligen Pilger Adalhard; wahr-
scheinlich handelt es sich um den Mundschenk des Grafen von Flandern (P.A.
Sigal 1974, 70). Das Hospital sollte den gefihrlichen und mithsamen Weg durch
~ den einsamsten Teil der Rouergue erleichtern. In der Folge bildete sich wie bei
vielen dieser Pilgerhospitiler eine kleine Gemeinschaft von Priestern und Laien,
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der 1172 der Bischof von Rodez eine (Augustiner-Chorherren-)Regel gab (G.
Jugnot 1978). Der daraus entstehende Hospitalorden entfaltete dhnlich wie der
fast gleichzeitig entstandene von Roncevaux eine enorme Wirksamkeit. Zu Be-
ginn des 13. Jahrhunderts erneuerte der Ordenskommandeur Etienne II. von
Aubrac die Regel: Der Orden sollte nicht nur den Pilgern auf dem Weg nach
Notre-Dame de Rocamadour, Santiago de Compostela, Saint-Sauveur in Ovie-
do, Saint-Dominique in Estremadura, ins Heilige Land und zu anderen Heiligen
dienen, sondern auch »réconforter les pauvres, les infirmes, les aveugles, les faib-
les, les boiteux, les sourds-muets, les faméliques« (R. Oursel 1978, 76, 87 {f.).
Trotzdem diirfte die Pilgerfiirsorge schon aufgrund der Lage Aubracs und seiner
Tochtergriindungen im Raum immer im Vordergrund gestanden haben; Sanuago
erscheint allerdings nur als eines von zahlreichen groflen Pilgerzielen. Als direk-
ten Effekt der Santiago-Wallfahrt darf man die Griindung der »Milice de I’Ordre
de Saint-Jacques pour la défense de la foi et de la paix« im Jahre 1226 durch
Amanien de Grésignac, Erzbischof von Auch, nach dem Vorbild des Ho-
spitalordens des hl. Jakob vom Roten Schwert (Ordre hospitalier de Saint-Jac-
ques de ’Epée Rouge) in Spanien; der Ritterorden entfaltete einige Wirksamkeit
in der Gascogne (R. Oursel 1978, 96).

Einen vorliufigen Uberblick (Erfassungsstand 1970) tiber Hospitiler und an-
dere Versorgungseinrichtungen an den Santiago-Pilgerwegen durch Frankreich
bis 1610 bietet eine 1972 veroffentlichte Karte von R. de La Coste-Messeliere
(Abdruck J. Chelini u. H. Branthomme 1982, 196/197). Er unterscheidet in den
Signaturen zwischen Jakobshospitilern, Jakobsalmoseneien, Jakobsbruderschaf-
ten, Pilgerhospitilern und anderen Versorgungseinrichtungen fiir Pilger, Almo-
seneien und Gotteshiusern. Die auffallende Verdichtung um die Hauptrouten
und dann vor allem im Siiden und Westen Frankreichs, wo sich der Ficher der
Pilgerwege schliefit, ist unverkennbar; aber auch die starken regionalen Massie-
rungen um die tberregionalen Wallfahrtsziele in Frankreich selbst (Mont St.
Michel, Rocamadour, Le Puy usw.) treten deutlich hervor. Um differenziertere
Aussagen zur Siedlungswirksamkeit von Hospitalgriindungen machen zu kon-
nen, miifite das Kartenbild chronologisch und nach Siedlungstypen weiter aufge-
schliisselt werden konnen. Daf} solche Einrichtungen wesentliche Impulse zur
Weiterentwicklung von Siedlungen gegeben haben, steht aufler Frage.

Ahnlich wie am camino ist auch in Frankreich, vor allem im Siiden und We-
sten, ein enger Zusammenhang zwischen Hospital- und Briickenbau festzustel-
len; die eindrucksvollsten Beispiele bieten das Ensemble von Pilger- bzw. Jakobs-
hospital und Briicke in Lyon, Avignon und Toulouse (L. Schmugge 1983, 47).
Die in Spanien besonders von Eremiten ausgefiillte Rolle des Briickenbauers
tibernahmen etwa ein halbes Jahrhundert spiter in Suidfrankreich, Briicken-
bruderschaften (M.N. Boyer 1964). »Le ponts établis sur les grands cours d’eau
drainaient les flots de pélerins«, schreibt R. Oursel (1978, 63) unter Hinweis auf
die Loire-Briicke in Tours (1031), die Garonne-Briicke von Agen und die von
1265-1307 gebaute Rhone-Briicke von Avignon, deren Idee die Legende mit dem
provenzalischen Hirten Bénézet verbindet. Die Briicken von Bonpas, Lourmarin,
Mallemort und Mirabeau im Rhonegebiet werden einer Briickenbruderschaft
zugeschrieben (D. Le Blévec 1978). Aber auch kleinere Briicken hatten Steue-
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Abb. 4: Die Pilgerwege nach Santiago und die salvitates der Gascogne
(nach Ch. Higounet, 1951, S. 301,und E. Ennen,1972/77, S. 246).

rungs- und damit siedlungsbindende Funktionen, z.B. in der Auvergne, im Zen-
trum des »pays d’Oltc, die Bogenbriicken von Espalion, Estaing und Entraygues
(zwei Briicken am Zusammenfluf§ von Lot und Truyére) oder, im 15. Jahrhun-
dert, die Briicke von Ouézac/Lozére, die den Weg iiber die Stromschnellen des
Tarn wesentlich entschirfte (R. Oursel 1978, 64-66).
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Den engen Zusammenhang zwischen Pilgerwegen und der Anlage von neuen
privilegierten Siedlungen in Stidwestfrankreich hat zuerst Ch. Higounet (1951,
mit Karte, wieder abgedruckt von E. Ennen 1972/77, 246, hier Abb. 4) am Bei-
spiel der Gascogne aufgezeigt. Die salvitates »boten einen besonderen Friedens-
schutz innerhalb festgesetzter Grenzen, die durch Aufrichtung von Kreuzen be-
zeichnet wurden« (Ennen, 244), der in besonderem Mafle fiir Pilger und
Kaufleute galt. Teils lagen die salvitates als suburbane Siedlungen oder Stadt-
quartiere in unmittelbarer Nihe von alten Zentren, z.B. in Bordeaux, teils handelt
es sich um in verkehrsgiinstiger Lage gegriindete, selbstindige Siedlungszentren
mit guten Ausgangsbedingungen fiir die Entwicklung nichtagrarischer Funktio-
nen oder den Landesausbau. Die von Ch. Higounet urkundlich nachgewiesenen
salvitates entstanden zwischen 1027 und 1141; die Neusiedlungen in Spanien, die
von J.M. Lacarra (1948) und zuletzt von J. Passini (1984) untersucht wurden,
seit der Mitte des 11. Jahrhunderts. Die Griindungsinitiative ging in Siidfrank-
reich vornehmlich von den groflen geistlichen Institutionen aus (Kloster, Bisti-
mer), in Spanien (Navarra und Kastilien) auch vom Kénigtum. Auf dem Ansatz
von Ch. Higounet aufbauend konnte H. Treuille (1980), nicht zuletzt aufgrund
der Lage von salvitates und bastides neben den sonstigen typischen Einrichtun-
gen auf Pilgerwegen, eine iiberzeugende Variante der Via tolosana zur »klassi-
schen« Route von Toulouse nach Auch herausarbeiten (vgl. Abb. 5). Der Sied-
lungstyp der bastide diente - dhnlich wie die salvitates des 11. und 12. Jahrhun-
derts - im 13. Jahrhundert als »un moyen de concentration et de protection de la
population comme d’influence politiques pour les monastéres ou le pouvoir royal«
(ebenda, 110), wobei vor allem Alphonse de Poitiers, der Bruder Ludwigs des
Heiligen, als Graf von Toulouse eine herausragende Rolle spielte.

Insgesamt ergeben sich also fur das ficherartige Netz der vornehmlich auf
Santiago, aber gleichzeitig ebensosehr auf die groflen franzosischen Pilger-
zentren zielenden Straflen und Wege eine Fiille von teils unmittelbar, teils mittel-
bar wirksamen Siedlungsimpulsen, die im Bereich des Zentralmassivs und im
Siiden und Westen Frankreichs besondere Kraft entfalteten und die Bildung von
neuen Siedlungstypen entscheidend beeinflufiten.

v

Im Rhein-Maas-Mosel-Raum mit den drei groflen Wallfahrtszentren Aachen,
Kéln und Trier und zahlreichen mittleren oder regionalen Wallfahrtsorten wie
Maastricht, St. Trond, Kornelimiinster, Diiren, Ménchengladbach, Eberhards-
klausen, Echternach usw. sind, vor allem unter dem eingangs genannten Aspekt
der periodischen Wallfahrt im 7-Jahre-Rhythmus siedlungsgenetisch bedeutsame
Vorginge wie am camino oder an den franzésischen Pilgerrouten von vornherein
nicht zu erwarten. Keine der groflen Fernstraflen im rheinischen Raum kann
aufgrund besonderer Prigung durch das Element Wallfahrt den Anspruch auf
die Bezeichnung Pilgerweg beanspruchen. Die Aachenfahrt zu den Heiligtimern,
die Heilig-Rock-Wallfahrt nach Trier, die Fahrt zum Schrein der Heiligen Drei
Konige und zu St. Ursula in Kéln, zum Haupt der hl. Anna in Diiren usf.
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(nach H. Treuille, 1980, S. 100).

vollzogen sich auf Land- und Wasserwegen, deren primire Funktionen eindeutig
durch Herrschaft, Wirtschaft und Verkehr bestimmt waren. Pilger machten, von
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einigen spontanen Massenwallfahrten und, seit dem Spitmittelalter, den Jubel-
jahrswallfahrten abgesehen, nur einen Bruchteil der Nutzer von Strafien und
Wasserwegen aus.

Trotzdem haben Pilger auch hier ihre Spuren hinterlassen und, wenn auch in
begrenztem Rahmen, die Siedlungsentwicklung beeinflufit. Eine systematische
Analyse wird dadurch erschwert, daf§ alle grofien und mittleren Zielorte gleich-
zeitig auch als Etappenstationen fungierten, so dafl Einrichtungen in den Pilger-
zentren nicht sauber von solchen am Weg geschieden werden kénnen. Bis ins 14.
Jahrhundert scheinen die klosterlichen und biirgerlichen Hospitiler mit multi-
funktionaler Aufgabenstellung (Versorgung von Armen, Pilgern und Pfriind-
nern) den Anforderungen des Pilgerverkehrs weitgehend gewachsen gewesen zu
sein; man mufl hier, wie in Spanien und Frankreich, Leistungen von Laien bei der
privaten und kommerziellen Beherbergung miteinrechnen. Die Griindung von
Pilgerhospitalern als besonderer Form des Hospitals setzte erst im Spitmittelalter
ein. A. Lassotta (1984) nennt als fritheste Belege die Stiftung des Heinrich Crig
von Speyer in Frankfurt 1315 (im 15. Jahrhundert: Martha-Spital), die Griin-
dung des Fremdenhospitals »Zum Ipperwald« in Kéln durch Albrecht von Zelle,
das 1334 unter die Aufsicht des Rates gestellt wurde, die Grindung des Kolners
Petrus van der Hellen um 1390/1400, das Hospital St. Johann Baptist, das wegen
der vornehmlichen Aufgabe der Versorgung von Aachenpilgern auch den Namen
»Aiche« trug, und mehrere Hospitiler zum Zweck der Fremdenbeherbergung in
Aachen, von denen das Blasiusspital (Gasthuyss up dem Hoyve) wohl schon
Ende des 13. Jahrhunderts entstand. 1336 folgte ein weiteres, nicht allein fiir
Pilger bestimmtes Hospital auf dem Radermarkt.

Es besteht kein Zweifel, daff die von Aachen ausgehende Periodisierung der
Heiligtumsfahrten, in deren Zyklus bis zum Beginn des 16. Jahrhunderts Koln
und Trier, mittelbar natiirlich auch die kleineren Wallfahrtsorte einbezogen wur-
den (E. Stephany, 1964), den Ausbau von geistlichen, stidtischen und privaten
Beherbergungsmoglichkeiten in den grofleren Zentren forderte, wihrend sie den
Aufbau von Infrastruktureinrichtungen an den Wegen und in den kleineren Etap-
penorten eher behinderte, da sich Investitionen, die nur alle sieben Jahre voll
genutzt wurden, nicht rentierten.

Ich mochte dies illustrieren am Beispiel der Ungarnwallfahrten an den Rhein,
nach Koln, Aachen und Trier, wobei ich mich auf die Hauptroute der auf den
Landweg angewiesenen Pilger ab Mainz beschrinke (Abb. 6); beziiglich der Va-
rianten, der Abstecher, der Kombination von Land- und Wasserweg und aller
weiteren Aspekte dieser Fernwallfahrt verweise ich auf die Arbeit von E. Thoem-
mes (1937), die nahezu alle brauchbaren Belege fiir den Pilgerweg zusammen-
gestellt hat.

In Mainz sollen die ungarischen Pilger auf der Hin- und Riickreise je einen
Tag Unterkunft und Verpflegung im Hospital der HI. Barbara zum Fluef, ferner
auf der Rickreise ein Geldgeschenk von 2 Batzen erhalten haben, sofern sie eine
Bescheinigung iiber den Besuch der Heiligtiimer und einen Beichtzettel aus Aa-
chen vorlegten. Auf halbem Wege zwischen Mainz und Bingen belegt eine Karte
der Gaualgesheimer Gemarkung von 1576/77, dafl die Bewohner von Algesheim
an der Landwehr bei einem Brunnen Zelte und Hitten fiir die Ungarn auf-
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schlugen, »dabey ein steinern Stock, da man das heilig Sacrament, wenn die
Hungarn betfahrt hielten, hin pflegt zu stellen«. Fiir Bingen ist keine besondere
Einrichtung belegt, wihrend in Boppard eine Pilgerspende des Klosters Eberbach
wohl auch den Ungarn zugute kam. Im Koblenzer Spital bestand seit dem 15.
Jahrhundert eine Stiftung fir ungarische Pilger, deren Ertrige alle sieben Jahre
zur Bewirtung mit Brot, Wein, Speck und Erbsen aufgebraucht wurden. Ander-
nach verfiigte seit dem 13. Jahrhundert tiber ein Hospital, das die Stiftung der
Biirgerin Gertrude Fictors von 1364 zugunsten der nach Aachen pilgernden Un-
garn verwaltete.

In Sinzig trennten sich die Wege der Pilger; die einen reisten den Rhein entlang
bis Kéln weiter, die anderen nahmen tber die Aachen-Frankfurter Heerstrafle
den direkten Weg tiber Rheinbach nach Diiren. Zwischen Sinzig und Diiren sind
an »festen« Einrichtungen, die den Charakter der Strafie als Pilgerweg doku-
mentieren konnen, zahlreiche Wegkreuze und Kapellen zu nennen, ferner eine
far die Aachenpilger gebaute Wasserleitung in Eckendorf und eine Pilgerspende
in Ahrweiler (E. Thoemmes 1937, 64, Anm. 4).

Die meisten ungarischen Pilger diirften, nicht zuletzt wegen der guten Un-
terkunfts- und Verpflegungsméglichkeiten, vornehmlich im Hospital zum Ip-
perwald, den Aufenthalt in K6ln vorgezogen haben, auch wenn in manchen Jah-
ren die Grenzen der Beherbergungskapazitit der rheinischen Grofistadt iiber-
schritten wurden, z.B. im Heiltumsfahrtjahr 1524, als 2000-3000 Ungarn, Bsh-
men, Osterreicher und andere Fremde Koln passierten.

Auf dem Weg nach Aachen entlang der alten Kolner Strafle ist vor Diiren als
Besonderheit lediglich ein Brunnen fiir Aachenpilger in Weiden belegt (1359),
ferner, daff man den ungarischen Pilgern 1496 in Konigsdorf Reliquien zeigte.
Wer die Strecke nach Diiren nicht an einem Tag schaffte, konnte seit 1457 in der
Fremdenherberge von Ichendorf tibernachten; diese verfiigte aber nur iiber sechs
Betten (A. Lassotta 1984, 130). Die These von E. Thoemmes (1937, 58), daf} die
bei Koln liegenden Ortschaften Miingersdorf, Lovenich und das weiter entfernte
Ichendorf durch den Pilgerverkehr »besonders belebt« worden seien, wird durch
die angegebenen Quellen kaum gestiitzt; der Handelsverkehr zwischen Koln und
den Niederlanden dirfte beziiglich des Transportwesens (Fuhrleutedérfer) we-
sentlich stirker gewirkt haben. In Diiren, das seit 1501, seit dem Diebstahl des
Hauptes der hl. Anna aus Mainz (K. Koster 1984, 211), als Wallfahrtsort auf-
blithte, stand das in den Quellen kaum niher zu fassende Gast- oder Passanten-
haus zur Verfiigung. Hier in Diiren vereinigte sich die Aachen-Frankfurter
Heerstrafle mit der alten Kolner Strafie; auf der Strecke iiber Mariaweiler, Geich,
Langerwehe, Weisweiler, Dirwiff, Hehlrath, St. Joris und Weiden nach Aachen
ist von besonderen Einrichtungen fur Pilger nichts iiberliefert; die Strecke war
fir die meisten Pilger - auch zu Fufl - in einem Tag zuriickzulegen.

Die oben bereits angesprochene Infrastruktur Aachens fiir den Pilgerverkehr
laft sich noch erginzen, z.B. durch den Beginenkonvent im Matthiashof, 1261
gegriindet, mit dem seit spitestens 1441 ein Hospital fiir reisende und wall-
fahrende Frauen verbunden war. Auf dem Matthiashof wurden jeweils vom 11.
bis 13. Juli die ungarischen Pilger verkostigt. Da Aachen auch ein wichtiger
Ausgangspunkt fiir die Santiagowallfahrt war, entstand zu Beginn des 15. Jahr-
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hunderts auch eine Jakobsbruderschaft, die vor 1435 ein Jakobshospital mit Ka-
pelle und eigenem Kirchhof griindete (A. Lassotta 1984, 132).

Ein Teil der ungarischen Aachenpilger wihlte, vor allem seit der Wieder-
auffindung des Heiligen Rockes 1512, den Hin- oder Riickweg tiber Trier. Der
erste starke Pilgerstrom ist wegen der 1514 erfolgten Anbindung der Zeigung des
Heiligen Rockes an den Aachener Siebenjahresturnus unter Beriicksichtigung des
dortigen Julitermins im Jahre 1517 festzustellen, wenngleich man frithere Un-
garn- oder Siebenbiirgerwallfahrten in die Moselstadt nicht ausschliefen kann
(R. Laufner 1981). Der gingige, zum Teil einer Roémerstrafie folgende Weg fithrte
von Trier iiber St. Helenenberg (Hopytale), Bitburg, Priim, Kalterherberg und
Kornelimiinster nach Aachen. In Prim (Klosterhospital), Kornelimiinster (ein
bedeutender Wallfahrtsort) und wohl auch in Bitburg sind ausreichende Versor-
gungseinrichtungen anzunehmen bzw. nachweisbar. Die Station Kalterherberg
entspricht den bekannten, negativ besetzten Toponymen in unwegsamen und un-
wirtlichen Gegenden, die auch in franzésischen Pilgeritineraren hiufig begegnen:
Malpas, Malval, Malpertuis, Malestroit, Malataverne etc. (R. Oursel 1978, 48).
St. Helenenberg schliefllich, frither nur ‘Hospital’ genannt, so im Itinerar des
William Wey (E. Thoemmes 1937, 61), war der Funktion nach fast ausschlieflich
Pilgerstation. Es blieb allerdings auf diese Funktion beschrinkt; eine weitere
Siedlungsanbindung erfolgte nicht.

Das magere Ergebnis der Analyse eines wichtigen rheinischen ‘Pilgerweges’
entspricht der eingangs formulierten Hypothese von der Abhingigkeit der sied-
lungsbildenden und siedlungsférdernden Kraft der Pilgerwege von der Anzie-
hungskraft der Wallfahrtszentren, der permanenten oder periodischen Nutzung
durch Pilger, der Zahl der Reisenden und der Relation der Walifahrts-
wegfunktion zu anderen Funktionen von Straflen. Vor einer Uberbewertung des
Zusammenhanges zwischen Pilgerfahrt, Pilgerweg und Siedlungsentwicklung ist
zu warnen. Die entscheidenden Prozesse vollzogen sich in den Zielorten der
Wallfahrt, nicht zuletzt durch die Entstehung des neuen Stadttyps der Wall-
fahrtsstadt, den E. Ennen (1972/77) am Beispiel von Scherpenheuvel/Montaigu
und Kevelaer gerade fiir den nordwesteuropiischen Raum herausgestellt hat.

Summary

The importance of pilgrim routes for the medieval development of settle-
ments

The desciption of the interrelation between pilgrimage and the development of
settlements during the middle ages confines itself to three classical pilgrim routes
or road systems which are
- the camino di Santiago in Spain,

- the pilgrims” four main routes to Santiago in France, and
- the Rhenish road system to the triangle of the places of pilgrimage: Cologne,
Aix-la-Chapelle and Treves.
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The first two routes serve as examples for permanent pilgrimage from the 11%
to the 14" century, the third as an example for periodical pilgrimage in a 7-year-
cycle during the 14" to the 16 century. It has been assumed that the strength of
the settlement creating, extending, and stabilizing functions of pilgrim routes was
depending both upon the importance of the place of pilgrimage and the constancy
of its attraction. The larger the stream of pilgrims was over a longer period of
time and the more regularly it was distributed over the years and the course of a
single year, the more important it turned out to be improve the infrastructure of
the pilgrim routes, so that the function of the roads as pilgrim routes gradually
superseded all their other functions.

The development of settlements around the camino was at first and above all
stimulated by military and political needs (e.g. Reconquista). It was not until the
end of the 11" century that the function of the roads as pilgrim routes definitely
surpassed their military and economic ones, the latter being considerably in-
tensified by the pilgrimages. In comparison with the camino the function of the
four main routes through France as pilgrim routes was limited. This was just a
result of the geographical distribution of the pilgrims’ streams; moreover, it must
be taken into consideration that the great French centers of pilgrimage displaid
themselves a remarkable force of attraction besides far away Santiago. Apart
from routes running through sparsely populated regions a balance of strategic,
commercial, and pilgrimage functions has to be assumed. Only in south-western
France and in the area of the Massif Central many settlement stimuli and infra-
structural facilities are the result of the pilgrims’ traffic. As expected, the weakest
settlement stimuli are to be found in the area of periodical pilgrimages to the
centers of pilgrimage in the Rhineland.

Most important as nuclei of settlement along the camino, in south-western
France, and in Auvergne were hospitals, especially those at passes and bridges.
The origins of new forms of settlements of the »Minderstadt«-type (salvitates,
bastides) can also rather clearly be attributed to the Santiago pilgrims’ security
needs, even if the further development of the settlements was determined by po-
litical an economic functions.
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Die Brabanter Torfkanile als fossiles Verkehrssystem aus der Zeit
des Spatmittelalters und der frithen Neuzeit'

Mit 21 Abbildungen

1. Einleitung

Beim Thema »Verkehrswege und ihre Bedeutung fiir die Kulturlandschaft«
denken wir in erster Linie an den Einfluf}, den moderne Autobahnen, Hochge-
schwindigkeitseisenbahnlinien, grofie Kanile und See- und Flughifen auf die
Kulturlandschaft haben. Durch die Grofziigigkeit und Aktualitit dieser Systeme
ist der Einfluf} direkt zu erkennen.

Anders ist dies bei Verkehrssystemen der Vergangenheit, die nicht mehr in
Betrieb sind, zumal wenn die Transportart, wofiir die Systeme gebaut worden
sind, nicht mehr existiert. Griindliche Erforschung, sowoh! in den Archiven als
auch im Gelinde, ist notwendig, um die Reste der Systeme, die nicht mehr in
Betrieb sind, zu erkennen. Gleichzeitig kann dann die Bedeutung, die diese Sy-
steme noch fir die heutige Kulturlandschaft haben, festgestellt und bewertet wer-
den. Aufgrund dieser Bewertung kann man fir die Erhaltung und eventuelle
Wiederherstellung dieser kulturhistorisch wertvollen Elemente plidieren.

Ein Beispiel eines derartigen alten Verkehrssystems ist das Gefiige von Torf-
kanilen, das zwischen 1250 und 1750 im niederldndisch-belgischen Grenzgebiet
nordostlich von Antwerpen die umfangreiche Ausfuhr des dort gewonnenen Tor-
fes ermoglichte. Wir haben dieses Torfkanalgefiige im Rahmen unserer ausfiihr-
lichen Forschungen iiber die Lage und den Abbau der heute verschwundenen
Moore dieses Gebietes untersucht 2. Die dafiir durchgefiihrte Inventur der Torf-
kanile war gleichzeitig die Grundlage des Abschnitts »turfvaarten« im Bericht
itber die kultur historisch wertvollen Landschaftselemente, den J. Renes fiir den
»Provinciale Planologische Dienst van Noord-Brabant« erstellt hat (Renes 1985).
Auf diese Weise kann unsere Torfkanile-Untersuchung nun schon fir die Re-
gionalplanung direkt von Bedeutung sein. In diesem Beitrag wollen wir den Fak-
toren nachgehen, die fiir die unterschiedliche Erhaltung dieser Torfkanile in der
Kulturlandschaft bestimmend waren. Bevor wir uns mit dieser Frage beschafti-
gen, behandeln wir zuerst den geographischen und historischen Hintergrund
dieser Kanile und die Form, in der sie erhalten sind.

! Dem Beitrag liegt ein Vortrag auf der 12. Tagung des Arbeitskreises fiir genetische Siedlungsfor-
schung in Mitteleuropa (Rendsburg, 25. - 28. September 1985) zugrunde. Vergleiche dazu auch
den Tagungsbericht von K. FeAn in diesem Bande!

? Diese Untersuchung wurde inzwischen mit dem Geschichtspreis 1985 der »Gemeentekrediet van
Belgié« ausgezeichnet, die dieses Werk in ihrer historischen Schriftenreihe herausgeben wird.
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2. Moore und Kanile

Das Untersuchungsgebiet liegt auf beiden Seiten der belgisch-niederldndischen
Grenze nordostlich von Antwerpen (s. Abb. 1) und hat einen Umfang von etwa

Abb. 1: Lage des Untersuchungsgebietes in den Niederlanden.

50 mal 50 km, also rund 250000 ha. In diesem Gebiet herrschen vor allem Sand-
béden vor. Im Norden grenzt es an das nordbrabantisch-seelindische Seeklei-
gebiet. In siidlicher Richtung steigt der Boden allmihlich bis auf 30 m iiber NN
an. Im Westen bildet ein altes Erosionskliff die Grenze zum Seekleigebiet. Der
grofite Teil des Untersuchungsgebietes gehérte zum mittelalterlichen Herzogtum
Brabant.

Vor der Kultivierung bedeckten Moore grofle Teile des Gebietes. Hierdurch
waren die Boden viel feuchter als heutzutage. Den Umfang und die Lage dieser
nun meistens verschwundenen Moore haben wir in den letzten Jahren untersucht.
Dabei wurde auch ein heute fossiles Verkehrssystem, ein Netz von Torfkanilen,
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analysiert. Auf die Bedeutung dieses Verkehrssystems fiir die Kulturlandschaft
mochten wir hier niher eingehen.

Die Erfassung der ehemaligen Torfkanile basiert sowohl auf schriftlichen
Quellen und Karten als auch auf den noch im Gelinde vorhandenen Spuren. Fiir
diese Untersuchung wurden umfangreiche Archiv- und Bibliotheksforschungen
durchgefihrt. Mit W.A. van Ham wurde eine einschligige Sammlung von 1600
Urkundentexten fiir dieses Gebiet zusammengestellt, die besonders fiir die Perio-
de bis 1340 wichtig sind. Fiir die folgende Zeit stehen Lehns- und Zinsregister zur
Verfugung, von denen sehr viele bearbeitet worden sind. Sogar alte Rechnungen
tiber den Moorabbau (seit 1287) wurden aufgefunden. Ab circa 1500 gibt es auch
Karten. Fiir die spdteren Perioden sind ebenfalls die Korrespondenz- und Pro-
zeflakten von Interesse.

Die meisten Moore liegen im nordwestlichen Teil des Untersuchungsgebietes
und umfassen eine Fliche von etwa 90000 ha oder 36% des Gebietes (Abb. 2).

Turnhout
L]
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s Grenze des Untersuchungsgebietes
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@ Mo - icht nachgewiesen

Abb. 2 : Die Lage der Moore im Untersuchungsgebiet.

Der grofite Teil dieser Moore wurde seit der Mitte des 13. Jahrhunderts zur
Torfproduktion abgegraben. Ein anderer Teil wurde fiir die Salzproduktion ge-
nutzt und der Rest wurde fiir landwirtschaftliche Zwecke urbar gemacht.
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Die Torfproduktion nahm im nérdlichen Teil der Grafschaft Flandern im spi-
ten 12. Jahrhundert stark zu, nachdem der Graf seinen Untertanen untersagt
hatte, die griflichen Wilder abzuholzen. Durch einen starken wirtschaftlichen
Aufschwung und die wachsende Bevolkerung nahm einerseits der Bedarf an
Brenn- und Bauholz sehr zu. Andererseits wurde das Waldareal durch Kultivie-
rung verkleinert. Die Torfproduktion bot einen Ausweg aus dieser Energiekrise
(Verhulst, 1964). Auflerdem wurde der Torf des Untersuchungsgebietes seit 1263
auch von Flamen gewonnen.

In den Orten, wo der Torf aus dem Moor gewonnen wurde, ist dieser nur
teilweise verbraucht worden. Der meiste Torf wurde mit Schiffen vor allem in die
Stadte Brigge, Gent und Antwerpen transportiert. Nach 1600 waren Seeland
und Antwerpen die wichtigsten Absatzgebiete. Fiir den Transport wurden zahl-
reiche Torfkanile oder »turfvaarten« gegraben, die die Moore mit den grofleren
natiirlichen Gewissern verbanden.

Das Wort »turfvaart« ist ein Gewisser, auf dem mit Schiffen gefahren (»va-
ren«; »vaart«) wird, um Torf »turf« zu transportieren. So wie die Kanile der
anderen Moorgebiete, waren auch die Torfkanile anfinglich fir die Entwisse-
rung der Moore von Bedeutung. Spiter mufite man allerhand Mafinahmen tref-
fen, um gentigend Wasser in den Torfkanilen zu halten, so dafl sie befahrbar
blieben (sieche unten). Sobald der Schiffsverkehr aufhorte, wurden die Torfkanile
nicht mehr unterhalten; auch dies ist ein deutlicher Hinweis auf die Prioritit als
Verkehrsweg. Auflerdem wurden Gewisser, die fiir die Entwisserung gegraben
wurden, in diesem Gebiet als »ricol« oder »sloot« und nicht als »vaart« bezeich-
net.

Die wichtigsten Torfkanile erreichten eine Gesamtlinge von gut 320 km. Zu
diesen Kanilen gehorten Hunderte von Schleusen und drei Aquidukte. Die
ausgedehnte Infrastruktur und die fiir diese Zeit hochrangige Technik sind ein
Indikator fir die Bedeutung der Torfproduktion in der frith blithenden Wirt-
schaft der Niederlande. Die kommerzielle Torfproduktion wurde um 1740 been-
det, weil es keine wirtschaftlich abbaubaren Moorflichen mehr gab. Reste der
Torfkanile sind heute noch Zeugen dieser Vergangenheit. Manche Kanile sind
besonders gut erhalten, von vielen anderen sind nur noch Spuren zu erkennen,
einige sind sogar verschwunden.

3. Die Entwicklung des Kanalnetzes

Um das Netzwerk der Torfkanile tiberschaubar zu machen, benutzen wir den
Begriff »Torfkanalsystem«. Hierunter ist ein Hauptkanal mit den Zubringerka-
nilen und den zugehorigen Einrichtungen, wie Schleusen und Aquidukten, zu
verstehen, durch bzw. tiber welche der Torf zum Exporthafen transportiert wur-
de. So kénnen wir 19 Kanalsysteme unterscheiden. In den Quellen wird der
Begriff Torfkanalsystem nicht benutzt. Man nannte den Hauptkanal eines Torf-
kanalsystems einfach nach dem dazugehorigen Hafenort. Wo der Kanal in einen
natiirlichen Wasserweg miindete, lag immer ein Umschlaghafen. Dort wurde am
Kai die Qualitit des Torfes festgestellt und Steuern sowie ein Beitrag zur Instand-
haltung des Kanals gezahlt. Manchmal wurde der Torf auch schon dort verkauft.
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Darauf lud man den Torf in Flul- oder Seeschiffe fiir den weiteren Transport
um. Der Hauptkanal verband den Exporthafen mit dem Moor. Im Moor miin-
deten zahlreiche Neben- oder Zubringerkanile in den Hauptkanal. Entlang der
Nebenkanile lagen die Torffelder, jedes mit seinem eigenen Kai. Die Torfkanile
waren an sich nur schmal und gerade breit genug, um einen Torfkahn durchzu-
lassen. Zwei Meter iber der tiefsten Stelle hatten sie eine Breite von 4 bis 6 m. Die
Ufer hatten eine stark wechselnde Neigung, wie dies (in Abb. 3) die Grenze
zwischen den nicht gestérten Bodenschichten und den jiingeren Auffiillungs-
schichten zeigt. In diesen Querschnitten sind sowohl der vertikale als auch der
horizontale Mafistab gleich.

Wo der Kanal im Moor gegraben wurde, traten, nachdem das Moor abgetorft
war, Schwierigkeiten auf. Der Kanal verlief dann durch eine Niederung zwi-
schen zwei Streifen Restmoor. Auch aus diesen Reststreifen wurde das Moor
noch abgegraben, aber dann wurden die Locher mit Sand und Heideschollen
ausgefillt. Dadurch entstanden an beiden Seiten des Kanals zwei Damme.

Der Wasserstand der Kanile konnte mit Schleusen (spuien) geregelt werden.
Die Schleusen hatten nur ein Tor und kénnen somit nicht als Kammerschleusen
betrachtet werden (siche dazu den Beitrag von Troitzsch in diesem Band). Die
durchschnittliche Stauhshe betrug etwa 1,5 m. Wenn die Schleusentore gesffnet
wurden, stromte viel Wasser aus der oberen Kanalhaltung in die darauffolgende
niedrigere Haltung. So verbrauchte man fir die vollgeladenen Torfkihne viel
Wasser, um geniigend Tiefgang zu bekommen. Bei der Riickfahrt der leeren Kih-
ne war jedoch noch mehr Wasser nétig. Um den Wasserverbrauch zu beschrin-
ken, fuhren die Kihne in Konvois, die 25 bis 75 Torfkihne umfafiten. Um in
kurzer Zeit iiber viel Wasser verfiigen zu kénnen, wandelte man die abgetorften
Moorgebiete in Regen- und Grundwasserbehilter um.

Der Torftransport durch die Torfkanile geschah mit Torfkihnen. Das waren
im 16. Jahrhundert 14 m lange, schmale Schiffe mit flachem Boden, deren Linge
um 1700 bis auf 19 m zugenommen hatte. Diese Torfkihne konnten etwa 43 bis
68 Kubikmeter Torf transportieren. Um 1700 kostete ein Kahn durchschnittlich
525 Gulden. Ein Konvoi von 75 Torfkihnen hatte eine Linge von etwa 1500 m.
Da die Schleusen meistens 800 m voneinander entfernt waren, benutzte ein Kon-
voi dauernd drei, manchmal auch mehr Kanalhaltungen. In guten Jahren wurden
durch ein Torfkanalsystem 1300 Schiffsladungen oder 70000 Kubikmeter Torf
befoérdert. Das sind 26 Konvois von jeweils 50 Kihnen, so daff wihrend der
Sommersaison jede Woche ein Konvoi hin- und zuriickfuhr. Als Riickfracht be-
forderten die Torfkihne »Straflendiinger« aus den Stidten in die Moore. Dieser
Diingerimport fithrte jedoch nur zu relativ kleinen Urbarmachungen, die mei-
stens an den alten Torfkanilen stattfanden. Auf den Kanalufern, den sogenann-
ten »vaartkanten, hatte man Wege fiir das Ziehen der Torfkihne gebaut. Diese
Treidelpfade waren auch fiir den Landverkehr in den Mooren von Bedeutung.
Dort pflanzten die Torfunternehmer Biume, deren Holz zur Instandhaltung der
Schleusen, Diiker, Aquidukte, Briicken und Torfkihne diente (Abb. 4). An ein-
zelnen Stellen liefen sich Torfarbeiter und auch Bauern auf den »vaartkanten«
nieder. So entstanden auf die Dauer kleine Siedlungen mit Namen wie »Vaart-
kant« oder »Zandspui«. Der letzte Name deutet auf eine nah gelegene Schleuse
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“Mikvaart”, kurz vor dem Anschluf
an die "Roosendaalse Vaart”, 1962
(nach R. Havermans 1966, S. 102).

1. Hollevaart”, Nebenarm der
"Roosendaalse Vaart”, 1956
(nach R. Havermans 1966, 5. 116 ).

“1. Hollevaart”, kurz unterhalb der
“2. Hollevaart”, 1956
(mach R. Havermans 1966, S. 116).

ungestart ungestort

Kanal bei Rouwmoerhof ( Meeren ), 1954,

| Hochster Wasserstand der letzten Jahrzehnte,
Il Mindestwasserstand fur Schiffe, mit den

- folgenden Abmessungen: 11 FuB Breite an der
ungestort Oberkante, 8 FuB an der Unterseite und eine
Hahe von 3 FuB 1 Zell.

0 m
[ —

Abb. 3 : Moorkanal - Querschnitte.



Brabanter Torfkanale 109

Abb. 4 : Monikkenriool bei Etten ( Nordbrabant ).

etwa 1 Meter pro Kilometer mufiten viele Kanile eine erhebliche Hohendifferenz
tiberwinden. Sechs von den 19 Torfkanalsystemen erreichten eine Héhe von 10 m
iber NN, vier von 13 m und zwei sogar von 16 m.

Die Torfkanile wurden im Laufe von 460 Jahren allmihlich ausgebaut. Das
geschah in erster Linie immer wieder durch neue Torfunternehmer. Ein Gesamt-
plan wurde vorher nie erstellt. In den Verkaufsbedingungen des Moores wurde
aber festgelegt, dafl die Unternehmer das Recht hatten, einen Torfkanal zu dem
nichsten bereits vorhandenen Kanal oder zum offenen Wasser zu graben. Sie
mufiten den Bau selbst besorgen und finanzieren. Wichtig ist, dafl sie immer
verpflichtet waren, anderen oder zukiinftigen Unternehmern, die neue Kanile an
die bereits bestehenden anschlieflen wollten, dies zu erlauben. Fir die Baukosten
mufiten die anderen Unternehmer selbst aufkommen. Auf diese Art und Weise
wurde gewihrleistet, dafl jeder Torfunternehmer nur seinen eigenen neuen Ka-

naltell zu finanzieren hartte.
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Das Ergebnis dieser Entwicklung war ein unregelmifliges Netz von Kanilen,
das deutlich darauf hinweist, da es ohne Gesamtplan und wihrend einer langen
Periode entstanden ist (Abb. 5). Das Torfkanalnetz in Brabant unterscheidet sich

..........
.....

Abb. 5 : Moorkanalsysteme 1250 - 1750.

deutlich von dem Kanalnetz im Nordosten der Niederlande. Dort wurden in
einem grofien Gebiet und nach einem geregelten Schema Kanile fiir die Entwiis-
serung des Moores und den Transport des Torfes gegraben (Abb. 6). Besonders
die Stadt Groningen hatte die Planung fest im Griff. Das Ergebnis war eine
typische Fehnkolonie-Landschaft mit linearen Strukturen. Ein drittes Gebiet mit
Torfkanilen ist der nordliche Teil der mittelalterlichen Grafschaft Flandern, heu-
te der nordliche Teil der belgischen Provinz Ostflandern, und das niederliandische
Seelindisch-Flandern. Dort hatwe das Torfkanalnetz wie in Brabant eine unre-
gelmifige Form (Abb. 7). Ein Unterschied zu Brabant ist, dafl dort die Kanile
auch direkt mit den Stiadten Gent und Briigge verbunden waren.
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Abb. 6 : Moor- und Entwiésserungskanale in den nordéstlichen Niederlanden.

In Brabant kimmerten die Landes- und Lokalherren sich kaum um den Torf-
kanalbau. Sie vergaben, wie wir bereits bemerkten, das Recht, einen Kanal zu
graben und stellten das Land zur Verfiigung, sofern es sich nicht im Besitz Drit-
ter befand. In letzterem Fall mufiten die Torfunternehmer das Land gegen einen
angemessenen Preis kaufen. Nur die Festlegung einer einzigen Trasse kam durch
die personliche Bemiithung des Herrn von Breda und des Abtes von Tongeren
zustande. Der Bau eines sehr langen Kanals konnte die finanziellen Moglichkei-
ten der Torfunternehmer tibersteigen. Die Landesherren gaben jedoch selten fi-
nanzielle oder materielle Unterstiitzung. Durch das Anschlieflen von kurzen
neuen Kanilen an iltere konnte jedoch bei relativ geringen Kosten ein neues
Torfgebiet erschlossen werden. Im ersten Jahrhundert der Torfgewinnung (13.
Jh.) wurden schon viele Torfkanalsysteme angelegt (Abb. 8). In der zweiten
Hilfte des 14. Jahrhunderts waren nicht weniger als 15 der insgesamt 19 Systeme
in Betrieb, aber diese Systeme hatten ithre Maximallinge noch lange nicht er-
reicht. Seit 1400 verlangsamte sich der Bau von Torfkanalsystemen, und man
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Abb. 7 : Moorkanale in Nordflandern.

verlingerte die noch funktionierenden Kanile. Die durchschnittliche Linge der
Kanile nahm stindig zu, von etwa 4 km im 13. Jahrhundert bis nahezu 40 km in
der Mitte des 18. Jahrhunderts (Abb. 9). Nur wihrend des 80-jihrigen Krieges
(1568-1648) ist ein Riickgang der Kanallinge durch die Kriegsereignisse zu be-
merken. Die Zunahme der Kanallinge zeigt deutlich, daff man immer weiter ins
Inland vorriicken mufite, um neue Moorgebiete fiir die Torfproduktion zu er-
schlieflen.

Die Gesamtlinge der betriebsfihigen Hauptkanile ist ein guter Mafistab fiir
den Umfang der verschiedenen Torfkanalsysteme (Abb. 10). Sie nahm im 13.
Jahrhundert erst langsam zu. Nach einer schnellen Zunahme in der ersten Hilfte
des 14. Jahrhunderts erreichten die Hauptkanile langsam ihre maximale Aus-
dehnung. Wihrend einer ziemlich langen Periode lag die Gesamtlinge bei etwa
150 km, wihrend sich die Struktur des Kanalnetzes stark verinderte. Nach dem
80-jdhrigen Krieg betrug die Gesamtlinge zirka 70 km. Zwei Kanile waren noch
bis 1733 bzw. 1744 in Betrieb. In den Abbildungen 11-15 ist die Entwicklung der
Torfkanalsysteme schematisch dargestellt. Um 1300 lagen die wenigen Kanile
hauptsichlich im niedrigeren Teil des Untersuchungsgebietes. Hundert Jahre
spiter hatte das Kanalnetz sich verdichtet und war in die angrenzenden hsheren
stidlichen Teile vorgertickt.

Im 15. Jahrhundert wurde besonders das mittlere Gebiet fiir die Torfproduk-
tion erschlossen. Man baute lange Kaniile, die bis auf 16 m iber NN vordrangen.
Im Norden aber gerieten viele Kanile aufler Betrieb, so dafl sich das Kanalnetz in
siidlicher Richtung verschob. Kurz nach der schlimmsten Periode des 80-jihri-
gen Krieges wurden 1615 die damals wichtigsten Kanile restauriert. Es waren
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Abb. 8: Anzahl der betriebsfahigen Moorkanéle 1250 -1750, pro Vierteljahrhundert
gemittelt ( Gesamtzahl: 19).

dann nur noch drei Torfkanalsysteme in Betrieb: die miteinander verbundenen
Systeme von Roosendaal und Leur und das von Dongen im Nordosten. Drei
Jahre spiter begann man mit dem Bau eines ganz neuen Torfkanals von Breda
nach Siidwesten. 1715 erreichte dieser Kanal seine grofite Linge. Daneben wurde
nur noch das 1710 verlingerte Kanalsystem von Roosendaal genutzt.

4. Erhaltene Reste von Kanilen und ihre Formen

Vor 240 Jahren wurde der Torftransport durch die Torfkanile in Brabant
beendet. Was erinnert uns noch an dieses alte Verkehrssystem? In Abbildung 16
ist eine typische Landschaft im ehemaligen Moorgebiet um 1850 dargestellt. Die
Torfkanile sind noch manchmal dank ihrer linearen Formen zu erkennen. Eine
Reihe von parallelen Linien, wie Parzellengrenzen, Hecken, Wille, Strafen und
Griben deutet in der Landschaft auf die Trasse eines alten Torfkanals hin. Bei
»A« sehen wir eine solche Trasse des alten Kanals »De Oude Moervaart«, der von
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dem Moor »De Nol« iiber Nispen nach Roosendaal fithrte. Im Stden finden wir
den Kanal in Gestalt eines Grabens, der in einem Heidegebiet verschwindet. An
anderen Stellen ist es ein Feld- und Waldweg, ein Wall bei Nispen und schliefilich
eine Strafle mit Graben durch die Roosendaaler Heide. Dort miindete dieser
Kanal im Hauptkanal von Roosendaal nach Nieuwmoer (Neu-Moor) aus.
Nordlich von Nieuwmoer ist deutlich zu sehen, wie noch viele andere Kanile in
diesem Hauptkanal zusammenkamen.

Die Identifizierung derartiger Linien als alte Torfkanile basiert immer auf
Geldnde- und Archivforschung. So gibt es zum Beispiel keine Hinweise, um die
beiden Linien »Be, die parallel am Oude Moervaart verlaufen, als alte Torfkan:ile
zu deuten.

Wie wir bereits gesechen haben, kann derselbe Kanal in verschiedenen Erhal-
tungsstadien vorkommen. In Etten liegt das Monikkenriool. Dies ist ein sehr gut
erhaltener 685 Jahre alter Kanal. Zwei Straflen und eine Baumreihe flankieren
das Wasser (Abb. 4). Diese Baumreihen sind, besonders in einer offenen Land-
schaft, sechr dominante Elemente von grofler historischer Bedeutung. Auch ohne
einen gut erhaltenen Kanal haben diese Baumreihen noch ihre Funktion behalten.
Dort, wo ein alter Torfkanal nicht ins Entwisserungssystem pafit, fihrt er kein
Wasser mehr, wie der Kanal Nol-Nieuwmoer. Dann entsteht die Gefahr, dafl der
Kanal zugeschittet wird, um die landwirtschaftliche Fliche zu erweitern. Dies
geschah zum Beispiel mit dem nordlichen Teil des Ettener Monikkenriool. Dieser
Kanalteil wurde mit den beiden »vaartkanten« in eine lange Ackerparzelle um-
gewandelt (Abb. 17). Diese Parzelle durchquert eine alte Streifenflur. So konnten
wir den alten Kanal weiter verfolgen, bis wir die Umschlagstelle, die als eine
unregelmiiflige Parzelle zu erkennen ist, fanden. Nicht weit von dieser Stelle
miindete der Kanal in den Flufl »De Marke, der dort stark verlandet ist. An vielen
anderen Orten wurden die alten Kanile in Landstraflen oder auch in Haupt-
straflen umgewandelt, wie der 700-jahrige Hauptkanal 6stlich von Zevenbergen.
Von den Schleusen und Aquidukten ist wenig erhalten geblieben. Nur bei Nispen
befindet sich ein Damm, woriber ein Kanal lief, der etwas weiter sstlich mit Hilfe
eines Aquidduktes einen Bach querte.

In den Hafenorten an den Endpunkten der Kanile blieben im Straflenplan die
Grundrisse der alten Hifen bis zum modernen Stadt- und Industrieausbau er-
halten. In Bergen op Zoom durchquerte der Torfkanal die Altstadt, bis er mit
Hiusern tiberbaut wurde. Dieser Kanal, De Grebbe, miindete in den Auflenha-
fen. 1529-1530 wurde ein neuer Unterlauf durch den nérdlichen Stadigraben
geschaffen. Dieser Unterlauf endete neben dem neuen Umschlagplatz oder »Ant
hoofd«. Man verfiigte nun iiber zwei getrennte Kanile: den Auflenhafen und den
Torfkanal. Beide waren durch den Umschlagplatz voneinander getrennt
(Abb. 18; nach Van Ham und Van Deventer).

Dieser Typ finden wir auch in anderen Orten (Abb. 19). In Roosendaal endete
der Torfkanal in einem U-férmigen Umschlagplatz, der wiederum von einem
U-formigen Auflenhafen umgeben wurde. In Oudenbosch war die Situation ge-
nauso wie in Bergen op Zoom. In Leur lag der Umschlagplatz zwischen zwei
Torfkanilen, die beide eine offene Verbindung mit dem Auflenhafen hatten. Die
beiden letzten Beispiele sind noch im Straflengefiige erkennbar. In Roosendaal
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Abb. 17 : Monikkenriool in Etten ( Nordbrabant): Spuren in der Parzellierung 1976.

sind der Umschlagplatz und der Auflenhafen von einer Zuckerraffinerie iiberbaut
worden und verschwunden. Der Hafen von Zevenbergen, der am Ende eines
Torfkanals lag, bildete zugleich die Achse der symmetrisch gebauten Stadt. Der
Hauptkanal des Zevenberger Moores lief in &stlicher Richtung (Abb. 20). Im
Siidwesten miindete der Hafen bis etwa 1400 direkt in »De Mark«. Dieser Fluf§
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Abb. 19 : Torfkais in Roosendaal um 1560, Oudenbosch um 1560 und Leur um 1830.
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Abb. 20 : GrundriR der Stadt Zevenbergen um 1560. Nach Van Deventer.

verlandete hier ganz, und der Hafen wurde vor wenigen Jahren zugeschiittet und
in einen Marktplatz umgewandelt.

Die Umschlagpldtze im lindlichen Gebiet wurden nicht iiberbaut. Sie sind
jedoch oft durch die eingreifenden Folgen der Flurbereinigungen egalisiert und
verschwunden. Nur an einer Stelle, wo ein Torfkanal iiber eine Strecke von 600
m einen Hohenunterschied von 8 m iiberwand, ist der Umschlagplatz noch ziem-
lich gut erhalten. Ohne archiologische Untersuchungen kénnen wir nichts iiber
die technische Losung der Uberwindung dieses Hohenunterschiedes sagen. Es
wire moglich, dafl es hier einen Umschlagplatz zwischen einem hoher und einem
niedriger gelegenen Kanal gab. Eine andere Moglichkeit wire, daf} sich hier eine
Reihe von Schleusen befand. Heute ist dieses Gebiet bewaldet.
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5. Griinde fir die Erhaltung der Torfkanile

Torfkanile waren kiinstlich gebaute Wasserwege, die nur bei guter und regel-
mifliger Unterhaltung fiir ihre Funktion geeignet blieben. Bestimmte Kanile
funktionierten bereits seit 1400 und andere dagegen erst seit 1700 nicht mehr. Es
wire zu erwarten, dafl die Kanile, die seit 1400 nicht mehr in Betrieb waren, am
meisten verkiimmert sind. Dies ist nicht der Fall. Von zwei Kanilen, die vor 700
Jahren gegraben und vor 500 Jahren stillgelegt wurden, ist einer noch gut erhal-
ten, der andere ist in eine Strafe und einen Marktplatz umgewandelt. So ist es
nicht nur der Faktor »Zeit«, der die Art und Weise der Erhaltung bestimmte. Ein
anderer bereits erwihnter Faktor bezieht sich auf die Funktion, die die Kanile im
neu eingerichteten Entwisserungssystem des abgegrabenen Moorgebietes erfill-
ten. Wenn sie eine derartige Funktion innehatten, wurden sie auch gut unterhal-
ten. Ein anderer Faktor ist, ob das Moor nach der Abgrabung direkt oder erst
spiter urbar gemacht wurde. Manchmal kauften die Torfunternehmer nur das
Moor. Damit hatten sie keinen Anspruch auf den Grund und Boden. Hierdurch
wurde die Kultivierung nicht gefordert. Im abgegrabenen Gebiet konnte sich
dann eine Heidevegetation entwickeln. Die relativ niedrig gelegenen Teile wurden
unter Wasser gesetzt, um als Wasserreservoire fiir die Torfkanile zu fungieren.

Unter derartigen Umstidnden verschwanden im Laufe der Zeit viele Spuren der
Torfproduktion und des Torftransports. Dies gilt auch fiir die Kanile allgemein
und sogar auch fiir die Kanile, die zwischen zwei Dimmen lagen. Die eben
angesprochenen Gebiete wurden erst nach 1900 kultiviert. Wegen der bei der
Kultivierung entstandenen rationellen Parzellierung erinnert in dieser Landschaft
nichts mehr an die einstige Torfproduktion.

Bessere Uberlebenschancen hatten die Torfkanile in Gebieten, wo das Moor
zusammen mit dem darunterliegenden Sandboden verkauft wurde. Dort versuch-
ten die Moorkiufer, wenigstens die Restbéden direkt urbar zu machen. Die In-
frastruktur der Torfproduktion mit den Haupt- und Nebenkanilen, Entwisse-
rungs- und Grenzgriben, die dann schon bis in den Sandboden hinein gegraben
waren, fungierten als Basis fiir die Erschliefung und Parzellierung des Gebietes.
So finden wir noch Sandgebiete mit einer typischen Moorparzellierung, die wie in
den altbesiedelten Sandgebieten oft mit Biumen und Striuchern ausgestattet wa-
ren. In Abbildung 16 ist ein typisches ehemaliges Moorgebiet um 1850 dargestellt.
Die um 1460 gegrabenen Kanile bei Nieuwmoer wurden bei der Kultivierung in
Straflen umgewandelt. Etwas weiter dstlich sehen wir noch offene Torfkanile, die
im frithen 18. Jahrhundert gegraben wurden und an den Torfkanal nach Breda
anschliefen. Hiervon sind zwei Kanile in Straflen umgewandelt, wovon eine im
Sommer, wegen des trockenen Sandes, kaum begehbar ist. Die anderen Neben-
kanile sind nun normale Entwisserungsgriben. Siidlich der Grenze liegt ein
Gebiet, das vor 1580 abgetorft wurde. 1850 erinnerte dort nur sehr wenig an die
vergangene Torfabbaugeschichte. Die Kultivierung und Flurbereinigung im Jahre
1928 hat hier sogar die kleinste Erinnerung vernichtet.

Von West nach Ost liegen nordlich von Roosendaal die Heulande im breiten
Tal des Roosendaaler Baches, ein 1000 bis 1500 m breites altes besiedeltes Gebiet
mit einer unregelmifligen Parzellierung, vielen Ackern sowie Biumen und
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Strauchern auf den Parzellengrenzen. Ostlich dieses Gebietes liegt das Alte
Moor, ein in Streifenparzellen aufgeteiltes Gebiet. Hier konnte man 1850 die
Torfabbaugeschichte noch gut aus der Landschaft entnehmen. Zwei Torfkanile
durchquerten das alte Siedlungsgebiet. Der stidliche Kanal miindete im Export-
hafen von Roosendaal. Dieser Kanal war noch mit dem nach Nieuwmoer ver-
bunden. Der zweite Kanal lag bei Klein Kalfsdonk und hief Doorlechtse Vaart.
Beide Kanile wurden zwischen 1270 und 1280 in das nordostlich von Roosen-
daal gelegene Moor gegraben. Dieses Moor wurde in 8 Blécke von jeweils zwolf
Hufen (112 mal 1350 m) aufgeteilt. 1290 wurden die Blécke zwischen den Ter-
ritorien von Breda und Bergen op Zoom verteilt. Die Grenze bildet heute noch
die Stadtgrenze. Um 1400 war bereits ein Teil des abgetorften Gebietes kultiviert.
Hierdurch blieb besonders im nordlichen Teil die Parzellierung aus dem 13.
Jahrhundert noch sehr gut erhalten. In siidostlicher Richtung ist sie unter
Flugsand verschwunden. Sudlich der Sandaufschiittung erscheint die Parzellie-
rung dann wieder.

Im niedrig gelegenen nérdlichen Teil des Untersuchungsgebietes ist nur noch
von einem einzigen Torfkanal eine Spur erhalten. Hier sank der Boden durch die
Entwisserung und die Moorabgrabung fiir die Torf- und Salzproduktion so
stark, dafl das Meer in dieses Gebiet einbrechen konnte. Aufgrund zahlreicher
Archivdaten konnte Abbildung 21 hergestellt werden, die zeigt, wie dieser Prozef
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Abb. 21: Uberschwemmungen im Norden des Untersuchungsgebietes
vom 13. bis zum 15. Jahrhundert.

sich in 150 Jahren vollzogen hat. Das Meereswasser iiberschwemmte das Moor
und lagerte eine michtige Kleischicht ab. Durch bestimmte Torfkanile konnte
das Meer bei Sturmfluten tief eindringen. Sogar Fliisse bekamen durch Meere-
seinbriiche einen anderen Lauf. Der alte Fluf »De Mark« verlandete und fliefit
nun durch ein solches neues Flufibett, das in die Dintel einmiindet. Nachdem
Teile dieses Gebietes etwa 100 Jahre lang unter Gezeiteneinfluff standen, war die
Kleischicht durch Ablagerungen so angewachsen, daf} sie bei Flut nicht mehr
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iberschwemmt wurde. Dann wurden diese Gebiete eingedeicht. In den neuen
Poldern war das Moor von der Kleischicht ganz bedeckt. Nachdem die frith
tiberschwemmten Gebiete im Westen schon als Seepolder eingedeicht waren, kam
es im Osten noch weiter zu Uberschwemmungen. Aufgrund dieser Beobachtun-
gen meinen wir, daf§ der Uberschwemmungsprozef nicht von einem allgemeinen
Steigen des Meeresspiegels, sondern von lokalen Bodensenkungen verursacht
wurde. Diese Bodensenkungen waren die Folgen der Entwisserung des erschlos-
senen Moores.

Wir finden also vier Faktoren, die Art und Form der Erhaltung der Torfkanile
beeinflufiten:

- Die Funktion im Entwisserungssystem

- Der Zeitraum zwischen dem Ende der Torfproduktion und der Kultivierung

- Die Zeit seit der Kultivierung, deren Einflufl aber nur gering ist

- Die Uberschwemmungen iiber lingere Zeit im niedrig gelegenen Gebiet

Zusammenfassend konnen wir sagen, dafl die Torfkanile es ermoglichten, die
ganze Moorschicht im hoheren Teil des Untersuchungsgebietes abzutorfen. Da-
gegen fuhrten sie im niedrigen Teil zu katastrophalen Meereseinbrichen. Im ho-
heren Teil war der Diingertransport durch die Kanile fiir die Urbarmachung von
relativ kleinen abgetorften Gebieten von Bedeutung. Besonders die gut erhaltenen
Torfkanile mit ithren Baumreihen sind noch immer wichtige Elemente in der
Kulturlandschaft. Wir hoffen deutlich gemacht zu haben, dafl es keineswegs
selbstverstindlich ist, daf} die Verkehrssysteme aus der Periode der Moorabgra-
bung solche deutlichen Spuren in der Kulturlandschaft hinterlassen haben, wie
dies in den Fehnkolonien der nordostlichen Niederlande der Fall ist.

Summary

The Brabant peat canals as fossil traffic routes from the later middle ages
to the early modern period

Around 1250 A.D. a major portion of the western part of the Dutch province
North Brabant and the northwestern part of the Belgian province Antwerp were
still covered with peat. The colonization and exploitation of these peat-reserves in
the period 1250-1750 was accompanied by the delopment of an extensive net-
work of canals. This network was mainly used for transportation of peat from
the moors to the harbours on natural rivers. From there the peat was shipped to
the towns of Brugge, Gent and Antwerp. Streetdung was transported back to help
reclamation of the sandy soils that appeared from underneath the peatcover.

To understand the structure of the network we used the concept of the canal-
system. A canal-system includes the main canal, secondary canals and the tech-
nical infrastructure that is needed to transport peat from the moors to an export
harbour. We found 19 canal-systems. Their main canals had a lenght of 320 km
(200 mi). The ships on these narrow canals (4 to 6 meter or 13 to 20 feet wide)
could transport 43 cubic metres (16" century) to 68 cubic metres (18" century).
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In years with a good peat production, one canal-system could transport 70000
cubic metres of peat to the export harbour.

Since canals that were long out of use left their marks in the landscape, we tried
to indentify the factors that governed the way in which these canals were preserv-
ed over the centuries. A main factor is their later importance for the drainage of
the region. A canal without drainage function could be filled up without creating
any problems. A second factor is the space of time between the end of the turf
transport and the reclamation of the dug out area for agricultural use. During a
long interval the dug out area became a wilderness without property-boundaries,
where old traces strongly tended to disappear. When reclamation followed di-
rectly on the peat extraction, the infrastructure of the peat-industry (i.e. the ca-
nals, canalside-roads and the division in plots) was »frozen« into the new agri-
cultural landscape. The third factor is the very slow alteration by agricultural
processes of these »frozen« elements. In the low-laying parts of the studied area
an important fourth factor was active: flooding by the sea with the associated
effects of the tides. Nearly all the old landscape was ereased during the century or
longer that such circumstances might persist. The combined action led to a very
varying way of conservation of the old canals in this region.

The peat canals are wittnesses from an industry that changed the landscape
profoundly and that stimulated the colonization of the region. Theirs remnants
carry information about the history of the region and they are often still an
important visual dominating element on the landscape.
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Ulrich Troitzsch

Die technikgeschichtliche Entwicklung der Verkehrsmittel und ihr
Einfluf} auf die Gestaltung der Kulturlandschaft!

I

Seit es Menschen gibt, konstatieren wir auch den Drang, sich iiber den engeren
lokalen Lebensraum hinaus zu bewegen, sei es, um iiberhaupt die Existenz zu
sichern, sei es, um seine Neugier zu befriedigen, Reichtiimer oder Herrschaft
tiber andere Menschen zu erlangen. Mittlerweile ist der gesamte Erdball mit ei-
nem mehr oder weniger dichten Netz von Verkehrsverbindungen iiberzogen, und
die frither so fernen Kontinente scheinen dank moderner, rasch die Distanzen
iberwindender Verkehrsmittel enger zusammengeriickt. Die moderne Industrie-
gesellschaft ist threm Wesen nach eine Verkehrsgesellschaft, die ohne diese Kom-
munikationsméglichkeiten nur schwer funktionieren kénnte. Das gilt fiir den
Transport von lebenswichtigen Giitern ebenso wie fiir den von Menschen von der
Wohnstitte zum hiufig weit entfernten Arbeitsplatz. Analog zur rasch wachsen-
den Bevolkerung vollzog sich auch eine stindig zunehmende Verinderung der
Kulturlandschaft, d.h. Verkehrsentwicklung und Landschaftsverinderung sind
eng miteinander verflochten. Die sozioskonomische Rolle der Verkehrswege und
Verkehrsmittel wird allein daraus ersichtlich, daf sich die unterschiedlichsten
Wissenschaftsdisziplinen mit diesem Bereich beschiftigen. Zu nennen sind die
Wirtschaftswissenschaften, die Ingenieurwissenschaften, die Verkehrsgeographie,
die Wirtschaftsgeschichte und vor allem auch die Technikgeschichte. Die Fach-
literatur zum Thema Verkehr im weiten Sinne ist daher von einem Einzelnen
kaum noch iiberschaubar.

Angesichts dieser Tatsache beschlich den Verfasser bei der Einarbeitung in die
obige Fragestellung eine gewisse Furcht, letztlich nur lingst Gesagtes und mithin
weithin Bekanntes - und dann noch in fast unzulissiger Kiirze - mitteilen zu
konnen. Ein erster Blick in die zahlreichen technikgeschichtlichen Darstellungen
zur Entwicklung der Verkehrsmittel sowie in Standardwerke der Verkehrsge-
schichte schien diese Furcht auch zu bestitigen; denn in beiden Literaturgattun-
gen war zumindest das Bemiihen erkennbar, sowohl die Geschichte der Ver-
kehrswege wie auch der Verkehrsmittel, dariiber hinaus aber auch deren Einfluf§
auf die gesellschaftliche Entwicklung, die Erschliefung der Raume und die damit
bewirkten Veranderungen der Natur und der Kulturlandschaft zu berticksichti-
gen.” Die etwas eingehendere Befassung mit diesen Werken fihrte indessen in-

" Dem Beitrag liegt ein Vortrag auf der 12. Tagung des Arbeitskreises fiir genetische Siedlungsfor-
schung in Miteleuropa (Rendsburg, 25. - 28. September 1985) zugrunde. Vergleiche dazu auch
den Tagungsbericht von K. Fehn in diesem Bande!

? Die Literatur zur Geschichte des Verkehrswesens und insbesondere zur Verkehrstechnik ist mitt-
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sofern zu einer gewissen Enttduschung, als ich feststellen muflte, dafl nur ganz
selten die eigentlich evidente Verbindung zwischen Verkehrsweg und Verkehrs-
mittel herausgestellt wird. Dies ist hiufig schon duflerlich daran erkennbar, dafl
die Fortentwicklung der Transportmittel und Verkehrswege in voneinander ge-
trennten Abschnitten oder Kapiteln behandelt wird. Auf diese Weise entsteht so,
wenn auch sicherlich unbeabsichtigt, der Eindruck, dafl es sich zwar um zwei
Komponenten eines Systems, namlich Verkehr, handelt, deren technische Verin-
derung aber jeweils eigenen Gesetzmifligkeiten zu folgen scheint. Doch gerade
die Innovationen sowohl bei Transportmitteln wie Verkehrswegen seit dem Ein-
setzen der Industrialisierung zeigen meines Erachtens sehr deutlich, dafl beide
Komponenten in enger Wechselwirkung miteinander stehen, d.h. Neuerungen
auf der Seite der Verkehrsmittel zogen bald, wollte man die schlummernden
Méglichkeiten voll ausnutzen, solche bei den Transportwegen nach sich und um-
gekehrt.

Findet schon dieser Vorgang des »challenge and response« in der von mir
gesichteten Literatur nur marginale Beachtung, so gilt dies in noch stirkerem
Mafe fir die Frage nach einem moglichen direkten Einflufl der Verkehrstechnik
auf den Wandel der Kulturlandschaft, d.h. inwieweit haben technische Neuerun-
gen samt ihrer erforderlichen Infrastruktur aufgrund ihrer spezifischen Ausfor-
mung die Verinderung von Kulturlandschaft sowohl qualitativ wie insbesondere
rdumlich determiniert? Genauer gefragt: Gab bzw. gibt es so etwas wie einen
»technischen Zwang« auf dem Sektor der Verkehrsmittel, der mafigeblich dafiir
mitverantwortlich ist, daff sich Kulturlandschaften in einem bestimmten Zeitraum
und in einer bestimmten Region so und nicht anders ausgeformt haben? Natiir-
lich wiirde die Antwort auf eine solch allgemeine Frage zunichst einmal »nein«
lauten; denn ihre uneingeschrinkte Bejahung hiefle gleichzeitig die Negierung
aller geographischen, klimatischen, politischen und soziokonomischen Einflufi-
faktoren bei der Gestaltung der Kulturlandschaft. Thr wesentlicher Einfluff kann
und soll keinesfalls bestritten werden. Aber ich mochte in meinem Beitrag doch
aufzuzeigen versuchen, dafl es im Laufe der menschlichen Geschichte Verkehrs-
systeme“eben hat bzwm—éﬁgﬁ‘eﬁ{eblichen ja richtungsbestimmenden

der erwihnten theraturlage muf al]erdmgs betont werden; dafes 51cﬁ laft man
die tiberpriifbaren Fakten der Technikgeschichte einmal beiseite - mehr um erste
Uberlegungen und Vermutungen denn um handfeste, beweisbare Tatsachen han-
delt. Dennoch hoffe ich, deutlich machen zu kénnen, dafl mit dem Einsetzen der
Industrialisierung das Verhiltnis von Verkehrsmittel und Verkehrsweg eine neue
Qualitdt erhilt und damit von nun an auch ein direkter Einfluff auf die Verin-
derung der Kulturlandschaft zu beobachten ist.

lerweile fast uniiberschaubar. Weil dabei, wie in den einleitenden Bemerkungen dieses Beitrages
ausgefihrt, die hier aufgegriffene Fragestellung kaum oder nur beilaufig angesprochen wird, habe
ich auf umfingliche Literaturhinweise verzichtet. Die angegebenen Titel sind daher vorwiegend als
erster Hinweis auf spezielle Gebiete und Probleme der Geschichte der Verkehrstechnik gedacht.
Stellvertretend sei genannt: Fritz Voigr, Verkehr, Bd. 2 (T. 1 und 2): Die Entwicklung des Ver-
kehrswesens, Berlin 1965.
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Zur besseren Verdeutlichung dieses Qualitidtssprunges erfolgt zunichst in ei-
nem gedringten Uberblick die Schilderung der Verkehrsverhaltnisse in der vor-
industriellen Zeit. Den Schwerpunkt bildet dann die Darstellung der Ver-
kehrsmittel und Verkehrswege seit dem spiten 18. Jahrhundert bis zur Gegen-
wart. Im Vordergrund werden dabei die Transportmittel Eisenbahn und Auto-
mobil stehen, da von diesen die stirksten Impulse auf die Verinderung der
Kulturlandschaft ausgingen. In wesentlich geringerem Mafle gilt das fir die See-
und die Binnenschiffahrt. Sie sollen daher auch nur gestreift werden. Der Auf-
schwung des Luftverkehrs findet keine Beriicksichtigung, da die landschaftsver-
dndernden Einflisse (Flughéfen, Zubringer) im Vergleich zu den anderen Sy-
stemen vernachldssigenswert erscheinen. Den Abschluff dieses Hauptteiles wer-
den eine Reihe von Thesen, oder besser, Hypothesen bilden, die die Grundlage
fur eine intensivere wissenschaftliche Erforschung dieses bislang in seiner Bedeu-
tung noch kaum erkannten Themas darstellen konnten.

II

Heute geht man davon aus, dafl das Rad, und damit auch bald der Wagen, um
3000 vor unserer Zeitrechnung im Gebiet zwischen Euphrat und Tigris erfunden
wurden, wo die Sumerer seinerzeit ein zentral gelenktes Grofireich errichtet hat-
ten. Hier entstanden sowohl die ersten schweren, von Ochsen gezogenen Last-
karren mit Scheibenridern wie auch die leichten, mit Speichenridern ausgestat-
teten zwei- und vierrddrigen Streitwagen, die sich beide spiter im gesamten me-
diterranen Bereich ausbreiteten.” Fir den Warentransport auf Ochsenkarren
baute man auflerhalb der Stidte, deren Straflen und Gassen hiufig schon ge-
pflastert waren, die ersten befestigten Fernstraflen. Seinen ersten wirklichen Ho-
hepunkt aber erreichte der Straflenbau bei den Rémern, die wihrend der Hoch-
bliite des Imperiums iiber ein befestigtes Straflennetz von tiber 90000 Kilometern
verfiigten. Nordlich der Alpen fanden diese Straflen nach Osten hin am Limes
ihre Grenze. Diese Romerstraflen dienten einerseits dem raschen Truppentrans-
port zu Fufl, andererseits aber auch dem starken Reiseverkehr und insbesondere
dem Warentransport. Die Technik des Straflenbaus war unter den Rémern be-
reits so weit entwickelt, dafl sie bis zum Aufkommen voéllig neuer Straflenbelige
im 19. Jahrhundert kaum Verinderungen erfuhr. Aus mehreren Sand-, Mortel-
und Schotterschichten bestehend, die mit einer leicht gewslbten und damit das
Regenwasser ableitenden Decke aus Steinplatten versehen waren, besafien diese
Straflen eine extrem hohe Haltbarkeitsdauer.* In der Regel waren sie schnur-
gerade angelegt. Nur wo grofle natiirliche Hindernisse wie z.B. die Mittelgebirgs-

* Vgl. Elfriede Rehbein, Zu Wasser und zu Lande. Geschichte des Verkehrswesens bis zum Ende des
19. Jahrhunderts, Miinchen 1984, S. 20ff. Dieses Buch ist als Uberblick iiber die Verkehrsentwick-
lung bis an die Schwelle unseres Jahrhunderts zu empfehlen, auch wenn die technikgeschichtlichen
Aspekte gelegentlich etwas zu kurz kommen. Firr die Geschichte der Wagentechnik grundlegend:
Wilhelm 7reue (Hrsg.), Achse, Rad und Wagen. 5000 Jahre Kultur- und Technikgeschichte, Got-
tingen 1986.

*Vgl. Charles Singer u.a. (Hrsg.), A History of Technology, Bd. II, Oxford 1956, S. 493 ff. und
Elfriede Rehbein, a.a.0., S. 96-98.



130 U. Troitzsch

zonen sowie vor allem die Alpen buchstiblich im Wege standen, wurden sie um-
gangen. Fliisse iberwand man mit Stein- und Holzbriicken, sumpfige Gelinde
mit Bohlenwegen. Die Errichtung eines solchen riesigen Straflenverkehrssystems
war - und das sel besonders im Zusammenhang mit unserer Fragestellung her-
vorgehoben - damals weniger ein technisches als ein mehr arbeitsorganisatori-
sches Problem und resultierte in erster Linie aus der Tatsache, dafl den Rémern
zahllose Arbeitssklaven zur Verfiigung standen, die die Steine fiir die Straflen-
pflasterung brachen, die ungeheuren Erdbewegungen durchfiihrten und die Stra-
en spiter in Stand hielten.

Und hierin liegt wohl auch die Hauptursache begriindet, daff nach dem Zu-
sammenbruch des Rémischen Reiches insbesondere im Europa nérdlich der Al-
pen die Romerstraflen allmihlich verfielen und keine neuen mehr gebaut wurden.
Zudem bestand auch kein dringender Bedarf. Die dichte Bewaldung in dieser
Region, die erst allmdhlich durch Brandrodung und die anschlielende Umwand-
lung in Acker- und Weideflichen aufgelockert wurde, stellte ein weiteres Hin-
dernis dar. Bis zum Beginn der Industrialisierung waren dle mltteleuropalschen
Verkehrsstraﬁen in \d“e?“KegeI nur gebahnte
sich bei_ un; Ve »
wandelten Die Reiseliteratur des 16. - 19. ]ahrhunderts bietet hier ) Ja cine Fille
von anschaulichen Beschreibungen.® Ein wirklicher Wandel setzte hier erst im
spiten 18. Jahrhundert ein. In Frankreich wurde, noch im Ancien régime, 1752
die Ecole des pontes et chaussées gegriindet, die den staatlichen Straflenbau vor-
antrieb, und in England entstanden die mit privatem Kapital errichteten, maut-
pflichtigen »turn-pike roads«.®

Wie verlief die Entwicklung bei den Straflenfahrzeugen? In der rémischen Pe-
riode waren eine Reihe von zwei- und vierridrigen Gefdhrten fir die unter-
schiedlichsten Zwecke vorhanden, wobei die schweren Lastkarren von Ochsen
und die leichteren Reisewagen von Pferden gezogen wurden. Die Achsen der
Wagen waren fest mit dem Radkasten verbunden, was bei Kurvenfahrten hohe

> Eine besonders eindrucksvolle Schilderung einer Postkutschenreise in Preufien in den 20er Jahren
des 19. Jahrhunderts sei hier wiedergegeben: »Wer nicht eine Brust von Erz, Kaldaunen von
Kupfer und einen Allerwertesten von Platin besitzt, dem raten wir wohlmeinend, dort keine Reise
mit der sogenannten ordiniren Postkutsche zu unternehmen, denn diese ist in der Tat gar zu
ordinir. Der alte Kasten ruht unmittelbar auf der Achse, und die Sitze erinnern an die Hirte des
englischen Stahls; Kunststraflen findet man nur in der Umgebung der Hauptstadt, und befihre
man mit der ordinidren Postkutsche die iibrigen erbirmlichen Wege des Landes, so riskiert man
geradezu, etliche Rippen zu brechen. Wer keinen eigenen Reisewagen hat, kommt mit der Extra-
post nicht viel besser fort; denn die Fahrzeuge, auf welche man zuweilen geladen wird, gleichen
auf ein Haar dem Armesiinderkarren. Die ordinire Postkutsche bewegt sich mit unbeschreiblicher
Langsamkeit vorwirts, stundenlang muff man auf jeder Station harren, und mir selbst ist es begeg-
net, daf} ich mit solcher Gelegenheit in vierundzwanzig Stunden kaum acht Meilen zurucklegte.«
Zitiert nach Elfriede Rehbein, a.a.O., S. 189.

¢ Als Pioniere des modernen Chausseebaus (Packlager aus nach oben hin kleiner werdenden Schot-
tersteinen, gute Drainage) gelten der Franzose Pierre Tresaguet (1716-1780), der Schotte John Mc
Adam (1756-1836) und der Englinder Thomas Telford (1757-1834). Vgl. Charles Singer u.a.
(Hrsg.), A History of Technology, Bd. IV, Oxford 1958, S. 527-535; Maurice Daumas (Hrsg.), A
History of Technology & Invention. Progress Through the Ages, Bd. III, New York 1979, S.
235-239.
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Anforderungen an die Zugtiere stellte. Der Drehschemel, das heifit die nur durch
einen senkrechten Zapfen mit dem Wagenkasten verbundene Vorderachse, war
nach neueren Erkenntnissen zwar schon den Rémern bekannt, ob er aber bereits
breitere Anwendung gefunden hat, ist auf Grund fehlender archiologischer
Zeugnisse nicht erkennbar.” Gleiches gilt fiir die Aufhingung des Wagenkastens
mit Hilfe von Riemen bei Reisewagen, um die Stofle bei Straflenunebenheiten
abzufangen.

wahnenswerten techmschen Neuerungen zu verzeichnen, sieht man davon ab,
daf die Emfuhrung des Hufeisens sowie vor allem des Kumtes seit dem 9. Jahr-
hundert die Leistungskraft und damit die Ausnutzung der groﬁeren Schnelhgkelt
Jes Pferdes gegeniiber. dem OChSCn als Zugtler erheblich steigerten.! 8 Ein neuer
Innovationsschub setzte im Fahrzeugbau erst wieder ab dem 15 . Jahrhundert ein,
im wesentlichen wohl stimuliert durch die Entdeckungsfahrten, die eine Verla-
gerung der Handelszentren nach Oberdeutschland und Westeuropa nach sich
zogen. Bei den schweren Planwagen fiir den Giitertransport setzte sich zwar
lediglich die Drehschemellenkung durch, aber im Reiseverkehr tauchte nun ein
vollig neuer Wagentyp auf, namlich die Kutsche, die dann im Laufe der folgenden
Jahrhunderte stindig weitere Verbesserungen erfahren sollte.” Bei der Kutsche
»hing ein gedeckter Wagenkasten im Lederriemen, die als Federung gedacht, aber
wohl nur die grobsten Fahrbahnstéfle mildern konnten. Im 17. Jahrhundert
tauchten erstmals Federn aus Stahlblittern auf, die unten am Fahrgestell einge-
spannt und oben mit einer Aufnahme fiir die den Wagenkasten tragenden Leder-
riemen versehen waren. Die Durchmesser der Hinterrdder nahmen zu, weil gro-
fere Rider auf unebener Straflenoberfliche stofffreier laufen. Der Wagenkasten
kam dadurch hoher zu hingen, was das Spiel von Federn und Riemen begiin-
stigte. Um die Wendigkeit des Gespanns zu verbessern, wurden die Vorderrader
so klein ausgelegt, daf} sie den Wagenkasten oder dessen Vorbau (Durchlauf)
unterlaufen konnten.«'® Auf die Aufzihlung weiterer technischer Verbesserungen
im Fahrzeugbau kann hier verzichtet werden. B_e_grz_rkenswert ist allerdings die
Tatsache, dafl der Kutschenbau - konstruktionstechnisch gesehen = seinen Ho-
h_@gh;,crsnan der.Wende vom 19 zum 20 lahrhundcnt erreichte, also zu einer
Zeit, als die neuen Fern- und Nahverkehrsmittel Eisenbahn, Straflenbahn und
Automobil die Kutsche schon endgiiltig zu verdringen begannen. Die Erschei-
nung, dafl etablierte Techniken erst unter dem Druck neuer, konkurrierender
Entwicklungen in ihren konstruktiven Moglichkeiten voll ausgeschopft werden,
lafe sich in der Geschichte der Technik hiufiger beobachten. Erinnert sei hier

7 Vgl. John Gray Landels, Die Technik in der antiken Welt, Miinchen 1979, S. 2171.

¥Vgl. Lynn White jun., Die mittelalterliche Technik und der Wandel der Gesellschaft, Miinchen
1968, S. 54-62.

® Allgemein wird heute angenommen, dafl die Bezeichnung Kutsche von ihrem Ursprungsort Kocz
(ehemals Ungarn, heute Tschechoslowakei) herrithrt. Jacques Damas, Kutschen, Frankfurt
a.M./Stuttgart 0.]., S. 18 dagegen behauptet, daf das Wort coche (Kutsche) wahrscheinlich kelti-
schen Ursprungs und somit die Kutsche in Frankreich aufgekommen sei.

" Erik Eckermann, Vom Dampfwagen zum Auto. Motorisierung des Verkehrs, Reinbek bei Ham-
burg 1981, S. 21f.
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beispielsweise an den Wettbewerb von Segelschiff und Dampfschiff: Die grofiten
Segelschiffe mit Stahlrumpf und Stahlmasten wurden an der Wende zum 20.
Jahrhundert gebaut und konnten eine kurze Zeit lang im Massengutverkehr
durchaus wirtschaftlich eingesetzt werden.

Als Resiimee dieses, natiirlich sehr verkiirzten Abrisses der Entwicklung des
Landverkehrs vor dem Einsetzen der Industrialisierung lassen sich folgende Fest-
stellungen treffen:

1. Verkehrswege und Verkehrsmittel sind noch weitgehend den natiirlichen Ver-
hiltnissen angepafit. Technische Verbesserungen sind, wie an der Entwicklung
des Kutschenbaus schlagend zu beweisen war, in erster Linie eine Antwort auf die
wechselnden Bedingungen des Fahruntergrundes, d.h. feste Strafle einerseits und
Fahrspuren bzw., bei der Umgehung von Schlammléchern und unverhofften
Hindernissen, unebenes Gelinde andererseits.
2. Die Fahrgeschwindigkeit war in der gesamten vorindustriellen Periode relativ
gering und erfuhr nur eine begrenzte Steigerung, da sie an die begrenzte physi-
sche Leistungskraft der Zugtiere (Ochsengespanne im Schrittempo, Kutschen-
gespanne im Schritt bzw. Trab) gebunden war. Technische Problemlésungen
waren hier also nicht gefordert.
3. Daraus ergibt sich, dafl in der vorindustriellen Zeit kein direkter Einflufl der
Verkehrstechnik auf die Verinderung der Kulturlandschaft feststellbar ist.
Die zweite wichtige Transportméglichkeit bot in der vorindustriellen Zeit der
{ Wasserweg, lund er ist schon vor der Erfindung des Rades genutzt worden. Flof,
“Fellboot und Einbaum, die an zahlreichen Orten der Erde unabhingig vonein-
ander erfunden wurden, schufen die Moglichkeit zur Nutzung von Seen, Stro-
men und kleinen Fluflliufen als Fahrwasser." Da als Antriebskraft nur Stro-
mung, Windkraft und Muskelkraft zum Rudern und Treideln zur Verfiigung
standen, waren dem Bau von Fluf8schiffen hinsichtlich ihrer Grofle feste Grenzen
gesetzt; Flufiregulierungen, Austiefung des Fahrwassers und die Beseitigung von
natiirlichen Hindernissen im Strom, wie zum Beispiel Felsblocken, wurden wegen
des hohen Arbeits- und Kostenaufwandes nur vereinzelt vorgenommen. Der gro-
fe Vorteil gegeniiber dem Landtransport war unbestreitbar die Moglichkeit, gro-
flere Lasten zu bewegen. Ein bedeutsames Problem bis in die Zeit der Industria-
lisierung hinein war dabei allerdings der Tatbestand, daf die Flisse in der Regel
nicht nur gleichzeitig Fahrwasser, Fischgewisser, Trinkwasser- und Brauchwas-
serreservoir darstellten, sondern auch neben der Wind- und Muskelkraft als
wichtiger Energietriger genutzt wurden. Vor allem in den kleineren Flufldufen
behinderten die zahlreichen, in den Strom hinein gebauten Wassermiihlen sowie
vor allem die sogenannten Schiffsmithlen die Schiffahrt ganz entscheidend oder
verhinderten sie sogar.

' Zur Binnenschiffahrt vgl. Elfriede Rehbein, a.a.O., S. 148-185; Detlev Ellmers, Frihe Schiffahrt
in West- und Nordeuropa. In: Zur geschichtlichen Bedeutung der frihen Seefahrt (= Kolloquien
zur Allgemeinen und Vergleichenden Archiologie, Bd. 2), Miinchen 1982, S. 163-190; derselbe,
Wege und Transport: Wasser. In: Katalog zur Landesausstellung Niedersachsen 1985 »Stadt im
Wandel«. Kunst und Kultur des Biirgertums in Norddeutschland 1150-1650, Braunschweig 1985,
S. 243-255.



Technikgeschichtliche Entwicklung der Verkehrsmittel 133

Da schiffbare Fliisse nicht immer dort vorhanden waren, wo man sie als
Transportweg gern genutzt hitte, entwickelte sich schon seit etwa 4000 vor un-
serer Zeitrechnung im Zweistromland, dann in Agypten, China und im medi-
terranen Raum die Kunst des Baues von kiinstlichen Wasserwegen, also von Ka-
nilen, die sich im Grunde bis heute kaum verindert hat.'? Wie beim Bau von
Landstraflen waren grofle Erdbewegungen mit Hilfe des Einsatzes grofler Men-
schenmassen erforderlich. Erschwerend kam allerdings hinzu, daff die Kanal-
sohle kein Gefille aufweisen durfte, was bereits Kenntnisse im Nivellieren vor-
aussetzte. Die frithen Kanile sind in der Regel in flachem Gelinde gegraben
worden. Mit der Erfindung der Kammerschleuse, die erstmals um 1373 fir Ita-
lien belegt ist, war fortan die Méglichkeit vorhanden, hiigeliges Gelinde in Stufen
zu iberwinden, wenn auch mit hohem technischen Aufwand. Sieht man einmal
vom 1390-1398 gegrabenen Stecknitzkanal, der die Verbindung zwischen Lii-
beck und der Elbe herstellte, und von dem noch die 1725 gebaute Kam-
merschleuse erhalten geblieben ist, so waren es vor allem die absolutistischen
Staaten Frankreich, Preuflen, Rufiland und auch Dinemark, die im spiten 17.
und im 18. Jahrhundert den Kanalbau energisch vorangetrieben haben. Dine-
mark errichtete zwischen 1777 und 1784 den sogenannten Eiderkanal (Schles-
wig-Holsteinischer Kanal), der erstmals Nord- und Ostsee miteinander ver-
band.” Noch bedeutsamer waren die seit dem zweiten Drittel des 18. Jahr-
hunderts auf privatkapitalistischer Grundlage in England gebauten Kaniile, bei
denen die Wasserfithrung infolge des gebirgigen Gelindes in Mittelengland und
in Schottland tber zahlreiche Kunstbauten (Uberfithrungen und Tunnel) erfol-
gen mufite."* Diese »Transportrevolution« bildete neben den noch friiher einset-
zenden Innovationen im Agrarbereich eine wesentliche Voraussetzung fiir die
elgenthche »Industrielle Revolution« und stellten hinsichtlich der Trassenfiihrung
quasi eine Voriibung fiir den spiteren Eisenbahnbau dar. h

“Anders als im weitgehend flachen Gelande, wie zum Be1splel in Norddeutsch-
land, wo der Kanalbau in der zweiten Hailfte des 19. Jahrhunderts seinen Ho-
hepunkt erreichte, kann man in England einen deutlichen Einfluf§ auf den Wan-
del der Kulturlandschaft konstatieren. Allerdings muf§ auch hier wie bei dem
vorindustriellen Landverkehr festgehalten werden: Das Verkehrsmittel selbst,
also das gesegelte oder getreidelte Binnenschiff, tibte keinen direkten Einfluff
darauf aus. Nicht vergessen werden sollte allerdings der indirekte Einfluff von
Kanalbauten auf die Kulturlandschaft, nimlich als neues, nur schwer iiberwind-
bares Hindernis in der Querrichtung. Vor allem lange Kanalstrecken, wie der fiir
grofle Seeschiffe gebaute Nord-Ostsee-Kanal oder der Mittellandkanal, trennten
mit einem Schlage alte, zusammenhingende Siedlungsgebiete, landwirtschaftliche
Nutzflichen und vor allem traditionelle Landverkehrswege. Briickenbauten bzw.
spiter auch Untertunnelungen, die wegen des hohen Kostenaufwandes nur in

2 Ein knapper historischer Uberblick iiber die Geschichte des Kanalbaus in: Vom Faustkeil zum
Laserstrahl. Die Erfindungen der Menschheit von A - Z, Stuttgart/Ziirich/Wien 1982, S. 152.

" Die Literatur zur Geschichte des Eider-Kanals findet sich bei Margit Konertz, Bibliographie zum
Eiderkanal (Schleswig-Holsteinischen Kanal). In: Mitteilungen des Canal-Vereins Nr. 5. Heraus-
gegeben von Ernst Joachim Fiirsen und Manfred Jessen-Klingeberg, Rendsburg 1984, S. 109-152.

"* Vgl. Charles Readfield, British Canals, Newton Abbot 21966.
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relativ geringer Zahl angelegt wurden, haben die Trennung zunichst zwar mil-
dern, aber nicht beseitigen konnen. Erst durch das Automobil als Massenver-
kehrsmittel kann auch dieses Problem seit kurzem als weitgehend gelost betrach-
tet werden.

III

Wenden wir uns nun den verkehrstechnischen Innovationen seit dem Einsetzen
der Industrialisierung im letzten Drittel des 18. Jahrhunderts und thren Auswir-
kungen auf die Kulturlandschaft zu. Es war eingangs bereits angedeutet worden,
dafl sich mit der Ausbreitung des Industriesystems ein deutlicher Qualitdtssprung
im Verhilinis der Menschen zur Natur zu vollziehen begann. Waren sie bisher
weitgehend der Natur ausgeliefert, erwihnt seien Mifernten, Uberschwemmun-
gen, Seuchen etc., so gelang es thnen von nun an, sich schrittweise aus dieser
Abhingigkeit zu lésen, wobei naturwissenschaftliche Entdeckungen, neue medi-
zinische Erkenntnisse und vor allem technische Innovationen eine mafigebliche
Rolle spielten. Im letzteren Falle ist vor allem der Energiebereich zu nennen. Die
bisher zur Verfiigung stehende natiirliche Energie war entweder begrenzt, wie bei
der menschlichen und tierischen Muskelkraft, oder witterungs- bzw. standort-
gebunden wie die Wind- und die Wasserkraft. Die aus Holz bzw. Holzkohle und
aus fossilen Brennstoffen wie Torf, Stein- und Braunkohle gewonnene thermische
Energie wurde in vorindustrieller Zeit fast ausschlieflich fiir die hiusliche und
gewerbliche Heizung sowie fiir Schmelzprozesse verwandt. Erst mit der Ent-
wicklung der ersten betriebsfihigen Dampfmaschine nach dem atmosphirischen
Prinzip durch den Englinder Thomas Newcomen im Jahre 1711 stand eine neue
Antriebskraft zur Verfigung, die Jahrzehnte spiter die gewerbliche Produktion
und das Verkehrswesen grundlegend verindern sollte. Bis es soweit war, bedurfte
es allerdings noch einer Reihe von technischen Innovationen. Fiir unsere Frage-
stellung bedeutsam waren die konstruktiven Verbesserungen, die der Maschinen-
bauer James Watt an der Dampfmaschine vornahm. Mitte der achtziger Jahre
brachte die Firma Boulton Watt die doppelwirkende Niederdruck-Rotations-
dampfmaschine auf den Markt. Damit stand jetzt ein kompaktes Aggregat fiir
den Antrieb von Werkzeug- und Arbeitsmaschinen zur Verfiigung, das die Vor-
aussetzung fiir die Durchsetzung der industriellen Produktionsweise bildete."

In diesen letzten Jahrzehnten vor der Wende zum 19. Jahrhundert sind auch
die ersten Versuche zu verzeichnen, die Dampfmaschine zum Antrieb von Stra-
Benfahrzeugen und Schiffen zu nutzen. Bereits 1771 hatte der franzosische Artil-
lerieoffizier Nicolas Cugnot einen betriebsfihigen dreiridrigen Dampfwagen
konstruiert, der allerdings bei der ersten - im Prinzip durchaus erfolgreichen -
Fahrt schliefllich an einer Mauer zerschellte. Andere Maschinenkonstrukteure
versuchten, dampfgetriebene Omnibusse als 6ffentliche Verkehrsmittel durchzu-
setzen, und im ersten Drittel des 19. Jahrhunderts waren in England sogar etwa

"» Zu den technischen Neuerungen sowie zur »Transportrevolution« in der Friihphase der Indu-
strialisierung in England, vgl. Akos Paulinyi, Die industrielle Revolution. In: Ulrich Troitzsch und
Wolfhard Weber (Hrsg.), Die Technik. Von den Anfingen bis zur Gegenwart, Braunschweig 1982,
S. 233-281.
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100 Stiick in Betrieb. Aber das Interesse lief§ bald nach, da diese Gefihrte kaum
schneller als die iiblichen Pferdeomnibusse waren. Ein fiir die damaligen Straflen
zu hohes Gewicht und die Langsamkeit waren mafigebend dafiir, daff Lokomo-
bilen fortan nur im Straflenbau und in der Landwirtschaft, wo es nicht auf Ge-
schwindigkeit und die Uberwindung grofler Entfernungen ankam, Verwendung
fanden. Das spitere Massenverkehrsmittel Automobil verdankt diesen Vorldu-
fern auf der Strafle keinerlei Impulse.

Die Erkenntnis, daff die relativ schwere Dampfmaschine sich nur dann sinnvoll
als Antrieb fir Landfahrzeuge einsetzen lief}, wenn die Fahrbahn widerstands-
fihig genug war, fiihrte fast zwangsliufig zur Schiene, zur »Eisenbahn«. Dies
um so mehr, als schon seit den 70er Jahren in englischen Kohlengruben guflei-
serne Schienen verlegt worden waren, auf denen Kohlenwagen von Pferden ge-
zogen wurden. Mit Freuden hatte man dabei registriert, daf§ infolge geringerer
Reibung die Zugtiere ein Vielfaches der auf Landstraflen méglichen Last bewegen
konnten. Der englische Ingenieur Richard Trevithick war 1803 der erste, der den
faktischen Beweis lieferte, dafl eine auf Rider gesetzte und diese antreibende
Dampfmaschine in der Lage war, mehrere Kohlenwagen fortzubewegen, ohne
dafl die Rider, wie man vorher allgemein angenommen hatte, »durchdrehten«.

Nachdem verschiedene technische und auflertechnische Rahmenbedingungen,
die hier nicht weiter erortert werden missen, erfiillt worden waren, kam es nach
1821 zur Errichtung der ersten 6ffentlichen Eisenbahn zwischen Stockton und
Darlington (Mittelengland), die 1825 eroffnet wurde. Thr Erbauer, der auch die
Lokomotiven konstruiert und produziert haue, war George Stephenson
(1781-1848), der grofle Eisenbahnpionier. Der Zug erreichte auf der ersten Fahrt
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von ca. 15 englischen Meilen in der Stunde,
und bei der 1830 eroffneten wichtigen Verbindung zwischen Liverpool und Man-
chester schafften Stephensons Lokomotiven fast 20 Meilen. Damit war die Uber-
legenheit des neuen Transportmittels gegeniiber dem Pferdegespann endgiiltig
bewiesen. Der amerikanische Eisenbahnbauer Horatio Allen, der bis 1833 die bis
dahin mit 200 Kilometern lingste Eisenbahnstrecke zwischen Hamburg und
Charleston in South-Carolina errichtet hatte, sprach damals die Worte: »Es ist
kein Grund vorhanden, fiir die Zukunft eine Hoherentwicklung der Zugpferde
zu erwarten, aber der Mensch muf erst geboren werden, der voraussehen kann,
welche Entwicklung die Lokomotiven noch vor sich haben.«'® Wahrhaft pro-
phetische Worte! Heute haben Giiterziige eine Linge von mehreren hundert Me-
tern, und die Hochgeschwindigkeitsziige erreichen 300-400 Kilometer in der
Stunde. Die weitere Entwicklung ist, wenn man an die Magnetschwebebahn
denkt, noch gar nicht abzusehen.

Der mit der Industrialisierung eng verkniipfte Gedanke der Zeitékonomie -
erinnert sei hier an das Wort von Benjamin Franklin: time is money - mate-
rialisierte sich im Eisenbahnwesen und wurde zum Leitgedanken der technischen
Weiterentwicklung auf diesem Sektor. Doch um die in der Lokomotivkonstruk-
tion liegenden Moglichkeiten immer besser nutzen zu kénnen, bedurfte es der
gleichzeitigen Weiterentwicklung der Gleisbettung und vor allem des darunterlie-

'¢ Zitiert nach: J.B. Snell, Frithe Eisenbahnen, Frankfurt a.M./Stuttgart o.J., S. 50.
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genden Unterbaues. Und das wiederum bedeutete: Verinderung der Landschaft,
zum Teil von unberithrter Natur, zum grofiten Teil aber von Kulturlandschaft.
Was zum Unterbau alles zihlt, hat Ralf Roman Rossberg, Verfasser einer neue-
ren Darstellung iiber das Eisenbahnwesen, sehr anschaulich zusammengefafit:
»Den Unterbau stellt die mit Dimmen, Anschnitten und Einschnitten dem Ge-
linde angepafite Trasse dar. Nur im Flachland und erst recht im Gebirge erfor-
dert ihre Herstellung vielfach umfangreiche Erdbewegungen, Sprengungen im
Fels und zahlreiche Kunstbauten: Durchlisse, Briicken, Viadukte, Tunnel, La-
winengalerien, Stitzmauern unterhalb und Futtermauern oberhalb des Glei-
ses.«'’

Die ideale Streckenfithrung, zumal wenn man zeitokonomisch denkt, ist die
Gerade: Und so war es von Anfang an das Prinzip der Eisenbahnbauer, mog-
lichst kurvenfreie Trassen zu finden. Kulturflichen waren im Zeitalter der Staats-
bahnen kein Problem; denn die konnte man per Gesetz enteignen. Aber es gab
ein technisches Problem, nimlich die durch die Adhision zwischen Rad und
Schiene begrenzte Steigfihigkeit der Lokomotive. Und da die frithen Lokomoti-
ven zudem noch iiber eine nur geringe Zugkraft verfiigten, war man im hiigeligen
und gebirgigen Geldnde gezwungen, natiirlichen Trassen wie zum Beispiel Tilern
und Berglehnen zu folgen. Da auch das nicht immer moglich war, wie beispiels-
weise im Alpenraum, kam es seit der Mitte des 19. Jahrhunderts zu einer tech-
nischen Sonderentwicklung, den Zahnradbahnen. Damit konnten nun auch ex-
treme Steigungen miihelos iiberwunden werden.'

Eine besondere Schwierigkeit stellten fiir die Eisenbahnbauer Tal- und Flufi-
iberquerungen dar. Anfangs hatte man noch nach alter Tradition Steinbriicken
errichtet, die aber schon vom Materialaufwand her nur eine begrenzte Linge und
Hohe erreichen konnten. Das schon in der Frithphase des Eisenbahnbaus an sich
in ausreichender Menge verfiigbare Gufleisen war aus statischen Griinden nicht
fir Eisenbahnbriicken verwendbar. Erst die Entwicklung neuer Verfahren zur
Massenstahlproduktion seit den 60er Jahren des 19. Jahrhunderts (Bessemer-
und Thomasverfahren, Siemens-Martin-Prozefl) brachten die fiir den Bau von
Briicken notwendigen zihen Stahlsorten hervor, die den durch die Zugiiberque-
rungen hervorgerufenen Schwingungen gewachsen waren. Sie erst ermoglichten
die Uberspannung des Firth of Forth in Schottland (1890), der Wupper bei
Miingsten (1897) und des Kaiser-Wilhelm-Kanals bei Rendsburg (1913), um nur
einige Beispiele zu nennen.'” Und auch die Schienen wurden nun aus Flufistahl
hergestellt, was wiederum eine Steigerung der Geschwindigkeiten auf den gera-
den Strecken erméglichte. Um diese Vorteile auch in den gebirgigen Gegenden

"7 Ralf Roman Rossberg, Geschichte der Eisenbahn, Kiinzelsau 1977, S. 424.

" Vgl. Wolfgang Messerschmidt, Zahnradbahnen gestern - heute - in aller Welt. Die Geschichte der
Zahnradbahnen, Stuttgart 1972,

'* Zahlreiche zeitgenossische Abbildungen zum Eisenbahnhochbau im 19. Jahrhundert bei Wulf
Schadendorf, ... von Europas Eisenbahnen, Miinchen 1963, bes. S. 114-156. Ferner seien genannt:
E. Fuchtmann, Stahlbrickenbau. Bogenbriicke - Balkenbriicke - Fachwerkbriicke - Hingebriik-
ke (= Beitragsreihe zur Technikgeschichte fir die Aus- und Weiterbildung der betrieblichen Aus-
bilder), Deutsches Museum Miinchen 1983; Ernst Werner, Die Eisenbahnbriicke iiber die Wupper
bei Miingsten 1893-1897 (= Landeskonservator Rheinland, Arbeitsheft 5, Technische Denkmi-
ler), Koln 1975,
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nutzen zu konnen, waren neue Trassen erforderlich. Und so wurden vor allem
gegen Ende des Jahrhunderts Kurven gestreckt, Briicken verstirkt und vielfach
neue Linienfihrungen gesucht. Dies war um so leichter moglich, als nun zur
Unterstiitzung der noch weiterhin vorherrschenden Handarbeit beim Eisenbahn-
bau spezielle Bau- und Hebemaschinen eingesetzt werden konnten, die den ersten
Eisenbahnkonstrukteuren noch nicht zur Verfiigung gestanden hatten. Gegen-
wirtig erleben wir eine erneute Phase der - wenn man so will - Sucht nach
Geradlinigkeit. Erwihnt seien hier der vollige Neubau der Strecken Wiirzburg-
Hannover und Mannheim-Stuttgart, und weitere sind in der Planung. Auch
wenn man sich angesichts eines geschirften Umweltbewufltseins der Offentlich-
keit darum bemiiht, die Strecken in der Nihe von Siedlungen méglichst unter die
Erde zu legen, sind dennoch erhebliche Eingriffe in die Natur- und Kulturland-
schaft unvermeidlich.”

Vor dem Beginn des Ersten Weltkrieges verfiigte das Deutsche Reich iiber
insgesamt 61000 Kilometer Normalbahn und 2700 Kilometer Schmalspurbahn.
»Damit waren fast alle Orte Deutschlands nicht mehr als wenige Stunden Fuf}-
marsch von einer Eisenbahnstation entfernt.«*! Allein der flichenmiflige Umfang
der Infrastruktur des Eisenbahnnetzes bedeutete also einen erheblichen Eingriff
in die bislang vorhandene Kulturlandschaft. Als erstes sind die Gleiskérper mit
ein oder zwei Gleisen zu nennen, einschlieflich der Signal- und Meldeanlagen mit
ihren Kabelstringen, ferner die Bahnhofe mit ihren an Zahl stindig zunehmen-
den Betriebsgebduden fiir die Lagerung von Giitern, den zum Teil riesenhaften
Gleisanlagen zum Rangieren, Be- und Entladen sowie zum Bereitstellen der Zii-
ge. Vergessen werden diirfen auch nicht die mehr als 70000 beschrankten Bahn-
iiberginge sowie die zahllosen Uberfiihrungen fiir den Straflen- und Fufiginger-
verkehr, die zum Teil schon in einiger Entfernung von der Trasse Eingriffe in die
Kulturlandschaft erforderlich machten.

Bei der Betrachtung von Stadtplinen aus der Zeit um die Jahrhundertwende
wird sofort augenfillig, welch erheblichen Flichenanteil die Bahnhofsanlagen im
Vergleich zu den Wohn-, Geschifts- und Gewerbebauten beansprucht haben.
Insbesondere die Giiterbahnhofe mit ithren zahlreichen parallel verlaufenden
Gleisen setzten dem Hauserbau Grenzen oder verhinderten zumindest das Zu-
sammenwachsen von Siedlungskernen. Die dennoch notwendigen Verbindungen
liefen sich wiederum nur durch kostenaufwendige Unter- und Uberfithrungen
bzw. durch Umgehungsstraflen herstellen. Dies gilt in besonderem Mafle fiir jene

2 Dafl man gegenwirtig beim Streckenbau stirkere Riicksicht auf die davon betroffenen Menschen
und die Landschaft zu nehmen hat, belegt folgendes Zitat: »Im Zuge eines allgemein gestiegenen
Umweltbewufltseins wird jetzt auch von den Eisenbahnen verlangt, schidliche Umwelteinwirkun-
gen durch Verkehrsgerausche zu vermeiden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Die
Schienenfahrzeuge miissen so betrieben werden, dafl vermeidbare Emissionen auf ein Mindestmafl
beschrankt bleiben. Beim Bau der neuen Strecken der Deutschen Bundesbahn sind dariiber hinaus
vielfaltige gesetzliche Forderungen nach geringem Landverbrauch, Landschaftsschutz, Schutz der
Lebensriume seltener Pflanzen und Tiere sowie nach mehr Schutz vor Lirm und Erschiitterungen
zu beachten.« Aus: Offizieller Jubiliumsband der Deutschen Bundesbahn. 150 Jahre Deutsche
Bundesbahnen, Miinchen 1985, S. 172.

*! Friedrich-Wilhelm Henning, Die Industrialisierung Deutschlands 1800 - 1914, Paderborn 1973,
S. 162.
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Grofistidte, die schon frithzeitig Ausgangs- bzw. Endpunkt von Bahnstrecken
geworden waren. Reste alter Festungsanlagen aus dem Mittelalter oder der frii-
hen Neuzeit zwangen zum Bau sogenannter Kopfbahnhofe, die im Laufe weniger
Jahrzehnte von den rapide wachsenden Stddten férmlich verschlungen wurden.
Heute stellen sie ein nur schwer zu beseitigendes Hindernis dar. Da diese Anla-
gen wegen der sie umgebenden bebauten Zonen nicht mehr ausdehnungsfihig
sind, verursachen sie hohe Kosten und fordern zu Alternativlésungen auferhalb
der stadtischen Ballungsgebiete heraus, was zu einem erneuten Eingriff in die
Kulturlandschaft zwingt. So entstand beispielsweise in den Jahren 1970 und 1977
in Maschen bei Hamburg Europas grofiter und technisch modernster Rangier-
bahnhof mit einer Fliche von 280 Hektar, einem Gleisnetz von 375 Kilometer
Lange, tiber 1000 Weichen, 21 Briicken und 29 Hochbauten.?? Daf diese Anlage
gegenwirtig erst bis zur Halfte seiner Kapazitdt ausgelastet ist, kann man, je
nach Standpunkt, als kluge Vorausschau kiinftiger Entwicklungen oder aber
auch als Fehlplanung bewerten. Die Verlagerung des Rangierbetriebes macht die
alten Giiterbahnhofe im Hamburger Zentrum in naher Zukunft wiberflissig, die
somit zunidchst zu Verkehrswiistungen werden, falls man sie nicht, nach dem
Abriff aller technischen Anlagen, einer neuen Nutzung zufiihrt.

Und ein letzter Aspekt des technischen Systems Eisenbahn ist noch kurz zu
erortern. Als dem Straflenverkehr des 19. Jahrhunderts weit tGberlegenes Trans-
portmittel fiir schwere Massengiiter wirkten die Schienenanlagen, insbesondere in
der Nihe von Bahnhofsanlagen als Kristallisationskern fiir die Ansiedlung von
Fabriken und Gewerbebetrieben. Wer sich heute mit der Bahn grofleren Stidten
nihert, dem wird die grofle Zahl alterer Fabrikanlagen auffallen, die in der Mehr-
zahl vor oder kurz nach der Jahrhundertwende angelegt wurden. Erst mit dem
neuen Massentransportmittel Automobil wurde es moglich, andere Faktoren fiir
die Standortwahl in den Vordergrund zu riicken.

Und damit verlassen wir das Verkehrsmittel Eisenbahn und wenden uns erneut
dem Straflenverkehr zu. Dabei sollte aber nicht vergessen werden, dafl gerade die
Eisenbahn seit der Mitte des 19. Jahrhunderts dem Chausseebau entscheidende
Impulse gegeben hatte, sah man doch eine Zeitlang die Hauptaufgabe der Strafie
darin, den raschen Transport von Giitern und Fahrgisten zur Bahn als dem
eigentlichen Fernverkehrsmittel zu ermoglichen. Aber die besten Chausseen
konnten nichts daran dndern, daff Landtransporte weiterhin um ein Vielfaches
langsamer und auch wesentlich teurer waren als der Guter- und Personenverkehr
auf der Eisenbahn; denn als Zugkraft diente immer noch das Pferd. Hierzu ein
eindrucksvolles Beispiel: »Ein Dampfkesseltransport von Aachen nach Warschau
(wegen des hohen niederldndischen Rheinzolles offensichtlich nicht auf dem
Wasserwege verfrachtet) brauchte fiir die mehr als 1000 km lange Wasserstrecke
bei 24 Pferden Vorspann Anfang der 50er Jahre noch mehr als zwei Monate. Auf
der Bahn wurden spiter weniger als 30 Stunden benotigt. «*

Was also immer noch fehlte, war eine geeignete neue Antriebskraft fiir Stra-
Benfahrzeuge. Die Losung dieses Problems erfolgte bemerkenswerter Weise dhn-

2 Vgl. Offizieller Jubiliumsband der Deutschen Bundesbahn, a.a.0., S. 125.
* Friedrich-Wilhelm Henning, a.a.0., S. 163.
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lich wie bei der Dampfmaschine. Schon seit dem ersten Drittel des 19. Jahrhun-
derts suchten Techniker eine Antriebsmaschine zu entwickeln, die so kleine Ab-
messungen haben sollte, daf} sie auch in den Werkstitten der Handwerker und in
kleineren Betrieben verwendbar sein wiirde; denn die Dampfmaschine hatte sich
mit ihrer Kesselanlage als zu ungefiige und im Betrieb zudem als zu teuer fir
kleingewerbliche Zwecke erwiesen. Erste Schritte auf diesem Wege, wenn auch
auf Dauer keine brauchbare Lésung darstellend, waren die Entwicklung der
Heiffluftmaschine und, seit den 60er Jahren, des atmosphirischen Gasmotors.
Letzterer stammte von dem Franzosen Lenoir und wurde in, immerhin, 400
Exemplaren gebaut. In Kéln war es der von dem Kélner Unternehmer und In-
genieur FEugen Langen finanzierte Autodidakt Nikolaus August Otto
(1832-1891), der die Weiterentwicklung des Gasmotors anstrebte, aber zunichst
auch nicht iiber das atmosphirische Prinzip hinausgelangte. Mitte der 70er Jahre
gelang ihm dann mit der Erfindung, oder besser, praktischen Umsetzung des
sogenannten Viertaktprinzips der entscheidende Durchbruch.” Mit dem Otto-
Motor, wie er bald genannt wurde, war die scheinbar ideale Kleinkraftmaschine
fir den Gewerbebetrieb gefunden. Dies erwies sich zwar relativ schnell als Irr-
tum, denn wenige Jahre darauf trat der Elektromotor das Erbe an, aber statt-
dessen eroffnete sich dem Otto-Motor ein weitaus zukunftstrichtigeres Anwen-
dungsgebiet, nimlich als Antriebsmaschine fiir Straflenfahrzeuge. Im Jahre 1886,
also vor genau einhundert Jahren, stellten der Mannheimer Carl Benz
(1844-1929) und der Cannstitter Gottlieb Daimler (1834-1900) unabhingig
voneinander die ersten Automobile vor; Benz einen dreiriddrigen Wagen, Daimler
ein vierridriges Gefihrt, fiir das letzterer einen schnellaufenden Motor nach dem
Otto-Prinzip konstruiert hatte. Diese beiden Fahrzeuge dhnelten in ihrem Au-
Beren noch pferdelosen Kutschen. Aber im Gegensatz zur Eisenbahn stand die-
sen Fahrzeugen bereits ein Verkehrsnetz zur Verfiigung, dem sich die auch bald
rasch nachfolgenden Automobilkonstruktionen anderer Hersteller neben Daim-
ler und Benz zunichst anzupassen suchten. Erwihnt sei hier nur die Entwick-
lung von Hartgummireifen und schliefllich von luftgefiillten Pneus. Fiir die ersten
Jahrzehnte des Automobilbaus 148t sich also eine fast analoge Entwicklung wie
bei der Verbesserung der Kutschenkonstruktionen in vorindustrieller Zeit fest-
stellen. Dieser Zustand blieb solange erhalten, wie das Automobil noch auf
Grund seiner hohen Herstellungskosten ein Luxusprodukt darstellte, in geringen
Stiickzahlen angefertigt wurde und mehr der Reprisentation und dem sportli-
chen Vergniigen einkommensstarker Schichten diente.

Der Ubergang zum Massenverkehrsmittel vollzog sich bekanntlich nicht in
Europa, wo bis zum ersten Weltkrieg der automobiltechnische Fortschritt zu
Hause war, sondern ging von den Vereinigten Staaten aus, wo Henry Ford 1907
mit der Einfithrung des Fliefbandes fiir die Produktion des berithmten Modells
T, der »Tin-Lizzie«, das eigentliche Automobilzeitalter ersffnete. Die vorhande-

** An jingeren Darstellungen zur Geschichte des Automobils - und das heifit fast ausnahmslos seiner
technischen Entwicklung! - seien genannt: H.C. Graf von Seherr-Thoss, Die deutsche Automo-
bilindustrie. Eine Dokumentation von 1866 bis heute, Stuugart 1974; Erik Eckermann, Vom
Dampfwagen zum Auto. Motorisierung des Verkehrs, Reinbek bei Hamburg 1981; Olaf von
Fersen, Ein Jahrhundert Automobiltechnik. Personenwagen, Disseldorf 1986.
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nen Straflen waren schon bald nicht mehr in der Lage, die rasch wachsende Zahl
von Personenkraftwagen und Lastwagen aufzunehmen, zudem wurden die Fahr-
zeuge immer schneller, was sich nicht zuletzt in den zahlreichen, sich grofler
Beliebtheit erfreuenden Autorennen dokumentierte. Ahnlich wie beim Schienen-
verkehr erwies sich alsbald die herkommliche Fahrbahn, die immer noch von
Radfahrern, Pferdefuhrwerken, Fufigingern und Kraftfahrzeugen gemeinsam
benutzt wurde, was zu hiufigen Unfillen fithrte, als nicht mehr geeignet. Der
Ruf nach breiteren Straflen und schliefilich auch nach der ausschlieflich fiir
Kraftfahrzeuge zugelassenen Fahrbahn wurde immer lauter. Und so entwickel-
ten sich in den Vereinigten Staaten die »Highways« und in Europa, besonders in
Deutschland, die Autobahnen mit thren auf ein Minimum beschrinkten Kurven-
fihrungen. Sie stellten einen seit dem Eisenbahnboom im 19. Jahrhundert nicht
mehr dagewesenen Eingriff in die Landschaft dar. Aber auch das ibrige Stra-
fennetz, noch weitgehend den traditionellen Verkehrsfithrungen aus der vor-
industriellen und frihindustriellen Zeit folgend, unterlag unter dem Druck per-
manent konstruktiv verbesserter Kraftfahrzeuge (Erhshung der Geschwindigkeit
bet PKWs und Steigerung der Zugkraft bei Lastkraftwagen) einschneidenden
Veridnderungen. Die Entwicklung in der Bundesrepublik mag hier als Beispiel
dienen. Seit den 50er Jahren verbreiterte und begradigte man die bestehenden
Fernverkehrsstrafien, schuf Ortsumgehungen und »entschirfte« auf Druck der
einflufireichen Automobil-Clubs die Chausseen durch rigoroses Abholzen der die
Fahrbahn begrenzenden Biume. Man forderte und realisierte kreuzungsfreie,
vielspurige Bundesstraflen und Autobahnzubringer und - seit neuestem verstirkt,
wenn auch mit anderer Argumentation - parallel zu den Landstraflen verlaufende
Radwege. Natiirlich standen vielfache Sicherheitsgesichtspunkte hinter diesen
Mafinahmen (erinnert sei an die hohe Zahl von Verkehrsopfern), aber letztlich
war es doch auch die Absicht, die im Automotor schlummernden Geschwindig-
keits- und Kraftreserven auf moglichst geraden, breiten Fahrstrecken zu mobi-
lisieren. Ein deutlicher Beleg fiir diese Tendenz waren die Versuche in den 60er
und 70er Jahren, die »autogerechte« Stadt zu schaffen. Mittlerweile hat hier zwar
ein Umdenken eingesetzt, aber irreversible Schiden in der Kulturlandschaft sind
geblieben.

Auch die landwirtschaftlichen Nutzflichen wurden in zunehmendem Mafe
von der Motorisierung betroffen. Immer groflere und stirkere Traktoren -
Transportmittel und Kraftquelle gleichermaflen - machten die Asphaltierung und
Betonierung der Feldwege und Hofzufahrten notwendig. Im Verein mit Entwis-
serungsmafinahmen (Begradigung fliefender Gewisser, Drainage, Kanalisation)
fithrten sie zu der heute heftig beklagten »Versiegelung« des Bodens. Die Verin-
derung der Kulturlandschaft, aber auch der Verlust von Resten noch weitgehend
unberiihrter Biotope sowie unerwartete Uberschwemmungen durch Hochwasser
sind die hiufige Folge.

Anders als bei der Eisenbahn, die bei aller Ausdehnung dennoch nur iiber
einen begrenzten Lokomotiv- und Wagenpark verfiigt, erfordern die fiir die im-
mer noch wachsende Anzahl an Automobilen notwendigen Versorgungssysteme
einen erheblichen Bedarf an Kulturfliche. Genannt seien als Beispiele die Auto-
mobilfabriken mit ihren vielen Tausenden von Zuliefererbetrieben, die Raffine-
rien, Tankstellen, Raststitten, Werkstitten usw.
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Die mit dem Automobil geschaffene Moglichkeit, sich als Individuum zum
selbstgewihlten Zeitpunkt binnen kurzer Zeit an jeden beliebigen Ort begeben zu
konnen, hat mafigeblich zur weitgehenden Zersiedelung unserer Landschaft bei-
getragen. Wohnsiedlungen und neue Industriegebiete kdnnen nun fernab der al-
ten Siedlungskerne angelegt werden. Das Automobil sowie die Elektri-
zitdtsversorgung in gleichem Mafle haben dazu gefithrt, dafl Wohn- und Arbeits-
stitten, Versorgungseinrichtungen, kommunale Einrichtungen etc. nicht mehr
notwendigerweise wie in fritheren Zeiten dicht beieinanderliegen miissen.

Werfen wir abschliefend noch einen kurzen Blick auf das Verkehrsmittel
Schiff. Anders als beim modernen Landverkehr ist die Geschwindigkeit hier,
wenn man einmal Passagier- und Kriegsschiffe aufler acht l4ft, ein sekundirer
Faktor. Dominierend hingegen ist die Ladefihigkeit, und diese wiederum ist ab-
hingig von der Schiffsgrofe. Das eiserne Uberseedampfschiff, das seit der Mitte
des 19. Jahrhunderts nicht mehr mit den unférmigen und leicht durch Seegang
zerstorbaren Schaufelridern, sondern mit dem Schiffspropeller angetrieben wur-
de, ubertraf schon bald das traditionelle Segelschiff an Ladefshigkeit. Schon ge-
gen Ende des 19. Jahrhunderts waren die Hafenstidte gezwungen, zahlreiche
neue und technisch modernisierte Hafenbecken, Kaianlagen, Lagerschuppen,
Speicherhiuser sowie Gleisanlagen fiir den An- und Abtransport der Giiter zu
errichten. Hinzu kam der vorsorgliche Erwerb von Reserveflichen fiir potentielle
Erweiterungen des Hafengelindes.” Dafl sich diese Vorausschau weitgehend als
richtig erwies, zeigt die Entwicklung der Schiffstechnik im 20. Jahrhundert. Zum
einen wurden groflere Schiffe gebaut, zum anderen erfolgte eine zunehmende
Ausdifferenzierung der Schiffstypen. Waren im 19. und frithen 20. Jahrhundert
fast ausschliefflich Massenfrachter und Stiickgutschiffe im Einsatz, so entwickelte
man in der Folgezeit, vor allem nach dem Zweiten Weltkrieg, eine Vielzahl von
Spezialschiffen wie Flussigkeits- und Gastanker sowie neuerdings die Container-
schiffe. Insbesondere der letztgenannte Schiffstyp machte die Anlage grofier
Freiflichen sowie den Bau zahlreicher Straflenverbindungen erforderlich. Die
zunehmende Grofie der Schiffe machte die Austiefung der Hafenbecken und der
in die offene See fithrenden Fahrrinnen notwendig. Fiir den dabei in riesigen
Mengen anfallenden, mit Schwermetallen belasteten Baggerschlamm benétigte
man grofle Flichen an Kulturland, auf die der Schlamm aufgespiilt wurde. We-
gen ihrer Giftigkeit sind diese Spiilfelder auf bislang unabsehbare Zeit weder fiir
Industrieanlagen noch fiir die Landwirtschaft nutzbar.

v

Am Schluf§ dieses Beitrages mochte ich einige Thesen bzw. Hypothesen for-
mulieren, die, ohne den Anspruch auf Vollstindigkeit zu erheben, die Bezie-
hungen zwischen der Entwicklung der Verkehrsmittel und dem Wandel der
Kulturlandschaft im historischen Verlauf nochmals zusammenfassen sollen:

» Zum Zusammenhang von Stadtentwicklung, Hafenausbau und Verkehrsentwicklung am Beispiel
Hamburgs vgl. lise Moller, Hamburg (= Linderprofile. Geographische Strukturen, Daten, Ent-
wicklungen), Stuttgart 1985.



142 U. Troitzsch

1. In der vorindustriellen Zeit erfolgt eine weitgehende Anpassung der Verkehrs-
mittel an die natirlichen Gegebenheiten. Die Geschwindigkeit ist gleichfalls an
die Natur gebunden (Wind, Strémung, Muskelkraft).

2. Mit der Nutzung neuer Antriebsenergien (Dampfmaschine, Elektromotor,
Verbrennungskraftmaschine) 16st sich der Mensch aus dieser Abhingigkeit.

3. Der Einsatz dieser Kraftquellen in Verkehrsmitteln (Eisenbahn, Dampfschiff,
Automobil) ermoglicht weitaus hshere Geschwindigkeiten als in der vorindu-
striellen Zeit.

4. Um diese Geschwindigkeitsreserven jedoch nutzen zu kénnen, bedarf es einer
Weiterentwicklung der Verkehrswege. Beide Komponenten, Verkehrsmittel und
Verkehrsweg (auf dem Lande) stehen von nun an in Bezug auf die technische
Weiterentwicklung in einem engen Wechselverhiltnis.

5. Sowohl Eisenbahn wie Automobil bilden zusammen mit dem Schienen- bzw.
Straflennetz ein relativ stabiles System, das einen erheblichen Flichenbedarf be-
sitzt und somit verdndernd auf die Kulturlandschaft einwirkt.

6. Die von der Technik angebotene, aber keinesfalls erzwungene Moglichkeit
einer hohen Geschwindigkeit sowie zeitskonomische Griinde fithren zur Ausge-
staltung moglichst geradliniger und stérungsfreier Verkehrswege, was wiederum
zu einer richtungsbestimmten Verinderung der Kulturlandschaft fiihrt.

7. Die raschere Uberwindung des Raumes durch die neuen Verkehrsmittel fithrt
dariiber hinaus zur Erschliefung neuer Ansiedlungsmoglichkeiten und damit zur
Zersiedelung von bisher vorwiegend landwirtschaftlich und forstlich genutzten
Kulturflachen.

8. Eine quantitativ bedeutsame Verinderung der Kulturlandschaft resultiert aus
dem massenhaften Einsatz der neuen Verkehrsmittel. Sie ist also kein Ergebnis
eines technischen Zwanges, sondern der Bediirfnisse der Menschen.

Dieser, eingestandenermaflen recht oberflichliche Versuch, mégliche Einfliisse
der Verkehrstechnik auf die Kulturlandschaft aufzuzeigen, hat, so hoffe ich,
deutlich gemacht, daf der motorisierte Verkehr langfristig einen flichen-
strukturierenden Einfluf} auf die Kulturlandschaft ausiibt. Wie bereits mehrfach
angedeutet, ist dieses Problem in der Forschung bisher noch nicht explizit the-
matisiert worden. Wahrscheinlich liegt es daran, dafl sich eine solche Fragestel-
lung im Schnittfeld mehrerer Wissenschaftsdisziplinen bewegt, vor allem der Ver-
kehrsgeographie, der genetischen Siedlungsforschung und der Technikgeschich-
te. Eine intensivere Erforschung dieser Fragestellung miifite daher von vornhe-
rein mit einem interdisziplindren Ansatz erfolgen, wobei man sich wegen der im
Beitrag angedeuteten Komplexitit wohl zunichst einmal auf ein bestimmtes Ver-
kehrsmittel, einen abgegrenzten Zeitabschnitt und eine tiberschaubare Region mit
deutlich erkennbaren Verinderungen beschrinken mufte. Wesent[gthg__e_l_gg
wiren dabei die jeweils zeitgendssische technische Literatur, Planungsunterlagen
der Behorden, Karten, wirtschaftliche Prognosen etc. Erst ein solcher muluper-

spekt1v1scher Ansatz konnte letztendlich den Anteil der modernen Verkehrstech—.

Ak m Rahmen des unubersehbaren Wandels der Kulturlandschaft in den ver-
gangenen zweithundert Jahren einigermaflen genau erfassen.



Technikgeschichtliche Entwicklung der Verkehrsmittel 143

Summary

The technological development of the means of transportation and its
influence on the shaping of the cultural landscape

It is undisputed and has been thoroughly investigated that transportation rou-
tes have exercised both a direct and an indirect influence on the shaping of our
cultural landscape. Up to now research in history of technology has hardly con-
sidered the question as to whether, and to what extent, the means of trans-
portation themselves (carriage, ship, railroad, automobile, etc.) have influenced
alterations in the cultural landscape. The present paper attempts to answer this
question. Conclusive results cannot, however, be presented here es detailed re-
search has still to be carried out.

On the basis of an investigation in history of technology concerning the de-
velopment of the means of transportation I have developed the following theses:
1. An extensive adaptation of the means of transportation to the prevailing con-
ditions of the landscape came about in the preindustrial era. Speed was likewise
governed by nature (wind, stream, muscle power).

2. With the exploitation of new prime movers (steam engine, electric motor, in-
ternal combustation engine) man was freed from that dependence.

3. The use of such power sources for transportation purposes (railroad, steam-
boat, automobile) made far greater speeds possible than in the pre-industrial era.
4. In order to be able to avail of the greater speed potential, however, a further
development of transportation routes was necessary. From this point onwards,
both components - the means of transportation and transportation routes on land
- reveal an intimate interrelationship with reference to the level of further de-
velopment.

5. Both the railroad and the automobile constitute, together with the track and
road networks, a relatively stable system that has a considerable surface area
requirement and accordingly produces changes in the cultural landscape.

6. The possibilities of greater speed offered - but by no means imposed - by
technology, coupled with considerations of economy of time, lead to the forma-
tion where possible of straight-line and uninterrupted transportation routes
which, in turn, leads to a directionally-determined alteration of the cultural
landscape.

7. Moreover, the rapid conquest of space by the new means of transportation led
to the opening up of new possibilities for settlement and, as a result, the arbitrary
settlement of areas that hitherto were predominantly exploited for agriculture or
forestry.

8. A quantitatively important alteration of the cultural landscape results from the
massive adoption of the new means of transportation. So this is not the result of
technical constraint but rather of the needs of man.
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Verkehrsweg-Wiistungen in der Kulturlandschaft

Ein methodischer Beitrag zur Wistungsforschung und zur Industriear-
chiologie, aufgezeigt an historischen Land- und Wasserwegen in Schles-
wig-Holstein'

Mit 6 Abbildungen

1. Die Wiistungsforschung

Die Wistungsforschung bildet einen der wichtigsten methodischen Ansitze bei
der Analyse der Kulturlandschaftsentwicklung. Auf die Entstehung dieses For-
schungszweiges soll hier nur kurz eingegangen werden, zumal in jiingster Zeit
einige einschligige Versffentlichungen zu diesem Thema erschienen sind (vgl.
hierzu Fehn 1983, Nagel 1981). Dennoch an dieser Stelle einige einfiihrende
Worte.

Die Wiistungsforschung lifit sich bis in das 16. Jahrhundert zuriickverfolgen,
als zu archivalischen Zwecken die ersten Wiistungsverzeichnisse tiber Siedlungen
angelegt wurden, die in der spatmittelalterlichen Wiistungsperiode oder auch frii-
her eingegangen waren.’ In der Folgezeit beteiligten sich hauptsichlich Histori-
ker, Volkskundler und Germanisten an Materialsammlungen und Lokalisierun-
gen von Wiistungen, die jedoch weder vergleichenden noch methodischen Cha-
rakter hatten. Von geographischer Seite wurde erstmals in den Arbeiten von Otto
Schliter und Alfred Grund zu Beginn des 20. Jahrhunderts iiber Wesen und
Ursachen der mittelalterlichen Wiistungsvorginge gesprochen. Sie arbeiteten je-
doch noch mit dem archivalisch-landeskundlichen Wiistungsbegriff, der sich le-
diglich auf ehemalige Ortsstellen bezog. Die dazugehorige Wirtschaftsfliche ist,
ebenso wie bei Beschorner (1904), nicht in die Untersuchungen mit einbezogen.
Erste umfangreichere Hinweise auf die Bedeutung wiister Fluren fiir den Prozef}
des Kulturlandschaftswandels finden sich dann bei Mortensen (1923); aber es

' Dem Beitrag liegt ein Vortrag auf der 12. Tagung des Arbeitskreises fiir genetische Siedlungsfor-
schung in Mitteleuropa (Rendsburg, 25. - 28. September 1985) zugrunde. Vergleiche dazu auch
den Tagungsbericht von K. Fehn in diesem Bande'

2 Abel (1976, 3. Aufl.) unterscheidet neben noch »vagen« Wiistungsperioden der Frithzeit vier mit-
telalterliche Wiistungsperioden: Eine erste um 500 n.Chr. (Seuchen), eine zweite um 1000 (Nach-
folgekriege Karls d.Gr.), eine dritte nach der Jahrtausendwende in der Zeit des Landesausbaus und
die vierte, spitmitelalterliche, als »Kernstiick der Wiistungsforschung«. »Es schliefen sich die
Wiistungen der Neuzeit an, die, wenn man will, auch noch zu einer [- das reicht wohl nicht , Anm.
des Verf.] Periode zusammengefafit werden konnen.« (S. 3).
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war schlieflich Karl Scharlau (1933), der die Betrachtungsebene der Wiistungs-
forschung endgiiltig erweiterte.

1.1 Das Wiistungsschema

Scharlau fafite die Wiistungselemente und ihre Betrachtungsaspekte in einem
kleinen methodischen Konzept zusammen, das er »Wiistungsschema« nannte. Er
wollte damit erreichen, daf alle Wistungsforscher ithre Erhebungen unter dem-
selben Blickwinkel vornehmen, was bis dahin durchaus nicht der Fall gewesen
war. Sein Konzept fand allgemeine Anerkennung. Die Flur wurde neben dem Ort
unabdingbar zum zweiten Element der Wiistungsforschung. Betrachtet wurden
diese Landschaftselemente zunichst nach dem Aspekt des Ausmafles eines Wii-
stungsvorganges (partiell/total).

Im Laufe der Zeit wurden zunichst die Betrachtungsaspekte, anschliefend
auch die Kulturlandschaftselemente iiber Ort und Flur hinausgehend erweitert.
Dies geschah schrittweise in einer grofien Anzahl historisch-genetischer Arbeiten
in den 50er und 6Cer Jahren des 20. Jahrhunderts, in denen neben den Siedlungen
u.a. den Wildern und Forsten (Jiger, Oberbeck), dem Wege- und Straflennetz
(Rippel, Denecke) sowie den Zechen und Gewerbestitten (Disterloh) das For-
schungsinteresse galt.

Mit der Uberarbeitung des urspriinglichen Wiistungskonzeptes beschiftigten
sich vor allem Born und Fehn. Es kam insbesondere zu einer intensiven Diskus-
sion darum, ob die »Gewerbestitte« im Sinne Disterlohs - von Fehn in »Arbeits-
stittenwiistung« umbenannt und fest in das Wiistungsschema eingebaut - nicht
besser aus dem Schema herausgelassen werden sollte. Born wies mehrfach darauf
hin, dafl der Wiistungsbegriff nur auf Objekte anzuwenden sei, die sich bstim-
mend im Parzellengefiige einer Gemarkung abzeichnen, und daf z.B. bei Berg-
werksiiberresten nur dort von Wiistung gesprochen werden diirfe, wo gewirt-
schaftet und gewohnt worden sei.

Als ich anlifilich meiner Eisenbahn-Arbeit (1981) die Entstehung und Ent-
wicklung des Wiistungsschemas aufarbeitete, schien klar zu werden, dafl die
Schwierigkeiten im Grunde im folgenden lagen: Man diskutierte stets »Arbeits-
stitten-« bzw. »Bergwerkswiistung« in ihrer Gesamtheit, obwohl sie stattdessen
in ihre einzelnen Elemente wie Grube, Abraumhalde und Geb4dudekomplexe hit-
ten zerlegt werden miissen; denn es wird bei einer wiisten Siedlung auch in Ort
und Flur, also bebaute und unbebaute Landschaftsteile unterschieden. Anderer-
seits waren alle Elemente stets mit den gleichen Aspekt-Begriffen belegt worden.
Ein »total wiister Ort« z.B. hat jedoch in seiner wirtschaftlichen Funktion eine
ganz andere Bedeutung als eine »total wiiste Flur«. Wihrend der Ort vollig
verschwunden oder zumindest funktionslos sein kann, ist dieses bei einer wiisten
Flur im Grunde unmoglich. Von daher erschien es an der Zeit, den Aspekt der
gegenwirtigen oder zukiinftig moglichen Nutzung eines jeden Kulturland-
schaftselementes in das Schema einzubringen um - weg von der wertfreien rein
deskriptiv-historischen Betrachtung - den gegenwirtigen Stellenwert und ggf. die
Erhaltenswiirdigkeit des einzelnen Elementes besser aufzeigen zu kénnen; eine
Vorstellung, die wohl schon als akzeptiert gelten kann (Fehn 1983).
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Das erweiterte Wiistungsschema trigt dem oben Gesagten Rechnung. Es glie-
dert die gesamte Kulturlandschaft zunichst in bebaute und unbebaute Flichen
und nimmt dann dementsprechend fiir die Hauptelemente Siedlung, Arbeitsstitte,
Verkehrswege eine Zweiteilung in Ort/Flur bzw. entsprechend in Gebiu-
de/Gelidnde vor. Weitere Kulturlandschaftselemente konnen nach demselben
Prinzip noch eingeordnet werden.

Die Betrachtungsaspekte umfassen nunmehr Zeitpunkt, Dauer, Umfang, For-
men-Zerfall und (ggf. neue) Funktion des wiistgefallenen Landschaftselementes.

Kulturlandschafts-Elemente (Untersuchungsobjekte)

Gebiaude und Gebiaudekomplexe ubrige Kuiturlandschaft
(bebaute Flachen) (unbebaute Flichen)
1@ 11 (2) 11 (a) I (b) ‘ 11 (b) |IHI(b)
Wohnstatten- | Arbeits- Verkehrs-Sonstige Flur- Arbeits- | Verkehrs- | Sonstige
wiistung, Orts-i statten- weg- wﬁxtungi stitten- | weg-
wiistung | Gebiiude-| Gebiude- Gebaude ! Getinde-| Gelinde- | Geliinde-
wistung | wistung |wiistung | wiistung wistung | wiistung
(z.B. Kult- | i (insbes. (z.B. For-
stitten, Trassen- sten)
Burgen) wiistung) .
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= fossil
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Abb. 1: Kulturlandschafts - Wiistungsschema.

1.2 Wiistungsforschung und Industriearchiologie

Nachdem die Wiistungsforschung und die Entwicklung des Wiistungsschemas
als wichtige Bestandteile historisch-geographischer Kulturlandschaftsanalyse
etabliert waren, schien das methodische Untersuchungskonzept fiir eine Kul-
turlandschaft zunichst abgeschlossen. Der gegenwirtig aufbliihende For-
schungszweig der aus England stammenden Industriearchiologie wirft jedoch
neue Fragen zum Konzept und zur Zielsetzung der Kulturlandschaftsforschung
auf.

Die Standortbestimmung der Industriearchiologie bereitet gewisse Schwie-
rigkeiten, da eine einheitliche Begriffsabklirung oder Methodik des Faches bisher
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fehlt. Die angelsichsischen Lehrstublinhaber und Fachvertreter der »Industrial
Archaeology« gehoren unterschiedlichen Fachbereichen an. So kann die Indu-
striearchiologie in der Geographie, den Wirtschaftswissenschaften oder anderen
benachbarten Fichern verankert sein oder aber ein véllig selbstindiges Fach bil-
den.

Wiistungsforschung und Industriearchiologie stehen einander sehr nahe, was
die Untersuchungsobjekte und die historisch-genetische Betrachtungsweise be-
trifft. Unterschiede liegen im raumlichen Bezug, der bei der Wiistungsforschung
wesentlich stirker ausgeprigt ist und es erméglicht, die gesamte Kulturlandschaft
abzudecken. Bei der Industriearchiologie steht demgegeniiber die technikge-
schichtliche Komponente stark im Vordergrund; die Raumwirksamkeit der Un-
tersuchungsobjekte wird nur von Fall zu Fall uberprift. Ein Teil der Kulturland-
schaftselemente, namlich die nichtindustriellen, scheinen von vornherein per De-
finition von der Untersuchung ausgeschlossen. Doch ist dem nicht generell so;
vielmehr werden hiufig auch landwirtschaftliche Ensembles, Feld- und Wald-
wege, lindliche Versorgungseinrichtungen etc. in den Objekt-Katalog der Indu-
striearchiologie aufgenommen (vgl. Buchanan 1982). Dennoch kann die »Indu-
strial Archaeology« grofle Teile der Kulturlandschaft wie Ackerfluren, Allmende
oder Forsten im allgemeinen nicht erfassen. Ihr Hauptinteresse liegt auf dem
Technik-Aspekt und der Bestandsaufnahme epochenspezifischer Relikte bzw.
zeittypischer Ensembles. Insofern kann der Begriff der Industriearchiologie auch
vollig losgelost von wiistgefallenen Objekten angewendet und dann im Sinne
Hudsons (1983) u.a. als Wissenschaft von der Phasenhaftigkeit verstanden wer-
den, die sich mit dem technisch-industriellen Wandel von Maschinen, Fabrikan-
lagen und den daraus resultierenden Baustilen, -formen und -komplexen be-
schiftigt.

Die Erforschung der Hintergriinde fiir die Phasenhaftigkeit im Ablauf des
Kulturlandschaftswandels kommt dem eben genannten Ansatz in methodischer
Hinsicht durchaus nahe, und somit durfte auf die verbindenden und die tren-
nenden Elemente beider Forschungsansitze geniigend hingewiesen sein. Eine
Verbindung beider Forschungsrichtungen wurde von geographischer Seite bisher
nur in sehr geringem Mafle versucht, sollte jedoch zukiinftig stirker angestrebt
werden. Die Frage nach Erhaltungszustand, Funktionswandel und der kiinftigen
Nutzungsmoglichkeit eines wiistgefallenen bzw. umzunutzenden Objektes (vgl.
Abb. 1) scheint mir dabei ein wichtiges Bindeglied zu sein, und die spiter be-
sprochenen Kartierschliissel zur Erfassung aufgelassener Schienenwege und Ka-
nile, die ebenfalls diese Fragestellung enthalten, sollten daher als eine erste Syn-
these zwischen Wiistungsforschung und Industriearchiologie verstanden wer-
den.

Die Kartierschliissel zum Schienenweg wurden in der ersten Form 1977 unter
dem Aspekt der Kulturlandschaftsforschung versffentlicht. Die Zeit schien da-
mals fir eine Diskussion oder gar Ubernahme des »Industrial Archaeolo-
gy«-Begriffes noch nicht reif. Die Kartierschliissel zum Binnenwasserweg (Ka-
nal) wurden demgegeniiber in Hamburg schon im Rahmen eines Seminars mit
»Themen zur Industriearchiologie« (WS 1984/85) erarbeitet. U.a. stellten hier
M. Griitzmacher und R. Peycke die Themen »Archiologie der Kanile, mit Bei-
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spielen aus Deutschland und England« und »Archiologie der Moorkanile, ins-
besondere der Fehnsiedlungen« vor. Die in den vorgelegten Arbeiten enthaltenen
Kartierschliissel konnen vielleicht Anregungen geben, eine methodische Liicke in
der bisher wenig betriebenen Erforschung der Binnenwasserstrafien zu schlieflen
(vgl. Abb. 5 und 6 in Kap. 4.1).

Fithrt man sich die grofle Anzahl populiarwissenschaftlicher Versffentlichun-
gen zur Industriearchiologie in England vor Augen, so muf man sich fragen, ob
die nichtgeographische, interessierte Offentlichkeit in Deutschland zukiinftig
nicht auch iber diesen Begriff eher an die betreffenden Forschungsobjekte her-
angefiihrt werden kann als iber den Wustungsbegriff. Eine ausfihrliche Dis-
kussion zu diesem gesamten Themenkomplex steht im Rahmen der Geographie
noch aus. Zu einer ersten allgemeinen Klirung einer Industriearchiologie im
Konzept geographischer Sichtweisen konnten die methodischen und kritischen
Ansitze von Krings (1981 und 1983) beitragen. Die zunehmende Anziehungs-
kraft vieler technischer und industrieller Zeugnisse auch auf den Fremdenverkehr
wird von Soyez (1986) treffend mit dem Begriff Industrietourismus belegt.

2. Die Untersuchung aufgelassener bzw. historischer Landwege

2.1 Methodisches

Als ein Beispiel der Untersuchung aufgelassener oder ehemaliger, d.h. in ihrer
Bedeutung gegeniiber frither heute stark herabgestufter, Landverkehrswege, soll
hier zunichst einmal die Typisierung Deneckes (1969) von Hohlwegen heran-
gezogen werden.

Die Typisierung benutzt einerseits die historisch-genetischen, auch in der Mor-
phologie gebriuchlichen Begriffe »rezent«, »fossil« und »Relikt-«, um die Hohl-
wege nach drei groflen Formentypen einzuordnen, und typisiert dann weiterhin
anhand des morphologischen Formenschatzes der Tiler, so daff es zu Untertypen
wie Kastenhohlweg, Muldenhohlweg, Kerbhohlweg usw. kommt.

Diese iiberregional anwendbare Typisierungsmethode erscheint von den Hohl-
wegen auch auf bestimmte Abschnitte von Eisenbahn- und Kanaltrassen iiber-
tragbar.

Zu der morphologischen Typisierung der Hohlwege (Abb. 2) gehért u.a. nach
Denecke (1969) weiter eine funktionale Typisierung des gesamten Wegenetzes,
die die verschiedenen Wegearten in folgende Kategorien unterteilt:

Funktionale Klassifikation

Wege iiberregionaler Funktionen
Pilgerstrafien
Heerstraflen (via militaris)
Handelsstraflen Bernsteinstrafle, Salzstrafle, Seidenstrafle, Mes-
sestrafle
Poststrafien
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Wege regionaler Funktionen

kirchliche Wege

Kirchenwege Messeweg
Totenwege Leichweg
Wirtschaftswege

Landwirtschaftliche Wege
Feld- und Waldwege
Bauerweg (Bauweg)

Notweg Schleifweg
Mistweg
Wiesenweg Heuweg, Maschweg (Mefiweg)
Holzweg Haiweg
Viehwege

Triftweg Ochsenweg, Jokweg
Hutweg Hirtenweg, Schiferweg
Mihlenweg
Rottweg

Industriewirtschaftliche Wege
Steinweg
Eisenweg Eiserne Stiege
Kohlenweg Kohlweg

Wege des regionalen Handels
Butterweg
Eierweg Eirecke
Salzweg Solterstieg
Topferweg Poticherstieg

Quelle: Denecke 1969.

2.2 Landstraflen in Schleswig-Holstein

Die Hauptverkehrsrichtungen der schleswig-holsteinischen Landstraflen ver-
liefen seit alters her in Nord-Siid-Richtung. Die wichtigste fithrte im Osten des
Landes aus Jitland kommend iiber Flensburg, Schleswig, Neumiinster, Plon
nach Liibeck. Sie ist auch als Pilgerstrafle auf der sog. Romwegkarte, die im
Jahre 1500 erschien, eingetragen. Die Strafle gabelt sich dann bei Liibeck und
fithrt auf verschiedenen Wegen nach Siiden. Diese Nord-Siid-Strafle hatte nach
ihrer jeweiligen Funktion verschiedene Namen; so hief§ sie u.a. Kénigsweg, Heer-
weg und spiter auch Ochsenweg oder Ochsenpfad. Zumindest sind grofle Teile
dieser verschiedenen Wegbezeichnungen vollkommen identisch, so insbesondere
in dem Abschnitt zwischen Flensburg und Rendsburg. Die Bezeichnung »Och-
senweg« ist wohl die jiingste von allen (nach Kersten 1939: 19. Jahrhundert).
Tatsichlich haben grofe Viehherden aber auch schon frither diese Landverbin-
dung benutzt; so ist bezeugt, dafl z.B. im Jahre 1553 rd. 40000 Tiere den Rends-
burger Zoll passierten. Aus dem Jahre 1611 sind 52000 Ochsen vermeldet, die in
Rendsburg die Eider iiberquerten. Eine zweite Hauptstrafle, die sog. friesische
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Abb. 2 : Typisierung von Hohlwegen. Nach Denecke. 1969.

Landstrafle, verlief im Westen lings des Geestrandes. Von ihr sind jedoch im
Gegensatz zur 6stlichen Landstrafle nur wenige Bruchstiicke noch erhalten ge-
blieben. Sie vereinigte sich bei Itzehoe mit dem &stlichen Weg und beide Heer-
bzw. Ochsenwege verliefen von dort an die Elbe in Richtung Wedel - wo eine
Moglichkeit des Ubersetzens in Richtung Stade gegeben war - und andererseits
von Wedel aus nach Hamburg.

Der Zustand des Straflennetzes mufl nach der Beschreibung von Mager (1930)
bis ins 19. Jahrhundert sehr schlecht gewesen sein, obwohl erste Wegeverord-
nungen schon im 13. Jahrhundert erlassen wurden. Die Wegeverordnung fiir das
Herzogtum Schleswig aus dem Jahre 1784 unterteilte das Wegenetz in drei Ka-
tegorien: unter die erste Kategorie fielen die groflen Land- und Heerstraflen, die
in den Sand- und Heidegegenden rund 13 3/4 m Breite, dagegen zwischen Kop-
peln, Wiesen, Ackern und Weiden eine Breite von 9,2 m haben sollten. In die
zweite Kategorie gehorten die Landstraflen und Gemeinwege niederer Ordnung,
die von Post- und Frachtwagen gewohnlich nicht befahren wurden und die 9,2
bis 6,9 m breit sein sollten, wihrend die Wege der dritten Kategorie Lokalwege
waren, die auch als Kirchen- bzw. Leichenwege bezeichnet wurden und minde-
stens 4,6 m Breite aufzuweisen hatten. Uber Heide und offene Flichen hinweg
sollten die Straflen moglichst in gerader Linie gefiihrt und mit Ruten oder Biu-
men, die einander gegeniiber gepflanzt wurden, markiert werden. Soweit Land-
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straflen durch Ortschaften fiihrten, sollten die Straflen wenigstens auf 3 m Breite
gepflastert sein. Fiir die Wegearbeiten hatte die Bevolkerung eines jeden Dorfes
aufzukommen, fiir groflere Vorhaben wie Damme und Briicken jedoch das ganze
Kirchspiel.

Durch diese einseitige Belastung der biuerlichen gegeniiber der stiddtschen
Bevolkerung bis ins 19. Jahrhundert hinein ist es zu erkliren, dafl eine Vielzahl
von Wegen schlecht gepflegt und aufgegeben wurde. Andere ehemalige Haupt-
verbindungen wurden im 19. Jahrhundert durch den Ausbau der Chausseen und
den Aufbau des Eisenbahnnetzes seit 1842 funktionslos oder sanken zumindest
zu Feldwegen herab.

2.3 Der westliche Heer-/Ochsenweg

Ein solcher Heerweg, der spiter zum Ochsenweg und schliefflich zum Feldweg
wurde, befindet sich im Bereich Siezbiittel, Aasbiittel, Keller und ist auf Blatt Nr.
1922 der Topographischen Karte 1:25000 Schenefeld, in der Ausgabe von 1982,
mit »Ochsenweg« bezeichnet. Er weist in der Tat streckenweise eine ungewohn-
liche Breite auf und hat teilweise auch Hohlwegcharakter. Links und rechts des
heutigen Fahrweges, der z.T. mit Betonspuren, z.T. mit Sand, z.T. auch mit Teer
belegt ist, befinden sich breite Streifen von Gras- und Buschwerk, an die dann die
jeweilige Feldbegrenzung heranreicht. Obwohl in diesem Gebiet Flurbereinigun-
gen stattgefunden haben, insbesondere im Raum Bendorf/Oersdorf, ist die ge-
samte Breite des Ochsenweges gliicklicherweise unangetastet geblieben und nicht
in die Flurbereinigung mit einbezogen worden. So sind auch einige Begrenzungs-
wille, die als Oiwer ausgeprigt, d.h. mit Wall und Graben versehen sind, erhalten
geblieben. Diese Abgrenzungen mogen dazu gedient haben, das Vieh auf seinem
Wege davon abzuhalten, in die angrenzenden Fluren zu laufen. Sollte es sich
auch bei diesem Ochsenweg urspriinglich um einen Heerweg gehandelt haben, so
hat doch die Beibehaltung der urspriinglichen Breite auch fiir den Ochsentrieb
grofle Vorteile gehabt im Hinblick auf notwendiges Rasten und vorhandene Gri-
ser und Biische, die dem Vieh als Nahrung dienen konnten. Kersten (1939) sieht
in dem heute noch erhaltenen Ochsenweg einen Teil eines frithgeschichtlichen
Heerweges in Westholstein, der von Itzehoe nach Norden iiber die Kaaksburg
siidlich Schenefeld und die frankische Wehranlage Keller sowie die Stellerburg
bis an die Eider reichte. Hier hat sich moglicherweise ein Hafen befunden.

3. Die Untersuchung aufgelassener Schienenwege

3.1 Methodisches

Wie schon dargestellt, ist das Wiistungsschema (Abb. 1) als iibergeordnetes
Konzept zur Erforschung des Kulturlandschaftswandels zu verstehen. Fiir die
Untersuchung der einzelnen Elemente aus diesem Schema, z.B. der aufgelassenen
Verkehrswege, sind nun weitergehende Uberlegungen notwendig. Fiir die Ana-
lyse der stillgelegten Schienenwege hat sich die Arbeit mit drei untereinander
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dhnlich aufgebauten Kartierschliisseln als praktisch erwiesen, nimlich fir Bahn-
betriebsgebiude, Bahnhofsgelande und die ehemaligen Trassen. Diese drei Haup-
telemente der aufgelassenen Schienenwege und ihnen zugeordnete Teilelemente
werden dann insbesondere unter den Aspekten physiognomische »Ausprigung«
(Bauweise und Ausmafle), »Zustand« (Formenzerfall) und »Nutzung« (Funk-
tion) betrachtet. Der Kartierschliissel 1:»Bahnbetriebsgebiude« unterscheidet die
Untersuchungsobjekte bzw. Teilelemente »Bahnhof«, »Nebengebdude im Bahn-
hofsgelinde« und »Nebengebiude auf freier Strecke«. Die Bahnhofe wurden
nach der Grofle des Empfangsgebiudes in finf Typen unterteilt. Auch die Bau-
form wurde zur Typisierung herangezogen. So konnten - in Anlehnung an die
Aufriflanalyse Mollers (1959) - vier charakteristische Bauweisen herauskristalli-
siert werden, namlich die Kastenform, die Mitteltraktform, die (sonstige) sym-
metrische Form und die asymmetrische Form. Ein typischer Vertreter der Ka-
stenform ist z.B. der Bahnhof Hohenlockstedt an der Strecke Itzehoe-Wrist.

Um die physiognomische Bedeutung der Bahnhofstypen fiir die Kulturland-
schaft niher zu bestimmen, wurden anschliefend alle stillgelegten Strecken nach
Formengleichheit oder Formenvarianz ihrer Empfangsgebiude klassifiziert.
Strecken, auf denen alle Bahnhofe gleiches Aussehen haben, werden als be-
sonders kulturlandschaftsprigend empfunden. Sie wurden als monophysiogno-
misch bezeichnet und sind im Untersuchungsgebiet relativ selten (7 von 40 still-
gelegten Strecken). Strecken mit jeweils individuell verschiedenen Bahnhofsbau-
ten wurden demgegeniiber als polyphysiognomisch bezeichnet.

Fiir den Kartierschliissel 2: »Bahnhofsgelinde« wird das Gelinde zunichst
einmal in mehrere Zonen unterteilt und zwar in die Trasse im Bahnhofsgelidnde,
den Bahnhofsvorplatz, das Gelinde des Personenverkehrs, die Ladestrafle, La-
gerfliche und die Gewerbeflidche (s. Abb. 3).

Trasse 2.1 '
NG Personenverkehr Z. III Ladell. -
Empfangsgeb. ‘NG 2.I¥ b
Gewerbefi.
Bf. - Vorplatz Z.1I Ladestr. 2.1V a 1. IV ¢

. Abb. 3: Schematische Zonierung eines Bahnhofgelandes.

Bei totalen Wiistungen mag sich eine Zonierung eriibrigen. In den meisten
Beispielen lassen sich jedoch zumindest das Geliande des Personenverkehrs, des
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Giterverkehrs und der Trasse noch unterscheiden. Besonders hiufig hebt sich
eine Gewerbefliche im Bahnhofsgeliande deutlich ab, die auch nach Stillegung
der Strecke intakt geblieben ist. In erster Linie sind hier nach wie vor Landhan-
del, Brennstoffthandel und Baugewerbe ansissig.

Hiufig sind die in Funktion gebliebenen Getreidesilos kennzeichnend fiir ehe-
malige landliche Bahnhofsgeldnde. Im Kartierschliissel 2 ist aufferdem eine Zu-
satzrubrik enthalten, die physiognomische und funktionale Auswirkungen der
Eisenbahnepoche auf das nihere Bahnhofsumfeld und den Ort festhalten soll.
Hierbei handelt es sich um Einrichtungen, wie gewerbliche und industrielle Nie-
derlassungen auflerhalb des eigentlichen Bahnhofsgelindes sowie um Hotels,
Gaststitten, Namensgebungen, z.B. »Bahnhofsstrafie« und evtl. Ersatzbushalte-
stellen. Fahrplanvergleiche zwischen ehemaliger Eisenbahnstrecke und heutiger
Busstrecke wurden ebenfalls exemplarisch vorgenommen. Sie bilden im Rahmen
der hier vorliegenden Themenstellung jedoch einen Exkurs.

Der Kartierschliissel 3: »Trasse« erfafit den eigentlichen Schienenweg, wieder-
um im Hinblick auf Mafle (Breite), Zustand und Nutzung. Es wird unterschieden
in Trassenabschnitte mit und ohne morphologische Ausprigung im Gelinde, und
es werden Kunstbauten erfafit. Jeder Trassenabschnitt, der sich im nachfolgenden
durch duflere Erscheinungsform oder Nutzung unterscheidet, wird auf einer to-
pographischen Grundlage im Mafistab 1:25000 kartiert und numeriert. Die Kar-
te zur Eckernférder Kreisbahn in ihrem Abschnitt Eckernforde-Hiitten-Damen-
dorf (Abb. 4) gibt ein Beispiel der Kartierung und Darstellung aufgelassener Ei-
senbahnstrecken nach der erlduterten Methode. In der kartographischen Dar-
stellung wurde in einigen Teilbereichen generalisiert und auf die Wiedergabe ein-
zelner regionaler Besonderheiten, die jedoch bei der Kartierung festgehalten und
archiviert wurden, verzichtet. Im tibrigen wird auf die Arbeiten von Nagel (1977
und 1981) verwiesen, in denen die Kartierschliissel abgedruckt und viele weitere
kartographische Darstellungen gegeben sind. (Weitere Erliuterungen zu Abb. 4
sieche Kap. 3.4.3)

Mit der Frage der »Schienenweg-Umnutzung« (»Railway-Conversion«) be-
fafle sich im englischsprachigen Bereich u.a. David Turnock, auf dessen Arbeiten
hier stellvertretend hingewiesen sein soll. Es geht ihm u.a. insbesondere um die
Freizeitmoglichkeiten auf stillgelegten Flichen, und so gibt er in speziellen Karten
kritische Hinweise, an wievielen Stellen aufgelassene Eisenbahntrassen durch
Hindernisse oder abgebrochene Briicken und Ahnliches unpassierbar gemacht
werden. (Turnock 1979, 1982 und 1983). Auch Marcinowski (1983) liefert einen
wichtigen Beitrag zur Auswirkung von Streckenstillegungen und vergleicht seine
in Bayern gewonnenen Ergebnisse z.T. mit denen aus Schleswig-Holstein; jedoch
steht seine Arbeit iiberwiegend unter volkswirtschaftlichem Aspekt.

3.2 Eisenbahnrelikte und ihre Nutzung in Schleswig-Holstein und Hamburg

Einige Ergebnisse aus der Untersuchung aufgelassener Schienenwege (Nagel
1981) in den genannten Bundeslindern lauten wie folgt: 27% aller Trassen-
abschnitte stillgelegter Strecken sind in der Kulturlandschaft nach wie vor mor-
phologisch ausgeprigt. (Das sind absolut gesehen rd. 180 km). In erster Linie
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bleiben Damme in der Landschaft erhalten mit rd. 18%, gefolgt von Einschnitten
mit 7%. Der Rest verteilt sich auf Gelindekanten und Gelindeanschnitte. Was
die Nutzung anbelangt, so ist in rd. einem Drittel aller Trassenabschnitte die neue
Nutzung agrarischer Natur, abgesehen von allen moglichen Arten des Wegenet-
zes, die zusammengenommen auch ungefihr ein Drittel ausmachen. Rund 25%,
also ein Viertel aller Trassenabschnitte, sind ungenutzt, der grofiere Anteil davon
noch frei, ein kleinerer Anteil schon verbuscht (etwa 10%).

Bei den Bahnhofsgebiuden sind 8,5% ungenutzt, wiren aber nutzbar. Bei den
genutzten Gebiuden iiberwiegt das Wohnen mit etwa 43%, gefolgt von Gastwirt-
schaften mit 24% Anteil.

Bei den Nebengebiuden steht an erster Stelle Lager, Abstellraum, Garage (in
privater Nutzung) mit etwa 32%, an zweiter Stelle eine gewerbliche Nutzung als
Geschift, Biiro, Praxis oder Werkstatt mit rd. 24%.

Sollte in der zukiinftigen Entwicklung des Schienennetzes in der Bundesre-
publik das »optimale Netz« zum Tragen kommen, so wiirden Hunderte von
Bahnhofsgebduden einer neuen Nutzung zugefithrt werden miissen und desglei-
chen Verkehrswegflichen, die sich bei vorsichtigen Schitzungen auf etwa
400 km® belaufen. Das entspricht gut der Hilfte der Fliche des Stadtstaates
Hamburg. Das 6ffentliche Interesse an dieser Fragestellung ist daher auch be-
sonders grofl (s.u.a. Artikel Neue Ziircher Zeitung vom 11.8.1982 zu meinen
Vorschldgen der zukiinftigen Nutzung stillgelegter Eisenbahnstrecken).

3.3 Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Schleswig-Holstein und Hamburg -
Aufbauphasen und Stillegungsgriinde

Waren die Landwege auf der cimbrischen Halbinsel iiberwiegend Nord-Siid
ausgerichtet, so ging es beim Aufbau eines Eisenbahnnetzes vor allem um die
Bewiltigung der Ost-West-Verkehrsspannungen, d.h. um die Bewiltigung des
Transitverkehrs zwischen Ost- und Nordseeraum. Politische Entscheidungen
iberlagerten jedoch die geographischen Voraussetzungen, und so erhielt das
Netz einen mehr zufilligen und sehr heterogenen Charakter.

Der Netzaufbau lifit sich in sechs Phasen unterteilen: Die erste von 1842 -
1865 (didnische Ara), in der alle Eisenbahnen von privaten Unternehmern gebaut
wurden; die zweite Phase von 1866 - 1883, die Zeit der preuflischen Ubernahme,
in der erste staatliche Bahnen angelegt wurden, iiberwiegend der Ausbau jedoch
noch in privaten Hinden war; die dritte Phase von 1884 - 1899, vor allem eine
Phase des staatlichen Ausbaus, in der unter Bismarck gezielt Netzerginzungen,
vor allem nach strategischen Gesichtspunkten, vorgenommen wurden; die vierte
Phase von 1900 - 1916 wird gekennzeichnet durch den Ausbau eines lindlichen
Kleinbahnnetzes, der vor allen Dingen von Landkreisen getragen wurde. Schliefi-
lich die fiinfte Phase von 1920 - 1932, in der insbesondere der Bau des Hinden-
burg-Dammes erwihnenswert ist (im Jahre 1927) und schlieflich die Nach-
kriegsphase von 1953 - 1963, in der aber lediglich zwei neue Strecken gebaut
wurden; seitdem ist kein Streckenneubau mehr erfolgt.

Die allererste Eisenbahnstrecke auf der cimbrischen Halbinsel wurde im Ham-
burger Raum im Jahre 1842 zwischen Hamburg und Bergedorf ersffnet. Anno
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1846 wurde diese Strecke unter Verlagerung des Bergedorfer Bahnhofs bis Berlin
verlingert. Ein kleiner Teil des Bergedorfer Bahnhofs, das Kassenhduschen aus
dem Jahre 1842, blieb bis heute erhalten und steht unter Denkmalschutz.

Da es bei den ersten Strecken auf ddnischem Territorium stets darum ging,
Nord- und Ostsee miteinander zu verbinden, wurde hier als erste Strecke im
Jahre 1844 eine Verbindung zwischen den Hafenstidten Altona und Kiel eroff-
net. Sie wurde »Christian VIII. Ostseebahn« genannt und erhielt Abzweiger von
Elmshorn nach Gliickstadt und von Neumiinster nach Rendsburg im Jahre 1845.
Bei der Stichbahn nach Rendsburg ging es vor allen Dingen um die Ubernahme
der Ochsentransporte von der Landstrafle auf die Schiene. Weitere Verbindungen
waren dann die Strecke Lauenburg-Biichen-Liibeck (1851) und die sog. Ga-
belstrecke von Ténning nach Flensburg und Schleswig (1854), die sich etwa in
der Landesmitte in dem Ort Ohrstedt gabelte und von dort nach Flensburg in den
Norden und nach Schleswig in den Siiden fiihrte. Diese Gabelstrecke verlagerte
ein paar Jahre nach der Eroffnung (1869) ihren Gabelungspunkt von Ohrstedt
etwas weiter Ostlich nach Jiibek, um Schleswig, das bisher nur randlich gestreift
wurde, direkter erreichen zu kénnen. Dadurch wurde eine 1858 gebaute Stich-
bahn von Schleswig nach Klosterkrug (an der urspriinglichen Gabelstrecke) teil-
weise Uberfliissig und der Sudabschnitt wieder stillgelegt. Im Jahre 1905 wurde
dieser Trassenabschnitt jedoch von der Schleswiger Kreisbahn (Schleswig-
Friedrichstadt 1905 - 1934/50) im Rahmen eines anderen Streckenverlaufes neu
genutzt, so dafl wir es hier mit allen Merkmalen einer temporiren Schienenweg-
Wiistung zu tun haben (gleiche Funktion auf gleichem Gelinde bei verinderten
Besitzstrukturen nach 36 Jahren des Wiistliegens).

Von diesen frithen Streckennetzkorrekturen abgesehen, kam es seit den 30er
Jahren des 20. Jahrhunderts mit dem fortschreitenden Ausbau des Strafiennetzes
zu ersten Streckenschliefungen und Verlagerungen des Verkehrs auf die Strafle,
insbesondere in den lindlichen Bereichen. Landkreise, die vor die Frage gestellt
waren, ob sie ihren stark abgenutzten Wagenpark und die Gleiskérpertrassen von
Kreis- und Kleinbahnen wieder instandsetzen oder stattdessen lieber den Ausbau
des Straflennetzes forcieren sollten, entschlossen sich in vielen Fillen zu dem
letzteren Gedanken. Die schmalspurige Ausfihrung vieler Kleinbahnen, die
durch das preuflische Kleinbahngesetz von 1892 begiinstigt wurde und den Aus-
bau des lindlichen Eisenbahnnetzes boomartig mitbegriindet hatte, barg nun
auch wiederum einen Grund zur Stllegung in sich; denn der gebrochene Ver-
kehr und das Umladen auf Normalspur an den Umschlagpunkten erwies sich als
aufwendig und zeitraubend. In vielen Fillen hatten die Kleinbahnen auch das
Chausseebankett mitbenutzt - urspriinglich eine kostensparende Angelegenheit -,
so dafl Bus und Bahn im Laufe der Zeit in immer schirferen Konkurrenzkampf
traten, da der Bus immer schneller wurde, die Bahn jedoch nicht viel schneller
werden konnte aufgrund der vorhandenen Schmalspurbauweise (keine be-
schrankten Bahniiberginge etc.).

Die Stillegung des Streckennetzes wird auch in Zukunft noch weiter fort-
schreiten, wenngleich Schleswig-Holstein auch als bisher einziges Bundesland fiir
die nichsten zehn Jahre ein Stillhalteabkommen mit dem Bund bzw. der Bundes-
bahn erreichen konnte, das einen Erhalt des gegenwirtigen Netzes fiir die
nichsten zehn Jahre garantiert (Die Welt, 8.6.1985).
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3.4 Beispiele aufgelassener Schienenwege in Schleswig-Holstein

3.4.1 Staatsbahn Itzehoe-Wrist (1889-1975)

Die Strecke Itzehoe-Wrist ist zwischen Edendorf und Hohenlockstedt total
abgebaut. Auf den verbliebenen Teilstrecken herrscht Giiterverkehr in Richtung
Itzehoe bzw. Wrist. Dieser Schienenweg war ein Beispiel fiir eine monophysio-
gnomische Staatsstrecke mit Kastenbauten der Bismarck-Ara.’ Inzwischen sind
alle Bahnhofsbauten bis auf Hohenlockstedt abgerissen worden. Bahnhof und
grofle Teile des Bahnhofsgelindes Hohenlockstedt, insbesondere die ehemalige
ausgedehnte Lagerfliche, hat ein Bauunternehmer erworben. Empfangsgebiude
und Nebengebdude wurden zu mehreren separat zuginglichen Wohneinheiten
umgebaut. Auf den noch in Betrieb befindlichen Abschnitten werden lindliche
Giiter und Militartransporte bewegt. Der Schienenverkehr von Itzehoe in Rich-
tung Kiel muf8 hingegen nun einen grofien Umweg iiber Elmshorn in Kauf neh-
men. Die morphologische Ausprigung des mittleren Abschnittes, auf dem alle
Gleise abgebaut sind, ist tiberdurchschnittlich gut und zeichnet sich durch eine
Abfolge von Dimmen und Abschnitten aus. Ab Edendorf in Richtung Hohen-
lockstedt ist ein Teil der Trasse inzwischen als Radwanderweg ausgewiesen (vgl.
Nagel 1982).

3.4.2 Streckenverlagerung Beldorf - Griinenthaler Hochbriicke (Staatsbahn
Neumiinster-Heide, Streckenersffnung 1877)

Ein als Einschnitt ausgeprigter Trassenrest bei Beldorf, der durch Fischteiche
und Gartenland genutzt wird, ist ein Beispiel fir die mehrmaligen Streckenver-
lagerungen am Nord-Ostsee-Kanal. Und zwar mufite mit dem Bau des Kanals
bis zu seiner Eréffnung im Jahre 1895 an vier Eisenbahnstrecken, namlich der
Marschenbahn (Altona-Westerland) sowie der Strecken Neumiinster-Heide,
Neumiinster-Rendsburg und Kiel-Flensburg im Kanalbereich Trassenverlage-
rungen vorgenommen werden. Um zu grofle Steigungen auf den Zufahrtsrampen
zu den Kanalbriicken zu vermeiden, wurden die ehemals gradlinig verlaufenden
Strecken in Schlangenlinien durch eine sog. kiinstliche Langenerstreckung im
Kanalbereich iiber die Wasserstrafle gefithrt. Die Eisenbahnschleife bei Rends-
burg bietet ein extremes Beispiel hierfiir; sie wurde 1914 bei der ersten Kanal-
verbreiterung notwendig, da die Stadt Rendsburg direkt am Kanal liegt, hier also
ein Bahnhof vorhanden sein sollte, der aber an einer fast steigungsfreien Strecke
zu liegen hatte, um den Zagen nach dem Halten das Wiederanfahren zu erleich-
tern. So fithrten auch im Raume Beldorf-Griinenthaler Hochbriicke Kanalersff-
nung und erste Kanalverbreiterung zu zweimaliger Siidwirtsverlagerung der
Strecke. Im Zuge des gegenwirtig begonnenen Neubaus der Griinenthaler Hoch-
briicke wird die Zufahrtsrampe wiederum eine Anderung erfahren.

3 Fine Pferdebahn fiir die Stichstrecke Kellinghusen-Wrist gab es schon ab 1845, erste Planungen
fir cinen durchgehenden Schienenweg Wrist-Kellinghusen-Itzehoe ab 1855 (Dammann 1982).
Die Ausfithrung fiel dann unter preufiische Regie.
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Der heute noch vorhandene Einschnitt bei Beldorf, der nur 18 Jahre lang
genutzt wurde (1877 - 1895), ist insofern von historischer Bedeutung, als Kaiser
Wilhelm II. diese Strecke noch befahren hat, um direkt an den Kanal zu gelan-
gen, wo ein provisorischer Bahnhof errichtet worden war. Von hier waren es nur
ein paar Schritte bis zur Grinenthaler Hochbriicke, die der Kaiser iiber eine
Seitentreppe besteigen konnte, um oben den Einweihungsfeierlichkeiten beizu-
wohnen.

Der »Nord-Ostsee-Kanal« hatte iibrigens bis zum Tage seiner Eréffnung un-
ter diesem Namen in den Planungen firmiert. Erst am Tage der feierlichen
Schlufisteinlegung am 21. Juni 1895 in Holtenau wurde der Kanal von Kaiser
Wilhelm II. vor einer tiberraschten Offentlichkeit zu Ehren Kaiser Wilhelms des
Groflen (des I.) auf den Namen »Kaiser-Wilhelm-Kanal« getauft. Erst 1948 wur-
de der Wasserweg (wieder) in Nord-Ostsee-Kanal umbenannt (Fiirsen 1981).

3.4.3 Kreisbahn Eckernforde

Die Kreisbahn Eckernférde besteht aus zwei Abschnitten:

a) Eckernforde-Kappeln (1889 - 1958/59)
b) Eckernférde-Owschlag (1904 - 1954).

Diese schmalspurig (1000 mm) errichtete Kreisbahn hatte, wie die iibrigen
Kreisbahnen, vor allen Dingen die Inwertsetzung der regionalen Ressourcen zur
Aufgabe. So gab es Gleisanschliisse zum Torfwerk Westermoor in der Nihe von
Owschlag mit einer dazugehorigen Brikettfabrik, des weiteren zu Ziegeleien, zu
Molkereien und zum Forst Brekendorf in den Hiittener Bergen. Der siidwestliche
Abschnitt Owschlag-Eckernférde gibt ein Beispiel dafiir, wie trotz der schmal-
spurigen Ausfiihrung der Bahnstrecke der direkte Anschluff an die Staatsbahn in
Owschlag (Hauptstrecke Neumiinster-Flensburg) gewonnen werden konnte,
ndmlich auf dem Wege des Rollbockverkehrs. Hier wurde sozusagen der moder-
ne Containerverkehr vorweggenommen und mittels einer Rollbock-Grube jeder
Normalspur-Waggon auf kleine Schmalspur-Fahrzeuge, die Rollbscke, umge-
setzt.* In Richtung Eckernférde war kein Rollbockverkehr méglich, da die Klein-
bahnstrecke die Normalspurstrecke (Kiel-Eckernférde-Flensburg) kurz vor Ein-
fadelung in den Eckernférder Kreisbahnhof (am Bundesbahnhof gelegen) unter-
queren mufite und die Unterquerung nicht geniigend Profilfreiheit besafl (Wolff
1972).

Der Streckenabschnitt Eckernférde-Kappeln hatte in Kappeln direkten An-
schluf8 an das ebenfalls schmalspurige, ausgedehnte Netz der Flensburger Kreis-
bahn und an das Netz der Schleswiger Kreisbahn, das jedoch normale Spurbreite
besafl. Die Bahnhofe der Eckernférder Kreisbahn sind noch gut erhalten, jedoch
handelt es sich mit Ausnahme der Endpunkte fast nirgends um eigene Bahn-
hofsgebiude. Stets wurden Agenturen in schon vorhandenen Hotels, Gaststitten
und Bauernhofen eingerichtet, die z.T. sehr groff dimensioniert waren. Die grofie

* Jeder Rollbock nimmt einen Radsatz des Regelspurwagens auf. Fiir einen normalspurigen
Zweiachser braucht man also zwei Schmalspur-Rollbscke. Die Rollbscke selbst sind kleine Fahr-
zeuge mit jeweils zwei Achsen (Born, Herold, Triib 1977).
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Dimension dieser Bahnhofe ist der durch grofle Giiter charakterisierten Agrar-
landschaft angepafit und eine typische Eigenart der Schleswiger, Schwansener
und insbesondere der Angelner Region.

Die landschaftliche Ausprigung der Trasse ist im Bereich Owschlag-Eckern-
forde nicht mehr besonders gut, mit Ausnahme eines Abschnittes am Windebyer
Moor bei Eckernférde, wo die Trasse als Wanderweg gut begehbar ist (vgl. Abb.
4). Auflerdem ist ein Teilabschnitt bei Brekendorf in das europiische Wandernetz
von Dinemark bis zum Bodensee einbezogen. Nach Stillegung der Strecke Ek-
kernforde-Kappeln wurde sofort mit dem Ausbau der Kreisstrafie, zum Teil auf
der alten Eisenbahntrasse, begonnen. Die morphologische Ausprigung des Strek-
kenabschnittes Eckernforde-Kappeln ist dennoch iiberdurchschnittlich gut, da
die »Schwansen-Strafle« nicht in ithrem gesamten Lauf der ehemaligen Trasse
folgt, und so ist der alte Schienenweg teilweise noch als »Damm- und Einschnitt-
strecke« in der Landschaft zu erkennen.

4. Die Untersuchung aufgelassener Wasserwege (Kanile)

4.1 Methodisches

Die methodische Untersuchung aufgelassener Wasserwege gehort zu den we-
nigen Teilbereichen der Kulturlandschaftsforschung, die bisher noch kaum in
Angriff genommen worden sind. In England sind in jingster Zeit einige generelle
Untersuchungen zum Thema aufgelassener Kanile erschienen (»The Archaeo-
logy of Canals«, Ransom 1979; »Lost Canals«, Russel 1980), jedoch stehen diese
Beitrige weniger unter dem Aspekt der geographischen Kulturlandschafts-
forschung als unter dem der Verkehrsgeschichte oder der Industriearchiologie.
Auch deutsche Studien, wie sie zu vielen einzelnen Kanilen vorliegen (z.B. »Der
alte Schleswig-Holsteinische Kanal 1784-1895«, Rust 1982), stehen unter hi-
storischem, nicht aber methodischem Ansatz.

Wie eingangs dargelegt (Kap. 1.2), erarbeitete Griitzmacher (1985) zwei
Kartierschliissel zur methodischen Untersuchung aufgelassener Binnenwas-
serstraflen: Kartierschliissel 1 zur »Kanaltrasse« und Kartierschliissel 2 zu den
»Kanalbetriebsgebduden«. Beide erfassen die verschiedenen Elemente des still-
gelegten Wasserweges unter den Aspekten »Mafle, Zustand« und »gegenwirtige
Nutzung« (vgl. Abb. 5 und 6). Obwohl die Schleusen evtl. zu den Betriebsge-
biauden zu rechnen wiren, zihlt Gritzmacher sie zum Trassenverlauf, »hierfiir
spricht, daf} sie fester Bestandteil des Kanals sind und mit der tbrigen Kanal-
trasse eine funktionale Einheit bilden. Im Gegensatz z.B. zum Bahnhof, ohne den
die Eisenbahn trotzdem auf dem Schienenstrang fahren kann, ist dies den Was-
serfahrzeugen ohne die Schleuse nicht moglich. Sie ist daher eher der Weiche im
Gleissystem vergleichbar.« (S. 5). Der Kartierschliissel fiir die Kanalbetriebsge-
biaude enthilt infolgedessen nicht die Schleuse, sondern Elemente wie Lagerhaus,
Lotsenhaus, Zollhaus, Pumpanlagen, Schleusenwirterhaus, Wirtshaus, Scheune
und Stallungen fir Treidelpferde, Krine usw. Auch die zugehorige Lagerfliche
fir umzuschlagende Waren und eventuelle Gewerbeflichen und Zufahrtswege
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Abb. 5: Kartierschlissel fliir die Kanaltrasse

sind in diesem zweiten Kartierschliissel enthalten und bilden keine eigene durch
Kartierschliissel ausgewiesene Einheit wie im Beispiel der Bahnhofsgelinde. Es
mag sich dies jedoch bei groflen Gewerbe- und Lagerflichen am Kanal, die teil-
weise auch noch mit Gebduden bestanden sind, als notwendig erweisen.

4.2 Der Eiderkanal und andere aufgelassene Wasserwege in Schleswig-Holstein

Vor dem Bau des Eiderkanals im 18. Jahrhundert gab es viele Pline und auch
einige Vorliufer, um die cimbrische Halbinsel auf dem Wasserwege von Ost nach
West durchqueren zu kénnen. Auf diese Weise suchte man die gefihrliche und
zeitraubende Umschiffung Skagens zu vermeiden. Die erste Durchquerung der
cimbrischen Halbinsel haben méglicherweise im 9. Jahrhundert die Wikinger von
Haithabu vollbracht, indem sie ihre Schiffe mittels Rollen auf dem Landwege
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Abb. 6 : Kartierschliissel fir die Kanalbetriebsgebéaude.

iiber ein relativ kurzes Stiick von etwa 9 km zwischen Haithabu und der Rheider
Au tber Land transportierten. Von der Rheider Au iiber die Treene waren dann
die Eider und die Nordsee per Schiff erreichbar. Der erste Kanalbau in Schles-
wig-Holstein wurde in den Jahren 1390-1398 durchgefiihrt, indem Stecknitz und
Delvenau durch einen Kanalbau miteinander verbunden wurden. Dieser Steck-
nitzkanal verband die Nord- und Ostsee iiber die Elbe bei Lauenburg mit der
Ostsee bei Liibeck. Da der Kanal jedoch von Anfang an unter Wassermangel litt,
mufiten nach und nach immer mehr Schleusen eingebaut werden, zunichst ins-
gesamt 12, spiter 17. Vom 16. Jahrhundert an reichte seine Kapazitit nicht mehr
aus, und insbesondere die Liineburger Salztransporte gingen in starkem Umfang
zuriick. Im Jahre 1900 schlieflich wurde der Elbe-Trave-Kanal, heute Elbe-
Liibeck-Kanal, anstelle des Stecknitzkanales dem Verkehr iibergeben. Vom
Stecknitzkanal sind nur wenige Relikte erhalten geblieben, der Rest ist im Elbe-
Libeck-Kanal aufgegangen. Das besterhaltene Relikt ist die denkmalgeschiitzte
»Palmschleuse«, eine rundgemauerte Kesselschleuse bei Lauenburg; sie ist gleich-
zeitig die ilteste Kastenschleuse Europas. Ein weiterer fritherer Kanalbau, der
ebenfalls unter Wassermangel, insbesondere im Scheitelgebiet, litt, war der Al-
ster-Beste-Kanal oder auch Alster-Trave-Kanal, der im Auftrag von Herzog
Adolf VIIL. von Holstein gebaut wurde. Er war nur 20 Jahre lang, von
1530-1550, in Betrieb, dann wurde er nach vielen Protesten von Kanalanliegern,
deren Wiesen mehrfach tiberflutet wurden, und Streitigkeiten zwischen den Stid-
ten Libeck und Hamburg wieder zugeschiittet. Reste einer Schleusenkammer
sind bei Siilfeld erhalten. In der Folgezeit entstanden immer neue Pline, insbe-
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sondere von dinischer Seite, firr eine Kanaldurchquerung, die letztlich nicht nur
wirtschaftlichen, sondern auch politisch-militirischen Zwecken dienen sollte. So
hatte der schliefilich zur Ausfihrung gelangte Eiderkanal durchaus auch die
Funktion, eine wirksame Staatsgrenze zwischen Dinemark und Deutschland zu
bilden. Auch nachdem Holstein 1773 in den dinischen Staat integriert worden
war, hatten die Kanalpline eine Art Absicherung der siidlichen Flanke des Rei-
ches zum Inhalt. Die Truppenbeweglichkeit von Ost nach West sollte dadurch
gestirkt werden und ein Hindernis fiir Landheere aus dem Heiligen Romischen
Reich Deutscher Nation geschaffen werden.

Die endgiiltige Trassenfiihrung des Eiderkanals ist auf einen Plan des Grafen
Heinrich Karl Schimmelmann, des Schatzmeisters Danemarks, zuriickzufithren,
im Zusammenwirken mit Planungen des Generalmajors Theodor von Wegener
aus den Jahren 1774-1776. Auch dieses Kanalprojekt sollte urspriinglich die
Ostsee bei Kiel mit der Elbe bei Hamburg verbinden. Daf§ schliefllich nur ein
Kanalabschnitt zwischen Kiel und Rendsburg unter Ausnutzung des oberen Ei-
derlaufs zur Ausfihrung gelangte und ab Rendsburg der alte Eiderfluf§ bis Ton-
ning genutzt wurde, hatte zunichst nur provisorischen Charakter. Man hoffte,
spater auch noch den Abschnitt bis zur Elbe bauen zu kénnen. Dieses unterblieb
jedoch aus finanziellen und politischen Griinden. Zur Ausfithrung gelangte
schliefllich ein Kanalbett mit 10 Fuff Tiefe, also ca. 3,5 m, das fiir Schiffe bis zu
300t geeignet war. Das waren fiir die damalige Zeit erstaunliche Ausmafle, die
fir grofle Teile des europiischen Wasserstralennetzes, insbesondere fiir das fran-
zosische, noch heute Giiltigkeit haben. Die Spiegelbreite des Eiderkanals wurde
auf 31 m, die Sohlenbreite auf 17 m festgelegt. Die 34 km lange Kanalstrecke
zwischen Kiel und Rendsburg hatte einen Hohenunterschied von insgesamt
knapp 10 m zu iiberwinden. Dieses geschah mit Hilfe von jeweils drei Kam-
merschleusen fiir den Auf- und drei fiir den Abstieg. Die Schleusen hatten Aus-
mafle von 35 x 7,8 m. Der Kanal wurde im Scheitelgebiet von dem Flemhuder See
gespeist, der vom Obereiderlauf durchflosen wurde. Wassermangel herrschte hier
nicht. Der Eiderkanal wurde 1784 eroffnet und 1785 fiir den internationalen
Verkehr freigegeben. Auf dem Kanal wurde getreidelt; nordlich befand sich ein
Treidelpfad fiir Pferde (ca. 5 m breit), siidlich des Kanals ein etwas schmilerer
Pfad fir Menschenkraft. Auf dem unteren Eiderlauf konnte bei giinstigem Wind
gesegelt werden, so dafl die Kanaldurchquerung etwa drei Tage dauerte. Auf
diese Weise ergab sich im Nord-Ostseeverkehr, z.B. von London oder Antwer-
pen, auf dem Kanalwege eine Zeitersparnis von einem guten Tag: wihrend man
auf der Strecke um Skagen ungefihr 11,5 Tage brauchte, ergab sich auf dem Weg
durch den Eiderkanal nur eine Gesamtfahrzeit von 10 1/4 Tag. Wesentlich giin-
stiger war der Zeitgewinn bei einer Fahrt von Hamburg nach Liibeck: benstigte
man auf dem Weg um Skagen 610 Meilen oder fast 10 Tage, so brauchte man auf
dem Kanalwege nur 454 Seemeilen, das waren rd. 6 Tage. Die Zeitersparnis
betrug also 4 Tage. Mit zunehmenden Schiffsgrofien, schliefllich auch aufkom-
mender Dampfschiffahrt im 19. Jahrhundert und letztlich auch mit der Aufhe-
bung des Sund-Zolls im Jahre 1857 sank die Bedeutung des Eiderkanals (Rust
1982).
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Als 1865/66 Schleswig-Holstein an Preuflen fiel, kam es zu einer Reformie-
rung des Kanalwesens aus militirischen Griinden. Man erkannte jedoch schnell,
dafl der Kanal den zukiinftigen Anspriichen nicht mehr gentigen wiirde. So wur-
de mit dem Neubau des Nord-Ostsee-Kanals begonnen, der schliefilich den grof-
ten Teil des ehemaligen Eiderkanal-Verlaufes in sich aufgenommen hat. Der
Nord-Ostsee-Kanal wurde im Gegensatz zu seinem Vorliufer als reiner Durch-
stich-Kanal mit lediglich zwei Endschleusen in Kiel-Holtenau und Brunsbiittel
gebaut.

Waren sowohl Eiderkanal als auch Nord-Ostsee-Kanal von grofler wirtschaft-
licher und historischer Bedeutung, so blieb doch ihr Einflufl auf das Kanal-
hinterland stets gering. Die urspriingliche Annahme, daff sich mit dem Kanalbau
in den anliegenden Orten eine Industrie aufgrund der billigen Transport-
moglichkeiten von Rohstoffen ansiedeln wiirde, hat sich nicht bewahrheitet. Le-
diglich punktuell kam es im Bereich der Schleusen zur Entstehung von Ar-
beitsplitzen im Zusammenhang mit Dienstleistungsbereichen. Und einige Schiffs-
werften wurden neu errichtet, besonders in Nubbel, hier alleine sechs, sowie in
Rendsburg, Friedrichstadt und Ténning.

4.3 Die Relikte des Eiderkanals

Von den sog. drei Aufstiegsschleusen: Kiel, Knoop und Rathmannsdorf ist eine
erhalten, nimlich die Schleuse von Rathmannsdorf; von den drei sog. Abstiegs-
schleusen Klein-Konigsforde, Kluvensiek und Rendsburg sind Klein-Ko-
nigsforde und Kluvensiek noch vorhanden. Die alte Kanaltrasse ist in einigen
Abschnitten von jeweils ein paar hundert Metern bis zu ca. 5 km Linge erhalten
geblieben, insbesondere dort, wo relativ starke Windungen fiir die Neuanlage des
Nord-Ostsee-Kanals nicht in Betracht kamen.

4.3.1 Schleuse Rathmannsdorf

Die Schleuse Rathmannsdorf ist unter den drei erhaltenen insofern die be-
merkenswerteste, als sie im Jahre 1984, gerade rechtzeitig zur Zweihundert-
jahrfeier des Eiderkanals, nach sachkundiger Restaurierung wieder der Offent-
lichkeit iibergeben werden konnte. Die Restaurierung erschien hier besonders
lohnend und erfolgversprechend, weil in Rathmannsdorf auch noch ein Ensemble
von Schleusenwirterhduschen und Treidelscheune fiir die hier stationierten Pfer-
de erhalten war. Die Schleuse selbst war hingegen nicht von jingeren Bauten
iiberbaut worden, wie es insbesondere in Kluvensiek, aber auch in Klein-Konigs-
forde der Fall ist. Dem 1980 gegriindeten »Canal-Verein« war es gelungen, auf
der Grundlage von Gutachten und einer Eingabe von der schleswig-holsteini-
schen Landesregierung, 1,25 Mio DM fiir die Restaurierung der Schleuse zu
erhalten. Fiir das Auswechseln der durch Frostaufbriiche stark beschidigten
Vormauersteine wurden u.a. 110000 hollindische Wasserklinker benotigt, die in
einem Spezialformat hergestellt und in einem Ringofen gebrannt wurden. Die
Schleuse hatte vor der Restaurierung nur im Osten Anschiuff an ein verbliebenes
Reststiick der Kanalwasserfliche, im Westen hingegen waren - vermutlich in den
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40er Jahren oder noch spiter - Pappeln gepflanzt worden. Diese waren mit ihren
Wurzeln z.T. in den Schleusenbereich eingedrungen und stellten einen Haupt-
diskussionspunkt bei der Neugestaltung der Schleusenumgebung dar. Schlieflich
einigte man sich darauf, die Pappeln zu beseitigen und das Kanalprofil 35 m in
Richtung Westen neu zu graben, so dafl die Schleusen wieder komplett im Wasser
stehen. Die holzernen Schleusentore wurden allerdings leider nicht wieder in-
stalliert, weder bei der eigentlichen Schiffsschleuse, noch bei der parallelen,
kleineren Freischleuse. Hauptanliegen des Kanalvereins ist es, auch die beiden
ibrigen Schleusen wieder zu restaurieren. Pline und Gutachten dafiir sind be-
reits erstellt. Die Ausgangssituation ist hier, insbesondere in Kluvensiek, jedoch
wesentlich komplizierter.

4.3.2 Schleuse Klein-Kénigsférde und Schleuse Kluvensiek

Bei der Schleusenanlage in Klein-Konigsforde ist eine dhnliche Ausgangs-
situation wie in Rathmannsdorf vor der Restaurierung anzutreffen. Die Schleuse
liegt halbwegs im Trockenen. Nach Westen hin schliefit sich ein etwa 1 km langes
Reststiick des Kanals an, das wassergefiillt ist, nach Osten hin liegt das Kanalbett
trocken und wird temporir als Weide genutzt. Nach einigen hundert Metern
endet es an der siidlichen Kanalbéschung des Nord-Ostsee-Kanals. Die Schleu-
senkammern sind noch relativ gut erhalten, jedoch wurde das Bauwerk insofern
verdndert, als ein befestigter Fahrweg iiber beide Kammern hin angelegt und auf
der Nordseite der Schleusenkammer eine Scheune errichtet wurde, die entfernt
werden miifite.

Wesentlich aufwendiger hingegen wire die Restaurierung der Schleuse Klu-
vensiek. Beide Schleusenkammern sind zu zwei Dritteln mit Material verfiillt, und
iber den Westteil verlauft eine zweispurig ausgebaute Strafle, die mittels einer
Kanalfihre den Nord-Ostsee-Kanal iiberquert. Ein Anglerverein hat sich tber-
dies Gebiude auf dem verbliebenen Ostteil der Schleuse und auf dem be-
nachbarten Geldnde errichtet, so dafl ein ganzes Ensemble von Gebiuden abge-
rissen und verlegt werden miifite. Die Mithe wire insofern lohnenswert, als Klu-
vensiek besonders reizvoll gelegen ist, da sowohl kanalaufwirts als auch kanal-
abwirts noch eine Strecke von jeweils 3 bis 5 km erhalten geblieben ist. In Rich-
tung Westen ist noch deutlich die Ausweichstelle fiir wartende Schiffe als Ka-
nalverbreiterung erkennbar. Sie wird heute als Badeplatz genutzt. Auf der
Ostseite ist noch das Ensemble mit Schleusenwirterhduschen und Pferdestation
erhalten, wohl seinerzeit die bedeutendste Station am Kanal, die 24 Pferde im
Stall hatte. Pro Schiff wurde jeweils ein Gespann von 2-4 Pferden benctigt, die
die Schiffe auf dem Treidelweg auf der Nordseite voranbrachten. Dieser Trei-
delweg ist noch gut erhalten und wird heute als Radwanderweg genutzt. Die
bemerkenswertesten Elemente der Schleusenanlage in Kluvensiek sind gufleiserne
Briickentore (Jochbogen) einer alten Zugbriicke von 1849 und 1850. Sie markie-
ren den ehemaligen Verkehrsweg iiber die Schleusenanlage und sind heute funk-
tionslos. Die ornamentverzierten Tore wurden von der Karlshiitte in Rendsburg
in einem Stick gegossen und fanden als »bemerkenswerte gufltechnische Lei-
stung« auch Eingang in den ADAC-Reisefithrer »Technische Sehenswiirdigkei-
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ten in Deutschland« (Bd. 1, 1976). Ein vom Kanalverein in Auftrag gegebenes
Gutachten sieht die Wiederherstellung des alten Weges und die urspriingliche
seitliche Baumbepflanzung vor.

4.3.3 Die Packhiuser

Noch vor der Eroffnung des Eiderkanals im Jahre 1782 wurde eine Handels-
gesellschaft, die sog. Kanalkompagnie, gegriindet. Sie forderte in einem Gutach-
ten den dinischen Kénig als Bauherrn auf, an vier Standorten am Kanal, nimlich
in Tonning, Friedrichstadt, Rendsburg und Holtenau Packhiuser zu errichten.
Nach vielen Anderungen in den urspriinglichen Plinen wurden noch im gleichen
Jahr in Holtenau der Bau eines grofien Packhauses und vier kleinerer Hiuser in
Angriff genommen. Die kleineren Hauser beherbergten den Lagermeister, den
Zollbeamten, den Kontrolleur, die Handwerker, eine Schmiede, ein Backhaus
und die Stallungen fiir die zum Treideln notwendigen Pferde. Ebenfalls wurde
ein Brunnen angelegt. Im Jahre 1784 war das Ensemble noch vor der Eroffnung
des Eiderkanals fertiggestellt.

Am anderen Ende des Wasserweges, in Tonning, wurde ein fast baugleiches
Ensemble errichtet. Friedrichstadt wurde in der Folge als nicht lohnenswerter
Standort fiir ein Packhaus eingestuft, und es wurde auf den Bau eines solchen
verzichtet. In Rendsburg wurden ein Packhaus und ein Zollhaus gebaut, die im
Giebel bzw. iiber dem Portal die Jahresdaten von 1783 tragen. Im Rendsburger
Packhaus befindet sich heute ein Einrichtungs-Studio (Mobel/Inneneinrichtung),
im Kieler Packhaus wurden nach anfinglichen Plinen fiir ein Hotel jetzt Woh-
nungen errichtet. Auch der Obelisk, der ehemals auf dem Vorplatz des Kiel-
Holtenauer Packhauses die Einfahrt in den Eiderkanal signalisierte, ist an seiner
alten Stelle wiedererrichtet worden. So bietet dieses neuerstandene Ensemble
einerseits einen stidtebaulichen Anziehungspunkt und andererseits gentigend An-
regung zur Beschiftigung mit den kulturlandschaftlichen Relikten und der Ge-
schichte des Eiderkanals als dem Vorliufer des weltbekannten Nord-Ostsee-
Kanals.

4.3.4 Dynamische und statische Einfliisse der Wasserverkehrswege, insbesondere
der Kanile, auf den Kulturlandschaftswandel

Der neue Nord-Ostsee-Kanal besticht durch seine Leistungsfihigkeit, seine
Technik und seine kithnen Briickenbauten, die die Landschaft noch immer in
hohem Mafle verindern. Der Kanal verbindet zwei Weltmeere und trennt, tief
eingeschnitten, Schleswig von Holstein. Seit seiner Anlage kam es bis zur Gegen-
wart immer wieder zu weitreichenden Verinderungen im Eisenbahn- und Stra-
fennetz, die noch anhalten (gegenwirtig Neubau der Griinenthaler Hochbriicke
mit separater Eisenbahntrasse). Die positiven Auswirkungen in Hinblick auf
Siedlungsbildung und Wirtschaftsentwicklung blieben jedoch im gesamten Ver-
lauf der Kanaltrasse, mit Ausnahme der Endpunkte Kiel und Brunsbittel, von
auflerordentlich geringer Bedeutung.
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Man konnte hieraus folgern, daff Binnenwasserstraflen im Vergleich aller hier
betrachteten Verkehrswege vielleicht den geringsten Anteil an der dynamischen
Weiterentwicklung der Kulturlandschaft haben und - zumindest in Schleswig-
Holstein - nur iberregionale, aber so gut wie keine regionalen Einzugsbereiche
aufbauen. Im Gegensatz dazu sind die mehr statischen, direkten landschaftlichen
Einwirkungen, - im Hinblick auf Verinderungen von Flussen, Wasserscheiden
und den Grundwasserspiegel-, im Einzugsgebiet des Kanals groff und im Zusam-
menwirken mit der eigentlichen Kanaltrasse, den Schleusenbauten und anderen
baulichen Ensembles als kulturlandschaftlich duflerst bedeutsam einzustufen.

Summary

Deserted traffic routes in the cultural landscape. A methodical contribu-
tion to the investigation of deserted places and to the archaeology of land-
and waterways shown by ancient transport routes in Schleswig-Holstein

This essay tries to make a contribution to the historical geography and the
archaeology of roads, rail- and waterways in the context of cultural landscape
change.

The study of abandoned land- and waterways might be done frome different
viewpoints, such as from a historical-geographical one (»Wiistungsforschung«:
research of abandoned sites) or from the industrial archaeology viewpoint. As the
first basic approach puts more stress on the space component and the second
more on the technical development aspect it seems to be very fruitful to try a
synthesis of both research approaches. The mapping codes for rail- and water-
ways discussed and partly printed in this paper are to be understood as first steps
into this direction.

Figure 1 gives an overview how to handle all elements of the cultural landscape
which have been abandoned or changed after an abandonement process into a
new function. All these elements should be examined under the same aspects of
time, continuance, extent, decay and (change of) function.

Fig. 2 gives a classification for the different morphological relics of ancient
hollow ways, a nomenclature which seems to be applicable as well on simular
forms of railway and canal cuttings.

Fig. 3 shows the schematical zoning of a railway station-area. This zoning
plays an important part in the understanding of which part of the station area
you are speaking of and therefore it enters into the mapping code No. 2 for the
railway station-area. Two more mapping codes have been established: No. 1 for
the railway station and No. 3 for the railway track (the mapping codes have not
been reprinted here, look up Nagel 1981). An example of mapping and represent-
ing abandoned railways is nevertheless given within figure 4.

Figures 5 and 6 finally represent the mapping codes for disused inland-wa-
terways: 5 the canal track itself and 6 the adjacent canal buildings.
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Regional examples are taken from Schleswig-Holstein with the presentation of
a west-coast oxenway, three abandoned railway tracks (the first as a normal
gauge track of the Bismarck period, the second as a result of consecutive depla-
cing and reopening the track because of building and reshaping the Kiel-Canal,
the third as a narrow gauge local country railway of the 1900 period, shown
partly in fig. 4), and finally the essay focuses on some closed down canals, their
fate and their remnants, mainly on the Eidercanal as an important prerunner of

the world-famous Nord-Ostsee-Kanal (Kiel-Canal).
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Gerhard Oberbeck

Verkehrsentwicklung und Planung im Groffraum Hamburg'

Am Beginn der Ausfithrungen soll folgende Uberlegung stehen: Die Stadt ist
ein vielgestaltiger, differenzierter Siedlungs-, Wirtschafts- und Verkehrsraum. Sie
laflt sich jedoch nicht mehr allein durch den ihr eigenen politischen Rahmen des
Verwaltungsgebietes charakterisieren, vielmehr ist sie der Mittelpunkt eines un-
scharf begrenzten Gebietes und somit funktional zu definieren. Die Funktion des
Umlandes ist zum entscheidenden Problem fiir die stadtgeographische Forschung
und Planung geworden. Gerade fiir die Grofistadtregionen, wie sie beispielsweise
Hamburg, Frankfurt oder Miinchen darstellen, ist eine Analyse der Um-
landfunktionen besonders gravierend. Aus dieser Sicht hat bereits 1966 Boustedt
formuliert, dafl »die Unterschiede zwischen Stadt und Land heute nicht mehr so
sehr prinzipieller sondern zum groflen Teil nur gradueller Natur sind«. Dieser
Aussage, die sicherlich fiir die stadtnahen Regionen Giiltigkeit besitzt, steht man
heute etwas kritischer gegeniiber. Die Entwicklung der letzten zwei Jahrzehnte
hat ergeben, dafl die peripheren Gebiete auflerhalb der Grofistadtregionen, zum
Beispiel im Bereich der Zonengrenze, trotz einer giinstigen Verkehrsverbindung
in ihrer wirtschaftlichen Situation doch zumindest stagnieren bzw. zuriickgegan-
gen sind. Fiir Hamburg ergibt sich insofern noch eine weitere Sonderstellung, als
die Grenzen dieses Stadt-Staates als Lindergrenzen einschneidender sind als bei-
spielsweise die einer kreisfreien Stadt in einem grofleren Bundesland.

Im einzelnen soll auf die wichtigsten Probleme eingegangen werden, die in
threr Gesamtkonzeption die Entwicklung und heutige Situation Hamburgs sowie
der angrenzenden schleswig-holsteinischen und niedersichsischen Gebiete be-
stimmt haben und diese auch in den kommenden Jahren beeinflussen werden. Die
Aussagen griinden sich auf Untersuchungen und Beobachtungen, die in den letz-
ten zwel Jahrzehnten von mir angestellt und immer wieder kontrolliert wurden.
Es sollen dabei nicht so sehr die Fragen der innerstidtischen Entwicklung und
auch nicht Probleme des Hafens in seiner Funktion dominieren, vielmehr geht es
um die gesamte Situation der regionalen Planung und Entwicklung des Grofi-
raumes Hamburg. Unter dem »Grofiraum Hamburg« verstehen wir jenen Be-
reich oder jene Region, in der Siedlung, Wirtschaft und Verkehr im wesentlichen
von Hamburg abhingig sind oder von dieser Stadt entscheidend bestimmt wer-
den. Hinsichtlich der Grofie handelt es sich dabei um einen Kreis, der iiber einen
Radius von etwa 40 km verfiigt. Dieser entspricht im wesentlichen dem Nahver-
kehrsbereich der offentlichen Verkehrsmittel Hamburgs, geht aber an einigen
Stellen dariiber hinaus.

' Dem Beitrag liegt ein Vortrag auf der 12. Tagung des Arbeitskreises fiir genetische Siedlungsfor-

schung in Miteleuropa (Rendsburg, 25. - 28. September 1985) zugrunde. Vergleiche dazu auch
den Tagungsbericht von K. Fehn in diesem Bande!
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Im einzelnen soll im Rahmen der Ausfihrungen auf folgende Fragen einge-
gangen werden:

A. Wo liegen die regional wichtigen Schwerpunkte der Entwicklung bis zum 19.

Jahrhundert?

B. Hauptmerkmale der Planung und deren Ergebnisse vor dem 2. Weltkrieg.

C. Die Planungskonzeption nach dem 2. Weltkrieg, besonders das Problem der

Entwicklungsachsen.

D. Die aktuellen Probleme seit 1950 - ihre Losung und die daraus entstehenden

neuen Fragen:

1. Ausbau bzw. Neubau der Bundesautobahnen a) nach Liibeck, b) nach Siiden
(Norten-Hardenberg, 1960), ¢) nach Norden (Flensburg bzw. Kiel, 1975 bzw.
1977 abgeschlossen).

2. Die Elektrifizierung der Eisenbahnlinie nach Bremen und damit kiirzere Fahr-

zeiten nach Buchholz.

3. Bau des Giuterbahnhofes Meckelfeld-Maschen und damit der Anreiz fiir die

Industrie, im Gebiet Hamburg neue Betriebe zu errichten. Besondere Bedeutung

tm Zusammenhang mit der mehrfach diskutierten Fihrverbindung von Memel

nach Riigen, nach Travemiinde oder einem anderen schleswig-holsteinischen

Hafen.

4. Bau des Nord-Siid- bzw. Elbe-Seiten-Kanals (1976 abgeschlossen). Bau des

neuen Hafens Hansaport.

5. Bau des Abwasserhauptsammlers Nordheide und damit Maéglichkeit zu dich-

terer Bebauung (abgeschlossen).

6. Bau des Abwasserhauptsammlers West (Schleswig-Holstein) (abgeschlossen).

7. Anlage der City-S-Bahn (abgeschlossen).

8. Bau des Flughafens Kaltenkirchen (erfolgt nicht).

9. Bau des Elbtunnels und damit der West-Umgehung (1975 abgeschlossen).

10. Bau des Vorhafens Neuwerk (gestrichen, kaum noch diskutiert).

11. Billwerder; Bau einer neuen Wohnstadt (hiufig diskutiert, geplant, annulliert

und neuerdings wieder - in reduzierter Form - in Planung begriffen).

12. Fragen der Industrieansiedlung und der Energieversorgung als Planungs-

konzept.

Raumabgrenzung, Gréfle und Bevolkerungszahl des Grofiraumes Hamburg

Der Grofiraum Hamburg, der sich - wie bereits dargelegt - aus dem Stadtstaat
Hamburg und den angrenzenden niedersichsischen und schleswig-holsteinischen
Gemeinden zusammensetzt, ist nicht durch ein exakt abzugrenzendes Gebiet zu
kennzeichnen. Die Gesamtfliche dieses Raumes betrigt etwa 5 050 km?, davon
entfallen auf das Hamburger Stadtgebiet rund 750 km? oder 74 723,2 ha (ohne
die Insel Neuwerk mit 580,1 ha).

Im Grofiraum Hamburg wohnen heute etwa 2,5 Mio. Menschen, davon
1,58 Mio (Stand Oktober 1985) im Hamburger Stadtgebiet. In den rund 400
Gemeinden des Umlandes leben etwa 900000 Einwohner. Von ihnen sind etwa
70% in den Gebieten nérdlich der Elbe, d.h. in Schleswig-Holstein, zu lokalisie-
ren und etwa 30% im Raum siidlich der Elbe, d.h. in Niedersachsen. Bemerkens-
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wert ist, dafl von den 900000 Einwohnern des Umlandes etwa zwei Drittel auf 30
Gemeinden mit iiber 5000 Einwohnern entfallen.

A. Die Entwicklung Hamburgs bis gegen Ende des 19. Jahrhunderts

Sowohl die topographischen Gegebenheiten als auch die historische Entwick-
lung haben die heutige Stadtstruktur Hamburgs entscheidend geprigt. Fiir die
physisch-geographische Situation ist das Elbe-Urstromtal charakteristisch. Die-
ses Niederungsgebiet diente wihrend der Weichselvereisung als Hauptent-
wisserungslinie und teilt noch heute den Stadtstaat in einen nordlichen und einen
siidlichen Teil. Die Geestriicken haben seit jeher die Besiedlung beeinflufit und
waren bevorzugte Standorte fir Wohn- und Wirtschaftsgebiude. Die sidlich
gelegenen Gebiete Hamburgs, wie zum Beispiel Harburg, waren urspriinglich
hannoversch (bis 1866), gelangten dann zu Preuflen und wurden erst 1938 Ham-
burg zugeschlagen. Eine verkehrsmiflige Anbindung dieses Gebietes bestand
zwar schon vorher durch die Elbbriicken, erfolgte aber in nicht unbetrichtlichem
Umfange erst mit der Fertigstellung des Elbtunnels (1975).

Die Entwicklung der Stadt konzentrierte sich am Anfang auf die Wiekbildung
im 8. und 9. Jahrhundert. Die zweite bedeutsame Phase ist fiir das 11. und 12.
Jahrhundert anzusetzen. Das 12. Jahrhundert, das fir Nordwestdeutschland in
entscheidendem Mafle das Jahrhundert der Stadtgrindungen und Stadt-
entwicklung gewesen ist, hat auch in Hamburg dazu gefithrt, dafl die ersten
mittelalterlichen Befestigungen angelegt wurden. Hinsichtlich der wirtschaft-
lichen Entwicklung ist festzuhalten, dafl die ersten Warenumschlagplitze bereits
fir das 9. und 10. Jahrhundert nachgewiesen worden sind. Der Bau der ersten
Hafenanlage am Nicolai-Fleet unter dem Schauenburger Grafen Adolf III. er-
folgte im Jahre 1188.

Die Alster wurde mit dem Ergebnis gestaut, dafl Binnen- und Auflenalster
kiinstliche Seen bildeten. Am Alsterfleet vor dem Nicolai-Fleet entwickelte sich
der Binnenhafen fiir die groffen Hansekoggen. Spiter entstand durch die Pfahl-
griindungen, - die Duckdalben am Baumwall, - der Niederhafen, in dem die
Schiffe im Elbstrom festmachten. Von dort aus mufiten die Waren mit Hilfe von
Leichtern durch die Fleete zu den Speichern in der Stadt gebracht werden. Die
Entwicklung des 13. Jahrhunderts ist dadurch gekennzeichnet, dafl in verstirk-
tem Mafle die planmiflig angelegte Neustadt mit Wall und Graben befestigt wur-
de. Ein neuer Entwicklungsanstof§ ist dann fiir das 17. Jahrhundert zu beobach-
ten, als im Zuge der modernen Festungsbauweise auch Hamburg eine zusitzliche
verstirkte Befestigungsanlage erhielt. Diese Wallringe sind dann im 19. Jahrhun-
dert partiell fir die Verkehrsentwicklung genutzt worden. Einige der Bahnlinien,
zum Beispiel die S-Bahn, sind auf diesem Befestigungssystem errichtet worden.
Bis zum 19. Jahrhundert diirfte dieses Bild charakteristisch gewesen sein, denn
vom 17. bis zum 19. Jahrhundert hat sich die Stadt als solche nicht iiber die
Grenzen hinaus entwickeln kénnen, da sie von dem heutigen Schleswig-Holstein
und dem siidlich gelegenen Konigreich Hannover, d.h. dem heutigen Niedersach-
sen, eingeschlossen war. Diese rdumliche Beengtheit hat jedoch nicht verhindern
konnen, daf} die Stadt Hamburg, vor allen Dingen infolge der Anlage der groflen
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Hafenbecken in den Elbniederungen, in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts
einen enormen Aufschwung durch Import und Export zu verzeichnen hatte.
Wenn man sich verdeutlicht, daff die heutigen Hamburger Stadtteile Altona, Har-
burg und Wandsbek bis 1937 preuflische Stidte gewesen sind, kann man sich
vorstellen, welche schwierige stadtplanerische Situation bis 1937 und letztlich bis
zum 2. Weltkrieg vorgeherrscht hat. Dies ist mit die Ursache dafiir, daff in einem
nordlichen Halbkreis von etwa 5-6 km um das Hamburger Rathaus herum eine
kompakte Bebauung entstand mit Einwohnerdichten bis zu 2000 Einwohnern
pro Hektar.

B. Planung und Ergebnis vor dem 2. Weltkrieg

In Hamburg kamen zu Beginn des 20. Jahrhunderts, besonders nach dem
Ende des 1. Weltkrieges, Bestrebungen auf, die historisch bedingten, fiir die Ent-
wicklung der Stadt ungiinstigen Grenzen zu iiberwinden, um den Grofiraum
Hamburg sinnvoll ordnen und planen zu kénnen. Der damalige Oberbaudirek-
tor Hamburgs, Fritz Schumacher, erkannte frithzeitig, wie wichtig eine stidte-
bauliche und planerische Zusammenarbeit zwischen Hamburg und den damals
preuflischen Nachbarstidten Altona, Wandsbek und Harburg war. Nach harten
Verhandlungen zwischen den Regierungen Hamburgs und Preufiens wurde im
Jahre 1928 beschlossen, einen gemeinsamen Landesplanungsausschufl zu bilden.
Er sollte - unter besonderer Beriicksichtigung der Verkehrsgegebenheiten - eine
einheitliche Planung innerhalb eines Kreises von 30 km Radius um das Ham-
burger Rathaus vornehmen. Leider scheiterte die Realisierung dieses Planungs-
konzeptes an zahlreichen Schwierigkeiten, insbesondere am Widerstand Preu-
BRens.

Der wichtigste Wendepunkt in der neueren Geschichte Hamburgs ist der 26.1.
1937; dieser Zeitpunkt liegt gut zwei Jahre vor dem Ausbruch des 2. Weltkrieges.
Damals erhielt die Freie und Hansestadt Hamburg durch das Grofi-Ham-
burg-Gesetz ihre heutige Ausdehnung. Dieses Gesetz entsprach den schon lange
gehegten Wiinschen der Stadt. Es bestimmte die Gebietsteile, die vom damaligen
Preuflen abgegeben wurden, nimlich die Stadtkreise Altona, Harburg und
Wandsbek, sowie 27 Gemeinden der Landkreise Stormarn, Pinneberg, Harburg
und Stade. Hingegen trat Hamburg von seinem Areal die Stadt Geesthacht, die
Gemeinden Groflhansdorf und Schmalenbek, Cuxhaven (ausgenommen die
Rechte am Amerikahafen), Neuwerk? sowie die fiinf Gemeinden des Amtes Rit-
zebiitte] ab. Damit wuchs das hamburgische Gebiet auf 74 500 ha, d.h. um fast
33000 ha. Die Bevslkerungszahl stieg um 407 000 Einwohner auf 1,68 Millionen.
Dieser Gesetzesakt von 1937 bildete einen der folgenschwersten und bedeutungs-
vollsten Einschnitte in Hamburgs jiingster Geschichte, und es ist nicht damit zu
rechnen, daf in den nichsten Jahrzehnten noch einmal ein dhnliches Ereignis die
Grenzen des Stadtstaates und damit die Voraussetzungen fiir die Planung derart
verindern wird. Wenn man sich ferner vergegenwirtigt, dafl dieses Gesetz erst

?In einer weiteren Vereinbarung fiel Neuwerk im Jahre 1962 im Austausch mit Gebietsteilen im
Cuxhavener Raum wieder an Hamburg zuriick.
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1938 -~ also erst kurz vor dem 2. Weltkrieg - voll in Kraft trat, so bedeutet dies,
daf} die Auswirkungen fiir die Planung erst nach 1945 wirksam werden konnten
und in entscheidenden Punkten zeitlich mit dem Beginn des schwierigen Wie-
deraufbaus zusammenfielen. Diese Tatsache wird leicht aufier acht gelassen, hat
aber zweifellos die an und fir sich schon katastrophale Ausgangssituation fir die
Planung nach 1945 noch verstirkt.

Wesentlich erschwerend auf die Entwicklung der Stadt wirkte sich ferner die
ungiinstige physisch-geographische Lage der Stadt aus. Das Urstromtal der Elbe,
das in dem Stromspaltungsgebiet eine maximale Breite von 9 km erreicht, ist
immer ein betrichtliches Hindernis nicht nur zum Harburger Raum, sondern
auch zu den angrenzenden Gebieten Niedersachsens gewesen. Dafy bis zur Er-
offnung des neuen Elbtunnels im Jahre 1975 nur die Elbbriicken im Hamburger
Raum eine leistungsfihige Verbindung garantierten, hingegen die Fihrverbin-
dungen bis einschliefllich Gliickstadt-Wischhafen fiir den Fernverkehr kaum ins
Gewicht fallen, ist - wenn man andere Fluflhafenstidte, wie z.B. London oder
Paris mit den zahlreichen Briicken, beriicksichtigt - im Grunde ein Anachronis-
mus. Die Ursachen hierfiir sind zum Teil historisch-politisch bedingt, daneben
auch durch technische Schwierigkeiten und Scheu vor zu hohen Kosten zu er-
klaren.

Wenn man diese verkehrsgeographischen Uberlegungen - auch unter Beriick-
sichtigung der Gedanken des Umweltschutzes - weiter verfolgt, ist anzunehmen,
daf eines Tages eine feste Verbindung im Bereich der Unterelbe zwischen Schles-
wig-Holstein und Niedersachsen eingerichtet werden wird. Ob es sich dabei um
eine zusitzliche Untertunnelung der Elbe oder um einen Briickenschlag handeln
wird, bleibe dahingestellt. Der Gesichtspunkt der Kiistenautobahn wird jedoch
innerhalb der nichsten Jahrzehnte immer wieder ein hochaktuelles Thema sein.

Hamburgs Hafen war schon in der Vergangenheit das Herz der Hansestadt.
Durch ihn stieg Hamburg in den vergangenen Jahrhunderten, vor allem aber im
19. und 20. Jahrhundert, zur weltbekannten Handels- und Kaufmannsstadt auf.
Das Ende des 2. Weltkrieges mit seinen politischen Konsequenzen fiir Deutsch-
land brachte fiir die Hansestadt tiefgreifend negative Folgeerscheinungen mit
sich.

Die etwa 40 km 6stlich von Hamburg verlaufende Grenze zur DDR hat ge-
wachsene Verkehrsverbindungen nach Mittel- und Osteuropa unterbrochen. Die
Binnenschiffahrt auf der Elbe ging sehr stark zuriick. Hamburg verlor etwa die
Hailfte seines wirtschaftlich wichtigen Hinterlandes im Osten.

Gleichzeitig entwickelte sich der Rhein mit seinen guten Binnen- und See-
hafenstandorten zur beherrschenden Verkehrsachse in Westeuropa. Hinzu ka-
men die Liberalisierungsvorginge und letzten Endes der politische Zusam-
menschlufl zur wirtschaftlichen Union und heutigen EG. Der im Rheinmiin-
dungsgebiet liegende Hafen von Rotterdam entwickelte sich zum wichtigsten Ha-
fen der europidischen Wirtschaftsgemeinschaft. Diese wirtschaftlich starke
»Rheinachse« ist auch heute noch der Hauptkonkurrent des Grofiraumes Ham-
burg und des gesamten peripher gelegenen norddeutschen Raumes. Hingegen hat
es sich fiir die Wirtschaftsregion Hamburg als giinstig erwiesen, daf§ in den letz-
ten Jahrzehnten, von Schleswig-Holstein ausgehend, zahlreiche Fiahrverbindun-
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gen nach Skandinavien den Verkehr aufgenommen haben. Dadurch war auch
eine glinstige Ausgangsposition gegeben, die es erlaubt hat, die iiberregionale und
auch internationale Bedeutung Hamburgs, z.B. als Dienstleistungszentrum (Mes-
severanstaltungen, Presse, Hotellerie, Touristik etc.), verstirkt auszubauen.

Im Vergleich zu anderen groflen europiischen Hifen lieflen die Umschlagzah-
len des Hamburger Hafens trotz einer absoluten Steigerung eine unterdurch-
schnittliche Wachstumstendenz erkennen. Daran vermag auch der bisherige Ma-
ximalumsatz von 60 Mio. Tonnen im Jahr 1984 im Prinzip nicht viel zu dndern.
Auraktiv ist und bleibt der Hamburger Hafen durch seine giinstige Verkehrs-
verbindung mit dem Hinterland. Dieser wichtige Faktor ist von der Planung
immer beritcksichtigt worden und hat das Ansehen Hamburgs als »schneller
Hafen« gestirkt.

C. Die Planungskonzeption und Planungsverwirklichung nach dem 2. Weltkrieg

Die schweren Zerstérungen Hamburgs wihrend des 2. Weltkrieges hatten eine
vollige Veranderung der Stadtstruktur hervorgerufen. Das gesamte Gebiet ¢stlich
der Alster war fast vollig funktionsunfihig.

In Zahlen ausgedriickt, sah die Situation Hamburgs nach dem 2. Weltkrieg wie
folgt aus: Rund 53% von den ca. 555000 Wohnungen des Jahres 1939 waren
zerstort worden, und nur jede fiinfte Wohnung wies keine gréfieren Schiden auf.
Bei der Kapitulation 1945 wohnten von den 1,68 Mio. Einwohnern im Jahre 1939
nur noch eine Million in der Stadt. Viele Menschen waren bei den Bomben-
angriffen 1943 umgekommen oder in die Auflenbezirke gefliichtet; letztere kehr-
ten spiter entweder in die inneren Stadtteile zuriick oder wurden im Umland
Hamburgs ansissig. Im Hamburger Hafen waren etwa 90% der Kaischuppen,
80% der Krine, 70% der Bahngleise, 60% der Landungsanlagen, tiber 40% der
Briicken und 30% der Kaimauern véllig zerstért oder erheblich beschadigt wor-
den.

Die Grundlage fiir den Wiederaufbau Hamburgs und zu gleicher Zeit die
Grundlage fur die Weiterentwicklung bot der Aufbauplan, der in den Jahren
1950/51 in den Grundideen fixiert und im Jahre 1960 von der Biirgerschaft
verabschiedet wurde. Als wesentliche Ziele seien folgende herausgestellt:

a. Gliederung der Siedlungsflichen aufierhalb der Kernstadt in iibersehbare
Stadtkomplexe von 30000 - 50000 Einwohnern

b. Schaffung von Arealen fir Arbeitsstitten und Wohnneubauten; Erweiterung
des Hafens

c. Bau von Stadtautobahnen unter Einbeziehung von Bundesautobahnen

d. Erweiterung und Elektrifizierung, soweit notwendig, des S- und U-Bahnnetzes
e. Erhaltung und Erweiterung von Griinflichen, d.h. der Erholungsgebiete

f. Erhaltung der hochintensiven Landwirtschaft im Urstromtal (besonders Ge-
miise- und Obstanbau)

Voraussetzung fir die Realisierung dieser Zielvorstellungen war die Er-
weiterung der Wohn- und Arbeitsstitten von 1,8 Mio. Einwohnern auf 2,2 Mio.
Einwohner. Diese Zahl sollte im Jahr 1985 erreicht sein. Bei dieser Annahme
handelte es sich - wie man heute weifl - um eine schwerwiegende Fehleinschit-
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zung. Vergleicht man die Entwicklungszahlen im Bereich der Freien und Hanse-
stadt Hamburg in der Zeitspanne nach dem 2. Weltkrieg, so ergibt sich folgendes
Bild: Infolge des Krieges war die Bevolkerungszahl 1950 noch niedriger als 1939.
Von 1950 bis 1961 belief sich das Wachstum auf 14,1%; die Bevolkerungszahl
betrug 1,83 Mio. Einwohner. Von 1961 bis 1965 erfolgte nur eine Steigerung um
etwa 1,4%; der Maximalwert wurde 1964 mit 1,86 Mio. Einwohnern erreicht.
1965 trat ein Bevolkerungsverlust von 3000 Einwohnern ein. Seitdem ist eine
Verringerung um etwa 250000 Einwohner erfolgt, die nur zum Teil als Wande-
rungsverlust interpretiert werden kann. Dies bedeutet, dafl es sich um einen Be-
volkerungsschwund von jihrlich etwa 11000 bis 12000 Menschen handelt. Dabei
geht es natiirlich nur zum Teil um einen echten Bevélkerungsschwund, vielmehr
auch um die Folgen der Abwanderung in das Umland unserer Stadt. Daraus
ergibt sich die Notwendigkeit, den Verkehrsgegebenheiten und der Fluktuation
innerhalb der Verkehrsachsen in zunehmendem Mafle auch heute noch Auf-
merksamkeit zu widmen, um eine reibungslose Verkehrsanbindung mit Hamburg
bzw. der Kernstadt im Sinne der Pendlerfunktion zu gewihrleisten.

Nach 1955, d.h. nach der Bildung des gemeinsamen Landesplanungsrates
Hamburg/Schleswig-Holstein, wurden die Hauptentwicklungs- und Ver-
kehrsachsen fixiert. Ihre Zahl wurde auf finf beschrinkt. Es handelt sich dabei
um eine Achse in nordwestlicher Richtung (Pinneberg-Elmshorn), eine Achse in
nordlicher Richtung (Kaltenkirchen), eine Achse in nordéstlicher Richtung (Bad
Oldesloe) und zwei Achsen in 6stlicher Richtung (Schwarzenbek, Geesthacht).
Spiter kam noch die Achse Harburg mit den Satellitenstidten Buxtehude,
Winsen und Buchholz hinzu. 1969 wurde ein erweitertes Entwicklungsmodell
vom Senat beschlossen, bei dem die bisherigen Satellitenstidte siidlich der Elbe in
das Entwicklungsachsen-Konzept eingebunden wurden, und zwar im Rahmen
der Achse Buxtehude-Stadt, der Achse nach Buchholz und der Achse
Winsen/Liineburg. Insgesamt hat das Planungskonzept sich bis heute - mit Ein-
schrinkungen - bewihrt, wenn auch gewisse Abwandlungen zu verzeichnen
sind.

D. Aktuelle Probleme, die sich seit 1950 abgezeichnet haben: ihre Losung, Deu-
tung und die Entwicklung neuer Fragen

1. Ausbau und Neubau der Bundesautobahnen

Das wichtigste Verkehrsproblem der fiinfziger Jahre war die Anbindung des
Hamburger bzw. Schleswig-Holsteiner Raumes an das in Mittel- und Sid-
deutschland bereits vorhandene Autobahnnetz. Es vergingen Jahre, bis die Ver-
bindung vom Horster Dreieck bis nach Nérten-Hardenberg nérdlich von Got-
tingen hergestellt war. Diese Verbindung - in ihrem letzten Teilstiick - wurde im
Dezember 1960 eroffnet. Ferner ging man daran, die stark belastete und erneue-
rungsbediirftige Autobahn nach Liibeck zu verbessern und auszubauen. War sie
vormals zum Teil nur mit einer Bahn ausgelegt, so mufite sie nun in eine zwei-
spurige Strecke umgewandelt werden. Schliefilich wurde die Hamburger West-
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umgehung und ihre Verlingerung bis nach Flensburg bzw. Kiel gebaut, eine
Strecke, die 1975/77 bzw. 1978 beendet wurde.

2. Die Elektrifizierung der Bahnstrecke nach Bremen

Bei der Verwirklichung der Planung, die Bahnstrecke nach Bremen zu elek-
trifizieren, ging es zunichst um die Erzielung kiirzerer Fahrzeiten nach dem
Satellitenort Buchholz.

Auflerdem erfolgte in Realisierung des Gesamtplanungskonzeptes eine bessere
Anbindung der Bahnlinie nach Winsen und Liineburg. Diese Planung ist, auch
mit Ricksicht auf die Frage einer geringen Umweltbelastung, in ihrer friih-
zeitigen Verwirklichung (1960) als nachdriicklich positiv zu betrachten.

3. Die Planung und Anlage des Giterbahnhofes Meckelfeld-Maschen

Ein erster Bauabschnitt wurde 1977 dem Verkehr iibergeben, sieben Jahre
nach Beginn der Bauarbeiten im Raum Meckelfeld-Maschen.

1980 war die gesamte Anlage des Giiterbahnhofes vollendet. Es handelt sich
hier um den grofiten Rangierbahnhof Europas. Die Rangierkapazitit belduft sich
auf 11000 Waggons tiglich. Zur Zeit werden rund 250-260 Ziige tiglich zusam-
mengestellt und nach etwa 100 verschiedenen Zielen in Marsch gesetzt.

Um die tber lingere Zeit erdrterte Eisenbahnfihrverbindung zwischen Memel
(Klaipeda) und einem schleswig-holsteinischen Hafen (vor allem Travemiinde) ist
die Diskussion erloschen. Ein ausgesprochen leistungsfihiger Eisenbahn-
fahrdienst zwischen der UdSSR und der DDR ist jedoch aus dem Planungs- in
das Baustadium eingetreten. Sowohl in Mukran auf der Insel Riigen als auch bei
dem Hafen Memel hat die Konstruktion und Einrichtung der grofien Terminals
begonnen. Auf der Rostocker Werft wurden fiir die Sowjetunion sechs Waggon-
fahrschiffe mit Ablieferungsdaten von Ende 1986 bis 1989, die offensichtlich fiir
den Ostseedienst vorgesehen sind, bestellt. Ab 1990 werden sie einen Transport-
bedarf von 5,3 Mio t Eisenbahngiitern decken. Die Kapazitit jedes der sechs
bestellten und 16 Knoten laufenden Schiffe soll zwischen 103 und 109 Waggons
betragen. Bei einer Fahrzeit von 20 Stunden von Riigen bis Memel und einer
Hafenliegezeit von 4 Stunden wiirde ein schneller Giitertransport, der auch iiber
die inzwischen modernisierte Transsibirische Bahn bis Ostasien, besonders Japan,
gewihrleistet wire, erfolgen. Als Verteiler fiir die Bundesrepublik Deutschland
und andere Staaten Westeuropas wiirde der Giiterbahnhof Meckelfeld in die Pla-
nung mit einbezogen werden. Selbstverstindlich wird nach Erséffnung der Fihr-
verbindung die Fahrtstrecke zwischen Westeuropa und Fernost (von 22000 km
Seeweg auf 13000 km Landweg) erheblich verkiirzt sein, was eine unwillkom-
mene Konkurrenz fiir den Hamburger Hafen und die westliche Handelsschiffs-
flotte bedeuten wird.
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4. Der Elbeseitenkanal bzw. Nord-Sid-Kanal

Nach einer Bauzeit von etwas iiber 8 Jahren wurde der Elbeseitenkanal 1976
erdffnet. Seine Fertigstellung lag im Interesse von Hamburg, das sich auch am
Bau finanziell beteiligte. Diese Wasserstrafle verbindet die Elbe mit dem Mittel-
landkanal, ist mit zahlreichen Schleusen und einem Schiffshebewerk versehen;
insgesamt betrigt die Linge etwas mehr als 115 km. Mit dem Kanal wurde der
Weg vom Hafen Hamburg zum Industriegebiet Braunschweig-Peine-Salzgitter
um mehr als 200 km verkiirzt, der Umweg durch die DDR und tiber das Schiffs-
hebewerk bei Magdeburg war nicht mehr nétig. Auflerdem ist eine stindige Bin-
nenschiffahrtsverbindung Hamburgs mit Magdeburg und den oberhalb Magde-
burgs gelegenen Elbeabschnitten gewihrleistet, auch dann, wenn bei dem haufig
auftretenden Niedrigwasser der Elbe unterhalb von Magdeburg die Binnenschiffe
geleichtert werden missen. Wenn der Bau des Elbeseitenkanals in seiner wirt-
schaftlichen Effizienz heute unterschiedlich und vielfach negativ bewertet wird,
so hat diese Bewertung verschiedene Ursachen. Unter anderem mufl erwihnt
werden, dafl der Erztransport von Hamburg (Hansaport) nach dem Industrie-
gebiet Salzgitter im wesentlichen nicht - wie geplant - auf dem Wasserweg er-
folgt, sondern durch eine betrichtlich verbesserte Bundesbahnverbindung und
die entsprechende Tarifgestaltung gewihrleistet wird. Fir Hamburg ist es von
groflem Vorteil, dafl nahezu der gesamte Erzimport fiir das Industriegebiet tber
den neu angelegten Erzimporthafen Hansaport (seit 1976) durchgefithre wird.

5. und 6. Bau des Abwassersammlers Nordheide und des Abwasserhauptsamm-
lers West in Schleswig-Holstein

Die Vollendung des Baus des Abwassersammlers Nordheide bildete die Grund-
lage fiir eine dichtere Besiedlung, desgleichen der Bau des Abwasserhauptsamm-
lers West in Schleswig-Holstein nérdlich der Elbe. Damit wurde sogleich ersicht-
lich, dafl eine Konzentration der Bevélkerung, eine dichtere Bebauung, nicht nur
eine Frage der Verkehrsanbindung ist, sondern dafl vor allem auch das Problem
der Ver- und Entsorgung, d.h. die Beriicksichtigung des Umweltschutzes, in ge-
nigendem Umfang geklirt werden muf. Beide Sammler wurden langfristig kon-
zipiert und fertiggestellt, wenn auch die Ausfiihrung stellenweise Anlafl zu hef-
tiger Kritik gab. Bauliche Verbesserungen wurden auf Grund von Protesten der
Anlieger bis in die Gegenwart vorgenommen.

7. Die Frage der City-Abgrenzung sowie der Bau der City-S-Bahn

Stadtplanung hat sich mit der Frage nach der City-Anbindung und damit mit
der Verkehrsgestaltung im Grofistadtbereich zu befassen. Hamburgs City er-
streckt sich im Areal der miutelalterlichen Altstadt und der mittelalterlichen Neu-
stadt, sowie im Gebiet um St. Georg, begrenzt durch die Wallanlagen des 17.
Jahrhunderts. Dieser Bereich wird erginzt durch Teile des Gebietes von Harve-
stehude, das verwaltungsmifiig nicht mehr zur City gehort. Die Verkehrs-
anbindung ist hier recht gut geldst: es gibt eine Fiille von S-Bahn- und U-Bahn-
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Linien, die in jiingster Zeit vom Hauptbahnhof aus durch die City-S-Bahn er-
ginzt worden sind. Dabei hat man eine interessante Losung gefunden: Unter
dem Wasser der Binnenalster hat man ein mehrere Stockwerke tiefes System
entwickelt, in dem sich die einzelnen Linien kreuzen.

8. Das Projekt des Flughafens Kaltenkirchen

Die Anlage eines neuen Flughafens ist ein Projekt, das in Hamburg viel und
lange diskutiert wurde. Nachdem eine Anzahl von dafiir in Frage kommenden
Standorten, so z.B. stidlich der Stadt im Bereich von Horst, untersucht worden
waren, entschlof man sich, einen neuen Flughafen bei Kaltenkirchen vorzube-
reiten. Vor 20 Jahren erfolgte bereits die Genehmigung. 1969/70 wurde das Plan-
feststellungsverfahren eingeleitet, und 1975 sollte die erste Startbahn fertiggestellt
sein. Insgesamt sollte der 2 400 ha grofle Flugplatz tiber zwei Parallel-Startbah-
nen von zunichst je 4000 m Linge verfiigen. Die Entfernung des Flugplatzes von
der Stadtmitte Hamburgs sollte sich auf 35 km, vom derzeitigen Flugplatz Fuhls-
biittel auf 24 km und von Kiel auf 60 km belaufen. Ohne auf die technischen
Einzelheiten und auf die Verkehrsanbindung noch niher einzugehen, ist folgen-
des festzuhalten: Die Lage des projektierten Flugplatzes, der nach den bisherigen
Beschliissen nun wiederum nicht gebaut werden soll, ist fiir den Bereich Nord-
deutschland durchaus als giinstig zu bezeichnen. Speziell fiir den schleswig-
holsteinischen Raum und den angrenzenden jitischen Bereich hitte sich hier eine
neue Zentralfunktion in verkehrsgeographischer Hinsicht ergeben kénnen. Wenn
jetzt der Flughafen Fuhlsbiittel modernisiert und ausgebaut wird, so ist dieses nur
als eine »verdeckte« Notlosung zu bezeichnen. Aus verkehrsplanerischer und
funktionaler Sicht ist der Verzicht auf den Bau des Flughafens Kaltenkirchen als
Fehler zu bewerten. Ungelsst ist das Problem einer besseren Verkehrsanbindung
des Flughafens Fuhlsbiittel. Es gibt keinen Schnellbahnanschlufi, eine Verbesse-
rung der Straflenverbindung zur Autobahnabfahrt Schnelsen-Nord ist allerdings
beschlossen.

9. Der Bau des neuen Elbtunnels

Der Bau des neuen Elbtunnels (1968-1975) und damit die Verlingerung der
Westtangente nach Siiden sowie die Verbindung zum Autobahnnetz kann in sei-
nen Auswirkungen nicht hoch genug eingeschitzt werden. Der Tunnel iiberwin-
det Hamburgs natiirliche Grenze, die Elbe, und sichert damit den sudlich gele-
genen Wohngebieten in den Harburger Bergen Attraktivitit und Anbindung;
dariiber hinaus gewannen die Achsenendpunkte Buxtehude und Buchholz eine
glinstigere Straflenverbindung. Wichtig ist ferner, dafl die Marschen siidlich der
Elbe nun als Gebiete fiir Industrie- und Wirtschaftsansiedlungen ebenfalls mehr
Anreiz geben.

Der neue Elbtunnel ist 3,3 km lang und erreicht an seiner tiefsten Stelle 27 m
unter dem mittlerem Wasserspiegel. Er existiert jetzt 10 Jahre und hat sich bereits
als so stark frequentiert erwiesen, dafl ein zusitzlicher Ausbau, d.h. die Anfiigung
einer vierten Rohre, beschlossen wurde. Den Tunnel passieren pro Jahr etwa 30
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Mio. Fahrzeuge. Der bisherige Wochenrekord lag bei 630000 Fahrzeugen, der
bisherige Tagesrekord belief sich auf 115000 Fahrzeuge. Haufig bilden sich Ver-
kehrsstaus, so daff im Sommer 1985 dem Bau eciner vierten Elbtunnelréhre
hachste Prioritdt im Bundesfernstraflennetz eingerdumt wurde. Mit dem Baube-
ginn ist 1987/88 zu rechnen.

10. Das Vorhafenprojekt Neuwerk

Bei dem Vorhafenprojekt Neuwerk handelt es sich um einen Hafen mit direk-
tem natiirlichen Anschluf an Tiefwasser, also um einen Tiefwasser-Vorhafen
Hamburgs. Die bei Scharhérn geplante Hafeneinfahrt besitzt eine natiirliche
Wassertiefe von 20 m unter mittlerem Tideniedrigwasser. Dies entspricht etwa
23 m unter mittlerem Tidehochwasser. Diese Wassertiefe wire ausreichend fiir
Schiffe mit 300000 Tdw. Im Zuge der ersten Baustufe waren ein Hafenbecken
mit Hafeneinfahrt, ein 1 250 ha grofles Industriegelinde und ein Anschlufidamm
mit Verkehrswegen zum Festland vorgesehen. Angesichts der Tatsache, dafl die
Bundesrepublik in Wilhelmshaven bereits einen Tiefwasserhafen besitzt, der wirt-
schaftlich z.Zt. nicht geniigend ausgelastet ist, muff das Projekt Neuwerk schon
von seinen Vorstadien her als verfehlt bezeichnet werden. Zwar ist es jahrelang
ernsthaft diskutiert worden, kann jedoch aus der heutigen Sicht als iiberholt und
endgiiltig zu den Akten gelegt charakterisiert werden. Es versteht sich wohl auch
in erster Linie als Planungseuphorie der sechziger und siebziger Jahre.

11. Das Grofisiedlungsprojekt Billwerder-Allermshe

In der Nihe Bergedorfs wurde 1972 ein Grofisiedlungsprojekt fiir etwa 75000
Einwohner nach der Konzeption des Dichtemodells geplant, wobei die benach-
barten Riume zu Freizeit- und Erholungsflichen entwickelt werden sollten. In-
folge der Finanzknappheit und der riicklaufigen Bevolkerungszahl wurde das
Projekt 1976 in der Biirgerschaft abgelehnt. In jiingster Zeit ist jedoch die Pla-
nung fiir diese Region wieder aktuell geworden, weil hier auf dem Gebiet der
Freien und Hansestadt Hamburg Einfamilienhiuser oder Reihenhiuser gebaut
werden sollen mit dem Ziel, die Bevélkerung der Freien und Hansestadt daran zu
hindern, in die auflerhalb Hamburgs gelegenen Gebiete Niedersachsens und
Schleswig-Holsteins abzuwandern.

12. Fragen der Industrieansiedlung und Energieversorgung

Industrie und Gewerbebetriebe finden sich hauptsichlich im Norden des Ha-
fens von Waltershof bis zur Peute, entlang des Reiherstieges und in den Har-
burger Hifen. Ostlich der Norderelbbriicken existiert eine Kupferhiitte. Im alten
Freihafen sind Schiffs- und Schiffsmaschinenbau konzentriert, am nordlichen
Retherstieg vorwiegend Mineralolbetriebe. In den Harburger Hifen werden Ge-
treide, Futtermittel und Olsaat verarbeitet. Westlich des Kshlbrands werden ein
Stahl- und ein Aluminiumwerk betrieben, und im Westen Finkenwerders ist die
Flugzeug- und Raumfahrtindustrie beheimatet. Industrie- und Gewerbebetriebe
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stellen flichenmaflig mit 1 90 ha oder fast 30% der genutzten Hafenfliche die
weitaus grofite Gruppe an Hafenaktivititen.

Hinzu kommen, was den Grofiraum Hamburg anbelangt, das Kernkraftwerk
und Industriebetriebe im Bereich von Stade und am Siidufer der Unterelbe. Um
der Industrie weitere Ansiedlungen zu erméglichen, hat man ein Hafenerwei-
terungsgebiet ausgewiesen und die Wohnregionen Altenwerder, Waltershof und
Moorburg verlegt. Diese inzwischen durchgefiithrten Maffnahmen werden heute
als voreilig bezeichnet. Da nur wenige Moglichkeiten bestehen, die Industrie-
ansiedlungen branchenabhingig zu steuern, ist der Grofiraum Hamburg von
nicht voraussehbaren Entscheidungen fremder Unternehmen abhingig. Dement-
sprechend ist der zukiinftige Flichenbedarf auch nicht vorauszusagen. Hinzu
kommt, dafl der Platzbedarf branchen- und betriebsabhingig ist. So ist die Stadt
Hamburg bemiiht, der Industrie Erweiterungsflichen anzubieten, die verkehrs-
mifig im voraus erschlossen worden sind und auf denen kurzfristig alles Ge-
wiinschte an Gebauden erstellt werden kann. Im Zuge dieser Planungsvor-
leistungen sind Flichen im Gebiet von Moorburg-Mitte aufgespiilt worden, eine
Mafinahme, die heute als tibertrieben angesehen wird. Insgesamt kénnen heute im
Raum Moorburg-Finkenwerder noch etwa 1 200 ha Gelinde fiir Industrie- und
Gewerbebetriebe erschlossen werden. Allerdings ist die Nachfrage dufierst gering,
so dafl die Gefahr besteht, die entsprechenden Regionen spiter einmal als »Pla-
nungswiistungen« bezeichnen zu miissen.

Zusammenfassung:

Insgesamt ist festzuhalten, dafl der Bereich der Freien und Hansestadt Ham-
burg nicht nur ein hafenorientierter Wirtschaftsstandort, sondern vor allem als
differenzierte, auch tber die Grenzen zu Schleswig-Holstein und Niedersachsen
hinausgehende Industriezone mit punktuellen Schwerpunkten zu interpretieren
ist. In erster Linie jedoch handelt es sich um eine Stadt mit »Metropolfunktion«,
die die Bereiche Medien, Kultur, Verwaltung, Bank- und Versicherungswesen
usw. umfaflt.

Damit wird zwar eine iiberregionale Bedeutung im norddeutschen Raum, in
der Bundesrepublik Deutschland sowie im angrenzenden Ostseeraum erzielt, es
zeigt sich aber auch, dafl ohne eine prizise und weitergreifende Verkehrs-
anbindung an die Nachbarriume eine abgestimmte Entwicklung von Stadtstaat
und Umland nur mit Mithe durchgefithrt werden kann. Daraus ergibt sich jedoch
auch die Notwendigkeit, in viel stirkerem Mafle als in der Vergangenheit die
Planung zwischen den drei Bundeslindern Hamburg, Niedersachsen und Schles-
wig-Holstein zu koordinieren.

Ob der jahrelang geduflerte Gedanke einer Zusammenfassung der norddeut-
schen Bundeslinder zu einem norddeutschen Gesamtstaat - bei einer eventuellen
politischen Verwirklichung - der verkehrs- und wirtschaftsgeographischen
Strukturierung dienlich gewesen wire, ist zwar anzunehmen, muf§ jedoch reine

Theorie bleiben.
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Summary

Traffic development and planning in Greater Hamburg

The most important problems are considered, determining in their entire con-
ception the development of today’s situation of Hamburg as well as of the ad-
jacent regions of Schleswig-Holstein and Lower Saxony and their influence upon
those regions in the years ahead.

The following questions are delt with:

1. Where do the regionally important crucial points of development up to the 19"
century lie?

2. The main features of planning and their results before the second world war.
3. The planning conception, especially the problem of the developping axis and
their intermediate areas after 1945.

4. Actual problems since 1950 - their realization and therefrom resulting new
questions.

5. Extension and new construction of federal arterial highways.

a) to Liibeck and Travemiinde

b) to the south (Hannover, Norten-Hardenberg) completed 1960

c) to the north (Flensburg, Kiel respectively) completed 1975, 1977 respectively.
6. The meanwhile accomplished electrification of the railway line to Bremen, thus
shortening the travelling time to Buchholz.

7. The new construction of the North-South-Canal respectively the El-
be-Lateral-Canal (completed in 1976). Construction of the new iron-ore-port
Hansaport.

8. Building of a sewage water collector ’Nordheide’, giving the possibility for
denser housebuilding (terminated).

9. Completion of the building of a sewage water collector *West” (Schles-
wig-Holstein).

10. Completion of the City-S-Bahn (rapid underground for the city) in order to
release the passenger-short-distance-traffic.

11. Conception of the airport Kaltenkirchen (planning has been stopped; airport
will not be built).

12. New construction of the Elbtunnel together with the western by-pass highway
of Hamburg (completed in 1975).

13. Conception of the deep water outer harbour "Neuwerk’ (planning has been
stopped, harbour Neuwerk will not be built).

14. Billwerder - conception of a new town; for years an often discussed project,
then stopped and lately in planning and construction again, yet on a reduced
scale.

15. Questions of industrial settlements in the extension of the harbour and energy
supply as a planning conception.
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Walter Kuhn (1903-1983)

Seine Bedeutung fiir die Erforschung der deutschen Ostsiedlung

Am 25. August 1983 starb in Salzburg, seinem Altersruhesitz, der emeritierte
Professor fiir Siedlungsgeschichte und Volkstumsforschung namentlich Ost-
deutschlands, Walter Kuhn. Mit thm verlor, wie die zahlreichen nach seinem
Tode erschienenen Nachrufe ibereinstimmend hervorheben, die Siedlungsge-
schichtsforschung einen ihrer bedeutendsten Vertreter. Schon zu Lebzeiten wa-
ren ihm ausfithrliche Wirdigungen seiner wissenschaftlichen Arbeit durch
Freunde und Fachkollegen zuteil geworden, zudem mehrere offentliche Aus-
zeichnungen, darunter der Nicolaus-Copernicus-Preis der Johann-Wolfgang-
Goethe-Stiftung (1939), der Oberschlesische Wissenschaftspreis (1943), der
Oberschlesische Kulturpreis (1965) und der Dehio-Preis (1971)".

Die systematische wissenschaftliche Erforschung der ostdeutschen Siedlungs-
geschichte, die durch Walter Kuhns Forschungsarbeit vielfiltig bereichert wurde,
stand nicht am Anfang seiner eigenen wissenschaftlichen Laufbahn. Diese begann
vielmehr mit dem ganz urspriinglichen Interesse an seinem Heimatort Bielitz in
Ostoberschlesien und am Leben und Alltag der deutschen Siedlungen im benach-
barten Galizien und Wolhynien. Wie sich in der wissenschaftlichen Arbeit Kuhns
die Hinwendung von diesem, in der Folgezeit auf die Sprachinselforschung im
allgemeinen erweiterten Arbeitsgebiet zur Siedlungsgeschichte vollzog, welche
Tendenzen der Ostforschung jener Zeit er dabei aufnahm und weiterentwickelte
und welche neuen Impulse fiir die Geschichte der deutschen Ostsiedlung von
seiner Forschungsarbeit ausgingen, wird im folgenden zu zeigen versucht. Zuvor
jedoch soll eine kurze Beschreibung der wichtigsten Etappen seines Lebens ge-
geben werden’.

Am 27. September 1903 wurde Walter Kuhn in Bielitz an der Biala in Oster-
reich-Schlesien geboren. Zu jener Zeit bildete das mehrheitlich von Deutschen
bewohnte Bielitz gemeinsam mit einem Kranz deutschsprachiger Dérfer, der es

' Zu den Nachrufen auf Walter Kuhn ebenso wie zu den Wiirdigungen seiner Forschungsarbeit vgl.
H. Weczerka: Verzeichnis der Veroffentlichungen Walter Kuhns 1923-1978. In: Zeitschrift fir
Ostforschung 27, 1978, Heft 3, S. 532-554 sowie ders. : Verzeichnis der Veroffentlichungen Wal-
ter Kuhns seit 1979 und der ihm gewidmeten Nachrufe (mit Nachtrigen). In: Zeitschnift fur
Ostforschung 32, 1983, Heft 2, S. 169-172; ein weiterer Nachruf erschien 1984: J.J. Menzel:
Walter Kuhn 1903-1983. In: Jahrbuch der Schlesischen Friedrich-Wilhelms-Universitdt zu Bres-
lau 25, 1984, S. (f.

2Vgl. hierzu Walter Kuhns autobiographische Schilderung: W. Kuhn: Eine Jugend fir die
Sprachinselforschung. Erinnerungen. In: Jahrbuch der Schlesischen Friedrich-Wilhelms-Univer-
sitdt zu Breslau 23, 1982, S. 225-278.
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umgab, eine deutsche Sprachinse! in polnischsprachiger Umgebung. Diese be-
sondere Situation seiner Heimatstadt sowie sein Eintritt in die Bielitzer Orts-
gruppe des oOsterreichischen Wandervogels wurden von entscheidender Be-
deutung fiir seinen weiteren Lebensweg. Unter der Losung »Heimatbildung
durch Heimatforschung« veranstaltete eine Arbeitsgemeinschaft des Bielitzer
Wandervogels, der Walter Kuhn sich angeschlossen hatte, Fahrten zu den deut-
schen Siedlungen in Galizien, Erlebnisse, denen sich eine Wanderfahrt der
Schlesischen Jungenschaft durch Wolhynien im Jahr 1926 anschlof. Diese Ein-
driicke wurden fiir thn zum Anlaf, anstelle der Elektrotechnik, die er seit 1921 in
Graz studierte, die Erforschung der deutschen Sprachinseln zu seinem Beruf zu
machen. Nach Abschluf§ des Studiums der Elektrotechnik 1927 schrieb er sich in
Wien fir die Fiacher Geschichte und Volkskunde (die damals in das Fach Vol-
kerkunde integriert war) ein und legte 1931 bei Arthur Haberlandt das Doktor-
examen mit einer schon vorher verdffentlichten Arbeit Gber die jungen deutschen
Sprachinseln in Galizien® ab. Dieser Arbeit waren mehrere Versffentlichungen
tiber Bielitz und andere deutsche Sprachinseln, vor allem in Galizien, vorausge-
gangen, die teils auf den Fahrten mit dem Wandervogel, teils auf Kuhns Mitarbeit
an der Inventur des Bielitzer Heimatmuseums beruhten. Die auf die Promotion
folgende kurze Phase beruflicher Unsicherheit (eine vorgesehene Anstellung beim
Deutschen Auslands-Institut in Stuttgart kam infolge der Wirtschaftskrise nicht
zustande) wurde durch die Anstellung als »wissenschaftlicher Hilfsarbeiter«
beim Deutschen Kulturbund in Kattowitz 1932 beendet. Walter Kuhn nutzte die
gebotene Moglichkeit zur Entwicklung und Ausarbeitung der theoretischen
Grundlagen der Sprachinselforschung. So entstand eine grundlegende Untersu-
chung®, deren methodische Richtlinien noch in seine spitere Siedlungsgeschichts-
forschung hineinwirkten. Dieses Buch, obwohl niemals als Habilitationsschrift
eingereicht, war der Anlaf fir die Berufung auf den Lehrstuhl fiir Deutsche
Volkskunde und ostdeutsches Volkstum in Breslau im Sommer 1936. Die damit
verbundenen Lehrverpflichtungen gestatteten es Walter Kuhn nicht mehr, sich
vorwiegend mit der Erforschung der Sprachinseln zu beschiftigen. Gleichwoh]
erschienen in jener Zeit nicht nur weitere kleinere Arbeiten iber deutsche
Sprachinseln, sondern auch die ersten siedlungsgeschichtlichen Untersuchun-
gen’, sowie eine weitere Untersuchung zur Geschichte von Bielitz®. Im Februar
1943 erfolgte die Einberufung zum Militirdienst. Der Dienst an »einem stillen
Abschnitt der Front«, wie Kuhn selbst sagte (er war einer Heereskiistenbatterie
auf S. Malo in der Bretagne zugeteilt worden), machte weiteres wissenschaftliches
Arbeiten zwar moglich, jedoch gelangte keines der in jener Zeit fertiggestellten

’W. Kuhn: Die jungen deutschen Sprachinseln in Galizien. Ein Beitrag zur Methode der
Sprachinselforschung. Miinster i.W. 1930 (Deutschtum und Ausland 26/27).

*W. Kuhn: Deutsche Sprachinselforschung. Geschichte, Aufgaben, Verfahren. Plauen i.V. 1934
(Ostdeutsche Forschungen 2).

> Als die wichtigste darunter ist zu nennen: »Die Erforschung der neuzeitlichen deutschen Ostsied-
lung.« In: H. Aubin u.a. (Hgg.): Deutsche Ostforschung. Ergebnisse und Aufgaben seit dem
ersten Weltkrieg. Bd. 2, Leipzig 1943 (Deutschland und der Osten 21), S. 155-235.

®W. Kuhn: Geschichte der Herrschaft Bielitz bis 1660. In: Deutsche Monatshefte, Jg. 8, 1941/42,
Heft 3-5, S. 86-130.
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Manuskripte zum Druck. 1944 geriet Kuhn in amerikanische Kriegsgefangen-
schaft. Als er 1947 entlassen wurde, hatte er nicht nur den Verlust seiner Heimat,
seines Berufes und Besitzes zu beklagen, sondern auch die Zerstdrung des als
Lebensaufgabe geplanten Forschungsgebietes. Nach den Umwilzungen und Ver-
wiistungen des Krieges war Sprachinselforschung in dem von ihm konzipierten
Sinne nicht mehr moglich. In seinen Erinnerungen beschreibt er den angesichts
dieser Umstinde gefafiten Entschlufl, Siedlungshistoriker zu werden: »Meine
personliche Antwort darauf, dafl die Sprachinseln ein Stiick Geschichte gewor-
den waren, war, diesem Wege zu folgen und mich der Geschichte des Ostdeutsch-
tums zuzuwenden, und zwar dem entscheidenden Beginn dieser Geschichte.«’
Wurde diesem neuen Forschungsgegenstand, der nunmehr im Mittelpunkt seiner
Arbeit stand, ein 1947 erteilter Lehrauftrag fiir Deutsche Volkskunde an der
Universitit Hamburg noch nicht ganz gerecht, so entsprach die 1955 erteilte
Professur fiir Siedlungsgeschichte und Volkstumsforschung namentlich Ost-
deutschlands voll und ganz dem selbst gewihlten Arbeitsgebiet. In diesem zweiten
Abschnitt seines Forscherlebens gab Walter Kuhn der ostdeutschen Siedlungs-
geschichtsforschung nicht nur entscheidend neue Impulse auf dem Gebiet der
Forschungskonzeption und der Methodik, sondern férderte nicht zuletzt auch
auf dem Gebiet der Detailforschung zahlreiche Erkenntnisse zutage.

Der zweite, nach dem Krieg beginnende Abschnitt des wissenschaftlichen Le-
bensweges Walter Kuhns bedeutete keinen volligen Neuanfang. Hatte sich auch
der Gegenstand der Forschung geindert, so wurden doch in der Erforschung der
Sprachinseln, vor allem in dem Grundlagenbuch »Deutsche Sprachinsel-
forschung« entwickelte methodische Ansitze in der Siedlungsgeschichtsfor-
schung nutzbar. Dies betrifft in erster Linie die Methoden der Statistik und der
Namenforschung. Vor allem die Namenforschung diente schon in der Sprach-
inselforschung historiographischen Zwecken, niamlich der Ermittlung der hi-
storischen Sprachgrenze und der Herkunft der Siedler. Dabei wurden Orts- und
Flurnamen ebenso wie Personennamen ausgewertet. Die Sprachgrenzforschung
zielte auf den Nachweis deutscher Siedler in den einzelnen Orten ab, die Her-
kunftsforschung auf die Erkenntnis der Heimatorte und -linder; in der Sied-
lungsgeschichtsforschung ist beides fiir die Rekonstruktion der Siedlungsbewe-
gung und damit fiir den geschichtlichen Verlauf der Ostsiedlung von grofler
Bedeutung. Durch die ausfiihrliche Erérterung der Moglichkeiten und Probleme
der Namenforschung, vor allem bei der Anwendung auf die genannten Bereiche®,
entwickelte Walter Kuhn die methodischen Grundlagen, die seine spiteren sied-
lungsgeschichtlichen Arbeiten wesentlich bestimmen.

In der Zwischenkriegszeit, in jener Epoche, in der fir Kuhn die Sprach-
inselforschung das eigentliche Arbeitsgebiet war, ging in der Siedlungs-
geschichtsforschung eine vor allem von Hermann Aubin angeregte und mit
Nachdruck geforderte Neuorientierung vor sich. In einem programmatischen
Aufsatz erklirte Aubin es fiir »ginzlich unméglich«’, die Hochphase der Ost-

7. Kuhn: Erinnerungen (vgl. Anm.2), S. 276.

¥ Vgl. W. Kuhn: Deutsche Sprachinselforschung (vgl. Anm. 4), S. 202-230.

® H. Aubin: Zur Erforschung der deutschen Ostbewegung. Leipzig 1939. (Deutsche Schriften zur
Landes- und Volksforschung 2), S. 14.
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siedlung im 12. bis 14. Jahrhundert 6stlich der Elbe zu verstehen, ohne sowohl
raumlich als auch zeitlich die Gesamtheit der Ostsiedlung in den Blick zu fassen.
Der von Aubin ausgehende neue Impuls fiir die Ostsiedlungsforschung war die
»Ganzheit der Betrachtung in der Dreiheit von Raum, Zeit und Inhalt«'®. In
Ubereinstimmung damit forderten zugleich Kotzschke und Ebert, die bisherige
auf »einzelne Zeitabschnitte und Landschaften« gerichtete Forschung zu iiber-
winden und die »Geschichte ostdeutscher Siedlung, ihren Ablauf, ihre inneren
Ursachen und Folgewirkungen in einem wohlbegriindeten, allgemeinverstindli-
chen Gesamtbild vor Augen zu stellen, ...«"!

Fiir diesen Neuansatz der Ostsiedlungsforschung, der zur mafigeblichen
Richtlinie wurde, war, gerade vor dem Hintergrund des Kerngedankens der in-
haltlichen Erforschung der in einem groflen raumlichen und zeitlichen Rahmen
zu sehenden Ostsiedlung, die Sprachinselforschung, wie sie Walter Kuhn konzi-
piert hatte, von groflem Nutzen. Aubin selbst schitzte deren Wert sehr hoch ein:
»Aus der modernen Volksinselforschung, wie sie namentlich Walter Kuhn ent-
wickelt hat, kann unsere Einsicht in die ferner liegende Vergangenheit iiberhaupt
einen noch gar nicht abzusehenden Gewinn ziehen.«'

Umgekehrt wurde diese neue, vornehmlich auf Aubin zuriickgehende Konzep-
tion der Erforschung der Ostsiedlung fiir Walter Kuhns eigene siedlungsge-
schichtliche Forschung bestimmend, indem er sie aufgriff, mitgestaltete und er-
ganzte.

Zu den neuen Impulsen, die Kuhn der Betrachtung der Ostsiedlung als Ganzes
gegeben hat, gehort die Uberwindung der nationalen Sichtweise, in der Kétzsch-
ke und Ebert und auch Aubin noch befangen waren. So schreibt Kétzschke:
»Nur die geschichtliche Darstellung der deutschen Siedlung im Osten selbst ist
Aufgabe und Gegenstand dieser Schrift.«'’ Eine dhnliche Einschrinkung macht
Aubin mit seiner »Forderung, die Ostbewegung unseres Volkes (Hervorhebung
von mir, K.W.) in ithrem ganzen riumlichen Umfange ins Auge zu fassen.«'
Demgegentiber stellt Kuhn die Ostsiedlung als »die Folge einer gesamtabendlin-
dischen Strukturwandlung«'® heraus und riickt nicht nur die deutschen Siedler in
den Zusammenhang »ihrer Zugehorigkeit zum Abendlande, dessen ostlichste
Vorhut sie eine Zeitlang darstellten«'®, sondern betont zugleich auch die »In-
tegrierung Polens in das Abendland«'”. In engem Zusammenhang damit steht
sein mehrfach betontes Streben nach einer tendenzfreien Forschung'®, mit der er

1®Ebd. S. 10.

"R. Kétzschke und W. Ebert: Geschichte der ostdeutschen Kolonisation. Leipzig 1937, S. 7.

'2 Aubin, Erforschung (vgl. Anm. 9), S. 30.

' Kotzschke/Ebert, Kolonisation (vgl. Anm. 11), S.7.

'* Aubin, Erforschung (vgl. Anm. 9), S. 8.

®W. Kuhn: Die deutsche Ostsiedlung vom Mittelalter bis zum 18. Jahrhundert. In: Das 6stliche
Deutschland. Ein Handbuch. Wirzburg 1959, S. 165-238; speziell S. 176.

' \W. Kuhn: Wesensziige und Verlauf der deutschen Ostsiedlung. In: Der deutsche Osten. Referate
des ersten Ostseminars der Hochschule fiir politische Wissenschaften Miinchen. Miinchen 1956,
S.5-18; speziell S. 18.

7 \W. Kuhn: Ostdeutsche Siedlungsgeschichte als Forschungsaufgabe. In: Kulturwart 19, 1971,
Nr. 106, S. 13-17; speziell S. 16f.

" Ebd.
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den teilweise mit scharfer Polemik ausgetragenen Gegensatz zur polnischen For-
schung im Sinne einer fortschreitenden gemeinsamen Anniherung an die histo-
rische Wahrheit'” zu versachlichen suchte.

Walter Kuhn ist von polnischer Seite heftig kritisiert worden. Dabei bezogen
sich die Einwinde z.B. auf den Stand der slawischen Siedlung vor dem Einsetzen
der deutsch-rechtlichen Siedlung, den Kuhn zu niedrig, und das Ausmafl der
Prigung der Siedlungsgebiete durch die deutsch-rechtliche Siedlung, das er zu
hoch eingeschitzt habe”. Die Anzahl der slawischen Siedler vor dem Einsetzen
der deutsch-rechtlichen Siedlung sei von ihm unter-, die der deutschen Siedler
danach uberschitzt worden, womit auch eine Uberschitzung des Verdeut-
schungsprozesses der Stidte verbunden gewesen sei’'.

Diese Kritik verbinden die marxistischen polnischen Forscher, wie z.B. Gerard
Labuda und J6sef Gierowski, mit dem Vorwurf einer »politischen Ideologie«®,
die die Tradition einer der »Rechtfertigung der von den preuflisch-deutschen
Junkern und Imperialisten betriebenen Ostpolitik«” dienenden Geschichts-
schreibung fortsetze und den »Anspruch auf eine Revision der bestehenden Ost-
grenzen Deutschlands erhirten helfen« solle?. Dieser Revisionismusvorwurf
wird auch von Autoren wie Sczaniecki” und Kaczmarczyk® erhoben.

In methodischer Hinsicht bemingeln die polnischen Historiker vor allem die
Nichtbeachtung des Klassenaspekts, die u.a. zu einer Verkennung der Krise des
Feudalismus im 14. und 15. Jahrhundert gefithrt habe”, sowie eine aus ihrer
Sicht zu geringe Beachtung der Geschichte der osteuropiischen Volker®. Die
polnische Literatur sei nur unzureichend ausgewertet worden”.

Bei allen teilweise scharf formulierten Einwinden wird aber doch der wissen-
schaftliche Wert der Arbeit des kritisierten Forschers und sein Bemithen um Ob-
jektivitdt anerkannt. So verweist Gerard Labuda in seiner Auseinandersetzung
mit der zweibindigen Monographie zur deutschen Ostsiedlung in der Neuzeit
nicht nur auf »das umfassende, wenn auch bisweilen einseitige Wissen des Ver-
fassers und die groffe Niitzlichkeit seines Werkes«®, sondern auch auf dessen
Hervorhebung der Tatsache, »dass das deutsche Siedlungswerk nicht nur von

" Vgl. P.E. Nasarski (Hg.): Wege zum Nachbarn. Bielefeld 1974, S. 45.

2 Vgl. M. Sczaniecki u.a.: Manual of German Revisionism. In: Polish Western Affairs 1, 1960, S.
64-109; speziell S. 68.

' Vgl. Z. Kaczmarczyk (Besprechung des Buches »Das 6stliche Deutschland«. Wirzburg 1959) in:
Acta Poloniae Historica 3, 1960, S. 133-145; speziell S. 137. Zum Verdeutschungsprozef§ der
Stidte vgl. G. Labuda: Geschichte der deutschen Ostkolonisation in den neueren westdeutschen
Forschungen. In: Polish Western Affairs 2, 1961, S. 260-283; speziell S. 277.

2Vel. J. Gierowski u. ]. Kalisch (Besprechung des Buches von W. Kuhn: Geschichte der deutschen
Ostsiedlung in der Neuzeit. Bd. 1. Koln, Graz 1955) In: Zeitschrift fir Geschichtswissenschaft 6,
1958, Sp. 412-418; speziell Sp. 413.

2 Ebd. Sp. 412.

# Ebd.

» Vgl. Anm. 20.

* Vgl. Anm. 21.

77 Vgl. Labuda, Geschichte der deutschen Ostkolonisation, S. 274f.

# Ebd.

¥ Vgl. Sczaniecki, Manuel, S. 67, Gierowski/Kalisch, Sp. 415.

% Labuda, Geschichte der deutschen Ostkolonisation, S. 277.
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deutschen, sondern auch von slawischen Firsten getragen wurde.«’'. Ahnlich
spricht Gierowski von einer »Fille von Material, vielen Anregungen und Ver-
gleichsmoglichkeiten«™ sowie von neuen Erkenntnissen, die erarbeitet worden
selen.

Als Beispiel fiir die Kritik der bundesdeutschen Forschung seien hier Wolfgang
Wippermann und Winfried Schich erwihnt. Im Zusammenhang mit der erwihn-
ten Betonung des gesamtabendldndischen Charakters der Ostsiedlung durch
Kuhn ist das Urteil Wippermanns zu sehen, der ihn, ausgehend von einem an
Geiger orientierten Ideologie-Begriff*’, einer »Europa- und Abendlandideolo-
gie«’ zuordnet, die er als »problematisch«®, weil »noch von alten nationalisti-
schen und imperialistischen Vorstellungen beeinflufit« und damit »politisch be-
lastet«®®, ansieht. Schich schitzt Kuhns Beachtung der altansissigen Bevélkerung
in den von ihm untersuchten Gebieten und deren Siedlungsleistung sowohl vor
als auch im Rahmen der deutsch-rechtlichen Siedlung als unzureichend ein. Ins-
besondere verweist Schich darauf, daf Kuhn bei seinen Untersuchungen zum
Stadtwerdungsprozef§ im ostmitteleuropiischen Raum ausschlieflich die Entste-
hung der deutsch-rechtlichen Stiddte beriicksichtigt, die vorkolonialen slawischen
Siedlungen stddtschen Charakters jedoch, im Gegensatz zu einer zunehmenden
Tendenz in der gegenwirtigen deutschen Forschung, nicht niher beachtet habe,
wenngleich er thren stidtischen Charakter nicht bestritt”.

Ungeachtet dieser Vorbehalte aber sieht auch Wippermann in dem von ihm
kritisierten Historiker einen Vertreter der »neueren westdeutschen Forschungx,
auf dessen Ergebnisse er sich auch zur Stiitze seiner eigenen Argumentation
bezieht™.

In den zahlreichen Gesamtdarstellungen, die Kuhn zur deutschen Ostsiedlung
verdffentlicht hat, werden bestimmte Grundziige, die den gesamtabendlidndischen
Charakter verdeutlichen, immer wieder hervorgehoben. Dazu gehoren die Ver-
breitung der im Bereich der Maas und des spiteren nordostlichen Frankreich
entstandenen Siedlungstechniken und Organisationsformen der Siedlung, wie
z.B. die Dreifelderwirtschaft, der Anteil der Franzosen an der Ostsiedlung, nicht
nur als Grinder religioser Orden, sondern auch als Siedler (wallonische Sied-
lungen gab es z.B. in Schlesien und in der Zips), sowie die Binnenkolonisation der
slawischen Staaten (so gab es eine eigene, von der aus dem Westen kommenden
Siedlung angeregte polnische Ostsiedlung). Besonders hervorgehoben wurden die

1 Ebd.

*2 Gierowski/Kalisch, Sp. 415.

* Vgl. W. Wippermann : Der Ordensstaat als Ideclogie. Berlin 1979, S. 11. Nach Geiger wird »Ideo-
logie« definiert als »ein der Wirklichkeit inadidquates, wenn auch nicht logisch falsches Denken«
(ebd.).

*Vgl. W. Wippermann: Der »deutsche Drang nach Osten«. Darmstade 1981, S. 141.

* Ebd.

* Wippermann, Ordensstaat, S. 328.

7 Vgl. W. Schich: Die slawische Burgstadt. In: D. Willoweit u. W. Schich (Hgg.): Studien zur
Geschichte des sichsisch-magdeburgischen Rechts in Deutschland und Polen. Frankfurt, Bern,
Civencester 1980 (Rechtshistorische Reihe 10); speziell S. 27.

*Vgl. z.B. Wippermann, »Drang nach Ostenc, S. 5, Anm. 13, oder Wippermann, Ordensstaat, S.
333.
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neuen Techniken, die das Siedlungsgeschehen erst ermoglichten. Zu diesen ge-
horten der Wendepflug, die Verwendung von Pferd statt Ochse als Zugtier, die
Wassermiihle anstelle der alten Handmiihle sowie die Vermessung des Landes mit
Rute und Seil - Techniken, die die Uberwindung der bisherigen Beschrinkung
auf sehr fruchtbare Boden ermoglichten und damit zu einem Dichteausgleich der
Siedlung, zu einer »Brechung des Naturzwanges«”, fithrten.

Mit der Vermessung mit Rute und Seil eng verbunden war die Entwicklung der
Hufe als Bemessungsgrundlage fiir ein einem biuerlichen Siedler zugeteiltes
Landstiick. Dieses fiir den lindlichen Bereich der Ostsiedlung charakteristische
Phinomen hat Kuhn am Beispiel der im Raum 6stlich der Elbe vorherrschenden
frankischen und flimischen Hufe untersucht', wobei er die Art der Vermessung,
die Grofle der Hufe, den Zusammenhang von Hufe und Dorfform, die genaue
Verbreitung der beiden Hufenarten sowie ihre Entstehung erforschte. Im engsten
Zusammenhang damit steht die Frage nach der Grofle der im Verlaufe der mit-
telalterlichen Nordostsiedlung gegriindeten Bauernhofe, eine Frage, die bislang
nur vermutungsweise beantwortet und von Heinrich von Loesch spiterer For-
schung anheimgestellt worden war*'. Das Ergebnis der Untersuchungen Kuhns
ist ein duflerst differenziertes Gesamtbild der Siedlungsverhiltnisse, wobei sich
als »Norm« fur die flimische Hufe (fir die frankische Hufe war die generelle
Bauernhofgrofle - eine Hufe pro Bauernhof - leicht erkennbar und bedurfte
keiner Untersuchung mehr) ergab, dafl in der nordéstlichen Siedlung der Hof
eines deutschen Bauern in der Regel zwei Hufen, der eines slawischen Bauern
eine einzelne, manchmal auch nur eine halbe Hufe umfafite*’.

Die Kenntnis der Bauernhofgréflen in der Ostsiedlung ist auch deswegen von
Bedeutung, weil sie zur Klirung der sehr umstrittenen Frage nach der Bevol-
kerungsdichte und der Anzahl der Siedler beitragen kann. Die statistischen Un-
tersuchungen, die Walter Kuhn zu dieser Frage durch Auswertung der Peters-
pfennigliste und kirchlicher Zehntverzeichnisse durchfiihrte, machen nicht nur
das Ausmafl des Dichteausgleichs der Siedlung, am Beispiel einer Vielzahl von
einzelnen Regionen, deutlich, sondern korrigieren auch bislang in der Siedlungs-
forschung vorherrschende Anschauungen von der Anzahl der Siedler im Verlau-
fe der Ostsiedlung. Dem Gesamtergebnis zufolge waren es »rund 200000 deut-
sche Bauern, die im 12. Jahrhundert die Ostsiedlung tiber die Elbe-Saale ins
Rollen brachten.«* Damit wird ein Bevolkerungsiiberschufl im Altsiedelland
nicht vollig geleugnet, jedoch als ausschlaggebender Grund fiir die Siedlung in
Frage gestellt: »Nicht die dringende Ubervolkerung erzwingt sich den neuen

*¥W. Kuhn: Die deutsche Ostsiedlung im Mittelalter. In: Fibel zur Deutschlandfrage. Darmstadt
1962, S. 9-11; speziell S. 10.

. Kuhn: Flimische und frankische Hufe als Leitformen der mittelalterlichen Ostsiedlung. In:
Hamburger mittel- und ostdeutsche Forschungen 2, 1960, S. 146-192.

"' Vgl. H.v. Loesch: Die frinkische Hufe II. In: ders. : Beitrige zur schlesischen Rechts- und Ver-
fassungsgeschichte. Konstanz 1964, S. 31-63; speziell S. 50.

*2W. Kuhn: Bauernhofgrofien in der mittelalterlichen Nordostsiedlung. In: Hamburger mittel- und
ostdeutsche Forschungen 4, 1963, S. 210-267.

B W. Kuhn: Die Siedlerzahlen der deutschen Ostsiedlung. In: K.G. Spechr u.a. (Hgg.): studium
sociale. Ergebnisse sozialwissenschaftlicher Forschung der Gegenwart. Koln-Opladen 1963,
S. 131-154; speziell S. 148.



192 K. Weiser

Raum, sondern der freie Raum lockt zur Fiillung die Menschen an sich, er schafft
sich sein Volk.«*

Ein in der bisherigen Forschung nur beildufig angesprochenes Phinomen der
Ostsiedlung sind die Stadtdérfer, die Walter Kuhn erstmals wissenschaftlich de-
finiert und in den Bereichen Preuflen, Polen und Schlesien systematisch unter-
sucht hat”. Auf der Grundlage von Lokationsurkunden bzw. Privilegien der ein-
zelnen Stddte sowie unter Auswertung der Flurplidne entwickelte er ein »Norm-
bild der Stadtdérfer«, eine Darstellung ihrer allgemein verbreiteten Eigenschaften
und das Schema von der Entstehung eines Stadtdorfs. Die Vielzahl der unter-
suchten Einzelfille erméglichte dabei die Feststellung der Kriterien zum Nach-
weis eines Stadtdorfs in den Quellen sowie eine Verdeutlichung der Vielseitigkeit
dieses Phinomens im konkreten Siedlungsgeschehen.

Innerhalb der Ostsiedlung lag der Schwerpunkt der Forschungen Walter
Kuhns zeitlich auf dem Mittelalter, raumlich auf schlesischer und kleinpolnischer
Geschichte. Zudem erméglichte die Verlagerung des Konigsberger Staatsarchivs
nach Goéttingen die Auswertung bislang unzuginglicher Quellen zur altpreufii-
schen Geschichte, die nicht nur in Walter Kuhns eigenen Arbeiten, sondern auch
in mehreren von ithm betreuten Dissertationen ihren Niederschlag fanden.

Innerhalb dieser drei Bereiche stand Schlesien im Mittelpunkt, fiir dessen sied-
lungsgeschichtliche Erforschung er die Zielsetzung der Ostforschung (Ganzheit
der Betrachtung in der Dreiheit von Raum, Zeit und Inhalt) mit der Erkenntnis
verband, dafl eine Siedlungsgeschichte ganz Schlesiens nur dann ein zutreffendes
Bild ergeben kann, wenn sie die einzelnen, sehr unterschiedlichen regionalen Ver-
haltnisse beriicksichtigt. Ihm schwebte eine gesamtschlesische Siedlungsgeschich-
te vor, die aus regionalen Einzeluntersuchungen gewissermaflen zusammenge-
setzt sein sollte. Zur Verwirklichung dieses Zieles trug er selbst durch eine grofie
Anzahl von Untersuchungen einzelner schlesischer Regionen bei. Dabei kristal-
lisierte sich ein an der Zielsetzung der Ostforschung orientiertes Schema der
Darstellung heraus, nach dem die grofiten und ausfiihrlichsten dieser Einzel-
untersuchungen aufgebaut sind: Am Anfang steht eine Beschreibung der geogra-
phischen Voraussetzungen, die im Siedlungsraum gegeben waren, darauf folgt
die Darstellung des Siedlungsvorgangs, ihrerseits - soweit nach der Quellenlage
moglich - gegliedert in altslawische Siedlung, deutschrechtliche Siedlung des
Miuelalters, deutschrechtliche Siedlung der Neuzeit und daran anschliefend
(falls nicht schon in der Darstellung des Siedlungsvorganges enthalten) die Eror-
terung der inhaltlichen Aspekte der Siedlung in der betreffenden Region. Aus
deren Fulle hat Walter Kuhn vor allem die Siedlungspolitik der Piasten (sowohl
deren Erkennbarkeit an der Siedlungsplanung als auch die konkreten machtpo-
litischen Mafinahmen), den Anteil der deutschen Siedler (sowohl an der stidti-
schen als auch an der landlichen Siedlung), die Herkunft der deutschen Siedler

" Ebd. S. 149.

¥ W. Kuhn: Die Stadtdorfer der mittelalterlichen Ostsiedlung. In: Zeitschrift fir Ostforschung 20,
1971, Heft 1, S. 1-69. Dieser Aufsatz wurde mit mehreren anderen Aufsitzen Walter Kuhns zur
mittelalterlichen Ostsiedlung, darunter den in Anm. 40, 42 und 43 genannten wieder abgedruckt
in: W. Kuhn: Vergleichende Untersuchungen zur mitelalterlichen Ostsiedlung. Kéln, Wien 1973
(Ostmitteleuropa in Vergangenheit und Gegenwart 16).
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sowie die Bevolkerungsdichte neben weiteren Aspekten hervorgehoben und an
einzelnen schlesischen Teilgebieten untersucht.

Mit diesem Plan, eine gesamtschlesische Siedlungsgeschichte auf regionalen
Teiluntersuchungen aufzubauen, ist Walter Kuhn in der Geschichte der Schle-
sienforschung, dhnlich wie in der Ostforschung, zum Mitgestalter einer Neu-
orientierung der Forschung geworden.

Gesamtdarstellungen der schlesischen Geschichte hatten schon im 19. Jahr-
hundert G.A. Stenzel*, der allgemein als der Begriinder der wissenschaftlichen
Geschichtsschreibung Schlesiens gilt, und einer seiner Nachfolger als Direktor
des Breslauer Staatsarchivs, C. Griinhagen¥, vorgelegt, die den gesamtschlesi-
schen Bereich als Ganzes behandelten ohne die regionalen Besonderheiten im
einzelnen zu beriicksichtigen. Die am Ende des 19. Jahrhunderts von W. Schulte
aufgestellte sogenannte »Massenfilschungstheorie«*, derzufolge »den bisherigen
Darstellungen der deutschen Einwanderung in Schlesien wihrend des 12. Jahr-
hunderts fast ausschliefflich unechte Urkunden zugrunde liegen, ...«* lief}, bei
dem nachhaltigen Eindruck, den sie auf die zeitgendssische Forschung machte,
eine Gesamtdarstellung der schlesischen Geschichte undurchfithrbar erscheinen.
Konzentration auf das Feld der Einzelforschung in den ersten drei Jahrzehnten
dieses Jahrhunderts war die Folge. Als dann in den dreifliger Jahren Forscher wie
Dersch und Schilling das Fehlen einer Gesamtdarstellung der schlesischen Sied-
lungsgeschichte beklagten®, war schon vorher in der von Schilling als »Wegwen-
de«’' eingeschitzten Arbeit von J. Pfitzner iiber die Besiedlungsgeschichte des
Breslauer Bistumslandes® der Gedanke ausgesprochen, »all die Probleme, welche
sich nicht nur fiir Schlesien, sondern auch fiir den gesamten kolonialen Nord-
osten einstellen, vom Einzelterritorium zu beleuchten...«*> Die Bedeutung regio-
naler Besonderheiten fiir den Gesamtbereich eines grofieren Siedlungsgebietes
war damit schon deutlich erkannt. Ebenso war die Notwendigkeit der Untersu-
chung und Darstellung der geographischen Voraussetzungen der Siedlung nicht
nur von Pfitzner selbst, sondern auch schon von Forschern wie Schulte®* und

* Mit siedlungsgeschichtlichem Schwerpunkt die Einleitung zu: G.A. Tzschoppe und G.A. Stenzel
(Hgg.): Urkundensammlung zur Geschichte des Ursprungs der Stidte und der Einfithrung und
Verbreitung Deutscher Kolonisten und Rechte in Schlesien und der Ober-Lausitz. Hamburg 1832.
Mit dem Schwerpunkt auf der politischen Geschichte: G.A. Stenzel: Geschichte Schlesiens. Bd. 1
(mehr nicht erschienen), Breslau 1853.

¥ C. Griinhagen: Geschichte Schlesiens. 2 Bde. Gotha 1884, 1886.

* Dieser Begriff erscheint z.B. bei G. Puhle: Das Problem der deutschen Siedlung in Schlesien von
den Anfingen bis etwa 1350. Géttingen (Masch. Diss.) 1951, S. 6.

V. Seidel: Der Beginn der deutschen Besiedlung Schlesiens. Breslau 1913, S. 2 (Darstellungen und
Quellen zur schlesischen Geschichte 17).

% Vgl. W. Dersch: 40 Jahre schlesische Geschichtsforschung. In: Zeitschrift des Vereins fir Ge-
schichte Schlesiens 65, 1931, S. 1-53; speziell S. 15.; F. Schilling: Ursprung und Frithzeit des
Deutschtums in Schlesien und im Land Lebus. Leipzig 1938, S. VIIL

> Ebd.

52 J. Pfiezner: Besiedlungs-, Verfassungs- und Verwaltungsgeschichte des Breslauer Bistumslandes.
Reichenberg i.B. 1926.

> Ebd. S. VII.

> Vgl. W. Schulte: Richtlinien zur schlesischen Siedlungsforschung. In: ders. : Kleine Schriften. Teil
t. Breslau 1918 (Darstellungen und Quellen zur schlesischen Geschichte 23), S. 89.
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Czajka®, der besonders die Zusammenarbeit von Geographie und Geschichte bei
der Erforschung einer Kulturlandschaft betonte, ausgesprochen. Diese die
Schlesienforschung der Zwischenkriegszeit charakterisierenden Tendenzen hat
Walter Kuhn in seiner Forschungsarbeit mit der in der Ostforschung erhobenen
Forderung nach ganzheiticher, die Eckpunkte Raum, Zeit und Inhalt umfassen-
der Betrachtung zum Entwurf einer auf regionalen Einzeluntersuchungen auf-
bauenden gesamtschlesischen Siedlungsgeschichte verbunden.

Innerhalb der von ihm selbst zu einzelnen schlesischen Regionen durchgefiihr-
ten Untersuchungen hat die oberschlesische Siedlungsgeschichte eindeutig stir-
keres Gewicht. Die dem niederschlesischen Bereich gewidmeten Arbeiten sind
nicht nur der Anzahl nach geringer, sondern entsprechen in ihrer Kiirze auch
meistens nicht dem oben erwihnten Schema (eine Ausnahme hiervon bildet nur
die sehr ausfithrliche Arbeit iiber die Besiedlung des Frankensteiner Gebietes*®).
Diese, aufgrund besonderer Quellenlage oder besonders interessanter Phino-
mene in dem betreffenden Gebiet entstandenen Untersuchungen zeigen eine
ziemlich gleichmiflige, jedoch sehr liickenhafte Verteilung auf Niederschlesien®.
Sie bilden, grob gesehen, einen durch starke Zwischenriume unterbrochenen
Kreis um Breslau, der vom Zobten ausgehend iiber Lowenberg, Guhrau, das
Auraser Waldland, den Reichthaler Halt und Kreuzburg verliuft und mit dem
Frankensteiner Gebiet schliefit.

Demgegentiber legte Walter Kuhn mit der schon in der frithen Nachkriegszeit
erschienenen »Siedlungsgeschichte Oberschlesiens« eine zugleich den ganzen Be-
reich Oberschlesiens erfassende und die einzelnen Teilgebiete beriicksichtigende
Darstellung vor, die sich durch detaillierte Beschreibung der geographischen
Verhiltnisse, zeitliche Erstreckung von der altslawischen Zeit bis ins 20. Jahr-
hundert sowie durch eine ausfiihrliche, nach Vollstindigkeit strebende Erfassung
der stidtischen wie der lindlichen Siedlung auszeichnet®. War damit schon eine,
in der Schlesien-Forschung erstmals gegebene, so umfassende wie detaillierte
Gesamtsiedlungsgeschichte vorgelegt, so erschienen in den folgenden Jahrzehn-
ten noch weitere Einzeluntersuchungen zu mehreren oberschlesischen Regionen,
die das Neisser Bistumsland, Oppeln und das nordéstliche Oberschlesien, den
Grenzort Schnellewalde, die Kreise Ratibor und Rybnik sowie das Auschwitzer
Beskidenvorland zum Gegenstand hatten®. Erginzt werden diese siedlungsge-

»Vgl. W. Czajka: Stand und Aufgaben der Siedlungsgeographie Schlesiens. In: H. Knothe (Hg.):
Vom deutschen Osten. Breslau 1934, S. 221-248; speziell S. 221.

. Kuhn: Die ErschlieBung des Frankensteiner Gebietes im 13. Jahrhundert. In: H. Beumann
(Hg.): Festschrift fur Walter Schlesinger. Bd. 1, Kéln, Wien 1973, S. 159-196; wieder abgedruckt
in: W. Kuhn: Neue Beitrige zur schlesischen Siedlungsgeschichte. Eine Aufsatzsammlung. Sig-
maringen 1984, S. 50-76.

%7 Die an verschiedenen Stellen versffentlichten Untersuchungen wurden gesammelt in: W. Kuhn:
Beitrige zur schlesischen Siedlungsgeschichte. Minchen 1971 (Silesia 8); zum Auraser Waldland
und zum Frankensteiner Gebiet vgl. ders., Neue Beitrige (vgl. Anm. 56); speziell S.77-88 und
S. 50-76.

*W. Kuhn: Siedlungsgeschichte Oberschlesiens. Wiirzburg 1954 (Versffentlichungen der ober-
schlesischen Studienhilfe e.V. 4).

> Die an verschiedenen Stellen versffentlichten Untersuchungen wurden gesammelt in: W. Kuhn,
Neue Beitrige (vgl. Anm. 56).
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schichtlichen Arbeiten durch eine, nach dem Tode des Autors veroffentlichte,
Gesamtdarstellung der politischen Geschichte Oberschlesiens im Mittelalter®.

Das in der Forschungsarbeit Walter Kuhns bevorzugte Oberschlesien riickte
fur ihn nicht zuletzt auch durch seine Heimatstadt Bielitz in den Vordergrund.
Die Beschiftigung mit der Bielitzer Heimatgeschichte weckte nicht nur sein In-
teresse an Volkskunde und Sprachinselforschung, sondern lief ihn auch, wie er
selbst spiter in der »Siedlungsgeschichte Oberschlesiens« sagte, die geschichtliche
Bedeutung der deutschen Ostsiedlung deutlich werden. Es ist bezeichnend, daf} in
der Zwischenkriegszeit, in der sein hauptberufliches Interesse der vorwiegend
gegenwartsorientierten Sprachinselforschung galt, bereits seine ersten Untersu-
chungen zur mittelalterlichen Geschichte von Bielitz erschienen. In der Nach-
kriegszeit weitete er die historische Erforschung seiner Heimatstadt auf die ganze
ehemalige Sprachinsel aus. Wesentlich gefordert wurden diese Untersuchungen
durch die Entdeckung des Bielitzer Urbars von 1571, das Kuhn zunichst fiir die
Siedlungsgeschichte der Sprachinsel auswertete und spiter versffentlichte®.

Im hohen Alter legte Walter Kuhn, aufbauend auf den Ertrigen einer lebens-
langen Forschung, der Offentlichkeit eine grofie und umfassende Monographie
tiber seinen Heimatort vor®, die nicht nur die Bielitzer Geschichte darstellt, son-
dern auch das Prinzip des Zusammenhangs von Regionaluntersuchung und Ge-
samtdarstellung, der Einbettung von Ortsgeschichte in den groferen Zusammen-
hang nicht nur der schlesischen Siedlungsgeschichte, sondern der Ostsiedlung als
Ganzes in einer anschaulichen Art und Weise verwirklicht. Dafl dies die Absicht
dieses Buches war, wird schon im Vorwort ausgesprochen, das die »Verkniipfung
von flichenmifligen Untersuchungen mit 6rtlichen Details« hervorhebt und dar-
auf hinweist, daf} »die Bielitzer Erfahrungen der Wegweiser zu allgemeinen Er-
kenntnissen« waren.

Im Gegensatz zu der mit einer Vielzahl regionaler Einzeluntersuchungen be-
dachten schlesischen Siedlungsgeschichte behandelte Kuhn die deutschrechtliche
Besiedlung Kleinpolens vor allem im Rahmen von Gesamtdarstellungen®, in de-
nen er besonders den historischen Zusammenhang der Siedlungsbewegungen in
beiden Lindern betonte®, l4fit sich doch gerade im Bereich Schlesien-Kleinpolen,
durch die giinstige Quellenlage zur kleinpolnischen Geschichte bedingt, die
West-Ost-Wanderung ~ deutschrechtlicher ~ Kulturformen  besonders  gut
rekonstruieren. Aber auch fiir Epochen und Gegenstinde mit schlechterer Quel-
lenlage hat Walter Kuhn beide Linder gemeinsam in den Blick gefaflt, wie seine
Reihe von Aufsitzen zur deutschrechtlichen stidtischen Siedlung in Schlesien

0 W. Kuhn: Geschichte Oberschlesiens im Mittelalter. In: Jahrbuch der Schlesischen Friedrich-
Wilhelms-Universitit zu Breslau 24, 1983, S. 1-50.

' \W. Kuhn: Vier oberschlesische Urbare des 16. Jahrhunderts. Wiirzburg 1973 (Quellen und Dar-
stellungen zur schlesischen Geschichte 16).

2. Kuhn: Geschichte der deutschen Sprachinsel Bielitz (Schlesien). Wiirzburg 1981 (Quellen und
Darstellungen zur schlesischen Geschichte 21).

% Unter diesen ist vor allem zu nennen: W. Kuhn: Die Erschliefung des siidlichen Kleinpolen im 13.
und 14. Jahrhundert. In: Zeitschrift fiir Ostforschung 17, 1968, Heft 3, S. 401-480.

¢ Zu den gemeinsamen Grundziigen der Siedlungsgeschichte in beiden Lindern vgl. W. Kuhn: Die
Neugestaltung von Schlesien und Kleinpolen durch die mittelalterliche Ostsiedlung. In: Schlesien
19, 1974, Heft 1, S. 9-20; wieder abgedruckt in: W. Kuhn, Neue Beitrige (vgl. Anm. 56), S. 1-11.
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und Polen zeigt®. In ausfithrlicher Auseinandersetzung mit der polnischen For-
schung wird darin, fiir Polen iiber den engeren Bereich Kleinpolens hinaus auf
ganz Polen ausgreifend, die stidtische Siedlung »nach Zahl, Entstehungszeit,
geographischer Verteilung, Stadtgriindern und Volkstum der ersten Biirger«®
untersucht. Fiir die deutschrechtliche Besiedlung in Schlesien wurde diese Dar-
stellung spater bis zum Ende des 13. Jahrhunderts fortgesetzt und dabei die
deutschrechtliche Stadtsiedlung als Ausdruck landesherrlicher Machtpolitik und
Siedlungsplanung herausgestellt”. Das Ergebnis beider Untersuchungen ist eine
detaillierte Stadt fiir Stadt erfassende Kenntnis von den Anfingen aller deutsch-
rechtlichen Stidte im piastischen Schlesien des 13. Jahrhunderts. Dariiber hinaus
aber sind durch die Erprobung an allen Einzelfillen die Kriterien zur Einstufung
eines in den Quellen erwihnten Ortes als deutschrechtliche Stadt®® und das Aus-
mafl der ithnen jeweils zukommenden Beweiskraft herausgearbeitet.

Insgesamt betrachtet hat Walter Kuhn die Erforschung sowohl der Ostsied-
lung als Ganzes als auch eines Teiles davon, der Besiedlung Schlesiens (die seinen
eigenen Arbeitsschwerpunke bildete), nicht nur um neue Gesichtspunkte, sondern
auch um vielfache Einzelergebnisse bereichert. Die im wesentlichen an der Drei-
heit von Raum, Zeit und Inhalt orientierte Konzeption der Erforschung der
Ostsiedlung, allen seinen siedlungsgeschichtlichen Untersuchungen von Teilge-
bieten der Ostsiedlung zugrunde gelegt, erfuhr im Bereich Schlesiens die Ergin-
zung durch den Grundsatz, die Darstellung der Siedlungsgeschichte des ganzen
Bereiches auf der Untersuchung von Einzelregionen aufzubauen, die dadurch in
ihrer besonderen Eigenart beriicksichtigt werden - eine Konzeption, zu deren
Verwirklichung Walter Kuhn selbst zahlreiche und ausfiihrliche Beitrige gegeben
hat. Umgekehrt trigt die so erforschte Siedlungsgeschichte Schlesiens, selbst ein
Teil des Ganzen der deutschen Ostsiedlung, zu einem durch die Erforschung im
Detail aufgehellten Gesamtbild dieser groflen Siedlungsbewegung bei.

* Die in der Zeitschrift fur Ostforschung erschienenen Aufsitze wurden zusammengefafit in: W.
Kuhn: Die deutschrechtlichen Stidte in Schlesien und Polen in der ersten Hilfte des 13. Jahr-
hunderts. Marburg/Lahn 1968.

®Ebd. S. 14.

¢ Die im Archiv fir schlesische Kirchengeschichte erschienenen Aufsitze wurden zusammengefafit
in: W. Kuhn: Die Stadregrindungspolitik der schlesischen Piasten im 13. Jahrhundert, vor allem
gegeniiber Kirche und Adel. Hildesheim 1974.

* Diese Kriterien sind z.B.: In den Quellen erscheinende Bezeichnung des Ortes und seiner Bewoh-
ner, Verwaltungsorgane (das Vorhandensein eines »advocatus, eines Vogts, ist Hinweis auf eine
Stadt), beim Ort gelegene Kloster von Bettelorden, vor allem aber der Grundrifl des Ortes.
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Hans-Jiirgen Nitz

Wilhelm Miiller-Wille (1906-1983)

Seine Leistung fiir die Siedlungsgeographie Mitteleuropas

Am 15.03.1983 verstarb Professor emeritus Dr. Wilhelm Miiller-Wille, lang-
jdhriger Ordinarius der Geographie und Direktor des Geographischen Instituts
der Universitit Minster. Eine Darstellung seines wissenschaftlichen Lebensweges
gibt H. Uhlig in seiner Wiirdigung anliflich des 70. Geburtstages von W. Miil-
ler-Wille (1976, S. 1-20). Hier soll ausschlieflich das siedlungsgeographische
Werk gewiirdigt werden. Zweifellos ist dies eine zu enge Betrachtung, denn Miil-
ler-Wille verstand sich Zeit seines Lebens als Geograph im vollen Sinne und in der
ganzen Breite der fachlichen Kompetenz. Doch stand die Kulturgeographie im
Zentrum seiner wissenschaftlichen Arbeit und in dieser wiederum die Siedlungs-
geographie. Insofern hoffen wir, in dieser speziellen Wiirdigung ein gutes Stiick
des Forschers und Lehrers sichtbar zu machen'.

Wilhelm Miiller-Wille begann seine wissenschaftliche Laufbahn unter seinem
akademischen Lehrer, dem Bonner Geographen L. Waibel, als Agrargeograph
mit einer Dissertation iiber »Die Ackerfluren des Landesteils Birkenfeld« (1936),
wobei es sich um den zum damaligen Groflherzogtum Oldenburg gehérenden
Landesteil an der Nahe handelt. Sicherlich wihlte Miiller-Wille diesen Raum als
gebiirtiger Oldenburger ganz bewufit. Obwohl seine erste Nebenficher-Verbin-
dung fur die beabsichtigte kiinftige Laufbahn im hoheren Schuldienst mit Ma-
thematik und Physik ihn fir die Physische Geographie zu pridestinieren schien,
wandte er sich doch bald der Kulturgeographie zu und hierin ganz betont der
historisch-genetischen Erforschung der kulturlandschaftlichen Erscheinungen.
Bestimmend hierfiir wurde die enge wissenschaftliche Verbindung seines Lehrers
Waibel mit dem Landeshistoriker F. Steinbach, der stark an kulturlandschaftli-
chen Arbeiten interessiert war und die geographische Siedlungsforschung vielfil-
tig inspirierte. Jedoch blieb Miiller-Wille Zeit seines Lebens einer naturriumli-
chen Orientierung seiner kulturgeographischen Forschung und Lehre verpflich-
tet, ja man kann dies geradezu als ein Leitmotiv seiner Arbeit bezeichnen. Deut-
lich sichtbar wird dies z.B. im Titel seines Hauptwerkes »Westfalen - landschaft-
liche Ordnung und Bindung eines Landes« (1952), vielleicht noch stirker in den
von ihm gewihlten Kennzeichnungen der lindlich-agraren Wirtschaftsland-

' Im Folgenden werden die Arbeiten Miller-Willes nach dem Wiederabdruck 1983 zitiert (Ausnah-
me: 1977 und 1979): W. Miiller- Wille, Probleme und Ergebnisse geographischer Landesforschung
und Landeskunde. Gesammelte Beitrige 1939-1979, Teil I und II, Westfilische Geographische
Studien 39 und 40 (Miinster 1983). (Zitat 1942, Il = Wiederabdruck im Band II der Gesammelten
Aufsitze).
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schaften Westfalens, z.B. die »Sandgebiete« mit der historischen Abfolge des
Wald-Viehbauern, des Heidjers und des Griinlandbauern. Den Kulturgeogra-
phen wenig bekannt und daher an dieser Stelle hervorzuheben ist, dafl Miiller-
Wille sich 1942 mit der Arbeit »Westfalen - Die Natur des Landes« habilitierte
(Neudruck 1966).

Ein schwerpunkimifiges Interesse an den lindlichen Siedlungen und sied-
lungsrdumlichen Strukturen ergab sich fir Miller-Wille aus dem Studium der
lindlich-agraren Kulturlandschaft sozusagen zwangslaufig, insbesondere durch
sein stets grofirdumig-landschaftsvergleichend angelegtes Arbeiten, wie er es 1937
erstmals fiir den Westerwald und in seinem ausgearbeiteten Habilitationsvortrag
(1941/42) iiber die kulturgeographische Stellung des Rheinischen Schiefergebir-
ges (1942, 11, 24-78) demonstrierte. Verstirkt wurde diese Ausrichtung durch die
Begegnung mit H. Dérries, dessen Assistent in Minster er nach seiner Promotion
in Bonn wurde.

Déorries war ein Kulturgeograph historisch-genetischer Orientierung par ex-
cellence. In Miinster begegnete Miiller-Wille zwei weiteren kreativen Sied-
lungsforschern, dem als Dozent am Geographischen Institut titigen G. Niemeier
und dem Siedlungshistoriker K.A. Hémberg. Wie H. Uhlig aus Gesprichen mit
Miiller-Wille und Niemeier berichtet, standen sich diese drei jungen Wissen-
schaftler in stimulierender Konkurrenz gegeniiber - Uhlig schreibt (in seiner
Wiirdigung Miiller-Willes 1976), dafl »geistige Spannung und Diskussion, aber
auch ein gewisser Ehrgeiz, mit neuen Ergebnissen vorzustoflen« das wissen-
schaftliche bzw. kollegiale Klima dieser Phase prigten. So ist es kein Zufall, daf§
alle drei wesentliche, um nicht zu sagen revolutionierende Ideen zur Entstehung
der Gewannflur und Langstreifenflur in die Siedlungsforschung einbrachten,
Homberg bereits 1935 und 1938, Niemeier 1938 und dann gleichzeitig mit Miil-
ler-Wille 1944. In diesem Zusammenhang muf auch der damals junge niederlin-
dische Geograph H.]J. Keuning mit seinen Forschungen iiber die Eschsiedlungen
von Drenthe genannt werden (1938). Dafl der Landeshistoriker F. Steinbach mit
seinen ebenfalls die Siedlungsforschung stimulierenden Thesen zur Entstehung
der Gewannflur aus Einzelhof- und Weiler-Blockfluren (1927) Miiller-Wille in
starkem Mafle beeinfluflte, bedarf keiner niheren Begriindung.

Aufgrund seiner landschaftsskologisch-agrargeographischen Orientierung sah
Maller-Wille stirker als die genannten Siedlungsforscher die lindlichen Sied-
lungsformen als funktionalen Ausdruck der agraren Betriebssysteme auf der je-
weiligen historischen Entwicklungsstufe der Wirtschaft. Andererseits tibersah er
dank seiner Schulung bei F. Steinbach und B. Huppertz in Bonn niemals die
grofle Bedeutung sozialhistorischer Strukturen: den im Laufe der Geschichte sich
wandelnden Aufbau der lindlich-agraren Gesellschaft mit ihren Bauernklassen.
Einige seiner Schiiler, vor allem P.G. Hesping (1963) und B. Lievenbriick (1977),
haben diese Bedeutung der lindlichen Sozialgruppen fiir die Siedlungsstruktur
an besonders markanten Beispielen herausgearbeitet.

Die in Minster entwickelten Ideen zur frithgeschichtlichen und frihmittel-
alterlichen Siedlungsform sollten bald die Diskussion der gesamten mittel-
europiischen geographischen Siedlungsforschung beherrschen und an vielen In-
stituten weitere Forschungen anregen und als Lehrmeinung deren Interpretation
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bestimmen. Stark geférdert wurde dies durch Miiller-Willes knapp vierjahrige
Dozententitigkeit in Gottingen (1943-1946), wo er dem siedlungsgeographisch
stark interessierten H. Mortensen begegnete, der seine entsprechenden Forschun-
gen in Ostpreuflen begann und in wechselseitig befruchtender Partnerschaft mit
Miiller-Wille (und spiter mit K. Scharlau) im niedersichsisch-nordhessischen
Bergland und den eingelagerten Beckenlandschaften fortfihrte. Vor allem die
Wiistungsforschung wurde seit dieser Zeit stark stimuliert, suchte man doch in
den verwaldeten mittelalterlichen Wiistungsfluren relativ unverdnderte Lang-
streifenfluren zu entdecken. Miiller-Wille baute hier seine Konzeption weiter aus
und legte die in befruchtenden Gesprichen mit Mortensen gewonnenen Ergeb-
nisse in seinem Aufsatz »Zur Kulturgeographie der Gottinger Leinetalung« 1948
vor. In dieser Arbeit wird der kulturlandschaftsgenetische Ansatz mit der Her-
ausarbeitung von Formungsphasen als Kulturlandschaftsschichten besonders
deutlich. Das m.E. eindrucksvollste Zeugnis der Zusammenarbeit von Mortensen
und Miiller-Wille ist die 1943 abgeschlossene Dissertation des von beiden betreu-
ten, mit Miiller-Wille nach Géttingen gekommenen und leider frith verstorbenen
Paul Clemens (»Lastrup und seine Bauernschaften«, 1955). In dieser Arbeit er-
scheinen erstmals die fir die Miiller-Wille-Schule klassischen Begriffe »Siedlung
und Landschaft des Heidebauerntums« bzw. des »Grasland-Ackerbauerntums«
und die nach Thiinen’schem Vorbild konstruierte Darstellung der »Idealgemar-
kung einer isolierten Grasland-Ackerbausiedlung«, eine modellmiflige Darstel-
lungsform, die Miiller-Wille und seine Schiiler dann immer wieder anwandten
(vgl. die Arbeit iiber die »Agrarbiuerlichen Landschaftstypen« 1955).

In Gottingen und danach wieder in Miinster, wohin Miiller-Wille als Nach-
folger des frith verstorbenen H. Dérries zuriickkehrte, wurde im Rahmen der
kulturlandschaftsgenetischen Arbeitsweise auch deren graphische Prisentation in
Form der berithmt gewordenen kulturlandschaftsgenetischen Lingsschnitt-
darstellungen entwickelt und m.W. erstmals 1952 im Westfalen-Buch angewendet
(z.B. S. 173). H. Uhlig riihmt mit Recht Miiller-Wille’s Fahigkeit, »mittels mo-
delthafter Kartogramme, Figuren oder einiger das Detail auf wesentliche Grund-
linien konzentrierende Tafeln komplexe Sachverhalte iiberschaubar und damit
auch leichter lehr- und anwendbar zu machen« (H. Uhlig 1976, S. 16).

Bisher haben wir den wissenschaftlichen Werdegang Miiller-Willes vor allem
im Hinblick auf seine Entwicklung als Siedlungsgeograph skizziert und nur in
Stichworten die inhaltliche Bedeutung seiner Arbeiten angesprochen. Dies soll im
folgenden in den Mittelpunkt geriickt werden, indem wir Miiller-Willes wissen-
schaftlichen Weg im Spiegel seiner Publikationen verfolgen. Dabei ist zunichst
herauszustellen, dafl eine Reihe seiner frithen Beitrige nicht im engeren Sinne als
siedlungsgeographische Arbeiten anzusehen sind, sondern eine ausgeprigte
kulturlandschaftliche Zielsetzung haben. Erst mit seiner groflen Arbeit »Lang-
streifenflur und Drubbel« (1944) wendet er sich der historisch-genetischen Sied-
lungsgeographie zu, ohne jedoch die Einbindung in den weiteren Kontext der
Kulturlandschaftsforschung je aufzugeben. Dies wird z.B. ganz deutlich in sei-
nem Vortrag vor dem Essener Geographentag 1953 iiber »Agrarbiuerliche Land-
schaftstypen«. Liest man die im engeren und weiteren Sinne siedlungsgeogra-
phischen Themen gewidmeten Arbeiten Miiller-Wille’s unter der Fragestellung,
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ob sich in ithnen gewisse Entwicklungsstringe oder Schwerpunkte erkennen las-
sen, so scheinen mir zwel Phasen deutlich zu werden. Die erste setzt mit den
kulturlandschaftlich thematisierten Arbeiten tiber den Westerwald (1937) und das
Rheinische Schiefergebirge (1942) ein und reicht bis zum genannten Vortrag
uber die agrarbiuerlichen Landschaftstypen (1953). Man konnte diese Phase un-
ter die Stichworte stellen: Siedlungsgestaltung unter agrarskologisch-land-
schaftsokologischer Prigung, im Rahmen individualer oder gruppenmifig-
genossenschaftlicher Verfassung, im historisch-genetischen Wandel agrarischer
Wirtschafts- und Kulturstufen, die sich autochthon entwickeln, aber auch aus der
Einwirkung tiberregionaler Kulturstrémungen resultieren. Die hier aufgefiihrten
Aspekte und Faktoren bilden fiir Miiller-Wille eine untrennbare Einheit. Folgen-
des Zitat aus der Arbeit iber das Rheinische Schiefergebirge (1942) mag dies
belegen: »Vielmehr miissen wir, da fiir uns die Landschaft als Gesamtkomplex im
Vordergrund steht, die Kulturstromungen und die kulturlandschaftlichen Er-
scheinungen in ihren funktionalen Zusammenhingen und in ihrer landschaft-
lichen Gebundenheit erkennen. Wir betrachten also die einzelne Erscheinung
okologisch, d.h. als Teil und Glied im Haushalt einer gréfieren Einheit. Damit
erst werden wir auch die natiirlichen Faktoren ... in ihrer Bedeutung fiir die
historische Entwicklung und fir die raumliche Verteilung kulturgeogra-
phischer Erscheinungen richtig erfassen konnen ... Die in einer bestimmten
Kulturepoche lebenden Menschen schaffen und verursachen kulturelle Erschei-
nungen. Sobald diese Teile der Landschaft werden und sich in den Raum einfi-
gen, unterstehen sie den ordnenden Einfliissen natiirlicher Gegebenheiten. Sie
versagen oder bewihren sich. Es fragt sich nur, welche natirliche Erscheinung
fur das kulturlandschaftliche Verbreitungsbild entscheidend ist« (II, 26). Kon-
kretisiert sei diese Konzeption an einem regionalen Beispiel aus der Westerwald-
Studie von 1937: »Offensichtlich bevorzugt die Feldgraswirtschaft den lockeren
Weiler und den Einzelhof, wihrend der Flurzwangacker zu einer dérflichen
Gruppensiedlung tendiert ... Wenn so das agrare Wirtschaftssystem ein wesent-
licher Faktor ist, ergibt sich die Aufgabe, seine klimatische Abhingigkeit zu
iberprifen und zugleich den territorialen Einflufl hinsichtlich gewiinschter An-
bausysteme zu erkunden. Auf jeden Fall ist die heute noch deutliche siedlungs-
geographische Grenze unter verschiedenen Einfliissen langsam gewachsen. Ihre
Lage laflt vermuten, dafl zwei verschieden gerichtete Strémungen sich hier ge-
geneinander absetzen: das nordliche oder niederrheinische Einzelhof- und Klein-
weilersystem gegen das siidliche, mitteldeutsche Dorfsystem« (I, 1937, 22).
Eine thematische wie auch interpretatorische Verlagerung scheint sich mir in
seinen spiteren Arbeiten anzudeuten, beginnend mit seinem Vortrag und seinen
Diskussionsbeitrigen auf dem siedlungsgenetischen Symposium in Géttingen
1961 (1962, 1, 2441f.); auch sein Abendvortrag auf der Tagung des »Arbeits-
kreises fur genetische Siedlungsforschung in Mitteleuropa« in Miinster 1975
(1977) und sein letzter Vortrag 1979: »Agrare Siedlungsgeographie in Westfalen.
Fragen und Methoden, Ergebnisse und Deutungen« (1980) setzen diese Linie
fort. Hier treten zu seinen »klassischen« Fragestellungen neue, im spezielleren
Sinne siedlungsgeographische Themen hinzu: Plansiedlungen und die sie be-
grindende Herrschaft, insbesondere die Grundherrschaft, aber auch iibergrei-



Wilhelm Miiller-Wille (1906-1983) 201

fende Organisationen wie der frankische Staat und ein altsichsischer stammes-
mifiger Wehrverband, die »Heerschaft Westfalen.

Ehe wir uns den inhaltlichen Aussagen und ihrer zu wiirdigenden Bedeutung
fiur die Siedlungsforschung im einzelnen zuwenden, scheint es mir zum Ver-
stindnis des wissenschaftlichen Weges von Miiller-Wille wichtig zu sein, noch
einmal und nun weniger biographisch, sondern inhaltlich-themenbezogen nach
den Einfliissen und Anregungen zu fragen, die Miller-Wille aufgriff und die in
seinen Arbeiten erkennbar werden. Einige hat Miiller-Wille selbst wiederholt her-
ausgestellt, andere missen wir versuchen zu erschliefen, was nicht immer ganz
gelingen mag. Dafl die liandlich-bduerliche Orts- und Flurstrukturen in erster
Linie aus der jeweiligen agrarokologischen (landschaftskologischen) Situation
und der auf dieser basierenden Betriebsorganisation, insbesondere den Bodennut-
zungssystemen, abgeleitet werden miissen, wobel sich diese unter der Wirkung
interner und externer Faktoren und Einfliisse allmihlich wandeln (vgl. das Zitat
oben), diese Auffassung hatte er in seiner agrargeographischen Doktorarbeit
»Die Ackerfluren im Landesteil Birkenfeld« (1936) gewonnen; auf diese nimmt er
in seinen spiteren stirker siedlungsgeographisch orientierten Arbeiten immer
wieder Bezug. Durch seinen Doktorvater L. Waibel, der in seiner frithen wis-
senschaftlichen Entwicklung stark biogeographisch-landschaftsskologisch orien-
tiert war, dann aber an der Universitit Bonn, wo Miiller-Wille sein Doktorand
wurde, vor allem im engen Kontakt mit dem Agrarwissenschaftler Th. Brink-
mann und dem Wirtschaftshistoriker B. Kuske die wirtschaftlichen, insbesondere
die agrarbetriebswirtschaftlichen Zusammenhinge mit in den Mittelpunkt seiner
agrargeographischen Arbeiten riickte, wurden auch seine Schiiler in die agrar-
okologische und agrargeographisch-betriebswirtschaftliche Betrachtungsweise
eingefiihrt. Miller-Wille wihlte Landwirtschaftliche Betriebslehre bei Brinkmann
als Promotions-Nebenfach. Den »physiologischen Wirtschaftsplan« einer Ge-
markung zu analysieren und ihn auch in seinem landschaftsskologischen Bezie-
hungssystem zu deuten (so Miiller-Wille in seiner Wiirdigung L. Waibels 1952, I,
S. 6f.), dies war eine der Hauptlehren Waibels. Miiller-Wille leitet aus dieser
Methodik seine eigene topographisch-genetische Flurformenanalyse ab und setzt
beide in Beziehung zueinander: »Zwar sind besitzrechtliche und wirtschaftliche
Ordnung einer Flur als zwei Schichten siuberlich zu trennen. Beide hingen je-
doch vielfach zusammen und erst ihre sinnvolle Verkniipfung ergibt die ganze
Fille der Agrarlandschaft.« (ebenda S. 7).

Der zweite wichtige Einfluff auf Miiller-Wille war die Kulturraumforschung
mit ithren Konzepten der »Kulturstromungen« und »Kulturprovinzens, die das
Augenmerk auf die Einfliisse iberregional sich ausbreitender Neuerungen der
materiellen und geistig-politischen Kultur richtete - heute wiirde man von »In-
novationen« und ihrer »Diffusion« sprechen. Diese von dem Historiker H. Aubin
und dem Sprachwissenschaftler Th. Frings in Bonn entwickelte Betrachtungs-
weise bzw. Schule (z.B. H. Aubin, Th. Frings und J. Miller 1926) wurde in den
20er und 30er Jahren von dem Landeshistoriker F. Steinbach (1926) und dessen
Schiiler B.Huppertz (1939) fiir die historische Siedlungsforschung aufgegriffen
und weiter ausgebaut. Waibel stand in enger Zusammenarbeit mit Steinbach, und
wenn Miller-Wille geradezu von einer »Synthese Waibel/ Steinbach« (1952, I,



202 H.-J. Nitz

13) spricht, so darf man ihn selbst, der als zweites Promotionsnebenfach Landes-
geschichte bei Steinbach studierte, als einen im wortlichen Sinne gemeinsamen
Schiiler dieser beiden Wissenschaftler charakterisieren. In seinen frithen Arbeiten
der dreiffiger und vierziger Jahre hat er immer wieder die Bedeutung dieses Ein-
flusses der Steinbach-Schule hervorgehoben und ihre Methodik selbst angewen-
det, indem er die »Wanderung« kulturgeographischer Phinomene, insbesondere
agrarbetrieblicher Neuerungen wie die Zelgenwirtschaft und Pflugformen, aber
auch agrarsozialer Normen wie die Realteilungsgewohnheit, untersuchte und
kartographisch darstellte. In seinen grofiriumigen Verbreitungskarten stellte er
Ausbreitungswege und Stillstandsgrenzen dar und suchte neue Erkenntnisse aus
der rdumlichen Korrelation verschiedener Phinomene zu gewinnen; seine oft
kithnen Synthesen und Hypothesen wurden fast alle auf diesem in der Stein-
bach-Schule wurzelnden methodischen Wege gewonnen.

Eine andere Wurzel muf8 die lange Zeit fir seine historisch-siedlungsgeo-
graphische Auffassung von der frithgeschichtlichen Gruppensiedlung mit Strei-
fenflur und von der frihmittelalterlichen bauerlich-genossenschaftlichen Sied-
lungsverfassung haben - bei gleichzeitiger Unterschitzung der Rolle der Grund-
herrschaft, deren Bedeutung er erst in seinen spiten Arbeiten stirker in Rech-
nung stellte. Von Steinbach wurde ihm diese sozialgeschichtliche Auffassung
nicht vermittelt; dieser vertrat bereits in seinem grundlegenden Aufsatz von 1927
»Gewanndorf und Einzelhof« die These, daf8 die urspriinglichen kleinen Dérfer
und Weiler »nur zusammengescharte Einzelhéfe« waren und im iibrigen echte
Einzelhofe und damit Einzelsiedler das frithe Siedlungsgefiige bestimmten. Stein-
bach betonte aber auch die Rolle der grofien und kleinen Grundherrschaften mit
ihren Herrenhofldndereien seit dem frithen Mittelalter (Steinbach 1927/1974,
S. 62).

Maiiller-Wille aber hatte nicht die rheinischen Siedlungsverhaltnisse vor Augen,
auf deren Interpretation sich Steinbachs These stiitzte, sondern die in ihrem Ut-
sprung fiir frithgeschichtlich gehaltenen kleinflichig-inselhaften Streifenfluren
der Eschsiedlungen der nordwestdeutschen Geest, die wiederum Steinbach nicht
beachtet hatte. Miiller-Wille waren die Eschsiedlungen aus seiner Oldenburger
Heimat vertraut, er kannte die iiber sie vorliegenden Forschungen, und seine neue
Wirkungsstitte Miinster lag im Bereich dieses Siedlungstyps. R. Martiny (1926)
und K.A. Hémberg (1935) mit ihren genetischen Thesen von der Urform einer
germanischen bzw. nordischen Gemeinschaftsflur lieferten ohne Zweifel die
Grundidee, und auch R. Gradmanns mehrfach formulierte Auffassung, dafl die
genossenschaftliche Verfassung der mittelalterlichen Gewannflurdérfer in ihrer
Wurzel in die germanische Landnahme-Gesellschaft zuriickreichte (R. Grad-
mann 1913), fand Miiller-Willes Zustimmung. Seine eigenen agrargeographi-
schen Beobachtungen und Uberlegungen fanden eine Stiitze bei Homberg, der
sich wiederum auf die Forschungen einiger frither Agrarhistoriker wie R. Braun-
gart (1914), K. Rhamm (1905) und H.E. Seebohm (1914) bezog.

Maiiller-Wille hat sich von dieser sozialgeschichtlichen Auffassung, die der Leh-
re von der germanischen Markgenossenschaft nahestand, erst in seiner spiten
Phase mehr und mehr gel6st unter dem Eindruck der Forschungsergebnisse west-
falischer Siedlungshistoriker wie J. Prinz, der die Bedeutung der Grundherr-
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schaft fiir die frihmittelalterliche Besiedlung des Raumes um Miinster herausar-
beitete, und siedlungsarchiologischer Forschungen iiber die frithgeschichtliche
(eisenzeitliche) lindliche Siedlungsstruktur, an denen auch sein Sohn Michael
Miiller-Wille beteiligt war (1965) und die keine frithgeschichtlichen (germani-
schen) Streifenfluren, sondern Blockfluren vom Typ der sog. »Celtic fields«
aufgedeckt hatten. Aber auch neue Ergebnisse seiner Doktoranden lieflen ihn die
Rolle individuell-biuerlicher wie herrschaftlicher Siedlungsgestaltung stirker be-
riicksichtigen.

Verfolgen wir nun die inhaltlichen Grundthesen, die Miiller-Wille in vier Jahr-
zehnten der Forschung und Lehre konzipierte, weiterentwickelte und prizisierte,
aber auch modifizierte und fallen lieR zugunsten neuer Ergebnisse und Deutun-
gen.

Nahezu alle Arbeiten der ersten Forschungsphase Miiller-Willes (dreiffiger bis
finfziger Jahre) kreisen um die Thematik Langstreifentlur und Drubbel als west-
germanische primire Siedlungsform, aus der sich im Mittelalter in den acker-
giinstigen Rdumen Mittel- und Oberdeutschlands, aber auch des germanischen
Nordwesteuropa, das geschlossene Dorf mit vergroferter Gewannflur um den
meist sekundir untergliederten primiren Langstreifenflurkern entwickelte, wobei
das Streifenflurprinzip unter den dkonomischen Erfordernissen der zelgenge-
bundenen dorfgemeinschaftlichen Dreifelderwirtschaft weitergefithrt wurde.
Demgegeniiber erhielt sich die atavistische Primirform auf der nordwestdeut-
schen und niederlindischen Geest unter den besonderen naturrdumlichen Um-
stinden der ackerungiinstigen Altmorinenlandschaften.

Bei der Entwicklung dieser Konzeption stiitzte sich Miller-Wille, wie bereits
oben angesprochen, auf die Befunde und Interpretationen einer ganzen Reihe
bereits vorliegender siedlungsgeographischer und siedlungshistorischer Unter-
suchungen. Besonders wichtig wurde die bei H. Dérries entstandene Dissertation
von H. Riepenhausen (1938), der Langstreifenfluren in Verbindung mit kleinen
Gruppensiedlungen auch in der Lofllandschaft des Ravensberger Landes festge-
stellt hatte. In den Grundziigen hatte bereits R. Martiny (1926, in einem ersten
Vortrag schon 1913) die Kernpunkte der oben skizzierten Theorie formuliert,
was Miiller-Wille uneingeschrinkt anerkannte. Martiny wie auch F. Steinbach
waren es, welche die »entwicklungsgeschichtliche Auffassung von Dorf und Flur«
(Martiny 1926, in Nitz 1974, S. 194) einfithrten. Miiller-Willes grofies Verdienst
liegt darin, diese Auffassung zu einer geschlossenen Theorie (Lehre) ausgebaut
und die fiir ihre Anwendung in konkreten Dorf- und Fluranalysen erforderliche
entwicklungsgeschichtlich vorgehende Untersuchungsmethodik in Form der »to-
pographisch-genetischen Methode« systematisiert und verfeinert zu haben. Erst
mit seinem groflen Aufsatz von 1944 wurden damit die Erkenntnisse der nord-
westdeutschen genetischen Siedlungsforschung allgemein bekannt und durch die
Konsistenz und die Uberzeugungskraft der Argumentation zur bald allgemein
anerkannten Lehrmeinung. An dieser Stelle mufl jedoch nachdriicklich betont
werden, daf gleichzeitig der ebenfalls aus dem Geographischen Institut der Uni-
versitdt Miinster hervorgegangene, seit 1941 in Straflburg lehrende G. Niemeier
unter dem Thema »Die Eschkerntheorie und das Problem der germa-
nisch-deutschen Kulturraumkontinuitite, die auf eigenen Forschungen in Nord-
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westdeutschland und im Elsaf} beruhte, eine im wesentlichen gleiche Auffassung
formulierte. Da auch A. Homberg in den spiten dreiffiger Jahren als junger
Historiker in Miinster wirkte, missen sich diese drei Forscher im edlen wissen-
schaftlichen Wettstreit um die klarste, iberzeugendste Formulierung dieser hi-
storisch-genetischen Siedlungstheorie gegeniibergestanden haben. Wenn von die-
sen Dreien Miiller-Wille die letztlich eindrucksvollste und deshalb meist zitierte
Formulierung der Lehre von der westgermanischen Urform der landnahmezeit-
lichen Siedlung als Ausgangsform des spiteren mittelalterlichen Gewanndorfes
gelang, so mag dies in seiner bemerkenswerten darstellungsdidaktischen Bega-
bung und Schulung gelegen haben (er hatte vor seinem Universititsstudium nach
einer Seminarausbildung mehrere Jahre als Volksschullehrer gewirkt; vgl. H.
Uhlig 1976, S. 3). Die Wirkung seiner Lehre wurde noch dadurch verstirke, dafl
er sie wihrend seiner Gottinger Dozentenzeit durch eigene Forschung in der
Gottinger Leinetalung und durch eine ganze Reihe sehr guter Doktorarbeiten
von Minster aus (seit 1946) in unterschiedlichen Landschaften von der Geest
tiber die Borde bis ins Waldgebirge untermauern lassen konnte. In seinem West-
falenbuch (1952) und seinen »Agrarbauerlichen Landschaftstypen« (1953) baute
er diese landschaftsokologisch bestimmten Varianten der aus frithgeschichtlichen
Drubbeln mit Langstreifenfluren hervorgegangenen Siedlungen in sein Lehrge-
biude ein.

Wenn auch Miiller-Wille, von Bonn nach Minster gewechselt, mit der Esch-
siedlungsthematik durch G. Niemeier, H. Riepenhausen und K.A. Hémberg in
engere Berithrung kam, so rithrt seine eigene Beschiftigung damit sicherlich nicht
aus einem »Sich-Anhingen« an eine damals aktuelle Forschungsthematik, son-
dern aus seiner grofirdumig-vergleichenden Arbeit iiber das Rheinische Schiefer-
gebirge, fiir welches das Gebiet der nordwestdeutschen Langstreifenflur-Siedlun-
gen zunichst im wortlichen Sinne ein randliches Phinomen war. Diese Arbeiten
beginnen mit einem Aufsatz iiber den Westerwald (1937), dem 1942 die grofi-
artige Darstellung »Das Rheinische Schiefergebirge - Seine kulturgeographische
Struktur und Stellung« folgte. Bei dessen Charakterisierung bezog Miiller-Wille
die benachbarten Grofirdume als Herkunftsriume von Siedlungs- und Kulturein-
flussen, z.T. in kontinentalen Dimensionen, in seine Betrachtung ein. Trotz der
im Titel hervorgehobenen umfassenden kulturgeographischen Zielsetzung stellt
er die »Siedellandschaften« in den Vordergrund. »Ihr Formenschatz soll nach
Alter, Entstehung und Entwicklung untersucht werden«, denn »unter den kultur-
landschaftlichen Formenkreisen ist am bedeutendsten die biuerliche Siedlung mit
ihren Ortsformen und Hofanlagen, mit thren Wirtschaftsflichen und Nutzungs-
systemen.« (1942, II, S. 26). Diesem Konzept entsprechend stellt Miiller-Wille
zunichst die Besiedlung der Altsiedellandschaften und der Rodelandschaften vor
- hierin R. Gradmann und O. Schliiter folgend -, dann die Anbausysteme. Bei
der Identifizierung der Altsiedelstandorte nun setzt er bereits die Befunde der
nordwestdeutschen Siedlungsforschung ein, die erkannt hatte, »daf fiir die An-
lage der Siedlung die Ackerfliche, der sogenannte Esch, ausschlaggebend war.
Mit anderen Worten, eschgiinstige’, d.h. ackerbaugiinstige Landschaften sind die
ersten Siedellandschaften« (ebenda, S. 37).
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Fir die frihmitelalterliche Rodeperiode (seit ca. 500 bis ca. 800/900) wies
Miiller-Wille auf zwei grofle Siedelbewegungen hin, die er auf wachsenden Be-
volkerungsdruck zuriickfithrte: die schon von B. Huppertz erkannte, von West
nach Ost ins Schiefergebirge vorstoflende, die Miiller-Wille die »altfrinkische«
nannte, und »die von Norden und Nordosten ausgehende altsichsische Rode-
bewegung« (ebenda, s. 43). In diesem Zusammenhang betonte er erstmals den
sozialverfassungsgeschichtlichen Gegensatz: die altfrinkische Rodebewegung er-
folgt im Rahmen des straff organisierten merowingisch-karolingischen Staats-
wesens, wobei grofle Rodekloster eine wichtige Rolle spielen (ebenda, S. 40),
wihrend diese Lenkung bei der altsichsischen Rodebewegung fehlt, Miiller-Wille
spricht hier von »altsichsischen Volkerschaften«, die unter Bevolkerungsdruck
und wegen der durch den frinkischen Staat gesperrten Niederrheingrenze ins
Bergland siedelnd vordringen. Aus dem Kontext ist zu entnehmen, daf§ Miiller-
Wille diese Besiedlung als Fortsetzung landnahmemifliger Niederlassungsweise
auffafite, d.h. in nicht-herrschaftlich bestimmter, sondern eher stammesmiflig-
sippenmiflig genossenschaftlicher Form.

Doch entsprechen die Siedlungsformen im westfilischen (altsichsisch) besie-
delten Sauerland nicht dem Typus der in Niederdeutschland vorherrschenden
Form der Eschsiedlung, fiir die Miiller-Wille, wenn ich recht sehe, hier erstmals
den Begriff des »Drubbels« - eine niederdeutsche Bezeichnung - einfiihrte, den
er zwar formal dem Weiler gleichstellt, ihn jedoch von diesem absetzt durch die
grundsitzlich andere Flurform: - die »Langstreifenflur«, den »Esch«. »Die
Langstreifenflur stellt zugleich die Altflur dar, die um 1800 durchweg im Besitz
der Altbauern (d.h. der Besitzer der iltesten Hofe, d. Verf.) war. Zu dieser Flur
gehort als Ortsform der einfache lockere Drubbel mit seinen wenigen
Bauernhofen (6-10).« (ebenda, S. 53).

Miiller-Wille war durch die jingeren siedlungsgeographischen Forschungen
der Minsteraner Dorries-Schiller H. Riepenhausen (1938) im Ravensberger
Land, W. Hiicker (1939) iiber lindliche Siedlung zwischen Hellweg und Ardey
sowie O. Timmermann (1939) iiber eine Gemarkung der Soester Bérde auf die
Tatsache aufmerksam geworden, daf} dieser Siedlungstyp bis an den Rand des
Berglandes reichte, hier jedoch von Einzelhéfen und Blockflurweilern abgelost
wurde. Darauf hatte auch Hémberg mit seiner Sauerland-Arbeit (1938) auf-
merksam gemacht. Miiller-Wille erklirte nun diesen Unterschied der Siedelland-
schaften auf folgende Weise: Auch im niederdeutschen Raum gibt es alte Ein-
zelhofe, die in der Geestlandschaft iiberall dort entstanden, wo aus land-
schaftsokologisch bedingtem Raummangel keine Gruppensiedlungen als Drubbel
Platz fanden. Ebenfalls im frankisch besiedelten Niederrheinland bildete sich das
dort vorherrschende Einzelhof-Muster in Anpassung an entsprechende land-
schaftsokologische Gegebenheiten heraus (II, S. 57) und wurde gewissermafien
als niederfrinkisches Siedlungsmodell von Westen ins Schiefergebirge tibertra-
gen. Durch Teilungen entstanden daraus Weiler mit Blockgemengefluren. Das
gleiche vollzog sich bei der sichsisch-niederdeutschen Besiedlung des nord-
ostlichen Rheinischen Schiefergebirges. Miiller-Wille greift aber zugleich eine
These von B. Huppertz auf, der die Grenze zwischen S-férmigen geschwungenen
Langstreifenfluren am Nordrande des Schiefergebirges (vgl. Karte 6, 11, S. 54)
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als eine »Riickzugslinie« interpretiert gegeniiber dem aus dem frinkischen We-
sten sich vollziehenden »Einbruch westlicher Besitz- und Kulturformenc, die ih-
ren Ausdruck findet in einer »Verdorfungstendenz« mit der Ausbildung von
Blockgemengefluren, aus denen durch Teilungen kurzstreifige Blockgewannflu-
ren wurden. »Diese Interpretation macht es aber notwendig, die ... Auffassung
iber die primiren Flurformen der Landnahmezeit zu revidieren. Wenn nimlich
die Langstreifengrenze eine Riickzugslinie darstellt, dann miissen zumindest in
den Altsiedellandschaften des Rheinischen Schiefergebirges ehemals Langstreifen
vorhanden gewesen sein und nicht - wie Steinbach urspriinglich annahm - nur
Block- bzw. Blockgemengefluren. Langstreifen wurden aber bisher nirgends
nachgewiesen«. (ebenda, S. 56).

Hier deutet sich bereits ein gewisses Dilemma an, das fir die dann 1944 von
Miiller-Wille und von Niemeier parallel konzipierte Theorie von der west-
germanischen Urform des Drubbels mit Langstreifenflur kennzeichnend wurde.
Beide vertraten, auf Hombergs und Martinys Gedanken aufbauend, die These,
dafl in allen westgermanischen Landnahme-Siedelriumen bei gleichartiger Ge-
sellschaftsverfassung - sippenartige Kleingruppe - und dhnlichen einfachen Ge-
treidebau-Bodennutzungssystemen diese Siedlungsform verbreitet war. Beide
suchten in ihren Grundsatzarbeiten von 1944 dafiir Belege in Form von Gewann-
fluren mit Langstreifenkern auch in Mittel- und Siiddeutschland zu finden, wih-
rend das westliche Altsiedelland in dieser Hinsicht ausfiel (s.0.). Da die sied-
lungsgeographische Literatur fiir Oberdeutschland nur wenig Uberzeugendes bot
- nur Niemeier (1944) wurde im Elsaf fiindig - konzentrierte sich Miiller-Wille
ganz auf den Bereich der dlteren nord- und mitteldeutschen Siedelriume, wobei
er mit eigenen Untersuchungen die Géttinger Leinetalung einbezog (1948). Hier
und mit den von Riepenhausen (1938), den Schiilern von E. Obst und H. Spreit-
zer (1939) sowie seiner eigenen Schilerin A. Ringleb-Vogedes (1950/1960)
vorgelegten Untersuchungen arbeitete Miiller-Wille seine Konzeption von der
stufenweisen Entwicklung vom landnahmezeitlichen bis frithmittelalterlichen
Drubbel mit kleinflichiger Langstreifenflur zum daraus hervorgehenden hoch-
mittelalterlichen geschlossenen Klein- bis Grofidorf mit - auf Kosten der All-
mendweide - erweiterter Gewannflur und deren zelgenmifiger Dreifelderorga-
nisation heraus. Bereits in der Arbeit von 1942 (11, S. 54) hatte er diesen Entwick-
lungstyp gekennzeichnet: »der grofle geschlossene Drubbel ... Bei ihm ist nicht
nur die Ortsform verdichtet, sondern auch die Ortsform vergrofert, die Zahl der
Altbauern, der ’Langstreifenbesitzer’, betrigt das Zwei-, Drei- und Vierfache ei-
nes gewohnlichen Drubbels. Dementsprechend tibertrifft auch seine Feldflur mit
Lang- und Kurzstreifengewannen die Feldfluren anderer Drubbel erheblich an
Fliche und Umfang« (II, S.54). Hellweg und Warburger Borde, die nie-
dersichsischen und nordhessischen Lofbecken stellten sich als typische Verge-
treidungsgebiete heraus, in denen bei gegebener Ackergunst im Hochmittelalter
und erneut unter dem Bevolkerungsdruck der Frithneuzeit mit der Rekultivie-
rung der im Spitmittelalter wiistgefallenen Fluren aufgegebener geschlossener
Drubbel die heutigen Dérfer mit umfangreicher Gewannflur sich herausbildeten.
Mit Hilfe der topographisch-genetischen Methode aber lieff sich bei solchen Sied-
lungen sowohl der Drubbel-Althsfebestand im Dorf als auch die Langstreifen-
Altflur als Flurkern herausschilen.
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Wandlungen dieser Grundkonzeption vollzogen sich unter dem Eindruck
neuer Befunde. So iibernahm Miiller-Wille wihrend seiner Goéttinger Dozenten-
zeit von seinem dortigen Kollegen H. Mortensen dessen Interpretation der Ent-
stehung von Drubbel und Langstreifenflur durch Zerfall einer Grofifamilie in
eine Gruppe von Kleinfamilien, die dann aus dem Grofifamiliengehoft den Drub-
bel als weiterhin sippenmiflig verbundene Mehrhofesiedlung entstehen lieflen und
aus dem »Sippen-Grofiblock« den in Streifen-Anteile aufgeteilten Lang-
streifenkomplex. Mortensen (1946) hatte derartige Entwicklungen bei den Sied-
lungen litauischer Zuwanderer bei ihrer im 16./17. Jahrhundert erfolgten Land-
nahme in Ostpreufflen kartenmiflig belegen kénnen und hielt nun eine kon-
vergente Entstehung der germanischen Drubbel mit Langstreifenflur fir wahr-
scheinlich. Diese Hypothese dnderte aber nicht grundsitzlich die Lehre Miil-
ler-Willes und auch nicht dessen Auffassung, dafl neben der Sozialverfassung vor
allem die Form des schweren schollenwendenden Pfluges mit feststehendem
Streichbrett aus arbeitstechnischen Griinden den langen Pfluggang zweckmifig
macht und damit auch den langen Walbackerstreifen als die optimale Parzellen-
form, wie sie als Betriebsparzelle auch schon auf dem hypothetischen Sip-
pengrofiblock vorhanden gewesen sein mufite.

Grundlegender war eine flurgeographische Entdeckung des Miller-Wille-
Schiilers R. Althaus, der in seiner Dissertation »Siedlungs- und Kulturgeographie
des Ems-Werse-Winkels« (1957, leider ungedruckt geblieben, weil sich der Autor
nicht zu einer Kurzfassung entschliefen konnte) eine iltere landnahmezeitliche
Flurschicht in den Drubbel-Siedlungen feststellte, namlich eingehegte relativ gro-
e hofnahe Blockparzellen, die sich durch einen besonders michtigen Plaggen-
Kulturboden und durch Flurnamen wie »Worth«, »Kamp«, »Brede« und »Ole
Gorden« (alter Garten) als zweifelsfrei alte Ackerlidndereien zu erkennen gaben.
Sie gehorten zu urspringlich locker benachbarten Einzelhsfen. Einen Bezug zu
einer Sippenverfassung lehnt Althaus ab, da eine solche historisch nicht nachge-
wiesen sei. Da ein gleichzeitiges Nebeneinander von Alt-Langstreifen und Alt-
Blocken keinen Sinn ergab, weder pflugtechnisch noch besitzrechtlich, deutete
Althaus das langstreifige Eschland als erste Flurerweiterung. Der Miiller-
Wille-Schiiler und spitere Kollege H. Hambloch entwickelte dann am Beispiel
der Siedlung Druchhorn 1960 eine Erklirung des Ubergangs von der Blockpar-
zelle zur Streifenparzelle, die auch Miiller-Wille iibernahm, zumal sie von dem
Miinsteraner Historiker J. Prinz durch dessen Untersuchung des Landnutzungs-
wandels des Willinger Eschs bei Miinster gestiitzt wurde. Man kénnte diese Er-
klirung die »Vohde-Theorie« nennen. Miiller-Wille stellte sie 1961 auf dem Sied-
lungsgenetischen Symposium in Géttingen vor (1967, II, S. 2511.). Sie besagt,
daf urspriingliche Einzelhof-Gruppen - Hambloch spricht von »Einsdgruppe,
um den Charakter der geschlossen um den Hof gruppierten »Worth-Blocke« zu
betonen - sich in einem zweiten Entwicklungsstadium zu einer Feldgemeinschaft
zusammenfanden, um eine geeignete Fliche - den spiteren Esch - zunichst in
einem Feld-Weide-Wechselsystem als »Vohde« gemeinsam zu nutzen, wobel der
regelmiflige langfristige Wechsel zwischen gemeinsamer Weidenutzung und ein-
zelbetrieblicher Ackernutzung die Portionierung in parallele Schmalstreifen
nahelegte, deren morphologische Struktur als Wolbackerbeete auch in der Wei-
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dephase erhalten blieb. Erst diese Feldbesitzgemeinschaft auf dem schlieflich von
der Vohde zum Daueracker-Esch gewordenen Langstreifenland schliefit die Ein-
ddgruppe zum Drubbel zusammen. Miiller-Wille blieb aber bis zum Schluf§ da-
von Uberzeugt, daf} fiir die Formung der Langstreifenflur der Streichbrettpflug
entscheidend war, so dafl dessen Ubernahme durch die Altsachsen - von den
Friesen? - fiir ihn ein entscheidendes Datum blieb, um den Ubergang von der
dlteren Blockflur zur Streifenflur zu begriinden (1979, S. 207). In seinen spiteren
Arbeiten verzichtete Miiller-Wille folglich auf seine urspriingliche These vom
Drubbel mit Langstreifenflur als der allgemeinen westgermanischen Grundform;
daf sie aber eine niederdeutsch-altsdchsische Entwickiungsform sei, blieb seine
Uberzeugung.

Siedlungsforschungen im Umland von Miinster hatten durch G. Niemeier
schon 1949 den bis dahin unbeachteten Typ einer frithen Breitstreitenflur her-
ausgestellt, verbunden mit einer lockeren Riege (Reihe) von Hofen mit direktem
Anschluf an die Breitstreifen, die z.T. in mehreren »Schiiben« verlingert worden
waren, wobei diese Verlingerungen sich durch wechselnde Breite der Anschlufi-
stiicke klar zu erkennen geben. Nachdem der Historiker J. Prinz (1960) die
besitzgeschichtlichen Umstinde gekldrt hatte und die Griindung dieser friihen
» Waldhufensiedlungen« auf die Bischofskirche Miinster zuriickfithren konnte,
griff Miiller-Wille diese Befunde auf und legte 1979 die schrittweise Genese dieser
frihen grundherrlichen Plansiedlungen des 9./10. Jahrhunderts dar. Mit der
Waldhufensiedlungs-Thematik hatte er sich bereits 1944 in einer umfangreichen
Rezension von R. Blohms Arbeit iiber die Hagenhufendérfer in Schaumburg-
Lippe (I, S. 239-243) auseinandergesetzt und dabei eine Theorie der Ausbreitung
der Hufensiedlung von einem frithen Kerngebiet am Niederrhein entwickelt, wo-
bei er noch ganz in den Gedankengingen der Kulturstromungslehre argu-
mentierte: einen Wanderweg dieses Siedlungsmodells sah er nach Osten gerichtert,
auf dem auch die Hagenhufensiedlungsgebiete entstanden; auf einem zweiten
Weg verband er den Niederrhein mit dem nachweislich frithen Waldhufengebiet
im Odenwald, von wo aus sich das Modell in Stiddeutschland und iiber den
»mitteldeutschen Weg« der Kulturraumforschung nach Osten tiber die Siidrhon
nach Thiiringen und in die Sudetenlinder verbreitet hitte. Fiir diese letzte Uber-
tragung konnte der Vf. inzwischen historisch fundierte Argumente beibringen
(Nitz 1983, S. 122f.), wihrend sich eine Verbindung zwischen Odenwald und
Niederrhein nicht nachweisen l4ft. Miiller-Wille hat in seiner spiteren Beschif-
tigung mit den frithen Waldhufensiedlungen um Miinster diesen Gedanken von
den Ausbreitungswegen nicht mehr verfolgt.

Auf die Plansiedlungsthematik wurde er dariber hinaus durch die Hinweise
von J. Prinz auf einige Drubbel um Miinster aufmerksam, die sich urkundlich im
9. Jahrhundert als 4-Hofe-Gruppen zu erkennen geben, und deren spiter
schmalstreifige Fluren sich bei Riickfithrung auf urspriinglich nur zwei Hofe (die
im 9. Jahrhundert geteilt wurden im Gefolge der Besitztrennung von Bischof und
Dombkapitel) als urspriingliche Breitstreifengemengeflur darstellen wiirden. Da
auch hier hofnahe Altblocke betrichtlichen Umfangs (durchschnittlich 3 ha pro
Hof) nachweisbar sind, interpretierte Miiller-Wille diese Breitstreifenflur als »Au-
Benfeld« im Sinne der Vohde-Theorie (I, S. 249).
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Daf es auch frithmittelalterliche Siedlungen mit primiren Breitstreifen-Dau-
erackerfluren gegeben haben diirfte, fiir die der V{. in seinen Untersuchungen
zur Rolle der frinkischen Staatskolonisation (zuletzt 1971) argumentiert hatte,
dafiir brachte Miiller-Wille 1977 mit dem Beispiel Ahlintel und 1980 mit der
Vorstellung der Untersuchung von zwei Siedlungen aus dem oldenburgischen
Minsterland durch seinen Doktoranden W. Sieverding interessante, neuartige
Belege. Ahlintel rekonstruierte Miiller-Wille zusammen mit E. Bertelsmeier als
eine Vier-Hofe-Siedlung mit einer schmal- bis breitstreifigen Flur, in der die
Besitzer in fast regelmifliger Abfolge vertreten sind, im Prinzip einer »Rie-
genschlagflur« (Meibeyer). Die von Miiller-Wille fiir wahrscheinlich gehaltene
Herkunft der schon seit dem 9.-10. Jahrhundert belegten vier Héfe aus einem
Teilungsvorgang von urspriinglich zwei Hoéfen ergibt auch fir diese eine
Breitstreifengemengeflur mit regelmifliger Abfolge der Besitzer (1977, S. 447).
Miiller-Wille nennt als ersten Besitzer um 800 den Grafen von Steinfurt, fiir den
von der Geschichtsforschung frinkische Abkunft angenommen wird. Miiller-
Wille geht allerdings nicht so weit, eine Siedlungsgriindung im Rahmen der frin-
kisch-grundherrschaftlichen Kolonisation anzunehmen, sondern denkt an eine
Konfiskation von »sichsischen Stammhofen« (1977, S. 448).

Ebenfalls auf Breitstreifenfluren fithrte der letzte Miiller-Wille-Schiiler W. Sie-
verding in seiner Dissertation 1978 (versff. 1980) die im 19. Jahrhundert iiber-
wiegend schmalstreifigen Esch-Langstreifenfluren von Benstrup und Holtrup in
Siidoldenburg zuriick. In dem von Miiller-Wille in einem Vortrag 1979 (veroff.
1980) zusammen mit Ahlintel vorgestellten Beispiel Benstrup wurde eine
Plansiedlung mit sechs hofanschliefenden 500-600 m langen Breitstreifen re-
konstruiert. Ihr geht ein neben dieser Hofereihe liegender Einzelhof voraus, der
in die sidchsische Landnahmezeit des 5./6. Jahrhundert datiert wurde. Die zweite
Siedlung Holtrup dhnelt Ahlintel und zeigt wie diese eine regelmiflige Breitstrei-
fengemengeflur von vier Hofen, dazu wieder einen vermutlich ilteren Einzelhof.
Miller-Wille schliefit sich der Entstehungs-Hypothese seines Schiilers an, die die-
ser ohne Zweifel mit seinem Doktorvater lange diskutiert hat, denn sie fithrt noch
weiter von der klassischen genetischen Deutung der westgermanischen Drubbel-
Langstreifenflur-Siedlung weg. Nahezu alle auf -trup (-torp, -dorf) endenden
Siedlungen dieses Raumes liegen an alten Heerstraflen. Vom Sprachforscher W.
Foerste (1963) iibernimmt Sieverding dessen Auffassung, dafl »die Ur-Bedeutung
von -trup = Einzelhof ist« und dafl diese Namensform von den Altsachsen bei
ihrer Einwanderung mitgebracht worden sei (die entgegengesetzte Auffassung
von L. Burmester. Das Grundwort -thorp als Ortsnamenselement, Hamburg
1959, wird von Sieverding nicht beriicksichtigt). Daraus folgert nun Sieverding,
und Miiller-Wille iibernimmt diese Deutung, daff die primiren -thorp-Einzelhofe
an den Heerstraflen angelegt wurden, um hier Sicherungsfunktionen wahrzu-
nehmen, er interpretiert sie als »Wehrhofe«, »von denen aus dann planmiflig
auch der frithe Ausbau zu Breitstreifensiedlungen (vor 800) erfolgte«. Daf} auch
diese Gruppensiedlungen wahrscheinlich aus »Wehrhofen« bestanden, darauf
deutet unseres Erachtens die Bezeichnung »Wehrfester« fir Altbauern im sidli-
chen Oldenburg (Miiller-Wille 1980, S. 205). Der weitere Flurausbau erfolgte in
Form von »Rodegewannen in schmalen Langparzellen« (ebenda, S. 206).
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So werden auch in diesem Falle die Plansiedlungen auf die altsidchsische Zeit
vor 800 zuriickgefithrt und in Verbindung gebracht mit einer - wohl stam-
mesmiflig vorgestellten - Wehrorganisation in Heerschaften, mit einem nach
strategischen Gesichtspunkten angelegten Fernwegenetz. Diese neue Version der
Entstehung von Breitstreifenfluren als Vorform der schmalparzelligen Langstrei-
fenfluren wurde auf das altsichsische Gebiet des 7. und 8. Jahrhunderts be-
schrankt.

Sehr schwer tat sich Miiller-Wille mit der vom V{. seit 1961 vertretenen Auf-
fassung, dafl Streifenfluren dieser besonders regelmifligen Art in Nord-
westdeutschland erst mit der Einbeziehung Sachsens ig das frinkische Reich
unter Karl d. Gr. geschaffen worden sein kénnten, im Rahmen einer adelig-
grundherrschaftlichen und staatlich-kéniglichen Kolonisation, die in der Okku-
pationsphase seit ca. 780 auch militirisch-strategische Ziele verfolgte. Miiller-
Wille hat diese Auffassung zwar zur Kenntnis genommen und sie auf dem sied-
lungsgenetischen Symposium in Gottingen auch diskutiert, wobei er selbst das
Beispiel von auf Konigsland um Burgsteinfurt nordwestlich von Miinster in
Gruppensiedlungen mit Breitstreifenflur oder langen Schmalstreifenfluren plan-
voll angesetzten Bauernhofen anfiihrte, mit Schultenhofen in Einsdlage, dazu
konigliche Wehrhofe an Fernstraflen (1961, S. 318). Doch die Einbindung Nord-
westdeutschlands in den Kulturkreis der Nordseelinder hielt er fiir bedeutsamer
und die Langstreifenfluren fiir im wesentlichen vorfriankisch (ebenda, S. 327). So
hat er die Moglichkeit koniglich-friankischer Siedlungsgriindungen trotz der in
der Diskussion angefithrten Beispiele nie ernsthaft in seine Uberlegungen mit
einbezogen, und auch seine Schiiler taten dies nicht, wie die Arbeit von Sieverding
zeigt.

Die Miiller-Wille-Schule stellte in einem Aufsatz von Hambloch 1962 noch
einmal die damals erreichte Fassung ihrer Konzeption dar, die sie fiir die Lang-
streifenfluren im niederdeutschen Altsiedelland als giiltig erachtete. So blieb auch
die bereits 1953 von der Siedlungsgeographin K. Mittelhiuser vorgelegte Unter-
suchung einer Siedlungsgruppe vom Drubbel-Typ in der mittleren Liineburger
Heide westlich von Soltau von Miiller-Wille und seiner Schule unbeachtet, denn
sie argumentierte - iibrigens als erste in der historisch-genetischen Siedlungs-
geographie - aufgrund historischer Indizien firr einen Ursprung in einer staat-
lich-frankischen Siedlungsplanung im Zuge der karolingischen Eroberung Sach-
sens. Entsprechendes gilt fiir die Interpretation von K. Brandt (1971), der fern-
straflenorientierte Einzelhofe mit Rechteck-Kimpen - ebenfalls in Siidoldenburg
- auf eine strategisch angelegte frinkische Siedlungspolitik zuriickfiihrte. Siever-
ding setzte sich damit gar nicht auseinander.

So kann man abschliefend und riickblickend feststellen, daff Wilhelm Miil-
ler-Wille zu allen Zeiten ein auflerordentlich eigenstindiger Forscher war, der
eine historisch-siedlungsgenetische Konzeption von grofler innerer Geschlossen-
heit entworfen hatte, die seinerzeit in weitgehendem Einklang mit der Auffassung
der nordwestdeutschen Siedlungsforschung stand und auch angesichts der stag-
nierenden Gewannflurforschung in Siiddeutschland dieser neue Interpretations-
moglichkeiten bot. Auch soll nicht vergessen werden, dafl die Langstreifen-Drub-
bel-Theorie der Flurwiistungsforschung im niedersichsischen und hessischen
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Bergland unter H. Mortensen und K. Scharlau wichtige Impulse gab und die
Karterung von Streifenflurrelikten unter Wald vorantrieb, wenngleich diese For-
scher manchmal auch zu theorie-inspirierten Uber- und Fehlinterpretationen ver-
fithrt wurden (Born 1967).

Die Geschlossenheit der Lehre Miiller-Willes war aber wohl auch ein Grund
fir die angesprochene Verschlossenheit gegeniiber abweichenden Auffassungen,
die auflerhalb Westfalens und der Minsterschen »Schule« entwickelt wurden.
Man kann zwar nicht sagen, daf} sie damit in eine Stagnation und Verfestigung
geriet - die angesprochenen Wandlungen der Konzeption seit den spiten 50er
Jahren sprechen dagegen -, doch blieb sie in dem von Miiller-Wille gesteckten
»altsichsischen« Rahmen.

Mit Miiller-Willes Ausscheiden aus dem Amt und seinem Tode 1983 ging auch
die grofle Zeit der historisch-genetischen Siedlungsforschung in Miinster vorliu-
fig zu Ende. Dies hingt ohne Zweifel mit der breiten Hinwendung des Instituts
zur Aktual-Geographie zusammen, wie sie fiir die meisten deutschen Institute in
den 70er Jahren charakteristisch war. Aber eine Riickbesinnung auf den wissen-
schaftlichen Wert der historisch-genetischen Siedlungsforschung und ein erneut
wachsendes Interesse an diesem Forschungs- und Lehrgebiet zeigt sich vielenorts,
und die jingst erfolgte Griindung eines »Arbeitskreises zur westfilischen Sied-
lungsforschung in der Geographischen Kommission fiir Westfalen«, dessen lang-
jahriger Vorsitzender Wilhelm Miiller-Wille war, durch A. Mayr, seinen Nach-
folger in diesem Amte, und M. Balzer ist ein hoffnungsvolles Zeichen dafiir, daff
erneut an die grofle Zeit der Miiller-Wille-Schule angekniipft werden wird, und
zwar voll und ganz im Sinne dieses bedeutenden Lehrers und Forschers: als eine
interdisziplindr zusammengesetzte Forschergruppe. Denn dies waren Miiller-
Willes zukunftsweisenden letzten Worte in seinem Vortrag 1979 auf der Fachta-
gung »Lindliche Siedlungsforschung« aus Anlafl des 50jihrigen Bestehens des
Provinzialinstituts fiir westfilische Landes- und Volksforschung, zu dem auch
die Geographische Kommission gehort (1980, S. 207): »Das alles fordert eine
interdisziplinire Zusammenarbeit, und zwar mit Historikern, Prihistorikern und
Sprachwissenschaftlern, mit Bodenkundlern, Botanikern und Agrarwissenschaft-
lern und hinsichtlich einer genaueren Stratigraphie mit Physikern und auch
Geo-Statistikern. Dabei bin ich nicht gerade fiir *getrennt marschieren und ver-
eint schlagen’, sondern mehr fiir getrennt denken und gemeinsame Gespriche
suchen’.«
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Klaus Fehn

Uberlegungen zur Standortbestimmung der Angewandten Histori-
schen Geographie in der Bundesrepublik Deutschland'

I

Der Aufsatz von Dietrich Denecke tber »Historische Geographie und rium-
liche Planung« ist die erste ausfithrlichere zusammenfassende Darstellung dieses
Problemfeldes im deutschsprachigen Raum. Da die ausgezeichnete Studie an re-
lativ entlegener Stelle versffentlicht ist, soll zunichst ausdriicklich auf ihre Be-
deutung hingewiesen werden. Denecke spricht zahlreiche wichtige Probleme an
und bietet auch viele iiberzeugende Losungen an. Gerade bei einem derartig weit-
gespannten Beitrag kann es aber nicht ausbleiben, dafl manche Bereiche weniger
als andere iiberzeugen. Im folgenden sollen deshalb einige erginzende und wei-
terfihrende Gedanken zum Berufsbild des Historischen Geographen, zur Stel-
lung der Angewandten Historischen Geographie in bezug auf die Angewandte
Gegenwartsgeographie, zum Verhiltnis von Grundlagenforschung und konkre-
ter Mitarbeit in der Praxis, zur Abstimmung der Angewandten Historischen
Geographie mit den Nachbarwissenschaften unter besonderer Beriicksichtigung
der historischen Ficher und zur Erarbeitung von spezifischen historisch-
geographischen Bewertungskriterien fir berkommene Kulturlandschaftsele-
mente zur Diskussion gestellt werden.

Denecke begriindet in seinem Aufsatz iiberzeugend, weshalb bei der Planung
unbedingt historisch-geographische Erkenntnisse beriicksichtigt werden miifiten.
Nach diesem ersten Schritt folgt aber eigenartigerweise nicht der zu erwartende
zweite Schritt, der eine Mitwirkung von Historischen Geographen in der Pla-
nung fordert. Der Verfasser meint, es sei vermessen, davon auszugehen, dafl es
ein unmittelbares praktisches Berufsfeld fiir Historische Geographen gebe und je
geben konne (S. 23), und begniigt sich mit dem Wunsch, es sollten planungsbe-
zogene, historisch-geographische Lehrinhalte in die Ausbildung von Planern und
Denkmalpflegern integriert werden (S. 24). Auch seine Aussagen zum Verhiltnis
zwischen Historischer Geographie und Geographie sind widerspriichlich. Einmal
wird betont, dafl die historische Analyse und Erklirung gegenwirtiger Land-
schaftszustinde eine historisch-geographische Betrachtungsweise und For-
schungsaufgabe im Rahmen gegenwartsbezogener Fragestellungen und kein For-

! Bemerkungen zu: Denecke, Dietrich: Historische Geographie und raumliche Planung. In: Beitri-
ge zur Kulturlandschaftsforschung und Regionalplanung. Hg. von A. Kolb und G. Oberbeck
(Mitteilungen der Geographischen Gesellschaft Hamburg 75), Hamburg 1985, S. 3-55.
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schungsgebiet der Gegenwartsgeographie sei (S. 3), das andermal wirft Denecke
der Geographie vor, sie habe nur ein Ausbildungsziel, das die historische Di-
mension nicht beriicksichtige (S. 23). Wenn man mit dem Befund von Denecke
iibereinstimmt, daf§ die Historische Geographie als historische Raumwissenschaft
immer die ganze historisch gewachsene Kulturlandschaft vor Augen habe, wei-
terhin als Teil der Gesamtgeographie in der Lage sei, die Gesichtspunkte von
Erhaltung und Wandel gegeneinander abzuwigen und auflerdem sowohl den
Stellenwert der natiirlichen als auch der anthropogenen Elemente der Kultur-
landschaft beurteilen konne, darf man nicht bei der theoretischen Forderung
nach einer angewandten Historischen Geographie stehen bleiben. Es miissen viel-
mehr Mittel und Wege gefunden werden, um einerseits die Ausbildung derartiger
Experten sicherzustellen und andererseits diesen adiquate Berufschancen zu er-
offnen.

Gegenwirtig gibt es in der Bundesrepublik drei unterschiedliche Moglich-
keiten, Historische Geographie zu studieren. In Bonn besteht ein eigener Studien-
gang »Historische Geographie« fiir Magisterexamen und Promotion neben den
Studiengingen fiir Geographie und Geschichte; in Bamberg ist es moglich, ein
Diplomgeographenexamen mit dem Schwerpunkt Historische Geographie abzu-
legen; in den iibrigen Universititen sind historisch-geographische Elemente in die
Geographieausbildung eingebaut, teilweise in erheblichem Umfang wie z.B. in
Gottingen.

Ich bin der Meinung, dafl alle drei Ausbildungsmodelle einen spezifischen
Beitrag zur Angewandten Historischen Geographie leisten konnen. Innerhalb der
Geographie sollte, vor allem im Rahmen der Diplomgeographenausbildung, ne-
ben der »Planung der Zukunft«, auf der selbstverstindlich auch weiterhin das
Schwergewicht liegen wird, die »Planung der Vergangenheit« studiert werden
konnen. Es wire nimlich durchaus sinnvoll und sehr erstrebenswert, in grofieren
Planungsimtern neben den im klassischen Sinne ausgebildeten Geographen auch
historisch orientierte Geographen einzusetzen, die sich speziell mit der Behand-
lung von iiberkommenen Kulturlandschaftselementen in der Planung beschifti-
gen. Wihrend diese historisch orientierten Geographen letzten Endes ebenfalls
zu planen hitten, sieht die Situation in denjenigen Institutionen anders aus, die
mit dem Schutz von historischen Kulturlandschaftselementen betraut sind. Thre
Mitarbeiter sind keine Planer, sondern sozusagen »Interessenvertreter«, die sich
fir die von thnen als wertvoll erkannten Objekte moglichst effektiv einzusetzen
haben. Demgemifl wire auch die Aufgabe eines Historischen Geographen in
derartigen Amtern etc. anders zu sehen. Dieser Historische Geograph im engeren
Sinne sollte in einem eigenen Studiengang Historische Geographie ausgebildet
werden, wobei darauf zu achten wire, daff einschligige Nebenficher wie z.B.
Landesgeschichte, Vor- und Frithgeschichte, Archiologie des Mittelalters und der
Neuzeit, Denkmalpflege oder Kunstgeschichte gewahlt wiirden. Die sachgerechte
Aufgabenteilung mit allen am Denkmalschutz im weitesten Sinne beteiligten Fa-
chern ist sicherlich nicht einfach zu realisieren, auch wenn sehr pragmatisch
vorgegangen wiirde. Sie sollte aber nicht so aussehen, wie dies Denecke vor-
schligt, dafl die Historische Geographie nur zu Ausbildungselementen beisteuert
und auf eigene Stellen in der Praxis verzichtet. Gerade weil die Historische
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Geographie nur so wenige Positionen in den Universititen hat, und bis jetzt viele
Pline wegen der begrenzten Méglichkeiten der kleinen Zahl von Fachvertretern
nicht realisiert werden konnten, sollten neue Berufsfelder erschlossen werden,
wozu auch eine entsprechende Offentlichkeitsarbeit gehort.

Das vergangene Jahrzehnt hat die allgemeinen Voraussetzungen fiir eine Mit-
arbeit der Historischen Geographen positiv verindert. Das allgemeine Planungs-
konzept hat sich zugunsten der Beriicksichtigung historischer Elemente ver-
dndert; die Sensibilitit der Bevolkerung fiir diese Fragen ist gestiegen; die Um-
weltdiskussion hat an historischem Tiefgang gewonnen; die gesetzlichen Grund-
lagen fiir Schutzmafinahmen haben sich verbessert; der Denkmalbegriff hat sich
rdumlich, sachlich und zeitlich erweitert. Insgesamt wird mehr und mehr deut-
lich, daf§ es darum geht, bei allen Verinderungen unserer Umwelt zu tiberprifen,
ob die Beseitigung oder Verinderung persistenter Elemente und Strukturen ge-
rechtfertigt ist. Dies verlangt wiederum einen umfassenden Kulturschutz, der von
dem auf den kiinstlerischen Wert eines Einzeldenkmals orientierten Denk-
malschutz bis in die nichste Nihe des auf das einzelne Naturdenkmal fixierten
Naturschutzes reicht. Gerade im zentralen Bereich dieses Kontinuums gibt es
zahlreiche Aufgaben fiir den Historischen Geographen. Eine dringende Forde-
rung der Zukunft ist vor allem die Vorlage von historisch-geographischen Pilot-
~ studien fur die wichtigsten Aufgabenbereiche, um die Leistungsfihigkeit dieses
Faches unter Beweis zu stellen. Damit zu warten, bis erst einmal einschligige
Stellen in der Praxis vorhanden sind, hiefle zu resignieren, da es zur Zeit keine
offentliche Institution gibt, die der Historischen Geographie wie etwa die Bo-
dendenkmalpflege der Vor- und Frithgeschichte oder die Baudenkmalpflege der
Kunstgeschichte zugeordnet ist.

Die vielfiltigen konkreten Aufgaben der Historischen Geographie im Pla-
nungsbereich fafit Denecke folgendermaflen zusammen (S. 3f.): »In dem System
historisch-geographischer Betrachtungsweisen konnen Fragestellungen der
rdumlichen Planung (Landesplanung, Landschaftsplanung, Siedlungsplanung,
Stadtplanung, Flurplanung) in verschiedener Weise vertreten sein: 1. in einer
historisch-geographischen Analyse von Planungsvorgingen der allgemein plan-
miflig gestalteten Kulturlandschaft in vergangenen Epochen (Querschnitte; tra-
ditionelle historisch-siedlungsgeographische Betrachtung und Analyse planmi-
fliger oder geplanter Kulturlandschaftselemente). 2. In einer historischen Erkli-
rung der in den gegenwirtigen kulturgeographischen Verhiltnissen und Land-
schaftszustinden erhaltenen und seit lingerer Zeit bereits wirksamen Elemente
aus vergangenen historischen Epochen, die als historisches Substrat oder per-
sistente  Kulturlandschaftselemente in die gegenwirtige Planung mit einzu-
beziehen sind. 3. In einer Erarbeitung von Planungsgrundlagen fiir eine spezielle
Erhaltung und Pflege historischer Kulturlandschaftselemente und tragfihiger
Traditionen fiir die Gegenwart und Zukunft. 4. In einem Entwurf von Entwick-
lungstrends oder Entwicklungsmodellen fiir die nihere Zukunft auf der Basis
einer Analyse vergangener oder historisch bedingter Entwicklungsabliufe.«

Es brauchen an dieser Stelle nicht alle vorgeschlagenen Arbeitsbereiche im
einzelnen besprochen werden. Diskussionsbediirftig erscheint aber der Begriff
Grundlagenforschung, da seine Interpretation von erheblicher Bedeutung fiir die
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konkrete Mitarbeit der Historischen Geographen an der Planung ist. Die Aus-
sagen zu dieser Problematik sind beim Verfasser widerspriichlich. Einleitend
spricht er davon, dafl sich eine auf Planung bezogene historisch-geographische
Forschung keineswegs nur auf eine Mitarbeit in der Planungspraxis beschrinke,
sondern einen eigenen Forschungsbeitrag leiste, der von der Praxis aus allgemein
nicht geleistet werden konne (S.5). Es folgt dann weiter unten (S. 25): »Die
historisch-geographische Forschung vermag der historischen Dimension der Pla-
nungstheorie wie vor allem auch den historisch bezogenen Aufgaben in dem
Planungsprozef selbst eine wissenschaftliche Grundlage zu geben. Eine pla-
nungsbezogene historisch-geographische Forschung ist damit als ein unmittelbar
zu integrierender Beitrag zur Planung zu sehen und nicht als ein an die Planung
herangetragener Anspruch schiitzender Bewahrung«. Doch unmittelbar danach
wird auf die allgemeinen Hindernisse fiir eine Anwendung wissenschaftlicher
Ergebnisse in der Planungspraxis und fiir gezielte wissenschaftliche Beitrige hin-
gewiesen und zugegeben, daf} viele Grundlagenforschungen zu wenig relevant fiir
die Planungspraxis seien (S. 25).

Fir die Meinung des Verfassers zu den Aufgaben, aber auch zu den Grenzen
der Mitwirkung der Historischen Geographie an der riumlichen Planung ist
endlich noch der abschliefende Abschnitt von Interesse, wo er davon spricht, dafl
der wissenschaftliche Beitrag bei theoretischen Erérterungen, bei der Erarbeitung
von Grundlagenmaterial, bei allein fach- und sachgebundenen Argumentationen
oder bei der Ausbreitung von Alternativen verbleiben konne, wihrend die Pla-
nungspraxis vor aktuellen Aufgaben stehe, die innerhalb gestellter Fristen zu 16-
sen und zur Ausfithrung zu bringen seien, wobei Erfolgszwang und politische
wie finanzielle Einschrinkungen oft eine nicht unerhebliche Rolle spielten
(S. 25). Die hier anklingende Ablehnung der aktiven Mitarbeit bei Planungs-
projekten mir Ausnahme der Grundlagenforschung wird von einer grofieren An-
zahl von in- und ausldndischen Historischen Geographen nicht geteilt. Ich er-
withne nur aus der Bundesrepublik Deutschland G. Henkel sowie den Schweizer
K. Aerni und den Niederlinder G.J. Borger. G. Henkel hat in zahlreichen pro-
grammatischen Aufsitzen die Historischen Geographen aufgefordert, nicht bei
der Grundlagenforschung stehen zu bleiben, sondern direkt an der Planungs-
praxis mitzuwirken. K. Aerni leitet das weitgespannte Projekt des »Inventars der
Historischen Verkehrswege der Schweiz«, dessen Aufgabe nicht nur die wissen-
schaftliche Bestandsaufnahme, sondern auch die Erarbeitung von Nutzungs-
vorschligen und die Offentlichkeitsarbeit ist. Die niederlindische Historische
Geographie, deren wichtigste Zentren Amsterdam (G.]. Borger) und Wageningen
(J.A.]J. Vervloet) sind, konzentriert sich z.Z. ganz auf die Angewandte Histori-
sche Geographie mit dem Ziel, moglichst viele Arbeitsmoglichkeiten fiir Histo-
rische Geographen im Bereich der Planung zu schaffen.

Eine intensive Diskussion miifite erweisen, ob die Meinungen wirklich so weit
auseinanderliegen, wie es zunichst den Anschein hat. In diesem Zusammenhang
wire vor allem zu uberlegen, welche Konsequenzen fiir den allgemeinen For-
schungs- und Lehrbetrieb eines Universititsinstituts die Ubernahme von kon-
kreten Planungsaufgaben mit sich bringen wiirden.
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Als eine besonders wichtige Aufgabe bezeichnet Denecke mit Recht die Er-
fassung der Kulturlandschaftselemente und ihre Bewertung. Wenn man den liik-
kenlosen Katalog von zu erfassenden Elementen bei Denecke ansieht und die
gegenwirtigen Aktivititen der Nachbarficher beriicksichtigt, stellt sich aber
zwangsldufig die Frage, ob es nicht effektiver wire, die Bereiche vorrangig zu
bearbeiten, die bisher vernachlissigt wurden, und die iibrigen, unabhingig von
allen theoretischen Uberlegungen, den Nachbarwissenschaften wie z.B. der
Kunstgeschichte und der Vor- und Frithgeschichte zu iberlassen, die die insti-
tutionellen Voraussetzungen fiir diese Aufgaben besitzen. Besonders nétig er-
scheint unter diesen Gesichtspunkten der Schutz der oft unscheinbaren anthro-
pogenen Elemente der lindlichen Kulturlandschaftseinheiten. Aber auch im Be-
reich der stidtischen und industriellen Gefiige fehlt oft der richtige Anwalt fiir die
Unterschutzstellung spezifisch historisch-geographischer Elemente.

Neben der Konzentration auf vernachlissigte oder erst neu ins Bewufltsein der
Offentlichkeit geriickte Denkmilerkategorien ist es auch unbedingt nétig, einen
besonderen historisch-geographischen Wert zu verwenden, der es erlaubt, in der
Auseinandersetzung der Interessenvertreter bei den politischen Entscheidungen
iiber die Erhaltung oder Beseitigung von Objekten einen klaren Standpunkt zu
beziehen. Hier befriedigen die Ausfihrungen von Denecke iiber »Historisch-
- geographisch begriindete Bewertungskriterien und Wertmafistibe als Entschei-
dungshilfen fiir die Planung« (S. 181.) nicht recht, da er zwar viele unterschied-
liche Bewertungsmoglichkeiten nennt, den spezifisch historisch-geographischen
Wert aber nicht definiert. Wenn auch der Meinung des Verfassers beizupflichten
ist, daf} die Bewertungskriterien der historischen Dimension im Planungsraum
noch kaum gesondert beriicksichtigt und untersucht worden seien (S. 18) und
hierzu noch grundlegende empirische wie auch methodisch-theoretische Unter-
suchungen notwendig seien (S. 19), so ist seine Resignation in Hinblick auf das
zu erwartende Ergebnis dieser Bemithungen abzulehnen. Die sachgerechte Be-
wertung der historischen Dimension von Planungsobjekten ist im Idealfall immer
das Ergebnis von zahlreichen Einzelbewertungen durch verschiedene Wissen-
schaften. Deshalb sollte sich die Historische Geographie nicht mit der »Syste-
matisierung von Bewertungskategorien, Wertmafistiben, Betrachtern oder Er-
mittlungsmethoden« begniigen und auch nicht die »Suche nach objektiven Me-
thoden bei den Bewertungen landschaftlicher Objekte« aufgeben, sondern wirk-
lich Ernst machen mit der Forderung in der Abschnittsiiberschrift bei Denecke
und »historisch-geographisch begriindete Bewertungskriterien und Wertmafi-
stibe als Entscheidungshilfen fiir die Planung« erarbeiten. Diese werden sicher
nicht identisch mit der von Denecke zusammengestellten Liste von Bewertungs-
kriterien sein; es lassen sich aus ihr aber bestimmt einige wertvolle Gesichtspunk-
te entnehmen. Der einschligige Absatz lautet folgendermaflen (S. 18): »Zu den
Bewertungskriterien allgemeiner Wertbereiche (Wert éffentlicher Belange) lieflen
sich unter entwicklungsgeschichtlichen Gesichtspunkten Objektwert, Situations-
wert, Denkmalwert (Schutzkategorien), siedlungsgeschichtlicher Forschungswert
(besonders archdologische Fundplitze), kulturgeschichtlicher Demonstrations-
wert, lokalhistorischer Wert, landschaftsgeschichtlicher Wert, regionalhistori-
scher Wert, nationalgeschichtlicher Wert, planungsgeschichtlicher Wert, sied-
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lungsgeschichtlicher Wert, wirtschaftsgeschichtlicher Wert u.a. herausstellen. Da-
neben wiren individuelle Empfindungswerte zu ermitteln, die auf traditionellen
Bindungen, historischen Empfindungen, historisierenden oder nostalgischen
Vorstellungen beruhen kénnen.

Mit vollem Recht fordert Denecke in seinem grundlegenden Aufsatz den Aus-
bau einer Angewandten Historischen Geographie, da diese einen besonderen
Beitrag in der raumlichen Planung zu leisten habe. Er beschiftigt sich ausfiihr-
lich theoretisch mit den einzelnen Aufgaben und dufert sich auch zu den Mog-
lichkeiten, konkrete Beitrige in verschiedenen Planungsbereichen (z.B. Altstadt-
sanierung, Dorfentwicklungsplanung, Landschaftsplanung) zu leisten. Schliefi-
lich behandelt der Verfasser die Stellung der Angewandten Historischen Geo-
graphie an den Universititen und in den einschligigen Amtern sowie die Mog-
lichkeiten und Schwierigkeiten einer Fachausbildung. Die Bemerkungen in dieser
Miszelle mochten als Anregungen verstanden werden, die Diskussion iber die
Angewandte Historische Geographie noch weiter zu intensivieren und zu vertie-
fen. Der »Arbeitskreis fiir genetische Siedlungsforschung in Mitteleuropa« wird
auf dem nichsten Deutschen Geographentag 1987 in Miinchen (12.-17. Oktober
1987) erfreulicherweise Gelegenheit haben, eine eigene Sitzung unter Leitung von
D. Denecke und H. Frei zum Thema »Planung der Vergangenheit - Angewandte
Historische Geographie« zu gestalten, wo vor allem eine groflere Zahl der in-
zwischen in verschiedenen Universititsinstituten durchgefithrten oder vor dem
Abschlufl stehenden Fallstudien vorgestellt werden soll. Es ist zu wiinschen, daf§
bis zu dieser Sitzung moglichst viele an der Thematik Interessierte den von De-
necke bescheiden »als eine Ubersicht iiber mogliche Forschungsbereiche, die zu
weiteren Untersuchungen anregen kdnnte«, bezeichneten Aufsatz genau studiert
haben, was wegen des Gedankenreichtums nicht einfach, aber sehr lohnend ist.

Da die Entwicklung der Angewandten Historischen Geographie in der
Bundesrepublik Deutschland noch nicht Gegenstand einer wissenschaftlichen
Erérterung war, sollen im folgenden noch einige Hinweise zur Rolle des »Ar-
beitskreises fiir genetische Siedlungsforschung in Mitteleuropa« und seiner ein-
zelnen Mitglieder in diesem Prozef} gegeben werden.

IT

In dem bekannten Lehrbuch von H. Jiger tiber die Historische Geographie
von 1969 bzw. 1973” und auch in dem grundlegenden Aufsatz von D. Denecke
selbst tber die historisch-geographische Landesaufnahme von 1972 ist der For-
schungsbereich der »Angewandten Historischen Geographie« noch nicht er-
wihnt, wenn man einmal davon absieht, dafl Denecke die Bedeutung der Landes-
aufnahme z.B. fir historisch-geographische Exkursionskarten anspricht. Bei der
Griindung des »Arbeitskreises fiir genetische Siedlungsforschung in Mittel-

* Jager, H.: Historische Geographie (Das Geographische Seminar), Braunschweig 1969, 2. unver-

- dnderte Auflage 1973.

* Denecke, D.: Die historisch-geographische Landesaufnahme. Aufgaben, Methoden und Ergeb-
nisse, dargestellt am Beispiel des mittleren und siidlichen Leineberglandes. In: Hans Poser - Fest-
schrift (Géttinger Geographische Abhandlungen 60). 1972, S. 401-436.
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europa« 1974 wurde diese Thematik auch nur sehr am Rande behandelt*. Ahn-
lich steht es mit meinen eigenen Standortbestimmungen der Historischen Geo-
graphie von 1975 und 1976, in denen aber zumindest schon auf teilweise ein-
schldgige Veroffentlichungen vor allem im angloamerikanischen Bereich sowie
von H.G. Wagner (1972) und von W. Leimgruber (1972) hingewiesen wurde®.
Der erste entschiedene Anstof fiir eine Beschiftigung des Arbeitskreises mit
dieser Thematik ist G. Henkel zu verdanken, der auf der Saarbriicker Tagung im
Mai 1977 die Griindung einer Arbeitsgruppe fiir »Dorfentwicklung« anregte,
wobei er auf seinen eigenen grundlegenden Aufsatz aus demselben Jahr verweisen
konnte’. Die Arbeitsgruppe wurde auf der Wilhelmshavener Tagung 1978 offiziell
konstituiert. Das erste Heft der von 1977 bis 1983 bestehenden internen Reihe
»Forum« des Arbeitskreises (August 1977) greift die neue Fragestellung mit
Beitragen von G. Henkel uiber »Die moderne Dorfentwicklung als Aufgabenfeld
der Historischen Geographie«, von B. v.d. Dollen uiber »Erhaltende Stadtpla-
nung. Mitwirkungsméglichkeiten der genetischen Siedlungsforschung« und von
K. Borchard tiber »Aufgaben der genetischen Siedlungsforschung in der rium-
lichen Planung« auf’. Es folgte am 14. Februar 1978 in Bonn eine intensive
Diskussion zwischen K. Borchard, B. v.d. Dollen, G. Henkel und mir iiber das
Thema »Genetische Siedlungsforschung und riumliche Planung«, wovon ein
iiberarbeitetes und stark gekiirztes Protokoll im Forum Nr. 3 (Januar 1979)
zusammen mit einem Diskussionsbeitrag von F.N. Nagel iiber »Die gegenwirtige
Entwicklung lindlicher Siedlungen als Objekt genetischer Siedlungsforschung«
erschien’. Vom 28. bis 30. Mirz 1979 fand die erste Tagung der Arbeitsgruppe
»Dorfentwicklung« in Bleiwische statt'’, deren Vortrige in den »Berichten zur

* Vgl. dazu Fehn, K.: Aufgaben der genetischen Siedlungsforschung in Mitteleuropa. Bericht iiber
die 1. Tagung des Arbeitskreises fiir genetische Siedlungsforschung in Mitteleuropa vom 1. bis 2.
November 1974 in Bonn. In: Zeitschrift fir Archiologie des Mittelalters 3, 1975, S. 69-94 und
Nitz, H.-].: Die Griindung eines Arbeitskreises fiir genetische Siedlungsforschung in Mitteleu-
ropa. Ein Bericht iiber die Situation der deutschen Siedlungsgeographie. In: Geographische Zeit-
schrift 63, 1975, S. 298-302.

* Fehn, K.: Stand und Aufgaben der Historischen Geographie. In: Blitter fiir deutsche Landesge-
schichte 111, 1975, S. 31-53; ders.: Historische Geographie. Eigenstindige Wissenschaft und
Teilwissenschaft der Gesamtgeographie. In: Mitteilungen der Geographischen Gesellschaft Miin-
chen 61, 1976, S. 35-51.

¢ Progress in Historical Geography. Hg. von A.R.H. Baker. Newton Abbot 1972. - Wagner, H.G.:
Der Kontaktbereich Sozialgeographie - Historische Geographie als Erkenntnisfeld fiir eine theo-
retische Kulturgeographie. In: Raumliche und zeitliche Bewegungen (Wiirzburger Geographische
Arbeiten 37). 1972, S. 29-52. - Leimgruber, W.: Humangeographie: Der historische Aspekt. Ge-
danken zur Stellung der historischen Geographie. In: Regio Basiliensis 13, 1972, S. 3-9.

7 Henkel, G.: Anwendungsorientierte Geographie und Landschaftsplanung - Gedanken zu einer
neuen Aufgabe. In: Geographie und Umwelt. Festschrift fir Peter Schneider. Kronberg 1977,
S. 36-59.

8 Fehn, K. (Hg.): Arbeitskreis fir genetische Siedlungsforschung in Mitteleuropa. Forum Nr. 1.
Bonn 1977, 14 S. (in der Universititsbibliothek Bonn vorhanden).

° Fehn, K. (Bearb. und Hg.): Genetische Siedlungsforschung und riumliche Planung. In: Forum
Nr. 3 (wie Anm. 8), 1979, S. 2-10; Nagel, F.N.: ebd. S. 11-14.

' Vgl. hierzu und zur Entwicklung der Arbeitsgruppe zwischen 1978 und 1983 den Bericht von G.
Henkel und C.-H. Hauptmeyer in: Siedlungsforschung. Archiologie - Geschichte - Geographie
1, 1983, S. 243-244.
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deutschen Landeskunde« 1979 versffentlicht wurden. Schliefflich kam im Som-
mersemester 1979 auf meine Anregung in Bonn eine Vortragsreihe iiber »Histo-
rische Wissenschaften und riumliche Planung« zustande, die von K. Borchard
und mir gemeinsam durchgefithrt wurde. In sechs Vortrigen wurden das Ver-
hiltnis zwischen historischen Wissenschaften und raumlicher Planung und vor
allem die Moglichkeiten einer fruchtbaren Kooperation aufgezeigt. Zunichst ka-
men mit der Historischen Geographie (K. Fehn) und der Bau- und Kunstge-
schichte (C. Meckseper) zwei historische Wissenschaften zu Wort, danach folgten
Ausfiihrungen zur Baudenkmalpflege (G. Mérsch) und zur Bodendenkmalpflege
(G.P. Fehring) und schliefllich wurden die Anspriiche der riumlichen Planung an
die historischen Wissenschaften aus dem Blickwinkel des Stidtebaus (P. Breit-
ling) und der Planung im lindlichen Raum (E. Gassner) prizisiert. Leider konn-
ten die Vortrige nicht geschlossen publiziert werden; die Kurzfassungen finden
sich zusammen mit einem Nachwort von K. Borchard im Forum Nr. 5 (Februar
1981)'".

Auf die erste Bleiwischer Tagung folgten im Laufe der Jahre noch vier weitere,
und zwar 1980, 1982, 1984 und 1986'2. Neben diesen Aktivititen der Arbeits-
gruppe, in der sich neben G. Henkel auch der Historiker C.-H. Hauptmeyer sehr
engagierte, sind zwei Jahrestagungen des Arbeitskreises zu nennen, die teilweise
bzw. ganz den Anwendungsfragen gewidmet waren: die Tagungen in Liibeck
1980 zum Thema »Stadtfunktionen und Stadtgefiige« mit einschligigen Vor-
trigen von J. Lafrenz, W. Killisch und D. Denecke", und in Basel 1981 zum
Thema »Erhaltung und Rekonstruktion historischer Substanz in lindlichen Sied-
lungen« mit Vortrigen von D. Denecke, W.A. Gallusser, E. Schwabe, M.
Gschwend und G. Henkel". Nachdem schon 1979 durch D. Denecke und G.
Henkel die Thematik auf dem Deutschen Geographentag in Géttingen weiteren
Kreisen nahegebracht wurde®, gestaltete der Arbeitskreis auf dem Mannheimer

! Fehn, K. (Bearb. und Hg.): Historische Wissenschaften und riumliche Planung. In: Forum Nr. 5
(wie Anm. 8), 1981, 20 S.

12 Die Vortrige der ersten Tagung (Die erhaltende Dorferneuerung als Objekt der genetischen Sied-
lungsforschung) und der zweiten Tagung (Die erhaltende Dorferneuerung zwischen Wissenschaft,
Praxis und Denkmalpflege) wurden in den Berichten zur deutschen Landeskunde 53, 1979 und 54,
1980, versffentlicht. Der dritten Tagung (Dorfbewohner und Dorfentwicklung), vierten Tagung
(Leitbilder des Dorfes) und fiinften Tagung (Kommunale Gebietsreform und Autonomie im lind-
lichen Raum) wurden eigene Sammelbinde gewidmet (Essener Geographische Arbeiten 1982;
eigene Verdffentlichung im Verlag Tesdopf Berlin 1984; Essener Geographische Arbeiten 1986).
Vgl. dazu auch Anm. 10!

13 Die Vortrige wurden (mit Ausnahme des Vortrags von J. Lafrenz) in den Berichten zur deutschen
Landeskunde 54, 1980, gedruckt. Vgl. dazu auch den Tagungsbericht von F. Irsigler in Forum Nr.
7, 1983,

'* Die Vortriage wurden in den Berichten zur deutschen Landeskunde 55, 1981, gedruckt. Vgl. dazu
auch den Tagungsbericht von D. Denecke, in: Siedlungsforschung. Archiologie-Geschichte-
Geographie 1, 1983.

® D. Denecke gestaltete eine vielbeachtete Ausstellung zum Thema: Géttingen. Historische und
angewandte Stadtgeographie, dargestellt in thematischen Stadtplinen und Diagrammen. (Das Be-
gleitheft erschien unter dem Titel: Denecke, D.: Géttingen. Materialien zur historischen Stadt-
geographie und zur Stadtplanung. Erlduterungen zu Karten, Plinen und Diagrammen mit einer
Bibliographie. Géttingen 1979). - G. Henkel hielt einen Vortrag zum Thema: Der Dorferneue-
rungsplan und seine inhaltliche Ausfillung durch die genetische Siedlungsgeographie. Gedruckt
in: Berichte zur deutschen Landeskunde 53, 1979, S. 95-117.
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Geographentag 1981 zwei Sitzungen zum Thema »Die historische Dimension in
der Geographie«'®, wobei einer der neun Vortrige sich ausdriicklich mit »Hi-
storische(r) Geographie und rdumliche(r) Planung« beschiftigte (D. Denecke),
und auch in anderen, vor allem in demjenigen von W. Krings, diese Problematik
angesprochen wurde. Auch in der Zeitschrift »Siedlungsforschung« wurde von
Anfang an der Angewandten genetischen Siedlungsforschung Beachtung ge-
schenkt. Als Beispiele sind aus Band 1 die Beitrige von W. Krings iber die
Industriearchiologie und von G. Oberbeck iiber die Hannoveraner Akademie fiir
Raumforschung und Landesplanung, aus Band 2 die Beitrige von H. Heineberg
tiber das Zusammentreffen von deutschen und englischen Stadtgeographen und
von P. Burggraaff und H.-R. Egli iiber die neue historisch-geographische
Landesaufnahme der Niederlande und aus Band 3 der Beitrag von T.J. Hoekstra
und M. Krauwer iiber die Bedrohung archiologischer Untersuchungsflichen in
niederldndischen Altstadtbereichen zu nennen'. Auf der Rendsburger Tagung
des Arbeitskreises 1986 referierte K. Aerni tiber das groflangelegte Projekt des
Inventars der historischen Verkehrswege in der Schweiz'®. An weiteren wichtigen
programmatisch ausgerichteten Veréffentlichungen von Arbeitskreismitgliedern
zum Thema »Historische Geographie und riumliche Planung« seien hier noch
- ohne Anspruch auf Vollstindigkeit in zeitlicher Reihenfolge die Aufsitze" von

16 Fehn, K. und Jiger, H. (Hrgg.): Die historische Dimension in der Geographie. Erdkunde 36,
1982, Heft 2 (Themenheft).

7 Siedlungsforschung. Archiologie - Geschichte - Geographie 1, 1983; 2, 1984; 3, 1985.

'® Der Vortrag ist in demselben Band der Siedlungsforschung 4, 1986, enthalten.

" Gallusser, W. u.a.: Der Kulturlandschaftswandel in der Schweiz als geographisches Forschungs-
programm. In: Geographica Helvetica 29, 1974, S. 49-70. - E. Lichtenberger: Theoretische Kon-
zepte der Geographie als Grundlagen fiir die Siedlungsgeschichte. In: Siedlungs- und Bevslke-
rungsgeschichte Osterreichs. Wien 1974, S. 5-33. - Fricke, W.: Versuch einer Bewiltigung der
Vielfalt siedlungsgeographischer Forschungsansitze. In: Neue Wege in der geographischen Er-
forschung stadtischer und lindlicher Siedlungen. Festschrift fiir A. Krenzlin (Rhein-Mainische
Forschungen 80). Frankfurt 1975, S. 253-262; Lienau, C.: Siedlungsgeographie, Sozialgeographie
und Kulturgeographie. Ebd., S. 263-275. - Fliedner, D.: Aufgaben der genetischen Siedlungsfor-
schung in Miueleuropa aus der Sicht der Siedlungsgeographie. In: Berichte zur deutschen Landes-
kunde 50, 1976, S. 55-83. - Helmfried, S.: Sitzung Siedlungs- und Agrargeographie. Zusammen-
fassung und Ausblick. In: 40. Deutscher Geographentag. Innsbruck 1975. Tagungsbericht und
wissenschaftliche Abhandlungen. Wiesbaden 1976, S.379-382. - Aerni, K., Gallusser, W.A.,
Guyan, W.U. u.a.: Das Schweizer Dorf im Kulturlandschaftswandel. Geographica Helvetica 32,
1977, S. 57-96. - Henkel, G.: Der Dorferneuerungsplan und seine inhaltliche Ausfillung durch
die genetische Siedlungsgeographie. In: Berichte zur deutschen Landeskunde 53, 1979, S. 95-117.
- Borger, G.J.: Het werkterrein van de historische geografie. Assen 1981. - Krings, W.: Indu-
striearchidologie und Wirtschaftsgeographie. Zur Erforschung der Industrielandschaft. In: Erd-
kunde 35, 1981, S. 167-174. - Romhild, G.: Industriedenkmiler des Bergbaus. Industriearchio-
logie und kulturgeographische Beziige des Denkmalschutzes unter besonderer Beriicksichtigung
ehemaliger Steinkohlenreviere im nérdlichen Westfalen und in Niedersachsen. In: Berichte zur
deutschen Landeskunde 55, 1981, S. 1-53. - Nitz, H.-].: Historische Strukturen im Industriezeit-
alter. Beobachtungen, Fragen und Uberlegungen zu einem aktuellen Thema. In: Berichte zur
deutschen Landeskunde 56, 1982, S. 193-217. - Heslinga, M.W.: Historische geografie. »Een
land zonder grenzen«. In: Rondgang door de Sociale Geografie. Hg. von B.d. Pater und M. Sind.
Groningen 1982, S. 174-189. - Fehn, K.: Wirtschaftsentwicklung und Umweltbeeinflussung in
Mitteleuropa aus historisch-geographischer Sicht. In: Wirtschaftsentwicklung und Umweltbeein-
flussung (14.-20. Jahrhundert) (Beitrige zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte 20). Wiesbaden
1982, S. 277-292. - Frei, H.: Wandel und Erhaltung der Kulturlandschaft - der Beitrag der
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W. Gallusser u.a. (1974), E. Lichtenberger (1974), W. Fricke (1975), C. Lienau
(1975), D. Fliedner (1976), S. Helmfried (1976), K. Aerni, W. Gallusser, W.U.
Guyan u.a. (1977), G. Henkel (1979), G.J. Borger (1981), W. Krings (1981), G.
Romhild (1981), H.-J. Nitz (1982), M.W. Heslinga (1982), K. Fehn (1982), H.
Frei (1983), H. Meynen (1984), G. Grosjean (1984), W. Krings (1984), K. Aerni
und H.P. Schneider (1984) sowie von Ch. de Bont (1985) und F.N. Nagel (1986)

genannt.

Geographie zum kulturellen Umweltschutz. In: Berichte zur deutschen Landeskunde 57, 1983,
S.277-291. - Meynen, H.: Technische Bauten als Denkmiler in einer Grofistadt am Beispiel
Kélns. In: Zeitschrift fiir Kunstpidagogik 1984, Heft 3, S. 19-23. - Grosjean, G.: Visuell-is-
thetische Verinderungen in der Landschaft. In: Umbruch im Berggebiet. Bern 1984, S. 105-138. -
Krings, W.: Rahmenbedingungen und Zukunftsperspektiven fiir die Historische Geographie in
der Bundesrepublik Deutschland. In: Geplaatst in de tijd. Festschrift fiir M.W. Heslinga. Amster-
dam 1984, S.211-223. - Aerni, K. und Schneider, H.P.: Alte Verkehrswege in der modernen
Kulturlandschaft: Sinn und Zweck des Inventars historischer Verkehrswege der Schweiz (IVS).
In: Geographica Helvetica 39, 1984, S. 119-127. - Bont, Ch.de: De historisch landschappelijke
kartering van Nederland schaal 1:50000: Enkele hoofdlijnen. In: Geografisch Tijdschrift 19,
1985, S. 442-449. - Nagel, F.N.: Verkehrsweg-Wiistungen in der Kulturlandschaft. Ein metho-
discher Beitrag zur Wiistungsforschung und zur Industriearchiologie. Aufgezeigt an historischen
Land- und Wasserwegen in Schleswig-Holstein. In: Siedlungsforschung. Archiologie-Geschich-
te-Geographie 4, 1986, S. 145-170.
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Heiko Steuer

Bestandsaufnahmen der archiologischen Forschungsergebnisse
zur Stadt des Mittelalters und ihren Urspriingen’

I

Parallel zum allgemeinen sprunghaften Fortschritt der Mittelalter-Archiologie
mehren sich die Ergebnisse zur Frithgeschichte der mittelalterlichen Stadt; denn
allein die freigelegten archiologischen Befunde und die geborgenen Fundmengen
vergroflern stindig den Quellenbestand. Wihrend Funde Lebensrealitit und Le-
benszuschnitt erschliefen lassen, bezeugen die Befunde, dafl es nicht mehr reicht,
die schriftliche Uberlieferung zu den mittelalterlichen Stiddten auszuwerten oder
die verschiedenen Schichten von Stadtzeichnungen riickschreitend zu interpre-
tieren. Die Frihphasen der Stidte weisen fast iiberall andere Strukturen und
Plane auf, als aus den iltesten erhaltenen Grundrifiplinen zu erschlieflen ist. Als
unabdingbare weitere Quellengruppe hat das archiologisch zutage geforderte
Material zu gelten und wird dementsprechend zur Erginzung und wesentlich
auch zur Erweiterung des Geschichtsbildes zur mittelalterlichen und frithneu-
zeitlichen Stadt herangezogen. Funde und Befunde liegen in solchem Umfang
vor, dafl eine Ubersicht kaum noch moglich ist, weil einerseits nur Bruchteile
publiziert sind und andererseits zusammenfassende Ubersichten fehlen bzw. bei
ihrer Auslieferung schon wieder iiberholt sind>. Hemmend wirke sich bei der

! Bemerkungen zu H.B. Clarke and Anngret Simms (Ed.), The Comparative History of Urban
Origins in Non-Roman Europe: Irland, Wales, Denmark, Germany, Poland and Russia from the
Ninth to the Thirteenth Century, Part I, II. BAR International Series 255 (1985), 748 Seiten,
zahlreiche Abb. und Pline.

In regelmifligen, sich verkiirzenden Abstinden wurden - meist als Ergebnis von Tagungen -
Sammelbinde zur Frithgeschichte der Stadt herausgegeben:

- Th. Mayer (Hrsg.), Studien zu den Anfingen des europiischen Stidtewesens. Vortrige und
Forschungen Bd. 4 (Konstanz und Lindau 1958, 4. Aufl. 1975);

-Die Zeit der Stadtgriindung im Ostseeraum. Acta Visbyensia I (Uppsala 1965);

-Frithe Stidte im westlichen Ostseeraum, hrsg. von H. Hinz. Kiel Papers ’72 (Neuminster 1972);
-H. Jankuhn, W. Schiesinger, H. Steuer (Hrsg.), Vor- und Frithformen der europiischen Stadt
im Mittelalter. Teil I und II, Abhandlungen der Akademie der Wissenschaften Gétingen, Phil.-
Hist. Klasse, Dritte Folge Nr. 83 und 84 (Géttingen 1974, 2. Aufl. 1975).

-Topografia urbana e vita cittadina sull’alto medioevo in occidente, Vol. 1 und 2. Settimane di
studio del Centro italiano di studi sull’alto medioevo 21 (Spoleto 1974);

-M.W. Barley (Ed.), European Towns. Their Archaeology and Early History (London etc. 1977);
-Archéologie urbaine: Actes du colloque international a Tours 1980 (Paris 1982);
-Seehandelszentren des nordlichen Europa. Der Strukturwandel vom 12. zum 13. Jahrhundert.
Beitrage des Ostsee-Kolloquiums Liibeck 1981. Liibecker Schriften zur Archiologie und Kultur-
geschichte Bd. 7 (Bonn 1983);

-H. Steuer, Zum Stand der archéologisch-historischen Stadtforschung in Europa. Bericht tber ein
Kollogium 1982 in Miinster. Zeitschrift fir Archiologie des Mittelalters 12, 1984 (1987).

~
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Bewertung aller vorliegenden Ergebnisse in Europa immer wieder die Sprach-
barriere aus. Um diese zu iiberwinden, wurde vom University College, Dublin, im
Mai 1978 ein internationales Kollogium veranstaltet, das zugleich versuchte, die
beachtlichen neuen irischen Ergebnisse zur Stadtarchiologie, vor allem in Dub-
lin, in den europiischen Rahmen einzuspannen. Leider hat die Versffentlichung
nun eine lange Zeit gedauert; die Struktur des zweibindigen Werkes scheint im
Herbst 1983 abgeschlossen worden zu sein, wie dem Vorwort von H. Jiger und
F.X. Martin zu entnehmen ist. Die beiden Herausgeber haben erst im Januar
1985 Struktur und Entstehungsgeschichte des Werkes im Einfithrungsband er-
ldutert. Erschienen sind die beiden Binde dann 1985, und somit sind einige
Beitrige zum Zeitpunkt der Rezension schon 10 Jahre alt bzw. noch ilter, da
manche Beitrige aus frither erschienenen Publikationen tibernommen und iiber-
setzt worden sind (E. Ennen 1977, W. Schlesinger 1974/75, A. Zbierski 1978, W.
Kuhn 1974, J. Herrmann 1977). Den Literaturverzeichnissen ist jeweils zu ent-
nehmen, ob ein Beitrag auf dem Zeitstand des Kolloquiums zu sehen oder ob er
aktualisiert worden ist. Vom Blickwinkel der Bundesrepublik Deutschland aus
miiflte der Beitrag von W. Janssen von 1978 deutlich erginzt werden’, was in der
Ubersicht von H. Jankuhn tber die interdiszipliniren Forschungsansitze, eben-
falls von 1978, weniger moglich ist*. Die beiden westdeutschen Fallstudien iiber
die Erforschung - im Rahmen von umfangreichen Forschungsprogrammen - von
Haithabu-Schleswig (Berichte von K. Schietzel uibersetzt aus Publikationen von
1975, 1977 und 1981 und durch die Herausgeber bis 1983 aktualisiert) und von
Liibeck (Bericht von G.P. Fehring auf dem Stand von 1983) stellen zwar zwei
entscheidende Beispiele von Ursprung und Entwicklung der Stadt im Mittelalter
vor, miissen aber zwangsliufig durch ihre geographische Position im Nordosten
des Reiches einseitig sein. Die Frithphase der Stadt wird inzwischen auch durch
die Grabungen in Braunschweig®, Gottingen®, Duisburg” und auflerdem, wenn

-H. Jiger (Hrsg.). Stadtkernforschung. 14. Kolloquium fiir vergleichende Stadtegeschichte 1983
in Miinster. Stidteforschung Reihe A (im Druck).

3Vgl. Literatur in H. Steuer (wie Anm. 2); H.-G. Stephan, Archiologische Stadtforschung in
Niedersachsen, Ostwestfalen, Hamburg und Bremen. In: C. Meckseper (Hrsg.), Die Stadt im
Wandel. Ausstellungskatalog Bd. 3 (Stuttgart 1985), 29-79.

* Dazu vor allem: H. Jankuhn, K. Schietzel, H. Reichstein (Hrsg.), Archiologische und natur-
wissenschaftliche Untersuchungen an lindlichen und frithstddtischen Siedlungen im deutschen
Kiistengebiet vom 5. Jh.v. Chr. bis zum 11. Jh.n. Chr. Bd. 2: Handelsplitze des friihen und hohen
Mittelalters. Deutsche Forschungsgemeinschaft (Weinheim 1984).

5 H. Rotting, Stadtarchiologie in Braunschweig. Ein fachiibergreifender Arbeitsbericht zu den Gra-
bungen 1976-1984 (Hameln 1985).

¢S. Schiitte, Das neue Bild des alten Géttingen. 5 Jahre Stadtarchiologie (Gottingen 1984). Zu
Hameln vgl. Literatur in H. Steuer, wie Anm. 2, Anm. 3; zuletzt W.R. Téegen, Vorbericht zu zwei
Notgrabungen im Stadtkern von Hameln, Landkreis Hameln-Pyrmont, in den Jahren 1983-1984.
Nachrichten aus Niedersachsens Urgeschichte 55, 1986, 243-291 und H.W. Heine im gleichen
Band, 191-242 mit der ilteren Literatur; zu Bardowick W. Hiibener, Zu den Anfingen von
Bardowick. Neue Ausgrabungen und Forschungen in Niedersachsen 17, 1986, 201-218 mit Li-
teratur!

7 Duisburg im Mittelalter. Begleitschrift zur Ausstellung (Duisburg 1983). G. Krause, Ausgrabun-
gen im mittelalterlichen Duisburg in den Jahren 1983/84. Niederrheinisches Museum der Stadt
Duisburg 1984 (1985), 10-20.
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auch auf ehemals romischem Reichsgebiet gelegen, in Konstanz® sowie in den
Schweizer Stidten Basel” und Ziirich'® erschlossen. Weitere Beispiele aus dem
Kerngebiet Mitteleuropas lieflen sich anschlief(en.

Nicht nur die zentrale Bedeutung der Plitze wie Haithabu, sondern auch der
begrenzte Publikationsstand spiegeln sich darin, daff manche Pline, so z.B. die
Frithphase von Haithabu, aber auch Hausbefunde oder allgemein Kartierungen,
mehrfach im Band zu finden sind und somit verschiedene Beitrige gewisserma-
flen unmittelbar verkniipfen (H. Jankuhn, K. Schietzel, Henrik Jansen) wihrend
fur russische Stiadte, z.B. zu Novgorod, iiberhaupt kein Plan vorgelegt wird. Neu
eingebracht werden dafiir umfangreiche Analysen zur Urbanisierung Irlands (C.
Doherty, L. Swan auf der Basis von historisch-topographischen Studien und P.
Wallace zur Archiologie des frithen Dublin) sowie - im Rahmen der Section III
zur »Urban colonization in High Medieval Europe« - eine ganz andere, meist
unabhingig von der ersten mittelalterlichen Stadtentwicklung gesehene zweite
Phase der Verstidterung weiter Teile Europas. Wiederum stehen Irland (B. Gra-
ham, G. Mac Niocaill und fiir die Archiologie P. Wallace sowie J. Bradley) und
Wales (L. Butler) mit den geplanten Kolonisationsstidten der Anglo-Normannen
(12. Jahrhundert) im Mittelpunkt, werden aber mit der deutschen Ostkolonisa-
- tion parallelisiert (H. Quirin, W. Schich, W. Kuhn), wobei die Archiologie bis
auf wenige Bemerkungen von W. Janssen zu Leipzig und Frankfurt an der Oder
fehlt"'.

Uberhaupt steht in diesem Abschnitt die auf der schriftlichen Uberlieferung
sowie auf der Auswertung historischer Stadtpline beruhende topographische
Methode der historischen Geographie im Zentrum, die von H. Stoob in seinem
Beitrag »The historic town atlas: problems and working methods« ausfiihrlich
gewiirdigt und erldutert wird mit Beriicksichtigung der jahrzehntelangen Arbeit
des Miinsteraner Instituts fiir vergleichende Stidtegeschichte. Die Fall-Studie

8 Judith Oexle, Stadtkernarchiologie in Konstanz. In: Der Keltenfiirst von Hochdorf. Methoden
und Ergebnisse der Landesarchiologie. Katalog zur Ausstellung (Stuttgart 1985), 450-454.

* R. Moosbrugger-Leu, s.v. Basel, in: Reallexikon der germanischen Altertumskunde Bd. 2 (Berlin
etc. 1973), 77-81; R. d’Aujourd’hui, Zur hochmittelalterlichen Stadtbefestigung von Basel - Von
der Burkhardschen Stadtmauer zum Inneren Mauerring. Archiologie der Schweiz 8, 1985,
101-108.

197, Hanser, A. Mathis, U. Ruoff, ]J. Schneider, Das neue Bild des alten Ziirich (Ziirich 1983); D.
Gutscher, Karolingische Holzbauten im Norden der Fraumiunsterabtei. Zeitschrift fur Schweizer
Archiologie und Kunstgeschichte 41, 1984, 207-224.

! Neben dem Beitrag von G.P. Fehring im rezensierten Sammelwerk zur frithen Geschichte von Alt
Libeck und Libeck vgl. auch J. Herrmann, Hofverband und Handwerksproduktion als Grund-
lage des frithgeschichtlichen Handels im Ostseegebiet. In: Society and Trade in the Baltic during
the Viking Age. Acta Visbyensia VII (1985), 55-62 mit der Interpretation von Ralswiek als
Handelsplatz und Frithform der Stadt auf slawischem Boden; I. Gabriel, Strukturwandel in Sta-
rigard/Oldenburg wihrend der zweiten Halfte des 10. Jahrhunderts auf Grund archiologischer
Befunde: Slawischie Firstenherrschaft, ottonischer Bischofssitz, heidnische Gegenbewegung. Zeit-
schrift fiir Archdologie 18, 1984, 63-80; K.W. Struve, Starigard - Oldenburg. Geschichte und
archiologische Erforschung der slawischen Fiirstenburg in Wagrien. In: 750 Jahre Stadtrecht
Oldenburg in Holstein (1985), 73-206; 1. Gabriel, »Imitatio Imperii« am slawischen Fiirstenhof
zu Starigard/Oldenburg (Holstein). Zur Bedeutung karolingischer Konigspfalzen fiir den Auf-
stieg einer »Civitas Magna Slavorum«. Archiologisches Korrespondenzblatt 16, 1986, 357-367.
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»Dublin« von H. Clarke mit Beriicksichtigung der Frithphasen der Stadt, wie sie
Anngret Simms im Plan erarbeitet hat, schligt wieder den Bogen von Mittel-
europa nach Irland.

Aufmerksamkeit verdient iiber diese deutlich spiirbare Planung des gesamten
Bandes durch die Herausgeber H.B. Clarke und Anngret Simms das gemeinsame
Schluf-Resiimee, ein umfangreicher Beitrag (S. 669-714) »Towards a compara-
tive history of urban origins«, der fiir die nihere Zukunft eine Diskussionsbasis
zu Fragen der Definition »Stadt - Town« iiber ein Kriterienbtndel und iiber die
verschiedenen Phasen der Proto-Stadt, der frithen Stadt und der entwickelten
hochmittelalterlichen Stadt bis zu den Kolonisationsstidten sein wird. Uniiber-
sehbar zeigt sich, daf die Archiologie sich bisher vor allem den Friithformen der
Stadt im germanischen und slawischen Europa gewidmet hat, auf diesem Feld
wesentliche neue Erkenntnisse stindig zur Verfiigung stellt, daf die Mittelalterar-
chiologie der Stadt auf ihrem Hohepunkt sich aber erst jetzt intensiver zuzu-
wenden beginnt'’, der hochmittelalterlichen Stadt als eine der Hauptleistungen
der europdischen Geschichte im Kern Mitteleuropas, die iiber Kolonisation nach
Westen und Osten und eine atemberaubende Stadtgriindungseuphorie im 12./13.
Jahrhundert in der Mitte" fiir die Mehrheit der Bevolkerung zur eigentlichen
Lebensform werden sollte.

Stadt duflert sich nicht nur iiber das Kriterienbiindel »Befestigung, dichte Be-
bauung, spezialisierte Bevolkerung, soziale Schichtung, offentliche Planung,
sichtbar im Straflensystem und im Marktplatz oder Rathaus etc.«, wobei die
einen Kriterien nur uber schriftliche Dokumente und die anderen nur iiber ar-
chiologische Ausgrabungen nachzuweisen seien (S. 674), sondern im verinder-
ten Daseinsgefithl und Lebensstil aller Einwohner. Und es ist die Frage, ob nicht
alle entscheidenden Kriterien auch iber eine differenzierte archiologische Ana-
lyse zu erschlieflen sind, sogar gewisse Fragen der rechtlichen Begriindung Stadt
auf den Feldern des Zunftwesens, der Stadtplanung und der Abgrenzung von
Einwohnergruppen untereinander (Judenviertel).

Ist es berechtigt, Schlagmarken auf alltiglichen Schmiedeerzeugnissen, die seit
dem 13. Jahrhundert erscheinen, mit der Entwicklung des spezialisierten Zunft-
wesens zu parallelisieren'!, dann sollte diese archiologische Spur weiterverfolgt
werden. Das durchorganisierte Zunftwesen wird dariiber hinaus meist mit einer
konzentrierten Wohnweise der verschiedenen Handwerker-Gruppen in Vierteln

12 Zur Lebensweise und Struktur der hochmittelalterlichen Stadt: C. Meckseper (Hrsg.), Stadt im
Wandel. Ausstellungskatalog Bd. 1-4 (Stuttgart 1985); H. Boockmann, Die Stadt im spiten Mit-
telalter (Manchen 1986); H. Steuer (Hrsg.), Zur Lebensweise in der Stadt um 1200 - Ergebnisse
der Mittelalterarchiologie. Beiheft 4 zur Zeitschrift fir Archiologie des Mittelalters (Koln, Bonn
1986); Aus dem Alltag der mittelalterlichen Stadt. Handbuch zur Sonderausstellung 1982/83.
Hefte des Focke-Museums Nr. 62 (Bremen 1962); Das Leben in der Stadt des Spitmittelalters.
Versffentlichungen des Instituts fir mittelalterliche Realienkunde Osterreichs Nr. 2 (Wien 1977).

" H. Stoob, Stadtformen und stadtisches Leben im spiten Mittelalter. In: H. Stoob (Hrsg.), Die
Stadt. Gestalt und Wandel bis zum industriellen Zeitalter. Stidtewesen Bd. 1 (K6ln, Wien 1979),
157-194, hier 157: um 1150 ca. 200, um 1250 ca. 1500, um 1450 ca. 5000 Stidte in Mitteleuropa;
H.-W. Goetz, Leben im Mittelalter vom 7. bis zum 13. Jahrhundert (Miinchen 1986), 213.

'* J.M. Baart, Werkzeug, Gerit und Handwerksarten in der Stadt um 1200. In: H. Steuer (Hrsg.),
Zur Lebensweise... (wie Anm. 12), 379-389.
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oder in einer Strafle gleichgesetzt. Doch wann wohnen und arbeiten die Hand-
werker so? Die Archiologie 6ffnet den Zugang und kann belegen, dafl die Ent-
stehung von Handwerkervierteln eine spatmittelalterliche oder gar frithneuzeit-
liche Entwicklung ist. Zwar hat K. Fehn wihrend der Diskussion beim Kollo-
quium zur Stadtkernforschung in Miinster 1983 die Frage aufgeworfen, ob die
Kartierung von bestimmten Handwerkern iiber eine Stadt hinweg schon Wirt-
schaftstopographie sei und ob dazu nicht auch die Einbeziehung der konkreten
Gestaltung des Raumes gehore, aber erste archiologische oder den Schriftquellen
entnommene Streuungsmuster belegen, daffl am Anfang das Handwerk in Ge-
mengelage iiber die ganze Stadt verteilt wohnt, und dies ist ein Faktum, das es zu
bewerten gilt.”. Das ist so in frithen stidtischen Ansiedlungen wie Haithabu, wo
der einzelne Handwerker noch nicht spezialisiert ist, sondern mehrere Produkte
herstellt (K. Schietzel, S. 135), und wo die topographische und soziale Differen-
zierung des Siedlungsgefiiges noch nicht eingesetzt hat (S. 179). Die hochmittel-
alterliche Stadt, zu nennen sind da z.B. Koln, Liibeck, auch Frankfurt an der
Oder als Kolonisationsstadt, kennt zwar inzwischen spezialisierte Handwerker,
die jedoch noch in Gemengelage wohnen. »How were the various trades and
crafts grouped physically within the town? Among the sixteen hundred names of
~ the earliest list of the citizens of Dublin are bakers, butchers, vintners and millers,
tanners, saddlers, smiths, weavers and other craftsmen: did they settle together by
craft, perhaps determined in some measure by location of crafts in Norse Dublin,
or did persons of common origin, e.g. from Chester or Coventry, tend to settle
together?« (G. Mac Niocaill, S. 3771.).

11

Der zu rezensierende Kolloquiums-Bericht faflt Aufsitze von Historikern, die
vor allem iiber die Stidtegriindungen der Kolonisationsphasen in Irland, Wales
oder dem &stlichen Mitteleuropa berichten, von Archiologen und Historischen
Geographen zusammen. Trotz des Schluffaufsatzes von A. Simms und H. Clarke
bleiben die Forschungsansitze unverbunden nebeneinander; die multidisziplinire
Arbeitsweise hat den Stand der interdiszipliniren Forschung noch kaum erreicht.
Dies liegt nicht nur daran, dafl die Menge der neuen Ergebnisse der Archiologie -
so ist die Beobachtung der Neugriindung einer Stadt wie Schleswig um 1200 nur
dieser Disziplin zu verdanken - nicht exakt genug mit den historischen Daten
verkniipft werden kénnen, sondern auch an der alten Frage der Definition, was
eigentlich eine Stadt sei.

" Koln: W. Herborn, Sozialtopographie des Kolner Kirchspiels St. Kolumba im ausgehenden 13.
Jahrhundert. In: Zwei Jahrtausende Kolner Wirtschaft Bd. 1 (Koin 1975), 205-215; Fihrer zu
vor- und frithgeschichtlichen Denkmilern Bd. 37/1 (Mainz 1980), 224; - Libeck: R. Hammel,
Sozial- und wirtschaftsgeschichtliche Untersuchungen zum Grundeigentum in Liibeck im 14.
Jahrhundert. Ein Zwischenbericht. Libecker Schriften zur Archiologie und Kulturgeschichte Bd.
4 (1980), 31-65; - Hannover: A. Biischer, W. Glaseker, L. Klappauf, M.H. Schormann, Die
Ausgrabung 1982 am Bohlendamm zu Hannover. Vorbericht und stadtgeschichtliche Zusammen-
hinge. Nachrichten aus Niedersachsens Urgeschichte 53, 1984, 133-182; - Gottingen: H. Steen-
weg, Berufstopographie Géttingens um 1459. In: Historisch-archiologische Stadtfihrungen in
Gottingen. Materialien II (Géttingen 1985), 13.
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Am Anfang war das die »Stadt im Rechtssinnex, die iiber ein spezielles Recht,
einen Rat, eine Autonomie verfigte, wie das Historiker aus ihren Quellen ablesen
konnten. Die archiologischen Ergebnisse seit den Grabungen in Haithabu in den
1930er Jahren, aber auch in den slawischen Orten sowie seit der Entdeckung der
Stidtelandschaft des Grofimahrischen Reiches, fiir die die Schriftquellen wenig
oder nichts aussagen, hat dann aber zur Definition von Vor- und Frithformen der
Stadt, von Proto-Towns etc. gefiihrt, vor dem Hintergrund der sogenannten Kri-
terienbiindel als Definitionselement, wie sie Max Weber, Edith Ennen u.a. aufge-
fuhrt haben'®. Viele Ziige einer Stadt waren vorhanden, nur iiber den rechtlichen
Status war nichts auszusagen. Diese Situation herrscht noch heute, und sie be-
stimmt weite Teile des Schlufibeitrags, in dem die verschiedenen Erscheinungs-
formen der Proto-Towns abgehandelt werden (S. 672, 678: trading settlement,
strongholt settlement, cult settlement, market settlement; Handelsplitze wie Hait-
habu, Burgstidte wie die slawischen Orte, Bischofsstidte wie Miinster oder Pa-
derborn, Marktorte wie Corvey mit Miinzprigung sowie allerlei Zwischenfor-
men). Wihrend beim Stadtkern-Kolloquium 1983 in Miinster Edith Ennen die
Meinung vertrat, Begriffe wie Vor- und Friihformen sollten weiter benutzt wer-
den, da es wie zwischen Spitantike und Frithmittelalter auch zwischen den nordi-
schen Handelsplitzen und den spiteren Stidten ein Kontinuititsproblem gibe,
hat H. Stoob vorgeschlagen, man sollte die ilteren Erscheinungsformen von
Stddten nicht durch derartige Bezeichnungen degradieren. Alle Phasen der Stadt-
entwicklung hitten ihr eigenes Recht und zeigten eigene Phinomene. Ich meine,
daf damit ein neuer Schritt in der Stadtgeschichtsschreibung erreicht werden
kann, der auf der gleichgewichtigen Zusammenschau der von Archiologie, Hi-
storie und Geographie beigebrachten Ergebnisse beruht, zumal die Kennzeich-
nung von »Frithformen« meist auf Schlissen e silentio beruht.

Mitteleuropa erlebt verschiedene Phasen von Stadtgriindungen und entwickelt
unterschiedliche Stadtlandschaften. Dazu gehort die keltische Oppida-Zivi-
lisation ebenso wie die Phase der Handelsplitze im 9. Jahrhundert. Wenn Wirt-
schaft und Gesellschaft zwischen Spitantike und Frithmittelalter keine Stidte
kennen, dann werden sie nicht gebraucht. Die sozialen und 6konomischen Ver-
hiltnisse, ebenso die politischen Vorginge, so in den Phasen von Kolonisationen,
oder die politischen Zustinde, mit dem Gegensatz z.B. zwischen Stadtherrschaft
durch Kénig, Bischof oder einen anderen feudalen Territorialherrn und von der
Kaufleutegruppe entwickelten Autonomie, bestimmen das jeweilige Erschei-
nungsbild der Stadt. Das griechische Modell der Polis ist anders als das der
rémischen Civitas".

Der Gestaltwandel Schleswigs um 1200 bzw. im frithen 13. Jahrhundert mit
Aufgabe der Hafenanlagen, des dénischen Kénigshofs und der Neuparzellierung
der Grundstiicke sowie der Anlage eines Marktplatzes iiber ilterer Siedlung ist
politisch und wirtschaftlich zu erkliren. Beide Phasen der Stadtentwicklung ha-
ben ihre eigene Erscheinungsform und missen jeweils fiir sich bewertet werden,

' E. Ennen, Die europiische Stadt des Mittelalters (Gottingen *1987); dies., Die europiische Stadt.
In: Stadt im Wandel Bd. 3, Ausstellungskatalog (Stuttgart 1985), 13-28 mit Literatur; H. Stoob,
Vorwort. In: H. Stoob (Hrsg.) (wie Anm. 13), IXff.

'F. Kolb, Die Stadt im Altertum (Miinchen 1984).
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die eine nicht nur als Vorstufe zur zweiten Phase, und diese sollte nicht (H.
Stoob) als erste wirkliche Stadt - wegen des Stadtrechts, das uberliefert ist - an
der Ostsee angesprochen werden.

Novgorod (V. Yanin S. 647 ff.) war keine Monarchie, sondern eine Republik,
aber die Stadt wurde regiert von einer Oligarchie aus Kaufleuten und Bojaren,
die groffle Grundherren waren. Sie verfiigten auflerhalb des Ortes iiber Grund-
besitz und innerhalb der Stadt iilber mehrere Groflhofe. Manch ein Grundherr
hatte an verschiedenen Plitzen von Novgorod derartigen Besitz, der z.T. gleich-
miflig parzelliert und bebaut war, vermietet oder verkauft wurde an Kaufleute
oder Handwerker, die auf diesem Wege in Abhingigkeit gerieten.' Die Bojaren-
hofe machten vom 10. bis zum 15. Jahrhundert die entscheidende Struktur der
Stadt aus, bildeten »cluster«, und jedes »cluster« war wirtschaftlich autonom
(Yanin S. 658), hatten Handel und Handwerk in eigener Regie.

Der Handelsplatz Dorestad kann fiir das 8./9. Jahrhundert dhnlich inter-
pretiert werden, da iber Nordwesteuropa verstreute Grundherren hier grofie
Hofe hatten; auch das frithmittelalterliche Kéln bis zum 13. Jahrhundert wird in
wesentlichen Ziigen von Grundherren-Hofen bestimmt.”” Doch kaum anders ist
die innere Struktur eines keltischen Oppidum des 1. vorchristlichen Jahrhunderts
gewesen, sei es Manching oder der Staré Hradisko in M#hren.” Waren die Op-
pida zugleich zentrale Verwaltungsorte, Vororte eines Stammes, so wird dies in
gleicher Weise fiir die frihmittelalterlichen slawischen Plitze stidtischen Cha-
rakters angenommen (L. Leciejewicz, S. 341). Von Gniezno/Gnesen bis Stari-
gard-Oldenburg werden sie als »towns of the nobles« angesprochen (A. Gieysz-
tor). Alle diese Adligen verfiigen auch iiber Grundbesitz auflerhalb der Stadt;
verwandt damit ist die Forderung fiir Biirger irischer geplanter Stidte der An-
glo-Normannen im spiten 12. Jahrhundert (J. Bradley, S. 414), neben der exakt
vermessenen stidtischen Parzelle auch tiber Landbesitz auflerhalb der Stadt zu
verfiigen. Nicht anders ist das in Wales (L. Butler, S. 488). Es sei daran erinnert,
dafl auch die griechische Polis sich entwickelte, weil sie stindiger Wohnsitz von
Aristokraten war, und daf} ein Kennzeichen darin bestand, daf} jeder »Biirger«
z.B. Athens Land in der stidtischen Siedlung »asty« besafi, weiteres Land an der
Kiiste und im Hinterland des Polis-Territoriums.

Die Stadt indert sich, wenn die Bedingungen sich dndern, seien sie natur-
raumlicher Art oder im Bereich von Wirtschaft und Politik zu suchen. Schleswig
wird zu Beginn des 13. Jahrhunderts vollig umstrukturiert, weil dies notwendig
wurde; aber Schleswig war neben Haithabu entstanden, weil neben das Element
der Fernkaufleute die zentralértliche Bedeutung des Konigtums trat. Haithabu-
Schleswig war somit eine Stadt mit zwei unterschiedlich strukturierten Bereichen;
der idltere wurde schliefllich wiist, weil seine Aufgabe nicht mehr existierte. Auch
andernorts geschah dies, z.T. weil von Anfang an nicht erkannt wurde, dafl
Stadtgriindung nicht sinnvoll war (zu den Stadtwiistungen vgl. Janssen, S. 218).

" V.A. Burov, Where the »Knyazhaya Sotnya« was located in Old Novgorod. In: Sovetskaja Ar-
cheologija 1987, H.1, 91-102.

" H. Steuer, Historisch-archiologische Stadtforschung im rémischen und mittelalterlichen Koln.
In: H. Jiger (Hrsg.), Stadtkernforschung (wie Anm. 2) (im Druck).

2 ], Collis, Oppida. Earliest towns north of the Alps (Sheffield 1984).
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W. Schich (S. 5311f.) stellte im deutschen Kolonisationsgebiet sogenannte Dop-
pelstidte heraus, wie z.B. Brandenburg oder Frankfurt a.d. Oder. An die slawi-
sche Stadt Brandenburg (Dominsel) mit vorgelagerten Kietzen schlossen sich
noch vor 1200 zwei deutsche Stadtkomplexe an (Altstadt und Neustadt, der Bi-
schof von Brandenburg setzte sich mit einem dritten Kern iiber die slawische
Siedlung auf der Dominsel); jeder Teil ist eine eigene verfassungstopographische
Grofle. Libeck wurde - neben dem weiter existierenden Alt-Litbeck - zweimal
gegriindet, 1143 von den AsKaniern, 1158/59 von Heinrich dem Léwen. Die
kleine Stadt Celle wurde von Altencelle zum heutigen Platz Celle verlegt. Die sich
verlagernde Kette der Handelsplitze Helgo - Birka - Sigtuna - Stockholm steht
einerseits fiir sich andernde naturrdumliche Verhiltnisse, die die Wasserwege z.T.
unbenutzbar machten, aber andererseits auch fiir politische Wandlungen.

Dublin wurde zweimal von Skandinaviern gegriindet, zuerst 841 als Handels-
platz, spiter 917 als befestigte Stadt (P. Wallace, S.107), nach der an-
glo-normannischen Invasion von 1169 inderten sich die Strukturen erneut (P.
Wallace, S.379). Ob eine neue Parzellierung erfolgte, ist archiologisch nicht
faflbar; doch scheint es so, dafl innerhalb des alten Stadtareals beim alten System
geblieben wurde, wihrend neue Areale anders vermessen sind. Doch ein Bevél-
kerungswechsel hat stattgefunden (P. Wallace, S. 382), die skandinavischen Na-
men verschwinden.

Die Verinderungen der slawischen Stidte wie Szczecin/Stettin, Wolin, Kolo-
brzeg/Kolberg etc. von der slawischen Burgstadt zur deutschen Neugriindung
am Ort mit anderem Recht brachte auch einen Wechsel der Bevélkerung mit sich;
bei den slawischen Plitzen schon siedelten sich deutsche Kaufleute an, spiter
machten sie die entscheidende Mehrheit aus (L. Leciejewicz, S. 339).

Im Zuge von Landnahmen oder Kolonisationen gegriindete Stidte stellen ein
fertiges Modell dar, das »auf der griinen Wiese« gestartet die Grundform deut-
licher erkennen liflt, als wenn das neue Modell auf alte Stadtplitze tibertragen
wird.

Ob im Altsiedelland die Griindung von Stidten wie die der Zshringer Her-
z6ge, deren Stadtplan z.T. auf eine anfinglich komplette Vermessung und Par-
zellierung zuriickgeht, erfolgt oder ob Lokatoren im &stlichen Mitteleuropa oder
Invasoren in Irland und Wales im 12./13. Jahrhundert Stidte griinden, dies ge-
schieht im Lichte der schriftlichen Uberlieferung und 148t somit auch wesentliche
Zuge der rechtlichen Bestimmungen erkennen und ithre Korrespondenz zum Plan
und den archiologischen Befunden. Als Ganzes geplante Oppida wie z.B. Man-
ching, das zudem auch eine zweite Griindung mit neuer Vermessung und Ge-
samtplanung erlebt, sind ebenfalls ein Modell, dessen rechtlicher Hintergrund
nur erschlossen werden kann.”'

Griindung, Neugriindung, Wiedergriindung oder Verlegung einer Stadt gehen
parallel zu den unterschiedlichen Erscheinungsformen von Stadt im Mittelalter,
die sich zu Phasen zusammenfassen lassen, auch wenn auf Besonderheiten immer
wieder hingewiesen werden miifite. Da sind im frithen Mittelalter die Handels-

2'F. Schubert, Neue Ergebnisse zum Bebauungsplan des Oppidums von Manching. Berichte der
Roémisch-Germanischen Kommission 64, 1983, 5 ff.
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platze wie Haithabu, Dorestad oder Hamwih, unter koniglicher Regie und be-
stimmt von feudalen Groflen. Da sind aber auch Burgstidte wie die Biiraburg
oder die slawischen Stidte mit Burg und Suburbium, wesentlich gekennzeichnet
durch eine regelmifig gleichartige und relativ kleinriumige Bebauung. Da sind
die Kloster-Stidte wie St. Gallen einerseits oder die Menge der »monastic towns«
in Irland (L. Swan, S. 77 ff.) mit innerer Befestigung von 100-200m Durchmes-
ser, duflerem Ring von 300-500m Durchmesser - wihrend der innere Ring Kir-
che, Friedhof und Wehrturm birgt, liegen im iduferen Marktkreuz und Markt-
platz - oder die mitteleuropiischen Bischofsstiadte wie Koln, Paderborn (Pfalz),
Miinster, Osnabriick oder Halberstadt mit innerer Befestigung, aber erst viel
spater entstandener iuflerer Befestigung. Steht hinter der Idee der »monastic
town« das himmlische Jerusalem, die »celestial city« (C. Doherty, S. 47), so fiihrt
dieselbe Idee noch im Hochmittelalter zum Bau des gewaltigen Mauerrings rund
um Koln mit den zwolf Toren.

Da sind die Burgstidte der slawischen Stammesgebiete mit der Befestigung fiir
den Stadtherrn, u.U. mit einer weiteren Befestigung fiir sein Kriegergefolge und
mit befestigten Suburbien - Wall und Mauer schiitzen den Stadtkérper vor der
eigenen Umgebung - (Santok, L. Leciejewicz, S. 345), da gibt es aber die Stadt
mit Stadtrecht, in der in einer Ecke die Stadtburg des Stadtherrn hineingesetzt
bzw. bei der Griindung mitgeplant wird. Aber die Stadtburg kann auch in ge-
hérigem Sicherheitsabstand errichtet werden, wie die in den geplanten anglo-
normannischen Stidten in Irland (J. Bradley, S. 444). Trotz Rat und eigenem
Recht sind die mittelalterlichen Stiddte nicht autonom; der Stadtherr ist gegen-
wirtig. Und nur in Ausnahmefillen erlangt die Stadt den Zustand der »Freien
Reichsstadt« und ist nur dem Konig unterstellt. Doch ist die Stadt inzwischen
nicht mehr der Befestigung des Herrschers zugeordnet, sondern dem Markt (W.
Schich, S. 536). Rangordnungen bleiben, je nachdem ob der Kénig oder ver-
schieden michtige Territorialfiirsten Herr der Stadt sind, wie das z.B. auch in
Irland ist (B. Graham, S. 365: seignorial-, capite baroniae-, manorial-borough).

I

Die Tendenzen der heutigen Stadtgeschichtsforschung liegen also nicht mehr
zentral im Bereich der Frage nach Definition der Stadt oder ihrer rechtlichen
Erscheinung, sondern wenden sich - nachdem den verschiedenen Arten der Stadt
eine Gleichberechtigung in der Wertung zuzukommen scheint - der topogra-
phischen Organisation einerseits und der vergangenen stidtischen Lebensrealitit
andererseits zu. Beide Bereiche konnen zentral nur durch die Archiologie weiter
erschlossen werden. Bis heute iiberlieferte Stadtstrukturen und Bauwerke, bild-
liche Quellen oder auch schriftliche Erwihnungen beleuchten nur die spitmit-
telalterliche Stadt.”” Die frithmittelalterliche Zeit der Stadtentstehung und die
hochmittelalterliche Blitephase liegen jenseits der Uberlieferungsgrenze. Da setzt

2 H. Boockmann (wie Anm. 12); H. Kiihnel (Hrsg.), Alltag im Spatmittelalter (Graz, Wien, Kéln,
2. Aufl. 1985); vgl. alle Binde der Veroffentlichungen des Instituts fiir mittelalterliche Realien-
kunde Osterreichs, zuletzt: Nr. 9 - Frau und spatmittelalterlicher Alltag (Wien 1986); spez. Nr. 2
- Das Leben in der Stadt des Spatmittelalters (Wien 1977).
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die Archiologie ein. Nachdem sie in den Nachkriegsjahren in mitteleuropiischen
Stidten die Zerstérungen beim Wiederaufbau ausniitzte, um Einblicke in die il-
tere Topographie zu gewinnen, und nachdem dann tberall die Forschungen auf
die Ursprungsphasen ausgerichtet waren, fordert die gegenwirtige Archiologie
mit moderner Technik mittelalterlichen Zivilisationsschutt in Massen zutage, sei
es bei grofiflichigen Grabungen in Haithabu und Schleswig, in Liibeck, Stock-
holm oder Amsterdam, in London oder Dublin, in Braunschweig oder Konstanz,
sel es beim Aushub alter Abfallhalden fir die Baugrundgewinnung, beim Aus-
nehmen von Kloaken, Abfallgruben oder zugeschiitteten Brunnen, sei es im Ha-
fenbecken. Alltagsgerit ist nun in ungeheuren Mengen vorhanden, nicht nur Ke-
ramik, sondern auch Werkstattabfille der Knochenschnitzer und Paternoster-
kettenhersteller, der Metallverarbeiter. Auch Luxusgiiter wie emailbemalte Glaser
des 13. Jahrhunderts hat man tberall. Teile der Takelage von mittelalterlichen
Schiffen, einst in ganz Europa nur in Einzelstiicken bekannt, liegen nun aus dem
Hafen von Haithabu in Hunderten von Exemplaren vor. Serienmiflig hergestell-
te holzerne Kochlsffel, von denen man vermutete, dafl sie jeder im Mittelalter fur
sich selbst herstellte, belegen einen Handel mit derartiger Ware.”” Alltigliches,
iiber weite Teile Europas gleichartig, wird fiir verschiedene Zeiten beschreibbar.
Dies geht heute so weit, dafl iiber Parasiten-Untersuchungen in Kloaken, auch
durch Untersuchungen des als Toilettenpapier verwendeten Mooses (vgl. Dublin,
P. Wallace, S. 133) Gesundheit und Ernihrung erschlossen werden kénnen.*
Zur Lebensrealitit in der Stadt gehoren aber auch solche die Topographie be-
stmmenden Elemente wie Wasserver- und -entsorgungseinrichtungen, Strafien
als Bohlenwege, Kniippeldimme oder auch mit Steinen gepflastert (Dublin, Lii-
beck, Gdansk im Sammelwerk erwihnt, aber von vielen Orten bekannt).”® Das
Wohn- und Handwerkerhaus selbst wird faflbar. Flechtwerkhiuser mit ovalem
Grundriff in Dublin verraten fir die Frithphase den Einfluff der lindlichen lo-
kalen Umgebung, wihrend derartige Hauser in stidtischen Siedlungen vielleicht
nur noch aus dem norwegischen Kaupang zu nennen wiren. Doch skandinavi-
sche Uberformung bringt dann auch in Dublin den Rechteckbau. Der Ubergang
vom Holzhaus zum Steinbau und wieder zum Fachwerkhaus in der mittelalter-
lichen Stadt wird beschreibbar, nachdem iiber Dendrochronologie allein in der
Bundesrepublik rund 15 Hauser aus dem 13. Jahrhundert bekannt geworden
sind, die heute noch stehen und zu denen zahlreiche Parallelen existieren.

Uber die Position des Handwerks in der Stadt, iiber seinen Weg zur Spezia-
lisierung und zur riumlichen Differenzierung wurde oben schon gesprochen.

Beachtenswert ist, dafl inzwischen durch die Archiologie unerwartet auf-
wendige Infrastrukturmaffinahmen bekannt geworden sind wie Baulandgewin-
nung (Braunschweig, Konstanz), aber mehr noch die Konstruktion von Kai- und
Briickenanlagen (Dorestad, Haithabu, Schleswig, Bergen, Wolin). Diese Briicken
haben Aufbauten getragen und sind als »Marktplitze« genutzt worden. Von hier

#T. Capelle, Kultur- und Kunstgeschichte der Wikinger. Grundziige Bd. 63 (Darmstadt 1986), 74.

*B. Herrmann, Parasitologische Untersuchung mittelalterlicher Kloaken. In: B. Herrmann
(Hrsg.), Mensch und Umwelt im Mittelalter (Stuttgart 1986), 160-169.

» K. Grewe, Zur Wasserversorgung und Abwasserentsorgung in der Stadt um 1200. In: H. Stever
(Hrsg.) Zur Lebensweise... (wie Anm. 12), 275-300.
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aus lief sich der Handel monopolisieren, durch Zoll kontrollieren, was Herr-
schaftsanspriichen diente (K. Schietzel). Waterfront-Archaeology® greift dieses
Thema speziell auf.

Als ein Kriterium im Biindel, das zur Definition der Stadt gebildet wird, er-
scheint seit langerem die »zentralortliche Funktion«. Die Position einer Stadt im
Netz der Siedlungen eines Wirtschaftsraumes, ihre Lage in der Mitte, an der
Grenze, an Verkehrswegen, ihre Situation in einer Stidtekette zu erforschen, ist
Sache der Historischen Geographie. Doch auch auf diesem Feld trigt die Ar-
chiologie Fakten bei, die nicht nur fiir reale Datierungen wichtig werden, son-
dern auch die Verbindung von Stadt und Hinterland” erschliefen. Der Vergleich
von Qualitdt zwischen stiddtischer und lindlicher handwerklicher Produktion,
die Verteilung der in stiddtischen oder doérflichen Werkstitten hergestellten Ge-
genstinde™, seien es nun Erzeugnisse der Eisenverarbeitung wie z.B. Messer oder
Axte, seien es Keramik oder Textilien. Erst die Massenproduktion von Paterno-
sterketten, wie sie in einigen hunderttausend Abfallstiicken in Konstanz belegt ist,
erlaubt detaillierte Studien fiir diesen Handwerkszweig, iiber den Umfang, die
soziale Bindung und die Vertriebsweite. Fiir Dublin hat P. Wallace (S. 133 und
394ff.) derartige Uberlegungen angestellt. L. Butler (S. 479) stellt fir das Netz
der Stidte in Wales einen Abstand von mindestens 13 bis 16km fest; um 1300
hatte im Netz der Stddte in Schlesien jede Stadt etwa 345 km’, in Kleinpolen aber
1524km’ (W. Kuhn). Der Raum einer Stadt wird gewshnlich nicht nur durch die
Stadtmauer begrenzt, sondern - wie das Beispiel Gottingen zeigt - durch einen
weit auflen umlaufenden Befestigungsring der Landwehr mit Willen, Mauern
und Tiarmen,” die zum Teil in einem Abstand von 11km vor der Stadt verliuft,
um beim Beispiel Géttingen zu bleiben: ein territorialer Anspruch, der rechtlich
nicht gegeben, aber in der Realitit Wirkung hatte. Wie war das Verhiltnis zu den
Nachbarstddten, z.B. beim Austausch von Keramikerzeugnissen (aus Hanno-
versch Miinden), Metallwaren, Holz und Lebensmitteln? H. Jansen (S. 184) hat
die Kriterien riickgreifend auf A. Schiick 1926 angefiihrt, die Stadt im Vergleich
zum Umland definieren: besondere Dichte der Siedlung im Vergleich zur um-
gebenden Landschaft, wirtschaftliche Spezialisierung gegeniiber dem Umland,
legale Autonomie vom umgebenden Gebiet. Nicht nur die Haus- und Wohnfor-
men, sondern also auch das Gerit und Werkzeug etc. sollten sich zwischen Dorf
und Stadt unterscheiden, was Zweck und Qualitit betrifft. Die Vernetzung mit
dem nahen und auch sehr fernen Umland erhellt aus der Bevolkerungszusam-

% G. Milne, B. Hobley (Ed.), Waterfront archaeology in Britain and Northern Europe (London
1981).

7 Vgl. dazu den Bericht iiber den »17th International Congress on Medieval Studies. Session:
Beyond Urban and Rural Archaeology - Connecting Town and Country« an der Western Mi-
chigan University Kalamazoo, Michigan/USA 1982 (H. Steuer, Zeitschrift fiir Archiologie des
Mittelalters 11, 1983 (1985), 195-198).

L. Gerevich (Hrsg.), La formation et le développement des métiers au Moyen Age (Ve - XIVe
siecles) (Budapest 1977); Mittelalterliche Handwerksproduktion auf dem Gebiet der CSSR. Auf-
sitze in: Archaeologia historica 8, 1983; R. Pleiner, Die Technik des Schmiedehandwerks im 13.
Jahrhundert im Dorf und in der Stadt. In: H. Jankuhn, R. Wenskus (Hrsg.), Geschichts-
wissenschaft und Archéologie. Vortrige und Forschungen Bd. 22 (Sigmaringen 1979), 393-410.

¥'S. Schiitte (wie Anm. 6), 27 ff.
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mensetzung der Stadt. Zuzug erfolgt aus der Umgebung, fremde Kaufleute lassen
sich nieder, nicht nur in den Kolonisationsstidten im deutschen Osten oder in
Irland. Schon in Haithabu fiel die breite Variation aller stadtischen Hauser auf
(K. Schietzel, S. 159), die einerseits durch unterschiedliche Funktion der Hiuser,
aber andererseits vor allem durch unterschiedliche Herkunft der Bewohner er-
klart werden konnte. Der Fremde als Biirger wird zum Definitionselement der
Stadt. Seine Herkunft, unabhingig von schriftlicher Uberlieferung, nachzuwei-
sen, konnte der Archiologie gelingen, wenn sie Besonderheiten in der hiuslichen
Lebens- und Arbeitsweise nachweisen kann. Ein Blick in Monographien iiber
Stadtarchiologie in Liibeck oder Konstanz, Amsterdam oder Stockholm, London
oder Budapest lehrt, wieviel stidtische Lebensweise europaweit angeglichen ist,
aber auch, wieviele Besonderheiten es iiberall gibt.<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>