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Vorwort

Die Altstralen- oder Altwegeforschung war bis vor einigen Jahrzehnten ein wichtiges und be-
achtetes Arbeitsfeld der Kulturgeographie, verbunden mit Publikationen, die auch heute noch
als Standardwerke gelten. Neue Forschungsansitze zu Theorie und Methodik blieben jedoch
iiber lange Zeit weitgehend aus. Frau Rodat stellte sich nun der Aufgabe, eine neue metho-
dische Herangehensweise zu entwickeln, einerseits basierend auf der bekannten Altstraflen-
forschung, andererseits Ansitze aus anderen Disziplinen, speziell der Archdologie, integrie-
rend; dies primdr bezogen auf die (pré-)historische terrestrische Verkehrsinfrastruktur. Die
Methodenentwicklung ist der Kern der Arbeit, doch benétigte Frau Rodat eine konkrete Land-
schaft als ,Spielmaterial“ oder Testgebiet, wofiir sie das westliche Bodenseegebiet wéhlte. Fiir
diesen Raum schien die Quellenlage gut zu sein, zumal sie dort bereits landschaftshistorisch
unterwegs war. Den Schwerpunkt der auch fiir die denkmalpflegerische Praxis bedeutsamen
Erkenntnisse bildet ein Katalog von 71 Kriterien, ermittelt aus verschiedenen Fachgebieten,
mithilfe derer alte Verkehrsinfrastrukturen erklart und moglichweise auch - etwa im Vorfeld
archéologischer Ausgabungen — prognostisch lokalisiert werden kénnen. Herausgekommen ist
ein liberaus interessanter wissenschaftsmethodischer Beitrag, der dieses Bemiihen sehr unter-
stlitzen kann. Frau Rodat ist mit einem interdisziplindren Blick in ein komplexes Fachgebiet
eingedrungen und zeigt neue Wege fiir die Altstraflenforschung auf, die auch ganz konkret fiir
die Arbeit der Denkmalpflege von Bedeutung sind. Dies wird bei der Anwendung im Boden-
seeraum sehr anschaulich dargestellt. Ihre neuen methodologischen Ansétze sollten unbedingt
weiter verfolgt werden.

Kirchzarten

Prof. Dr. sc. agr. Werner Konold
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Vorwort der Verfasserin

Die ausgetretenen Pfade verlassen
Neue Wege gehen
Den Weg als Ziel begreifen

Wenn die Faszination von historischen Karten auf Neugier und Entdeckergeist trifft, dann be-
ginnt die Suche nach Relikten einer historischen Kulturlandschaft. Ob Grenzsteine, Miihlen
oder eben Wege - die allgemeine Sammelleidenschaft des Menschen tut ihr Ubriges. Ebenso
wie viele meine Mitstreiter in den Geschichtsvereinen oder der ehrenamtlich Beauftragten der
archdologischen Denkmalpflege will ich wissen, warum ein Weg dort und nicht woanders ver-
lauft, warum wann welche Verdnderung der Linienfiihrung erfolgte und welche Hinweise im
heutigen Landschaftsbild noch zu entdecken sind.

Bei der digitalen Erfassung von archdologischen Fundstellen der Rémerzeit im westlichen
Bodenseegebiet vor vielen Jahren tiberraschte mich eine ungew6hnliche Wegesituation im Ort
Orsingen (Abb. 66): Warum verlduft in der historischen Karte von 1797 der jahrhundertealte
europdische Handelsweg in vier fast rechtwinkligen Kurven durch den Ort, obwohl das wich-
tigste Merkmal von natiirlichen Wegen ja die Geradlinigkeit ist? Berticksichtigt man dann aber
die raumliche Lage der archdologischen Fundstellen der nahe gelegenen romischen Siedlung so
muss der Handelsweg nur am ersten Knick virtuell verldngert werden und durchlauft dann di-
rekt den vicus. Ein Zufallsfund? Konnten also durch neuzeitliche Wege doch Hinweise auf sehr
viel dltere Wege und Siedlungen méglich sein? Spitestens jetzt wollte ich als Wissenschaftlerin
wissen, ob eine allgemein giiltige, reproduzierbare Vorgehensweise auf Grundlage des aktuellen
Stands der Forschung bekannte oder eben auch bisher unbekannte archéologische Fundstellen
und Wege prognostizieren kann. Dass hierfiir die traditionelle Vorgehensweise der Altstraf3en-
forschung stark erweitert werden musste, ahnte ich damals noch nicht.

Die vorliegende Arbeit ist der Versuch, die interdisziplinire Wegeforschung weiterzuent-
wickeln und stellt die {iberarbeitete Fassung meiner Dissertation dar, die von der Fakultat fiir
Umwelt und Natiirliche Ressourcen der Albert-Ludwigs-Universitit in Freiburg im Breisgau im
November 2019 angenommen wurde. Fiir die Drucklegung und die gute Zusammenarbeit bei
Redaktion und Herstellung sei der Wissenschaftlichen Buchgesellschaft (wbg) gedankt.

Mein grofiter Dank geht an meinen Doktorvater, Prof. em. Dr. Werner Konold, der sich des
Themas mit grofSem Interesse annahm, mir viel Freiheit bei der Gestaltung der Arbeit ermog-
lichte und grofie Geduld mit mir als externer Doktorandin hatte. Frau Privatdozentin Dr. Renate
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Vorwort der Verfasserin

Ebersbach (IPNA, Universitit Basel bzw. Landesamt fiir Denkmalpflege Baden-Wiirttemberg)
méchte ich fiir die Ubernahme des Korreferates und den anregenden Gedankenaustausch dan-
ken. Thre Ideen, z. B. zum Thema Taphonomie und ihre konstruktive Kritik haben die Arbeit
mafigeblich gepragt. Prof. em. Dr. Hans-Rudolf Egli (Geographisches Institut, Universitét Bern)
danke ich fiir sein Engagement als Zweitbetreuer und vor allem, dass ich immer wieder an die
geographischen Aspekte der Arbeit erinnert wurde. Ich danke Dr. Jirgen Hald (Kreisarchéo-
loge des Landeskreises Konstanz) fiir seine fachliche und persénliche Unterstiitzung und das
Feedback zu den archdologischen Kapiteln. Dank aussprechen mdchte ich Prof. em. Dr. Dietrich
Denecke (Geographisches Institut, Georg- August-Universitdt Gottingen) und Prof. Dr. Rolf
Peter Tanner (Pddagogische Hochschule Bern), die mich auf der Spessart-Tagung 2014 nach-
haltig inspirierten, das Thema wieder in den Blick riickten und die Motivation wiederbeleb-
ten. Dank gebiihrt den Mitarbeitern der Archiologischen Denkmalpflege des Landesamts fiir
Denkmalpflege Baden-Wiirttemberg fiir die Hilfestellungen und Kommentare zur Taphonomie
bzw. kritische Durchsicht des Kapitels (Dr. Thomas Link, Marcel El-Kassem), die tatkréftige
Unterstiitzung bei der Bearbeitung der DGK5 (Dr. Verena Niibling) und die freundliche Daten-
bereitstellung aus der elektronischen Datenbank ADAB (Dr. Ralf Hesse, Dr. Ute Seidel). Ein
besonderer Dank geht an meine ehemaligen Kollegen im Landesamt fiir Geologie, Rohstofte
und Bergbau im Regierungsprasidium Freiburg, v. a. Dr. Frank Waldmann fiir sein Experten-
wissen, das aus der Bodenkarte das Optimale fiir die Fragestellung herausholte. Frau Leonie
Schwab (Digitalisierungszentrum, Universititsbibliothek Heidelberg) danke ich fiir die digitale
Erfassung von wichtigen historischen Karten zu archdologischen Fundstellen und Bereitstellung
iiber www.leo-bw.de.

Meinen Kollegen der ehrenamtlich Beauftragten in der archiologischen Denkmalpflege und
unseren ,Betreuern® Dr. Bertram Jenisch und Dr. Andreas Haasis-Berner, den Kollegen aus
dem Hegau-Geschichtsverein und dem Férderkreis Archdologie in Baden méchte ich fiir die
jahrelange gegenseitige kollegiale Unterstiitzung danken. Sie sind auch genauso fasziniert von
unserer Geschichte wie ich. Dank geht an die zahlreichen Cafés in und um Freiburg fiir das
optimale kulinarische Klima fiir Kreativ- und Lektoratsphasen. Mein ganz besonderer Dank
gilt meiner guten Freundin Bettina Schmiicking fiir ihre unendliche Geduld bei der Jagd nach
Rechtsschreib- und Logikfehlern im Manuskript, fiir die unermiidliche Unterstiitzung, ihre Zeit
und Beistand. Meinem Bruder und meinen Freunden Thomas, Charlotte, Johanna, Christina,
Almut, Reiner, Martin, Hanna, Gabi und Christian danke ich ganz herzlich - ihr habt die letzten
Jahre, auch in schwierigen Zeiten so lebenswert gemacht. Dieses Buch mochte ich meinen Mit-
streiterinnen Gudrun Mogel (1), Anette Samland (1) und Margarete Rodat (+) widmen, ohne
deren aktive und freundschaftliche Unterstiitzung die Erforschung der Wege in der Kulturland-
schaft Hegau langweilig und langwierig gewesen wire.
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1 Einleitung

1.1 Einfithrung

Alle Wege fiihren nach Rom.

In Anlehnung an Prof. Dr. Heinz Herzig, emeritierter Professor fiir Alte Geschichte an der
Universitdt Bern (,,Alle Wege fithren nach Rom - Aber wie gelangt ein Bote von Besangon
auf die Passhohe des Grofien St. Bernhard?, Herzig 2004) kann diese Frage noch weiter aus-
gedehnt werden: Welche Wege gingen die vorromischen Menschen, welche Wege nahm Otzi
am Ende des Neolithikums iiber die Alpen und welcher Route folgte der moderne Mensch,
als er sich vor 60 000 Jahren mitten in der letzten Eiszeit von Afrika aus nach Europa auf den
Weg machte?

Spétestens seit dem Fund des ,,Mannes aus dem Eis“ im Jahr 1991 trat der kulturelle Austausch
iiber die Alpen und die damit verbundenen Verkehrslinien wieder in das 6ffentliche Interesse.
Inspiriert von den neuen Untersuchungsmaoglichkeiten aus der Paldogenetik und Isotopenana-
lyse arbeiten Wissenschaftler in interdisziplindren Forschungsprojekten aktuell zu den grofien
Fragen der Mobilitit des Menschen, seiner Vorfahren und was den Ubergang von Jigern und
Sammlern zum sesshaften Homo sapiens wihrend des Neolithikums bewirkte (SFB 806 ,,Our
Way To Europe - Culture-Environment Interaction and Human Mobility®, Universitit Koln
bzw. ,The Role of Culture in Early Expansions of Humans®, Heidelberger Akademie der Wis-
senschaften). Wichtige Fragestellungen betreffen die Suche nach den Motiven, Auslésern und
Bedingungen fiir Mobilitdt (,human wanderlust®), den Nachweis raumzeitlicher Wanderungs-
muster und die Wechselwirkungen mit den Umweltbedingungen.

»Seit jeher sind Volkswirtschaften, Staaten und Kulturen fiir ihre Existenz, fiir ihre Sicherheit
und ihren Fortschritt auf den Verkehr, auf den rdumlichen Austausch von Personen und Gii-
tern angewiesen. Deswegen bilden der Verkehr und seine Geschichte ein faszinierendes Quer-
schnittsthema® (Merki 2008, S. 8). Allerdings ist einerseits festzustellen, dass die vor- und friih-
geschichtliche Wegeforschung ,,oft recht stiefmiitterlich behandelt [wird]“ (Haupt 2013, S. 40),
»noch kaum entwickelt [ist]“ (Denecke 2002, S. 9) bzw. ,.eine ausgesprochene Forschungsliicke
testzustellen [ist]“ (Schiedt 1999, S. 17). Einzelne Probegrabungen sowie Zufallsfunde bei Sied-
lungsgrabungen liefern isolierte Aussagen, andere Untersuchungen betreffen nur Bohlen- und
Holzwege.
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1.2 Fragestellung

Das offentliche Interesse ist andererseits ungebrochen - in jeder Ortschronik werden alte
Straflen und Wege oft in eigenen Kapiteln beschrieben. Die Begeisterung fiir Romerstrafien
beispielsweise reicht weit in das 19. Jahrhundert zuriick. ,,[...] daf$ die [...] Stralenforschung
in dem Prinzip der Geradlinigkeit ein die ersteren [Romerstrafien] von allen mittelalterlichen
Wegen unterscheidendes Merkmal und zugleich ein Mittel, sie nicht nur unter alten Wegen,
sondern auch mitten im freien Felde und im weglosen Walde aufzufinden, nachgewiesen hat“
(Hertlein 1924, S. 53).

Die sich aus der Romerstraienforschung entwickelnde Altstrafienforschung hat mit der, im
wahrsten Sinne des Wortes wegweisenden Dissertation von Prof. Dr. Dietrich Denecke (eme-
ritierter Professor am Geographischen Institut der Universitit Gottingen) aus dem Jahr 1969
einerseits zwar gute Grundlagen und Methoden, anderseits bleibt das Desiderat einer aktuali-
sierten, interdiszipliniren Methodeniibersicht, von Theoriemodellen zu préahistorischen Wegen
und systematischen Untersuchungen in Baden-Wiirttemberg. Mit dem zunehmenden Einsatz
moderner Techniken in aktuellen Ausgrabungen (,,digitale Archdologie®) stellen sich zudem
neue Fragen: ,,Das angeblich typische Kennzeichen einer Romerstrafie, dass sie ndmlich ohne
groflere Riicksicht auf das Terrain geradlinig verlaufen sollte, haben die Romer selbst offenbar
nicht so eng gesehen. Fiir die Romerstraflenforschung in unserem Land eine nicht unwichtige
Erkenntnis“ (Landesamt fiir Denkmalpflege 2018).

1.2 Fragestellung

»Wie nihert man sich einem Forschungsobjekt, dessen Erstellungsdatum unklar, das nur manch-
mal materiell vorhanden ist, das unsere Kulturlandschaft aber nachhaltig beeinflusst hat und bis
heute eine wichtige Rolle im téglichen Leben spielt?“ (Rodat 2011, S. 27).

Speziell fiir die Erforschung von vorgeschichtlichen Wegen kann als erste Anndherung die
Frage aufgeworfen werden, ob bzw. wie ein rezenter Wegverlauf in 2000 Jahren rekonstruiert
werden konnte (Abb. 1).

o Der Weg selbst ist materiell langst verschwunden, da die Wegmorphologie nicht ausgepragt
ist. Es konnen keine Spurrillen (,,Fufiweg®), keine Sohlenbefestigung, keine Boschung oder
andere Begrenzungen nachgewiesen werden. Zudem ist der Weg nicht als Hohlweg ausge-
bildet.

o Es gibt keine topographischen Zwangspunkte im flachen Betrachtungsraum wie Flussiiber-
gange oder Bergpdsse.

o Der Abschnitt ist zu kurz fiir weitere, tiblicherweise den Weg begleitenden Objekte. Infra-
strukturelemente wie Wegweiser, Feldkreuze, Brunnen oder Herrschaftsanzeiger wie Burgen,
Zollstationen fehlen.
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1 Einleitung

Es besteht die Moglichkeit, dass Nutzer des Weges kleinere Objekte verloren haben. Je nach
Nutzungsdauer haben sich Fundsachen wie Miinzen, Hufeisen oder Plastikmiill erhalten.
Vergingliche Objekte aus organischem Material (z. B. Reste von Transportmitteln oder
Transportgiitern) fehlen.

Als einzige sichtbare Landmarke ist ggf. das Ziel in der Ferne zu erkennen. Dies ist allerdings
nur moglich, wenn die Landnutzung zum Zeitpunkt der Entdeckung nicht aus Wald besteht
und der Untergrund nicht als Bau- oder Rohstoffabbaufldche entfernt wurde.

Aufgrund der fehlenden Wegmorphologie liegen keine aussagekriftigen Erkenntnisse aus
Luftbildern oder Laserscanning-Verfahren oder geophysikalischen Messmethoden vor.

Aus schriftlichen Quellen ist bekannt, dass eine S-Bahn-Station am Bodenseeufer vorhanden
war und 200 m oberhalb ein Kloster lag. Als Hypothese kann daher angenommen werden,
dass ein Fuflweg von der Siedlung bis zur Umsteigestelle fithrte. Dadurch ist auch eine grobe
Datierung des Weges moglich.

Aus jiingeren Karten konnen die vermuteten Start- und Zielpunkte nachgewiesen werden.
Die eigentliche Linienfiihrung ist allerdings daraus nicht ersichtlich.

AbDb. 1: Immer wiederkehrende, durch die Vegetation sichtbare Ausprigung eines FufSweges
bei Hegne (Gem. Allensbach, Lk. Konstanz). Aufnahme 2003
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1.3 Ziele

Diese Analyse zeigt zum einen, welche Herausforderungen der raumzeitlichen Einordnung und
fachlichen Ansprache bei der Erforschung historischer Wege beachtet werden miissen. Zum
anderen ergibt sich eine Vielzahl von Eigenschaften von Wegen, die verallgemeinert als For-
schungsmodell eingesetzt werden konnen.

Aufgabenstellung der archiologischen Denkmalpflege

Alle prahistorischen und die Mehrheit der historischen Wege kénnen nur durch archéologische
Untersuchungen wie Prospektionen oder Ausgrabungen entdeckt werden. Meist sind es Zufalls-
funde, die zudem oft nicht als solche erkannt oder zeitlich datiert werden konnen.

Die Erfassung, Dokumentation und Erforschung der raumlichen Lage bzw. Ausdehnung und
Bedeutung von archéologischen Fundstellen gehoren zu den wichtigen Aufgaben der Denkmal-
pflege. Diese Inventarisation bildet die Grundlage fiir denkmalpflegerischen Mafinahmen wie
Gutachten, Stellungnahmen und die denkmalfachliche Beratung.

Trotz der Archivierung von Bodendenkmilern in umfangreichen sogenannten Ortsakten
kann auch fiir das Land Baden-Wiirttemberg angenommen werden, dass ,,mit den klassischen
archdologischen Prospektionsmethoden wie z. B. Begehungen, Geomagnetik, Luftbildarchéo-
logie und Sondagen [...] bisher nur ein kleiner Teil der gesamt existierenden archdologischen
Fundstellen bekannt [wurde]“ (Miinch 2013, S. 141). Neben der Quantitit spielt auch die Quali-
tat der Informationen eine grofie Rolle: ,,das historisch gewachsene Archéologische Inventar
[enthdlt] heute nicht fir alle Epochen, Regionen und Fundstellenkategorien gleichwertige,
flichendeckende und reprasentative Informationen zum Archéologierisiko“ (Ebersbach 2015,
S.212). Die in der Planungsberatung haufig gestellte Frage, ob durch anstehende Bebauungspro-
jekte im Boden befindliche Funde zerstort werden konnten, kann oft nicht beantwortet werden.

In den archdologischen Wissenschaften wurde deshalb eine Vorgehensweise entwickelt, ,,das
vorhandene Wissen iiber archdologische Fundstellen auf diejenigen Regionen und Epochen zu
iibertragen, die weniger gut bekannt und erforscht sind“ (Ebersbach 2015, S. 212).

1.3 Ziele

Die vorliegende Arbeit ist im Forschungsbereich der historisch-geographischen Landschafts-
forschung angesiedelt und beschiftigt sich mit der raumzeitlichen Suche nach (pra-)histori-
schen Landwegen. Innerhalb der letzten 50 Jahre seit der Arbeit von Denecke entwickelten sich
durch neue Techniken getriebene Methoden und Werkzeuge, zeigten andere Wissenschafts-
disziplinen neue Denkansitze und Konzepte im Umfeld von Wegen auf und stehen heute um-
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1 Einleitung

fangreichere Quellen und digitale Geodaten zur Verfiigung. Allerdings bleibt das Desiderat
einer aktualisierten, interdisziplindren Methodeniibersicht und von Theoriemodellen zu pri-
historischen Wegen.

Ubergeordnetes Ziel der Arbeit ist es, eine methodische Vorgehensweise zu entwickeln, um
Abschnitte von (pra-)historischen Landwegen mithilfe der traditionellen Altstrafenforschung
und aktueller interdisziplinarer Forschungsergebnisse identifizieren zu kénnen. Folgende Teil-
ziele wurden definiert:

Dokumentation und kritische Diskussion bisheriger Forschungsansdtze

Aktuelle Quellen und Methoden aus verschiedenen wissenschaftlichen Disziplinen, die den
urspriinglichen Forschungsansatz der Historischen Geographie erweitern, werden beschrie-
ben. Interdisziplindre Zusammenhénge werden aufgezeigt und bisherige Methoden kritisch
diskutiert.

Entwicklung einer allgemein giiltigen Vorgehensweise
Die Methodik der GIS-gestiitzten Standortanalyse und Standortsuche wird mithilfe der aktuel-
len interdisziplindren Modelle und Konzepte auch auf (pri-)historische Wege erweitert und ein
neuer Weg der praktischen Umsetzung vorgeschlagen.
Erstellung eines Kriterienkatalogs fiir Landwege
Ein Katalog allgemein giiltiger, empirisch ermittelter Kriterien fir Wege wird vorgestellt, mit
denen nachvollziehbar, systematisch und begriindet nach noch unbekannten Abschnitten ge-
sucht werden kann, unabhéngig von Epochen und Naturraum.
Untersuchungen im Testgebiet ,Westlicher Bodensee/Hegau“
Im Rahmen einer kleinen Studie werden ausgewihlte Faktoren aus dem erstellten Kriterien-
katalog stichprobenartig eingesetzt und die Moglichkeiten bewertet.

Ein weiteres Ziel ist es, die Quellen und Methodik so auszuwihlen, dass diese leicht auch

auf andere Gebiete {ibertragen werden konnen. Die Vorgehensweise wird deshalb transpa-
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1.4 Vorgehen

rent und nachvollziehbar beschrieben, die verwendeten Kartenwerke nach ihrer einfachen
Verfiigbarkeit und Nutzbarkeit fiir groflere Gebiete ausgewdhlt und tibliche GIS-Werkzeuge
verwendet.

Die vorliegende Arbeit will den aktuellen Stand zur Wegeforschung fiir weitere Forschungen
bereitstellen und damit im Rahmen der ehrenamtlichen Denkmalpflege einen Beitrag zur Alt-
straflenforschung in Baden-Wiirttemberg leisten.

1.4 Vorgehen

Kapitel 2 beschreibt zunéchst die Grundlagen des Untersuchungsobjektes, mogliche Quellen
und die Herausforderungen der Altersbestimmung. Die Forschungsgeschichte zeigt die lange
Tradition der klassischen geographischen und archéologischen Altstraflenforschung auf und
prasentiert die Vielfiltigkeit der Forschungsansitze verschiedener wissenschaftlicher Diszipli-
nen.

Im Kapitel 3 liegt ein zentraler Bereich der Arbeit auf einer Analyse der aktuellen Forschungs-
situation aulerhalb der Historischen Geographie. Theorien, Konzepte und Modelle vor allem
aus den archdologischen Wissenschaften, aus der Landschafts- und Stadteplanung bzw. Ver-
kehrspsychologie werden vorgestellt.

Das Kapitel 4 beginnt zundchst mit einer kritischen Diskussion der verschiedenen Ansitze
aus den Kapiteln 2 und 3 und bewertet, welche Aspekte zu einer zukiinftigen Wegeforschung,
insbesondere auch von préhistorischen Wegen beitragen konnen. Im Bereich der Modellbildung
wird danach das Konzept fiir eine Standortanalyse und Standortsuche fiir Landwege vorgestellt.
Grundlage und Kernstiick der vorliegenden Arbeit bildet der Kriterienkatalog, der auf Grund-
lage der interdisziplindren Wegeforschungen allgemein giiltige Merkmale von Landwegen zu-
sammenfasst.

Das Kapitel 5 widmet sich einer kleinen Studie, in der ausgewéhlte Kriterien in einem Un-
tersuchungsgebiet am westlichen Bodensee/Hegau stichprobenartig auf Plausibilitat gepriift
werden.

Das letzte Kapitel 6 diskutiert die entwickelte Vorgehensweise mit Quellen- und Methoden-
kritik und bietet abschlieflend einen umfangreichen Ausblick.
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2 Die Erforschung historischer Landwege

2.1 Untersuchungsobjekt

2.1.1 Wege und Straflen

Das Reallexikon der germanischen Altertumskunde definiert ,Wege im landschaftsbezogenen
Sinne [...] [als] allgemein gespurte, unterhaltene oder gebaute Verkehrsbahnen eines Landver-
kehrs“ (Denecke 2007b, S. 626). ,,Stralen bilden in der Regel befestigte bzw. gangbar gemachte
Teile des Bodens, die dem Verkehr vorbehalten und als Verkehrsraume aus der sonstigen Land-
nutzung ausgegliedert sind“ (Kolb 2005, S. 74). Die Oekonomische Encyclopadie von Kriinitz
hilt 1856 fest: Der Weg ist ,,1) Die Linie oder der Raum in der Lange, welchen ein Korper in
seiner Bewegung beschreibt. 2) Der Raum auf einer Erdfliche, welcher dazu bestimmt ist, um
von einem Orte zum andern zu gelangen® (Kriinitz et al. 1856).

Wege und Straflen sind generell also physisch vorhandene, an den Boden gebundene und
abgrenzbare Elemente der Kulturlandschaft, die eine gezielte Fortbewegung im Raum vorgeben
und vereinfachen. Sie bestehen zum einen aus morphologisch mehr oder weniger ausgeprag-
ten Straflenkorpern mit unterschiedlichen Breiten, Bauarten und Oberflichen (z. B. Klammer
2012), teilweise mit begleitenden Landschaftselementen, z. B. natiirliche Begrenzungen wie
Boschungen, Griben, Geholze oder kiinstliche Begrenzungen wie Zaune bzw. Bankette (z. B.
Humpert 1995). Manchmal finden sich im Querschnitt noch weitere, parallel liegende Bahnen
(»Mehrspurigkeit®). Zum anderen folgen Wege einer Linienfithrung und Trassierung im Ge-
lande. Sie sind Netzlinien in einem, je nach zeitlicher Epoche und Landschaft geprigten Wege-
system mit Kreuzungen und Weggabelungen (Schaur 1992). Beide Komponenten unterliegen
dem stetigen Wandel und sind von vielen physischen, sozialen, politischen und wirtschaftlichen
Faktoren beeinflusst (z. B. Tanner 2007, Breier 2013b).

In der Literatur wird die Abgrenzung vom Weg zur Strafle je nach Blickwinkel der Disziplinen
ausfiihrlich diskutiert (z. B. Denecke 1979, Schwarz 1989). Die grundlegende Problematik ist die
Tatsache, dass ,,Strafle®, vom lat. ,stratum® (Schicht, Pflaster), eigentlich eine befestigte Straf3en-
decke impliziert (Jager 1996), im Mittelalter und Neuzeit allerdings damit tiberwiegend Strecken
ohne StrafSenbau benannt wurden. Generell werden folgende Aspekte als Charakteristika von
Straflen angesehen (z. B. Marschalleck 1964, Klammer 2012):
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2.1 Untersuchungsobjekt

o Bewusste Anlage mit Straflenbau

o Durchfiihrung von Instandhaltungsmafinahmen

o Verbindung von grofleren Siedlungsraumen (,,Fernverkehr) als 6ffentliche Stralen

o Nutzung vor allem fiir den Verkehr mit Fahrzeugen

 Zweck: vorwiegend Militér, Fernhandel

Selbstverstandlich sind ,,Straflen in historischer Perspektive [...] weit mehr als die moglichst
kiirzeste und am schnellsten iiberwindbare Verbindung zwischen zwei Punkten® (Haverkamp
1997, S. 7). ,Im iibertragenen Sinne verstehen sich ,Wege* als Wege der Wanderung, der Kom-
munikation, des Transports und Handels von Giitern, ohne dabei konkrete Linienfithrungen
oder gar Trassierungen zu verfolgen oder belegen zu konnen. Es geht dabei um Nachweise
rdaumlicher Beziehungen, um Giiteraustausch und Kulturtransfers, aus denen Verkehrsbewe-
gungen und damit auch Verkehrswege zu erschlieflen sind.“ (Denecke 2007b, S. 628)

Wege und Straflen sind also physische Manifestationen von Verkehr und damit von Kommu-
nikation und Transport (Breier 2013b). Sie besitzen durch die Ausgangs- bzw. Zielorte und die
weite Entfernungen tiberwindenden Trassen eine hohe Raumwirksamkeit in der Kulturland-
schaft (Schenk 2011) und sind Grundlage fiir Geopolitik, Handel und Wirtschaft, Gesellschaft
und Kultur in den jeweiligen (pra-)historischen Epochen.

2.1.2 Wegetypen

Grundsitzlich lassen sich Wege je nach rdumlicher, zeitlicher und funktionaler Betrachtung

bzw. je nach Transportmedium/-mittel in verschiedene Typen einteilen, die im Weiteren bei-

spielhaft beschrieben werden.

o Transportmedium: Land- und Wasserwege

o Raumliche Abgrenzung: lokale, regionale und iiberregionale Wege

o Zeitliche Abgrenzung: permanente bzw. saisonal genutzte Wege

o Transportmittel: zu Fuf3, Trag- bzw. Reittiere, Fahrzeuge

 Funktionale Abgrenzung: zweckgebundene Wege (z. B. Pilgerweg, Ochsenweg, Kénigs- oder
Heerstraf3e)

Wasserwege
Ublicherweise werden Wege wie im Kapitel 2.1.1 beschrieben mit Landverkehr gleichgesetzt.
Gerade in (pré-)historischen Epochen spielen Verbindungen tiber Fliisse, Seen und Meere je-

doch eine weitaus groflere Rolle. Eckoldt wies bereits 1980 auf die Bedeutung auch kleinerer
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2 Die Erforschung historischer Landwege

Fliisse fiir den Transport von Menschen und Waren speziell zur Romerzeit hin (Eckoldt 1980).
Trotz schwankender Wasserstinde und Hochwassergefahren war es wohl einfacher, schneller
und damit kostengiinstiger, Massengiiter auf flachen Kihnen selbst in seichten Gewdssern zu
bewegen (Leise 1986). Auch die maximal mégliche transportierbare Warenmenge war im Ver-
gleich mit einzelnen Karren oder Wagen auf den nicht ausgebauten, ,weichen“ Landwegen we-
sentlich hoher (Rothenhofer 2013).

Systematische Forschungen und Validierungen dieser Annahmen fehlen bisher. In seiner Ha-
bilitationsschrift legt Zimmermann Untersuchungen zur rdumlichen Verteilung von Rijckholt-
Feuerstein zur Zeit der Bandkeramik (5500-4900 v. Chr.) vor, die einen weiten Transport iiber
den Wasserweg Main vermuten lassen (Zimmermann 1995). Allerdings sind bei einer lokalen
Betrachtungsweise keine direkten Zusammenhange zwischen der Verbreitung und dem Gewis-
sernetz zu erkennen.

Durch die umfangreichen Untersuchungen vor dem Welterbeantrag traten die rdumliche Lage
der prahistorischen Pfahlbauten um die Alpen und damit auch ihre Verkehrsverbindungen tiber
Seen und Fliisse in den Vordergrund. Beispielsweise waren ,,die Bewohnerinnen und Bewoh-
ner der Pfahlbauten am Attersee und Mondsee {iber die Traun und die Enns in Oberdsterreich
direkt mit einer der Hauptverkehrsadern in Europa, der Donau, verbunden.“ (Dworsky 2016,
S. 120) Die wichtigste archdologische Fundstelle in Oberschwaben, der Federsee, mit seinen
grofSen befestigten bronzezeitlichen Siedlungen wird heute sogar als Drehscheibe zwischen den
Flusssystemen von Rhein und Donau angesehen (Heumiiller et al. 2016). Die vielen Einbaume,
die Standorte der Doérfer, die Zu- und Abfliisse und die Lage genau auf der Europdischen Haupt-
wasserscheide lassen einen weitrdumigen Giiter- und Personenverkehr von Norditalien iiber
das Alpenrheintal, Bodensee und Schussen bzw. tiber die Kanzach zur oberen Donau vermuten
(Mainberger 2017).

Die Untersuchung von Wasserwegen und ihrer Bedeutung bleibt schwierig. Die {iber Jahr-
tausenden starke Dynamik von Fliissen und die umfangreichen anthropogenen Eingriffe ma-
chen archdologische Entdeckungen an Flussufern zu Zufallsfunden. Das Anlanden von flachen
Booten war praktisch iiberall moglich; Relikte aus Tdtigkeiten mit {iberwiegend organischen
Materialien sind kaum zu erwarten. Aber auch die Vegetationsentwicklung hatte wahrscheinlich
Auswirkungen auf den wassergebundenen Verkehr: Je mehr undurchdringliche Wilder desto
eher wurde der Fluss als Transportmedium vorgezogen (Johannsen et al. 2010).

Lokale, regionale und iiberregionale Wege

Die mit Abstand éltesten und wichtigsten Wege bei sesshaften Kulturen sind die innerdrtlichen
bzw. lokalen Verbindungen zu den umliegenden Wirtschaftsflichen (Abb. 2). Dieser kleinrdu-
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2.1 Untersuchungsobjekt

mige Verkehr fiir den Transport von land- und forstwirtschaftlichen Produkten und Rohstoffen
war alltaglich notwendig und musste deshalb teilweise durch Instandhaltungsmafinahmen ge-
sichert werden (Vieweger et al. 2012, Posluschny 2012, Denecke 2013).

Verbindungswege zwischen Siedlungen und ggf. einem zentralen Ort (z. B. Herrschaftssitz,
Marktplatz, Kirchenspiel) innerhalb einer Siedlungskammer charakterisieren den regionalen
Verkehr (Denecke 2007b). Hierzu zéhlen auch Zubringerstraflen, die von lokalen Einheiten zu
iiberregionalen Verkehrsstrecken oder Verkehrsknotenpunkten fithren. Diese Wege sind meist
weniger frequentiert als lokale Wege und werden deshalb aus Kostengriinden weniger intensiv
instandgehalten (Vieweger et al. 2012).

Abb. 2: Beispiel eines besonders ausgeprdigten innerortlichen FufSwegs in Nenzingen

(Gem. Orsingen-Nenzingen, Lk. Konstanz). Aufnahme 2011
Uberregionale Wege umfassen grofiriumige Militérstraen und Fernhandelswege, die sich ge-
genseitig beeinflussten: waren es die romischen Militdrstraflen, die das nachfolgende umfassen-

de Handelsnetz hervorbrachten, so wurden in Mittelalter und Neuzeit die européischen Fern-
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2 Die Erforschung historischer Landwege

handelswege fiir den Transport von Streitkréften der zahlreichen Kriege der Neuzeit verwendet.
Fernstraflen verbinden groflere Orte oder Rohstoffquellen mit tiberregionaler Bedeutung, die
hunderte Kilometer entfernt liegen kdnnen (z. B. Niirnberg-Lyon ca. 800 km). Fiir diesen Trans-
port nicht alltaglicher Waren oder grof3erer Giitermengen wurde, wenn moglich, der Wasserweg
bevorzugt (Posluschny 2012). Auf grofler Maf3stabsebene beobachtet Denecke deshalb fiir das
frithe und hohe Mittelalter, dass der Fernverkehr durchgehende, weitgehend ortsferne Linien-
fuhrungen bevorzugte, also relieforientiert und kaum siedlungsorientiert war (Denecke 1996,
Denecke 2007b).

Permanente und tempordir genutzte Wege

Waren Reisen unverzichtbar und mussten auch jahreszeitlich unabhangig durchgefiihrt wer-
den, standen oft mehrere parallele Routen (,Sommer- und Winterwege®) zur Verfiigung: z. B.
Schlitten auf gefrorenen Feuchtgebieten und Seen oder Schiftfahrt auf hochwasserfithrenden
Fliissen im Winter bzw. Schiftfahrt auf Seen oder Nutzung des ausgetrockneten Flussbettes
im Sommer (Rasbach 2010, Schiedt 2015). Aufgrund der Flieffrichtung der Fliisse waren Hin-
und Riickweg oft unterschiedlich (Schenk 1999). Landwege passten sich bestmdglich an die
topographischen und klimatischen Gegebenheiten an. Haufig verliefen diese deshalb auf Ge-
laindeh6hen und nach Siiden geneigten Héngen, bei denen etwaige Regenmengen schnell ab-
fliefen und die Wege abtrocknen konnten.

Transportmittel

Je nach Reiseentfernung, vorhandener Reiseinfrastruktur, natiirlichen Gegebenheiten und
Art bzw. Menge des Transportgutes wurden epocheniibergreifend Menschen (Liufer, Bo-
ten, Trager) oder Tiere wie Esel/Pferd/Ochse (Reit-, Trag-, Pack- und Saumtiere, Zugtiere
tiir Schleifen, Schlitten, Karren, Fuhrwerke) eingesetzt. Jedes Transportmittel hat eigene An-
spriiche an den Straflenkorper und die Linienfithrung im Geldnde: Konnten beispielsweise
Fuflginger, Reiter oder Tragtiere auch 4ltere Wege mit hohen Steigungen und direkter Linien-
fithrung bewdltigen, mussten fiir Frachtwagen oft neue Trassen mit weniger Steigung gebaut
werden (Denecke 1969). Gerade an Hangaufstiegen kann die Entwicklung des Verkehrs und
der Verkehrsmittel anhand der Morphologie und Linienfithrung der parallel laufenden Wege
meist gut nachvollzogen werden.

Im Allgemeinen wird angenommen, dass der iiberwiegende Verkehr zu Fufl erfolgte
(Casson 1976). Bei grofieren Gewichten oder hohen Giitermengen wurden aber auch lokal
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2.1 Untersuchungsobjekt

Wagen und Karren eingesetzt (Schiedt 2015, Heumiiller 2016). Vor allem regionale Fuflwege
zeichnen sich durch die kiirzest mogliche Verbindung aus, da fast keine Riicksicht auf land-
schaftliche Hindernisse wie kleinere Gewdsser, Feuchtgebiete oder steile Béschungen genom-
men werden musste. Oft bilden eigens ausgebildete Fuflwege Abkiirzungen zu anderen Stra-
Ben (Denecke 1979).

Fiir viele iiberregionale Wege sind Transporte mit Tragtieren iiberliefert (Vieweger et al.
2012, Schiedt 2015). Vor allem in Landschaften mit starker Reliefierung (z. B. Mittel- und
Hochgebirge) mit ihren natiirlichen Einschrankungen fiir Fahrzeuge bildeten die Saum-
pfade jahrhundertelang die wichtigste Grundlage fiir den Fernhandel (z. B. ,Der goldene
Steig®, Kubu et al. 2013). Voraussetzung fiir den Transport mit Tieren war eine ausreichend
ausgebaute Infrastruktur, also Wasserstellen, Verpflegungs- und Ubernachtungsmoglich-
keiten.

Verkehr mit Karren oder Wagen und Zugtieren bedingte eine hohe Beanspruchung der Fahr-
bahn. Vor allem zur Romerzeit wurden deshalb oft eigene, speziell befestigte Fahrbahnkorper
angelegt, die z. B. als via publica ,alle Arten von Straflenverkehr uneingeschrinkt gestattete®
(Nuber 2010, S. 20). Diese umfassten {iblicherweise auch parallele Wegfiihrungen, z. B. seitlich
des Fahrbahnkorpers angelegte Erdbankette, fiir die anderen Transportmittel (Block 2016). Die
meisten mit Fahrzeugen benutzten Wege waren epocheniibergreifend jedoch nicht oder nur
wenig befestigt bzw. unterhalten.

Funktionale Einteilung

Nahezu alle Wege und Straflen waren multifunktional, d. h. sie dienten mit den jeweiligen
Transportmitteln vielen verschiedenen Verkehrszwecken (Denecke 1979). Eine regiona-
le Strecke zwischen zwei Siedlungen konnte z. B. sowohl dem Nahverkehr zur Marktstitte,
dem Transport von Rohstofthalbfabrikaten zu Baustellen oder von Mehlprodukten zu loka-
len Backstuben als auch als Teil eines iiberregionalen Heer-, Handels- oder Pilgerweges ge-
nutzten werden (Denecke 2007a). Vor allem auf lokaler Ebene gab es dariiber hinaus explizit
monofunktionale Strecken wie z. B. zu land- und forstwirtschaftlichen Fldchen, Kohlerplatzen
(»Kohlenwege®) oder Miihlen. Die Ziele dieser Wege lagen meist an deren Ende - sie bildeten
Sackgassen.
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Abb. 3: Hohlwegstiick des neuzeitlichen Handelsweges Niirnberg-Lyon in Burgthal
(Gem. Stockach, Lk. Konstanz). Rechts in der Bildmitte ist ein dlterer, jetzt abgehdngter
Verlauf ca. 2 m oberhalb des aktuellen Weges zu erkennen (Aufnahme 2004).

2.1.3 Quellengattung Relikte

Die Erforschung von (pré-)historischen, wiist gefallenen, also aufgelassenen Wegen ist schwie-
rig (vgl. Kap. 1.2) und beginnt deshalb meist mit den wenigen, noch sichtbaren, ,,gegenstandli-
che(n) Relikte(n) fritherer Kulturlandschaften im gegenwértigen Erscheinungsbild® (Jager 1973,
S. 15). Dabei sind der Straflenkorper und die Linienfithrung zunéchst die wichtigsten Aspek-
te (vgl. Kap. 2.1.1). Gut iiberliefert werden tiberwiegend nur morphologisch stark ausgeprégte
Uberreste von stralenbaulichen Mafinahmen, z. B. aufgeschiittete Kiesdimme (Fingerlin 1984),
Pflasterungen von Furten (Kortiim 2014), Wegsicherung durch Stiitzmauern (Denecke 2002)
oder Briickenfundamente. Meist liegen diese jedoch nur in kiirzeren Teilstiicken vor (Denecke
2007b).
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Abb. 4: Typisches Beispiel fiir die drei Wege-Komponenten: (befestigter) Straffenkirper,
(geschwungene) Linienfiihrung und Wegbegleiter wie bepflanzte Boschungen, Wegkreuz und

Ruhebank (Nenzingen, Gem. Orsingen-Nenzingen, Lk. Konstanz). Aufnahme 2004

Die Linienfithrung von Wegen kann im Normalfall nur mithilfe von zusitzlichen Hinwei-
sen auf die Wegoberfliache rekonstruiert werden. Hier spielen die zahlreichen Hohlwege an
Hangaufstiegen eine grof3e Rolle (Abb. 3, Wolf et al. 1994), die sich meist durch langjahri-
ge oder/und intensive Nutzung und dem damit verursachten Abtrag der Oberfliche entwi-
ckelten (Lay 1994, Denecke 2002). Eine Einschédtzung der fritheren Nutzungsintensitit kann
hiufig durch die Anzahl und Breite der sogenannten Spurenbiindel, d. h. parallel laufende
Hohlwege, erfolgen (Denecke 1979, Doneus 2013). Die vor allem aus den schweizerischen
Mittelgebirgen bekannten Geleisestrafien mit ihren in den Fels eingekerbten Fahrrillen geho-
ren ebenfalls zu den Wegen mit besonders gut tradierten Wegoberflichen (Schneider 2005).
Zusétzlich zu den genannten Relikten konnen Straflenziigen im Geldnde auch durch na-
tiirliche Zwangspunkte wie Flussiibergédnge, Anlandestellen an Seen oder Bergpisse fixiert
werden (Denecke 2007b).
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Weitere wichtige Hinweise auf aufgelassene Wege liefern die sogenannten Wegbegleiter (Abb. 4).
Diese iiberwiegend anthropogen bedingten, an Verkehrswegen orientierte Gebdude und Anla-
gen stehen mit diesen in einem direkten oder indirekten funktionellen Zusammenhang (Denecke
1969). Meist dienten sie zur Beobachtung, Kontrolle und Sicherung der Wege (,,Herrschaftsin-
frastruktur® wie Post- und Zollstellen, Herrschaftssitze) oder zur Betreuung und Versorgung der
Reisenden bzw. des Weges selbst (,,Reiseinfrastruktur® wie Brunnen, Wegweiser, Rasthduser, Ma-
terialentnahmegruben bzw. sakrale Einrichtungen wie Grabhiigel, Feldkreuze, Kirchen).

Je nach Ausprigung und Uberlieferungsgrad lassen die Relikte auf ihre urspriingliche Funk-
tion und die rdumliche und zeitliche Nutzung der Strafle schliefSen und spielen deshalb bei der
Charakterisierung von Wegen eine wichtige Rolle (Kap. 4.3.4).

2.1.4 Quellengattung archiologische Befunde

Durch die Methoden und Befunde aus den archiologischen Wissenschaften kann das Wissen
zur Lage und Nutzung des Untersuchungsobjekts ,Weg“ deutlich ausgeweitet werden. Neben
den klassischen Prospektionsmethoden wie Begehungen, Sondagen und Ausgrabungen kom-
men auch die zahlreichen naturwissenschaftlichen Methoden wie z. B. Archdobotanik, Den-
drochronologie, Geomagnetik oder Geoelektrik zum Einsatz. Im archéologischen Kontext und
vor allem bei Altfunden besteht hdufig das Problem, dass unbefestigte Wege nicht als solche
erkannt bzw. gefundene Strukturen falschlicherweise als Straflen interpretiert werden (vgl.
Behrends 1998).

Bedingt durch die kleinriumigen Untersuchungsfenster und die selektive Uberlieferung stel-
len die straf3enbaulichen Eingriffe auch hier die wichtigsten Nachweise dar. An erster Stelle sind
natiirlich die Romerstrafien zu nennen (Abb. 5). Im Idealfall findet sich eine ca. 6 m breite, aus
kleineren, unbehauenen Bruchsteinen und grof3eren, bearbeiteten Steinquadern zusammen-
gesetzte Fahrbahn mit einer unregelmafligen, aber dennoch festen Oberflichenstruktur auf
einem Fundament aus Kalkbruchsteinlagen ruhend (Nebenstrecke im Ostalbkreis, Bofinger et
al. 2011). Oft finden sich noch beidseitig begleitende StrafSengriben (Humpert 1995). Auch die
Kombination von Steinkofferung und Holzbauten kann auf feuchten Untergrund haufig nach-
gewiesen werden (Bolliger 2005b). Im Feuchtboden konservierte holzerne Uberreste umfassen
nicht nur die bekannten Bohlen als Unterbau von Wegen sondern auch Rundholzer und Reisig
oder sogar ganze Steganlagen (Heumiiller 2016).

Je ungestorter der aufgefundene Untergrund und je optimaler die Ausgrabungsbedingungen
desto besser ist das Erkennen auch der eher unscheinbaren Spuren von Wagenrddern mog-
lich. Highlights sind vor allem Spurrillen auf einfachen Erdwegen, wie sie z. B. auf Romerstra-
en in den Niederlanden (Vermeulen et al. 2001) oder einem spétkeltischen Weg in Danemark
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(Thrane 2009) entdeckt werden konnten. Manchmal finden sich auch wenig ausgeprigte Ge-
leise-Spuren unter der heutigen Sohle in Hohlwegen (Denecke 1979).

Abb. 5: Romischer Straffendamm bei Hohenstadt (Gem. Hohenstadt, Lk. Goppingen). Bei
Ausgrabungen zur Neubaustrecke Stuttgart-Ulm wurde ein aus Kalksteinen gesetztet, ca. 6 m

breiter, steinerner Straflendamm freigelegt, der sich auf einer Linge von iiber 30 m verfolgen liefs.

Die Wegbegleiter sind auch aus dem archéologischen Kontext wichtige Hinweise auf Wege. Als
bereits klassisch kann der Zusammenhang von Grabhiigelfeldern und Wegen angesehen werden
(Denecke 1969). Aber auch andere sakrale Objekte wie Weihesteine oder Opferplitze verweisen
auf Wege (Walser 1983). Elemente der Infrastruktur wie Leugensteine sind einfach, die meisten
wie z. B. romische Rasthduser (,,mansiones®) oder Gasthduser (,,mutationes®) aber oft schwierig
zu identifizieren (vgl. Casson 1976). Ebenfalls kaum zu belegen sind herrschaftliche Gebiets-
sicherungsmafinahmen, auch wenn dies fiir einige (Hohen-)Siedlungen oder Wallanlagen aus
vorrémischer Zeit angenommen wird (Denecke 2007a, Schufimann 2012, Armingeon 2017).
Es sind aber vor allem die unzéhligen Einzelfunde auflerhalb von Siedlungen, die auf-
grund ihrer Verbreitung und Konzentration ,einen breiten Einblick in die Aktivititen des
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Menschen rund um die [...] [Stralen] vermitteln.“ (Schneider 2005, S. 290) Neben Resten
der transportierten Waren wie Holzkohle oder Erzbrocken (Denecke 2002) und Miinzen
(Bolliger 2005b) gehoren ,,beispielsweise Schuh- und Steigeisen, Achsnégel, Reitersporn und
Fassringe aus der vielfiltigen Fundgruppe des Verkehrs; Beile, Steinhammer, Keile, Sichel
und Sédgen als Werkzeuge, die im Stralenbau oder fiir die Waldbewirtschaftung eingesetzt
wurden, sowie Alltagsgegenstinde wie Taschenmesser, Kleiderknopfe, Gurt- und Schuh-
schnallen, Bestecke usw. Dass die Straflen aber auch von Jdgern, Soldaten und wohl auch
Straflenrdubern begangen wurden, bezeugen Fundgegenstinde wie Eisenspitzen von Bogen-
und Armbrustpfeilen, Blei- und Eisenkugeln, eine Vorderladerpistole und eine Sébelschei-
de.“ (Schneider 2005, S. 290)

Im Gegensatz zu den oberflichig sichtbaren Relikten sind archédologische Befunde und Er-
kenntnisse meist kleinrdumig und beruhen tiberwiegend auf Zufallsfunden (Denecke 2002).
Gerade auflerhalb von Siedlungen nimmt die Funddichte deutlich ab, sodass Linienfithrungen
hier kaum rekonstruiert werden konnen. Die wenigsten Wege waren zudem wirklich baulich
befestigt, der Straflenkorper also aus standortiiblichem Material, das kaum vom umgebenden
Boden unterscheidbar ist (z. B. Vogt 13.06.2017). Trotzdem liefern die archdologischen Befunde
wichtige Grundlagen zur Kennzeichnung von Wegen (Kap. 4.3.4).

2.1.5 Quellengattung Schriften und bildliche Darstellungen

»Es gibt nur eine einzige archivalische Quellengruppe, die ausschliefllich den Wegen und
dem Verkehr gewidmet ist: die Wegebauakten [des 17. bis 19. Jahrhunderts]. Alle anderen
historischen Nachrichten iiber Wege, ihren Verlauf und ihre Funktion sind weit verstreut
und finden sich als nur mittelbare Angaben in Urkunden, Chroniken, Akten oder sonstigen
Quellen.“ (Denecke 1969, S. 24 ff) Sowohl bauliche Informationen als auch Erlauterungen
zu Straflenverldufen finden sich aulerdem z. B. in Reisebeschreibungen, Kriegsberichte,
Dienstregister, Kirchenbiicher, Zolleinnahmebiicher, Geleitsbriefen und beschranken sich
zeitlich auf Epochen nach dem Spétmittelalter (z. B. Schaab 1982). Aus diesen Quellen las-
sen sich auch Flur- und Wegenamen extrahieren und haufig auch verorten (Denecke 2002,
Schenk 2011).

Da Wege durch Start- und Zielpunkte charakterisiert sind, kann die Lokalisierung von
Siedlungen und/oder Wirtschaftsflichen Hinweise auf die Linienfiihrung geben. Hier sind
zunidchst wiist gefallene Flachen zu nennen, die teilweise aus Archivalien ab dem Mittelalter
rekonstruiert werden konnen (Denecke 1969, Denecke 2002). Weitere Angaben zu wichtigen
Orten sind tiber Itineraren, d. h. Beschreibungen von Straflenverldufen mit Etappenorten und
Knotenpunkten, zu erhalten (Herzig 1998). Neben beispielsweise mittelalterlichen Pilgerfiih-
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rern ist fiir die Spétantike das Itinerarium provinciarum Antonini Augusti von Bedeutung,
ein Verzeichnis von wichtigen romischen Reichsstrafien aus dem 3. Jahrhundert (Herzig 2005,
Block 2016). Aufgrund der Seltenheit und des stark punktuell zeitlichen und rdaumlichen Vor-
kommens spielen epigraphische Quellen wie Meilensteine eine eher untergeordnete Rolle
(Winkler 1985, Haupt 2013).

Kartographische Darstellungen von Landschaften sind seit jeher eine wichtige Quelle zur
Erforschung von grofiraumigen Wegeverldufen und Wegenetze (Aymans et al. 1985, Burg-
graaff et al. 2008), obwohl diese nicht unkritisch ibernommen werden diirfen (Cranach
2000). Eine grof3e Rolle fiir die Zeit vor dem Mittelalter spielt die Tabula Peutingeriana, die
mittelalterliche Kopie einer antiken Straflenkarte aus dem 4. Jahrhundert, die das gesamte
romische Weltreich umfasst (Filtzinger et al. 1976, Block 2016). Zeitlich noch weiter zuriick
gehen die zahlreichen Felsritzzeichnungen im norditalienischen Valcamonica (Jatzold 1998).
Erste Wege und Karren werden auf Petroglyphen dargestellt, die in die Bronze- und Eisenzeit
datiert werden.

Mit der Weiterentwicklung der archdologischen Prospektionsmethoden zur Luftbildarchéo-
logie war es ab den 1980er Jahren erstmals moglich, Merkmale im Boden und im Bewuchs auch
ohne Eingriffe in den Boden grofiraumig sichtbar zu machen (Gaitzsch 1988, Braasch 1994). Das
Buch ,,Unterirdisches Baden-Wiirttemberg® (Planck et al. 1994) zeigt eindrucksvolle Beispiele
von neu entdeckten Wegen: Karrengleise auf offener Schafweide, parallel verlaufende dunkle
Gridben einer aufgelassenen Strafle mit ebenfalls dunkel erscheinenden Entnahmegruben im
sommerlichen Ackerfeld oder einen Dammweg mit Schnee-Kontrast. Haufig sind auch helle
Kiesstreifen mit parallel verlaufenden Graben, die meist als Romerstrafien eingestuft werden
(Abb. 6, Block 2016).

Seit einigen Jahren steht mit dem Airborne-Laserscanning (engl. Light Detection And
Ranging LiDAR) das bisher modernste bildgebende Verfahren zur Verfiigung (Bofinger
2011). Mit den aus den Befliegungen erzeugten Punktdatensdtzen konnen umfangreiche
und komplexe Auswertungen durchgefithrt und ein digitales Geldndemodell bis zu einer
Auflésung von 1 m generiert werden. Ohne weitere Eingriffe sind vom Boden aus kaum
sichtbare Vertiefungen (z. B. Hohlwege) und Erh6éhungen (z. B. Fahrbahnddmme) zu entde-
cken (Block 2016). Ein weiterer Vorteil ist die Moglichkeit von grof3flichigen Untersuchun-
gen (Doneus 2013). Zudem sind ,Lineare Befunde [...] im Laserscan auch im bewaldeten
Gebiet meist sehr gut erkennbar, bis hin zu Fuf3pfaden und sogar Wildwechseln.“ (Haupt
2013, S. 43)
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Abb. 6: Luftbild zahlreicher Strukturen rund um ein gréfSeres vorgeschichtliches Gréberfeld in
Ehingen (Gem. Miihlhausen-Ehingen, Lk. Konstanz). Sichtbar ist neben den dunklen Kreisen
(eingeebnete Grabhiigel) und quadratischen Einfriedungen vor allem die klassische Ansicht einer
StrafSe, die sich hell gegen den Hintergrund mit begleitenden Griben von links unten nach rechts
oben abzeichnet.
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2.1.6 Altersbestimmung

»Ein grundlegendes Problem alter Straflen ist die fast unmégliche Datierung.“ (Thrane 2009,
S. 182) Mit der Annahme, dass die Mehrzahl der (pré-)historischen Wege ohne Straflenbau
blieb, ist nicht nur die Auffindung, sondern auch die Datierung schwierig. ,,Eine Altstrafle kann
nicht per Augenschein datiert werden, erst recht gilt dies fiir einen FufSweg.“ (Haupt 2013, S. 45)
wVerkehrsinfrastrukturen weisen eine ausserordentlich hohe Persistenz auf® (Egli et al. 2005,
S. 246), d. h. sie waren oft jahrhundertelang in Benutzung. Dies gilt vor allem fiir die grofien
Handelsstralen, die nach den Stadtegriindungen im 12. und 13. Jahrhundert entstanden und bis
heute teilweise in Bundesstrafien weiterleben.

Generell spielen zwei Aspekte bei der zeitlichen Einordnung von Wegen eine Rolle: Chronolo-
gie und Betroffenheit. Eine Datierung kann also zum einen ,,absolut®, auf das Jahr/Jahrhundert
genau oder ,relativ®, d. h. meist im raumlichen Vergleich mit anderen Objekten, erfolgen. Zum
anderen liefert die Straf3e selbst, d. h. ,,direkte” Informationen zum Alter oder es gibt ,,indirekte®
Hinweise iiber z. B. Wegbegleiter.

Bedingt durch die Quellenart und die potenziellen Uberlieferungsprobleme ergeben sich oft
hohe raumliche und/oder zeitliche Unsicherheiten trotz einer moglichen Datierung. Wie haufig
in den Geschichts- und Archdologischen Wissenschaften konnen viele Wege(abschnitte) nur
mit terminus ante quem bzw. terminus post quem eingeordnet werden. Im Folgenden werden

die Datierungsmoglichen der Quellen beschrieben (s. Tab. 1).

Tab. 1: Einstufung der Quellen zur Datierung von StrafSen

Quelle Chronologie | Betroffenheit | Bemerkung

Straflenkorper, Straflenbau | -/tw. absolut | direkt Bohlenwege

Spurrillenreite -/tw. relativ | direkt

Linienfithrung -/tw. relativ | direkt Hohlweg, Geleisestrafle

Wegbegleiter absolut indirekt z. T. hohe zeitliche Unsicherheit

(Straflen-)Bauakten absolut direkt z. B. lokale Straflenbaumafinahme

indirekt z. B. Ausbau Zollstationen

Itineraren absolut indirekt Genauer Verlauf im Geldnde unsicher

Karten absolut direkt Abh. von zeitlicher Epoche grofie Un-
sicherheiten der exakten Linienfithrung
im Geldnde

Luftbildarchdologie, ggf. relativ direkt Nur indirekte Aussagen trotz exakter

LiDAR-Daten rdaumlicher Lage
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StrafSenkorper

Der als Relikt oder archdologischer Befund tiberlieferte Straflenkorper ist per se nicht datier-
bar. Lange war jedoch die Untersuchung von Straflenquerschnitten eine der wenigen direkten
Methoden, um, mit anderen indirekten Indizien zusammen, eine grobe zeitliche Einordnung zu
ermoglichen (Hoffmann 1988). ,,In vielen Fillen wurden [...] nur ein aus Kies aufgeschiitteter
Fahrbahnkorper erfasst bzw. dokumentiert. Diese Befunde werden [...] in der Forschungslite-
ratur haufig als romische StrafSen angesprochen, doch stellt ein aus Kies aufgeschiitteter Fahr-
bahnkorper ein chronologisch unempfindliches Bauelement dar, das im Straflenbau von der
Antike bis in die Neuzeit Verwendung fand.“ (Block 2016, S. 183) So erwies sich ein zunéichst
vermeintlich romischer Weg nach weiteren Untersuchungen als neuzeitlich (Beck et al. 2007).
Im Gegensatz dazu sind holzerne Straflenbauten wie Bohlenwege oder Briickenfundamente
meist einfach und exakt iiber die Methoden der Dendrochronologie bzw. C14-Datierung zeit-
lich zuordenbar (Bolliger 2005b, Denecke 2007b).

In der Forschung wird die Datierung von Hohlwegen iiber deren Form bzw. Tiefe und von
Geleisestrafien tiber die Breite der Spurrillen kontrovers diskutiert (z. B. Denecke 1979, Jo-
hannsen et al. 2010). ,,Uber das Alter eines Weges vermag der Grad der Eintiefung ebenfalls
nur relative Aussagen zu machen. Allgemein 1af3t sich behaupten, dafl die Wege bis zum ho-
hen Mittelalter im Mittelgebirge wohl nur sehr wenig ausgeprégt waren, da der Verkehr gering
und die Transportmittel klein und leicht waren. Stirker beansprucht wurden die Wege erst
seit dem spaten Mittelalter, so dafl der grofite Teil der tiefen Hohlwege weitgehend erst aus
jiingerer Zeit stammt.“ (Denecke 1969, S. 85) Die Spurweite von GeleisestrafSen gilt im All-
gemeinen als wichtigste Kenngrofle (Schneider 2005). ,,So geben die Spurweiten recht brauch-
bare Informationen tiber die Entstehungszeit von Wegstrecken® (Rottlinder 1988, S. 184). Bei
neueren Untersuchungen, vor allem in der Schweiz, konnte jedoch gezeigt werden, dass dieser
Straflentyp bis ins 18. Jahrhundert angelegt wurde und sich deshalb keine Aussagen iiber eine
zeitliche Einordnung ergeben (Herzig 1998, Haupt 2013). Manche Fahrspuren unterhalb von
datierbaren Schichten kénnen jedoch zumindest relativ zu dieser angesprochen werden (Jo-
hannsen et al. 2010).

Linienfiihrung

Ublicherweise kann der Straflenverlauf nur mithilfe von zusitzlichen Hinweisen auf die Weg-
oberfliche verfolgt werden. Beide Wegekomponenten liefern jedoch meist keine direkten Da-
tierungsmoglichkeiten. Trotzdem wurden bereits im 19. Jahrhundert, in Analogie zu antiken

Straflen in Italien, nahezu alle ,geraden® Strecken, z. T. ohne weitere Befunde, als romisch
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beschrieben (z. B. Hertlein 1924, Humpert 1995). Diese Auspragung der Linienfithrung wurde
in der Forschung lange unkritisch tradiert, konnte aber durch weitere Untersuchungen relati-
viert werden (Schwarz 1989, Grewe 2000b).

Trotz intensiver Forschungen an Hohlwegen, exakten topographischen Vermessungen und
Beschreibungen der Formenvielfalt ist auch hier eine direkte Altersbestimmung nicht moglich
(Abb. 7, Denecke 1969, Gross et al. 2010, Haupt 2013). ,,Die einzelnen Hohlwege liegen meist
dicht geschart nebeneinander. Uberschneidungen einzelner Spuren sind hiufig, was bei einer
genauen Vermessung der Spurscharungen und der durch jiingere, weitere Eintiefungen abge-
schnittenen, hangenden Wegespuren die Feststellung eines zeitlichen Nacheinanders der Benut-
zung, d. h. eine relative chronologische Einordnung einzelner Spuren moglich macht® (Denecke
1979, S. 446).
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Abb. 7: Hohlwegebiindel der Eschelbacher Steige (Gem. Neuenstein, Hohenlohekreis). Beispiel fiir
verschiedene Weggenerationen. Farblich markiert sind die Sohlen der Hohlwege.
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Wegbegleiter — Siedlungen

Ein Weg ist durch seine Ausgangs- und Zielpunkte definiert. Diese sind meist Gebaude oder
Siedlungen, oft auch verkehrsbezogene Einrichtungen und Anlagen, die anhand von Funden
und Befunden zeitlich eingeordnet werden konnen und damit grundlegend fiir eine Datierung
des Weges (Denecke 2007b) sind. Hier liegt die Annahme zugrunde, dass Wege im Allgemeinen
Siedlungen durchziehen und Ort und Weg gleichzeitig existierten. In Siedlungen beginnende
StrafSen, die sich aber im Geldnde verlieren, konnen ebenfalls zeitlich eingeordnet werden wie
Wege mit einer offensichtlich gezielten Linienfithrung hin zu Orten (Beck et al. 2007, Haupt
2013). Siedlungen, die nur tiber schriftliche Quellen oder Ortsnamen belegt sind, kdnnen zeit-
lich nicht so gut eingeordnet werden. Beispielsweise stimmen die Griindung und die schriftliche
Ersterwahnung von historischen Orten zeitlich oft kaum iiberein (vgl. Fiitterer 2016). Auch die
Nutzung von Sichtbeziehungen zu markanten Gebauden wie Kirchtiirme muss kritisch hinter-
fragt werden, da die genaue Hohe und/oder das Baudatum der Tiirme meist unbekannt sind
(vgl. Humpert 1995).

Wegbegleiter — Kleinfunde

Neben den Siedlungen liefern Kleinfunde im und am Weg die wichtigste Altersbestimmung. Im
Idealfall finden sich datierbare Objekte wie z. B. Keramikfragmente oder Miinzen in den Spur-
rillen eingelagert (Gaitzsch 1988), zwischen den Schottern der Strafienbefestigung (Bohm et al.
2012) oder unterhalb des Straflenkérpers (Humpert 1995). Manchmal liegen auch organische
Reste wie z. B. Holzkohlen oder Getreidekorner vor, die dann 14C-datiert werden konnen (Thra-
ne 2009, Haupt 2013). Detailliertere Aussagen zur zeitlichen Einordnung eines Weges ergaben
sich beispielsweise auch durch die intensive Prospektion und Fundauswertung einer Geleisestra-
e in der Schweiz: Neben vielen anderen Funden konnten 48 Hufeisen datiert werden, die die
Nutzung des Weges zwischen Hochmittelalter bis ins 19. Jahrhundert belegen (Schneider 2005).
Ein besonderes Highlight stellt eine neu entdeckte Romerstrae im Alb-Donau-Kreis dar. Allein
durch die rdumliche Verteilung der iiber 6000, eindeutig romischen Schuhnagel lief$ sich ein Weg
von mindestens 50 m Breite auf ca. 1000 m verfolgen (Thoma 2013, Scheschkewitz 2017).

Wegbegleiter — Grabhiigel

»Dass Wege und Gréber zusammengehoren, ist kein neuer Gedanke; man braucht nur an die klas-
sische Welt zu denken mit der z. B. Via Appia, [...] etruskischen Grabstralen. [...] Nicht datierte
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Wegelinien begleiten oft die [Grab]Hiigelreihen, aber die Diskussion tiber Zusammenhinge und
Gleichzeitigkeit erinnert oft an jene tiber die Henne und das Ei“ (Thrane 2009, S. 194f). Im All-
gemeinen wird diese Annahme in der Forschung als Feststellung unkritisch tibernommen (z. B.
Humpert 1991, Posluschny 2012) und die Datierung tiber die Gleichzeitigkeit von Grab und
Weg aufgrund der rdumlichen Nahe durchgefiihrt (Abb. 8, Johannsen et al. 2010). ,,Die Zweifel
einiger Forscher an einem ursdchlichen und stets zutreffenden Zusammenhang zwischen vorge-
schichtlichen Grabern und Fernstralen ist jedenfalls durchaus berechtigt“ (Denecke 1969, S. 129).
Manchmal ergeben sich eindeutigere, wenn auch relative, Zuordnungen {iiber die Stratigraphie.
Beispielsweise konnte eine ansonsten undatierbare Strafle in die jiingere Hallstattkultur bzw. frithe
Latene-Zeit eingeordnet werden, da sie einen Grabhiigel der élteren Hallstattkultur schneidet und
ihrerseits durch die Befunde einer Siedlung der Spitlaténe tiberlagert wird (Schufimann 2012).

Schriften, Karten, bildgebende Verfahren

Archivalien zu Baumafinahmen und Reparaturen an Straflen finden sich erst ab der frithen Neu-
zeit. Vor allem Abrechnungen von Frondiensten und die Beschaffung von Baumaterial werden
thematisiert. Ein Highlight aus Siidwestdeutschland sind die baulichen Ausbesserungen von
Straflen und der Bau von Briicken aus Anlass der Brautfahrt von Erzherzogin Marie Antoinette
von Wien nach Straflburg 1770. Diese wurden beispielsweise allein im Hegau (heute Landkreis
Konstanz) in mehreren Zentimeter dicken umfassenden Akten erfasst (z. B. Generallandesar-
chiv Karlsruhe 123 Nr. 1220 ¢). Indirekte Hinweise ergeben zudem die Ausweisung von Geleit-
rechten oder Einrichtungen von Post- und Zollstatten entlang der groflen Handelswege (Leib-
brand 1980, Schaab 1982). Trotz der meist umfangreichen und guten zeitlichen Uberlieferung
sind exakte Datierungen von Wegen aufgrund der fehlenden wissenschaftlichen Aufbereitung
und der schwierigen Lokalisierung nur ab dem 17. Jahrhundert sinnvoll.

Itinerare und historische Karten geben die Verbindungen zwischen Siedlungen meistens zum
Erstellungsdatum wieder (z. B. Rieckenberg 1965). Oft ist die rdumliche Zuordnung der Orte
an sich (,Wiistungen®) oder der exakte Verlauf im Geldnde schwierig. Zudem muss manchmal
der Wahrheitsgehalt, die Vollstandigkeit oder der Zeitpunkt der dargestellten Informationen in
Frage gestellt werden (Herzig 1998, Cranach 2000).

Mit den bildgebenden Verfahren wie Luftbildarchéologie, LiDAR, aber auch weitere archéo-
logische Prospektionsmethoden wie Geoelektrik oder Geomagnetik lassen sich Linien und
Strukturen erfassen, die von sich aus grundsatzlich nicht datiert werden konnen. Aussagen zur
zeitlichen Einordnung sind deshalb nur indirekt moglich, z. B. wenn eine Strafle in einem ro-
mischen Vicus beginnt und sich der Verlauf im weiteren Geldnde iiber Luftbilder verfolgen lasst
(Block 2016).
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Abb. 8: Beispiel Wegbegleiter Grabhiigel in Neuhausen (Gem. Neuhausen ok Eck, Lk. Tuttlingen).
Der heutige Forstweg fiihrt knapp rechts am ca. 2 m hohen Grabhiigel vorbei (Aufnahme 2002).

2.2 Forschungsgeschichte

2.2.1 Die Romerstraflen im 19. Jahrhundert

Anfang des 19. Jahrhunderts wuchs in Mitteleuropa das geschichtliche Interesse an der romi-
schen Hochkultur und speziell auch an den Romerstrafien (Nick 2004, Lautenschlager 1938). Die
Auswertung der Kriegsziige in der ,,Germania“ des rémischen Geschichtsschreibers Tacitus so-
wie der Tabula Peutingeriana fithrten zu ersten ,, Altstraflenforschungen® Es wurde versucht, die
Marschwege des romischen Militdrs in Deutschland nachzuzeichnen (Vieweger et al. 2012) bzw.
die kartographisch benannten Siedlungen aktuellen Orten zuzuordnen. Erste Ausgrabungen der
neu gegriindeten Altertumsvereine sollten anschlieflend die theoretischen Uberlegungen validie-
ren. Somit wurde bereits in den Anfingen der Altstralenforschung die Kombination von Feld-
arbeit, schriftlichen und bildlichen Quellen als wesentliche, bis heute giiltige Methode eingesetzt.
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Bahn et al. haben fiir Mitteldeutschland die &ltere Literatur ausfiihrlich zusammengestellt
(Bahn et al. 2016). Fiir Baden-Wiirttemberg gibt ,,der Lautenschlager, die Bibliographie der
badischen Geschichte, einen umfangreichen Einblick in die damaligen Forschungen zur romi-
schen Herrschaft und Kultur, zu den entdeckten Altertiimern und dem Limes (Lautenschlager
1929). Die Romerstrafien werden in einem eigenen Kapitel erwdhnt und beginnen mit einer
klassischen historisch-geographischen Betrachtung anhand der Tabula Peutingeriana (Pauly
1836). Der Arzt und Naturforscher Lorenz Oken war einer der ersten, auf denen zahlreiche
archdologische Fundmeldungen zuriickgehen (Ortsakten der Archdologischen Denkmalpfle-
ge, Freiburg): ,,Der arme Schelm war zu Fufe von Ziirich nach Ulm getrabt, um Spuren einer
Romerstrafle zu verfolgen, — immer im vollen Platzregen — und hatte fast nirgends Andere als
Koth und nasses Gestrduch gefunden [...]“ (Droste-Hiilshoft X, 1, S. 203, Brief an August von
Haxthausen, 02.08.1844, zitiert in Schupp 2006, S. 23).

In der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts werden die Forschungen zahlreicher und reichen
von Beschreibungen von Altstraflen zwischen Antike und Mittelalter (Landau 1856, Stephan et
al. 1966, Gasner 1889) bis zur Bedeutung der Verkehrswege fiir den Handel (G6tz 1969, Mone
1861, Lautenschlager 1938). Auch erste kartographische Darstellungen der romischen Militér-
straflen und Handelswege werden veroffentlicht (Abb. 9, Naeher 1888).

In Baden und Wiirttemberg wurde zu diesem Zeitpunkt auch mit der systematischen Kartie-
rung romischer Steindenkmaéler und Ausgrabungen begonnen (Nick 2004). Karl Eduard Paulus
d. A., Leiter des Statisch-topographischen Bureaus in Wiirttemberg, publizierte 1859 als erster
eine ,,Archédologische Karte von Wiirttemberg — mit Darstellung der romischen, altgermani-
schen (keltischen) u. frankischen (alemannischen) Ueberreste® (Paulus 1876). Ernst Hermann
Wagner, Direktor der Grof3herzoglich-badischen Altertumssammlungen in Karlsruhe, sammel-
te alle Erkenntnisse zu Kunstdenkmalen und verdffentlichte diese in ,,Fundstétten und Funde
aus vorgeschichtlicher, rémischer und alamannisch-frankischer Zeit im Grof3herzogtum Baden®
1908-1911, das bis heute als wichtige Grundlage fiir die Archédologische Denkmalpflege gilt
(Nick 2004, Dauber 1983).

Im Rahmen der Reichs-Limeskommission 1892 zur landeriibergreifenden Erforschung des
Limes (Nick 2004) wurde von Karl Schumacher der aktuelle Stand der Forschung in Baden
dargelegt (Schumacher 1892). Er veroffentlichte 1909 als erster eine genaue Beschreibung der
Linienfithrungen der Rémerstraflen (Schumacher 1909). Ein weiterer Meilenstein der Alt-
straflenforschung war das dreibiandige Werk ,,Die Romer in Wiirttemberg“ von Peter Goess-
ler, Friedrich Hertlein und Oscar Paret, das als Standardwerk der Archiologie in Stidwest-
deutschland gilt. Hierin wurden nicht nur die Rémerstralen auch in den badischen Gebieten
beschrieben (Hertlein et al. 1930), sondern auch eine 1931 aktuelle Karte der archdologischen
Denkmiler herausgegeben (Paret 1932). Speziell zur Geschichte des Verkehrs- und Straflen-
wesens in Groherzogtum Baden erschienen ,,Chronik ueber Strassenbau und Strassenverkehr*
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(Baer 1878), ,,Geschichte des Verkehrs in Baden, insbesondere der Nachrichten- und Personen-
beférderung® (Lofler 1910) und ,,Die geschichtliche und technische Entwicklung des Strassen-
wesens” (Cassinone 1926).

i)

Abb. 9: Ausschnitt ,Die romischen Heerstrassen und Handelswege in Siidwestdeutschland
und der Schweiz von Inspector Naeher 1:800 000 aus dem Jahr 1888.

2.2.2 Altstraflenforschung

Einleitung

~Wege als Ziel“ — mit diesem Titel der gleichnamigen Tagung in Bonn im Jahr 2000 wird in kur-
zen pragnanten Worten das Feld der sogenannten Altstraflenforschung umrissen: die Suche,
Erfassung, Beschreibung und Bewertung von historischen Wegen. Im Rahmen von Forschun-
gen zu Entwicklungen von Kulturlandschaften entwickelte sich dieses Thema ab den 1960er
Jahren im deutschsprachigen Raum als eigene Fachrichtung innerhalb der Historischen Geo-
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graphie heraus (Denecke 2007b). Wissenschaftliche Grundlagen lieferten z. B. Karl-Heinz Mar-
schalleck fiir die Vor- und Frithgeschichte (Marschalleck 1964), Giinter Spellerberg und Karl-Geert
Kuchenbecker fiir straflenbautechnische Gesichtspunkte (Spellerberg 1966, Kuchenbecker 1969)
und Bernd W. Bahn fiir den Fernhandelsweg Kupferstrasse in Thiiringen (Bahn et al. 2016). Die Dis-
sertation von Dietrich Denecke 1969 gilt bis heute als das Standardwerk fiir die klassische Altwege-
forschung (Abb. 10, Denecke 1969). Als Professor an der Universitit Gottingen prégte er mit seinen
umfangreichen Publikationen jahrzehntelang das Forschungsfeld in Deutschland (Denecke 2005).

Porsie’: e
‘ Selligorods )
R S *

; .‘I-I Gr'aEusen
Abb. 10: Ausschnitt ,, Das mittelalterliche und friihneuzeitliche Wegenetz und die am ihm
orientierten Anlagen nebst den Siedlungen und Wirtschaftsflichen im Raum zwischen Solling
und Harz". Neben den zahlreichen Wegbegleitern sind vor allem die Quellenbelege der einzelnen

Abschnitte mit unterschiedlichen Farben gekennzeichnet: sichere topographische Lage (rot) -
unsichere Lage (gelb).

Den historischen Forschungsstrang zu archdologischen Fragstellungen nahm der bayerische

Landesarchiologe Klaus Schwarz in den 1970er Jahren wieder auf. Er kombinierte die Beschrei-
bung von Romerstraflen anhand der Tabula Peutingeriana und dem Itinerarium Antonini mit
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historisch-geographischen Methoden und einer méglichen Nutzungskontinuitit bis ins Frith-
mittelalter (Schwarz 1989).

Definition

Der Begrift ,, Altstrafle“ wurde im Rahmen von landeskundlichen Forschungen erstmals in den
1930er Jahren verwendet und bezeichnet grundsitzlich vormoderne Landwege und deren auf-
gelassene Trassen (Jager 1996). Schenk (2011) sieht die Altstraflenforschung als Baustein der
historisch-geographische Analyse von vorindustriellen landlichen Siedlungen, fiir Denecke
(1996) gehort sie im engeren Sinne zur historischen Verkehrsgeographie und Schneider (1982)
setzt den Begriff fiir die Erforschung von Stralen im ehemaligen Imperium Romanum ein. All-
gemein gesprochen beschiftigt sich die Erforschung von Altstralen, wie von allen Kulturland-
schaftselementen im Sinn der Historischen Geographie, mit anthropogenen, raumbezogenen
Aktivitiaten und deren Folgen und Auswirkungen auf die Landschaft in allen (pré-)historischen
Epochen (Schenk 2011).

Die Untersuchung und Rekonstruktion alter Wege und Straflen hat sich zu einer eigenen in-
terdisziplinaren Forschung entwickelt, in der die Archdologischen Wissenschaften, Geschichte
und Geographie jeweils Schwerpunkte und Fragestellungen bearbeiten. Allen gemeinsam ist
die Feldforschung bzw. das Landschaftsinventar, das mit archivalischer Forschung kombiniert
wird (Denecke 1979). Dem bisher iiberwiegend empirischen Ansatz (Denecke 1996) wurden in
den letzten Jahren auch erste theoretische Modelle gegeniibergestellt (Doneus 2013, Nakoinz
2012a). Darauf aufbauende Forschungen beschiftigen sich z. B. mit der Geschichte des Ver-
kehrs, Raumiiberwindung und Raumdurchdringung, Verkehrspannungen, Steuerungsfaktoren
von Verkehrsnetzen oder mit Siedlungs- und Landschaftsarchdologie.

Ziele

Bedingt durch die Forschungsgeschichte und die eingesetzten Quellen ist die mittelalterliche
Fernstrafle das primare Untersuchungsobjekt der Altstraflenforschung. Ziele sind zum Einen
die Lokalisierung, Erfassung und Dokumentation von Relikten im Geldnde (Marschalleck 1964,
Jager 1996, Denecke 2002). Zum Zweiten sollen aus diesen nachgewiesenen Streckenabschnit-
ten grofiraumige Wegenetze moglichst topographisch genau rekonstruiert und kartographisch
dargestellt werden (Jager 1996, Denecke 2007b). Zum Dritten sind alle datierbaren Objekte im
Umfeld der Wege mit diesen in Beziehung zu setzen, sodass Verdnderungen des Wegenetzes
wie Linienfithrung oder Zustand zeitlich zuordenbar werden (Marschalleck 1964, Jager 1996).
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Tab. 2: Forschungszweige der klassischen AltstrafSenforschung mit mafgeblichen

Disziplinen, Fragstellungen, Quellen und Methoden.

Quellen Disziplin | Forschungszweig | Untersuchungsobjekte | Methoden Forschungsergebnisse
Feldfor- Geogra- | Historisch- Hohlwege, Gleisstraflen, | Kartierung und Topographie und
schung phie geographische Kunstbauten, Wegrelikte | Vermessung, Ge- | Chronologie von Tras-
Wegetras- Gelédndefor- lindeaufnahmen, | sen, AltstrafSenkarten
sen schung Inventarisierung
Geldnde- Historisch-geo- Wegerelikte als Be- Bildgebende Darstellung der Ent-
relikte graphische Luft- | wuchs- bzw. Boden- Methoden, Luft- | wicklung des Verkehrs-
bildauswertung merkmale bildanalyse netzes
Archdo- | Archiologische Fossile Wegspuren, Archidologische Formale und raumlich-
logie Feldforschung Bohlenwege, Dimme Ausgrabung funktionale Analyse
und Briicken der Netzentwicklung
Archi- Geogra- | Historisch-geo- Alte Flurkarten, topo- Analyse von Kon- | Verkehrsnetze als
valische phische graphische graphische Karten, kordanzen und Kulturlandschafts-
Forschung | Landes- Archivforschung | Itinerarien Diskordanzen, elemente, Geschichte
geschich- Umzeichnung, des Straflen- und
te Neuentwurfvon | Briickenbaus
Straflenkarten
Wegebauakten und Aktenauswertung | Wegebautechnik,
Wegbauordnungen, Geschichte der Wege-
Pline und Zeichnungen unterhaltung
Archi- Sprach- | Wege- und Straflennamen, Flur- Inventarisierung
valische forschung | Verkehrsnamens- | namen und Lokalisierung
Forschung kunde der Toponyme
Ge- Landesgeschichte | Wegeordnungen, Geleit- | Lage und Verbrei- | Geschichte des Wege-
schichts- verzeichnisse tung Gasthéuser, | und Verkehrsrechts
forschung Zollstellen
Reisebeschreibungen, Inventarisierung | Geschichte der
Chroniken und Lokalisierung | verkehrsbezogenen
von Aufenthalts- | Anlagen, Verkehr- und
orten, Reise- Giiterstrome
routen Entwicklung einzelner

Verkehrsarten
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Aus diesen Zielen im engeren Sinn ergeben sich nachrangig die zeitliche Entwicklung der ein-

zelnen Wege bzw. der Nah- und Fernverkehrsnetze, der allgemeine Wandel der Kulturlandschaft

und Fragstellungen zum historischen Verkehrswesen (Schenk 2011, Denecke 2013). Weitere

Fragestellungen nach Denecke sind (Denecke 1996, Denecke 2002):

« Rekonstruktion der Topographie und chronologischen Schichtung alter Trassen

o Geschichte des Strafien- und Briickenbaus, Wegunterhaltung

« Rekonstruktion der Verbreitung, Funktion und Geschichte der verkehrsorientierten Anlagen
und Einrichtungen

o Entwicklung und Bedeutung der Verkehrsverbindungen

o Geschichte des Weg- und Verkehrsrechtes

o Erforschung der Verkehrs- und Handelsbeziehungen und Wirtschaftspolitik, Organisation
des Verkehrs

o Erfassung von Verkehrs- und Giiterstromen iiber Verkehrsfrequenzen

o Geschichte von Transportarten und Transportgiitern, Rekonstruktion von Transportrouten
verschiedener Giiter

Methoden

Eine umfassende Ubersicht iiber die ,Geographische und historische Methoden der Altstra-
Benforschung® gibt Jager in seinem gleichnamigen Aufsatz (Jiger 1996). Abgeleitet von der
Historischen Geographie werden in der Altstraflenforschung als empirische Wissenschaft
grundsitzlich Vorgehensweisen aus den Forschungsdisziplinen Geographie und Geschichte zu
sogenannten historisch-geographischen Methoden kombiniert.

Zum Einen wird die historisch-geographische Feldforschung eingesetzt, die vermehrt fossile
Wege oder auch andere kulturgeographische Relikte wie z. B. Wiistungen (Siedlungen, gewerb-
liche Anlagen) miteinbezieht und sich damit methodisch der archdologischen Landesaufnahme
annidhert (Denecke 1969). Fiir Bahn zdhlt dazu vor allem die Kleinmorphologie - ,,s0 miissen
wir wirklich den Boden Meter fiir Meter absuchen” (Bahn et al. 2016, S. 19).

Zum Zweiten basiert auch die Altstraflenforschung auf den querschnittlichen bzw. lings-
schnittlichen Verfahren der Historischen Geographie (Jager 1973). Bei der querschnittlichen,
d. h. synchronen Betrachtungsweise werden die Zustidnde der Landschaft zu einem bestimmten
Zeitraum der Vergangenheit untersucht. Die iiberwiegend eingesetzte lingsschnittliche, d. h.
diachrone Betrachtungsweise versucht, durch aufeinander folgende Zeitschnitte die Entwick-
lung der bestimmten Landschaft zu analysieren.

Zum Dritten bedient sich die Altstraflenforschung der regressiven Methode. Ausgehend von
einem jiingeren Landschaftszustand, meist aus kartographischen Landesaufnahmen des 18. bzw.
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19. Jahrhunderts, wird ein élterer Zustand mithilfe von moglichst vielen aussagekraftigen Quel-
len durch Riickschreibung und Interpolation rekonstruiert (Jager 1973, Denecke 1996). Dabei
wird angenommen, dass vorangegangene Entwicklungen zu bestimmten Landschaftszustanden
fuhren (Schenk 2005).

Im Allgemeinen wird die @ibliche diachrone, regressive Methode induktiv angewendet (Bahn
etal. 2016). Von den einzelnen, empirisch erhobenen Wegabschnitten wird anhand der zahlrei-
chen Quellen auf das zugrunde liegende gesamte Verkehrsnetz geschlossen.

Diskussion

Unzéhlige Studien zur Altstraflenforschung liegen als kleinere Einzelbeitrage zu lokalen oder
regionalen Wegen in der wissenschaftlichen und vor allem in der populdrwissenschaftlichen
Literatur vor (Jager 1996, Denecke 2007b). Aufgrund des hohen zeitlichen Aufwandes konnen
aber oft selbst bei wissenschaftlichen Untersuchungen keine flichendeckenden Gelandeauf-
nahmen durchgefithrt werden (Denecke 1969). Zeitlicher Schwerpunkt der meisten Untersu-
chungen ist die Neuzeit bis hin zum 19. Jahrhundert, manche Regionalstudien betrachten aber
auch die Wegentwicklung im Langsschnitt bis ins frithe Mittelalter zuriick (Denecke 2007b,
Tanner 2007). Forschungen zu vorgeschichtlichen Wegen beschrianken sich, auch aufgrund
der schwierigen Quellenlage, im Wesentlichen auf Romerstrafien (Grewe 2000b, Landschafts-
verband Rheinland 2004, Bolliger 2005a, Walde 2006). Im Umfeld von Ausgrabungen oder
anderen archdologischen Fragestellungen werden immer wieder kleinrdumig Relikte von Alt-
stralen untersucht, selten stellen sie einen eigenen Forschungsansatz dar (Schuppert 2013,
Heumiller 2016).

Denecke stellte bereits 1996 fest: ,eine ausgesprochen problemorientierte oder auch eine
theoretische Forschung ist auf diesem Gebiet [der Altstraflenforschung] bisher noch kaum
entwickelt“ (Denecke 1996, S. 207). Die Altstraflenforschung bewegt sich heute zwischen
dem abnehmenden wissenschaftlichen Interesse an landeskundlichen Forschungen generell
und den zahlreichen vagen Rekonstruktionen von Wegen anhand von wenigen, meist un-
zureichend untersuchten Befunden (z. B. Humpert 1995, Pfefferle 2015). Im Gegensatz zur
Schweiz fehlen in Deutschland bis heute einheitliche und damit vergleichbare Kriterien und
Vorgehensweisen, handbuchartige Zusammenfassungen und natiirlich flichendeckende Kar-

tierungen.
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2.2.3 Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz

Projekt

Bereits in der 1960er Jahren lagen die Forschungsschwerpunkte des Lehrstuhls fiir Alte Ge-
schichte an der Universitit Bern auf der Erforschung von romischen Reichsstraflen wie z. B.
Meilensteine, Bauherren oder Finanzierung (Pekary 1968, Frei-Stolba et al. 2004). Heinz Herzig,
seit 1980 Professor in Bern, legte schliefllich den Grundstein fir die Erforschung von histori-
schen Wegen in der gesamten Schweiz.

Das Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz (IVS) war ein weltweit einmaliges Projekt, das
von 1984 bis 2003 eine kartografische und beschreibende Bestandsaufnahme von Straflen und Wegen
erstellte, die aufgrund ihrer historischen Verkehrsbedeutung oder der erhaltenen historischen Bau-
substanz von lokaler, regionaler oder nationaler Bedeutung sind. Ziel war eine Planungsgrundlage, um
im Sinne des Bundesgesetzes iiber den Natur- und Heimatschutz der Schweiz die Inventarobjekte zu
schiitzen bzw. eine angepasste Nutzung vorzuschlagen. Obwohl hohe finanzielle Mittel {iber einen lan-
gen Zeitraum eingesetzt wurden, musste die Erfassung auf Hauptrouten bzw. denkmalwiirdig Straflen
beschrankt werden. ,,Es ist schlicht unmdglich, den ganzen Kanton flichendeckend zu bearbeiten®
(Stromer et al. 2003, S. 40). Der Schwerpunkt lag auf ,,dem in die Gegenwart tradierten, in der heuti-
gen Landschaft noch sichtbaren Bestand an Elementen fritherer Verkehrswege® (Doswald 2003, S. 3).
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Die eingesetzte historisch-geographische Methodik beruhte auf den Arbeiten von Denecke,
wurde von Professor Klaus Aerni (Geographisches Institut, Universitit Bern) weiterentwickelt
und umfasste historische Analysen mit umfangreichen Auswertungen der zahlreichen histo-
rischen Kartenwerke und Einzeldarstellungen, sowie Sekundérliteratur und editierte Quellen.
Auch die riickschreibende Vorgehensweise wurde eingesetzt. Das umfangreiche Methodik-
handbuch fiir die Erfassung im Geldnde (Bundesamt fiir Strassen 1999) sowie ein Datenmodell
fiir die Inventarkarte (Bundesamt fiir Strassen 2007) setzten neue MafSstibe.

Als Projektergebnisse liegen zum einen Ubersichtsbeschreibungen der historischen Ver-
kehrsentwicklung als sogenannte Kantonshefte vor (z. B. Stromer et al. 2003) und zum ande-
ren das detaillierte StrafSeninventar, das kostenfrei unter http://www.ivs.admin.ch abgerufen
werden kann. Fiir alle untersuchten Straflen sind z. T. mehrseitige Streckenbeschreibungen
vorhanden (Abb. 11).

Nachfolgende Forschungsprojekte

Fir den Aufbau des landesweiten Geographisches Informationssystem mit historischem Schwer-
punkt ,GIS-Dufour® (Egli et al. 2005) wurde zwischen 2004-2006 das komplette Verkehrsnetz
(Strafle, Schiene, Wasserwege) der Schweiz aus dem Kartenwerk ,,Dufour® um 1900 digital er-
fasst. Zusdtzliche Attribute wurden aus dem Verkehrsangebot und der Verkehrsinfrastruktur von
1750 bis 1910 digitalisiert. Ziel war die Abfrage- und Visualisierungsmaoglichkeit zur Rekons-
truktion des Auf- und Ausbaus der tberortlichen Verkehrsinfrastruktur. Daran anschlieflend
untersuchte Flury mithilfe der Netzwerkanalyse die Erreichbarkeiten und Raumstrukturen in der
Schweiz des 19. Jahrhunderts zwischen dem Kunststraflen- und Eisenbahnbau (Flury 2009).

Eine diachrone Regionalstudie zum Verkehr im Fiirstbistum Basel von der Antike bis zum
Eisenbahnbau legte Tanner vor (Tanner 2007). Anhand der Siedlungsentwicklung, historischen
Karten, Reiseberichten und schriftlichen Quellen zum Straflenbau wurde das Verkehrsnetz zu
bestimmten Zeitschnitten rekonstruiert und die geopolitische Dynamik nachvollzogen.

Die Ergebnisse des IVS bedingten auch neue kritische Diskussionen beziiglich der bisherigen
Romerstrafien-Forschung in der Schweiz (Herzig 2005). Einmalig ist die vollstindige Kartie-
rung von bekannten, archiologisch nachgewiesenen Straflenresten in einer grofSen Siedlungs-
kammer und deren Vergleich mit anderen Fundgattungen wie Meilensteinen und Itinerarien
(Bolliger 2005a).

Die Stiftung fiir Verkehrsgeschichte ViaStoria (https://www.viastoria.ch) setzt die Tradition
der historischen Straflen- und Wegeforschung in der Schweiz fort (Schiedt et al. 2007). Neuer
Schwerpunkt ist die Nutzung der IVS-Daten fiir nachhaltigen Tourismus tiber das Programm
»Kulturwege Schweiz®
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2 Die Erforschung historischer Landwege

2.2.4 Disziplindre Wegeforschung

Neben der Altstraflenforschung wird das Landschaftselement Strafle/Weg von zahlreichen
Wissenschaftsdisziplinen untersucht. Der folgende Uberblick zeigt das umfangreiche Spek-
trum von den Analysen der physischen Wegeform bis zu Verkehrswegen im iibertragenen
Sinn (vgl. Tab. 3).

(Historische) Geographie

Der in den Jahren 1972 bis 1988 von der Kommission fiir geschichtliche Landeskunde her-
ausgegebene ,Historische Atlas von Baden-Wiirttemberg® umfasst neben iiber 100 themati-
schen Karten zur Landeskunde auch einige wegebezogene (https://www.leo-bw.de/themen/
historischer-atlas-von-baden-wurttemberg). Im Bereich Verkehrsgeschichte werden das Wissen
zu Geleitstraflen um 1550, Postrouten ab 1490 und das Hauptstraflennetz um 1855 visualisiert
(Abb. 12). In den Ubersichtskarten zur rémischen Besiedlung werden ebenfalls die bekannten
bzw. vermuteten RomerstrafSen dargestellt.
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2.2 Forschungsgeschichte

Verkehrswege und ihre Bedeutung fiir die Kulturlandschaft thematisiert die Schwerpunktaus-
gabe 1986 der Buchreihe Siedlungsforschung des Wissenschaftsvereins Arbeitskreis fiir histori-
sche Kulturlandschaftsforschung in Mitteleuropa (ARKUM, Fehn et al. 1986). Im langjahrigen
Forschungsprojekt ,,Tabula Imperii Byzantini“ (Ostereichische Akademie der Wissenschaften)
zur Erstellung eines Atlas des byzantinischen Reiches wurden auch die Verkehrswege als Teil
der Kulturlandschaft aus historischen Karten und Reiseberichten erfasst (Hild 2014). Eher sel-
ten sind Auswertungen von Routen fiir spezielle Fragestellungen (z. B. historische Karten von
Pilgerstraf3en Kupcik 1992, Breier 2013a).

Im Bereich der Altlandschaftsforschung und speziell bei der Auswertung von historischen
Karten kommt den Wegen als meist persistenten Landschaftselementen oft eine wichtige Rolle
bei der digitalen Erfassung zu (z. B. Schumacher 2006, Walz et al. 2011).

In Sachsen hat die Altstraflenforschung eine lange Tradition und wurde u. a. durch die zahl-
reichen und umfangreichen Publikationen des Historikers Rainer Aurig geprégt (Aurig 1989,
Aurig 2007).

Archdologische Wissenschaften

Die archdologischen Wissenschaften zeigen heute die grofite Vielfalt an Forschungen mit dem
Objekt ,,Strale. Mit dem physischen Element beschiftigen sich z. B. rdumliche, zeitliche und
bauhistorische Fragestellungen zu Bohlenwegen (Heumiiller 2002), punktuelle Untersuchungen
von Romerstraf3en bei Ausgrabungen (Block 2016) oder hallstattzeitliche Briickenforschungen
(Schufimann 2012).

Auch der genaue Verlauf von Straf3en wird in Forschung haufig thematisiert (Fingerlin 1984,
Jankuhn 1989). Ublich sind Rekonstruktionen von rémischen Routen anhand von Grabungs-
befunden, Meilensteinen und Iternerarien (Rathmann 2003, Bolliger 2005b). Ein spezieller und
gut untersuchter Forschungsbereich sind die iiberregionalen Verkehrsnetze ,iiber die Alpen®
(Archidologisches Landesmuseum Baden-Wiirttemberg 2002).

Frithe Verkehrsmittel wie Schleifen, Schlitten, Rad und Wagen und deren archdologischen
Befundsituationen werden ebenfalls untersucht (Koninger et al. 2002, Burmeister 2016b). Im
Fokus der letzten Jahre stand der Nachweis rdumlicher Beziehungen durch z. B. keramische
Fremdformen (Hafner et al. 2016a), ortsfremder Rohstoffe oder Importgiiter (Denecke 2007b,
Scharl 2010, Heitz et al. 2016). Darauf aufbauend entstehen Fragestellungen zu Handelskon-
takten, Kulturstromungen oder auch Wanderungsbewegungen (Heitz et al. 2016, Scharl et al.
2017). Aufgrund der spektakuldren Ergebnisse der Paldogenetik liegt beispielsweise seit 2009 ein
Schwerpunkt der Universitat Koln auf der Ausbreitung und Mobilitat des modernen Menschen
aus Afrika (SFB/CRC 806 ,,Our Way to Europe®).
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Seit vielen Jahren visualisieren Archidologen nicht nur ihre Forschungsergebnisse mit Geo-
graphischen Informationssystemen, sondern nutzen auch weitere IT-Programme fiir ihre Frage-
stellungen. Oft werden neueste Forschungen auf der Computer Applications and Quantitative
Methods in Archaeology Conference (CAA) vorgestellt. Thema sind vor allem Least-Cost-Mo-
dellierungen (Herzog 2016, Herzog 2013) oder Auswertungen von LiDAR-Oberflichen (Hesse
2012).

Alte Geschichte

Die Identifizierung und Untersuchung von Romerstrafien anhand von historischen Kartenwer-
ken, Inschriften und Meilensteinen aber ohne Beriicksichtigung archiologischer Befunde ist in
der Forschung weit verbreitet (Bender 1975, Walser 1983, Rathmann 2003).

Untersuchungen und Darstellungen von Wegen und Straflen zur Zeit der klassischen Antike
sind selten (Hitzer 1971, Alcock et al. 2012). Meist beziehen sie sich die Forschungen auf den
Handel (Diiwel 1985), z. T. mit rdumlichen Analysen und Betrachtungen von Handelsstiitz-
punkten bzw. deren Erschliefung und Verbindungen in das Hinterland (Dally et al. 2012). Ein
weiteres Thema nimmt die Beschreibung der Reisekultur ein (Casson 1976, Olshausen et al.
2002).

Geschichte

Straflen und Wege werden immer wieder aus historischer Sicht beleuchtet. Zum einen wer-
den hiufig zeitliche Schwerpunkte gesetzt, wie z. B. Straflen- und Verkehrswesen im ho-
hen und spdten Mittelalter (Schwinges 2007), Verkehr am Oberrhein im Mittelalter und in
der frithen Neuzeit (Ohler 2000), Bibliographie zur Verkehrsgeschichte Deutschlands im
Mittelalter (Simon 1985) oder allgemeine Aspekte des Verkehrswesens (Andermann et al.
2018).

Zum anderen wird das Straflennetz als Faktor fiir die zeitliche Entwicklung von Kultur-
landschaft, Infrastruktur und Herrschaftspolitik untersucht: ottonische Herrschaft in Thii-
ringen 919-1024 (Fiitterer 2016), Kurfiirstentum Sachsen 1648-1800 (Grénitz 2006) und
Baden-Wiirttemberg (Wiirtz 1970). Im Bewusstsein der historischen Raumerfassung und
Raumdurchdringung werden am Rande auch Wege thematisiert (Moraw 2002). Interessant
sind Untersuchungen zu echten Kontinuitaten von Verkehrsverbindungen von Spatantike zu
Frithmittalter wie z. B. im Umland der romischen, spater Bischofsstadt Toul in Lothringen
(Bonnen 1997).
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Wirtschafts-/Verkehrsgeschichte

Im Bereich der Verkehrsgeschichte sind zunachst die langjahrigen Forschungen und Publikati-
onen am Lehrstuhl Wirtschafts-, Technik- und Verkehrsgeschichte der Technischen Universitt
Dresden zu nennen. ,,Zu Wasser und zu Lande® von Frau Professorin Rehbein gilt als Standard-
werk (Rehbein 1984). Thematisiert werden Straflenbau, Mobilitdt, Automobil- und Eisenbahn-
geschichte.

Grundlegende Zusammenfassungen zur Themenvielfalt legten Merki und Schiedt fiir die
Schweiz vor: vom Verkehr des Reisens und Mobilitat zu allen geschichtlichen Epochen zu Land,
Wasser und in der Luft verbunden mit Technik-, Tourismus- und Konsumgeschichte, Wirt-
schafts- und Unternehmensgeschichte, Transportgeschichte (Schiedt 1999, Merki 2008, Schiedt
et al. 2010). Ein Forschungsschwerpunkt bildet auch Geschichte der Kommunikation und des
Transports: z. B. neuzeitliches Postwesen (Behringer 2003) oder vergleichende Transportge-
schichte von Europa (Sieferle 2008).

Kulturgeschichte

Kulturwissenschaftliche Untersuchungen spiegeln die Vielfalt des Objekts ,,Strale“ wider, be-
ginnend von ,einer kleinen Geschichte der menschlichen Fortbewegung® (Kemper 1997, Klap-
pentext) mit Beitrdgen zu historischen und neueren Transportmitteln bzw. fiinftausend Jahre
Kultur- und Technikgeschichte von Achse, Rad und Wagen (Treue 1986).

Aus der Sicht der Kunst- und Sozialgeschichte, Volkskunde, Kultur- und Rechtsgeschichte
werden Verkehrswege betrachtet, da sich viele Aspekte des Alltags direkt oder indirekt ,,auf der
Strafle“ abspielen (Bausinger et al. 1999, Jaritz 2001).
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Tab. 3: Ausgewidhlte (inter-)disziplinire Fachtagungen und Kolloquien
zum Thema StrafSe, Verkehr und Handel

liche Geschichte

Jahr | Typ, Ort Thema Disziplin(en) Publikation
1991 | Tagung Verkehrshistorischer Workshop Wirtschafts-/Ver- | Rielke 1992
Miinster Deutsche Verkehrswissenschaftliche kehrsgeschichte
Gesellschaft
1993 | Tagung Auf den Romerstraflen ins Mittel- Geschichte Burgard et al.
Vallendar alter. Beitrage zur Verkehrsgeschichte 1997
zwischen Maas und Rhein von der
Spatantike bis ins 19. Jahrhundert
DFG-Sonderforschungsbereich
1999 | Kolloquium | Zu Wasser und zu Land - Verkehrswe- | Alte Geschichte Olshausen et
Stuttgart ge in der antiken Welt al. 2002
Stuttgarter Kolloquium zur Histori-
schen Geographie des Altertums
1999 | Tagung Strom - Strafle — Schiene: die Bedeu- Geschichte Niederstatter
Dornbirn tung des Verkehrs fiir die Genese der Geographie 2001
(A) mitteleuropdischen Stiddtelandschaft
2000 | Kolloquium | Wege als Ziel Archidologie Knoche 2002
Miinster Kolloquium zur Wegeforschung
2001 | Kolloquium | Siedlung und Verkehr im rémischen Alte Geschichte Frei-Stolba et
Bern (CH) Reich, Romerstrassen zwischen Herr- Archiologie al. 2004
schaftssicherung und Landschaftspra-
gung
Akten des Kolloquiums zu Ehren von
Prof. H. E. Herzig
2003 | Kolloquium | Alle Wege fithren nach Rom Alte Geschichte Landschafts-
Bonn Romerstrafienkolloquium Archiologie verband
Rheinland
2004
2005 | Tagung Straflen- und Verkehrswesen im hohen | Geschichte Schwinges
Reichenau | und spiten Mittelalter Geographie 2007
Konstanzer Arbeitskreis fiir mittelalter- | Archdologie
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2006 | Kolloquium | Die Welt der européischen Strafien: von | Archdologie Szab6 2009
Gottingen der Antike bis in die Frithe Neuzeit Alte Geschichte
Max-Planck-Institut fiir Geschichte Geschichte
Geographie
Kulturgeschichte
2006 | Tagung Mobilitat, Migration und Kommunika- | Archdologie Krenn-Leeb et
Xanten tion in Europa wihrend des Neolithi- al. 2009
kums und der Bronzezeit
AG Neolithikum und Bronzezeit
2007 | Round-Tab- | Die Vielschichtigkeit der Strafe -Kon- | Geschichte Holzner-
le-Gesprich | tinuitdt und Wandel in Mittelalter und | Archéologie Tobisch et al.
Krems an frither Neuzeit Kulturgeschichte | 2012
der Donau
(A)
2009 | Tagung Politische Rdume in vormodernen Geschichte Dally 2012
Berlin Gesellschaften - Gestaltung, Wahr- Archiologie
nehmung
Deutsches Archdologisches Institut,
DFG-Exzellenzcluster TOPOI
2010 | Tagung Wege und Transport Archidologie Tappert et al.
Niirnberg Sitzung AG Eisenzeit des West- und 2012
Siiddeutschen Verbandes fiir Alter-
tumsforschung
2011 | Kolloquium | Strafien von der Frithgeschichte bisin | Alte Geschichte Fischer et al.
Koln die Moderne: Verkehrswege — Kultur- | Archéologie 2013
trager — Lebensraum Geschichte
Universitat Koln Geographie
Kulturgeschichte
2012 | Tagung Historische Wege Archdologie Bund Heimat
Winterberg | Bund Heimat und Umwelt in Deutsch- | Geographie und Umwelt
(NRW) land Geschichte in Deutsch-
land 2013
2015 | Kolloquium | Mobility in prehistoric sedentary Archdologie Scharl et al.
Koln societies 2017

Institut fiir Ur- und Frithgeschichte,

Universitiat Koln
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2.2.5 (Ehrenamtliche) Denkmalpflege

Denkmalpflege Baden-Wiirttemberg

Die Romerstraflen sind auch in der Staatlichen Denkmalpflege hiufig Objekt von aktuellen
Ausgrabungen, z. B. Hohenstadt (Landkreis Goppingen, Scheschkewitz 2017), Oberndorf
(Landkreis Rottweil, Kortiim 2014), Schorndorf (Rems-Murr-Kreis, Feigel 2015). Besonderes
Highlight waren beispielsweise der Nachweis einer Romerstrafle iiber die Verteilung von 6000
Schuhnégeln (Scheschkewitz 2017) oder der Schnittpunkt einer &lteren und jiingeren Romer-
strale (Kortiim et al. 2018).

Mit der Untersuchung einer gemeldeten ,,Romerstrafie“ beschiftigt sich die Archéologische
Denkmalpflege manchmal auch aufSerhalb von Ausgrabungen (Schmid 2010). Der nach Unter-
suchungen als spdtmittelalterlich eingestufte Weg von Pliezhausen-Riibgarten ins Neckartal
wurde aufgrund der lokalen Steinpflisterung und anderer Wegbauten und der guten histori-
schen Uberlieferung als Kulturdenkmal ausgewiesen.

In Baden-Wiirttemberg bisher einmalig ist die detaillierte Untersuchung der sogenannten
Eschelbacher Steige bei Neuenstein-Eschelbach und Waldenburg (Hohenlohekreis) iiber ca.
15 km. Neben der Freilegung von Pflasterstiicken und Spurrillen wurde der Hauptanstieg mit
seinen sehr zahlreichen parallelen Hohlwegen von 700 m exakt im Geldnde vermessen und to-
pographisch beschrieben. Zusitzlich konnte die wechselvolle Geschichte der vielleicht bereits
mittelalterlichen Strafle durch umfangreiche Archivalien ab ca. 1600 dokumentiert werden
(Gross et al. 2010).

Auch der jahrliche Tag des offenen Denkmals nahm sich 2010 dem Objekt ,,Straf3e” indirekt
an (Kultur in Bewegung - Reisen, Handel und Verkehr) und bot Veranstaltungen zu vielen The-
men wie Pilgerwege, Wallfahrtsorte und Herbergen, Verkehrsmittel, Orte des Handels, Poststa-
tionen und Gasthéduser, StrafSen- und Eisenbahnnetze, Wasserstraflen.

Biirgerwissenschaftliches Engagement (,,Citizen Science*)

Wie bereits seit den Anfangsjahren der Straflenforschung ist das Interesse von Heimatforschern
und Ehrenamtlichen an historischen Wegen auch heute noch grof3. Eine lange Tradition von hei-
matkundlichen Arbeiten gibt es vor allem in Thiiringen durch den Heimatbund Thiiringen und
seiner AG AltstrafSen in Sudthiiringen. Neben zahlreichen Publikationen (beispielhaft Hein-
ke 2012, Kohler 2017) fand z. B. 2017 das Kolloquium ,,Auf den Spuren alter Stralen — Neue
methodische Ansitze und Forschungen® statt. In Niedersachsen kartierte der Niederséchsische
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Heimatbund zwischen 2015 und 2018 ,,die 500 schonsten und wertvollsten Alleen” (http://www.
alleen-niedersachsen.de). Im Rahmen des professionell gefiihrten Archiologischen Spessart-
projektes wurde auch eine der wichtigen mittelalterlichen Fernhandelswege durch Unterfran-
ken beleuchtet ,,Uber die Birkenhainer in die Welt - Die Erforschung einer Straflenlandschaft*
(Tagung 2014 in Lohrhaupten).

Natiirlich spielen die sichtbaren Romerstrafien immer noch eine grofie Rolle, sei es als Unter-
suchungsobjekt vor Ort (z. B. Stern 1994) oder in der populdrwissenschaftlichen Literatur (z. B.
Schwarz 2006, Klee 2010, Esch 2011). Romerfeste, Fiihrungen und Aktionstage und Reisefiihrer
entlang der ehemaligen Romerstrafle Neckar-Alb-Aare von Frauenfeld bzw. Windisch (Schweiz)
iiber Rottweil nach Kéngen werden heute gemeinsam touristisch vermarktet (http://www.roe-
merstrasse.net/). Mit Angeboten in Facebook und Twitter bzw. der Smartphone-App ist auch
der Mythos Romerstrafie im 21. Jahrhundert angekommen.

2.3 Forschungsfelder

Seit vielen Jahren hat sich die Erforschung von Verkehrswegen durch neue Fragestellungen
(»Spatial Turn®, ,,Zentrale Orte) oder neue technische Moglichkeiten vor allem aus der Geoin-
formatik weiterentwickelt und diversifiziert. Bedingt zusatzlich durch die untersuchten Objekte
und Skalenbereiche ergeben sich heute im Wesentlichen vier Forschungsrichtungen, die im Fol-
genden beschrieben werden (Tab. 4). Im Gegensatz zu rein historischen Studien zu Kommuni-
kationswegen oder Handel beschiftigen sich diese Felder weiterhin mit dem physischen Objekt
»Strale oder mit der Suche danach.
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Tab. 4: Ubersicht Forschungsfelder

Altstralenfor- Netzwerkanalyse Rekonstruktion Predictive Model-
schung ling

Untersu- Sichtbare Wege Sichtbare Wegnetz- | Potenzielle Weg- Potenzielle Weg-

chungsob- werke trassen trassen

jekt

Mafistab lokal-regional regional-iiberregio- | (lokal-)regional- regional-iiber-

nal iiberregional regional

Ziel Analyse und Verkehrsgeschichte, | Erkennen von Kartierung von
Wandel von Kul- | Verkehrsgeographie | politischen und archdologischen
turlandschaften, wirtschaftlichen Verdachtsflachen,
Denkmalpflege Zusammenhingen | Archiologische

im Raum Denkmalpflege

Methoden | Landesaufnah- GIS-gestiitzte Netz- | Rekonstruktion mit | GIS-gestiitzte Ana-
me im Geldnde, | werkanalyse historisch-geogra- | lyse und Standort-
historisch-geogra- phischen Methoden, | suche
phische Metho- Visualisierung mit
den GIS

Wichtige Geomorpholo- Geodaten, Regel- Archéologische Be- | Digitales Gelande-

Quellen gie, Historische verfahren der funde, Historische | modell naturraum-
Karten, Archiaolo- | Verkehrsstrome, Karten, Archivalien | liche Geodaten
gische Befunde schriftliche Quellen

Beispiele Egli et al. 2005, Flury 2009, Rieckenberg 1965, Steffen et al. 2010,
Block 2016 Herzog 2013 Schuppert 2013 Herzog 2016

2.3.1 Historische Beschreibung bzw. archédologische Untersuchung

vorhandener Wege (Altstraflenforschung)

Die klassische Altstraflenforschung (s. Kap. 2.2.2) bezieht sich immer auf Relikte von Altwegen,

auf das physisch vorhandene Landschaftselement. Der zeitliche Untersuchungsrahmen kann so-

wohl historische als auch préhistorische Epochen umfassen. Das jeweilige Forschungsthema be-

dingt die Auswahl der Quellen und den Betrachtungsmafistab. Aufgrund des hohen Aufwands

fiir intensive Gelandeaufnahmen beschrénkt sich die Forschung eher auf die lokale bis maximal

regionale Ebene (Jager 1996).

56




2.3 Forschungsfelder

Ziele sind die Entdeckung von Relikten, nachweisbare bzw. vermutete Beziehungen zwischen

der Altstrae und Kultur- und Naturobjekten der Umgebung, die Analyse der historischen We-

gelandschaft und die Beschreibung des Wandels von Kulturlandschaften. Diese Informationen

werden nachrangig fir die Heimatforschung ausgewertet bzw. dienen als Grundlage fiir die
amtliche Denkmalpflege.

Vorgehensweise

Die beschriebene Vorgehensweise basiert im Wesentlichen auf den Standardwerken von Dene-

cke bzw. Jager (s. Kap. 2.2.2.) und fiir die archdologischen Epochen auf der Arbeit von Block zur

romerzeitlichen Besiedlung im Oberrheingebiet (Block 2016).

Erfassung oberflachlicher Relikte bzw. archéologischer Befunde

Kartierung von datierbaren Wegbegleitern (s. Kap. 2.1.)

Erganzungen der bekannten Strecken iiber Auswertung von historischen Karten, Luftbildern,
LiDAR-Daten

Rekonstruktion von Abschnitten zwischen bekannten Zielen bzw. Wegbegleitern entlang der
kiirzesten Verbindungslinie zwischen diesen Orten anhand von Wegekriterien, Wiederent-
deckung von oft noch unverbauten Relikten

Riickschreibung von Abschnitten aus kleinmaf3stabigen Karten

Verifizieren im Geldnde

Zeitliche Zuordnung von Wegstrecken und statistische Beschreibung des Wandels

Quellen (nach Jdger 1996, Denecke 2002, Beck et al. 2007, Schenk 2011)

Geographische Quellen: geomorphologische Kleinformen, archidologische Befunde (z. B.
wiiste Siedlungs- und Wirtschaftspldtze, Bohlenwege, Hohlwege, Geleise, Briicken, Befesti-
gungen, Terrassierungen)

Kartographische Quellen: historische bzw. topographische Karten, aber auch Fachkarten,
z. B. Forstplane

Schriftliche Quellen: Meilensteine, Ortsnamen, Flurnamen, Archivalien, Reisebeschreibun-
gen, Geleitstraflen, Grenz- und Wegebeschreibungen

Bildliche Quellen: Luftbilder, Ortsansichten, Fotos, LIDAR-Daten

Naturwissenschaftliche Quellen: z. B. Pollenanalyse, Dendrochronologie, geomagnetische
Messungen
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Probleme und Defizite

Die Hauptprobleme der AltstrafSenforschung wurden im Kapitel 2.2.2 ausfiihrlich diskutiert
und beziehen sich vor allem auf den hohen Erhebungsaufwand bei einem gleichzeitig klein-
rdumigen Aussagewert und auf die oft sehr frei rekonstruierten Strecken ohne nachvollziehbare
oder datierbare Objekte. Fiir die archdologische Forschung stellt zudem die LIDAR Technik eine
Herausforderung dar. Ohne Fach- und Ortskenntnis konnen moderne Kabel- und Drainage-
griaben als romische Straflenbegleitgriben oder neuzeitliche Bodeneingriffe z. B. als Verschan-
zungen interpretiert werden (Beck et al. 2007). Ein bereits altes Problem ist die immer wieder
postulierte, aber meist nicht belegte Indikatorfunktion fiir rémische Straf3en tiber Flurnamen.

Beispiele

Beispielhaft seien hier die Habilitationsschrift an der Osterreichische Akademie der Wissen-
schaften tiber die historisch-geographische Untersuchung der Altstraflen in Mazedonien zwi-
schen Spatmittelalter und Frither Neuzeit (Popovi¢ 2014) und die archéologische Dissertation
iber die nachromischen Wegenetzveranderungen in Niederdsterreich (Klammer 2012) genannt.

2.3.2 Historisch-geographische Untersuchungen von (vorhandenen)
Straflennetzen (Netzwerkanalyse)

Dieses Forschungsfeld beschaftigt sich mit grofieren Wegenetzen. Dem einzelnen Abschnitt

kommt nur die Rolle zu, zwischen Fixpunkten eine Verbindung herzustellen, die bestimmte

Netzwerk-Eigenschatten besitzt. Im Sinne der zugrundeliegenden Graphentheorie werden diese

als Kanten, die Fixpunkte als Knoten definiert. Beiden Elementen werden logisch beschreibbare

Eigenschaften zugeordnet wie z. B. Umsteigemdglichkeit (Knoten) oder Einbahnstrafle mit Ge-

falle (Kante). Folgende Fragen konnen mit diesen Informationen und den Algorithmen der weit

verbreiteten GIS-gestiitzten Netzwerkanalyse beantwortet werden:

o Sind Start- und Zielpunkt gegeben, konnen je nach Zeitvorgabe oder Einbeziehungen von
bestimmten Knoten z. B. die schnellste oder ,,schonste® Strecke berechnet werden (vgl. Auto-
routenplaner, Wanderrouten)

o Istnur der Startpunkt und eine Zeit- oder Distanzangabe vorhaben, werden Knoten im Netz-
werk gefunden, die diesen Kriterien entsprechen (,,Standortsuche®), z. B. Einzugsgebiete, Er-
reichbarkeiten
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Ziele sind zunichst statistische Auswertungen wie Verkehrsmenge, Verkehrsrichtung, Hinder-
nisse, zeitliche und rdumliche Verteilung und ggf. das Verhalten unterschiedlicher Verkehrs-
teilnehmer. Aus historischer Sicht lassen sich hierdurch Fragestellungen aus der Verkehrsgeo-
graphie bzw. Verkehrsgeschichte gezielter untersuchen.

Vorgehensweise

Im Gegensatz zu aktuellen Fragestellungen zur Verkehrsplanung und zum Verkehrsmanage-

ment und den modernen Erfassungsmaglichkeiten mittels GPS miissen in Forschungen zu his-

torischen Epochen andere Quellen und Methoden eingesetzt werden, wie am Beispiel Verkehrs-

entwicklung in der Schweiz zwischen 1750 und 1910 (Abb. 13, Flury 2009):

« Scannen und Georeferenzierung von verfiigbaren Altkarten

o Digitalisieren der HauptstrafSen und Eisenbahnen fiir mehrere Zeitschritte mithilfe der Alt-
karten

« Digitale Erfassung von Attributen wie Art des Belags, Steigung, Giiltigkeitsdauer der Merk-
malsauspridgung aus Literaturangaben/Fahrplane

o Knotenpunkte in Siedlungen mit Attributen wie Umsteigemdoglichkeiten, Wartezeiten aus
Archivalien

o Analysen und Auswertungen der Strukturmerkmale (z. B. Knotenarten, durchlaufende
Wege, kiirzester Weg) bzw. des eigentlichen Netzes (z. B. Umwege, Wegdichte, Haufigkeit der
Begehung, Verbindung mit der geringsten Knotenzahl)

Quellen
» Geographische Quellen (digitale Geodaten): Wegenetz, Lage der Knoten
 Kartographische Quellen: historische bzw. topographische Karten

o Schriftliche Quellen: Vorschriften fiir Verkehrsstrome, Fahrtrichtung, Gewichtung der Kan-
ten, Geschwindigkeit, Umsteigemdglichkeiten

Probleme und Defizite
Um Analysen durchfithren zu knnen, sind digitale Geodaten erforderlich. Gerade fiir histori-
sche Epochen miissen die Wege aus Altkarten und die Eigenschaften von Knoten und Kanten

aus Archivalien zundchst mit hohem Aufwand erfasst werden. Gute Aussagen kénnen allerdings
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2 Die Erforschung historischer Landwege

nur fiir die letzten 200 Jahre erwartet werden, da hier schriftliche Belege in ausreichender Quali-
tat und Menge zur Verfiigung stehen.

Hauptstrassen

—— 1800, 1870 und 1910 (1800 inkl.
ausgewahite Transversalverbindungen auf Seen)

—— 1870und 1910
1910

Erreichbarkeitswert
ab 41 Ausgangsorten

1000 Index-Werte,
g bezogen auf Ort

mit hichster
o Erreichbarkeit im

Individualverkehr
Stadt (1910), Ort mit 1910
besonderer Verkehrs. (= Wert 1000)
lage oder 1300
touristischer = 1370

Entwurf und Ausfihrung: Philipp Flury

) K dtage: Shuttle Radar T it Mission
[ 20km Quellen: <61S-Duftur», gem. Quelleaverzeichnis
I = Goographisches Institut der Universitdl Besn 2008

Abb. 13: Beispiel Forschungsfeld ,Netzwerkanalyse®: Erreichbarkeit ausgewdhlter Orte in der
Schweiz 1800, 1870 und 1910 durch Individualverkehr

Beispiele

Aufgrund der genannten Schwierigkeiten sind Forschungen zu diesem Thema eher selten.
Ein besonderes Beispiel aus der Zeit vor den automatisierten Bearbeitungsméglichkeiten
tiber GIS-Anwendungen sind die Untersuchungen zu ungeplanten Siedlungen am Institut
fiir Leichte Flachentragwerke der Universitét Stuttgart (Schaur 1992). In ihrer Dissertation
untersuchte Schaur neben den eigentlichen Siedlungsflichen die charakteristischen Merk-
male der innerdrtlichen Wegenetze von 18 kleineren Orten tiberwiegend in Afrika, der Tiir-
kei und Italien.

Bereits mit dem Werkzeug GIS wurde die Transportinfrastruktur fiir England und Wales
fir die Jahre 1379-1729 erfasst (Satchell 2012). Eine interdisziplindre Arbeitsgruppe an der
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2.3 Forschungsfelder

Universitdt Cambridge untersucht hierbei den Zusammenhang des Ausbaus von Verkehrsnet-
zen mit den strukturellen und geographischen Veridnderungen von Arbeits- und Wohnstétten.

Der klassische Forschungsschwerpunkt liegt aber eindeutig auf der Suche nach dem besten
Wegeverlauf tiber die Tobler’s Hiking Function (Tobler 1993). Der heute in allen digitalen Wan-
derroutenplanern eingesetzte Algorithmus beschreibt die Abhéngigkeit der Laufgeschwindig-
keit von der Neigung des Gelandes. Untersucht wurde damit z. B. eine prahistorische Strafle in
Amerika und der Vergleich zu alternativen Routen (Kunitz et al. 2017).

In der Archéologie beschiftigen sich weitergehende Ansitze der Netzwerkanalyse nicht
mehr mit dem physischen Element ,,Strafle®, sondern z. B. mit modellierten Trassen aus dem
Bereich Predictive Modelling (s. Forschungsfeld 4, Groenhuijzen et al. 2016). Andere Unter-
suchungen beschreiben einfache Verbindungslinien zwischen bekannten archiologischen
Siedlungen als Kanten und versuchen Kommunikation und Verkehr auf einer abstrakten
Ebene zu bestimmten (,,Soziale Netzwerkanalyse®, z. B. Miiller 2009). Hier ist bereits der
Fokus weg von der Straflenforschung zugunsten der Siedlungsforschung verschoben (s. For-
schungsfeld 3).

2.3.3 Rekonstruktion bzw. Visualisierung von Wegen anhand von
archdologischen Funden und historischen Quellen

Das Landschaftselement ,,Strafle® besitzt durch die Ausgangs- bzw. Zielorte und die weite Ent-
fernungen tiberwindenden Trassen eine hohe Raumwirksamkeit (Schenk 2011). Anhand von
raumlichen Fixpunkten wird deshalb in diesem vielfaltigen Forschungsfeld versucht, nicht
sichtbare bzw. physisch noch unbekannte Wege zu rekonstruieren. Die eigentliche Linien-
fithrung spielt hier meist ebenso wenig eine Rolle wie die potenziellen Relikte im Geldnde.
Im einfachsten Fall werden Wege in Karten als Illustration von raumlichen politischen oder
wirtschaftlichen Zusammenhingen dargestellt, im komplexeren Fall anhand umfangreicher
Quellenarbeit rekonstruiert. Die Untersuchungen umfassen alle prahistorischen und histori-
schen Epochen, der Schwerpunkt lag in den letzten Jahren aber eindeutig im Bereich Archdo-
logie und dort im Speziellen im Gebiet der ,Zentralen Orte“-Modelle der Siedlungsforschung
(Nakoinz 2012a).

Ziele sind die kartographische Darstellung, das Erkennen von raumlichen Zusammen-
hingen zwischen bekannten Objekten und das Postulieren von Verbindungslinien/Wegen. Je
nach Fragestellung und zeitlicher Betrachtung liefern diese Karten Grundlagen fiir das Ver-
staindnis der Raumdurchdringung, Wirtschafts- und Verkehrsgeschichte und des Kulturland-
schaftswandels.
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2 Die Erforschung historischer Landwege

Vorgehensweise

Je nach Umfang der Untersuchungen kann zwischen Visualisierung und Rekonstruktion unter-

schieden werden:

Visualisierung

Ggf. Scannen und Georeferenzierung von Altkarten

Erfassen von archéologischen Funden und Befunden bzw. Digitalisieren der Fixpunkte mit-
hilfe von kartographischen, schriftlichen und bildlichen Quellen

Digitalisieren der potenziellen Wege als einfache ,,Striche® (virtuelle ,Verbindungsachsen®)
Ggf. einfache Streckenbeschreibungen

Rekonstruktion

Ggf. Scannen und Georeferenzierung der Altkarten

Erfassen von archdologischen Funden und Befunden bzw. Digitalisieren der Fixpunkte mit-
hilfe von kartographischen, schriftlichen und bildlichen Quellen

Digitalisieren der potenziellen Wegeverldufe zwischen den Belegpunkten anhand der Quel-
lenlage, meist auf Grundlage historischer Karten

Quellen

Kartographische Quellen: historische bzw. topographische Karten, aber auch Fachkarten,
z. B. Forstpldne, Flurnamen

Schriftliche Quellen: Meilensteine, Ortsnamen, Archivalien, Reisebeschreibungen, Itinera-
rien, Geleitstraflen, Grenz- und Wegebeschreibungen

Archiologische Quellen: Funde und Befunde

Bildliche Quellen: Luftbilder, Ortsansichten, Fotos, LIDAR-Daten

Probleme und Defizite

Je nach zeitlicher Epoche miissen zunichst archdologische Funde und Befunde bzw. schrift-

liche Quellen (teilweise mit umfangreicher Archivforschung inkl. Transkription) aufwendig

digital erfasst werden. Hierbei sind die raumliche und zeitliche Zuordnung der Fixpunkte oft

mit Schwierigkeiten verbunden. In der Regel erfolgt nach den hypothetischen Entwiirfen keine
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2.3 Forschungsfelder

Validierung im Geldnde. Die Aussagekraft mancher, iiber viele Kilometer ohne Belegpunkte re-
konstruierter Wege muss deshalb in Frage gestellt werden.

Auch die Rekonstruktion von iiberregionalen ,Handelsstraflen® in prahistorischen Epochen
auf Grundlage von Importen, Miinzen oder Hortfunden sieht Denecke nur fiir einen generali-
sierten Maf3stab als unkritisch an (Denecke 1996).

Beispiele

Visualisierungen von Wegen in historischen Epochen finden sich in zahlreichen Publikatio-
nen. Die Verkehrsgeschichte rund um Windisch (CH) von der Vorgeschichte bis zur Moderne
(Miiller-Lhotska 1993) sei als Beispiel fiir lokale Untersuchungen genannt. Umfangreicher sind
Beschreibungen bzw. Rekonstruktion von meist mittelalterlichen Handels-, Heer- und Kénigs-
wegen wie z. B. Konigsstrafle und Konigsgut (Rieckenberg 1965), Kniebisstrafle (Schiiz 1996),
Via Regia (Stubenvoll 1990) oder die Salzhandelsstrafle Goldener Steig (Kubt et al. 2013).

Es werden spezielle Aspekte wie der Chausseebau ab dem 18. Jahrhundert thematisiert (Wun-
der 1999, Kessinger 2011) oder grofiflichige Untersuchungen der Verkehrsgeschichte dargestellt
(Wirtz 1970, Leibbrand 1980, Schiedt 1998).

Beispielhatt fiir die Visualisierung von Verkehrswegen in prahistorischen Epochen seien die II-
lustrationen in der Publikation ,,4000 Jahre Pfahlbauten® genannt. Diese umfassen z. B. die Ausbrei-
tung der sesshaften Wirtschaftsweise von Kleinasien nach Mitteleuropa (Seidel 2016), zirkumalpine
Kontaktwege (Koninger 2016) oder Verbreitung von Luxusgiitern in Mitteleuropa (Petrequin 2016).

Mit Einsatz von modernen Methoden der Geoinformatik, der Graphen-Theorie und dem Mo-
dell der Zentralen Orte beschiftigte sich Oliver Nakoinz. Er modellierte die Verkehrssysteme
zwischen altereisenzeitlichen Zentralorten in Siidwestdeutschland als reine Verbindungselemen-
te und als Werkzeug fiir die Siedlungsforschung (Abb. 14, z. B. Nakoinz 2012b, Nakoinz 2013).

Doneus unterstiitzte mit der Visualisierung von préhistorischen Wegenetzen mithilfe eines 0,5 m
digitalen Geldndemodells aus LiDAR-Daten das Projekt ,,Dokumentation und Rekonstruktion
archéologischer Siedlungs-, Wirtschafts- und Verkehrsstrukturen in den Ostalpen® (Doneus 2013).

Die Rekonstruktionen von Wegen im Bereich der archidologischen Wissenschaften sind meist
auf romische Fernstraflen beschrankt und versuchen, Wege anhand der Tabula Peutingeriana,
dem Itinerarium Antonini, Meilensteinen und Siedlungen zu ermitteln (z. B. Rathmann 2003,
Bauer 2007, Nuber 2010). Oft erfolgt ein sehr freier Entwurf des Wegeverlauf, wenn ausschlief3-
lich und nur wenige archédologische Funde zur Verfiigung stehen (Humpert 1995, Pfefferle
2015). Als Besonderheit sei hier die Dissertation von Christof Schuppert erwihnt, der mit GIS-
gestiitzten historisch-geographischen Untersuchungen im Umfeld ausgewdéhlter frithkeltischer
Firstensitze auch Verkehrswege rekonstruierte (Schuppert 2013).
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2 Die Erforschung historischer Landwege

Abb. 14: Beispiel Forschungsfeld ,,Rekonstruktion®: Graphen der Wege zwischen den
eisenzeitlichen Fiirstensitzen Heuneburg, Hohenasperg und Ipf (rote Punkte) mithilfe
verschiedener Berechnungsmethoden.

2.3.4 Rekonstruktion von Wegen(etzen) mithilfe der GIS-gestiitzten
Prognose (Predictive Modelling)

Ausgangspunkt dieses Forschungsfeldes ist die Annahme, dass der Mensch sein Verhalten
grundsitzlich nach energie6konomischen Gesichtspunkten ausrichtet, u. a. auch die Fortbe-
wegung (Surface-Evans et al. 2012). Die Fragestellung lautet also, welcher Weg ist der ,,kosten-
glnstigste, um zu einer bestimmten Zeit durch einen gegebenen Raum von Punkt A nach B
zu kommen (,Weg des geringsten Widerstands®). Wichtige Parameter sind dabei die Bewe-
gungsrichtung, Distanz, Reisedauer oder Barrieren. Vorhandene physische Wege spielen fiir
die Modellierung keine Rolle.

Die Vorgehensweise beruhtaufder in der Geoinformatik weit verbreiteten Methode der GIS-
gestiitzten Standortsuche. In den Archédologischen Wissenschaften wurde dieses Verfahren
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2.3 Forschungsfelder

(»Predictive Modelling“) zunichst vor allem in der Suche nach noch unbekannten Siedlun-
gen eingesetzt (Miinch 2013, Ebersbach 2015). Fiir das deutschlandweit grofite Projekt in
Brandenburg zur Rekonstruktion ur- und frithgeschichtlichen Siedlungsverhaltens und an-
thropogener Landschaftsgestaltung wurde der Begriff ,, Archdoprognose® geprigt (Kunow et
al. 2003).

Technisch basiert das Vorgehen auf einer Zuweisung der Kriterien auf Eigenschaften von Ras-
terzellen. Der sogenannte ,,Least-cost Path® (LCP) ergibt sich aus der Bewegung von einer Ras-
terzelle zu der benachbarten mit den geringsten ,, Kosten®. Vergleichbar mit der Netzwerkanalyse
(Kap. 2.3.2) konnen so die kostengiinstige Strecke bzw. ganze Einzugsgebiete berechnet werden.
Im Gegensatz zur Netzwerkanalyse mit ihren vorgegebenen Knoten ist mit diesem Methoden-
ansatz jede beliebige Rasterzelle im Raum zuganglich.

Ziele sind den Kriterien entsprechende, potenziell benutzte Wegekorridore zwischen bekann-
ten Fixpunkten im Raum. Die Bestimmung der exakten Linienfithrung im Geldnde spielt da-
bei keine Rolle. Diese Kartierung von archédologischen Verdachtsflachen ist besonders in bisher
weitgehend unerforschten Gebieten interessant und kann einen gezielteren Einsatz der Archéo-
logischen Denkmalpflege unterstiitzen (Doneus 2013). In der Forschung werden die ermittelten
Wegekorridore oft zum Vergleich mit bereits bekannten Strecken aus der Altstraflenforschung
herangezogen (Nakoinz 2012a).

Vorgehensweise

Die beschriebene Vorgehensweise basiert im Wesentlichen auf Nakoinz 2012a, Surface-Evans et
al. 2012, Miinch 2013, Doneus 2013, Kunitz et al. 2017:
o Aufbau eines GIS mit archdologischen Fundstellen, naturrdumlichen Geodaten und dem Di-
gitalen Geldndemodell (DGM)
« Definition der Rastergrdfle, d. h. raumliche Auflosung von ca. 10-100 m
o Festlegung der Standort- und Ausschlusskriterien:
o Faktoren, die vermutlich den Menschen bei der Wahl seiner Wege zu den untersuchten
Epochen beeinflusst haben
o Auswahl weniger Parameter meist in Abhangigkeit der verfiigbaren Geodaten, z. B.
Hangneigung, Bodenverhiltnisse, Hydrologie, Sonneneinstrahlung, Sichtbeziehun-
gen, Hohenlage
o Definition von Ausschlusskriterien wie z. B. Fliisse als uniiberwindbare Barrieren,
Meidung von Mooren
o Berechnung von Wegkorridoren zwischen Start- und Endpunkt meist mithilfe der in GIS-
Software enthaltenen Algorithmen Dijkstra und A*
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o Ggf. Validierung: in manchen Untersuchungen werden die Verdachtsflichen mit meist aus
der AltstrafSenforschung bekannten Wegen verglichen und bewertet.

Quellen

o Geographische (digitale) Quellen: Digitales Geldandemodell, naturraumliche Geodaten
o Archéologische Quellen: Funde und Befunde
o Ggf. Kartographische Quellen: historische bzw. topographische Karten

Probleme und Defizite

Least-Cost-Path-Analysen sind heute in den archdologischen Wissenschaften weit verbreitet,
werden aber oft unkritisch eingesetzt (Miinch 2008). Manchmal ist das Ziel augenscheinlich
eher die Ausreizung der technischen Moglichkeiten als die Beantwortung von Forschungsfra-
gen. In einigen Untersuchungen wurde das archdologische Problem sozusagen auch ,,iibermo-
delliert” (Surface-Evans et al. 2012).

Das erzielte Ergebnis hdngt zundchst von der Grofie der Rasterzellen ab. Oft stehen aus Kos-
tengriinden nur frei zugdngliche und deshalb grof3ere Gitterabstinde zwischen 50 und 100 m
zur Verfiigung. Bei grofien Untersuchungsgebieten wird oft trotz Verfiigbarkeit einer feineren
Auflosung eine grobere verwendet, um die Rechenzeiten nicht tiberméflig zu erhohen (Herzog
2008).

Im Allgemeinen werden verschiedene kommerzielle GIS-Programme zur Berechnung ein-
gesetzt. Die Konfigurationseinstellungen sind meist sehr umfangreich und unterscheiden sich
héaufig von Programm zu Programm (z. B. Beriicksichtigung der Bewegungsrichtung oder Bar-
rieren). Genaue und transparente Angaben, welche Parameter mit welcher Gewichtung in wel-
chem Verfahren und Reihenfolge eingesetzt werden, sind nicht vorhanden. Bei gleicher Model-
lierung kénnen so unterschiedliche Ergebnisse erzielt werden (Herzog 2008).

Bei der Auswahl der Kriterien besteht zunachst das grundsétzliche Problem, dass keine Daten
fir historische oder gar prahistorische Epochen digital vorliegen. Je nach Gréfle des Untersu-
chungsgebietes und der zur Verfiigung stehenden Projektressourcen wird mehr oder weniger
Aufwand in die Rekonstruktion der fritheren, oft stark verdnderten Landschaftszustinde inves-
tiert und dadurch digitale Geodaten fiir die Modellierung generiert (Beispiel Ebersbach 2015).
Ublicherweise werden aber leicht zugingliche rezente Geodaten eingesetzt. Dies wird als An-
ndherung verstanden (z. B. Breier 2013b, Doneus 2013), bei der konkreten Auswertung der Er-
gebnisse spielt diese Einschrankung allerdings oft keine Rolle mehr.
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Surface-Evans beschreibt drei Kategorien von Kriterien: Umwelt/Landschaft, Kultur und
Physiologie des Menschen (Surface-Evans et al. 2012). Die Auswahl der Kriterien, deren Form
und Kombinationen hingt primér von der Fragestellung ab, meistens aber davon, welche Da-
ten zur Verfigung stehen. Aufgrund der eingeschrinkten Auswahl an passenden Geodaten
wird in der tiberwiegenden Mehrzahl der Untersuchungen deshalb nur die vom Digitalen
Geldndemodell abgeleitete Hangneigung als Kriterium eingesetzt, was bereits frith zu Kritik
fithrte (Wheatley et al. 2002). Andererseits sind mogliche Ausschlusskriterien wie heilige Orte
oder Grenzen von Territorien nicht tradiert und damit auch nicht mehr rekonstruierbar. Ein
transparentes Vorgehen der Standortsuche mit der technischen Umsetzung von ausgewahlten
Kriterien wurde im Vergleich zu Siedlungen (z. B. Ebersbach 2015) bisher kaum durchgefiihrt
(z. B. Doneus 2013).

Beispiele

Die Publikationen im Forschungsbereich ,predictive modelling® mit Fokus Siedlungsfor-
schung sind nahezu uniiberschaubar, Veréffentlichungen zu Verkehrswegen sind im Verhalt-
nis dazu relativ selten. Vor allem die niederldndischen Forscher Philip Verhagen und Rowin
van Lanen prégen seit Jahren dieses Forschungsfeld. Verhagen testete die Methodik und Vor-
gehensweise fiir die Suche nach Wegekorridoren und Erreichbarkeiten und verglich sie mit
der bis dahin tiblichen Netzwerkanalyse (Verhagen 2010, Verhagen et al. 2013). Van Lanen
modellierte z. B. spatantike Wegekorridore in den Niederlanden anhand von verschiedenen
naturraumlichen Kriterien im kleinen Maf3stab (van Lanen et al. 2015a) bzw. von bekannten
romischen Grabern und Siedlungen unter Beriicksichtigung von Wasserwegen (van Lanen et
al. 2015b).

Mit der mathematisch orientierten Weiterentwicklung der eingesetzten Methoden beschéftigt
sich Irmela Herzog vom LVR-Amt fiir Bodendenkmalpflege im Rheinland seit vielen Jahren:
z. B. Anpassungen von Standortkriterien an bekannte Wege (Herzog 2008), kritische Diskussion
des tiblichen Einsatzes der Hangneigung (Herzog et al. 2011) oder der Einsatz von agenten-
basierter Modellierung fiir die Migration von Jagern und Sammlern in unbekanntem Geldnde
(Herzog 2016).

In Baden-Wiirttemberg fithrten Markus und Christoph Steffen im Rahmen des DFG-Pro-
jektes ,,Fiirstensitze und Zentralorte der frithen Kelten“ neben der Modellierung von Siedlungs-
kammern auch eine erste, landesweite Untersuchung der dazwischen liegenden Kommunikati-
ons- und Handelskorridore durch. Eingangsparameter waren die inverse Kerndichteschétzung
um Siedlungen, Vermeidung von Fliissen, Hangneigung iiber Tobler-Algorithmus und das Di-
gitale Gelindemodell mit 50 m Rasterbreite (Steffen et al. 2010).
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3 Interdisziplinire Grundlagen
und Konzepte

»Zuerst nur ein paar abgebrochene Zweige
und niedergetretene Grashalme.

Bald darauf eine Fihrte, ein Pfad.
Dann, nach erstaunlich kurzer Zeit,
wird aus dem Weg eine Strasse.

Die Geschichte der Strafle (Lay 1994), S. 11

3.1 Fortbewegung und Mobilitit

3.1.1 Physiologie und Fortbewegung des Menschen

In der wissenschaftlichen Diskussion iiber Mobilitat von der Urgeschichte bis zum Mittelalter
stellt Meller fest, dass bereits der Philosoph Immanuel Kant vor iiber 200 Jahren die Migration
als charakteristisches Merkmal der Menschheitsgeschichte erkannt hat. ,Wie schon Kant logisch
ableitete, ist es der Menschheit unmdoglich, Migration zu unterbinden, weil sie ein wesentlicher
Bestandteil ihrer selbst ist“ (Meller et al. 2017, S. 10).

Die Mobilitét gehort zur Verhaltensbiologie des Homo sapiens und unterscheidet ihn damit in
seiner Lebensweise nicht grundsétzlich von der seiner Vorfahren (Parzinger 2016). ,,In der mehr
als drei Millionen Jahre wihrenden Ara der Jiger und Sammler gehérte Mobilitdt zum Uberle-
bensprinzip. Das stindige Umherschweifen und Wandern bildet sozusagen eine Art ,Urtrieb
(Beier 2009, S. 3). Vorteile dieser aufrechten, zweibeinigen Fortbewegung sind u. a. die energetisch
effiziente Uberbriickung lingerer Wegstrecken (Richter 2018) und der bessere Uberblick/Kontrol-
le tiber die Umgebung. Physiologisch ist das Gehen durch die Schwankungen des Korpers bei der
Gewichtsverlagerung und somit durch eine nicht vollkommen geradlinige Fortbewegung gekenn-
zeichnet (Schenk 1999). Natiirlich beeinflussen innere (z. B. Ablenkung) und duflere Storfaktoren
(z. B. Unebenheit der Bodenoberfliche, Hindernisse in Kopthohe) die geplante Richtung.

Schenk hat in seiner Dissertation die wesentlichen Prinzipien herausgearbeitet, nach denen
sich die menschliche Fortbewegung ,,im Spannungsfeld zwischen Umstandsoptimierung und
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Aufwandsminimierung® (Schenk 1999, S. 61) orientiert. Diese sind als wichtigste Grundlagen
der Fortbewegung, Mobilitit und nachfolgender Entwicklung von Wegen anzusehen und wer-
den im Folgenden vorgestellt.

Prinzip der Energiedkonomie: ,Durch die Minimierung des Energieaufwands fiir die
Fortbewegung ist der Mensch in der Lage, seine Korperkrifte mit nur mafliger Energiezufuhr
iiber lange Zeit zu erhalten oder Kraftreserven fiir Notfille zuriickzuhalten® (Schenk 1999,
S. 77). Die Geschwindigkeit der Fortbewegung ist deshalb méglichst gleichméaflig und auf ca.
4 km/h (,,Gehen®) optimiert (Murrieta-Flores 2010). Generell sorgt das Prinzip auch dafiir,
dass je nach Mobilitatssituation bereits im Vorfeld Entscheidungen zur Wahl eines zur Ver-
fiigung stehenden Verkehrsmittels, einer bestimmten Route und zum passenden Zeitpunkt
getroffen werden (Flade 2013). Im Allgemeinen werden die kiirzesten Streckenldngen ausge-
wihlt. Bei groflen Steigungen kann jedoch eine Verlingerung der Wegstrecke zu einer Ener-
gieoptimierung fithren.

Prinzip der Sicherheit: Natiirliche Gefahren wie Steinschlag, Blitz oder Uberschwemmun-
gen und anthropogen bedingte Bedrohungen (z. B. Kriminalitit) beeinflussen die Fortbewe-
gung. Wichtige Auswirkungen sind beispielsweise das bevorzugte Reisen bei Tageslicht, die
Wahl von iiber der unmittelbaren Erdoberfliche herausragenden Plitzen zu besserer Uber-
sichtlichkeit, die Wahl einer Route mit erginzendem Nahrungsangebot wie Wasserstellen
oder das Meiden von steilen bzw. rutschungsgefiahrdeten Landschaftsbereichen. Auch kann
»zur Sicherheit® die Lange der zuriickgelegten Strecken in unbekanntem Geldnde kiirzer sein
als normal.

Prinzip der Konservativitit: Das , gefiihrte” Gehen auf bereits vorhandenen, klar vorgegebe-
nen Bahnen von fritheren Benutzern erfordert nicht die staindige Aufmerksambkeit der Orientie-
rung im Geldnde, ist damit energieeffizient und wird deshalb bevorzugt durchgefiihrt (Murrie-
ta-Flores 2010). Diese einmal als optimal erkannten und dauerhaft genutzten Strecken werden
sehr lange beibehalten (,,eingefahrene Wege*). Anderungen von Start- und Zielorten oder von
Umweltbedingungen werden oft relativ spat angenommen, selbst dann, wenn sie eine Verkiir-
zung des etablierten Wegs bedeuten.

Prinzip des Qualititserhalts: Im Zuge der Fortbewegung werden fiir den menschlichen Kor-
per angenehme Umweltsituationen bevorzugt. ,,Die Gehfreundlichkeit eines natiirlichen oder
kiinstlichen Bodenbelags ist ein wichtiges und iiberall auftretendes Qualititsmerkmal zur Be-
urteilung einer Spurentscheidung® (Schenk 1999, S. 80). Es werden deshalb Strecken mit trocke-
nem Untergrund und ohne gréflere Hangneigung bevorzugt. In Mitteleuropa wird beispielweise
trockenes und sonniges Wetter als angenehm eingestuft, wihrend in Gebieten mit hoher Son-
neneinstrahlung eher schattige Wege gesucht werden.

Prinzip der Neugierde: Neugierde ,,ist die biologisch angelegte Triebkraft im menschlichen
Handeln und bildet den Gegenpol zu seiner konservativen Haltung“ (Schenk 1999, S. 81). Der
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Drang des Homo sapiens zur Entdeckung und Umwelterkundung sorgte fiir die wiederkehren-
den Auswanderungen aus Afrika und die weltweite Ausbreitung der Art (Meller et al. 2017).
Sogar die ca. 70 km breite Wasserstrafle, die Australien von Stidostasien trennte, stellte vor
50 000 Jahren wohl kein grofleres Hindernis dar (Parzinger 2016).

~Wir waren davon besessen, die weiflen Flecken auf unseren Landkarten zu tilgen, die
entlegensten Pole zu erreichen, die tiefsten Tiefen, die hochsten Gipfel. Wir sind in jeden
Winkel der Erde gesegelt und schliefllich sogar ins Weltall geflogen. [...] Ja, wir explo-
rieren, um einen besseren Platz zum Leben zu finden oder ein groleres Territorium in
Besitz zu nehmen oder um ein Vermdgen zu machen. Aber wir explorieren auch, nur um
zu sehen, was dort ist“ (Dobbs 2013). ,Erlebnishunger und Wissensdurst horen nie auf.”
(Flade 2013, S. 70)

3.1.2 Orientierung und kognitive Karten

Die Wahrnehmung des eigenen Standorts, der umgebenen Landschaft und Distanzschitzungen
sind Grundlagen fiir das raumliche Wissen und der nachfolgenden Mobilitdt (Murrieta-Flores
2010, Flade 2013). Als weiterer Faktor ist die Sichtbarkeit anzufiihren: ,,Die freie Sicht schlief3t
als Uberbegriff die Ubersichtlichkeit einer Situation ein und ermdéglicht dadurch erst eine vo-
rausschauende Fortbewegung“ (Schenk 1999, S. 31). Neben der virtuellen Strukturierung der
Landschaft ermoglicht eine grofle Sichtweite eine visuelle Kontrolle der Umgebung (Murrieta-
Flores 2010) und sorgt damit fiir ein Sicherheitsgefiihl (,,Prinzip der Sicherheit®, Schenk 1999).
In der Geoinformatik wird versucht, Sichtbeziehungen zu markanten Objekten oder Siedlungen
durch technische Sichtbarkeitsanalysen anndherungsweise zu rekonstruieren. Neben rein opti-
schen Faktoren wie Farbe und Form des Objektes spielen vor allem Hindernisse im Sehfeld wie
z. B. starke Bewaldung eine wichtige Rolle (Posluschny 2008)

Zur Orientierung im Raum sind bemerkenswerte, auffallende Landschaftsmerkmale
(»Landmarken®) erforderlich (Basten 2010). Diese sind ortsfest, meist aus groflerer Ent-
fernung bereits wahrzunehmen und helfen, raumliche Situationen wiederzuerkennen. ,,Feh-
lende visuelle Merkzeichen machen es dem Menschen unméglich, sich allein optisch zu
orientieren (Schenk 1999, S. 39). Als Orientierungsziele finden sich natiirliche (z. B. Fels-
formationen, Hiigel, Fliisse, Einzelbdume) sowie anthropogen bedingte Landmarken (z. B.
Burgen, Kirchen). ,Dadurch wird die in einer Landschaft vorhandene, praktisch unendlich
grofle Informationsfiille auf das persénlich Wesentliche reduziert.“ (Doneus 2013, S. 318)
Die zunehmende Erfahrung und Routine bei der Orientierung (Lernerfolg) fithrt zur Op-
timierung der Fortbewegung gemafl den Prinzipen der Energiedkonomie, Sicherheit und
Konservativitat (Schenk 1999).
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Eine koordinierte und zielgerichtete Bewegung in der Landschaft wird als Navigation be-
zeichnet (Basten 2010). Im vertrauten Geldnde ,hangelt sich der Fufiginger vom Startpunkt
beginnend von Landmarke zu Landmarke, wobei das Ziel raumlich bekannt und wihrend der
Reisedauer fast immer bzw. immer wieder sichtbar ist (Humpert 1995). Haufig sind mit den
Landmarken auch neue Richtungsentscheidungen/Bewegungsanweisungen verbunden, wie
beispielsweise ,am grofien Baum links weiter (Basten 2010). ,,Der vorauseilende, die Umweltsi-
tuation abtastende Blick ist ein wesentliches Charakteristikum der Fortbewegung, insbesondere
bei der Fortbewegung in nicht erschlossenem Geldande® (Schenk 1999, S. 35). Ist die Umgebung
nicht vertraut, erlaubt die rdumliche Mobilitit die erstmalige Wahrnehmung und Aneignung
der Umwelt, das Sammeln von Wissen iiber optimale Routen oder Hindernisse und das ,,Ein-
pragen” von Landmarken (Flade 2013).

Eine kognitive Karte (,,cognitive map“) entsteht durch das Erkennen von Landmarken (Re-
ferenzpunkte), die Kenntnis tiber deren raumlichen Bezug zueinander und das Einpréigen der
physikalischen Wege dazwischen (Murrieta-Flores 2010, Reinhold et al. 2014). Der Archi-
tekt und Stadtplaner Kevin Lynch hat in den 1960er Jahren neben den Landmarken und den
eigentlichen Wegen weitere Elemente einer kognitiven Karte in seinem Standardwerk ,Das
Bild der Stadt® beschrieben (Lynch 2010): zentrale Plitze und Knotenpunkte (z. B. StrafSen-
kreuzungen, Bahnhofe), abgegrenzte Gebiete (,,Territorien®, Ausschlussbereiche) und Begren-
zungselemente (z. B. Hecken, Stadtmauern). Dieses virtuelle Netzwerk stellt das innere Bild
der Umwelt und damit das rdumliche Wissen dar und erméglicht erst eine rdaumliche Orien-
tierung und zielgerichtete, d. h. energieoptimierte Fortbewegung (Flade 2013). Im vertrauten
Umfeld kann so zudem auf kurzfristige (z. B. Hochwasser) bzw. mittelfristige Anderungen
(z. B. Unpassierbarkeit von Bergpéssen) flexibel reagiert und eine andere, alternative Route
zum Ziel ausgewdhlt werden.

Wie der Mensch in der Vorgeschichte durch Landschaft navigierte und kognitive Karten
anlegte bleibt unbekannt. ,,Die Raumwahrnehmung préhistorischer Menschen war aber si-
cher eine génzlich andere. Phdnomenologische Aspekte waren hier vermutlich ausschlag-
gebend [...]“ (Reinhold et al. 2014, S. 20). Allgemeine kognitive Studien und Analogien aus
der Ethnographie lassen vermuten, dass die im Gegensatz zu heute stark ausgepragte, natiir-
liche Mobilitat, die wiederholte Umweltaneignung seit der Kindheit, das weitgespannte so-
ziale Netzwerk und vor allem die Weitergabe des Wissens tiber tausende von Generationen
umfangreiche Kenntnisse {iber ein regionales Gebiet hervorbrachten (Abb. 15, Murrieta-
Flores 2010).

Eindrucksvoll sind beispielsweise die Beschreibungen iiber die Polynesier im 18. Jahrhundert:
»Cook hatte Tupaia in Tahiti an Bord der ,Endeavour’ genommen. Bald darauf versetzte der
Polynesier die Crew mit seinen nautischen Fahigkeiten in ungldubiges Staunen: Ohne Kompass,
Karte, Uhr oder Sextant navigierte er zu einer etwa 500 Kilometer siidlich von Tahiti gelegenen
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Insel, von deren Existenz Cook bis dahin nichts wusste. In den folgenden Wochen verbliiffte
Tupaia die Seemédnner damit, dass er zu jeder Zeit — ob bei Tag oder Nacht, bei Wolken oder
klarem Himmel - exakt die Lage seiner Heimatinsel Tahiti bestimmen konnte.“ (Dobbs 2013)
Auch die anthropologischen Studien von Binford zeigten, dass allen Jager einer Gruppe die Lage
und Zusammensetzungen von Horten in einem Gebiet von ungefihr 22 000 km?* bekannt waren
und nur ein Kulturwechsel oder die Vertreibung der anséssigen Bevolkerung zum ,Vergessen®
der Horte fithrte (Binford 1979, Sommer 1991). Dies kann auch fiir lang tradierte Wegverbin-
dungen angenommen werden.

Abb. 15: Bedolina-Karte, UNESCO-Welterbe Feldritzungen des Valcamonica (Norditalien).
Diese in das 2. Jahrtausend v. Chr. datierte Darstellung zeigt u. a. Linien, die als Wege zwischen

Hiusern und landwirtschaftlichen Feldern interpretiert werden. Vielleicht wurde so eine kognitive
Karte fiir die ndchsten Generationen dauerhaft erhalten (Casey 2006, S. 192).
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3.1.3 Mobilitat

Aktuelle Forschungen

In den archdologischen Wissenschaften wurde die Mobilitit prahistorischer Kulturen lange
Zeit nahezu ausschlieSlich aufgrund von Kartierungen von ortsfremden Importfunden bzw.
Theorien zur gegenseitigen Beeinflussung in den materiellen Befunden diskutiert (Link et al.
2017). ,Solche Karten suggerieren bestimmte Bilder, die sich nicht mit der urgeschichtlichen
Realitdt decken miissen.“ (Prien 2005, S. 322) Neue naturwissenschaftliche Forschungen aus
der Paldogenetik und der Isotopenanalyse liefern jedoch tiberraschend andere Hinweise und
Belege. Die Mobilitdt von Menschen, sei es die Ausbreitung des Homo sapiens in der Alt-
steinzeit, Migrationsbewegungen von ganzen Kulturen in der Vorgeschichte oder der regio-
nale Ortswechsel von Individuen, ist heute zu einem eigenen, modernen Forschungsgegen-
stand von Archiologie und Naturwissenschaft geworden (z. B. Krause et al. 2017, Knipper
2017).

Auch fiir die Epoche der Neolithischen Revolution ,wird das vermeintlich Selbstver-
standliche nun plotzlich fragwiirdig® (Roder 2016, S. 140). Zum einen werden neue Theo-
rien und Modelle zu Voraussetzungen, Prozessen und Formen der Mobilitdt von sesshat-
ten Kulturen unter dem Schlagwort social archaeology diskutiert (Fetsch 2017, Link et al.
2017). Diese lassen auch neue Impulse fiir die bisher wenig beachteten kulturellen Aspekte
von prahistorischen Wegen erwarten. Zum anderen zeigen intensive dendrochronologi-
sche Untersuchungen an Pfahlbausiedlungen, dass frithere Annahmen von einheitlichem
und statischem Haus- und Siedlungsbau nicht mehr zutreffen (Réder 2016). Kurze Be-
legungsdauern und das Wiederbesiedeln zuvor aufgegebener Orte belegen die starke Dy-
namik. Im Allgemeinen besteht heute wissenschaftlicher Konsens, dass Kulturen zu allen
Epochen mobil waren, unabhéngig ob diese sesshaft waren oder nicht (Murrieta-Flores
2010).

Formen der Mobilitdt

Die Jager-Sammler-Gesellschaften der Alt- und Mittelsteinzeit waren per Definition bereits
mobil, d. h. ihr Lebensmittelpunkt war nicht an einen Ort gebunden. Neben den aktiven, jah-
reszeitlichen Wanderungen sind auch passive Migrationen durch allméhliche Verlagerung der
regionalen Schweifgebiete zu erwarten (Schrenk 2009, Richter 2018).
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In der aktuellen Forschung wird fiir die ersten sesshaften Kulturen die vollstindige Auf-
gabe der Mobilitdt nicht mehr angenommen (Beier 2009). Diskutiert werden kurzlebige
Siedlungen und hohe individuelle Mobilitit auf lokaler Ebene und gleichzeitige enge Ein-
bindung in tiberregionale stabile soziale Netzwerke (Roder 2016). Diese Lebensweise wird
als natiirliche Weiterentwicklung aus der Tradition der Jager-Sammler-Gesellschaften an-
gesehen (Beier 2009), die beispielsweise ebenfalls an bereits genutzte, aber fiir einige Zeit
verlassene Lagerpldtze wieder zuriickkehrten. Ebersbach setzt die Organisation der pri-
historischen Gesellschaften mit methodischen Ansdtzen zur sozialen Nutzung von Raum
in Verbindung (Ebersbach 2010): Gemif3 den theoretischen Ansitzen von Hillier/Hanson
(1984) sind fiir die ersten sesshaften Menschen ,,noncorrespondence systems“ anzuneh-
men. Diese umfassen neben den lokalen Personengruppen (,,Residenzgruppe®) im Schwer-
punkt vor allem soziale Gruppen, die nicht an den Raum vor Ort gebunden sind wie Ver-
wandtschaften oder Religions- und Kultgemeinschaften. Fiir das Neolithikum koénnten so
die weitreichenden Kommunikationsnetzwerke begriindet werden. , Eine weitere, wichti-
ge Schlussfolgerung aus diesen Thesen ist, dass die hohe Mobilitdt im Siedlungsbild nicht
nur bzw. nicht in erster Linie durch umweltbedingte Faktoren wie schwankende Seespiegel
etc. ,erzwungen' ist, sondern eine Lebensform dieser Gesellschaften war, die genauso stark
oder starker durch kulturelle, soziale, politische oder kultische Faktoren bestimmt wurde.*
(Ebersbach 2010, S. 154)

Innerhalb der Mobilitdt lassen sich zum einen individuelle und gruppenspezifische Mobili-
tat unterscheiden (Beier 2009, Schier 2013). Es konnen Einzelindividuen (z. B. Kundschafter,
Prospektoren, Wanderhandwerker), kleine Gruppen (z. B. Handler, Pilger) oder ganze Gesell-
schaften mobil sein.

Zum anderen kann Mobilitdt auf drei Maf3stabsebenen abgegrenzt werden: lokaler Bereich
im unmittelbaren Umfeld der Siedlungen (z. B. Zugang zu Wirtschaftsflichen), regionale Ebene
zwischen benachbarten Orten, aber auch regionale Rohstoftvorkommen und die tiberregionale
Mobilitit, die vor allem mit dem Fernhandel, Austausch von Luxusgiitern und Migrationen ver-
bunden ist (Beier 2009).
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Tab. 5: Verschiedene Arten der Mobilitit sesshafter archdologischer Kulturen in Europa.

Fiir die Nummern 2, 3 und 6 sind nur unscharfe Angaben vorhanden.

Eigene Uberlegungen zu Auswirkungen auf das Wegenetz.

Nr. | Mobilititsart/Zweck Merkmale Maximale | Auswirkungen auf
(friihester Nachweis) Reichweite | Wege?
1 Soziale Netzwerke Regelmifiig, langfristig, 25m Ausgebaute,
zwischen Verwandten regional (Neolithikum) bekannte Wege
2 Heiratspartner Regelmaflig, kurzfristig, 50-300 km | Bekannte Wege
iiberregional direkt (Mittel-
neolithikum)
3 Uberregionale Zusam- Unregelmifig, kurzfristig, Bis 100 km | Bekannte Wege zu
menkiinfte iiberregional direkt den Zentren,
(Mittelneolithikum) Wasserwege
4 Zentraler Marktplatz Unregelmiflig, langfristig, 200-300 km | Bekannte Wege zu
iiberregional direkt (Mittel- den Zentren, Was-
neolithikum) serwege
5 Hand-zu-Hand- Regelmiéflig, kurzfristig, 400-500 km | Bekannte Wege zwi-
Austausch regional (Frithneolithikum) schen den Statio-
nen, Wasserwege
6 Elitennetzwerke Unregelmiflig, kurzfristig, 200 km Bekannte Wege zwi-
lokal Hand-zu-Hand (Friih- schen den Statio-
neolithikum) nen, Wasserwege

Scharl hat verschiedene Studien zur prahistorischen Mobilitdt und zur Ausbreitung von Inno-
vationen in Europa ausgewertet und in einer Ubersicht die verschiedenen Arten der Mobilitit
zusammengefasst (Tab. 5, Scharl 2017). Grundlage ist die soziale Interaktion zwischen Gruppen
und ihre zeitlichen und rdumlichen Komponenten. Generell werden diskutiert: die Haufigkeit
und die Langfristigkeit (iber Generationen) der Treffen und ob Giiter direkt oder iiber eine
Hand-zu-Hand-Weitergabe transportiert werden. Aufgrund dieser Angaben konnen Annah-
men fiir den Ausbau von Wegen postuliert werden.

Einen Spezialfall der Mobilitat stellt die Migration dar (Schier 2013). Diese Wanderungen
sind im Verhiltnis zur alltdglichen Mobilitét selten und werden iiblicherweise mit Bewegun-
gen von groferen Menschengruppen iiber weite Strecken beschrieben. Wichtig ist hierbei, dass
nicht mehr zum Ausgangspunkt zuriickgekehrt wird (Scharl 2017).
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»Auf dem Weg“

In der Mobilitatspsychologie wird ein Mensch als mobil definiert, wenn er viele Kilometer und/
oder viele Wege zuriicklegt (Flade 2013). Wenn er nicht taglich zu seinem Ausgangspunkt zu-
riickkehrt, also eine ,,auswirtige” Ubernachtung anfillt, so wird von einer Reise gesprochen. In
der Forschung werden die Voraussetzungen und Bediirfnisse wihrend einer Reise bisher nur
selten thematisiert (z. B. Murrieta-Flores 2010). Einerseits bleibt unklar, welche Ressourcen mit-
gefithrt werden oder vor Ort verfiigbar sein miissen. Andererseits zeigen die Kleidung und Aus-
ritstung der Gletschermumie Otzi eindrucksvoll, wie sich der prahistorische Mensch auf lingere
Reisen vorbereitet hat (Putzer et al. 2016).

Einige historische und ethnographische Belege und weitere Uberlegungen geben erste
Hinweise auf die Fortbewegung vor allem in schwierigem Geldnde. Cane beispielsweise
beschreibt das Verhalten von Aborigines und ihren Vorfahren in Australien (Cane 2014):
Grundsitzlich kennen sie ihre weitere Umgebung sehr gut und wissen, welche Wege an
guten Wasserquellen und sicheren (Schutz)hohlen vorbeifithren. Sie nutzen Bergriicken
und Berghéhen zur Orientierung und Ubersicht und sichern die Lagerplitze mit Feuer
vor Wildtieren. Zentraler Punkt der Navigation ist aber die generationsiibergreifende Wei-
tergabe dieser Informationen mittels miindlich iiberlieferter spiritueller Erzahlungen und
Mythen.

Murrieta-Flores nennt neben Lebensmitteln ebenfalls Trinkwasser, Brennholz und Unter-
stand als wichtige Ressourcen (Murrieta-Flores 2010). Dabei ist der Umfang der mitgenom-
menen Materialien abhéngig von den verfiigbaren Méglichkeiten vor-Ort, der Reisedauer und
Mitnahmemoglichkeiten. Grundsitzlich sind Jagen und Sammeln wahrend der Reise sehr
wahrscheinlich.

Fetsch diskutiert die Vergleichbarkeit von michelsbergzeitlichen Erdwerken (ca. 4000 v. Chr.)
mit aktuellen, rundlichen Erdwillen in Marokko (Fetsch 2017). Diese dienen heute Nomaden
als vorprdparierte Lagerplitze und halten z. B. Mahlsteine vor, damit diese nicht mitgefiihrt
werden miissen. Diese Plitze werden ganz selbstverstidndlich von jedem Reisenden sauber und
von Bewuchs frei gehalten, da sie neben dem Schutzeffekt auch eine Zeitersparnis wahrend der
Reise mit sich bringen. Als wichtige Landmarken konnten sie auch als tiberregionale Treffpunk-
te gedient haben.

Im Laufe der (préd)historischen Entwicklung gibt es erst relativ spdt archidologische Bele-
ge fiir wegbegleitende Infrastrukturelemente. In Mitteleuropa sorgten beispielsweise in der
Romerzeit Meilensteine als Wegweiser, Gasthduser und Pferdewechselstationen fiir Reise-
erleichterungen. Wann sich aber der Verkehr auf den Wegen endgiiltig an der extra dafiir
geschaffenen Verkehrsinfrastruktur orientierte und gebunden wurde, bleibt offen (vgl. Fla-
de 2013).
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3.1.4 Motive

»Es ist zu beachten. dafl der Weg [und damit auch die Fortbewegung] nie Selbstzweck war,
sondern zu allen Zeiten Trager des Verkehrs, der sich aus diesem Grunde nur dann entwi-
ckeln konnte, wenn ein Verkehrsbediirfnis vorlag. Der Verkehr war wiederum durch eine
Verkehrsspannung zwischen zwei Orten bedingt, die dann gegeben war, wenn die Art und
Grofle des Bediirfnisses mit der Art und Grofle der Erzeugung an Ort und Stelle nicht iiber-
einstimmte.“ (Fischer 1943, S. 20) Mobilitdt ist also immer mit einem Zweck, einem Anlass
und einem gewiinschten rdumlichen Ziel der Reise verbunden (Murrieta-Flores 2010). ,,Die
Befriedigung der diversen Bediirfnisse erfordert Mobilitit. Der Mensch bewegt sich fort,
weil es fiir ihn lebenswichtig ist, weil er mit Anforderungen konfrontiert ist, weil er es will,
weil seine Absichten nicht ohne Mobilitét realisierbar sind und weil er durch die Art und
Weise seines Mobilseins etwas iiber sich selbst zum Ausdruck bringen kann.“ (Flade 2013,
S.70)

Im Allgemeinen koénnen die Motive fiir alltdgliche, dauerhaft angelegte Mobilitdt deutlich
von den Motiven fiir einmalige Migrationen in entfernte Gebiete unterschieden werden. Fiir
die letztgenannten spielen die sogenannten Push- und Pull-Faktoren eine Rolle. Als Pull-Fak-
toren, also Aspekte der Anziehungskraft des neuen Ortes, konnen beispielsweise fiir préhis-
torische Epochen ein fruchtbarer Boden, Siedlungsplitze in Gewéssernéhe, gute klimatische
Bedingungen und gut zu erschliefende Rohmaterialquellen angesehen werden (Prien 2009).
Meist entziehen sich die Motive der konkreten vorgeschichtlichen Reisen aber archaologi-
schen Analysen. Im Gegensatz zu bisherigen Annahmen gilt die Verbesserung der indivi-
duellen wirtschaftlichen Situation als wichtigster Push-Faktor (Prien 2005). Hinzu kommen
soziale Konflikte, Uberbevélkerung, Erschépfung der (Nahrungs-)Ressourcen oder langan-
haltende Nahrungseinschrankungen durch Klimaschwankungen (Diirre, Eiszeit, nass-kaltes
Klima).

Mobilitit von archdologischen Kulturen im lokalen und regionalen Maf3stab wird durch die
alltaglichen Bediirfnisse des Menschen ausgelost (Tab. 6). Zusitzlich kénnen zwei Sonderfille
beschrieben werden: Zum einen kann das ,,Umherziehen® Teil einer grundsitzlichen Lebens-
einstellung der Gesellschaft sein (vgl. Beier 2009). Zum anderen bedingt das Prinzip der Neu-
gierde (Kap. 3.1.1), dass auch bisher unbekannte Regionen fiir eine mégliche Nutzung erkundet
werden. Statt einem festen rdumlichen Zielort muss hier von einem ausgedehnten Zielgebiet
ausgegangen werden (Flade 2013).
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Tab. 6: Motive fiir die Mobilitit im lokalen und regionalen Mafstab mit Schwerpunkt auf
prahistorischen Epochen (ohne Anspruch auf Vollstindigkeit)

Motive Wegziele

Nahrungserwerb und -produktion Jagdgriinde, landwirtschaftliche Anbauflichen, Weidewirt-
schaft

Energieversorgung Wald, Kéhlerei

Erzeugung von Werkzeugen und All- | Rohstoffquellen (z. B. Erz- und Lehmgruben, Bohnerzfla-

tagsgegenstinden chen), verarbeitende Plitze

Sozialer Austausch, Kommunikation, | Besuch von Verwandten, regionale Zusammenkiinfte

Austausch von Informationen

Kultische Handlungen Sakrale Orte, Opferplétze

(Fern)Handel Umschlagsplétze bzw. Absatzgebiete wie Zentrale Orte,
Mirkte, Stadte (z. B. Transport von hochwertigen Ge-
brauchsgegenstidnden)

Herrschaftliche Kontrolle Herrschaftssitze, Militarstationen, Territorialgrenzen

3.1.5 Entstehung von Wegen

In sesshaften Kulturen bestimmen die ortsfesten Siedlungen und Wirtschaftsflichen als
Start- und Zielpunkte und die Motive fiir Mobilitét als Ausdruck der Verkehrsspannung die
Entstehung von Wegen im Sinne von physisch vorhandenen, an den Boden gebundenen und
abgrenzbaren Kulturlandschaftselementen (Kap. 2.1.1). Je nach Reiseldnge, moglichen Al-
ternativrouten, den zu erwartenden topographischen Hindernissen, Umfang bzw. Gewicht
des etwaigen Transportgutes oder anderen Zwingen (z. B. Meiden von Tabu-Zonen, Unter-
wegs-Ziele) wird zunéchst ein Abwagungsprozess und die Auswahl einer geeigneten Strecke
bzw. Verkehrsmittel erfolgen (Schenk 1999, Flade 2013). Grundsitzlich wird die Auswahl
einer Linie durch die Fortbewegungsprinzipien nach Schenk (Kap. 3.1.1) beeinflusst. Die-
se stellt meist einen Kompromiss aus kiirzester Laufstrecke, den wenigsten Hindernissen,
einem minimalen Kraftaufwand und maximaler Bequemlichkeit dar (Schaur 1992, Helbing
et al. 1997).

Wird eine Landschaft erstmalig begangen, also ,,Neuland betreten, ist ein hoher Energieauf-
wand erforderlich: Die Orientierung und Navigation im unbekannten und ggf. gefahrlichen Ge-
linde bedingt eine grofie Aufmerksamkeit (Schenk 1999). Wenn diese Art der Fortbewegung
tiberhaupt sichtbare Spuren hinterldsst, sind diese meist nur temporar. Umwege sind haufig.
Neue Wege entstehen nicht nur dort, wo sie bisher fehlten, sondern auch dann, wenn bisherige
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nicht ausreichten, Ziele also auf anderen Wegen einfacher/sicherer/schneller zu erreichen waren
(Schaur 1992, Ankowitsch 12.08.2010).

Ein einmal eingeschlagener Weg mit sichtbaren materiellen Relikten bt eine hohe An-
ziehungskraft auf nachfolgende Menschen aus (Schenk 1999). Zum einen wird angenommen,
dass diese Spur des ,Vorgangers® bereits eine optimal dem Geldnde angepasste und vor allem
sichere Route darstellt. Zum anderen benétigt das Nachfolgen von Spuren sehr viel weniger
Energieaufwand als neue Wege zu gehen. Auch die Bequemlichkeit ist deutlich erh6ht (Hel-
bing et al. 1997).

»Nicht das einmalige Begehen, sondern die wiederholte Beniitzung fithrt schliefllich
zu der Wegebildung und somit zur Wegesystembildung.“ (Schaur 1992, S. 70) Eine Spur
wird also zum Trampelpfad durch eine langerfristige und wiederkehrende Begehung, ver-
starkt dadurch die zukiinftige Routenauswahl und zieht wiederum weiteren Verkehr auf
sich (Humpert et al. 2007, Doneus 2013, Flade 2013). Solange sich die Wegziele der nach-
folgenden Menschen mit den bereits vorhandenen Wegstrecken erreichen lassen, werden
diese in Benutzung bleiben. Kleinere Umwege werden ebenfalls noch toleriert. Auch Fuf3-
ganger mit verschiedenen Zielen erzeugen und nutzen lange gemeinsame Spuren (Helbing
et al. 1997).

Falls Hindernisse wie beispielsweise ein umgefallener Baum die direkte Linienfithrung beein-
trachtigen, so wird der Trampelpfad diese grundsitzlich auf kiirzestem Weg umgehen, danach
aber sofort wieder auf die anvisierte Hauptrichtung zuriickkehren (Schenk 1999). Oft bilden
sich an diesen Stellen verbreiterte Spuren oder sogar Mehrfach-Spuren aus (Humpert et al.
2007). Bleibt das Hindernis langer bestehen, verfestigt sich die Ausweichsituation. In Grof3bri-
tannien beispielsweise sind heute scheinbar sinnlose Knicke im Wegverlauf oft Reste von ldngst
verschwundenen Hindernissen (Lay 1994).

Individuelle Fortbewegung und Selbstbildungsprozess

Im Allgemeinen bedingt die natiirliche menschliche Fortbewegung (z. B. Prinzipien nach
Schenk, Kap. 3.1.1) die Auspragung des Naturwegenetzes mit langen Pfaden und wenigen Ver-
bindungsknoten. Abkiirzungen kommen nicht vor, da sich diese bereits in der Entwicklung als
Hauptweg herausgebildet haben (Humpert et al. 2007). Kreuzungen von Wegen sind nur als
Uberlagerung von getrennten, unabhiingigen Strecken zu sehen (Schenk 1999). Abbiegevorgin-
ge an Kreuzungen werden aufgrund des groflen Umwegs gemieden. Um von einer zu anderen
Route zu gelangen, wird bereits weit im Vorfeld eine Abzweigung gewéhlt. ,Dabei wird die Rich-
tung des Hauptwegs solange beibehalten bis das seitliche Ziel in einem Offnungswinkel von ca.
20-30° zur Haupttrasse steht“ (Schenk 1999, S. 140).
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Neben den Fortbewegungsmustern von einzelnen Individuen ist der dynamische Selbst-
bildungsprozess die wichtigste Grundlage fiir die Entstehung und Entwicklung von Wegen
(Schenk 1999). Vergleichbar mit der Entwicklung von ungeplanten Siedlungen konnen so-
ziale Beziehungen, die Organisationsart der sozialen Gruppe, gesellschaftliche Traditionen
oder kulturelle Absprachen zu einer kollektiven Planung von Wegen fithren (Schaur 1992).
»In dieser Weise entsteht beispielsweise ein Wegesystem aus vielen einzelnen Wegefithrungen,
ohne als Ganzes von jemanden geplant oder angelegt worden zu sein“ (Schaur 1992, S. 24).
Das System der selbstorganisierten und sich immer wieder selbstverstirkenden Wege ist da-
bei einerseits so dynamisch, dass im Laufe der Zeit immer wieder andere, vermeintlich op-
timierte Linienfithrungen getestet werden. Je nach Anderungen von Wegezielen oder neuen
Abwigungsprozessen konnen sich so neue Abschnitte oder ganze Routen herausbilden. An-
dererseits ist das Wegesystem so stabil, dass die einmal festgelegten Strecken selbst nach zeit-
weiser Unzuginglichkeit (z. B. durch Uberflutung, Erosion) sehr schnell wieder in Nutzung
genommen werden (Schenk 1999). Sogar die vermutlich kollektive Unterhaltung selbst von
Trampelpfaden weist auf die hohe rdumliche Konstanz von Wegen hin. Dabei waren generell
nur wenige Pflegemafinahmen wie das Zuriickschneiden von Geholzen am Wegesrand erfor-
derlich. , Die Natur vergisst unnétig gewordene Pfade, wihrend die bewédhrten Wege bleiben®
(Ankowitsch 12.08.2010).

Tradierte Prinzipien und Wege

Eine natiirliche, weitgehend unbeeinflusste Entstehung und Entwicklung von Wegen kann vor
allem fiir prihistorische Epochen mit geringer Bevolkerungsdichte angenommen werden. Die
Prinzipien der menschlichen Fortbewegung sowie der Selbstbildungsprozess bedingen teilwei-
se raumlich grofiziigige Linienfithrungen, die sich nur bei fehlenden Landnutzungsanspriichen
entfalten konnen. Wissenschaftliche Untersuchungen konnten zeigen, dass diese grundlegen-
den Verhaltensweisen auch heute noch immer giiltig sind (Helbing et al. 1997, Schenk 1999,
Humpert et al. 2007). Von selbst entstehende Trampelpfade konnen selbst in modernen Stadten
mit festgelegten Straflen als ausgepragte Abkiirzungen durch Blumenbeete, Hecken oder Rasen-
flachen in Parks und Gérten beobachtet werden.
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Abb. 16: Der Berg Hohentwiel (Gem. Singen, Lk. Konstanz) als Landmarke? Die mittelalterliche
Fernhandelsstrafe biegt wie die heutige B34 an dieser Stelle in Gottmadingen (Lk. Konstanz)
nach rechts ab, wihrend die linksseitige Hiuserflucht eine dltere Linienfiihrung in Richtung des
Berges vermuten ldsst (Aufnahme 2013).

Konnen historische Wegeabschnitte iiber physische Relikte oder andere Methoden als sol-
che erkannt werden, représentieren sie immer nur einen kleinen Ausschnitt des Wegenetzes
und den letzten Stand ihrer zeitlichen Entwicklung. Der urspriingliche Anlass bleibt meist
im Dunkeln, Wegziele sind hdufig unbekannt. Manchmal kann aus zeitgleich bestehenden
Siedlungen und der raumlichen Lage des Wegabschnittes zu diesen Hypothesen zum Zweck
und Mobilitdtsart aufgestellt werden. Annahmen zu moglichen Landmarken unterstiitzen
diese Uberlegungen (Abb. 16). Im Allgemeinen sind die auffindbaren Wege ,,[...] das Pro-
dukt einer langen Evolution [...], in deren Verlauf sich auf der Grundlage von Erfahrungen
ganzer Generationen bestimmte Wege etablierten. Dabei sind einmal als praktikabel er-
kannte Verbindungen auch spéter immer weiter tradiert und genutzt worden.“ (Posluschny
2012, S. 117) ,Diesem Argument zufolge kann beim Nachmodellieren des Wegenetzes so
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vorgegangen werden, als ob anndhernd voll informierte Menschen beteiligt gewesen wéren®
(Doneus 2013, S. 319).

3.2 Die Entwicklung von Wegen

3.2.1 Palao- und Mesolithikum

Bedingt durch die globale Abkithlung vor 2,5 Millionen Jahren, die Ausdehnung der Savannen-
landschaft und die damit deutlich ldngere Suche nach Nahrung verlieflen erste Hominiden vor
ca. 1,8 Millionen Jahren Afrika und begannen tropische und geméfligte Zonen in Eurasien bis
nach Indonesien und China zu besiedeln (Bellwood 2015). Das grofie Inlandeis in Europa er-
laubte erst mit der Kulturtechnik des Feuermachens um 600 000 BP die Besiedlung Mitteleuro-
pas durch den ,,Frihmenschen Homo heidelbergensis (Parzinger 2016).

In einer dritten Auswanderungswelle aus Afrika (,,Out-of-Africa-Theorie II“/,,Zweiter An-
lauf®) folgte der Homo sapiens von 60 000 BP an im ,,lingsten Wanderzug der Geschichte der
Menschheit (Parzinger 2016, S. 48). Paldogenetische, archdologische, ethnographische und
anthropologische Forschungen lassen den Schluss zu, dass er aufgrund seines einzigartigen
Laufvermdgens, Kreativitit und hoher Anpassungsfahigkeit auch unwegsame Landschaften
oder starke Bewaldung relativ schnell erschlieflen konnte (vgl. Kap. 3.1.1, Untersuchungen
zur Besiedlung Australien in Cane 2014). Frithe gezielte Eingriffe in die Umwelt wie Feuerma-
nagement und planvolle Entnahme von Baumen fiir die Vergréflerung der Jagdfliche werden
ebenso angenommen wie die Orientierung im Raum bzw. Nutzung des Raumes anhand nutz-
barer Wasserstellen. Diskutiert werden auch verschieden grofie, sozial bedingte Unterteilun-
gen des Raums in lokaler Siedlungsort, saisonale Lagerplitze, jahrliches Schweifgebiet/Ter-
ritorium bzw. bekannte Gebietsgrenzen. Homo sapiens besiedelte nicht nur alle Kontinente,
sondern muss bereits iber umfangreiche nautische Kenntnisse und Erfahrungen im Bootsbau
verfiigt haben, da die Pazifischen Inseln und Australien nur tiber eine Meeresenge erreichbar
waren.

Europa wurde ab 40 000 BP erstmals durch den modernen Menschen besiedelt. Die neu-
eren genetischen Untersuchungen ergeben zwar ein grobes Bild der Migrationen, genaue Aus-
breitungswege und Routen sind aber unbekannt. Es wird vermutet, dass die Migration vom
Fruchtbaren Halbmond ausgehend entlang der Meereskiisten im Mittelmeer und den grofSen
Flusstdlern wie Donau und Rhone erfolgte (Hiscock 2015, Richter 2018). Die weitgehend vege-
tationsfreien Flachen ohne grofiere Gebirge und die gleichbleibenden Nahrungsressourcen aus
Fluss und Meer erlaubten eine hohe Mobilitat (Wells 2003).
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Wihrend eines Interstadials innerhalb der Wiirmeiszeit angekommen, entwickelte und
verbreitete sich die erste einheitliche Kulturerscheinung des modernen Menschen in Europa,
das Aurignacien, rasch iiber den gesamten Kontinent (Bolus 2009, Richter 2018). Aufgrund
dieser Schnelligkeit, der Gleichartigkeit der materiellen Kultur und der Grof3flichigkeit der
Ausdehnung kann hier bereits ein stabiles soziales und geographisches Kommunikations-
netzwerk postuliert werden (vgl. Besiedlung Australiens, Cane 2014: Ausdruck iitber Hohlen-
kunst). Angenommen werden einzelne Gruppen mit weiten Laufdistanzen und definierten
Territorien, aber mit sozialen Interaktionen fiir die Stabilitit der Gesellschaft wie Kontakte
auch iber grofle Distanzen und gegenseitigem Austausch von Informationen. Die Erschlie-
flung der Landschaft und Mobilitdt waren zudem durch die Tundravegetation und den teil-
weise deutlich niedrigeren Meeresspiegel bis zu 100 m u. NN erleichtert (Ziegler 2009). Die
Jager-Sammler-Gesellschaften mussten sich in der Folge jedoch den stark schwankenden
Klimabedingungen der Eiszeit anpassen (Kucera 2009). ,,Klimaschwankungen von bis zu
20 °C der mittleren Julitemperatur, machtige Eisschilde, die weite Teile Mitteleuropas be-
deckten, von Mammut und Eiszeitjager besiedelte Kéltesteppen oder warm-gemaf3igte Laub-
wilder - eindrucksvoll und kaum vorstellbar sind die Szenarien und raschen Veranderungen
von Lebensrdumen und Lebensbedingungen fiir Pflanze, Tier und Mensch. (Kovar-Eder
2009, S. 35)

Die nachfolgende Kultur des Gravettien ca. 30 000 BP spiegelt mit seiner geringen Be-
volkerungsdichte die schlechter werdenden umweltklimatischen Bedingungen wider
(Moreau 2009, Terberger et al. 2017). Trotzdem umfasst das relativ homogene Siedlungs-
gebiet ganz Europa und ist durch sich iiber mehrere Hundert Quadratmeter erstrecken-
de Basislager charakterisiert (Bosinski 2009). Der Austausch von leicht transportierbaren
Giitern iiber grofle Distanzen von mehr als 200 km kann z. B. mit zu Schmuckstiicken
verarbeiteten Schneckenfunden in Rheinhessen belegt werden (Tillmann 2002). Eben-
so wie in der dlteren Aurignacien-Kultur wird dies als materieller Ausdruck eines grof3-
flichigen Netzwerkes der Kommunikation angesehen. Dies impliziert, dass die eige-
ne Lage im Raum bekannt und Wege zwischen den einzelnen Gruppen und zu lokalen
Ressourcen wie Wasserstellen bzw. Steinlagerstitten vorhanden waren. Uberregional
konnen die Pfade der Herdentiere wéihrend ihrer jahreszeitlichen Wanderungen als erste
»echte” Wege im Sinne einer dauerhaft begangenen Trasse (s. Kap. 2.1.1) angesehen werden
(Lay 1994). Diese kann als breiter, gut begehbarer und Jahrtausende lang genutzter Land-
schaftskorridor mit Orientierungspunkten vermutet werden.
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Goll von
Biskaya

Abb. 17: Die Bedeutung der Fliisse als traditionelle Migrationsleitlinien spiegelt die Verbreitung
von Schmuckschnecken im Magdalénien (ca. 16 100-12 200 cal BC) wider (rote Punkte:
archdologische Fundstellen): Sie stellen die Beziige zu den Ursprungsorten der Schnecken

(griine Flichen) her.

Der Hohepunkt der letzten Eiszeit war im Hochglacial um 20 000 BP erreicht (Kucera
2009). Je kilter das Klima wurde, desto weniger Lebensraum stand zur Verfiigung und
die Jager-Sammler-Gruppen wurden auf wirmere Gebiete im Stiden abgedringt. Fiir Mit-
teleuropa werden zwar wiederholte regionale Wiederbesiedlungsversuche angenommen,
diese Zeit wird aber als siedlungsleer und ,bottle neck-Phase fiir die jungpaldolithische
Populationsentwicklung® (Terberger et al. 2017, S. 92) angesehen. Auch die Langdistanz-
Wanderungen und sozialen Verbindungen nach Siiden und Osten waren unterbrochen
(Richter 2018).

Mit der langsamen Klimaerwirmung ab ca. 16 000 BP beginnt mit der archdologischen Kultur
des Magdalénien die erfolgreiche dauerhafte Rekolonisation von grofien Teilen Mitteleuropas
(Richter 2018). Ahnlich wie die erste Besiedlung Europas werden auch hier wieder die grofen
Fliisse als Migrationsleitlinien angenommen (Floss 2009). Indirekte Hinweise lassen zudem den
Einsatz von Wasserfahrzeugen vermuten (Terberger et al. 2017). Die grofien Jagergruppen wa-
ren hoch mobil und folgten den grofien Mammut-, Wildpferd- und Rentierherden durch ganz
Europa im Rhythmus der Jahreszeiten. Durch die offene Landschaft im Ubergang von Tundra-
Vegetation zu lichten Wildern legten sie dabei Entfernungen von mehreren Hundert Kilome-
tern zuriick (Kind 2009a, Richter 2018).
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Ferntransporte von Luxusartikeln wie Schmuckschnecken vom Mittelmeer und Atlantik zei-
gen die tiberregionale Vernetzung, die auch zu regelméfliigen, saisonalen Zusammenkiinften
und den Austausch von Giitern und Menschen fiihrte (Eriksen 2009, Abb. 17). Die Jagergrup-
pen hatten hervorragende Kenntnisse ihrer ndheren und weiteren Umgebung (Pasda 2009)
und errichteten zentrale Basislager in Hohlen- und Freilandstationen, die durch kleinere La-
gerplitze an den Wildwechseln und Rohstoftvorkommen im Umkreis versorgt wurden (Floss
2009, Barth 2011).

Die Erwdrmung des Klimas setzte sich mit einigen Unterbrechungen und der Zunahme einer
waldartigen Vegetation im Spatglazial fort (ca. 12 500 v. Chr., Bosinski 2009). Neue Kulturtech-
niken nach dem Magdalénien haben sich vermutlich wie zuvor tiber die grof3en Flusssysteme
nach Mitteleuropa ausgebreitet. Im Allgemeinen wird von einer Verkleinerung der Territori-
en und Schweifgebiete ausgegangen, was allerdings nicht zu erkennbaren Anderungen in den
Landschaftskenntnissen fithrte (Terberger et al. 2017, Pasda 2009).

Wahrscheinlich aufgrund der Bewegungseinschrankungen durch die Waldbedeckung verla-
gerten die Menschen im Spitpaldolithikum ihre Siedlungsschwerpunkte in weniger dicht be-
waldete Gebiete, vor allem an Seeufern, Inseln und grofien Flussldufen (Beutelspacher et al.
2009). Neben der Erschlieflung von neuen, wassergebundenen Nahrungsquellen eigneten sich
diese Standorte ebenfalls hervorragend als Basis fiir neue Kommunikationswege, auch {iber
kleinere Wasserwege (Parzinger 2016). Vermutet wird der Einsatz von Einbdumen nicht nur in
Binnengewdssern, sondern z. B. auch entlang der Kiisten zu Kolonisation Skandinaviens (Ter-
berger et al. 2017). Spitestens in dieser Zeit kann von ersten ,,baulichen® Eingriffen in das Land-
wegenetz wie Festtreten des Untergrunds bzw. Verbreiterung oder Markierungen ausgegangen
werden.

Der sehr rasche Temperaturanstieg ab ca. 9600 v. Chr. bestimmte das Mesolithikum (Kind
2009b). Das ,postglaziale Warmeoptimum® fithrte zur Verlandung glazialer Gewésser bzw.
Moorbildung, dem Anstieg des Meeresspiegels und Ausbildung eines flichendeckenden, dich-
ten Eichenmischwalds (Becker 1982, Gerlach 2006). Durch den Riickgang der Gletscher wur-
den neue nutzbare Gebiete in den Alpen zugdnglich. Im Wesentlichen blieb die Lebensweise
wie im vorangegangenen Spatpaldolithikum: Ausbreitung entlang von Meereskiisten, Basis- und
Auf3enlager vor allem an Fluss- bzw. Seeufern, Einsatz von Wasserfahrzeugen. Weitere Eingriffe
in die Landschaft zur Schaffung von Freiflichen zur Jagd oder Nachwachsen essbarer Pflanzen
sind wahrscheinlich (Seidel 2016).
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3.2.2 Neolithikum

Noch wihrend des ,,postglazialen Warmeoptimums® kam es zu einer erneuten Einwanderungs-
welle im Friihneolithikum. Die Neolithische Revolution und der Beginn der Sesshaftwerdung
des Menschen in Europa koénnen genetisch mit der Migration der linearbandkeramischen Kul-
tur (LBK) aus Anatolien ab 5600 v. Chr. belegt werden (Krause et al. 2017, Terberger et al. 2017).
Als Leitlinie wird der traditionelle Wasserweg tiber die Donau aufwirts angenommen (Abb. 18).

Die LBK wird im Ursprungsgebiet als eine Weiterentwicklung aus mesolithischen Kulturen
diskutiert. ,Moglicherweise war Migration aber sehr bald nach Entstehung der Linienbandke-
ramik ein wichtiger Bestandteil des Verhaltens ihrer Trager. Dies konnte zum einen als direkte
Fortsetzung der Mobilitdt der zuvor praktizierten mesolithischen Lebensweise gesehen werden,
bei der das Prinzip der Anlage von rdumlich weit von einander getrennten Basislagern weiter-
gefiihrt wird, allerdings ohne dass diese auch wieder aufgegeben werden. Vor diesem Hinter-
grund wiren die frithen Stadien der Linienbandkeramik gewissermafien als Synthese zwischen
mesolithischer und neolithischer Lebensweise zu verstehen.“ (Prien 2009, S. 35) Wie bereits von
Migrationen aus der Altsteinzeit bekannt, weisen die rasche und grof3flachige Ausbreitung in
Europa und die Einheitlichkeit der materiellen Kultur auf ein enges und stabiles soziales bzw.
geographisches Kommunikationsnetzwerk hin (Krause et al. 2017). Mit den neuen Kulturtech-
niken des Neolithikums wie dauerhafte Behausungen, Ackerbau, Viehzucht und Vorratshaltung
besiedelten die Bandkeramiker zunéchst fast ausschlieSlich Gebiete mit sehr guten Lossboden.
Sie setzten sich aufgrund der besseren Nahrungsversorgung bzw. der folgenden Bevolkerungs-
zunahme im Vergleich zu den gleichzeitig vorkommenden mesolithischen Kulturen und der
dritten Gruppe der neolithischen La Hoguette-Kultur durch. Letztere war wahrscheinlich iiber
Kiistenschifffahrt auf dem Mittelmeer und anschlieflend {iber die Rhone aufwirts nach Mittel-
europa eingewandert (Schlichtherle 2011, Seidel 2016).

Durch die Migrationsleitlinien der Fliisse und Seen und die Beschrinkung des Ackerbaus
auf leicht zu bearbeitende Boden konnen die ersten Siedlungsraume abgegrenzt werden. Als
wichtige Ausgangspunkte fiir die Erschlieffung dieser Landschaften werden Umschlagsmoglich-
keiten von Wasser- auf Landwege und die Endpunkte von schiffbaren Flusslaufen angenommen
(Lay 1994, Vieweger et al. 2012). Vermutlich wurden in dieser Zeit erste Wege bewusst von
Siedlung zu Siedlung bzw. zu den Wirtschaftsflichen ,,angelegt®, d. h. das Bediirfnis, diese Ziele
unabhéngig von Wasserwegen zu erreichen, war wichtig und dauerhaft (Lay 1994). Obwohl die
Siedlungen nur bedingt ortstreu waren, fithrten sie zu einer annahernden raumlichen Fixierung
der lokalen Wege. Die wiederkehrenden Brandrodungen der noch natiirlichen Wilder fiir die
Landwirtschaft sorgten als ,,Nebenprodukt® vermutlich zudem fiir das Freihalten der Wege.

Im Mittelneolithikum kommt es zur weiteren ErschlieBung des Alpenraums. Alpenpdsse
werden fiir den Verkehr und die Hochweiden als Sémmerungsgebiet genutzt (Hafner 2016). Der

86



3.2 Die Entwicklung von Wegen

Abbau von Salz und Jade in fast unzugénglichen Bereichen des Hochgebirges setzte vermutlich
ersten Handel in Gang (Petrequin 2016, Weller 2016). Prahistorische (Handels-)Wege werden
iblicherweise iiber die Verteilung von exklusiven Objekten rekonstruiert (Vieweger et al. 2012).
Werden nur diese Objekte als Handelsgut betrachtet, muss der Handelsumfang als minimal ein-
geschitzt werden. Es wird allerdings vermutet, dass vor allem die ,,nicht nachweisbaren® Giiter
wie Salz den weitaus grofleren Anteil am Handel ausmachten (Vieweger et al. 2012) und dieser
vor allem iiber Hand-zu-Hand-Weitergabe erfolgte. Kartierungen der ,,Fremdfunde® zeigen al-
lerdings die weiter bevorzugte Nutzung aller grofien Wasserstraflen in ganz Europa (Tillmann
2002). ,Wir kénnen davon ausgehen, dass solcher Giitertransport, der insgesamt viele Tonnen
Materials umfasste, ohne organisiertes Transportsystem, erprobte Routen, tradierte Erfahrun-
gen und geeignete Transportmittel nicht moglich gewesen wire.“ (Heumiiller et al. 2016, S. 392)

Abb. 18: Ausbreitung der neolithischen Lebensweise ab 9000 v. Chr. vom Fruchtbaren Halbmond
nach Europa. Offensichtlich sind die angenommenen Migrationsrouten tiber Kiistenschifffahrt

und Fliisse.

Neben der grofiraumig verbreiteten Michelsberger-Kultur lebten viele Regionalgruppen im
Jungneolithikum ab 4300 v. Chr. in Stidwestdeutschland. Bevorzugt waren Siedlungen (,,Pfahl-
bauten®) direkt an See- und Flussufern, die meist jedoch nur wenige Jahrzehnte in Nutzung wa-
ren und nach der Aufgabe wohl an andere Plitze abwanderten (Matuschik et al. 2016b). Oft wur-
den die frither besiedelten Pldtze aber zu spateren Zeitpunkten wieder aufgesucht — das Ergebnis
war ein Mosaik von verschiedenen Landnutzungsstadien (Billamboz et al. 2016). Neben den
Hauptsiedlungen bestanden, raumlich getrennt, auch kleinere, wirtschaftlich bedingte Plitze
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(z. B. Flachsanbau, Jagd, Fischfang). Fiir das Michelsberger Siedlungssystem werden zudem
grof¥flachige Erdwerke fiir zentrale Versammlungen angenommen (Seidel 2016).

Wichtigste Veranderung des Jungneolithikums war die Ausdehnung der landwirtschaftlichen
Flachen jenseits der bisher genutzten Lossgebiete und damit auch die Erschlieffung neuer Gebie-
te (Seidel 2016). Zum einen waren die Lossgebiete nach der jahrhundertelangen Nutzung aus-
gelaugt und zum anderen mussten die landwirtschaftlichen Techniken aufgrund des erhohten
Bedarfs an Getreide weiterentwickelt und intensiviert werden (Rosch et al. 2008). Ausgedehnte
Rodungsfldchen, der anschlieffende Wald-Feldbau mit Abbrennen der Flachen bzw. Brachezeit
und die Niederwaldwirtschaft fiihrten zur ersten grof¥flichigen Auflichtung der Landschaft und
zu nachfolgenden starken Erosionsprozessen (Gerlach 2007).

Trotz der wenig ortstreuen Siedlungen und der relativ mobilen Landwirtschaft konnen um-
fangreiche Landverkehrswege fiir die Erschlieffung neuer Gebiete unabhingig von Wasser-
wegen und fiir den lokalen landwirtschaftlichen Transport angenommen werden. Auch eine
pragmatische Pflege der Wege, z. B. das Freihalten der Wege als Nebeneffekt der Brandrodung
ist wahrscheinlich. Die prioritdr genutzten Wasserwege bildeten allerdings weiterhin die wich-
tigsten regionalen und iiberregionalen Verkehrs- und Handelswege in Europa (Dworsky 2016).
Jadebeile wurden beispielsweise vom Atlantik bis ans Schwarze Meer, von Schottland bis nach
Malta verbreitet (Petrequin 2016). Auch das neue Material Kupfer wurde bereits tiber weite
Strecken transportiert (Bartelheim 2016a). Das europdische Kommunikationsnetzwerk war bis
ca. 3600 v. Chr. flichendeckend auch tiber die Alpen hinweg aufgebaut (Klimscha 2017) und
verband im Gegensatz zu fritheren Jahrtausenden viele unterschiedliche, regionale Kulturen.

Das Spitneolithikum begann um 3500 v. Chr. mit einer Klimaverschlechterung, unterbrach
kurzfristig das bisherige Besiedlungs- und Landschaftsmuster und fiihrte zu einer starken Wie-
derbewaldung (Haack 2016, Rosch 2016). An der Landnutzung dnderte sich danach grundsitz-
lich nichts, allerdings zeigten die Siedlungen eine deutlich lingere Bestandigkeit und waren oft
an ,,Dorfstraflen” ausgerichtet (Matuschik et al. 2016b). Ob die jetzt angelegten Stege zwischen
Festland und Pfahlbaudorf aufgrund der eingesetzten Holzkonstruktionen eine natiirliche Wei-
terentwicklung der Hauserbauweise war, bleibt unklar (vgl. Maier et al. 2016).

Ein besonderes Schlaglicht auf die Verkehrssituation um 3200 v. Chr. bietet der Fund der
Gletschermumie Otzi. Seine Kleidung war dem hochalpinen Klima und seine Ausriistung fiir
einen lingeren Aufenthalt auferhalb von besiedelten Gebieten entsprechend angepasst (Putzer
et al. 2016). Der Fundort in tiber 3000 m Hohe und Ausriistungselemente aus Norditalien be-
legen, dass auch der Alpenhauptkamm problemlos tiberwunden werden konnte (Heumiiller et
al. 2016). Die mitgefiihrte Riickentrage konnte als einfaches Transportmittel fiir z. B. Gesteins-
proben aus Prospektionen von Lagerstitten gedient haben.

In der Forschung wird vermutet, dass sich aufgrund des bereits vorhandenen grof3flichigen
européischen Kommunikationsnetzwerkes die Idee von Rad und Wagen bis 3000 v. Chr. sehr
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schnell tiberregional verbreiten konnte (Matuschik et al. 2016b, Klimscha 2017). Zunéchst
wurde dem von Rindern gezogenen Fahrzeug wohl keine groflere wirtschaftliche Bedeutung
zugemessen und dieses vor allem als lokales Transportmittel fiir die Land- und Forstwirt-
schaft eingesetzt (Johannsen et al. 2010, Burmeister 2016b). Im Umfeld der Siedlungen und
deren Wirtschaftsflichen sind bereits umfangreiche kleinere Wege zu vermuten. Fiir Fern-
transporte werden als landgebundene Transportmittel Triger oder Saumtiere angenommen
(Denecke 2007b).

Nach einer Umbruchsphase um 2900 v. Chr. definiert die Ausbreitung der Kultur der Schnur-
keramik den Beginn des Endneolithikums und eines grundlegenden Kulturwandels. Diese letz-
te massive Migration, vermutlich aus Osteuropa, umfasste Mittel- und Nordeuropa (Krause et
al. 2017, Meller et al. 2017), fithrte am Bodensee und Zentralschweiz beispielsweise aber nicht
zu einem kompletten Abbruch bisheriger Traditionen (Matuschik et al. 2016b). Archdobotani-
sche Forschungen belegen erstmalig mehrjéhriges geholzfreies Offenland, was auf eine flachige
und periodisch wiederkehrende Landnutzung inklusive offen gehaltener Wege hinweist (Rosch
2016). ,Das Ende der natiirlichen Umwelt in Mitteleuropa und der Beginn der Kulturlandschaft
mit ersten Umweltschaden kann daher bereits in das 3. Jahrtausend v. Chr. datiert werden.
(Gerlach 2007, S. 21 bzw. Maildnder et al. 2010)

Der Rohstoff Kupfer nahm einen immer grofleren Anteil an der Tausch-/Handelsware ein.
Abbau, Verarbeitung und Nutzung des Metalls waren ungleich iiber ganz Europa verteilt, sodass
grofiraumige Handelsnetze angenommen werden kénnen (Matuschik et al. 2016a). Bereits ab
dem 3. Jahrtausend v. Chr. sind zwischen dem siidlichen Mesopotamien und dem Indus-Tal
regelmaflige Handelsbeziehungen dokumentiert. Diese werden in den nachfolgenden Jahrhun-
derten zur sog. Seidenstrafle vom Mittelmeerraum iiber Syrien nach China ausgebaut (Manning
2014). In Europa gibt es weitere Hinweise auf real verhandelte Giiter wie Feuerstein aus Dane-
mark, Salz aus Osterreich, Blei und Zinn aus England und Bernstein aus Nordeuropa (Lay 1994).

Bohlenwege

Bohlenwege stellen die ersten fassbaren baulichen Mafinahmen in Mitteleuropa dar, die vom
Menschen bewusst fiir die Verbesserung der Fortbewegung und zielorientiert mit Hilfsmitteln
angelegt wurden. In Niedersachsen reichen die éltesten Belege fiir holzerne Wege bis 4550 v. Chr.
zuriick (Heumiiller 2016). Vieweger vermutet, dass das auf Moorlandschaften beschriankte Vor-
kommen auch der urspriinglichen Verbreitung entspricht (Vieweger et al. 2012). Durch die An-
lage von Siedlungen in Moorgebieten und am Ufer von Seen war es {iberhaupt erst notwendig
geworden, Wege von den Feuchtgebieten bis zu den nahegelegenen Wirtschaftsflachen auf , fes-
tem’, mineralischem Boden anzulegen (Heumiiller 2002).
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Als éltester straflenbaulicher Nachweis in Baden-Wiirttemberg kann ein schmaler, ebenerdi-
ger Priigelweg innerhalb der Siedlung Ehrenstein (Gemeinde Blaustein, Alb-Donau-Kreis) um
3955 v. Chr. angefiihrt werden (Heumiiller 2016). Eine grofie Anzahl von gut befestigten Zu-
gangswegen wurden in den bekannten Pfahlbausiedlungen am Bodensee und Federsee (3700-
2700 v. Chr.) entdeckt und gehorten wohl zu den wichtigen Bestandteilen der Siedlungen (Heu-
miiller 2002). Dabei reichen die baulichen Anlagen von ein- bis dreilagigen Konstruktionen
aus quer iibereinander geschichteten Holzern, regelméfligen Pfostenpaaren zur seitlichen Siche-
rung bis zu aufwindig konstruierten Zugangsbriicken aus der mittleren Bronzezeit (Siedlung
Forschner) um 1500 v. Chr. (Heumiiller 2016). Trotz der Entwicklung von Rad und Wagen ab
ca. 3000 v. Chr. blieben die Straflenbauten und die Wegbreite von 2-3 m unverandert (Heumiil-
ler 2002). Als altestes sicheres Zeugnis fiir einen befahrenen Weg gilt der Dorfweg in Seekirch-
Stockwiesen (3096-2894 v. Chr.).

Die iiber viele Epochen archdologisch wohl am besten untersuchte Trasse liegt zwischen der
préhistorischen Pfahlbausiedlung auf der Mordneninsel Bad Buchau im ehemaligen Federsee
und der 600 m entfernten Morinenlandschaft (Heumitiller 2016). Diese kiirzeste Verbindung
iber den Niedermoorstreifen wurde zunéchst als abgehobener, ca. 3 m breiter Steg rekonstruiert
und endete im Dorf als einfacher Priigelweg aus quer verlegten Rundholzern auf langs gerichte-
ten Unterziigen (3283-3279 v. Chr.). Eine dreiphasige Wegkonstruktion auf 89 m Lange konnte
mit einer Nutzungsdauer von 150 Jahren in die Mittelbronzezeit datiert werden (1514/1505-
1388 v. Chr.). Fiir die Hallzeitzeit (634-625 v. Chr.) betrug die belegte Lange 170 m mit einer
Breite von 4 m. Die jiingsten Funde um 577 v. Chr. umfassen einen mit Reisig angelegten Weg.

3.2.3 Metallzeiten

Spétestens zur Frithbronzezeit ab 2200 v. Chr. waren vermutlich alle Komponenten der Strafle

entwickelt, wenn auch noch nicht in vollem Umfang:

« Flachig vorkommende Siedlungsstrukturen mit Hauptorten und kleinere, wirtschaftlich be-
dingte Siedlungsplatze (Huth 2016). Dass die immer noch ,wandernden, also nicht ortsfesten
Siedlungen sich dabei an den rdumlich, durch Wald- und Landwirtschaftsflichen fixierten
Wegen orientierten, kann vermutet werden. Auch eine rdumliche Begrenzung der Migration
durch die Territorien der vielen regionalen archdologischen Kulturen ist bereits moglich.

o Bewirtschaftung der Landschaft mit groflen Anteilen von andauernd geholzfreiem Offen-
land auch als Grundlage fiir lokale Wege zu Wirtschaftsflichen in naherer Umgebung (Résch
2016, Thoma 2017b).

 Lokale Straflenbau- und Unterhaltungsmafinahmen wie Bohlenwege bzw. das Freihalten der
Wegtrasse (Heumiiller 2016).
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o Traditionell bekannte und intensiv genutzte regionale und iiberregionale Kommunikations-
und Wegenetze, auch iiber die Alpen, und die Verkniipfung von Wasser- und Landwegen als
Grundlage fiir ein europdisches Handelsnetzwerk (Abb. 19). Die Nutzung von heute nicht-
schiffbaren Fliissen sowie Transport {iber die Wasserscheiden werden vermutet (Wacker
1993, Mainberger 2017).

» Saumtiere und Wagen bzw. Einbdume als Transportmittel (Lay 1994, Schlichtherle 2010,
Mainberger 2016). Die Wasserwege blieben weiterhin die wichtigsten Verkehrsleitlinien
(Heumiiller et al. 2016).

AUNIETITZ
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Abb. 19: Verbreitung der regionalen circumalpinen Kulturgruppen in der Friihbronzezeit
(ca. 2000 v. Chr.). Im Gegensatz zu friiheren Jahrtausenden ist die Landschaft jetzt
mit sehr unterschiedlichen Kulturen besiedelt. Die Kommunikationswege haben
sich allerdings kaum verdndert.

»Das 2. Jahrtausend v. Chr. war in Europa und insbesondere im circumalpinen Raum in mannig-
facher Hinsicht eine sehr dynamische Periode.“ (Della Casa et al. 2016, S. 212) Trotz Jahrhunder-
te langer klimatischer Schwankungen mit teilweiser Wiederbewaldung bzw. grofirdumiger Bo-
denumlagerungen und Hochwasser (Becker 1982, Gerlach 2006, Rosch 2016) intensivierte sich
vor allem der tiberregionale Austausch von Giitern (Bartelheim 2016b). Ursache war die sich
ausweitende Nutzung des neuen Werkstoffs Bronze. Durch die sehr ungleiche Verteilung der
natiirlichen Vorkommen von Kupfer und Zinn in Europa und die zunehmende handwerkliche
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Spezialisierung (Rosch et al. 2008) waren Transporte von Rohmaterialien, Halbfabrikaten oder

Fertigprodukten erforderlich. Das Wegesystem entwickelte sich weiter:

o Erschliefung und Etablierung neuer Wegeziele wie Rohstoftlagerstitten, Bergwerke, Ver-
arbeitungsstrukturen, Endverbraucher (Bartelheim 2016a, Della Casa et al. 2016)

« Raumliche Stabilisierung der Wegtrassen durch wiederkehrende Nutzung aufgrund gleich-
bleibend hoher Nachfrage

o Ausbau der Umschlagplitze von Wasser- und Landverkehr bedingt durch Gréfle und Ge-
wicht der Giiter

o Ausbau und Sicherung der Alpenpisse (Schwarz 1989)

o Steigerung des Handelsvolumens durch den Einsatz von Pferden fiir den Personen- und Wa-
renverkehr (Murrieta-Flores 2010, Burmeister 2016a)

o Erweiterung der Vielfalt und Menge der auf den Wegen transportierten Handelsgiiter z. B.
Bernstein, Salz (Pollak 2013, Thoma 2017b)

Insgesamt entstand ein enges, europaweites, stabiles, gut funktionierendes und erfolgreiches
Wegenetz. ,Immerhin findet man Bronzegegenstiande bis in der letzten Winkel, und offensicht-
lich kam es niemals zu einer linger wihrenden Versorgungskrise, so dass man zu steinzeitli-
chen Verhiltnissen hitte zurtickkehren miissen. (Huth 2016, S. 208) Die grofien logistischen
Herausforderungen, die wechselseitigen Abhéngigkeiten und die ungleich verteilten Profite
fithrten erst nachfolgend zu signifikanten Anderungen der Gesellschafts- und Siedlungsstruk-
tur (Pollak 2013, Bartelheim 2016b). Die Wege an sich waren jetzt offensichtlich so bedeutend,
dass sie in den bertthmten Felsritzungen des Valcamonica in einer Art topographischen Karten
festgehalten wurden: ,Befestigte Wege wurden anscheinend [...] in der Bronzezeit angelegt,
als man die ersten Wagen hatte, und Trampelpfade waren noch nicht einzeichnungswiirdig®
(Jatzold 1998, S. 66).

In der Mittelbronzezeit entwickelten sich erste befestigte, aber nicht dauerhafte Orte wie die
Anlagen ,,Siedlung Forschner® und ,Wasserburg Buchau® im Federseegebiet (Heumiiller et al.
2016) wie auch viele Hohensiedlungen (Thoma 2017b). Aufgrund der Lage an verkehrsgeogra-
phischen Zwangspunkten wird eine erstmalige, fast herrschaftliche Kontrolle iiber die Verkehrs-
strome angenommen (Huth et al. 2016). Der Handel professionalisierte und intensivierte sich
weiter: Erstmals wurden beispielsweise hochtechnologische Untertagebaue zur Salzgewinnung
in Hallstatt eingesetzt (Pollak 2013) und spezielle Barren eigens fiir den Transport hergestellt
(Bartelheim 2016b).

Einen Einblick in die Transportlogistik und den Umfang der Wirtschaft im Mittelmeerraum
gibt der einmalige Fund eines Wracks eines spatbronzezeitlichen Handelsschiffes, das wohl
komplett beladen vor Uluburun (Tiirkei) gesunken war. Hauptladung waren ca. 10 t in der Um-
rissform gespannter Rinderhdute genormte und gestapelte Kupferbarren. Neben vielen lokalen,
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aus dem ostlichen Mittelmeer stammenden Giitern sind vor allem die Luxusgiiter wie Bernstein
von der Ostsee oder Elfenbein aus Afrika Hinweise auf weitldufige Handelsbeziehungen.

Im Gegensatz zu fritheren Epochen erreichte die Siedlungsdichte in Mitteleuropa zur spét-
bronzezeitlichen Urnenfelderkultur ein deutliches Maximum (Hye 2017). Die meisten Siedlun-
gen bestanden in der Jahrtausende langen Tradition an Fluss- und Seeufern, bildeten jetzt aber
ein iiber Jahrzehnte stabiles und ortstreues System (Koninger 2016). Die starke Auflichtung der
Landschaft und neue stabilere, aber unflexiblere Fahrzeugtypen (Burmeister 2016b) lassen zu-
dem vermuten, dass sich insbesondere das iiberregionale Wegenetz zu einem leistungsfihigen,
rdaumlich fixierten System von geradlinigen Abschnitten ohne groflere Beriicksichtigung von
Hindernissen entwickelt hat.

Diese Landschaftsentwicklungen setzten sich auch in der frithen Eisenzeit, der Hallstattzeit,
fort. Durch weiter andauernde Bevolkerungszunahme und die damit verbundene Verdichtung
der Siedlungsstruktur (Wahle 1976) kam es zur Anlage groflerer Dorfer im Gegensatz zu frii-
heren Einzelhofen (Brauning et al. 2011), zur Anlage von ausgedehnten, dauerhaft angelegten
Landwirtschaftsflichen (Rosch et al. 2008) und zur ErschliefSung bisher wenig genutzter Natur-
raume wie die Mittelgebirge und damit verbundene Rodungsphasen (Becker 1982). Dazu und
zu den neuen Rohstoffabbauflichen (meist regional vorhandene, oberflachige Bohnerzvorkom-
men) mussten neue Wege eingerichtet werden. Zeitgleich intensivierte sich der lokale Verkehr
durch Ausbildung von zentralen ,,Fiirstensitzen® (,System der Zentralen Orte®).

»Echte* Nachweise von vorromischen Wegen durch archidologische Funde au8erhalb von Sied-
lungen gelingen nur selten. Durch umfangreiche datierbare Wegbegleiter konnte beispielsweise
eine 700 m lange Wegtrasse in Ehrwald (Gemeinde Reutte, Tirol, Osterreich) der Hallstattzeit
zugeordnet werden (Vogt 13.06.2017). Die zahlreichen Stadien einer 400 m langen Sumptbriicke
bei Feldmiihle (Gemeinde Rennertshofen, Lkr. Neuburg-Schrobenhausen) zeigen zudem, dass
der verkehrsgiinstige Platz zwischen Frithbronzezeit und spaterer Hallstattzeit dauerhaft genutzt
und somit éiber 1000 Jahre lang von Bedeutung war (SchufSimann 2012).

Die Erschlieflung und Sicherung neuer Landschaften durch Wasser- und Landwege wurde
aufgrund der hohen Nachfrage an Giitern notwendig. Phonizier und Griechen beispielsweise
bereisten die Kiisten von Mittelmeer und Schwarzem Meer, griindeten Handelsstiitzpunkte an
geeigneten Standorten und bauten so ,,maritime” Netzwerke auf (Dally et al. 2012). Meist wur-
den die neuen Siedlungen an grofen Flussmiindungen errichtet, um Giiter aus dem Hinterland
iiber Flussschifffahrt zu den Meereshéfen zu transportieren und dort umzuschlagen. Die raum-
lichen Dimensionen der internationalen Fernwege werden durch die verschiedenen ,,Bernstein-
straflen” in ganz Europa sowie die Seidenstraf3e zwischen Europa und Asien (Ende 2. Jahrhun-
dert v. Chr. bis Anfang 10. Jahrhundert n. Chr.) deutlich (Lay 1994). Hier wurden Glas, Pelze,
Medizin, Gold, Silber, Tee, Trauben, Wein, Pfirsiche, Getreide, Pferde, Wégen, Bronze und Eisen
gehandelt (Mair 2014).
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In Mitteleuropa waren die Menschen der spiten Eisenzeit, der Laténezeit, weiterhin vor al-
lem tber die Fliisse und Seen und an deren Ufer liegenden, neu entstehenden, grofiflichigen,
stadtartigen Zentralsiedlungen, den Oppida, an das tiberregionale Handelsnetz angeschlossen.
Diese dienten als wichtige Verkehrsknotenpunkte und Umschlagplitze von Giitern zwischen
Wasser- und Landstraflen (Wacker 1993). Im Allgemeinen wird angenommen, dass Siedlungen
wie Konstanz, Altenburg/Rheinau, Ziirich, Basel, Kirchzarten und Ladenburg auch zur Siche-
rung und Kontrolle der Wasserstrafle Rhein und seiner Nebenfliisse dienten (Brauning et al.
2011). Oppida bzw. lindliche Grofisiedlungen an natiirlichen Zwangspunkten im Landstraf3en-
verkehr wie der Heidengraben (Gemeinde Grabenstetten, Lkr. Reutlingen) oder bei Welschin-
gen (Gemeinde Engen, Lkr. Konstanz) kontrollierten meist giinstige Hangaufstiege und damit
die ,,kiirzesten und bequemsten Verbindungen zwischen Donau und Rhein“ (Armingeon 2017,
S. 80; Hald et al. 2008).

Durch die Ausdehnung des Romischen Reichs kam es um 50 v. Chr. zu einem drastischen Ab-
bruch der Siedeltitigkeit: Die meisten Grof3siedlungen in Stiddeutschland wurden aufgegeben
(Kaenel 2017) und in linksrheinische Gebiete verlagert; der Fernhandel ging dadurch ebenfalls
stark zuriick (Nick 2017). Wieland vermutet allerdings, dass die berithmte ,,Helvetier-Einode®
des griechischen Geographen Klaudios Ptolemaios nicht wortlich zu nehmen ist und wahr-
scheinlich einige der keltischen landwirtschaftlichen Gutshofe (,,Viereckschanzen®) lange wei-
tergenutzt wurden (Wieland 2017). ,Dass sich [...] auch mehrfach eine unmittelbare Nachbar-
schaft von spitkeltischen und romischen Gutshofen nachweisen liefl, méchte man eher nicht als
Zufall sehen, sondern schon im Sinne eines bewussten Ankniipfens an einen bekannten élteren
Siedelplatz.“ (Wieland 2017, S. 75) Eine reduzierte, aber kontinuierliche Nutzung der Landwege
kann deshalb angenommen werden.

3.2.4 Romerzeit

Reger Handel, Erschlieflung neuer Gebiete und die Nutzung vorhandener lokaler und tiberre-
gionaler Wegenetze setzten sich auch in rémischer Zeit fort (Haverkamp 1997, Kolb 2005, Bauer
2007). ,,Die Romer standen also nicht, wie dies oftmals unreflektiert unterstellt wird, vor einer
terra incognita wahrend der Eroberung neuer Regionen bzw. der darauf folgenden Einrichtung
romischer Infrastruktur® (Vieweger et al. 2012, S. 61ft). Viele indirekte Hinweise, wie vorrémi-
sche Wegbegleiter oder die schnelle Eroberung Frankreichs durch César, belegen, dass schon gut
ausgebaute Wege existierten (Lay 1994).

Im Gegensatz zu fritheren Wegzielen traten nun vermehrt militdrische Griinde in den Vorder-
grund (Wacker 1993, Haverkamp 1997). Fiir die zentral von Rom gesteuerten, schnellen Trup-
penverlegungen mussten die Straflen in Umfang und Ausbaugrad angepasst bzw. neu gebaut
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werden (z. B. Herzig 2005). Noch immer bildeten die Wasserwege das Riickgrat der Transporte
wie auch fiir den nachrangigen Handelsverkehr. Gerade in wenig besiedelten Landschaften ohne
groflere Fliisse bestanden keine oder fiir die Bediirfnisse der Romer nicht ausreichende Ver-
kehrswege (Scheschkewitz 2017). Um neu erworbene Gebiete mit Rom zu verbinden und damit
militarisch zu sichern, gingen die Romer im Bereich des Landverkehrs sukzessive, systematisch
und mit modernster Technik vor (Vieweger et al. 2012). Von bestehenden Wasserstraflen bzw.
Mittelmeerkiisten aus wurden Staats- und HeerstrafSen als moglichst lineare Hauptachsen in
das Landesinnere angelegt, wie das Beispiel Lyon zeigt: beginnend mit dem Umschlagsort Lyon
(Wasserweg Rhone) erschlieflen vier konsequent geradlinige Straflen die Provinz Gallien und
gliedern so den grofirdumigen Verkehr (Kolb 2012). Die dichte Besiedlung auch in landlichen
Regionen wie z. B. Baden-Wiirttemberg (Planck 1980) lasst zahlreiche lokale und regionale
Wege zwischen Kastellen, Zivilsiedlungen (,Vicus“) und den vielen Landgiitern (,villa rustica®)
erwarten (Bauer 2007).

Vor allem im technischen Straflenbau der groflen Reichsstrafien setzten die Romer neue
Maf3stabe (Lay 1994, Bliimel 2002, Esch 2011). Die ,,klassische Romerstrafle umfasste zum
Ersten Verbesserungen des Straflenkorpers, wie einheitliche Wegbreite, mehrschichtiger
Aufbau, gewolbte Oberfliche und Steinplattenbelag. Zum Zweiten unterstiitzten beglei-
tende Bauelemente wie Stiitzmauern, Boschungssicherungen oder beidseitige Entwisse-
rungsgriben die Streckenfiihrung. Zum Dritten erlaubten Verkehrsbauten wie Furten, Brii-
cken, Rampen, Terrassen, Bohlen oder sogar Tunnel die ErschliefSung auch topographisch
schwieriger Landschaften. Zum Vierten wurden gezielt Infrastrukturelemente fiir die Reise
und den Straflenunterhalt wie Verpflegungs- und Ubernachtungsstationen oder Meilen-
steine angelegt.

Das teilweise noch stark bewegte Relief, staunasse Boden durch Grundwasseranstieg, stark
verzweigte Flussliufe und hiufige Uberflutungen prigten die Landschaft (Becker 1982, Gerlach
2006), konnten aber durch den technischen Wegebau weitgehend beherrscht werden. Zudem
erlaubte eine hohere Jahresmitteltemperatur die weitere Besiedlung und den Straflenausbau
iiber die Alpen bzw. die Verbesserung von Zufahrten zu Bergwerken und Verhiittungsplitzen
(Bliimel 2002, Pollak 2013). Alpenpisse wie der Grofle und Kleine St. Bernhard wurden zur
»Fahr® ausgebaut (Herzig 2005).

Neuere Ausgrabungen bezeugen, dass der Ausbaugrad von Romerstralen je nach zeitlicher
Epoche und Bedeutung der Strafle stark variierte. ,Nachweislich wurde von Seiten des Bau-
trupps sehr pragmatisch auf den jeweiligen Untergrund und das zur Verfiigung stehende Mate-
rial reagiert. Entsprechend kann dieselbe Strafle sehr unterschiedlich aufgebaut sein.“ (Schesch-
kewitz 2017, S. 80) Fahrspuren in romerzeitlichen, natiirlichen Erdwegen belegen auch diesen
Straflentyp in Deutschland und den Niederlanden (Vermeulen et al. 2001, Haupt 2013, Kortiim
et al. 2018).
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3.2.5 Frihmittelalter

Ab ca. 300 n. Chr. bestimmt das ,,Pessimum der Vélkerwanderungszeit® mit kithlem und trocke-
nem Klima die Landschaft (Bliimel 2002) und ist Mitausloser der Migrationen ganzer Kulturen
in Europa. Im starken Gegensatz zur Siedlungskontinuitit der klassischen Spitantike in den
Nachbarldandern Bayern, Schweiz und Frankreich wurde das heutige Baden-Wiirttemberg durch
die tiberwiegende Abwanderung der rémischen Bevolkerung bzw. die Einwanderung der Ala-
mannen neu strukturiert und besiedelt (Theune-Grof8kopf 2011, Kretschmer 2017). Durch die
Riickverlagerung der romischen Auflengrenzen an den Rhein um 300 nahmen die links- und
rechtsrheinischen Gebiete deutlich unterschiedliche Entwicklungen.

Zahlreiche neuere archdologische Funde aus Baden-Wiirttemberg weisen darauf hin, dass die
Landschaft in der Zeit der Volkerwanderung zunichst weiterhin im Machteinfluss Roms stand
und neue Siedlungen noch in Bezug zu den Romerstralen bzw. in die verlassenen rémischen
Gutshofe gebaut wurden (Mayer-Reppert 2002, Thoma 2013, Kretschmer 2017). Diskutiert wird
auch, ob ehemalige romische Soldaten dort im Vorfeld der spatromischen Reichsgrenzen ge-
zielt angesiedelt wurden und wenigstens an wichtigen Fernstraflen oder strategisch wichtigen
Punkten fiir eine geringfiigige Siedlungskontinuitdt und Kontrolle sorgten: Beispiel Hiifingen
als Handelsumschlagplatz im Schwarzwald (Mayer-Reppert 2002) und die Alblimes-Strafle auf
der Ostalb (Scheschkewitz 2017).

Die hohe Mobilitit der Menschen und damit die ausgepréagte Dynamik der Siedlungsprozesse
sind wichtige Randbedingungen fiir die Entwicklung der Straflen in dieser Zeit (Meller et al.
2017): Die Siedlungen mit romischen Bezugspunkten wurden wieder aufgegeben, neue Sied-
lungen gegriindet und ganze Orte wanderten vermutlich innerhalb von Kleinterritorien (Schreg
2006, Theune-Grofikopf 2011). Zudem kann eine deutliche Aufgabe von landwirtschaftlichen
Flachen und eine starke Wiederbewaldung nachgewiesen werden (Becker 1982, Vogt 2016). ,,Es
mag befremdend erscheinen, dafl auf den romischen KunststrafSenbau nichts qualitativ Ent-
sprechendes, sondern eine Riickkehr zu ,prahistorischen’ Verhéltnissen erfolgen soll. Doch ent-
spricht das den Tatsachen, wie die Uberlieferung belehrt.“ (Schwarz 1989, S. 25). Die instabilen
politischen und wirtschaftlichen Verhiltnisse sorgten dafiir, dass wenig Bedarf an Reisen be-
stand, keine finanziellen Mittel fiir die Instandsetzung von Wegen vorhanden war und der grof3-
te Teil des Landverkehrs wieder zu Fuf§ erfolgte (Lay 1994, Pollak 2013).

Allgemein wird angenommen, dass die gut ausgebauten Romerstrafien noch lange nach der
Romischen Herrschaft in Nutzung waren, obwohl sie durch die geringen Unterhaltungsmafinah-
men stetig verfielen (Wiirtz 1970, Schiedt 2015, Kortiim 2014). ,,Und Rom [...] baute méglichst
geradlinig von Stadt zu Stadt, quer durch iiber Bergriicken und FlufSlinien, denn es baute Stra-
3en, nicht um die eroberten Lander in’s Einzelne zu beleben, sondern um sie allesammt direkt
nach Rom zu fithren. Darum konnte das individualisirende deutsche Mittelalter die Triimmer
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dieser HeerstrafSen der rémischen Centralisation grofitentheils nicht mehr brauchen, und wo
auf unseren deutschen Karten ein Romerweg verzeichnet steht, da lauft seit vielen Jahrhunder-
ten hiufig nicht einmal ein Fulpfad mehr die gleiche Linie“ (Kriinitz et al. 1856).

Die Dauer der romischen Herrschaft und die Bedeutung von Landschaften fiir die militd-
rischen und wirtschaftlichen Bediirfnisse bedingen den Ausbaugrad der rémischen Straflen
und damit mogliche Nachnutzungen. Auch noch vorhandene Briicken verfielen und lieflen den
groflraumigen Verkehr auf andere Mittel (Fahren) oder natiirliche Uberginge wie Furten aus-
weichen (Rehbein 1984).

Ab dem 5. Jahrhundert wurden die sogenannten Altsiedelorte gegriindet, deren Namen meist
auf -ingen enden und von den ehemals romischen Siedlungen rdaumlich deutlich entfernt sind.
Die Eingliederung der Alamannia als Herzogtum in das Frankenreich ab ca. 500 (,Merowin-
gerzeit®, Theune-Grof8kopf 2011, Kretschmer 2017) und der fortschreitende Landesausbau mit
neuen Siedlungsgriindungen fiihrte zu weiteren Verschiebungen von Wegzielen. Die noch sicht-
baren Romerstraflien wurden dort weiter genutzt, wo es mit den neuen Zielen vereinbar war,
verloren aber ihren Zusammenhang (Schwarz 1989, Haverkamp 1997). Andere Relikte dienten
als Steinbruch oder Flur- bzw. Gemarkungsgrenze (Lay 1994).

In der Karolingerzeit ab 750 kamen mit der Griindung von Pfalzen, Klostern und Miihlen
weitere wichtige Wegziele hinzu, die die Landschaft strukturierten und sich stark an iiberre-
gionalen Wegen orientierten (Schreg 2013). Durch die weitere Aufsiedlung des Landes wurden
auch weniger produktive Fldchen in Besitz genommen (Schwarz 1989) und bisher unbedeuten-
de Ortsverbindungen konnten sich zu wichtigen Fernhandelsrouten entwickeln (Bauer 2007).
Karl der Grofie nutzte beispielsweise nicht nur die Fliisse weiterhin als bevorzugte Wege, son-
dern lief§ erstmals nach der Romerzeit groffirdumig auch wieder neue Fernstraflen und Briicken
erstellen (Denecke 1979, Schwarz 1989). Zudem wagte er sich mit dem Wasserkanal ,,Fossa Ca-
rolina“ an einer Verbindung der europiischen Hauptfliisse Rhein und Donau (Lay 1994, Schreg
2013). Auch der Verkehr mit Fahrzeugen wurde wieder aufgenommen (Denecke 2007b).

3.2.6 Hoch- und Spétmittelalter

Das Hochmittelalter war durch das Mittelalterliche Warmeoptimum gepragt und ermoglichte
einen intensiven Landesausbau auch in klimatisch weniger begiinstigte Regionen und dadurch
auch die Vergroflerung der landwirtschaftlichen Fldchen (Bliimel 2002). Selbst entlegene Ge-
biete waren durch Wege erschlossen und das Wegenetz durch die jetzt ortstreuen Siedlun-
gen festgelegt (Denecke 2007b). Der Waldanteil sank unter 20 %. Diese gesamtfldchenhaft
»starkste Entwaldung® (Rosch et al. 2008, S. 55) und die nachfolgende Bodenerosion 19sten
drastische Veridnderungen der Kulturlandschaft aus (Blimel 2002). Die in den Flusstilern
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abgelagerten Kolluvien fithrten zudem zu flachen, breiten, stark verzweigten und eher lang-
samen flielenden Fliissen (Becker 1982). Die Schifffahrt war dadurch zwar signifikant einge-
schrinkt, ein Ubergang iiber die zahlreichen Flussinseln oft aber auch ohne Briicken méoglich
(Gerlach 2006).

Fir die stark wachsende Bevolkerung wurden planmaflig neue Siedlungen mit Markt- oder
Stadtrecht gegriindet, die als ,,Zentrale Orte“ die Landschaft strukturierten und sich zu neuen
wichtigen Zielen des Wegenetzes entwickelten (Denecke 1979, Résch et al. 2008). Auf lokaler
und regionaler Ebene konnten Wassernutzungen wie Wisserwiesen, Mithlenstauungen oder
Fischteiche eine Neustrukturierung des Straflennetzes, z. B. Wegefithrung tiber Weiherdamm
ebenso den Verlauf von Wegen beeinflussen wie Anderungen der Herrschaftsverhiltnisse,
Einrichtung von Pfarrbezirken oder Miihlenbann (Schreg 2013). Zudem fiihrten Interessens-
konflikte bei der zunehmenden Nutzung von Fliefigewidssern (Giitertransport vs. Wasserkraft)
wahrscheinlich zu einer Verlagerung vom Wasser auf die Strafe (Schreg 2013), sodass sich auf-
grund der lokalen Bedingungen zunéchst auch Fernwege teilweise verlagerten.

Strukturelle Anderungen am Wegenetz waren spéter kaum noch méglich. Die dichte Besied-
lung und kleinrdumige Herrschaftsgebiete verhinderten bereits generell die Ausbildung neuer
Wege, viele Mafinahmen sorgten zudem fiir gezielte Einengungen des StrafSennetzes und fithr-
ten ,,zu einem gefestigten und bevorzugten Fernverkehrsnetz mit groflen fernzentralen Han-
delsplitzen.“ (Denecke 2007a, S. 66) Die Reise-Infrastruktur wurde durch festgelegte Rastplétze
bzw. Unterkiinfte fiir Reisende und Tiere und durch Hinweis-, Gebots- und Verbotsschilder aus-
gebaut (Denecke 1969). Kloster, Kapellen und Pilgerstitten entstanden an wichtigen europii-
schen Pilgerwegen (z. B. Romwallfahrt, Jakobsweg). Neue Zwangspunkte des Verkehrs wurden
an Umschlagplitzen von Wasser- zu Landwegen, oft in Verbindung mit einer Neuanlage von
Briicken, bewusst ausgewéhlt und fixierten den Wegeverlauf (Denecke 1979).

Der Verkehr nahm drastisch zu (Denecke 1969, Schreg 2013): Glitertransport durch die ge-
stiegene Nachfrage, Versorgung von Gebieten mit wenig Landwirtschaft (z. B. Stadte, Bergbau-
reviere, Glashiitten) bzw. Rohstoffen, Personenbeférderung, Reisen zu Markt- und Handels-
platzen (Messen), Gesandte und Boten (komplexere Verwaltung und Nachrichtenbedarf),
Individualreisende (Wallfahrer, Handwerker). Eine iiberregionale Handelsroute im Getreide-
handel zwischen Niirnberg und Lyon verband beispielsweise die deutschen Produktionsgebiete
mit Markten und die Kunden in der Schweiz (IVS Dokumentation, Kanton Schafthausen 2001b).

Die deutschen Kaiser und Konige reisten mit ihrem Hofstaat auf Wasser- und Landstralen
kontinuierlich zwischen Koénigspfalzen, Eigengiitern bzw. durch sie gegriindete Kloster und Bi-
schofssitze (,,Reisekonigtum®, Abb. 20) und sorgten so fiir Prisenz, Herrschaftsausiibung und
-kontrolle innerhalb des Reiches (Fiitterer 2016). Mit dem wirtschaftlichen Aufschwung wurde
die ,,Strafie“ als ,,Mittel und Objekt des politischen und wirtschaftlichen Handelns“ (Szab6 1994,
S.914) wiederentdeckt und als Machtinstrument eingesetzt. Uberregionale Handelswege standen
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jetzt unter dem Schutz des Konigs, der dadurch Einnahmen aus Zéllen und Schutz- bzw. Ge-
leitbriefen erzielte (Schreg 2013). Ab dem 13. Jahrhundert sorgten einzelne Straflenbaumafi-
nahmen sowie der gezielte Ausbau von Alpenpéssen zu befahrbaren Wegen (z. B. Gotthard,
Simplon) fiir eine Intensivierung und Ausdehnung der Handelswege iiber die Alpen, vor allem
zu den Mittelmeerhifen Venedig und Genua (Denecke 2007a, Schreg 2013, Denecke 2013).
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Die bereits grofien, bedeutenden und etablierten Handelszentren in Europa lagen so weit von
einander entfernt, dass sich parallele Straflenfithrungen durch verschiedene regionale Hoheits-
gebiete entwickeln konnten. Jede Herrschaft war nun bemiiht, die Verkehrsstrome auf kontrol-
lierbare Stralenfithrungen zu konzentrieren, moglichst lange auf eigenem Territorium zu halten
und dadurch Einnahmen aus Zoéllen aber auch durch Dienstleistungen fiir die Reisenden zu
generieren (Denecke 1996). Als Wegkontrolle dienten neben Siedlungen die zahlreichen Bur-
gen (Humpert 1995). Im Wettstreit der Routen wurden alternative Linienfithrungen z. B. durch
Sperrungen, Aufforstungen oder Abbau der Wegoberflache aktiv verhindert (Denecke 2007a)
und der Verkehr gezielt umgelenkt.

Ein besonders eindrucksvolles Beispiel der Umlenkung des Verkehrs ist im Griindungs-
mythos der Stadt Miinchen verankert (Riddlinger 2008). Auf der alten, bereits in rémischer
Zeit stark frequentierten Salzstrafle Salzburg- Augsburg war bei Oberfohring norddstlich von
Miinchen bis 1158 eine Briicke iiber die Isar vorhanden, die iiber den erhobenen Briickenzoll
dem Lehensherr Bischof von Freising hohe Gewinne erwirtschaftete. Wichtig waren eben-
falls die Miinze und das Marktrecht fiir Oberféhring. Um die groflien Warenstréme zu kon-
trollieren, Zolleinnahmen abzuschopfen und damit seine Herrschaft auszubauen, legte der
bayerische Herzog auf seinem eigenen Territorium selbst einen Markt mit Miinzrecht ein paar
Kilometer siidlich mit einer Furt tiber die Isar an. Am Ende eines lingeren Streites um die
Zolleinnahmen 1240 war die Briicke in Oberfohring mutwillig zerstort, der Zoll einer neuen
Briicke in Miinchen dem Bischof zugesprochen, aber die eintriglichen Umsitze von Markt
und Miinze Miinchen die wichtigsten Einnahmen fiir das Herzogtum. Um diese dauerhaft zu
sichern, bestitigte Kaiser Ludwig der Bayer, der aus dem bayerischen Herzogshaus stammte,
1332 in einer Urkunde, dass Salz zwischen Landshut und dem Gebirge nur bei Miinchen iiber
die Isar gebracht werden diirfe.

Das Spétmittelalter ist durch den Beginn der sogenannten ,Kleinen Eiszeit®, einer ca.
500 Jahre andauernden Klimaverschlechterung, charakterisiert (Bliimel 2002). Ob diese urséch-
lich fiir die sogenannte spatmittelalterliche Agrarkrise (Missernten, Hungernéte) und die damit
verbundene Aufgabe von Siedlungen (,Wiistungen®) und somit auch Wegefithrungen verant-
wortlich war, ist noch Gegenstand der wissenschaftlichen Diskussion. Zusitzlich verschirfte die
Ausbreitung der Pest in Europa ab 1346 die allgemeinen Lebensbedingungen: Ein Riickgang der
Bevélkerung um ein Drittel bis zum Jahr 1400 wird angenommen (Rdsch et al. 2008).

3.2.7 Neuzeit

Die Jahrzehnte zwischen 1500 bis 1800 waren erheblich durch das verschlechterte Klima und
die zahlreichen Kriege bestimmt (Bliimel 2002). Siedlungen in landwirtschaftlich weniger
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glinstigen Gebieten wurden aufgegeben, es erfolgte eine starke Abwanderung in die Stidte
oder in andere Staaten. Insgesamt kam es zu einem drastischen Bevolkerungsriickgang um
30-40 %.

Trotz der zahlreichen lokalen Wiistungen von Siedlungen und Wegen intensivierte sich der
grofiraumige Verkehr in Mitteleuropa: Giiter aus den zunehmend weltweiten Handelsbeziehun-
gen und Produkten der industriellen Revolution, Verlagerungen von Militdreinheiten und die
neu etablierte reitende bzw. fahrende Post (Denecke 2001, Denecke 2013). In Baden-Wiirttem-
berg ,,[...] bestimmen dieses von seinen Oberfldchenformen abhingige Verkehrsnetz des Lan-
des [...] zwei Hauptlinien, denen schon von alters her die groflen Verkehrsstrome gefolgt sind*
(Feyer 1977, S. 12): Nord-Siid-Richtung durch den Oberrheingraben und die West-Ost-Verbin-
dung zwischen Karlsruhe und Ulm. Natiirlich wurde auch der Rhein weiterhin als Verkehrsweg
genutzt.

Der Wagen- bzw. Kutschenverkehr und der Transport vervielfachten sich zwischen 1550
und 1750, wurden aber immer mehr durch die fast uniibersichtliche Kleinstaaterei mit ih-
ren Zollen und Abgaben (Klein 1988) und die schlechten Straflenverhiltnisse behindert
(Lay 1994). Die iiberwiegend noch aus dem Mittelalter stammenden Naturstraflen waren
vor allem dem Verkehr mit Fahrzeugen kaum mehr gewachsen, weshalb auch wieder Saum-
tiere eingesetzt wurden (Janichen 1968). Um eine Verlagerung des lukrativen Handelsver-
kehrs in benachbarte Territorien zu vermeiden, wurden ab dem 16. Jahrhundert erste Maf3-
nahmen der Wegeunterhaltung planméaflig durchgefiithrt (Fischer 1943, Janichen 1968). Bis
zum 18. Jahrhundert wurden fiir alle Herrschaftsgebiete Verordnungen zum Unterhalt der
Straflen eingefiihrt, die die Straflen erstmals als ,Commercial-, Land-, Heer- und Hochstra-
Ben” bzw. ,Vicinalwege* klassifizierten, Zustdndigkeiten und Art des Unterhalts vorsahen
und Gebote fiir den Reiseverkehr erlieflen, z. B. das Anlegen von Radschuhen (Baer 1878,
Schwarz 1989).

Urspriinglich als gezielte Mafinahme zur Wirtschaftsférderung in Frankreich vorgesehen,
verbreitete sich die technische Innovation des Chausseebaus im 18. Jahrhundert in ganz Europa
(Kessinger 2011). Vorbild fiir den sogenannten Kunststrafienbau waren die in Frankreich oft
noch sichtbaren, gut ausgebauten Romerstrafien (Kriinitz et al. 1856). Geméaf} deren Erschei-
nungsbild wurden deshalb, wo immer méglich, neue, geradlinige Linienfithrungen ohne Riick-
sicht auf Besitzverhaltnisse oder Topographie und die Straflenkorper mit festem Unterbau und
Deckplatten angelegt (Kessinger 2011). Zunéchst bildeten die iiberregionalen Fernhandelswege
und Stddteverbindungen den Schwerpunkt des StrafSenausbaus (Abb. 21, Denecke 2001), fiir
die spitere Verdichtung des Netzes wurden haufig einfach die vorhandenen Wege ,,chaussiert®
(Kessinger 2011).
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Abb. 21: Situation der landesiibergreifenden StraffenbaumafSnahmen zwischen
Schaffhausen und Munderkingen (Donau) bzw. Donaueschingen und Bodensee 1775
mit projektierten (Doppellinien) und bereits durchgefiihrten StrafSenerneuerungen (gepunktet).
Die Karte ist nach Nord-Westen orientiert.

»Die Netzgestalt, die sich im spaten Mittelalter herausgebildet hatte, blieb bis zum 18. Jahrhun-
dert bestimmend und ist zu einem grofSen Teil auch beim Ausbau der befestigten Chausseen

iibernommen worden und so bis heute erhalten.“ (Denecke 1979, S. 457)
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3.2.8 19. und 20. Jahrhundert

Die durch Napoleon durchgesetzte politische Neuordnung von Europa bedingte den flachen-
haften Zugewinn an Herrschaftsgebiet fiir das Groftherzogtum Baden 1810, vor allem aus den
ehemals kleineren geistlichen Herrschaften und groflen Teilen von Vorderdsterreich (Hegau,
Breisgau, Ortenau). Alte Straflen und Zollstationen wurden aufgehoben. Aufgrund der grofien
raumlichen Distanzen, des Schwarzwalds als Verkehrshindernis und der Aufgabe von regiona-
len Wegzielen (z. B. ehemalige Herrschaftssitze) mussten grofle Anstrengungen unternommen
werden, alte und neu erworbene Gebiete mit StrafSen zu verbinden (Feyer 1977). Mit dem Bei-
tritt von Baden, Wiirttemberg und Hohenzollern zum Deutschen Zollverein ab 1834 und dem
folgenden wirtschaftlichen Aufschwung wurden umfangreiche Instandhaltungen bzw. Chaus-
sierungen von Straflen und Neuanlagen vor allem zu den Binnenhifen realisiert.

Die technischen Innovationen und neuen Produkte der Industriellen Revolution wirkten sich
auch auf die Entwicklung der Verkehrswege und Transportmittel aus. Ehemals frei miandrie-
rende Fliisse wurden reguliert, kanalisiert und zu Wasserstraflen ausgebaut. Die daraus folgen-
de, gewiinschte Grundwasserabsenkung legte frithere Feuchtgebiete und Auen trocken, sodass
dort neue Wege einfacher angelegt werden konnten (Gerlach 2006).

Den grofiten Einfluss auf das Landwegenetz aber hatte der Bau der Eisenbahnen zwischen
ca. 1840 und 1860, der ,,heute weitestgehend mit dem Aufbruch in die Moderne gleich gesetzt
wird“ (Kessinger 2011, S. 58). Vor allem die bereits frith fertiggestellten Strecken Basel-Heidel-
berg bzw. Ulm-Stuttgart-Bruchsal ersetzten die wichtigsten, iiberregionalen, Jahrhunderte alten
Fernhandelsstrafien (Feyer 1977). Mit dem weiteren Ausbau des Eisenbahnnetzes verloren ehe-
mals stark genutzte StrafSen nach und nach ihre Bedeutung oder wurden komplett aufgegeben.
Neue Straflen wurden iiberwiegend nur noch als Zubringer zu den Bahnhofen gebaut. ,,Nun
war es viel wichtiger, an einer der modernen Eisenbahnlinien als an einer Chaussee zu liegen.*
(Kessinger 2011, S. 68) Auf lokaler Ebene sorgten die umfangreichen Flurbereinigungen in der
2. Halfte des Jahrhunderts erstmals auch fiir kartographische Festsetzungen des Flurwegenetzes
sowie fiir spezielle Ausmarkungen von Wegeflichen (Denecke 2013).

Insgesamt bilden die Chausseen des 18. Jahrhunderts und deren Erweiterungen im 19. Jahr-
hundert die Grundlage fiir fast alle heutigen Landverkehrswege in Stidwestdeutschland (Egli et
al. 2005). Ab den 1950er Jahren wurden im Rahmen von Flurneuordnungen und dem flichen-
haften Ausbau von Aussiedlerhofen auf lokaler Ebene neue Stichstraflen und Verbindungswe-
ge gebaut. Drastische, aber regional begrenzte Auswirkungen hatte der Autobahnbau ab den
1930er und insbesondere in den 1960er und 1970er Jahren in Baden-Wiirttemberg. Die im Ver-
gleich mit anderen Bundesldndern relativ geringe Dichte von Autobahnen verdnderte jedoch
kaum das gesamte Altstraflennetz, sodass viele BundesstrafSen auf historische Linienfithrungen
zuriickgehen.
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3.3 Wiistungen und archéologische Taphonomie

»[...] und so verschwand bald an Stellen, wo erdige Bestandteile eher hinzukamen als abge-
schwemmt wurden, der Stralenkorper unter grundlosem Dreck® (Hertlein 1924, S. 55). Bereits
im Rahmen der Romerstraflenforschung Anfang des 20. Jahrhunderts wurde diskutiert, welche
Relikte in welchen Gebieten iiberhaupt noch sichtbar sind und vor allem welche Faktoren auf
deren Uberlieferung einwirken.

3.3.1 Wistungen

In der Altstralenforschung wird das Thema der aufgelassenen, aufler Funktion gekom-
menen Wege nur am Rand diskutiert. Denecke weist zwar darauf hin, dass neben der Ent-
stehung von Wegen auch der Verlust an Verkehrsspannung bzw. -bedeutung und damit der
Riickgang des Verkehrs und die Aufgabe von Verkehrseinrichtungen thematisiert werden
muss (Denecke 2001). Wie die Hauptuntersuchungsobjekte, die erhaltenen Relikte der in
der Landschaft funktionslos gewordenen Kulturlandschaftselemente (,,Verkehrswiistun-
gen®), entstehen, welchen Einfliissen diese ausgesetzt waren, kommt aber kaum zur Spra-
che.

Die Wiistungsforschung, wie die Altstralenforschung thematisch in der Schnittmenge von
Historischer Geographie und Historischer Landeskunde verortet, hat ihren Schwerpunkt in der
Suche nach aufgegebenen Kulturlandschaftselementen, der Erfassung der tiberlieferten Relikte
und deren historische Einordnung. Da Quellen und Methoden vor allem aus den Historischen
Wissenschaften eingesetzt werden, werden tiblicherweise Siedlungen und Flure ab dem Mittel-
alter untersucht (Abel 1976, Bergmann 1994).

Fiir die Untersuchung von Verkehrswiistungen ergeben sich aus Sicht der AltstrafSenfor-
schung einige Problemstellungen: Zwar gibt es grofle Mengen an Primérquellen (z. B. Straflen-
bauakten), diese wurden jedoch bisher kaum wissenschaftlich aufgearbeitet. Auch die Angaben
zum Zustand von Wegen wie ,,gangbar, ,gebahnt®, ,gangig* oder ,bestindig®, dann aber auch
»uberwachsen® oder ,verloren® lassen viel Raum fiir Interpretationen (Denecke 2013). Zudem
beschrankt sich diese Herangehensweise auf Epochen mit einer grofien Vielfalt an verschiede-
nen (historischen) Quellen.

In einer der wenigen Forschungen zu Wiistungen von Verkehrswegen hat sich Nagel mit auf-
gelassenen Eisenbahnlinien beschiftigt (Nagel 1986). Er tibertragt das traditionelle Untersu-
chungsschema von Siedlungen auf die Verkehrswege und unterscheidet auch zwischen bebau-
ten und unbebauten Flichen (Bahnwarterhaus bzw. Trasse der Schienen). Als Attribute werden
erfasst: der Wiistungszeitpunkt (fossil, rezent), der Formenzerfall (relativ, absolut), die Dauer
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(befristet, dauerhaft) bzw. der Umfang (partiell, total) der Nicht-Nutzung und der Funktions-
wandel (erhalten, wiederaufgelebt, gewandelt, funktionslos).

3.3.2 Archidologische Quellenkritik

Im Gegensatz zur Altstraflenforschung, die vor allem aus vorhandenen historischen Quel-
len auf Relikte schliefit, miissen die archdologischen Wissenschaften ihre Riickschliisse auf
frithere Kulturen und Landschaften ausschliefllich aus vorhandenen Befunden und Funden
ziehen. Diese urgeschichtlichen Quellen kénnen auch als ,, materialisierte Momentaufnahme®,
als ,,materieller Niederschlag“ historischer Ereignisse gesehen werden (Eggert 2012). Thnen
wird hdufig Objektivitdt als Quelle nachgesagt, obwohl ,jede Aussage, die iiber das rein Stoff-
liche der Sachgiiter und Befunde hinausgeht, [...] strenggenommen bereits in den Bereich der
Deutung des konkreten Uberrestes“ (Eggert 2012, S. 103) fillt. Grundsitzlich werden die phy-
sische Beschaffenheit bzw. die Erscheinungsform des Fundes und der gesamte Fundkontext
fiir eine Bewertung herangezogen (vgl. Kap. 2.1.1: Komponenten von Wegen Straflenkorper,
Linienfithrung, Wegbegleiter).

Bereits in den 1960er Jahren wurde in den archédologischen Wissenschaften diskutiert, in-
wieweit die iiberlieferten Funde und Befunde iiberhaupt den einstigen Wirklichkeiten ent-
sprechen und wie anthropogene und natiirliche Faktoren diese Uberlieferung urgeschichtlich
bzw. rezent beeinflussen. Zudem waren Interpretationen vom jeweiligen Zeitgeist der Ausgré-
ber abhdngig. Urspriingliche Annahmen wie ,,die Funde sind gleichméafig verteilt und voll-
standig erfasst“ oder ,alle Funde bestehen gleichzeitig“ gelten nicht mehr (Hamond 1980).
Heute besteht Konsens, dass die archdologischen Quellen nur ein verzerrtes Bild der frithe-
ren Kulturen wiedergeben und somit zu falschen Bewertungen fithren konnen (Eggert 2012).
»Nun besteht [...] nicht der geringste Zweifel daran, dass eine romische Reichsstraf3e diesen
Pass tiberschritt. Die Frage lautet jedoch, ob sie mit der heute sichtbaren Spur identisch ist“
(Herzig 2005, S. 235).

Jiingere siedlungsarchdologische Arbeiten setzen sich deshalb mit den zur Verfiigung stehen-
den archiologischen Quellen und deren abgeleiteten Aussagen kritisch auseinander (z. B. Block
2016). Meist erfolgt eine Diskussion einiger Erhaltungs- und Auffindungsbedingungen (,Quel-
lenfilter) wie Fundumstdnde, Durchfithrender, Flaichengrofle, Art und Vorgehensweise der
archédologischen Untersuchung und Geographie des Untersuchungsgebietes (Hamond 1980).
Mischka beschreibt drei Arten von Quellenfiltern, die sich auf die Auffindungsbedingungen
auswirken konnen (Mischka 2007):

« moderner Mensch: Landnutzung, Sammleraktivititen, Forschungsinteresse, Fundumstidnde
(z. B. Lesefunde, Baumafinahmen, Ausgrabung, Flurneuordnung, ...)
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o prihistorischer Mensch: Befundtiefe/-h6he, Befundanzahl, Fundmenge
« natiirliche Faktoren: Erosion, Kolluvien

Eggert unterteilt die Analyse des Quellenwertes in eine Auflere und in eine Innere Quellen-
kritik (Eggert 2012). Die Au8ere Quellenkritik umfasst die Quelleniiberlieferung zwischen dem
Zeitpunkt der Bergung bis zur Auswertung und beinhaltet meist die Fundgeschichte, Fundum-
stinde, Echtheit, Originalitit, Erhaltungszustand und die Chancen der Entdeckung im heuti-
gen Landschaftsbild. Die Innere Quellenkritik diskutiert den eigentlichen Wert des Fundes, die
Quellengattung und den Fundzusammenhang.

3.3.3 Archiologische Taphonomie

~Quellenkritik behandelt vor allem die verzerrenden Faktoren, welche die Auffindung von
Funden und Fundstellen beeinflussen, Taphonomie die Faktoren, welche die Erhaltung von
Fundstellen bzw. deren Integritit betreffen (Sommer 2013, S. 25). Wahrend die Quellenfilter
also aktuelle (Auffindungs-)Bedingungen und Einflussfaktoren beschreiben, will die Tapho-
nomie die Prozesse diskutieren, die zwischen dem urspriinglichen Siedlungsbild und iiber-
lieferten Befunden stattfinden. Dieses Konzept basiert auf dem paldontologischen Taphono-
mie-Verstidndnis, wobei Vorgdnge nach dem Tod eines Lebewesens bis zu seiner Auffindung
und Bearbeitung diesen und seine Interpretationsmdéglichkeiten beeinflussen und verdndern
(Sommer 1991).

Die generelle Uberlieferung von archdologischen Funden und damit eine mégliche Nach-
vollziehbarkeit von taphonomischen Prozessen ist gemafy Sommer (1991) an mehrere Voraus-
setzungen verbunden (Tab. 7). Grundsitzlich sieht sie eine Abhingigkeit der Uberlieferung
von der Haltbarkeit, der Erhaltungsbedingungen und dem Wiederverwendungswert des Ge-
genstandes. ,,Nicht alle Teile des materiellen Inventars einer Kultur haben die gleiche Chance,
tiberliefert zu werden. Die Wahrscheinlichkeit der Erhaltung hangt vom Material des Gegen-
standes und von seiner Umwelt ab“ (Sommer 1991, S. 59). Beispielsweise sind bei temporéren
Lagern von hochmobilen Jiger- und Sammlergruppen nahezu keine archdologischen Funde

Zu erwarten.
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Tab. 7: Voraussetzungen fiir die Uberlieferung von archdologischen Funden. Eigener Vorschlag
zur Modelliibertragung auf Landwege (rechte Spalte, vgl. Kap. 3.1.5).

Voraussetzungen nach Sommer 1991

Diskussion ,,Landwege*

Die menschlichen Tédtigkeiten miissen

materielle Konsequenzen haben.

Eine erstmalige bzw. nur zeitweilige Begehung von
Landschaft hinterlédsst bestenfalls zufallige Verlustob-
jekte. Materielle Konsequenzen, meist in Form eines
Straflenkorpers, ergeben sich erst nach wiederholter
Nutzung einer Spur.

Fufigdnger hinterlassen im einfachen Fall einen ver-
dichteten Boden, schwer beladene Giiterwagen dagegen

tiefe Spurrinnen.

Diese materiellen Konsequenzen miissen
die Moglichkeit der Erhaltung bieten.

Einfache Trampelpfade verdndern den Untergrund
morphologisch nur wenig. Nach der Nutzungsaufgabe
werden diese deshalb rasch ,,spurlos“ und nicht mehr
von dem umgebenden Boden unterscheidbar sein.

Je nach Ausbaugrad der Wege und dem anstehenden
Bodentyp sind die Moglichkeiten der Erhaltung sehr

unterschiedlich.

Es miissen natiirliche Vorgénge so auf
diese materiellen Konsequenzen einer
Handlung einwirken, dass sie konserviert

werden.

Wege werden sehr hiufig durch Kolluvien aus Boden-
erosion oder durch einfaches Uberwachsen iiberdeckt

und damit vor weiterer Beschadigung geschiitzt.

Die Spuren miissen identifizierbar sein.

Um Wege als solche nachzuweisen, miissen mindestens
die Wegekomponenten Sohle und Linienfiithrung er-
kennbar sein. Aufgrund von meist nur kleinen Ausgra-
bungsfenstern konnen befestigte Plitze bzw. Wege (mit
Zielorientierung) oft nicht voneinander unterschieden

werden.

Die Redundanz der menschlichen Titig-
keit. Erst durch wiederkehrende mensch-
liche Tétigkeit entsteht tiberhaupt ein
Befund oder ein wiederkehrendes Muster,

das erklar- und interpretierbar ist.

»Nicht das einmalige Begehen, sondern die wiederholte
Beniitzung fiihrt schlieSlich zu der Wegebildung und
somit zur Wegesystembildung.“ (Schaur 1992, S. 70),

s. Kap. 3.1.5
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Dreistufenmodell und Lebenszyklus

Zur grundlegenden Systematisierung stellt Eggers (Eggers 1986) das Konzept des Dreistufen-
modells der Kultur vor (Tab. 8). ,Gerade Eggers war sich dariiber im Klaren, dass dem Archéo-
logen aufgrund der besonderen Natur seiner Quellen bei der Rekonstruktion der ,lebenden Kul-
tur von vornherein enge Grenzen gesetzt sind“ (Eggert 2012, S. 116).

systemic context archaeological
context
Recycling  |[€

Wieder-

verwendung

[Beschaffung Hl Herstellung Hl Gebrauch ]—)l Wegwerfen I—)[ Ablagerung]

Instandhaltung |¢—

Abb. 22: Lebenszyklus von ,,dauerhaften Gegenstinden®

Schiffer diskutiert den Lebenszyklus von dauerhaften und vergéinglichen Gegenstinden anhand
von Aktivitdtseinheiten (Schiffer 1972). Ist ein Gegenstand in Gebrauch, verbleibt er in einem
»Systemic context® (vgl. ,,lebende Kultur®), wird er zu Abfall geht er in den ,,archaeological con-
text“ (vgl. ,tote Kultur®) tiber (Abb. 22). Sommer entwickelt diesen Ansatz weiter und diskutiert
die einzelnen Ablaufschritte (Tab. 9, Sommer 1991). Fiir die Bewertung von Fundsituationen
muss weiterhin beriicksichtigt werden, dass im Gebrauch zusammengehoérende Gegenstinde
unterschiedliche Lebenszyklen haben kénnen.
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Tab. 8: Dreistufenmodell der Kultur nach Eggers

Stufe Bezeichnung Beschreibung

1. Stufe die lebende Kultur die Gesamtheit jener Kultur, um deren Erforschung sich der
Archéologe bemiiht

2. Stufe die tote Kultur jene Teile der lebenden Kultur, die zwar im bzw. tiber dem
Erdboden oder im Wasser iiberliefert, jedoch noch nicht
ausgegraben bzw. aufgefunden worden sind

3. Stufe die wiederentdeckte jene Teile der toten, also der iiberlieferten Kultur, die aus-

Kultur gegraben oder sonst wie geborgen worden sind, und die

damit fiir die archéologische Auswertung zur Verfiigung
stehen

Tab. 9: Einzelschritte des Lebenszyklus von ,,dauerhaften Gegenstinden® nach den Modellen von

Schiffer und Sommer. Eigener Vorschlag zur Modelliibertragung auf Landwege (zweite Spalte).

Beschreibung (Sommer 1991) | Beispiel ,,Landwege“ Schiffer (1972) | Sommer
(1991)

Gegenstand im Gebrauch, Primérnutzung, Gebrauch Biozonose
Aufbewahrung, Umbauten bei Straflenausbau (Systemischer
Gebauden Kontext)
Je nach Objektart bzw. -material | Nutzung der Trasse, sichtbar Abnutzung
unterschiedliche Lebensdauer durch Fahrspuren
Wiederherstellung der ur- Straflenbaumafinahmen, Instandhaltung | Reparatur
spriinglichen Form und Funk- | z. B. Pflege des bestehenden
tion eines beschidigten Objekts | Straflenkorpers, Freihalten

von Bewuchs
Wiederaufnahme der urspriing- | z. B. Nachnutzung Wiederverwer-
lichen Funktion, oft nach einer | Romerstrafien in Frithmittel- | tung
Zwischenzeit alter
Objekt dient als Rohstoft zur Sekundirnutzung, z. B. als Recycling Weiterverwer-
Herstellung eines anderen Flur- und Gemarkungsgren- tung

Elements, oft ohne Bezugnahme

auf die urspriingliche Funktion

zen
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Gegenstand, der aufgrund seines

Wertes aufbewahrt wird

Freilichtmuseum mit StrafSen

Unbeabsichtigtes, meist irrever- | z. B. Abtrag durch Hang- Verlust

sibles Ablagern funktionsfihiger | rutsch

Objekte, Wahrscheinlichkeit je

nach Form und Méglichkeiten

des Wiederauffindens

Endgiiltiges Ablagern oder Zer- | Absperren von Abschnitten, Absichtliche
storen funktionsfahiger Objekte | Unbrauchbarkeit durch Ent- Beseitigung
(z. B. Opferung) nahme von Baumaterial

Abgelagerter, ungebrauchter Aus der Primédrnutzung ge- | Wegwerfen Thanatozénose
Gegenstand, der jederzeit wieder | nommene, wiistgefallene bzw.

aktiviert werden kann abgegangene Abschnitte

Abgelagerter Gegenstand, der bei | z. B. verlorene Kleinobjekte | ,,de-facto-Ab- | de-facto-Abfall
der Auflassung einer baulichen wie Miinzen, Hufeisen, Reste | fall“

Struktur zuriickgelassen wird von Transportmitteln

Abgelagerter Gegenstand, der z. B. Versetzen von Feld- »Pliinderung®
aus seinem urspriinglichen Zu- | kreuzen

sammenhang entnommen wird

Abgelagerter Gegenstand, der z. B. unterirdische Romer- Ablagerung Taphozonose
nur noch passiv durch nachfol- | straflenreste im archéologi-

gende Kulturen oder natiirliche schen Kontext

Prozesse beeinflusst werden

kann

Abgelagerter Gegenstand wird | z. B. Zuwachsen der Trasse, Natiirliche
verformt, umgelagert, zersetzt Uberdeckung mit Kolluvien Prozesse
oder zerstort durch Wasser- bzw.

Bodentransport (Hochwasser,

Erosion), Pflanzen und Tiere,

Wetter

Abgelagerter Gegenstand wird z. B. Zerstdrung von rémi- Anthropogene
verformt, umgelagert, zersetzt schen Straflenkorpern bei Prozesse

oder zerstort durch Begehung, rezenten Bauarbeiten

Erdbewegung (Bautitigkeit, Land-

wirtschaft, Rohstoffgewinnung)

Gefundener, abgelagerter z. B. Romisches Oryktozonose
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Taphonomische Prozesse

Neben dem Lebenszyklus ist die Identifizierung und Beschreibung der zahlreichen anthropo-
genen und natiirlichen Einflussgrofien auf die Gegenstidnde der zweite Baustein der archdologi-
schen Taphonomie (Schiffer 1972). Wahrend sich diese Prozesse im ,,systemic context® durch
aktives Gegensteuern des Menschen im Normalfall nur wenig auswirken, bestimmen sie im
»archaeological context® iiber die Zeit, ob und wie sich der Gegenstand in Form, Gréfle und
Material verandert, seine Sicht- und Zugénglichkeit einschriankt wird oder er sich spurlos auf-
16st. Im Nachfolgenden werden beispielhaft Faktoren beschrieben, die den Gegenstand ,,Weg“ in
seinem Lebenszyklus beeinflussen.

Zu den natiirlichen Prozessen zihlen vor allem hydrologische Anderungen, Stofftransport
und der Einfluss von Pflanzen und Tieren (Tab. 10). Globale Umweltverinderungen wie Kli-
maschwankungen oder Vulkanausbriiche sind oft Ausloser der genannten Prozesse und damit
grundlegend fiir die Jahrtausende lange Entwicklung der Wege verantwortlich (vgl. Kap. 3.2).

Tab. 10: Natiirliche Einfliisse auf die Entwicklung von Wegen. Eigener Entwurf zu maoglichen
Auswirkungen (zweite Spalte, ohne Anspruch auf Vollstiandigkeit).

a) Hydrologische Anderungen

Prozess

Mogliche Auswirkungen

Wasserstandsschwankungen von Grund-
und Seewasser, z. B. Seenbildung nach

Eiszeit, hohe Wasserstinde

Dauerhafte Uberschwemmung und Verlust ufernaher

Wege, Verlagerung und ggf. Neuanlage erforderlich

Verlagerungen von Flusslaufen
Dauerhaft héhere Abfliisse

Erosion von ufernahen Wegen und Briicken, Unterbre-
chung von Flussiibergingen, ,, Abhdngen“ und nachfol-
gende Verlandung von Wasserwegen und Hafenanlagen,
Neuanlage auf neu entstandenen Flussterrassen, ggf.
Einfiihrung Schifffahrt

Vernissung/Moorbildung

Verschlechterung der Wegsambkeit, ggf. Aufgabe von
Wegen oder Ausbau und Befestigung

Dauerhaft niedrige Abfliisse von Fliissen

Erschlieffung neuer ufernaher Wege oder Flussiibergan-

ge, Bau von Briicken, ggf. Aufgabe Schifffahrt

b) Stofftransport

Prozess

Mogliche Auswirkungen

Erosion durch Wasser

Abtrag von Boschungen und Hangen, dauerhafter Ver-

lust von Hangwegen
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Akkumulation von Kolluvien Teilweise massive und dauerhafte Uberdeckung von
Wegen, Schutz bzw. Verlust von Wegen, aber auch ggf.

Neuanlage oberhalb der Kolluvien

Massenbewegungen wie Erdrutsch, Stein- | Abtrag von Boschungen und Héngen, dauerhafter Ver-

schlag, Lawinen lust von Hangwegen, Beschidigung bzw. Uberdeckung

von Talwegen

¢) Pflanzen und Tiere

Prozess Mogliche Auswirkungen

Uberwachsen durch Humus oder Pio- Verschlechterung der Wegsamkeit, ggf. Aufgabe von

nierpflanzen Wegen, meist aber nur bei bereits aufgelassenen

Wegen

Die anthropogenen Eingriffe und dadurch ausgelosten Prozesse umfassen vor allem hydrologische
Anderungen, verschiedene Arten der Landnutzung und direkte Anderungen an Wegen (Tab. 11).

Tab. 11: Anthropogene Einfliisse auf die Entwicklung von Wegen. Eigener Entwurf zu moglichen

Auswirkungen (zweite Spalte, ohne Anspruch auf Vollstindigkeit)

a) Hydrologische Anderungen

Prozess

Mogliche Auswirkungen

Trockenlegung Feuchtgebiete, Absenkungen

von See- und Grundwasser

Gelidndesetzungen, Verschlechterung der Weg-

samkeit, Neuanlage von Wegen durch ehemalige

Feuchtgebiete

Begradigung und Befestigung von Fliissen Aufgabe bisheriger bzw. Neuanlage von geradlini-
gen Wegen

b) Landnutzung

Prozess Mogliche Auswirkungen

Aufgabe von bebauten Flichen (Siedlungen,

Wirtschaftsbereiche) nach Kriegen oder Seuchen

Verlagerung, Verkiirzung, Verlust von Wegen

Flurneuordnung

Zerschneidung bzw. Verlust von Wegen, immer

mit Neuanlagen verbunden

Uberbauung mit Siedlungs-, Verkehrs- und
Wirtschaftsflichen

Beschédigung, Verlust von Wegen oder massive

und dauerhafte Uberdeckung, ggf. unter Beibehal-

tung der Linienfithrung
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Zerschneidung von Landschaftsbereichen
durch Autobahn, Eisenbahn

Unterbrechung der Linienfithrung, Beschadigung
bzw. Verlust der tiberbauten Wege

Bewusste und unbewusste Geldndekorrekturen

der Landwirtschaft

Einebnung von stark bewegten Gelidndebereichen,

Erosion durch Wasser, Zerstérung von Wegen

Aufschiittungen zur Gewinnung von Bauland

Massive und dauerhafte Uberdeckung von Wegen,
Schutz bzw. Verlust von Wegen, immer mit Neu-

anlagen verbunden

Grof¥flichige Waldrodungen mit anschliefSen-
der landwirtschaftlicher Nutzung

Erosion durch Wasser, Beschiadigung, Uber-

deckung oder Zerstorung von Wegen

¢) Direkte (bauliche) Mafinahmen an Wegen

Prozess

Mogliche Auswirkungen

Intensivierung der Nutzung durch erhohtes
Gewicht der Transportgiiter oder starkes Ver-

kehrsaufkommen

Uberpriagung oder Abtrag des Straflenkdrpers bis
zur Zerstorung, ggf. Neuanlage alternativer Linien-

fithrungen

Wegbesserungsmafinahmen

Ausbau bzw. Befestigung Straflenkorper, Verrin-
gerung der Steigung, Absenkung von Béschungen,
Verbesserung der Wegsamkeit, Nacharbeiten von

Spurrillen

Sekundérnutzung (z. B. Steinbruch)

Zerstorung bzw. Verlust des Straflenkdrpers, meist

aber nur bei bereits aufgelassenen Wegen
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4 Methodische Konzeption

4.1 Einleitung

Generell ist das Handeln des Menschen im Raum durch fiinf Aspekte bestimmt (erweitert nach

Denecke 2001, Schiedt 2015, Bahn et al. 2016):

o Raum: naturraumliche Gegebenheiten wie Geologie, Boden

o Zeit: dynamische natiirliche Prozesse wie Klima, Erosion

o Wissen/Technik: verfiigbares technisches Wissen, z. B. Straflenbau

o Kultur: anthropogene Einfliisse wie politische Gegebenheiten (Herrschaften, Handel, Krieg),
soziale Gesellschaft (Mentalititen, sakrale Vorstellungen)

 Biologie des Menschen: Optimierungsprinzipien der menschlichen Fortbewegung (energie-
okonomische Bewegung), Neugierde, Flexibilitit, Anpassungsfihigkeit

Die vorliegende Untersuchung legt den speziellen Fokus auf vorgeschichtliche Epochen, so-

dass zudem die Annahme gilt, ,,dass kulturelle Reste jeglicher Art nicht zuféllig in einer Land-

schaft verteilt sind, sondern dass der Mensch zu allen Zeiten bestimmte Landschaften mit ge-
wiinschten Eigenschaften fiir bestimmte Zwecke (Siedlungen, Griber, Verkehrsnetze) gezielt
ausgesucht oder bevorzugt hat (Ebersbach 2015, S. 213). Miinch hat dazu zahlreiche Untersu-

chungen zur Siedlungsforschung und Landschaftsarchdologie zusammengefasst (Miinch 2008,

S. 16, Anmerkung 5).

Welche Aspekte zur jeweiligen Entwicklung und Nutzung von einzelnen (pré-)historischen We-
gen konkret beigetragen haben, bleibt naturgemaf unbekannt. Um sich der Fragestellung trotz-
dem zu ndhern, werden in einem ersten Schritt zundchst Abgrenzungen des Themas definiert:

o Das Untersuchungsobjekt ist der Landweg mit seinen drei Komponenten Sohle, Linienfiih-
rung und Wegbegleiter; er ist als sichtbares Relikt oder als archdologischer Befund physisch
greifbar, unabhéngig von der zeitlichen Einordnung oder dem baulichen Zustand.

« Eine rdumliche Abgrenzung ist grundsétzlich nicht vorgesehen. Die weitere Vorgehensweise
soll so entwickelt werden, dass eine grofe Ubertragbarkeit auf viele verschiedene Naturriu-
me moglich ist.

o Eine zeitliche Abgrenzung ist ebenfalls nicht vorgesehen. Eine grobe Einteilung der archéo-
logischen bzw. historischen Epochen wird nach den grofieren Entwicklungsumbriichen vor-
genommen (vgl. Kap. 3.2).
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« Im Rahmen der inhaltlichen Abgrenzung wird grundsitzlich der Mensch als Transportmittel
angenommen. Ahnliche Anforderungen an Wege kénnen aber auch bei Verwendung von
Saumtieren vermutet werden (vgl. Kap. 4.2.3).

Aufgrund der vielfiltigen Forschungsmoglichkeiten (Kap. 2.2 bzw. 2.3) muss in einem zweiten
Schritt ebenfalls festgelegt werden, was explizit nicht mit der nachfolgenden Vorgehensweise

erreicht bzw. berticksichtigt werden soll (,,Nicht-Ziele®, Tab. 12).

Tab. 12: Definition von Einschrdnkungen der nachfolgenden Vorgehensweise (,,Nicht-Ziele®)

Untersuchungsaspekt

Begriindung

Wasserwege

Die vorliegende Arbeit basiert grundsitzlich auf den Traditionen der Alt-
straflenforschung und fokussiert sich deshalb auf landgebundene Wege,

insbesondere auf Strecken aufSerhalb von Siedlungen (vgl. Kap. 2.1.2).

Wegetypen und -funk-

tionen

Diese in der AltstrafSenforschung wichtigen Aspekte sind fiir vorge-
schichtliche Routen nicht mehr rekonstruierbar und werden deshalb nicht

weiter beriicksichtigt (vgl. Kap. 4.2.1).

Historische Aspekte des
Verkehrsgeschehens wie

z. B. StraSenbau

Die Untersuchung legt den Schwerpunkt auf das physische Objekt ,,Weg“
und beschiftigt sich vor allem mit vorgeschichtlichen Zeitepochen ohne
schriftliche Uberlieferungen (vgl. Kap. 2.2.2).

System der Zentralen
Orte

Das Modell nach Christaller bzw. Gringmuth-Dallmer wurde bereits in
einigen Forschungsarbeiten auch fiir prahistorische Epochen untersucht
(Nakoinz 2012b, Reinhold et al. 2014, vgl. Kap. 2.3.3). Ob sich dieses,
urspriinglich allerdings fiir das Mittelalter entwickelte Konzept auch
problemlos in die Vorgeschichte {ibertragen lésst, ist noch Gegenstand
wissenschaftlicher Diskussion. Die rekonstruierten Wege als Verbindung
zwischen den Zentralen Orten und ihrem Umland beziehen sich zudem

meist nicht auf physische Wege.

Berticksichtigung
prahistorischer Land-

schaften

Die nachfolgende Vorgehensweise setzt den Schwerpunkt auf die
Entwicklung allgemein giiltiger Aussagen zu Wegen. Naturrdumliche
Abhangigkeiten werden bei den Einzelkriterien diskutiert und beziehen
sich tiberwiegend auf die Verbreitung bzw. mégliche taphonomische
Prozesse. Bei der Umsetzung der Kriterien in einem Naturraum miissten
spdtestens vorhandene Erkenntnisse aus der Landschaftsarchédologie

beriicksichtigt werden.
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4 Methodische Konzeption

Auf Grundlage der langjéhrigen interdisziplindren Forschungsergebnisse konnen trotz der na-
turgemaf’ schwierigen Datenlage in einem dritten Schritt zwei neue Ansatzpunkte fiir die Wei-
terentwicklung der Wegeforschung vorgelegt werden:

« Das erkannte Desiderat von bisher fehlenden, einheitlichen und damit vergleichbaren Kri-
terien und Vorgehensweisen in der Altstraflenforschung (Kap. 2.2.2) kann durch eine um-
fangreiche Literaturanalyse, eine systematische und strukturierte Zusammenfassung und
kritische Diskussion bearbeitet werden.

o Die Anndherung der Wegeforschung an préhistorische Epochen ist mithilfe von vier Aspek-
ten moglich:

o Entwicklung einer moglichst allgemein giiltigen Vorgehensweise allein auf Grundlage
der menschlichen Fortbewegung, zunichst ohne Beriicksichtung von methodischen
Einschrankungen. Die Nutzung geeigneter, langjihrig bewahrter Methoden im An-
schluss wird vorausgesetzt.

o Die Integration der vielfiltigen interdisziplinaren Forschungsergebnisse erlaubt eine
breitere Sichtweise jenseits der traditionellen, auf das Mittelalter und Neuzeit orien-
tierten AltstrafSenforschung und vermeidet Zirkelschliisse.

o Unkenntnis oder unscharfe Informationen zu Wegen in der Vorgeschichte sind keine
Ausschlusskriterien der Konzeption.

o Eine kritische Diskussion bzw. transparente und nachvollziehbare Argumente unter-
stiitzen die fir die Vorgeschichte erforderlichen Annahmen und kénnen bei einem
verbesserten Kenntnisstand aktualisiert werden.

»Aber weder Alter noch Popularitit der Forschung entheben uns der Pflicht, die Methoden
immer wieder neu zu iiberdenken® (Herzig 1983, S. 70). Bereits im Methodikhandbuch des In-
ventars Historischer Verkehrswege der Schweiz aus dem Jahr 1999 wird eine kritische Diskus-
sion von Untersuchungsergebnissen angemahnt: ,Der notorische Mangel an Belegen macht es
unvermeidlich, Hypothesen iiber das Alter, die Persistenz und Verlauf der Strecken und Linien-
fithrungen zu entwickeln [...] Hypothesen, die nicht auf einer gewissen Quellengrundlage oder
einem aussagekriftigen Geldndebefund basieren, sind grundsitzlich sinnlos“ (Bundesamt fiir
Strassen 1999, S. 55). Als vierter Schritt werden in den nachfolgenden Kapiteln 4.2 und 4.3 des-
halb die interdisziplindren Konzepte und Erkenntnisse quellen- und methodenkritisch disku-
tiert, ob und wie sie zur Untersuchung speziell prahistorischer Wege eingesetzt werden konnen
(»Theoretische Uberlegungen®).

Methodische Uberlegungen bilden den Schwerpunkt des letzten Schrittes:
o Das Vorgehen wird entlang allgemein giiltiger oder bewéhrter geographischer Modellierun-

gen und Methoden wie die Standortanalyse bzw. —suche entwickelt und beriicksichtigt dabei

immer die speziellen Herausforderungen des Untersuchungsobjektes Weg (Kap. 4.4).
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4.2 Theoretische Uberlegungen: Wegeforschung

o Die Suche nach Standortkriterien von Wegen erfolgt in einem zweiten Schritt nachvoll-
ziehbar und objektiv. Hier werden die empirischen Kenntnisse der AltstrafSenforschung als
Grundlage fiir das nachfolgende predictive modeling beschrieben und diskutiert (Kap. 4.5).

o Der dritte Aspekt umfasst den Einsatz neuzeitlicher Kartenwerke