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Infrastrukturen des Verkehrs im
deutschsprachigen Raum
(18. und friihes 19. Jahrhundert)

Ein Forschungsiiberblick in revisionistischer Perspektive

Transport Infrastructures in German-Speaking Countries
(18th and Early 19th Century)
A Research Overview from a Revisionist Perspective

ABSTRACT: Around 1800, transport infrastructure in Germany was based on traditional roads
and waterways. The fundamental changes that were heralded in England and France in the
course of the 18th century were hindered by the political situation. This article focuses on the
question of whether there were other reasons for the long survival of traditional structures
besides political fragmentation. A twofold hypothesis will be examined: It is possible that tra-
ditional roads and waterways were more efficient than claimed by historical research? We thus
suggest, firstly, that the main reason for their efficiency was the efforts of providers and users to
make them more flexible. Secondly, some political difficulties were overcome by coordinating
the activities of various imperial estates.

Keywords: Infrastructure, Roads, Canals, Political coordination of innovations

JEL Code: N73

1. Einleitung

Die Verkehrs-Infrastrukturen im deutschsprachigen Raum erfiillten unterschiedliche
Funktionen. Zum einen ging es um den Handel mit Grundnahrungsmitteln, insbeson-
dere mit Getreide, Salz und Fisch sowie mit Bier, Wein und Spirituosen. Hinzu kamen
nicht iiberall verfiigbare Rohstoffe und Halbfertigwaren wie Holz und Holzkohle, Stei-
ne und Ziegel, Erze und Roheisen, Kohle und Teer, Wolle, Leinen und Baumwolle, die
von den Orten ihrer Gewinnung zu den Orten ihrer Weiterverarbeitung und Nutzung
transportiert wurden. Des Weiteren gab es einen lebhaften Binnen- und Auflenhandel
mit gewerblichen Produkten, vor allem mit Textilien und Metallwaren. Und schliefllich
wuchs die Nachfrage nach den exotischen Produkten aus Asien und Amerika, nach Ge-
wiirzen, Tee und Porzellan, nach Zucker, Kaffee und Kakao, wodurch das Alte Reich in
die atlantische Welt integriert wurde.
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462 STEFAN BRAKENSIEK

Dabei tat sich ein grofles demo-6konomisches Gefille zwischen verschiedenen Re-
gionen auf. Entlang des Rheins, in Oberdeutschland, Sachsen, Mitteldeutschland und
Schlesien befanden sich Zonen hoher Bevolkerungsdichte, begtinstigt durch relativ
ertragreiche Ackerbéden und schiftbare Fliisse. Verbunden war das mit einer groflen
Stadtedichte, wobei die Urbanisierung getragen wurde von vielen kleinen und mittleren
Stidten, wihrend Metropolen fehlten. Bevolkerungsverdichtung war jedoch nur zum
Teil auf Urbanisierung zuriickzufiihren, sie resultierte vielerorts aus dem Bedeutungs-
zuwachs von lindlichen Gewerben. Besonders diinn bevolkert war der Nordosten u. a.
wegen der deutlich geringeren Stidtedichte und dem Fehlen von Protoindustrien. Die
dort ansissigen Gutsbesitzer erzielten Geldeinkiinfte in erster Linie aus der Vermark-
tung von Getreide, das iiber die Flussldufe an die Ostsee beziehungsweise iiber die Elbe
ins westliche Europa verschifft wurde. Somit war das demo-6konomische Regime des
Alten Reichs integraler Bestandteil eines gesamteuropdischen Systems regionaler Ar-
beitsteilung, das verlasslich funktionierende Verkehrswege zur Voraussetzung hatte.

In der Spitphase des Reichs und in den deutschen Staaten des frithen 19. Jahrhun-
derts basierten die Verkehrsinfrastrukturen im Kern auf Straflen und Wasserwegen, die
im Verlauf des Mittelalters und der Frithen Neuzeit geschaffen worden waren. Noch
befand sich Deutschland in der Anfangsphase der sogenannten Verkehrsrevolution:
Von durchgehend befestigten Straflen, von Kanilen und regulierten Flissen fiir die
Binnenschiftfahrt war zwar vielfach die Rede, jedoch ohne dass sie tiberall realisiert
worden wiren. Die grundlegenden Verinderungen der Verkehrsinfrastruktur, wie sie
sich im Verlauf des 18. Jahrhunderts in England und Frankreich ankiindigten, wurden in
Deutschland durch die politische Situation behindert. Allzu oft sahen Obrigkeiten im
Handel vor allem ein Objekt fiskalischer Abschépfung, ja mehr noch, sie interpretierten
die Zirkulation von Waren als ein Nullsummenspiel und konkurrierten um Zélle und
Gebihren.

Meines Erachtens stellt sich jedoch die Frage, ob es neben diesen Folgen der poli-
tischen Fragmentierung noch weitere Griinde fiir die relativ lange Persistenz der tra-
ditionellen Verkehrsinfrastrukturen gab. Deshalb soll an dieser Stelle eine doppelte
Hypothese gepriift werden. Moglicherweise waren erstens die traditionellen Straflen
und Wasserwege leistungsfihiger als von fortschrittsorientierten Zeitgenossen und mit
ihnen von der historischen Forschung behauptet wurde. Verantwortlich fiir ihre Leis-
tungsfihigkeit waren vor allem die Flexibilisierungsbemiihungen von Anbietern und
Nutzern, das Zusammenwirken von privilegierten Unternehmen wie der Post, von
Kaufleuten, Frachtunternehmern, Fuhrleuten und Schiffern sowie von Angehérigen der
unteren Schichten, deren Arbeitsleistung das Funktionieren der einfachen Infrastruk-
turen ermoglichte. Aulerdem wurden zweitens manche politischen Schwierigkeiten
bei der Schaftung neuartiger Transportwege durch die Koordination von Aktivititen
verschiedener Reichsstinde ausgerdumt. Der Beitrag nimmt damit eine Anregung von

1 Konzeptionalisiert wurde das im Kameralismus. Vgl. hierzu die Sammelbinde Isenmann (2014a) und Cas-
pari (2022). Darin Garner (2014); Isenmann (2014b); Nolte (2014); Rossner (2014); Simon (2014); Braun
(2022); Chaloupek (2022); Pierenkidmper (2022).
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Infrastrukturen des Verkehrs im deutschsprachigen Raum 463

Falk Bretschneider und Christophe Duhamelle auf, die eine Geschichte der Strafe als
Beitrag zu einer neuen Sozialgeschichte des Reichs empfohlen haben, ,die diese nicht
nur als einen Bestandteil des Ausbaus territorialer Infrastruktur begreift, sondern sich
auch fur ihre interterritorialen Funktionen interessiert“.

Es wire meines Erachtens verfehlt, die Infrastrukturgeschichte Deutschlands aus-
schlieflich als eine Geschichte defizitirer Verspitung zu erzihlen. Stattdessen soll he-
rausgearbeitet werden, wie die Zeitgenossen Probleme angingen, die sich aus der poli-
tischen Polyzentralitit sowie aus der 6konomischen Disparitit ergaben. Mit Dirk van
Laak wird dabei von einem weiten Infrastrukturbegriff ausgegangen: Er umfasst nicht
nur Artefakte, sondern auch politische Institutionen, theoretisches Wissen, praktisches
Know-how und die konkreten Nutzungsformen der Verkehrsteilnehmer.

Die ilteren Infrastrukturen, die den Waren- und Personenverkehr erméglichten,
beruhten in erster Linie auf koordinierter Naturaneignung und lediglich punktuell auf
Bauwerken aus Stein. Artefakte aus Metall waren als Achsen, Radreifen, Fassringe und
Nigel allgegenwirtig, grofle Metallkonstruktionen gab es dagegen kaum. In der Termi-
nologie der Umweltgeschichte befand sich Deutschland also noch im ,hélzernen Zeital-
ter, seine Verkehrsinfrastrukturen gehorten weitgehend zur solaren Wirtschaftsweise.*
Der Verkehr machte sich nimlich Sonnenenergie zunutze, indem er Wind, Gezeiten,
Fliefigewisser, Holz und Muskelkraft von Tieren und Menschen verband. Verkehr be-
ruhte daher auf der Koordination vielfiltiger Energiequellen. Steinbauten, wie Briicken,
Hafenkais, Schleusen und gepflasterte Straflen bildeten dagegen signifikante Ausnah-
men, die vor allem dort erbaut worden waren, wo natiirliche Hindernisse iiberwunden
werden sollten. Dadurch entstanden Knotenpunkte der Kommunikation, und genau
dort konnten sich Obrigkeiten demonstrativ in Szene setzen und Abgaben erheben: sie
waren Orte der Reprisentation und der Abschpfung.

Fir die Geschichte des Baus und des Unterhalts von Straflen stiitze ich mich auf
die aktuelle Studie von Alexander Denzler.® Weitere wichtige Anregungen stammen
von Marcus Popplow und Wolfgang Behringer mit ihren Arbeiten zur Geschichte
des Straflenverkehrs und der Post.” Hinzu kommt eine Vielzahl von Regionalstudien.
Noch fragmentarischer ist der Stand der Forschung zu den Wasserwegen und Hifen;

> Bretschneider/Duhamelle (2016), S. 727.

3 van Laak (2019); van Laak (2020).

4 Der Begriff ,hélzernes Zeitalter wurde geprigt von Werner Sombart. Vgl. Sombart (1902), S. 206. Zur
solaren Okonomie der Vormoderne im Gegensatz zur fossilen Okonomie der Moderne Sieferle (1982);
Radkau/Schifer (1987); Winiwarter/Sonnlechner (2001); Sieferle/Krausmann/Schandl (2006).

5 Herausgehobene Orte waren Briicken iiber die groflen Fliisse, meist in oder bei urbanen Zentren gelegen,
wie die Rheinbriicken von Konstanz, Basel, StrafSburg und Mainz, die Mainbriicken von Schweinfurt, Kit-
zingen, Ochsenfurt, Wiirzburg, Aschaffenburg und Frankfurt, die Elbbriicken von Dresden, Torgau, Des-
sau und Magdeburg, die Moselbriicken von Trier und Koblenz, die Weserbriicken von Miinden, Hameln,
Minden und Bremen. Die Nutzung dieser Briicken war gebiihrenpflichtig und duflerst bedeutungsvoll fiir
die kommunalen Haushalte.

Denzler (2024).
Popplow (2008); Behringer (2002).
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Uberblicksdarstellungen fehlen hier vollig.* Generalisierend kann man allerdings fest-
halten, dass die Kanalbauten des 17. und 18. Jahrhunderts vor allem darauf abzielten,
den Transport von Getreide und anderen Massengiitern aus dem 6stlichen Europa zu
den Verbrauchern im mittleren und westlichen Europa sicherer und preiswerter zu ge-
stalten. Die wichtigsten Vorhaben verbanden Nord- und Ostsee bzw. die Flusssysteme
von Oder und Elbe. Dagegen konzentrierten sich Projekte im Stralenbau eher auf den
Stiden und den Westen Deutschlands sowie auf die Habsburgermonarchie.

2. Verkehrsinfrastrukturen als Grundlagen des Handels

Welchen generellen Einfluss hatten Verkehrsinfrastrukturen auf den Handel? Wollte
ein Kaufmann gegeniiber Konkurrenten einen Informationsvorsprung tiber das Preis-
gefille zwischen Ausgangs- und Zielort nutzen, wurde die Transportgeschwindigkeit
bedeutungsvoll. Zudem musste er bestrebt sein, Risiken zu minimieren, indem er Un-
fallgefahren reduzierte, Raub vermied, Folgen von Kriegen, von Blockaden oder von
Konfiszierungen durch feindliche Michte gegebenenfalls durch die Wahl einer lin-
geren, aber ungefihrlichen Handelsroute verringerte. Auflerdem war es von zentraler
Bedeutung, die Frachtkosten zu kalkulieren, Zélle zu kennen, Gebiithren und sonstige
Abgaben bei Nutzung von Straflen, Briicken, Kanilen und Hifen in Rechnung zu stel-
len. Handeltreibende mussten also tiber aktuelle Informationen zu all diesen Faktoren
verfiigen, um ein profitables Geschift betreiben zu kénnen. Die Verfugbarkeit von In-
frastrukturen und die Kosten ihrer Nutzung bildeten somit nur zwei Faktoren unter
vielen, sie waren aber von zentraler Bedeutung. Entfielen Zélle, wie es die Verfechter
des freien Warenverkehrs zumindest fiir den Binnenhandel allenthalben forderten, re-
duzierte das die Kosten.” Die Gebiihren zur Nutzung von Infrastrukturen waren mit der
Abschaftung der Zolle aber keineswegs aus der Welt. Quantifizierende Untersuchungen
miussten den Anteil dieser Transaktionskosten mit einbeziehen; solche Studien fehlen
jedoch bislang.*

8  Eckoldt (1998) bietet wertvolle lexikalische Artikel zu den einzelnen Fluss- und Kanalregionen, aber keine
zusammenfassende Darstellung. Den Stand der Forschung zur Verkehrsinfrastruktur dokumentieren die
Artikel von Popplow/Ellmers (2012); Miiller (2005); Denzler (2010); Behringer (2009); Beyrer (2009);
Schinkel (2007); Schinkel (2010); Ellmers (200sa); Ellmers (2008) in der Enzyklopidie der Neuzeit.

9  Albers/Pfister (2023) zeigen am Beispiel der Getreidepreise, wie das Fortfallen von Zollgrenzen durch den
territorialen Konzentrationsprozess und die Zollreformen zwischen 1802 und 1815 zur Marktintegration
beigetragen haben, mit der Konsequenz eines durchschnittlich niedrigeren Preisniveaus fiir Verbraucher.
Ausgenommen davon blieben Lander wie Hannover, Mecklenburg und Sachsen als ,verspitete“ Reform-
staaten.

10 Eine Grundlage fiir solche quantifizierenden Arbeiten bieten die Berechnungen von Transportkapazititen
von Fuhrwerken bei Schiedt (2010). Lediglich fiir den britischen Fall kann der Forschungsstand als be-
friedigend bezeichnet werden, vgl. Popplow (2008), S. 90-92. Bezeichnend fiir den Stand der deutschen
Wirtschaftsgeschichtsschreibung ist, dass der mafigebliche Band von Unger (2011) zur Produktivititsent-
wicklung in der europiischen und der chinesischen Schifffahrt zwischen 1350 und 1850 keinen Beitrag zu
Deutschland enthilt.
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Welche Transportmoglichkeiten standen den Zeitgenossen zur Verfugung? ,Als
Faustregel ist davon auszugehen, dass bei eher leichten und wertvollen Giitern sowie in
dringlichen Fillen der Transport auf dem Landweg in der Regel trotz hoherer Preise be-
vorzugt wurde, wihrend Massengiiter vor der Zeit der Eisenbahn nur auf dem Wasser-
weg zu akzeptablen Kosten zu beférdern waren.”* Besonders kostbare Giiter wie Edel-
metalle, Miinzgeld, Edelsteine, Gewiirze, Porzellan und Seide erforderten besondere
Vorsicht. Die Reit- und Fahrpost galt im 18. Jahrhundert als ein verlissliches System,
dem solche Preziosen durchaus anvertraut werden konnten. Relativ kostspielige, aber
sperrige Giiter wie Zucker, Kaffee, Tee, Salz, Leinsaat, Baumwolle, Flachs, Hanf, Schief3-
pulver, Fertigprodukte aus Metall, Waften, Glas, Druckerzeugnisse, Branntwein, Bier
und Wein konnte man dagegen im eigenen Fuhrwerk verfrachten oder einem Spediteur
anvertrauen. Fiir schwere Massengiiter wie Getreide, Steine, Holz, Erz, Rohmetall und
Kohle lohnte sich ein Transport auf dem Landweg nur im Nahbereich und auf Gebirgs-
passagen, auf weiteren Distanzen war der Schiffstransport alternativlos.

3. Die traditionelle Infrastruktur der ,,Naturstraflen”

Und dennoch wurden erstaunlich viele Giiter mit Fuhrwerken auf Straflen transpor-
tiert. Im Reich hatte sich der mit Planen gedeckte von mehreren Pferden gezogene, vier-
radrige Wagen durchgesetzt.” Die Obrigkeiten machten Auflagen zur Breite der Achsen,
damit die Wagen auf den Straflen in Spuren unterwegs waren, die sich kostengiinstig
durch Auftillen mit Zweigen, Grassoden und Erde pflegen lieen. Die Fuhrleute ach-
teten aber schon von sich aus darauf, da tiberbreite Radstinde auf Briicken und in den
engen Gassen der Stidte Probleme bereiten konnten. Ahnlich wie die Liniendienste der
Reit- und Fahrpost boten Spediteure auf einzelnen Strecken regelmifiig verkehrende
Fuhrwerke an, die Fracht mitnahmen. Dank der Studie von Stefan Gorifen sind wir
informiert tiber die Usancen der Firma Harkort, die vor allem mit Eisenwaren aus dem
mirkischen Sauerland handelte. Sie nutzte den See- und den Landweg gleichermaflen,
um ihre Kunden im Ostseeraum zu beliefern. Dabei bediente sie sich nur ausnahmswei-
se eigener Fuhrwerke. Stattdessen stiitzte man sich vor allem auf Spediteure, die ihre
Waren an den Rhein fuhren, von wo sie per Schiff via Amsterdam an die ddnischen und
schwedischen Abnehmer gelangten. Noch bedeutender war jedoch der Speditionshan-
del mit Fuhrwerken auf dem Landweg zunichst nach Liibeck, seit dem spiten 18. Jahr-
hundert dann vornehmlich nach Hamburg, wo man Kommissionslager unterhielt. Den
unmittelbaren Kundenkontakt stellten entweder niederlindische Hausierer oder kleine
Handelshduser in den Hafenstidten Dianemarks, Schleswig-Holsteins, Pommerns und
Mecklenburgs her.®

11 Popplow (2008), S. 81.
12 Képpen (2006).
13 Gorifien (2002), S. 224-240.
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Die meisten Straflen, auf denen die Fuhrwerke von Kaufleuten und Spediteuren
unterwegs waren, wurden von den jeweiligen dorflichen Anliegern in Stand gehalten.
Uberall geboten Policeyordnungen den Anrainern die regelmifige Pflege der nichst-
gelegenen Wege, Stege, Straflen und Griben.* Mancherorts forderten die lokalen Ver-
treter der Obrigkeit solche Dienste zu bestimmten Terminen ein, vielfach wurde die
Organisation der Hand- und Spanndienste an die Kommunen delegiert. Die zeitnahe
Behebung von Schiden wurde allenthalben gefordert, ohne dass diesem Gebot — in den
Worten der Zeit — stets ,nachgelebt” worden wire. SchliefSlich lag der Unterhalt von
Fernhandelswegen nicht im vorrangigen Interesse der Pflichtigen. Es gab jedoch ein ge-
nuines Bediirfnis der Landbewohner an der Instandsetzung von Wegen im jeweiligen
dorflichen Nahbereich, um Verkiufe und Einkiufe titigen, den Gottesdienst besuchen,
ins Wirtshaus gehen zu konnen und vieles mehr. Und fiir diese ,Mikromobilitit“ konn-
ten auch Straflen, die als Fernhandelswege galten, von grofler Bedeutung sein.” Aller-
dings war das nicht durchgingig der Fall und entsprechend uneinheitlich stellte sich
der Zustand der Straflen dar. Die Klagen von Fuhrleuten und Reisenden tiber Missstin-
de sind Legion. Im besten Zustand befanden sich die Straflen, auf denen Postkutschen
verkehrten, weil die Reichspost und die territorialen Postorganisationen damit drohen
konnten, ihre Streckenfithrung zu dndern. Das wollten die politischen Autorititen
unbedingt vermeiden. Bei dringendem Reparaturbedarf setzten sie teils Zwangsmittel
ein, indem sie Strafen gegen siumige Dorfbewohner verhingten, teils beauftragten sie
ortliche Unternehmer oder Tagel6hner mit Instandsetzungsarbeiten. Die iiberortliche
Koordination lag in den gréfleren Territorien bei der allgemeinen Administration. Eine
spezialisierte Straflenbauverwaltung entwickelte sich zumeist erst im Zusammenhang
mit dem Chausseebau, zu regional sehr unterschiedlichen Zeiten zwischen dem Ende
des 17. und dem frithen 19. Jahrhundert. In den politisch besonders fragmentierten Tei-
len des Reichs — in Schwaben, in Franken und am Rhein — tibernahmen die Reichskreise
koordinierende Funktionen.”

Die Studie von Alexander Denzler hat detailliert herausgearbeitet, wie traditionelle
Landstraflen beschaffen waren. Die Veroffentlichung widmet sich zwar den Verhiltnis-
sen im 16. Jahrhundert, nach Einschitzung der aktuellen Forschung ergaben sich jedoch
bis ins frithe 18. Jahrhundert keine nennenswerten Verinderungen. Der Unterbau der
Straflen bestand nur ausnahmsweise aus Steinen oder Schotter, hiufig kamen Aste und
Zweige zum Einsatz, vor allem in Niederungslagen fanden sich , Kniippeldimme". Nach
dem Winter wurden Schlaglécher mit dem Material, das lokal vorfindbar war, ausge-

14 Vgl hierzu zahlreiche Gemeindeordnungen in Wiist (Hg.) (2008).

15 Instruktiv zu den verschiedenen Formen dieser ,Mikromobilitit“ und der Bereitschaft von Landbewoh-
nern ,ihre” Straflen, Wege und Briicken zu pflegen das Kapitel ,Wege und Stege. Zur Verkehrsinfrastruktur
auf dem Land als Gemeinschaftsressource” vgl. Denzler (2024), S. 406-455.

16 Behringer (2002), S. 512-548. Faktisch iibten die Angehérigen der verschiedenen Postorganisationen auf
ihren Stecken die Aufsicht tiber den Straflenzustand aus, bis hin zu einem offiziellen Visitationsrecht.

17 Dotzauer (1989), S. 7, 48, 338; Wunder (1994a); Wunder (1994b), S. 35-37; Sicken (1994), S. 69 f.; Theil
(2003); Behringer (2002), S. 533-536.

© Franz Steiner Verlag, Stuttgart 2025



Infrastrukturen des Verkehrs im deutschsprachigen Raum 467

bessert: Ublich waren der Aushub aus Griben, Grassoden, Zweige und Sand.* Eine
Steinbedeckung fand sich nur auf Briicken und auf Straflen in den Stidten. Man nutzte
wo immer méglich natiirliche Vorteile des Geldndes, vor allem dessen trockenere Passa-
gen. Eine Vermeidung von Steilstrecken hitte dagegen entsprechender Planungen und
Vermessungsarbeiten bedurft, die erst mit dem Bau von Chausseen einsetzten. Des-
halb gab es an den traditionellen Straflenziigen immer wieder Steigungspassagen, die
mit schweren Fuhrwerken nur zu iiberwinden waren, wenn Anrainer mit ihren Pferden
oder Ochsen Vorspann leisteten. Obrigkeiten und Armeen forderten solchen Vorspann
als Fronleistung ein, Handeltreibende mussten dagegen dafiir bezahlen, wodurch sich
ein wichtiger bauerlicher Nebenerwerb auftat.”

Von der Leistungsfihigkeit solcher ,Naturstraflen zeugt das Funktionieren der
offentlich zuginglichen Reit- und Fahrpost. In den von Habsburg dominierten Teilen
des Reichs wurde das Geschift von der Familie Thurn und Taxis* organisiert; in den
grofleren protestantischen Territorien waren seit dem Westfilischen Frieden eigene
Postorganisationen aufgebaut worden.” Im 18. Jahrhundert hatte man die verschiede-
nen Linien so gut aufeinander abgestimmt, dass Briefe, kleinere Warensendungen und
Reisende auf verldssliche Art und Weise an die meisten Orte transportiert wurden.”
Die Leistungsfihigkeit der Reit- und Fahrpost beruhte in erster Linie auf einem System
der ,Raumportionierung“* durch Poststationen, an denen die Pferde rasch gewechselt
wurden, wodurch ein kontinuierlicher Transport von Menschen und Waren, Informa-
tionen und Zahlungsmitteln ohne lingere Pausen erméglicht wurde. Zeitgendssische
Streckenkarten zeigen die Polyzentralitit des Reichs, das von einem dichten Liniennetz
durchzogen und in der Fliche erschlossen wurde.* Fiir die Reitpost reichten die tradi-
tionellen ,Naturstraflen” offenbar aus, mit dem Aufkommen der Postkutschenverbin-
dungen seit dem spiten 17. Jahrhundert wurde der Stralenzustand jedoch zum Prob-
lem, das nach neuen Losungen verlangte.

Bis mit dem Chausseebau eine solche Lésung gefunden wurde, wusste man sich
jedoch zu behelfen. Vom Funktionieren des alten Systems der ,Naturstralen® zeugen
nicht nur die Post, sondern auch weniger spektakulire Beispiele. Eine Arbeitsgruppe
um Werner Trof8bach hat Katasterunterlagen der Landgrafschaft Hessen-Kassel aus der
Zeit zwischen 1730 und 1780 ausgewertet, die eine detaillierte Analyse der Erwerbsver-
hiltnisse in den Landgemeinden ermdglichen.’ In der untersuchten Region ,an der

18 Denzler (2024), S. 271-295 zeigt eindriicklich, dass es sich bei der Instandhaltung von Straflen mit Natur-
materialien um eine niemals endende Daueraufgabe handelte. Die Studie warnt zugleich davor, die Dauer-
haftigkeit von Verkehrsinfrastrukturen tiberhaupt zu tiberschitzen. Auch die ,fortschrittlichen® Steinbrii-
cken, Straflengriben und geschotterten Kunststralen bedurften regelméBiger Aufsicht und Pflege.

19 KieBling (2016), S. 160f.

20 Dallmeier (1990); Behringer (1990); Behringer (2002), S. 127-216; Helmedach (2002), S. 188-267.

21 Dallmeier (1989). Territoriale Studien: von Stephan (1859); Schaefer (1879).

22 Beyrer (1985); Beyrer (1992). Hinzuweisen ist auch auf die Quellenedition von Popp (Hg.) (1989).

23 Dieser Begriff wird entfaltet bei Behringer (2002), S. 21. Das Werk betont die Bedeutung der Post fiir den
Staatsbildungsprozess, die Entstehung des modernen Kapitalismus und die Medienentwicklung.

24 Pfaehler (1989); Wacker (2008), S. 199-225.

25 Westerburg/Troflbach (2016).
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Werra“ lagen 124 Dérfer; in funfzehn dieser Landgemeinden lebte mehr als die Halfte
der Haushalte vom Fuhrgeschift. Diese Orte konzentrierten sich um den Hohen Meis-
ner, wo drei Faktoren zusammenwirkten: marginaler Ackerbau, ausgedehnte Griinland-
flichen zur Pferdeweide und relative Nihe zur furstlichen Saline in den Sooden bei Al-
lendorf, zum Braunkohlerevier am Meisner und zu den landesherrlichen Forsten, aus
dem die Brennstoffe fiir die Salzgewinnung stammten.

Die Fuhrleute unterhielten Vertrige mit der Salinenverwaltung, die sie zur Liefe-
rung von Kohle und Holz nach Sooden-Allendorf, sowie zur Versorgung aller hessi-
schen Amter mit Salz berechtigten und verpflichteten. Eine Minderheit wohlhabender
Spediteure verfiigte tiber zwei, drei Fuhrwerke und beschiftigte mehrere Fuhrknechte.
Diese dorfliche Oberschicht organisierte den Salzhandel von Sooden iiber die Stra-
Ben der sog. ,Langen Hessen® nach Frankfurt und dariiber hinaus an Rhein und Main.
Hin- und Riickfahrt von Allendorf nach Frankfurt dauerten etwa zwei Wochen. Zolle
und Straflengebiihren schmilerten zwar den Gewinn, dennoch handelte es sich um ein
lukratives Geschift, weil hier — anders als im hessischen Binnenhandel — Riickfuhren
mit Wein und Giitern des gehobenen Bedarfs lockten. Der Salzhandel innerhalb der
Landgrafschaft Hessen-Kassel und in die siidlich angrenzenden Regionen funktionierte
in hoher Frequenz, oft wochentlich, mindestens aber vierzehntiglich, auch im Winter,
ohne dass es befestigte Chausseen gab.

4. Phasen des Chausseebaus in der Habsburgermonarchie und im Alten Reich

Obwohl das System der ,Naturstraflen” also durchaus funktionierte, verstummten im
18. Jahrhundert die Stimmen nicht, die gepflasterte ,Kunststraflen“ nach dem Vorbild
Frankreichs propagierten. Den Auftakt machte im Jahr 1717 Kaiser Karl VI, der sich
aus handelspolitischen und fiskalischen Motiven dafiir stark machte. Im Anschluss da-
ran entfalteten die Kameralisten Johann Heinrich Gottlob Justi (1717-1771) und Joseph
Sonnenfels (1732-1817) in ihren Schriften den Gedanken, dass gute Verkehrswege fiir
den wirtschaftlichen Aufschwung eines Landes unumginglich seien, ja dass sie gera-
dezu den Stand der Zivilisation eines Staates anzeigten.* Fiir den Chausseebau gab es
in der Tat gute Griinde. Welches Potenzial in ihm steckte, zeigen Angaben zur Stecke
zwischen Altona und Kiel: Hatte die Postkutsche auf der alten Landstrafle 16 Stunden
benotigt, waren es auf der Chaussee nur neun Stunden. Wegen des stabileren Unter-
baus und der besseren Oberflache konnte ein Pferdefuhrwerk zudem die dreifache Last
transportieren.”

In der Habsburgermonarchie wurde der Chausseebau im frithen 18. Jahrhundert
zu einer staatlichen Angelegenheit erhoben. Fiir die Entscheidung des Kaisers, befes-
tigte Straflen erbauen zu lassen, spielte die Férderung der Post jedoch keine Rolle.”®

26 Siehe dazu Knittler (1981), S. 139-142 sowie von Justi (1758), S. 129-130; von Sonnenfels (1771), S. 313-333.
27 Lange (1996), S. 348.
28 Waunder (2018), S. 232.
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Karl VI. bezweckte damit in erster Linie eine Belebung des transalpinen Handels iiber
den Semmering und den Loiblpass nach Fiume (dem heutigen Rijeka) und Triest, den
privilegierten Hifen der Habsburger an der Adria, die Venedig den traditionellen Rang
ablaufen sollten. Hinzu traten Reprisentationszwecke: Gut ausgebaute Straf3en sollten
fur jedermann sichtbar die Residenzen des Kaisers mit der Hauptstadt Wien verbinden.
Fiir diese Zwecke wurde ein Ausbauplan entwickelt, der neu gebaute Straflen zunachst
fiir das Umland von Wien vorsah, um dann nach Innerdsterreich (Steiermark, Kirnten,
Krain) auszugreifen. Die Stinde wurden angehalten, die Umsetzung auf regionaler Ebe-
ne zu garantieren. Die Leitung der Arbeiten vor Ort iibernahmen Armee-Ingenieure,
die das Gelinde vermaflen, Sprengungen vor allem in den alpinen Regionen vornah-
men und Straflenkarten erstellten. Das erforderliche Fachwissen war im 17. Jahrhundert
geschaffen worden; die entsprechenden Referenzwerke stammten aus Frankreich, das
eine Vorreiterrolle spielte. Wie in Frankreich, erfolgte eine Fundierung der Straflen
nach einem einheitlichen Muster, auch wenn sich franzosische und habsburgische
LKunststraflen“ in technischen Details voneinander unterschieden.

Diese neue Technik bestand in der Errichtung eines erhohten, gewélbten Fahrdammes in der
Breite zweier sich begegnender Fahrzeuge, dessen Krone aus mehreren Stein- und Kiesschich-
ten bestand und einen verfestigten Belag ergab. Diese Chaussee wurde durch beidseitige Gri-

ben, ferner Briicken und Dohlen und notfalls Stiitzmauern trockengelegt.*®

Zur Finanzierung des ehrgeizigen Programms wurden auch zentrale Mittel des Staa-
tes eingesetzt, die Hauptlast lag jedoch bei den Stinden der verschiedenen &sterreichi-
schen Linder, die sich zunichst zwar straubten, jedoch rasch zum Einlenken bewogen
wurden (1717 in der Krain, 1724 in Niederésterreich und Kérnten). Notgedrungen nah-
men die Stinde hohe Kredite auf, deren Refinanzierung durch Mauteinnahmen erfolg-
te Obwohl auf diese Weise bedeutende Geldmittel mobilisiert wurden, iibernahmen
»Entrepreneurs®, die Arbeitskrifte im Tagelohn beschiftigten, den Bau neuer Straflen
nur zu einem Bruchteil; hinzu kamen weiterhin in groffem Umfang die Zwangsdienste
von Soldaten und bauerlichen Untertanen.>

Bis 1730 machte der Chausseebau rasche Fortschritte im Umland von Wien, in den
osterreichischen Erblindern, auf den Alpenpissen zur Adria und grenziibergreifend
nach Salzburg. Gréflere Probleme ergaben sich dagegen in Bohmen und Mihren; in
Ungarn wurden praktisch keine neuen Straflen gebaut. Zwischen 1730 und 1750 kam
der Ausbau des Straflennetzes wegen der andauernden Kriege zum Erliegen. Seit Mit-

29 Den Auftakt markierte Gautier (1693 ). IThm folgte seit Mitte des 18. Jahrhunderts eine Reihe von Fachpub-
likationen aus der Feder von Angehdrigen der 1747 gegriindeten Assemblée des inspecteurs généraux des
ponts et chaussées. Dagegen spielte England, wo mautpflichtige befestigte Straflen durch private Investo-
ren auf der Grundlage von Parlamentsbeschliissen (turnpike acts) geschaffen und unterhalten wurden, als
Vorbild bis zum Ende des 18. Jahrhunderts kaum eine Rolle.

30 Wunder (1994a), S. 527.

31 In der Steiermark nahmen die Stinde in den 1720er Jahren rund 600.000 Gulden auf, in Niederosterreich
zwischen 1727 und 1730 sogar 1.160.00 Gulden. Siehe dazu Wunder (2018), S. 235.

32 Kanittler (1981), S. 145-149; Helmedach (2002), S. 72—91; Wunder (2018), S. 236.
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te der 1750er Jahre trat er in eine neue Phase, zentral organisiert durch das Weg- und
Briickenamt, das seit 1762 auch Fernstraflen in Bohmen und Mahren bauen lief3.* Peu a
peu wurde in den verschiedenen habsburgischen Lindern zwischen 1755 und 1764 die
Zwangsarbeit der Untertanen (sog. Robot) im Fernstraffenbau abgeschafft. Stattdessen
erhob man eigens geschaffene Steuern, die in den Bau und den Unterhalt dieser sog.
»2Kommerzialstralen® investiert wurden. Der Unterhalt der Nebenstraflen erfolgte aber
weiterhin im Robot der jeweiligen Anrainer.

Was geschah zur gleichen Zeit im Alten Reich? Das Vorbild Frankreichs und Os-
terreichs entfaltete zunidchst nur in dessen Siiden und Westen Wirkung, mit der Fol-
ge, dass am Oberrhein, in Schwaben, Franken und Bayern ein iiberregionales Netz aus
befestigten Fernstraflen entstand, iiber die Grenzen der einzelnen Territorien hinweg.
Entsprechende Planungen begannen auch hier bereits im frithen 18. Jahrhundert in den
Territorien der Habsburger. Der Kaiser und seine regionalen Behorden registrierten
mit Sorge, wie der Chausseebau der franzésischen Krone im Elsass dazu fiihrte, dass
sich die Verkehrsstrome auf die westliche Seite des Rheins verlagerten, wodurch die
eigenen Zolleinnahmen deutlich sanken. Dem sollte durch den Bau einer rechtsrhei-
nischen Verbindung zwischen Basel und Frankfurt entgegengewirkt werden.’* Dieses
ehrgeizige Vorhaben scheiterte allerdings zunachst am mangelnden Einigungswillen
der anderen Reichsstinde iiber die Trassenfithrung, denn jeder neue Stralenverlauf er-
zeugte fiskalische und 6konomische Gewinner und Verlierer. Kompromisse erwiesen
sich als schwierig, vieles blieb dadurch Stiickwerk, gleichwohl verdichtete sich das Netz
der Kunststraflen im deutschen Stidwesten bis ans Ende des 18. Jahrhunderts ganz er-
heblich.»

Verantwortlich hierfiir war jedoch weniger der Kaiser als Landesherr im Stidwesten
des Reichs, sondern vor allem der Herzog von Wiirttemberg, der seine fithrende Stel-
lung im Schwibischen Reichskreis dazu nutzte, den Chausseebau voranzutreiben. In
einer viele Jahre wihrenden Schaukelpolitik gelang es ihm, Anordnungen des Kaisers
gegeniiber den anderen Territorien ins Spiel zu bringen, und Beschliisse des Schwabi-
schen Kreises gegeniiber den eigenen Landstidnden als Druckmittel einzusetzen. In den
Jahren zwischen 1738 und 1742 begannen die Arbeiten unter Leitung des wiirttember-
gischen Ingenieurhauptmanns Johann Christoph David Leger (1701-1791), der spiter
zum Oberbaudirektor aufstieg. Wegen innerer und duferer Widerstinde kam es jedoch
abermals zu einem Baustopp: Zum einen weigerte sich die wiirttembergische Land-
schaft, den Stralenbau aus Steuermitteln mitzufinanzieren, zum anderen sahen es we-
der die Reichsritterschaft, noch die Pralaten und Grafen des Kreises ein, warum sie als
Privilegierte sich an den Kosten beteiligen sollten. Erst nach dem Ende des Siebenjéhri-

33 Anders als Knittler (1981), S. 145-149 bewerten Wunder (2018), S. 236 und Helmedach (2002), S. 95-99
die koordinierende Rolle des Weg- und Briickenamtes in Wien wesentlich zuriickhaltender und betonen
die fithrenden Funktionen der Stindeverwaltungen in den einzelnen Landern der Habsburgermonarchie.
Klaren ldsst sich diese Frage nicht, weil die einschldgigen Quellenbestinde beim Brand des Wiener Justiz-
palastes 1927 vernichtet worden sind.

34 Wunder (2018), S. 237.

35 Theil (2003).
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gen Krieges nahm der Chausseebau im Schwibischen Kreis Fahrt auf, gefordert durch
den Erbvergleich von 1770 zwischen Herzog und Stinden und die kaiserliche Riicken-
deckung gegeniiber den weiterhin zégerlichen Mitstinden im Kreis.*

Ganz dhnlich stellten sich die politische Konstellation und das Timing des Chaus-
seebaus im Friankischen Kreis dar. Hier trieben die drei letzten Fiirstbischofe von Wiirz-
burg, die zwischen 1755 und 1802 in Personalunion auch das Hochstift Bamberg regier-
ten, den Stralenbau voran. Mithilfe des Kaisers setzten sie die Reichsritter unter Druck,
den Ausbau der Infrastruktur nicht linger zu blockieren und konnten die anderen Kreis-
stinde davon tiberzeugen, die Chausseegebiihren zu vereinheitlichen. Bernhard Sicken
kommt deshalb zu dem Schluss:

Der Kreis hatte somit nicht nur spiirbare Erleichterungen fiir den Verkehr geschaffen, sondern
vor allem auch dafiir gesorgt, dass der Verkehr durch Manipulation der Gebiihren nicht umge-
lenkt werden konnte. Mit dem Bau von Chausseen durch sein Gebiet hat der Frankische Kreis

eine erstaunliche 6ffentliche Aufgabe geleistet.””

Am Rhein* blieb der Bau von Chausseen im 18. Jahrhundert dagegen Stiickwerk. Am
weitesten gediehen die Kunststraflen in der Kurpfalz, wo die Zentren Heidelberg und
Mannheim bereits in den 1760er und 1770er Jahren gen Stiden und Osten an das rechts-
rheinische Fernstraflennetz angeschlossen wurden, sowie in den ebenfalls pfilzischen
Herzogtiimern Jilich und Berg, wo verbesserte StrafSen dem florierenden Textilgewer-
be den Zugang zum Rhein erleichterten. Dagegen taten sich die geistlichen Kurfiirsten-
tiimer (Kurmainz, Kurkéln und Kurtrier®) schwer, ein zusammenhingendes Netz von
Chausseen zu errichten, weil Nachbarschaftskonflikte (nicht zuletzt mit Frankreich)
und innere politische Widerstinde ldhmend wirkten.*

Auch im preuflischen Kleve ging es vor 1800 nicht recht voran, sieht man von we-
nigen Stichstraflen ab, die aus dem Hinterland zu den Rheinhifen fithrten. Mit der Be-
setzung des linksrheinischen Deutschlands durch die Revolutionsarmeen im Jahr 1794
und dessen Einverleibung ins franzésische Empire verdnderte sich die Infrastrukturpo-
litik grundlegend. Allenthalben wurde versucht, die Liicken im bestehenden Netz der
Chausseen zu schlieflen. Vorrang hatte dabei jedoch der Bau von Straf3en, die Paris und
das ostliche Frankreich mit der deutschen Peripherie verbanden.* Bis 1813 kam man
damit recht gut voran, die ehrgeizigen Ausbauziele konnten allerdings nur zum Teil er-

36 Zentral hierzu Wunder (1996); Wunder (1999); Wunder (2015).

37 Sicken (1970), S. 32f.

38 Vgl. hierzu die materialreiche Studie von Wacker (2008), S. 289-327.

39 In Kurtrier wurde versucht, auch die traditionell von Frondiensten befreiten Stidte fiir den Chausseebau
in die Pflicht zu nehmen, mit zunichst miRigem Erfolg. Vgl. dazu: Longen (2010).

40 Als extrem hinderlich erwiesen sich auch die Zélle, die an den Straflen links und rechts des Rheins erho-
ben wurden. Vgl. dazu: Walter (1997). Danach befanden sich zwischen Basel und Frankfurt (1772-1778)
rechtsrheinisch 32 Zollstellen, linksrheinisch immerhin 19 Zollstellen. Karten bei Wunder (2015), S. 156 f.

41 Vgl. Cochon (2008). Ziele und Resultate der Infrastrukturmafinahmen in den linksrheinischen Dépar-
tements finden sich in den statistischen Ubersichten der Prifekturen: Boucquéau (1803/04); Dorsch
(1804); Bodmann (1809).
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reicht werden, weil die stindigen Kriege und die wirtschaftliche Depression aufgrund
der Kontinentalsperre die 6konomischen Moglichkeiten massiv beeintrichtigten.

Uber den Chausseebau in Bayern sind wir dank der kartographiehistorischen Studie
von Daniel Schlégl besonders gut informiert.** Nachdem die imperialen Ambitionen
der Wittelsbacher in der ersten Hilfte des 18. Jahrhunderts gescheitert waren, wandte
sich Kurfiirst Max I11. Joseph (1745-1777) dem inneren Landesausbau zu. Mit dem Bau
von Chausseen bezweckte man eine Férderung der heimischen Wirtschaft. Solche Vor-
haben wurden am Miinchner Hof aber auch deshalb entwickelt, weil sie die Grandeur
des Fiirsten zu steigern versprachen. Eine Schliisselrolle kam hierbei dem wichtigsten
Berater des Fiirsten zu, Maximilian von Berchem, der neben zahlreichen anderen Am-
tern auch dasjenige eines Generalstraflendirektors einnahm. Die technische Leitung
des ehrgeizigen Infrastrukturprogramms lag bei dem Geometer Castulus Riedl, der
seine Fachkenntnisse als Offizier in Osterreichischen Diensten erworben hatte.* Un-
ter seiner Direktion wurden zunichst die Stralen um die Residenzstadt Miinchen und
eine fiir den Ost-West-Transit wichtige Strafle ausgebaut, tiber die Salz als das wich-
tigste bayerische Exportgut transportiert werden sollte. Ried] organisierte nicht nur die
Vermessungs- und Bauarbeiten an den Chausseen, sondern war zugleich mit der Tro-
ckenlegung der Moore und der Regulierung von Fliissen befasst. Fiir die Ausbildung
des Ingenieur-Nachwuchses legte er 1759 ein Manuskript vor unter dem Titel ,Von den
Wasserfliissen in Bayern nebst Anweisung von Bruck- und Wassergebiuen mit schén
gezeichneten Plinen®* Das Werk war zwar fir den Druck vorgesehen, erschien jedoch
nie. Hier wie anderorts im Reich, stiitzte man sich in erster Linie auf die franzosischen
Standardwerke und auf gesetzliche Vorgaben, die meist in handschriftlicher Form kur-
sierten und nur ausnahmsweise in den Druck gingen.* Erst in den letzten Jahrzehnten
des 18. Jahrhunderts wurden im deutschsprachigen Raum ausfiihrliche, seit etwa 1800
dann auch reich illustrierte Lehrwerke zum Straflen-, Kanal- und Briickenbau publi-
ziert, die das technologische Fachwissen der Zeit aufbereiteten.*

42 Schldgl (2003).

43 Schlégl (2003), S. 38-41. Castulus Riedl (1701-1783), Sohn eines Bickers, erlangte 1728 an der Univer-
sitit Ingolstadt die Approbation zum Landgeometer. Von 1729 bis 1733 war er als Ingenieurleutnant in
osterreichischen Diensten beim Festungsbau in Belgrad und Temeswar titig. Anschlieflend hatte er eine
Stellung als Lehrer fiir Mathematik und militdrische Ausbildung an der Ritterakademie Ettal inne, wo er
auch kartographische Auftragsarbeiten iibernahm. 1745 wurde er in der Verwaltung des Kurfiirstentums
Bayern als Geometer und Wasserbaumeister angestellt. In dem unter Maximilian III. Joseph begonnenen
Chausseebau war er mit der Planung und Leitung der Baumafinahmen und der kartographischen Erfas-
sung der bayerischen Straen befasst. Nach seinem Tod iibernahm sein Sohn Adrian (1746-1809), der als
sein Stellvertreter titig gewesen war, all seine Funktionen. Siehe dazu: Schlégl (2003).

44 Bayerische Staatsbibliothek Miinchen (BSB Cgm 2941).

45 Besondere Bedeutung erlangte eine kleine illustrierte Broschiire, die auf Veranlassung des Herzogs von
Wiirttemberg erschien: Information (1737). Zu dessen Wirkungsgeschichte: Wunder (2015), S. 163; Wun-
der (2018), S. 239f.

46 Die erste entsprechende Abhandlung in deutscher Sprache: von Lueder (1779). Vgl. auch die reich illust-
rierten Werke von Carl Friedrich von Wiebeking: Allgemeine Wasserbaukunst (1804); Wiebeking (1808).
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Abbildung 1: Aufbau von Chausseen (1808)
Quelle: Carl Friedrich Wiebeking, Theoretisch-praktische Strafenbaukunde, Sulzbach [Verlag der
Seidelschen Kunst und Buchhandlung] 1808, Tab. 1. © ETH-Bibliothek Ziirich, Rar 4523

Von alters her erstreckte sich in Bayern die Pflicht, durch Hand- und Spanndienste zum
Unterhalt von Straflen beizutragen, auf alle Untertanen, deren Anwesen bis zu etwa 500
Metern von ihnen entfernt lagen. Diese Dienstpflicht reichte keinesfalls aus, um befes-
tigte Straflen zu bauen und mit parallel dazu verlaufenden Straflengriben zu versehen.
Zudem hitte das eine nicht zu tolerierende Ungleichbehandlung von Anrainern und
weiter entfernt lebenden Untertanen bedeutet. Deshalb wurde im Jahr 1741 fiir die Dau-
er des Chausseebauprogramms die Dienstpflicht auf einen Einzugsradius von fast g km
ausgedehnt. Verbunden war das mit dem Versprechen, dass diese Verpflichtung erlo-
schen werde, sobald die Chausseen fertig gestellt waren. Danach sollte der Unterhalt
der Straflen von den Pachtern der Wegzolleinnahmen organisiert und bezahlt werden.”
Ob diese Usancen der Refinanzierung dafiir verantwortlich waren, dass die Frachtkos-
ten im bayerischen Transit- und Auflenhandel im letzten Drittel des 18. Jahrhunderts
deutlich anstiegen und die Wirkungen der sinkenden Zolltarife mehr als wettmachten, +*
lisst sich nicht sicher sagen. Der Chausseebau trug jedenfalls keineswegs dazu bei, dass
die Transportkosten sanken; dennoch vermehrten sich die Warenmengen zwischen
1765 und 1799 im Transit- und Exporthandel wegen des allgemeinen Wirtschaftsauf-
schwungs um etwa ein Drittel.*

Riedl dokumentierte die Ergebnisse seiner beeindruckenden Titigkeit in Stralen-
karten, die von seinem Sohn und Nachfolger Adrian Riedl 1796 in Form eines detail-

47 Schldgl (2003), S. 38f.
48 Hiberle (1975), S. 164-166.
49 Ebd, S.171.

© Franz Steiner Verlag, Stuttgart 2025


https://eth.swisscovery.slsp.ch/discovery/fulldisplay?docid=alma990022005490205503&context=L&vid=41SLSP_ETH:ETH&lang=de&adaptor=Local Search Engine&tab=LibraryCatalog&offset=0

474 STEFAN BRAKENSIEK

lierten ,Reise Atlas von Baiern“ publiziert wurden.*® Der biirgerliche Geometer und
Ingenieur Castulus Riedl wurde zwar als Fachmann geschitzt und zunehmend besser
entlohnt, in der hofischen Gesellschaft war seine Position trotz aller Verdienste um den
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur dennoch schwach. Das zeigte sich 1761 anlisslich des
Projekts einer Landesvermessung von Bayern, die nicht ihm, sondern dem berithmten
Astronomen César Frang¢ois Cassini (1714—1784) als Teil seines europaweiten Triangu-
lierungsvorhabens anvertraut wurde. Als das scheiterte, sah Riedl seine Chance gekom-
men, aber erneut bevorzugte man am Hof nicht ihn, sondern einen Mitarbeiter Cassi-
nis, Claude-Sidoine Michel. Wegen ausufernder Kosten wurde dessen Projekt jedoch
1769 nach der Publikation von nur zwei Kartenblittern eingestellt."* Man gewinnt den
Eindruck, dass die Realisierung von solchen Grofiprojekten nicht allein Sachlogiken
folgte, sondern politischen Aushandlungsprozessen am Hof unterlag, deren hochstes
Ziel die Steigerung des furstlichen Prestiges bildete. Und dem war die Beauftragung ei-
ner europdischen Zelebritit wie Cassini zutriglicher als die eines eigenen Amtstrigers
wie Riedl, mochte er auch noch so viele Verdienste erworben haben.

Ganz eigene Ziige nahm das Stralenwesen im Kurfiirstentum Sachsen an. Zwar bau-
te man hier besonders friih, schon seit dem spiten 17. Jahrhundert, eine Fachverwaltung
auf und entwickelte im Verlauf des 18. Jahrhunderts detaillierte Reglements fiir den Bau
und Unterhalt der Strafeninfrastruktur.’* Vorbildlich gestaltete sich die landesweite Er-
richtung von Wegweisern, 1680 in Form von holzernen Wegsiulen, seit 1691 als ,Arm-
sdulen” mit Meilenangaben im Zusammenhang mit der 1683 eingerichteten Fahrpost.
Die Hinweisschilder aus Holz wurden ab 1721 durch aufwindig gestaltete steinerne
Sdulen ersetzt, als eine theatralische Inszenierung furstlicher Grandeur.® Die sichsi-
schen Straflen blieben dagegen in einem uneinheitlichen Zustand, besser im Umland
der Messestadt Leipzig, in der Fliche jedoch tiberwiegend problematisch. Der Sieben-
jahrige Krieg tat ein Ubriges und wirkte hier wie iberall im Reich verheerend auf die
Straf8eninfrastruktur. Seit 1765 unternahm man im Zuge des sogenannten ,Rétablisse-
ments“ den Versuch, die dringend erforderlichen Reparaturarbeiten an den Straflen nun
auch mit staatlicher Unterstiitzung voranzutreiben. Der notorische Geldmangel sorgte
jedoch dafiir, dass nur das Allernotwendigste erledigt wurde. Erst mit dem Aufschwung
der Wirtschaft in den 1780er Jahren verfugte die sichsische Stralenverwaltung tiber die
Mittel fiir ein ehrgeiziges Chausseebauprogramm, das bis Anfang des 19. Jahrhunderts
rasche Erfolge erbrachte, so dass Sachsen als ,,Pionierland des modernen Straflenbaus“+

galt.

5o Riedl (1796).

51 Schlégl (2002), S. 99-134.

52 Grinitz (2009), S. 307-3009.

53 Granitz (2009), S. 310-313 u. S. 320.
54 Aurich (1996), S. 181f.
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5. Der spite Chausseebau im deutschen Norden

Anders als in der Habsburgermonarchie, in den siidlichen Reichskreisen, in Bayern
und in Sachsen blieb der Zustand der Straf8en in den nérdlichen Teilen des Reiches bis
an die Wende zum 19. Jahrhundert nahezu unverandert. Dies mag auch daran gelegen
haben, dass Steigungsstrecken hier seltener, trockene Sandboden haufiger vorkamen.s
Wichtiger war jedoch die Haltung héfischer Kreise in Berlin und Potsdam, in Hannover
und in Braunschweig, die eine Férderung des Handels nicht als vordringliche Staatsauf-
gabe ansahen. Einzelne Straflen wurden in den Herrschaftsgebieten der Hohenzollern
und der Welfen zwar ausgebaut, von einem durchgreifenden Chausseebauprogramm
konnte jedoch keine Rede sein. Das steht in einem eklatanten Widerspruch zum gin-
gigen Bild von der Riickstindigkeit der ,zersplitterten” und iiberwiegend katholischen
Teile des Reichs im Siidwesten und von der angeblich ausgeprigteren Fortschrittlich-
keit des protestantischen Nordens.

In Preuflen dauerte es bis zum Tod Friedrichs II. im Jahr 1786, bis man mit dem Bau
von Chausseen begann*’, zunachst mit einer Strafle, die von Magdeburg tiber Halle nach
Leipzig fihrte. Erklartes Ziel war es, den Verkehr gen Leipzig auf méglichst langer Stre-
cke durch preuflisches Gebiet zu fithren und ihn damit von der bisherigen Strecke durch
Anhalt und Sachsen abzuziehen. Das war typisch fiir das Konkurrenzdenken zwischen
den Hoéfen und Verwaltungen in den deutschen Reichsterritorien.” Die bedeutsamsten
Fortschritte machte der preulische Chausseebau im ausgehenden 18. Jahrhundert im
markischen Westfalen, weil die regionale Verwaltung unter der Leitung des Freiherrn
vom Stein das Potenzial guter Straflenverhaltnisse fiir den Bergbau und das Gewerbe
erkannte.’® Erst nach der Niederlage gegen das napoleonische Frankreich gewannen die
Planungen fiir den Stralenbau in Preuflen einen grofiziigigeren Charakter, oftmals al-
lerdings abgebremst durch die Notlage, in der sich die preuflischen Staatskassen bis zur
Mitte des 19. Jahrhunderts befanden. Gemeinsam betreiben die Provinziallandtage und
-verwaltungen in Westfalen und im Rheinland den steuerfinanzierten Ausbau der Infra-
strukturen mit groffem Nachdruck, unterstiitzt von lokalen und regionalen Akteuren.®
Auch wenn das mit den politischen Absichten von Friedrich Wilhelm III. (Regierungs-
zeit 1797 bis 1840) kollidierte, der einen Ausbau von Chausseen zur Strukturfdrderung
der landwirtschaftlich geprigten Provinzen im Osten favorisierte, verdichtete sich das
Netz der , Kunststralen” vor allem in dem von ihm ungeliebten Westen der preuffischen
Monarchie.®

55 Miiller (2005). Vgl. Baldermann (1968).

56 Friedrich IL befiirchtete, dass gut ausgebaute Straffen militirischen Gegnern eher zugutekommen wiirden
als der eigenen Armee. Wischermann (1999), S. 71.

57 Hummel (1986); Hummel (1987). Fiir die spitere Zeit einschligig: Miiller (2000).

58 Wischermann (1999), S. 71-73.

59 Zahlen bei Wischermann (1999), S. 79.

60 Grifenberg (2021) betont den Pioniercharakter der wenigen Chausseen, die zwischen 1816 und den spiten
1830er Jahren von Aktiengesellschaften gebaut wurden fir die Phase der Hochindustrialisierung, in der
privat finanzierte , Kunststralen” im preuf8ischen Westen an Bedeutung gewannen.
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6. Die strukturelle Bedeutung von Chausseen

Welche Auswirkungen hatte nun der Bau von Chausseen? Waren sie dem Handel und
Verkehr so forderlich, wie die Zeitgenossen und mit ihnen die historische Forschung
angenommen haben? Ein genauer Blick gibt Anlass zu Relativierungen. Chausseen wa-
ren fiir Nutzer gebiithrenpflichtig, was systematische Ausweichmanover provozierte.
Hiertiber gibt eine Studie von Gergely Horvath Auskunft.”” Seine Untersuchung befasst
sich mit dem westungarischen Komitat Wieselburg in der ersten Hailfte des 19. Jahrhun-
derts. Diese Region war von grofiter Bedeutung fiir die Versorgung Wiens mit Weizen,
Hafer, Wein, Schlachtvieh, Pferden und Heu. Die Behorden waren sich dessen bewusst
und sorgten dafiir, dass der kleine Grenzverkehr von Ungarn nach Niederosterreich
nicht mit Zollen belastet wurde: Hier herrschte bereits seit dem 18. Jahrhundert freier
Warenverkehr. Die Agrarprodukte stammten zum Teil von den Latifundien der 6sterrei-
chischen Erzherzoge und der Fiirsten Esterhdzy, zu mehr als der Hilfte aber von horigen
Bauern.

Wie oben dargelegt hatten die Habsburger im 18. Jahrhundert grofle Anstrengun-
gen unternommen, um ihr Reich mit gepflasterten Straflen zu versehen; im frithen 19.
Jahrhundert erreichte diese Entwicklung auch das westliche Ungarn. Die Chausseen
waren hier wie tiberall mautpflichtig, weshalb es die Horigen aus dem Komitat Wie-
selburg bevorzugten, unbefestigte Feldwege zu nutzen.” Es handelte sich bei diesen
kostenlosen Verbindungen weniger um klar definierte Wege als um breite Schneisen
durch die weite Ebene. Anlieger beklagten sich, dass die Grasnarbe der Weiden durch
den Verkehr Schaden nahme. Immer wieder verhingte die regionale Verwaltung des-
halb Durchfahrtsverbote, die jedoch folgenlos blieben, weil es eine stille Komplizen-
schaft zwischen den Gutsbesitzern, ihren Verwaltern und den hérigen Bauern gab. Man
kann also festhalten: So lange gepflasterte Stralen mautpflichtig waren, flossen diese
Gebiihren als Kosten ins Kalkiil potenzieller Nutzer ein. Der Zeitgewinn auf gepflaster-
ten Straflen konnte dabei weniger zu Buche schlagen, als es sich die Propagandisten des
Chausseebaus ertriumten.

Auch wenn man den Blick weitet und von der Untersuchungsebene einer kleinen
Region wie dem Komitat Wieselburg auf die Ebene eines mittleren Flichenstaates wie
Bayern wechselt, erkennt man, dass der Chausseebau fiir sich genommen nicht aus-
reichte, um einen 6konomischen Strukturwandel herbeizufithren. Rasche wirtschaftli-
che Erfolge blieben im 18. Jahrhundert in , Altbayern® namlich aus: Die Erwartung, dass
man hohe Mautgewinne generieren konne, erfiillte sich nicht. Und auch die struktur-
politischen Erwartungen waren allzu optimistisch. So blieben Ober- und Niederbayern
trotz guter Straflen agrarisch gepragt. Prosperierende gewerbliche Zentren wuchsen
dem nunmehrigen Kénigreich Bayern erst mit den territorialen Zugewinnen zwischen
1802 und 1813 zu, als sich zunichst die Koalition mit Napoleon und spiter der gerade

61 Horvath (2022).
62 Horvath (2022), S. 217-229 sowie Karte 9: Stralennetz des Komitats Wieselburg gemif3 der Straflenein-
ordnung 1846, S. 366.
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noch rechtzeitige Wechsel auf die Seite seiner Gegner auszahlten. Dadurch, und nicht
durch ihre Infrastrukturpolitik, geboten die Wittelsbacher im 19. Jahrhundert tber ge-
werblich florierende Regionen in Franken, Schwaben und am Rhein. Dagegen verdeut-
licht eine Analyse der Getreidepreisentwicklung an westfilischen Marktorten, dass der
Chausseebau 6konomisch sehr wohl rasch forderlich wirken konnte, wenn er die Mark-
te zwischen Gewerberevieren und Agrarlandschaften verband.®

~. Die Infrastrukturen der Seehifen

Der folgende Abschnitt ist den Infrastrukturen im Schiffsverkehr gewidmet, zunachst an
den Kiisten, anschliefend im Binnenland. In den groleren Uberseehifen an Nord- und
Ostsee, in Hamburg und Bremen sowie in Liibeck und Danzig fanden sich beeindru-
ckende Kaianlagen und Krine. Es stellt sich allerdings die Frage, ob sie ausschlieflich
von 6konomischen Erfordernissen zeugen, oder doch auch vom Reprisentationsbe-
diirfnis der stadtischen Obrigkeiten. Denn in vielen kleineren Hifen begniigte man sich
mit einfachsten Mitteln. Als Kaianlagen dienten simple Holzkonstruktionen, die mit ge-
stampfter Erde stabilisiert wurden. Krine waren oftmals nichts anderes als schwenkbare
Masten mit Rollen und Seilziigen.** Das Be- und Entladen iibernahmen nicht selten
Arbeiter, die Lasten auf ihren Schultern iiber Planken bewegten, denn Handarbeit war
im Uberfluss vorhanden und entsprechend preiswert.

Die Lage der wichtigsten deutschen Nordseehifen — Hamburg und Bremen - hat
mit der Reichweite der Tide in die Flusstrichter von Elbe und Weser zu tun.* Bis zu
diesen Hifen lieflen sich Flut und Ebbe nutzen, um hochseetaugliche Schiffe weit ins
Binnenland hinein und wieder hinaus zu bugsieren. Die Fahrrinnen waren jedoch von
Versandung bedroht, weniger in Hamburg mit der machtig stromenden Elbe, deutlicher
in Bremen an der trigeren Unterweser. Diesen beiden alten, politisch weitgehend auto-
nomen Stddten wuchs im 18. Jahrhundert eine Konkurrenz durch kleinere Tidehifen
zu, die unter furstlicher Herrschaft standen. Bekanntestes Beispiel dafiir ist das ddnische
Altona, direkt vor den Toren Hamburgs gelegen. Es soll an dieser Stelle jedoch mit Lehe
ein weniger bekannter Tidehafen vorgestellt werden, weil dessen Geschichte durch eine
detaillierte Lokalstudie erschlossen worden ist.** Im Miindungstrichter der Weser gele-
gen bot die Leher Bucht Schutz vor Stiirmen und Eisgang. Vor allem im Winter lagen
dort viele hochseetaugliche Schiffe auf Reede. Von hier aus lief8 sich mit kleineren Boo-

63 Uebele/Gallardo-Albarrén (2015) zeigen am Beispiel der Getreidepreise zwischen 1821 und 1855, wie der
Chausseebau in Westfalen zur Marktintegration beigetragen hat.

64 Ellmers (2005b).

65 Der Hafen von Emden an der Miindung der Ems gelegen, der im 16. Jahrhundert dank des spanisch-nie-
derlindischen Konflikts einen kometenhaften Aufstieg erlebt hatte, stiirzte im 17. Jahrhundert mit dem
Aufstieg von Amsterdam in eine Krise und war im 18./19. Jahrhundert von geringer Bedeutung. Vgl. de
Buhr (1986).

66 Delf (1986).
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Abbildung 2: Ein sehr simpler Kran,
wie er zu Bremen und anderen Orthen
in Brauch (1725)

Quelle: Jacob Leupold: Theatrum
machinarium oder Schau-Platz der
Heb-Zeuge, Leipzig [ Christoph
Zunkel] 1725, Tafel XVIIL

© ETH-Bibliothek Ziirich,

Rar 9706: 2

ten oder mit Fuhrwerken Bremen erreichen, man konnte aber auch auf dem kleinen
Flisschen Geeste, das dort in die Weser miindete, in Kiistennihe Handel treiben.

Der natiirliche Hafen von Lehe war von strategischer Bedeutung: Die Schweden
versuchten dort im 17. Jahrhundert erfolglos die Festung Carlsburg zu errichten. Im Jahr
1715 fiel das Gebiet durch Kauf an den Kurfiirsten von Hannover und damit an den eng-
lischen Konig. Entsprechend nutzte Grofibritannien den Hafen mehrfach, um Trup-
penkontingente ein- oder auszuschiffen: zunichst im Siebenjihrigen Krieg, dann erneut
fiir die hessischen und hannoverschen Soldaten, die wihrend des nordamerikanischen
Unabhingigkeitskriegs eingesetzt wurden, und abermals in den napoleonischen Krie-
gen. 1827 kaufte die Stadt Bremen das Gelidnde und errichtete dort seinen neuen Uber-
seehafen Bremerhaven, von dem aus heute vor allem Automobile fiir den Weltmarkt
verschifft werden.

Im 18. und frithen 19. Jahrhundert sahen sich die Bremer Kaufleute durch Lehe (und
andere kleine Hifen im Miindungsbereich der Weser wie Vegesack, Elsfleth und Brake)

© Franz Steiner Verlag, Stuttgart 2025
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einer uniibersichtlichen Gruppe von Kollaborateuren und Konkurrenten gegeniiber:
Schiffseigner und Werftbesitzer, aber auch weniger wohlhabende Leute mit Geschifts-
sinn: Fischer, Schiffer und Handel treibende Bauern.”” Hinzu kamen die lokalen Obrig-
keiten, die aus ihrer Stellung Profit schlugen: An jeder Schleuse und Briicke, an jedem
Landeplatz fielen Gebiihren an, von denen die lokalen Schiffer jedoch befreit waren.
Das Angebot von Lehe ist somit nicht ganz eindeutig zu bestimmen: ein Nothafen, der
den Bremer Handel flexibilisierte, aber auch eine nicht unerhebliche Konkurrenz. Die
Infrastrukturen solcher kleinen Tidehiafen waren dabei bescheiden. Man nutzte die na-
tirlichen Gegebenheiten und erginzte sie durch einen kleinschrittigen Ausbau, im Fall
von Lehe beispielsweise durch einfache Schleusen an der Geeste, die das Fliisschen als
Zubringer optimierten, oder durch den Bau von Holzbriicken, die es Fuhrwerken er-
laubten nach Bremen zu gelangen. Diese kleinen Naturhifen an der Nordsee waren fiir
den deutschen Binnen- und Aulenhandel in der Summe vermutlich ebenso bedeutsam
wie die bekannten Hafenstidte Bremen und Hamburg.

8. Infrastrukturen der Binnenschifffahrt: Fliisse und Hifen

Auch im Zusammenhang mit der Binnenschifffahrt lasst sich eine solches Neben- und
Miteinander aufwindiger und primitiver Infrastrukturen feststellen. Am Rhein und
seinen Nebenfliissen gab es bereits seit dem Spatmittelalter zahlreiche Hifen, die tiber
gemauerte Kais und Krananlagen verfigten, die fiir das Verladen von Schwerlasten, wie
zum Beispiel Miihlsteine und Weinfisser, optimiert waren. Michael Matheus hat her-
ausgearbeitet, dass Fasser in standardisierten Groflen gefertigt wurden, die problemlos
in die gingigen Schiffstypen passten.” Gefiillt wogen die gréfiten 8-Ohm-Fasser etwa 1,5
Tonnen, was fiir Krine, deren tragende Strukturen aus Holz bestanden, eine betrichtli-
che Last darstellt. Die Krine wiesen beeindruckende Dimensionen auf, ihre aufwindige
Gestaltung zeugt vom Prestigewettbewerb unter den Stadtmagistraten und Fiirstenob-
rigkeiten.

67 Gerstenberger/Wilke (1999), darin: Lorenzen-Schmidt (1999); Begerow (1999); Gerstenberger (1999).
Einen Uberblick bietet Schwarzwilder (1986).
68 Matheus (1986).
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Abbildung 3: Das Mainufer zwischen Rémerberg und Leonhardskirche (1813)

Quelle: Zeichnung von Johann Friedrich Morgenstern (1777-1844)
© Stidel Museum Frankfurt am Main, Digitale Sammlung, Inv. Nr. SG 1315

Die verschiedenen Obrigkeiten konkurrierten aber nicht nur, sondern kooperierten
auch untereinander und mit den Kaufleuten und Schiffern, indem sie Absprachen trafen
tiber Schiffstypen, das Gewicht der Ladungen und die Dimensionierung von Transport-
gefiflen. Im spiten 18. Jahrhundert 18ste man sich teilweise von diesen Ubereinkiinf-
ten, wovon der erste vollstindig aus Metall gefertigte Kran in dieser Region zeugt, der
zwischen 1767 und 1773 in Wiirzburg errichtet wurde. Er vermochte deutlich grofiere
Lasten zu heben. Man sollte aber bedenken, dass die meisten Anleger an Fliissen vollig
unspektakulir aussahen: Eine Uferbefestigung aus Faschinen (geflochtenen Zweigen)
oder wenigen Holzpfosten, die man in den Boden gerammt hatte, dahinter gestampfte
Erde, dazu Planken, auf denen Passagiere und Lastentriger in die anlegenden Boote ba-
lancieren konnten, mehr brauchte es nicht.
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Abbildung 4: Schiffslandeplatz an der Donau bei Straubing (1816)
Quelle: Federzeichnung von Johann Adam Klein (1792-1865)
© Hamburger Kunsthalle, Kupferstichkabinett, Inv. Nr. 23466

Die Schiffer der kleineren Hiafen am Niederrhein nutzten zudem eine in den Nieder-
landen entwickelte Organisationsform, um sich Vorteile gegeniiber der iibermachtigen
Kolner Konkurrenz zu verschaffen. In Koln war es iiblich, erst dann nach Rotterdam
oder Amsterdam loszufahren, wenn die Boote voll beladen waren, was zu langen Liege-
zeiten fihren konnte. Dagegen einigten sich die Schiffseigner aus den nérdlich von K6ln
gelegenen Hifen auf die sog. ,Beurtfahrt®. Hier musste der Schiffer nach einer bestimm-
ten Liegezeit ohne Riicksicht auf die Vollstindigkeit seiner Ladung abfahren. Die an die
Post erinnernde ,Beurt” hatte fiir ihre Kunden den Vorteil der Dispositionssicherheit,
um den Preis hoherer Frachtkosten. Rotterdam und Amsterdam richteten 1790/91 ent-
sprechende regelmiflig verkehrende Linien nach Kéln ein, mit der Folge, dass in den
vierzig Jahren bis 1831 die ,Beurt” zur dominierenden Organisationsform des Warenver-
kehrs auf dem Niederrhein wurde.®

Trotz der Flexibilitit der zahlreichen kleinen Landeplitze konnte das bedeutende
Potenzial der Schiftfahrt auf den Fliissen des Alten Reichs bei weitem nicht ausgeschopft
werden, weil sich Warentransporte wegen der vielen Z6lle erheblich verteuerten und
wegen vereinzelter Stapelrechte auch verzégerten. Die Zollpolitik der Reichsterritori-
en und Reichsstidte gehorchte nimlich der gleichen Abschépfungslogik, die wir be-

69 Schawacht (1973), S. 63-99.
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reits im Zusammenhang mit den Nutzungsgebiihren von Straflen thematisiert haben.”
Hinzu kam, dass die Schiftbarmachung gerade von kleineren Fliissen darunter litt, dass
sie mit anderen Nutzungen von Wasser und Ufer kollidierte: Mithlenwehre standen
im wahrsten Sinne des Wortes im Wege, Furten mussten beseitigt, Briicken angepasst
werden, indem sie mit breiteren Durchldssen versehen wurden und ggf. schwenkbare
Fahrbahnen erhielten.” Fir die Bergfahrt war die Anlegung von Treidelpfaden uner-
lasslich, was traditionelle Nutzungen von Anrainern betraf, die es gewohnt waren, am
Ufer ihr Vieh zu weiden und zu trinken, Weidenzweige zu schneiden, Leintiicher zu
bleichen und Fischreusen auszulegen. Zahlreiche Ausbauprojekte scheiterten daran,
dass die Abfindungen fiir solche Nutzungsrechte unerschwinglich erschienen. Wenn
sich Fiirsten die Forderung des Handels aufs Panier schrieben und diese Kosten nicht
scheuten, konnten sie durchaus Erfolge erzielen. So gelang es Herzog Eberhard Ludwig
von Wiirttemberg (Regierungszeit 1693-1733), den oberen Neckar zwischen Heilbronn
und Cannstatt im frithen 18. Jahrhundert schiftbar machen zu lassen, wodurch das Her-
zogtum einen Zugang zum Rhein erhielt, denn zwischen Heilbronn und der Neckar-
miindung herrschte bereits seit dem Mittelalter lebhafter Schiffsverkehr.”” Dabei muss-
te sich Eberhard Ludwig mit niemandem ins Benehmen setzen, weil der Neckar auf
dieser Strecke ausschliefllich durch Wiirttemberg verlief. Etwas anders gelagert war die
Schiffbarmachung der Ruhr, die vom preuflischen Konig Friedrich II. gegen den Wider-
stand kleiner Reichsstinde erzwungen wurde, deren Herrschaftsgebiete zwischen den
Kohlenzechen in der Grafschaft Mark und dem gleichfalls preulischen Hafen Ruhrort
am Rhein lagen. Zwischen 1774 und 1780 wurden Untiefen beseitigt und insgesamt 17
Schleusen erbaut, wodurch die Méglichkeit geschaffen wurde, mirkische Kohle auf der
Ruhr bis zu deren Miindung in den Rhein zu transportieren.”

70 Wacker (2008), S. 356-358 zeigt das eindrucksvoll am Beispiel des wichtigsten Wasserwegs, des Rheins.
Im 18. Jahrhundert befanden sich zwischen Basel und Emmerich 27 Orte, an denen Zélle erhoben wurden.
Mainz und K6ln nahmen auflerdem das Stapelrecht in Anspruch. Hier waren Schiffer gezwungen, ihre Wa-
ren fiir eine gewisse Zeit zum Kauf an die 6rtlichen Kaufleute anzubieten, bevor sie weiterfahren durften.
Der Kolner Fall stellt sich jedoch nicht gar so dramatisch dar, weil hier sowieso umgeladen werden musste,
von den sog. ,Niederlindern®, gréfleren, flacher gebauten und segelfihigen Schiffen des Niederrheins, in
die sog. ,Oberlinder®, kleinere, robuster gebaute Boote, die den Stromschnellen am Mittelrhein gewach-
sen waren. Vgl. hierzu Eckolt (1998b), S. 44-47. Zu den einzelnen Schiffstypen vgl. Schawacht (1973),
S.29-33.

71 In Hameln sorgte ein im Mittelalter quer durch die Weser verlaufendes Wehr, das dazu diente Hochwasser
von der Stadt fernzuhalten, den Stadtgraben mit Wasser zu versorgen und einen gleichbleibenden Wasser-
stand fiir mehrere Miihlen zu gewihrleisten, dafiir, dass der Schiffsverkehr stark behindert wurde. Schiffer
konnten auf der Talfahrt durch die ,Hamelner Loch genannte Engstelle fahren, was duflerst gefahrlich
war, oder in Hameln umladen. Das war auf der Bergfahrt grundsitzlich nicht zu vermeiden. Rat und Biir-
gerschaft profitierten davon in mehrfacher Hinsicht. Es wurden Zélle erhoben, das Umladen musste be-
zahlt werden und die Schiffer iibernachteten in stidtischen Herbergen. Als die Landesherrschaft 1732-1734
eine steinerne Schleuse errichten lief3, entfiel ein Grofiteil dieser Einnahmen. Bis in die 1790er Jahre ver-
suchte der Magistrat bei den hannoverschen Behérden eine Entschidigung zu erreichen. Knoke (2003),
insb. S. 31—40 u. S. 53-58.

72 Eckolt (1998c), S. 72f.

73 Lehmann (1966), S. 84-99 u. S. 118-138; Eckolt (1998d), S. 106-108. Kunz (1999), S. 158-160 zeigt, dass die
Ruhr noch in den 1840er Jahren die wichtigste Verkehrsverbindung des siidlichen Kohlereviers zum Rhein
bildete. Fiir den nordlichen Teil trat die in den 1820er Jahren zwischen Lippstadt iiber Hamm, Werne,
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Viele Vorhaben zur Schiffbarmachung von Fliissen blieben jedoch erfolglos, weil
die Koordinierung der Ausbaupline zwischen mehreren Territorien missgliickte.™* So
gelang es Herzog Karl L. von Braunschweig-Wolfenbiittel (Regentschaft 1735-1780)
zwar, die Oker auf der kurzen Strecke zwischen Wolfenbiittel und Braunschweig fiir den
Schiftsverkehr 6ffnen zu lassen, rentabel war dieses Projekt jedoch nie, weil der Weiter-
ausbau iiber Aller und Weser zum Nordseehafen Bremen am Desinteresse der hanno-
verschen Welfen scheiterte.”” Wer die Nachbarterritorien nicht ,mit ins Boot“ bekam,
blieb im Zweifelsfall auf hohen Kosten sitzen. Die Nachwelt urteilte oftmals unnach-
sichtig tiber scheiternde fiirstliche Projekte als blofle ,folie®, dabei sollte nicht verges-
sen werden, dass zeitgleich andere Fiirsten nur deshalb Erfolg hatten, weil die Herren
tber die jeweiligen Nachbarterritorien nach einigem Zdgern freiwillig oder unter poli-
tischem Druck kooperierten. Zwischen Scheitern und Erfolg, zwischen dem Ruf eines
Hfurstlichen Narren® und eines ,kithnen Pioniers” lag ein schmaler Grat.”

9. Kanile und Schleusen

Sieht man von der Donau ab, verliefen die groferen Fliisse auf dem Gebiet des Alten
Reichs in Stid-Nord-Richtung und miindeten in die Nord- oder die Ostsee. Deshalb wa-
ren Kandile, welche die verschiedenen Flusssysteme in Ost-West-Richtung miteinander
verbanden, besonders vielversprechend. Hiufig lagen die politischen Strukturen jedoch
quer zu solchen Plinen, denn Hydrographie und territoriale Topographie harmonierten
nur ausnahmsweise. Fiir den Bau von Kanilen gilt das Gleiche wie fiir die Regulierung
von Fliissen: Aussichten auf Erfolg hatten Kanalbauprojekte nur dann, wenn sie territo-
riale Grenzen nicht tiberschritten oder wenn sich die jeweiligen Obrigkeiten ausnahms-
weise einigten.

Wihrend der gesamten Frithen Neuzeit wurden Waren auf dem Seeweg von Ost
nach West und umgekehrt transportiert, indem hochseetaugliche Schiffe um Jiitland
herum und durch die dinischen Meerengen segelten. Diese Fahrt war wegen des Sund-

Dorsten nach Wesel schiffbar gemachte Lippe hinzu. Auch dieser Wasserweg befand sich ausschlieflich
auf preuflischem Staatsgebiet.

74 Horst (1927).

75 Miiller (1968), S. 113-133.

76 Das gilt ganz dhnlich fir die soziale Figur des ,Projektemachers”. Dabei handelte es sich um Personen,
die sich einzelnen Fiirsten, ihren Hofen und Verwaltungen mit Vorschligen fiir ganz unterschiedliche
Vorhaben andienten, fiir die sie materielle Unterstiitzung oder Privilegien erbaten, verbunden mit dem
Versprechen, die finanzielle Lage des Herrschers zu verbessern und das ,allgemeine Wohl“ zu férdern.
Mit ijhren Ideen fiir die Einrichtung von Manufakturen, Banken, Lotterieanstalten oder Infrastrukturen
setzten sie Imaginationen kiinftiger Prosperitit in Gang. Die territorialstaatliche Uberlieferung zeigt, dass
solche Pline meist sorgfiltig gepriift wurden, bevor man sie ablehnte oder aufgriff. Viele dieser Vorhaben
scheiterten dennoch, bisweilen mit katastrophalen Folgen fiir die fiirstlichen Finanzen, es gab aber auch
ausgesprochen Erfolgsgeschichten. Entsprechend ambivalent stellen sich die zeitgendssischen Urteile und
auch die Einschitzungen der Historiographie dar. Vgl. Stanitzek (1987); Krajewski (2004); Brakensiek
(2015).
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Abbildung s: Hydrographia Germaniae (1712)

Quelle: Kolorierte Karte, Philipp Heinrich Zollmann (1683-1747), Niirnberg
[]ohann Baptist Homann] 1712 © Kartensammlung Moll http://mapy.mzk.cz/de/mzko3/
001/062/624/2619269420/

zolls teuer und wegen der Stiirme und Strémungen voller Gefahren.”” Deshalb erschie-
nen Kanile, die die Systeme der Fliisse Oder, Spree, Havel und Elbe verbanden,” oder
eine Abkiirzung durch Schleswig-Holstein boten, duf8erst sinnvoll. Der erste dieser Ka-
nile wurde bereits im spiten 14. Jahrhundert erbaut und verband die Ostsee bei Liibeck
mit der Elbe bei Lauenburg. Dieser Stecknitzkanal diente jedoch weniger dem allge-
meinen Warenverkehr als dem Transport von Salz aus Liineburg zur Ostsee auf recht

77 Der Sundzoll wurde zwischen 1426 und 1857 erhoben und bildete eine der wichtigsten Einnahmequellen
der danischen Krone. Die Sundzollregister bilden eine der bedeutendsten Quellen fiir die Geschichte des
europiischen Handels in der Frithen Neuzeit. Vgl. Maczak (1970). Die Register sind als Digitalisat zuging-
lich unter https://www.soundtoll.nl/.

78 Zur Organisation des Handels auf Havel und Spree schon vor dem Bau der ersten Kanile vgl. Biitow
(2015),S. 142-274. Biitow betont die kontinuierlich hohe Bedeutung der mirkischen Wasserstraflen im
gesamten Untersuchungszeitraum und die Koordinationsleistung von Anrainern und Nutzern, die einen
Verbund aus Land- und Wasserwegen unterhalten hitten.
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kleinen Kihnen, auch nachdem durch den Bau der Hornbeker Schleuse (1692) und der
Palmschleuse (1724) die Transportkapazititen verbessert worden waren. Der Fracht-
verkehr wurde von der dazu privilegierten Bruderschaft der , Stecknitzfahrer in Litbeck
ausgeiibt, denen die einzelnen Kihne privat gehorten.”

Den ersten Versuch, eine Verbindung zwischen Havel und Oder zu schaffen, bildete
der Finow-Kanal, der nach lingerer Planung wihrend der Regentschaft von Kurfiirst
Joachim Friedrich zwischen 1605 und 1620 erbaut wurde und mit 20 Schleusen versehen
war. Der Schiffsverkehr hatte kaum begonnen, da kam er wegen des Dreifligjihrigen
Kriegs auch schon wieder zum Erliegen. Kanalbett und Schleusen konnten nicht un-
terhalten werden, so dass die neue Wasserstrale vollig verfiel.** Erst zwischen 1743 und
1746, also zu Beginn der Regentschaft von Friedrich II., wurde ein zweiter Finowkanal
mit einer Lange von 41km erbaut, zunichst mit zehn Schleusen, deren Zahl bis 1767 auf
15 Schleusen erweitert wurde. Diese Verbindung war vor allem fiir den Transport von
Salz, Holz und Leder von Belang." Zuvor war bereits im Jahr 1668 der nach dem Gro-
Ben Kurfiirsten benannte Friedrich-Wilhelm-Kanal eingeweiht worden, der Oder und
Spree miteinander verband. Er war mit fast 23 km Lange zwar kiirzer als der Finowkanal,
mit einem Aufstieg von fast 4 m gegeniiber der Spree und mehr als 20 m gegeniiber der
Oder, die mit 12 Schleusen bewiltigt wurden, jedoch technisch anspruchsvoller. Der
Kanal bildete tiber zweihundert Jahre die wichtigste Schiffsverbindung zwischen Ham-
burg, Berlin und Breslau. Vor allem fiir den schlesischen Handel, den Import von Fisch,
Baumwolle, Wein und , Kolonialwaren® und den Export von Garn und Leinwand war
dieser kiinstliche Wasserweg von hoher Bedeutung.* Fiir den Bau und Unterhalt der
beiden Kanile mussten sich die Hohenzollern nicht mit anderen Fiirsten ins Benehmen
setzen, da sie ausschliellich durch ihr Hoheitsgebiet verliefen.

Das gilt auch fiir den Schleswig-Holstein- oder Eider-Kanal, der Nord- und Ostsee
verband. Erste Planungen waren schon 1571 vorgenommen worden, nicht zufillig erfolg-
te der Bau aber erst von 1776 bis 1784, nachdem das Land unter der dinischen Krone
vereinigt worden war. Der Kanal nutzte die Flussbetten von Eider und Levensau, die
teilweise begradigt, vertieft und miteinander verbunden wurden. Dadurch ermdglichte
man den Verkehr mit kleineren hochseetauglichen Schiffen mit einer Kapazitit von bis
zu 250 Tonnen.” Der Kanal war ein grofler Erfolg, weil seine Nutzung die Gefahren
einer Umfahrung von Jiitland vermied. Zwischen 1793 und 1841 benutzten ihn jahrlich
zwischen 2.000 und 3.000 Schiffe.** Kosten sparte man allerdings nicht, weil Danemark
die Kanalgebiihren mit dem Sundzoll harmonisierte. Und von bedeutender Zeiterspar-
nis konnte auch kaum die Rede sein, denn das Treideln auf der miandernden Eider
dauerte lange.

79 Miiller (1987). Die schmalen Kihne nahmen bis zu 7,5 Tonnen Ladung auf. Vgl. Rohde (1998b), S. 349.
80 Uhlemann (1998a), S. 438.

81 Uhlemann (1998a), S. 440.

82 Uhlemann (1998b).

83 Kopitzsch (1996), S. 300 f.; Rohde (1998a); Rohweder (2009).

84 Rohde (1998a), S. 337.
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Besonders hochfliegende Pline verbanden sich mit dem Rhein-Main-Donau-Kanal,
der das Schwarze Meer mit dem Atlantik verbinden sollte. Solche Plane gab es seit der
Zeit Karls des Groflen, sie waren jedoch stets an technischen Problemen gescheitert,
vor allem aber an der politischen Fragmentierung in Franken. Das dnderte sich erst, als
Bayern aufgrund der Gebietsgewinne in der napoleonischen Zeit die gesamte Region
beherrschte. Seit seiner Thronbesteigung im Jahr 1825 verfolgte Kénig Ludwig L. (1825-
1848) dieses Prestigeprojekt mit Nachdruck. Mit einer Linge von 172 km, 93 Schleusen,
einer Tiefe von 1,46 m und einer Breite in Sohlenhéhe von 9,92m, die entgegenkom-
menden Schiffen die Vorbeifahrt erlaubte, handelte es sich um eine beeindruckende
Ingenieursleistung,. Fiir das kostspielige Vorhaben mussten 70 Dimme errichtet, 6o Ein-
schnitte durch hoher liegendes Gelidnde geschaften, 117 Straflenbriicken, ein Kanaltun-
nel und zehn Kanalbriicken tiber FlieBgewisser, fiinf Stralenunterfithrungen und zahl-
reiche Kanalwirterhiuser erbaut werden.*

Wegen der hohen Verschuldung des bayerischen Staates und aufgrund der Wider-
stinde in der Stindeversammlung griff man beim Bau des Kanals auf Anlagekapital
zuriick, das europaweit akquiriert wurde. Die Erwartung der Anleger, dass sich dieses
Investment angemessen verzinsen wiirde, erfiillte sich jedoch nur deshalb, weil der
bayerische Staat Betriebsverluste aus Steuermitteln ersetzte. Denn schon bald trat Er-
niichterung ein, weil der Kanal dauerhaft ein Zuschussgeschift blieb. Die hochfliegen-
den Erwartungen auf einen florierenden Fernhandel iiber die Donau und das Schwar-
ze Meer bis ins Osmanische und ins Zarenreich erfiillten sich nicht. Der Erfolg blieb
auch deshalb aus, weil die Mainzélle bis in den Vormirz prohibitiv hoch blieben, denn
die mainabwirts gelegenen Anrainer, das Groflherzogtum Baden, das Groflherzogtum
Hessen-Darmstadt, das Kurfiirstentum Hessen-Kassel, das Herzogtum Nassau und die
Freie Stadt Frankfurt, riickten von ihren traditionellen Zollrechten keinen Fufbreit ab.®
Und fiir den Transport von Massengiitern erwuchs der Binnenschifffahrt seit der Mitte
des 19. Jahrhunderts mit der Eisenbahn eine immer wichtiger werdende Konkurrenz.

Abbildung 6: Ludwigskanal
bei Erlangen (1845)

Im Hintergrund ist die K6nig-
Ludwig-Eisenbahn mit dem
Burgbergtunnel zu erkennen.
Quelle: Stahlstich von Alexan-
der Marx (1815-1851), aus: Das
Bayerland 44 (1933), S. 196.

© Bayerische Staatsbibliothek,
4 Bavar. 198 t-44

85 Riimelin (1998).
86 Vgl. hierzu Kimmich (1965), S. 110-112, 139-142.
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Das bayerische Exempel ist in mehreren Hinsichten instruktiv. Die Investitionen in
Infrastrukturprojekte erfolgten dort nicht allein aufgrund 6konomischen Kalkiils. Mit
dem Rhein-Main-Donau-Kanal stellten sich die Wittelsbacher in die imperiale Tradi-
tion Karls des Grofen. Das zeigt sich bis ins Detail: So wiesen die Hiuser der Kanal-
wirter die gleichen klassizistischen Stilmerkmale auf wie die berithmten Reprisentati-
onsbauten, die K6nig Ludwig I. von seinem Architekten Leo von Klenze errichten liefi.
Der Kanal sollte eben nicht nur Einnahmen fiir den Fiskus generieren und die Prospe-
ritit des Landes steigern, sondern auch das Prestige des Fiirstenhauses mehren. Leisten
konnte man sich all diese Projekte letztlich nur durch die Querfinanzierung mit Steu-
ern, die vor allem von der bauerlichen Bevolkerung aufgebracht wurden, ohne dass man
sie gefragt hitte.

10. Zusammenfassung

Es bleibt ein knappes Fazit zu ziehen. Die beiden Ausgangshypothesen lassen sich un-
terschiedlich weitgehend verifizieren. In Bezug auf die Funktionalitit der traditionellen
Infrastrukturen, insbesondere der ,Naturstrafien’, lassen sich mangels statistischer Evi-
denz nur Plausibilititen formulieren. Sicherlich waren die neuen Verkehrsinfrastruktu-
ren prinzipiell sinnvoll, denn sie machten Transporte sicherer, verkiirzten die Wegzei-
ten und vergroflerten die Kapazititen ganz erheblich. Chausseen, Kanile und regulierte
Fliisse konnten somit die 6konomische Entwicklung férdern, wenn sie komplementire
Wirtschaftsriume verbanden, was jedoch nicht immer der Fall war. Aulerdem blieb
ihre Nutzung kostspielig und wurde deshalb von potentiellen Nutzern teilweise gemie-
den. Da zudem die traditionellen ,Naturstraflen” und Schifffahrtsrouten dank billiger
Arbeitskrifte und aufgrund der Flexibilitit von Anbietern und Nutzern leidlich funkti-
onierten, wiesen sie ein hoheres Leistungsvermogen auf als von der alteren Forschung
angenommen. Deshalb fielen die positiven Folgen von innovativen Infrastrukturen fiir
die deutsche Wirtschaft zunachst nicht so spektakulir aus wie von zeitgenossischen Be-
furwortern erwartet. Diese Relativierung reiht sich ein in die Befunde zum gemaichli-
chen 6konomischen Wachstum in Deutschland bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts.

In Bezug auf die Bedeutung von politischen Rahmenbedingungen fiir die Infra-
struktur-Innovationen ergibt sich ein empirisch besser abgesichertes, gleichwohl wider-
spriichliches Bild. Beim Chausseebau konnten sich die Habsburger in ihren Erblanden
und die Wittelsbacher im Kurfiirstentum Bayern im Verlauf des 18. Jahrhunderts tiber
den Widerstand der Landstinde recht leicht hinwegsetzen und — dem franzésischen
Vorbild folgend — ein umfassendes Neubauprogramm realisieren. Kursachsen folgte
den beiden Pionieren mit einiger Verspitung. Erleichtert wurde das Vorgehen dieser
Firsten und ihrer Administrationen durch die relative Geschlossenheit der Territorien.
Finanziert wurden die Stralenbauprogramme vornehmlich durch landstindisch abge-
sicherte Kredite, die durch Mauteinnahmen refinanziert werden sollten. Inwieweit das
gelang, ist empirisch nicht geklart.
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Dass der Chausseebau auch in den vielgestaltigen Territoriallandschaften des deut-
schen Siidwestens vergleichsweise frith von Erfolg gekront war, liegt dagegen keines-
wegs auf der Hand. Dieser Erfolg ist auf das umsichtige politische Handeln der jewei-
ligen kreisausschreibenden Direktoren zuriickzufithren. Namentlich der Herzog von
Wiirttemberg im Schwibischen und die Fiirstbischéfe von Wiirzburg im Frankischen
Reichskreis vermochten es, die bremsenden Krifte ihrer minderméachtigen Mitstinde
zu tiberwinden und die Institutionen der Kreise zur Koordination des Straflenbaus zu
nutzen. Dieser Befund reiht sich ein in zahlreiche andere Ergebnisse der neueren Friih-
neuzeitforschung, die das Reich und seine Institutionen gegeniiber dem hergebrachten
Vorwurf mangelnder Funktionalitit rehabilitiert haben.

Preuflen hinkte im Chausseebau der Entwicklung in anderen Teilen Deutschlands
und der Habsburgermonarchie lange Zeit hinterher. Als die Hohenzollern an der Wen-
de vom 18. zum 19. Jahrhundert ihren verkehrspolitischen Kurs endlich dnderten, er-
folgte die Finanzierung des Straflenbaus zunichst durch den Fiskus, der sich an den
Mautgebiihren schadlos hielt. Zwar wurde in Preuflen die gesetzliche Moglichkeit fur
einen Chausseebau durch Aktiengesellschaften nach englischem Vorbild frithzeitig ge-
schaffen, privat finanzierte Straflen kamen jedoch erst in den 1850er Jahren in den westli-
chen Provinzen in gréf3erem Stil auf. Das Beispiel des bayerischen Rhein-Main-Donau-
Kanals zeigt allerdings, dass Anlagekapital fiir Infrastrukturprojekte bei hinreichender
Sekuritit auch schon vorher verfigbar gewesen wire.

Bei den Kanalbauten und der Schiffbarmachung von Fliissen finden sich — anders
als beim Chausseebau — kaum Erfolgsgeschichten tiberterritorialer Kooperation. Diese
aufwindigen Projekte gliickten vor allem dann, wenn sie in einer planerischen Hand
lagen, d.h. wenn sich die Wasserwege auf dem Territorium eines Fiirsten befanden. Ob
sie sich auch rechneten, hing davon ab, dass sie bereits etablierte Handelsverbindungen
erleichterten und verbilligten. Wie der ausbleibende Erfolg des ehrgeizigen Ludwig-
Kanals zeigt, stellte sich die ErschlieBung von vollig neuen Absatzwegen dagegen als
duflerst riskant dar.

Quellen- und Literaturverzeichnis

Quellen

Allgemeine auf Geschichte und Erfahrung gegriindete theoretisch-practische Wasserbaukunst. Bearb. von
einer Gesellschaft Hydrotecten, Professoren der Mathematik, Ingenieuren und Maschinen-
Directoren, hrsg. von [Carl Friedrich von] Wiebeking und [Claus] Kréncke, [Kupferband]
1804 (Digitalisat:Universitits- und Landesbibliothek Diisseldorf (2014) http://digital.ub.uni-
duesseldorf.de/ihd/content/pageview/5686172).

Bodmann, Ferdinand (1809): Annuaire Statistique du Département du Mont-Tonnerre, Mayence.

Boucquéau, Philippe (1803/04): Mémoire Statistique du Département de Rhin-et-Moselle, Paris.

Bruns, Alfred (Bearb.) (1992): Die Strafien im siidlichen Westfalen, Miinster.

Dorsch, Anton Joseph (1804): Statistique du Département de la Roer, Cologne.

© Franz Steiner Verlag, Stuttgart 2025


http://digital.ub.uni-duesseldorf.de/ihd/content/pageview/5686172
http://digital.ub.uni-duesseldorf.de/ihd/content/pageview/5686172

Infrastrukturen des Verkehrs im deutschsprachigen Raum 489

Gautier, Hubert (1693): Traité de la construction des chemins, Toulouse.

Information, was wegen Verbesserung der Weege und Straflen in dem Hoch-Lobl. Schwibischen
Creyf$ hiebevor allschon vor heilsame Verordnungen gemacht worden, und wie dieselbe bey nunmehro
wiederum erlangtem lieben Frieden zu ihrer einstmaligen Vollstreckung zu bringen, Ulm 1737.

Justi, Johann Heinrich Gottlob v. (1758): Staatswirtschaft oder Systematische Abhandlung aller oeko-
nomischen und Cameralwissenschaften, die zur Regierung eines Landes erfordert werden, 2. Auf,,
Bd. 2, Leipzig.

Leupold, Jakob (1725): Theatrum Machinarum oder Schauplatz der Hebzeuge, Leipzig.

Lueder, Christian Friedrich v. (1779): Vollstandiger Innbegriff aller bey dem Strassenbau vorkommen-
den Fille [ ...], Frankfurt am Main.

Raffelsperger, Franz: Der Reise-Secretir. Ein geographisches Posthandbuch fiir Reisende, Kaufleute, Ge-
schéftsminner und Postbeamte, Wien J. Berman 1829.

Riedl, Adrian v. (1796): Reise Atlas von Bajern oder Geographisch-geometrische Darstellung aller baj-
rischen Haupt- und Landstrassen mit den daranliegenden Ortschaften und Gegenden: nebst Kurzen
Beschreibungen alles dessen, was auf und an einer jeden der gezeichneten Strassen fiir den Reisenden
merkwiirdig seyn kann, Miinchen.

Sonnenfels, Joseph v. (1771): Grundsdtze der Polizey, Handlung, und Finanzwissenschaft, Bd. 2, Wien.

Sundzollregister https://www.soundtoll.nl/

Von den Wasserfliissen in Bayern nebst Anweisung von Bruck- und Wassergebduen mit schon gezeichne-
ten Pldnen. Manuskript der Bayerischen Staatsbibliothek Miinchen (BSB Cgm 2941) https://
mdz-nbn-resolving.de/urn:nbn:de:bvb:12-bsbo0066286-8.

Wiebeking, Carl Friedrich: Theoretisch-praktische Strafenbaukunde, Sulzbach Verlag der Seidel-
schen Kunst und Buchhandlung 1808.

Wiist, Wolfgang (2008): Die ,gute” Policey im Reichskreis, Band IV: Die lokale Policey, Berlin.

Literatur

Albers, Hakon / Pfister, Ulrich (2023): State formation and market integration: Germany, 1780
1830, in: Journal of Comparative Economics 51 (2023), S. 403-412.

Aurich, Rainer (1996): Tradition und Innovation. Der Umschwung im sichsischen Straffenwesen
im 18. Jahrhundert, in: Uwe Schirmer (Hg.): Sachsen 1763-1832. Zwischen Rétablissement und
biirgerlichen Reformen, Beucha, S. 172-182.

Baldermann, Udo (1968): Die Entwicklung des Straflennetzes in Niedersachsen von 1768-1960, Hil-
desheim.

Begerow, Thomas (1999): Vegesack als Rekrutierungsmagnet bremischer Segelschiffkapitine, in:
Heide Gerstenberger / Ulrich Wilke (Hg.): Zur See? Maritime Gewerbe an den Kiisten von Nord-
und Ostsee, Miinster, S. 91-106.

Behringer, Wolfgang (1990): Thurn und Taxis. Die Geschichte ihrer Post und ihrer Unternehmen, Miin-
chenu.a.

Behringer, Wolfgang (2002): Im Zeichen des Merkur. Reichspost und Kommunikationsrevolution in der
Friihen Neuzeit, Gottingen.

Behringer, Wolfgang (2009): Reichspost, in: Enzyklopddie der Neuzeit 10, Stuttgart u. a.

Beyrer, Klaus (198s): Die Postkutschenreise, Tiibingen.

Beyrer, Klaus (1992): Zeit der Postkutschen. Drei Jahrhunderte Reisen 1600-1900, Karlsruhe.

Beyrer, Klaus (2009): Post, in: Enzyklopddie der Neuzeit 10, Stuttgart u. a.

Brakensiek, Stefan (2015): Projektemacher. Zum Hintergrund dkonomischen Scheiterns in der
Frithen Neuzeit, in: Stefan Brakensiek / Claudia Claridge (Hg.): Fiasko. Scheitern in der Friihen
Neuzeit. Beitrdge zur Kulturgeschichte des Misserfolgs, Bielefeld, S. 30—38.

© Franz Steiner Verlag, Stuttgart 2025


https://www.soundtoll.nl/
https://mdz-nbn-resolving.de/urn:nbn:de:bvb:12-bsb00066286-8
https://mdz-nbn-resolving.de/urn:nbn:de:bvb:12-bsb00066286-8

490 STEFAN BRAKENSIEK

Braun, Eduard (2022): Die Rolle des Merkantilismus bei der Trennung von Staat und Gesellschaft
in der frithen Neuzeit — Unter besonderer Beriicksichtigung von Johann Heinrich Gottlob von
Justi, in: Volker Caspari (Hg.): Kameralismus und Merkantilismus, Berlin, S. 177-201.

Bretschneider, Falk / Duhamelle, Christophe (2016): Fraktalitit. Raumgeschichte und soziales
Handeln im Alten Reich, in: Zeitschrift fiir Historische Forschung 43, S. 703-746.

Biitow, Sascha (2015): Strafen im Fluss. Schifffahrt, Flussnutzung und der lange Wandel der Verkehrsin-
frastruktur in der Mark Brandenburg und der Niederlausitz vom 13. bis zum 16. Jahrhundert, Berlin.

Caspari, Volker (Hg.) (2022): Kameralismus und Merkantilismus, Berlin.

Chaloupek, Giinther (2022): ,Der Mann ohne Vorurteil — Die Bedeutung von Joseph Sonnenfels
fiir Wirtschaftspolitik und Wirtschaftswissenschaft, in: Volker Caspari (Hg.): Kameralismus
und Merkantilismus, Berlin, S. 147-175.

Cochon, Anne (2008): Les transports intérieurs sous la Révolution. Une politique de l'espace, in:
Annales Historiques de la Révolution Frangaise, S. 5-28.

Dallmeier, Martin (1989): Poststreit im Alten Reich. Konflikte zwischen Preuen und der Reichs-
post, in: Wolfgang Lotz (Hg.): Deutsche Postgeschichte. Essays und Bilder, Berlin, S. 77-104.
Dallmeier, Martin (1990): Die habsburgische, kaiserliche Reichspost unter dem fiirstlichen Haus

Thurn und Taxis, in: Archiv fiir deutsche Postgeschichte 2, S. 13-32.

de Buhr, Hermann (1986): Konjunktur und beginnender Niedergang einer Hafenstadt. Emden in
der zweiten Hilfte des 16. Jahrhunderts, in: Heinz Stoob (Hg.): See- und Flusshdifen vom Hoch-
mittelalter bis zur Industrialisierung, K6ln u. a., S. 161-174.

Delf, Lina (1986): Schiffahrt auf der Geeste. Ein norddeutscher Kiistenfluf erschliefit eine Region, Bre-
merhaven.

Denzler, Alexander (2010): Strafle, in: Enzyklopdidie der Neuzeit 12, Stuttgart u. a.

Denzler, Alexander (2024): Straflen im 16. Jahrhundert. Erhalt — Nutzung — Wahrnehmung, Koln u. a.

Dotzauer, Winfried (1989): Die deutschen Reichskreise in der Verfassung des Alten Reiches und ihr
Eigenleben (1500-1806), Darmstadt.

Eckoldt, Martin (Hg.) (1998a): Fliisse und Kandle. Die Geschichte der Deutschen Wasserstrafien,
Hamburg.

Eckolt, Martin (1998b): Der Rhein, in: Martin Eckoldt (Hg.): Fliisse und Kandle. Die Geschichte der
Deutschen Wasserstrafien, Hamburg, S. 39-68.

Eckolt, Martin (1998c): Der Neckar, in: Martin Eckoldt (Hg.): Fliisse und Kandle. Die Geschichte der
Deutschen Wasserstrafien, Hamburg, S. 69—81.

Eckolt, Martin (1998d): Die Ruhr, in: Martin Eckoldt (Hg.): Fliisse und Kandle. Die Geschichte der
Deutschen Wasserstraf$en, Hamburg, S. 105-110.

Ellmers, Detlev (200sa): Hafen, in: Enzyklopidie der Neuzeit s, Stuttgart u. a.

Ellmers, Detlev (2005b): Hafenkran, in: Enzyklopddie der Neuzeit s, Stuttgart u. a.

Ellmers, Detlev (2008): Kiistenschifffahrt, in: Enzyklopddie der Neuzeit 7, Stuttgart u. a.

Gerstenberger, Heide (1999): ,Ganze Déorfer widmeten sich vorwiegend dem seeminnischen Be-
ruf“? in: Heide Gerstenberger / Ulrich Wilke (Hg.): Zur See? Maritime Gewerbe an den Kiisten
von Nord- und Ostsee, Miinster, S. 107-137.

Goriflen, Stefan (2002): Vom Handelshaus zum Unternehmen. Sozialgeschichte der Firma Harkort im
Zeitalter der Protoindustrie (1720-1820), Gottingen.

Grifenberg, Felix (2021): Privatwirtschaftliche Partizipation im preuflischen Chausseewesen, 1816
bis spite 1830er Jahre, in: Vierteljahrschrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte 108, S. 291-317.

Grinitz, Frauke (2009): Die Entwicklung des kursichsischen Stralenwesens im 17.-18. Jahrhun-
dert, in: Thomas Szabé (Hg.): Die Welt der europdischen Strafien. Von der Antike bis in die Friihe
Neuzeit, Koln u. a., S. 305-320.

Hiberle, Eckehard J. (1975): Zur Bestimmung der Wirksamkeit merkantilistischer Aufenwirt-
schaftspolitik. Eine elastizititstheoretische Hypothese am Beispiel der bayerischen Zahlungs-
bilanzstatistik von 1765 bis 1799, in: Vierteljahrschrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte 62/,
S. 145-178.

© Franz Steiner Verlag, Stuttgart 2025



Infrastrukturen des Verkehrs im deutschsprachigen Raum 491

Helmedach, Andreas (2002): Das Verkehrssystem als Modernisierungsfaktor. Strafen, Post, Fuhrwesen
und Reisen nach Triest und Fiume vom Beginn des 18. Jahrhunderts bis zum Eisenbahnzeitalter,
Miinchen.

Horst, Max (1927): Die Pline zur Schiffbarmachung der Emscher aus der 2. Hilfte des 18. Jahrhunderts,
Miinster.

Horvéth, Gergely Krisztidn (2022): Wiens Anziehung. Das Bedingungsgefiige der Agrarkommerziali-
sierung im Komitat Wieselburg in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts, Wien.

Hummel, Hans (1986): Preulischer Chausseebau. 200 Jahre Chaussee Magdeburg-Halle-Leipzig,
in: Die Strafle 26, H. 11, S. 344-347.

Hummel, Hans (1987): Anhaltinische, kursichsische und preuflische Chausseebauten zwischen
1763 und 1806, in: Die Strafle 27, H. 7, S. 216-220.

Isenmann, Moritz (Hg.) (2014a): Merkantilismus. Wiederaufnahme einer Debatte, Stuttgart.

Isenmann, Moritz (2014b): Einleitung, in: Moritz Isenmann (Hg.): Merkantilismus. Wiederaufnah-
me einer Debatte, Stuttgart, S. 9—17.

Kieflling, Rolf (2016): Strukturbildungen, in: Rolf Kieflling / Frank Konersmann / Werner Trof3-
bach (Hg.): Grundziige der Agrargeschichte, Bd. 1: Vom Spdtmittelalter bis zum DreifSigjihrigen
Krieg (1350-1650), Kéln u. a., S. 130-181.

Kimmich, Hartmut (1965): Die Entwicklung der Mainschiffahrt unter besonderer Beriicksichtigung der
Zollverhdltnisse (19. Jahrhundert), (Dissertation) Erlangen-Niirnberg.

Kanittler, Herbert (1981): Das Verkehrswesen als Ausgangspunkt einer staatlichen Infrastrukturpoli-
tik, in: Herbert Matis (Hg.): Von der Gliickseligkeit des Staates. Staat, Wirtschaft und Gesellschaft
in Osterreich im Zeitalter des aufgeklirten Absolutismus, Berlin, S. 137-160.

Knoke, Horst (2003): Hamelner Wasserbauwerke an der Weser. Die Geschichte der Schleusen und Weh-
re, der Miinsterbriicke und des Hafens, Bielefeld.

Kopitzsch, Franklin (1996): Schleswig-Holstein im Gesamtstaat 1721-1830. Absolutismus, Aufkli-
rung und Reform, in: Ulrich Lange (Hg.): Geschichte Schleswig-Holsteins. Von den Anfingen bis
zur Gegenwart, Neumiinster, S. 281-332.

Koppen, Thomas: Fuhrwerk (2006), in: Enzyklopddie der Neuzeit 4, Stuttgart u. a.

Krajewski, Markus (Hg.) (2004): Projektemacher. Zur Produktion von Wissen in der Vorform des
Scheiterns, Berlin.

Kurz, Andreas: Zur wirtschaftlichen Bedeutung der Wasserstraflen in Westfalen wihrend der Frith-
industrialisierung, in: Wilfried Reininghaus / Karl Teppe (Hg.): Verkehr und Region im 19. und
20. Jahrhundert. Westfdlische Beispiele, Paderborn, S. 155-177.

Lange, Ulrich (1996): Modernisierung der Infrastruktur, in: Ulrich Lange (Hg.): Geschichte Schles-
wig-Holsteins. Von den Anfingen bis zur Gegenwart, Neumiinster, S. 346-368.

Lehmann, Herbert (1966): Ruhrort im 18. Jahrhundert, Duisburg.

Longen, Nicole K. (2010): Die Einfithrung biirgerlicher Frondienste im Wegebau. Verkehrspolitik
und Infrastrukturmafinahmen im Raum des ehemaligen Erzstifts Kurtrier, 1750-1850, in: Hans-
Ulrich Schiedt u.a. (Hg.): Verkehrsgeschichte / Histoire des transports, Ziirich, S. 155-167.

Lorenzen-Schmidt, Klaus-Joachim (1999): Bauern handeln iiber See. Die Westkiiste Nordelbiens
als Beispielsgebiet (15.-18. Jhdt.), in: Heide Gerstenberger / Ulrich Wilke (Hg.): Zur See? Ma-
ritime Gewerbe an den Kiisten von Nord- und Ostsee, Miinster, S. 13—30.

Maczak, Antoni (1970): Die Sundzollregister als eine preisgeschichtliche Quelle 1557 bis 1647, in:
Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte 3, S. 179-220.

Matheus, Michael (1986): , Accipio, trado, quodlubet expedio® Flusshifen und ihre Hebewerke,
in: Heinz Stoob (Hg.): See- und Flusshéfen vom Hochmittelalter bis zur Industrialisierung, Kéln
u.a., S. 89-127.

Miiller, Theodor (1968): Schiffahrt und Flosserei im Flussgebiet der Oker, Braunschweig.

© Franz Steiner Verlag, Stuttgart 2025


https://www.degruyter.com/document/doi/10.1524/jbwg.1970.11.3.179/html

492 STEFAN BRAKENSIEK

Miiller, Uwe (2000): Infrastrukturpolitik in der Industrialisierung. Der Chausseebau in der preufischen
Provinz Sachsen und dem Herzogtum Braunschweig vom Ende des 18. Jahrhundert bis in die siebzi-
ger Jahre des 19. Jahrhunderts, Berlin.

Miiller, Uwe (2005): Chaussee, in: Enzyklopddie der Neuzeit 2, Stuttgart u. a.

Miiller, Walter (1987): Die Stecknitzfahrt, in: Mitteilungen des Canal-Vereins 8, S. 9—76.

Nolte, Burkhard (2014): Z6lle und Akzise im friderizianischen Preufen. Intention und Durchset-
zung staatlicher Merkantilpolitik, in: Moritz Isenmann (Hg.): Merkantilismus. Wiederaufnahme
einer Debatte, Stuttgart, S. 197-219.

Pfaehler, Dietrich (1989): Orientierung vor und auf der Reise. Gedruckte kartographische Hilfs-
mittel zur Reiseplanung vom 16. bis zum 18. Jahrhundert, in: Wolfgang Lotz (Hg.): Deutsche
Postgeschichte. Essays und Bilder, Berlin, S. 105-122.

Pierenkimper, Toni (2022), ,Friderizianischer Kameralismus® in Preuflen 1764-1786, in: Volker
Caspari (Hg.): Kameralismus und Merkantilismus, Berlin, S. 113-131.

Popp, Helmut (Hg.) (1989): In der Kutsche durch Europa. Von der Lust und Last des Reisens im 18. und
19. Jahrhundert, Nordlingen.

Popplow, Marcus (2008): Europa auf Achse. Innovationen des Landtransports im Vorfeld der In-
dustrialisierung, in: Rolf-Peter Sieferle (Hg.): Transportgeschichte, Miinster, S. 79-142.

Popplow, Marcus / Ellmers, Detlev (2012): Verkehr und Transport, in: Enzyklopddie der Neuzeit 14,
Stuttgart u.a.

Radkau, Joachim / Schifer, Ingrid (1987): Holz. Ein Naturstoff in der Technikgeschichte, Miinchen.

Rohde, Hans (1998a): Der Schleswig-Holsteinische Kanal (Eiderkanal), in: Martin Eckoldt (Hg.):
Fliisse und Kandle. Die Geschichte der Deutschen Wasserstrafien, Hamburg, S. 337-338.

Rohde, Hans (1998b): Die Stecknitzfahrt, in: Martin Eckoldt (Hg.): Fliisse und Kaniile. Die Ge-
schichte der Deutschen Wasserstrafien, Hamburg, S. 348-350.

Rohweder, Jiirgen (2009): Der Eiderkanal - Ein technisches Denkmal von Weltrang, in: Hydrogra-
phische Nachrichten 85, S. 20-22.

Réssner, Philipp Robinson (2014), Mercantilism as an Effective Resource Management Strategy?
Money in the German Empire, c. 1500-1800, in: Moritz Isenmann (Hg.): Merkantilismus. Wie-
deraufnahme einer Debatte, Stuttgart, S. 39—64.

Riimelin, Burkhart (1998): Der Ludwig-Donau-Main-Kanal, in: Martin Eckoldt (Hg.): Fliisse und
Kandle. Die Geschichte der Deutschen Wasserstrafien, Hamburg, S. 458-461.

Schaefer, Gustav (1879): Geschichte des Séchsischen Postwesens vom Ursprunge bis zum Uebergang in
die Verwaltung des Norddeutschen Bundes, Dresden.

Schawacht, Jiirgen Heinz (1973): Schiffahrt und Giiterverkehr zwischen den Hifen des deutschen Nie-
derrheins (insbesondere Koln) und Rotterdam vom Ende des 18. bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts
(1794-1850/51), Koln.

Schiedt, Hans-Ulrich (2010): Kapazititen des Fuhrwerkverkehrs im 18. und 19. Jahrhundert.
Grundlagen der Schitzung von Transportkapazititen des vormodernen Landverkehrs, in:
Hans-Ulrich Schiedt u.a. (Hg.): Verkehrsgeschichte / Histoire des transports, Ziirich, S. 121-136.

Schinkel, Eckhard (2007): Kanal, in: Enzyklopddie der Neuzeit 6, Stuttgart u. a.

Schinkel, Eckhard (2010): Schleuse, in: Enzyklopddie der Neuzeit 11, Stuttgart u. a.

Schlégl, Daniel (2002): Der planvolle Staat. Raumerfassung und Reformen in Bayern 1750~1800, Miin-
chen.

Schldgl, Daniel (2003): Riedl, Castulus in: Neue Deutsche Biographie 21, S. 574 .

Schwarzwilder, Herbert (1986): Die Entwicklung der Hifen an der Unterweser, in: Heinz Stoob
(Hg.): See- und Flusshdfen vom Hochmittelalter bis zur Industrialisierung, K6ln u.a., S. 261-289.

Sicken, Bernhard (1970): Der frinkische Reichskreis. Seine Amter und Einrichtungen im 18. Jahrhun-
dert, Paderborn.

Sicken, Bernhard (1994): Der Frinkische Kreis im Zeitalter der Aufklirung — Institution des Reichs
oder staatenbiindischer Zusammenschluf?, in: Peter Claus Hartmann (Hg.): Regionen in der

© Franz Steiner Verlag, Stuttgart 2025



Infrastrukturen des Verkehrs im deutschsprachigen Raum 493

Friihen Neuzeit. Reichskreise im deutschen Raum, Provinzen in Frankreich, Regionen unter polni-
scher Oberhoheit: Ein Vergleich ihrer Strukturen, Funktionen und ihrer Bedeutung, Berlin, S. 61-77.

Sieferle, Rolf-Peter (1982): Der unterirdische Wald. Energiekrise und industrielle Revolution, Miin-
chen.

Sieferle, Rolf-Peter / Krausmann, Fridolin / Schandl, Heinz (2006): Das Ende der Fliche: Zum
gesellschaftlichen Stoffwechsel der Industrialisierung, Koln.

Simon, Thomas (2014): Merkantilismus und Kameralismus. Zur Tragfihigkeit des Merkantilis-
musbegriffs und seiner Abgrenzung zum deutschen ,Kameralismus®, in: Moritz Isenmann
(Hg.): Merkantilismus. Wiederaufnahme einer Debatte, Stuttgart, S. 65-82.

Sombart, Werner (1902): Der moderne Kapitalismus, Bd. 2: Die Theorie der kapitalistischen Entwick-
lung, Leipzig.

Stanitzek, Georg (1987): Der Projektmacher. Projektionen auf eine ,unmogliche” moderne Kate-
gorie, in: Asthetik und Kommunikation 17, H. 65/66, S. 135-146.

Theil, Bernhard (2003): Verkehrswege im Ancien régime. Straenbau in Vorderdsterreich im 18.
Jahrhundert, in: Zeitschrift fiir Wiirttembergische Landesgeschichte 62, S. 269—299.

Uebele, Martin / Gallardo-Albarrdn, Daniel (2015): Paving the way to modernity: Prussian roads
and grain market integration in Westphalia, 18211853, in: Scandinavian Economic History Review
63/1, S. 69-92.

Uhlemann, Hans-Joachim (1998a): Die Verbindung zwischen Havel und Oder, in: Martin Eckoldt
(Hg.): Fliisse und Kandle. Die Geschichte der Deutschen Wasserstrafien, Hamburg, S. 439-445.

Uhlemann, Hans-Joachim (1998b): Die Verbindung zwischen Spree und Oder, in: Martin Eckoldt
(Hg.): Fliisse und Kandile. Die Geschichte der Deutschen Wasserstrafien, Hamburg, S. 446-450.

Unger, Richard W. (Hg.) (2011): Shipping and Economic Growth 1350-1850, Leiden u. a.

van Laak, Dirk (2019): Alles im Fluss. Die Lebensadern unserer Gesellschaft — Geschichte und Zukunft
der Infrastruktur, Frankfurt am Main.

van Laak, Dirk (2020): Infrastrukturen. Version: 1.0, in: Docupedia-Zeitgeschichte.

von Stephan, Heinrich (1859): Geschichte der Preufischen Post von ihrem Ursprunge bis auf die Ge-
genwart, Berlin.

Wacker, Reinhold (2008): Das Verkehrswesen im Rheinland vom 15. Jahrhundert bis 1794, Trier.

Walter, Rolf (1997): Merkantilistische Handelshemmnisse (im territorialen Vergleich) am Beispiel
eines territorial zersplitterten Gebietes, in: Oliver Volckart (Hg.): Friihneuzeitliche Obrigkeiten
im Wettbewerb. Institutioneller und wirtschaftlicher Wandel zwischen dem 16. und 18. Jahrhundert,
Baden-Baden, S. 212-243.

Westerburg, Jérg / Troflbach, Werner (2016): Mit nicht geringem Risico. Die Fuhrleute in den
Dérfern der ,Landschaft an der Werra® im 18. Jahrhundert im Spiegel der hessischen Steuerrek-
tifikationsakten, in: Jochen Ebert / Werner Troflbach (Hg.): Dérfliche Erwerbs- und Nutzungs-
orientierungen (Mitte 17. bis Anfang 19. Jahrhundert). Bausteine zu einem iiberregionalen Vergleich,
Kassel, S. 241-274.

Winiwarter, Verena / Sonnlechner, Christoph (2001): Der soziale Metabolismus der vorindustriellen
Landwirtschaft in Europa, Stuttgart.

Wischermann, Clemens (1999): Chausseebau und Landverkehr in Westfalen wihrend der Friihin-
dustrialisierung, in: Wilfried Reininghaus / Karl Teppe (Hg.): Verkehr und Region im 19. und 20.
Jahrhundert. Westfilische Beispiele, Paderborn, S. 71-94.

Waunder, Bernd (1994a): Der Chausseebau in Wiirttemberg wihrend des 18. Jahrhunderts, in: Aus
stidwestdeutscher Geschichte, Festschrift fiir Hans Martin Maurer, Stuttgart, S. 526-538.

Waunder, Bernd (1994b): Der Schwibische Kreis, in: Peter Claus Hartmann (Hg.): Regionen in der
Frithen Neuzeit. Reichskreise im deutschen Raum, Provinzen in Frankreich, Regionen unter polni-
scher Oberhoheit: Ein Vergleich ihrer Strukturen, Funktionen und ihrer Bedeutung, Berlin, S. 23-39.

Waunder, Bernd (1996): Der Kaiser, die Reichskreise und der Chausseebau im 18. Jahrhundert, in:
Zeitschrift fiir neuere Rechtsgeschichte 18, S. 1-22.

© Franz Steiner Verlag, Stuttgart 2025



494 STEFAN BRAKENSIEK

Waunder, Bernd (1999): Das Chausseestrafennetz des Schwibischen Kreises im 18. Jahrhundert, in:
Zeitschrift fiir die Geschichte des Oberrheins 147, S. 515-535.

Waunder, Bernd (2015): Der rechtsrheinische Chausseebau zwischen Basel und Frankfurt (1717
1764). Zollkrieg und Techniktransfer zwischen Frankreich und Osterreich, in: Zeitschrift fiir die
Geschichte des Oberrheins 163, S. 143-169.

Waunder, Bernd (2018): Die Anfinge des Chausseebaus in Osterreich und im Schwibischen Kreis
(1717-1764), in: Kurt Andermann / Nina Gallion (Hg.): Weg und Steg. Aspekte des Verkehrswe-
sens von der Spitantike bis zum Ende des Alten Reiches, Ostfildern, S. 231-244.

STEFAN BRAKENSIEK
Am Gottesberg 42
33619 Bielefeld

Stefan.brakensiek@uni-duisburg-essen.de

© Franz Steiner Verlag, Stuttgart 2025


mailto:Stefan.brakensiek@uni-duisburg-essen.de



