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Vorwort

In einer Zeit zahlreicher Diskussionen um Verkehrsinfrastrukturprojekte sowie um Zustin-
digkeiten bei Bau, Unterhaltung und Finanzierung von Verkehrswegen stellt sich die Frage, ob
dies ein Phinomen unserer heutigen, von zunehmender Mobilitit geprigten Zeit ist. Die vor-
liegende Dissertation, die auf umfangreichen Studien historischer Quellen basiert, gibt Ein-
blick in die Entwicklung der Landverkehrswege und des Strallenwesens im Kurfiirstentum
Sachsen von 1648 bis 1800. Es lassen sich, die Einordnung in den entsprechenden gesamtge-
sellschaftlichen Kontext vorausgesetzt, besonders im Hinblick auf Zustindigkeits- und Finan-
zierungsfragen der Stralenerhaltung Parallelen zu den gegenwirtigen Problemen erkennen.
Die im Rahmen der Arbeit durchgefithrte Inventarisierung der im Landschaftsbild auffindba-
ren mit dem Beispielstraenzug in Verbindung stehenden Kulturlandschaftselemente des Un-
tersuchungszeitraumes fordert zugleich zu einer umfassenden und schnellstméglichen Unter-
schutzstellung auf. Dieses Postulat lisst sich dadurch unterstreichen, dass bereits wihrend der
Aufnahmen die Beseitigungen bzw. Uberprigungen einiger Relikte des BeispielstraBenzuges

zu verzeichnen waren.

Am Ende der Forschungsarbeiten, die mit der vorliegenden Dissertation zum Abschluss ge-
langen, gilt es, Dank auszusprechen. Ich danke Herrn em. Prof. Dr. Reiner Grof3, der die
Betreuung und Begutachtung dieser Abhandlung tibernahm, meinen Gutachtern Herrn Prof.
Dr. Gerhard Dohrn-van Rossum (TU Chemnitz) und Herrn Prof. Dr. Winfried Schenk
(Rheinische Friedrich-Wilhelms-Universitit Bonn). Auflerdem bin ich den Mitarbeitern des
Sichsischen Staatsarchivs, des Thuringischen Hauptstaatsarchivs Weimar, der Stadtarchive
und Stadtmuseen, dem Bundesamt fur Kartographie und Geodisie in Frankfurt am Main so-
wie der Staatsbibliothek Berlin — Stiftung Preuflischer Kulturbesitz fir die unkomplizierte
Unterstitzung bei meinen zahllosen Recherchen zu Dank verpflichtet. Mein Dank gilt zudem
tirs Korrekturlesen Frau Jutta Grinitz und Herrn Dr. Bruno Schelhaas sowie allen, die mir

fachlichen Rat zuteilwerden lieBen.

Ich danke aulerdem meiner Familie, die mich auf meinem bisherigen Weg begleitete und un-
terstitzte. Ein besonderer Dank geht dabei an meine Eltern fiir die Ermdoglichung meines

Studiums, die somit die Grundlage fiir meine Forschungsarbeit legten.

Leipzig, im Oktober 2006 Frauke Grinitz
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1 Einfuhrung und Zielsetzung

WIn jedem Zeitabschnitt sind die Verkebrswege nicht isoliert 3u
sehen, sondern als Teil einer Siedlungsstruktur, in der sie aller-
dings ein sehr wichtiges wirtschaftliches wie fulturelles Element
darstellen.

Die Landverkehrswege, gegenwirtig als fester Bestandteil im Gefiige einer Region®, im Sied-
lungsnetz integriert, fungieren als verbindende Elemente der Kulturlandschaft’. Fiir einen
GroBteil dieses Verkehrswegenetzes lagen die richtungsweisenden Grundlagen in der Vergan-
genheit. Naturlandschaftliche, staatliche und wirtschaftliche Bedingungen (s. Kapitel 6, 8
und 9) sowie technischer Fortschritt bei der Entwicklung der Verkehrsmittel und im Ver-
kehrswegebau (s. Kapitel 7 und 9.5) wirkten prigend auf die Herausbildung der Landver-
kehrswege. Diese These wurde fiir die vorliegende Arbeit an dem Untersuchungsgegenstand,
der seit dem Mittelalter bestehenden Verkehrstrasse® zwischen dem halleschen Salzraum und
Bohmen, dem Landverkehrsweg Leipzig — Naunhof — Grimma — Leisnig — Hartha — Wald-
heim — Hainichen —Oederan — Sayda — Deutscheinsiedel untersucht (s. Kapitel 8 und 9). Be-
deutungsgewinn und Bedeutungsverlust durch oben genannte Einflusse kennzeichnen die
historische Herauskristallisierung dieses Verkehrsweges als Gesamtstral3enzug sowie seiner fir
die Betrachtung in Einzelstralenztge gegliederten Abschnitte (s. Kapitel 4), die teilweise auch
EinzelstraBenziige anderer Verkehrswege unterschiedlicher Bedeutung waren (s. Kapitel 8.3).°
Fir den Untersuchungszeitraum, der 1648 nach Ende des Dreifligjahrigen Krieges und dessen
Konsequenzen auch fiir das StraBenwesen’ beginnt und im Jahr 1800, kurz vor der einsetzen-
den intensiven Chausseebildungsphase im Kurfirstentum Sachsen endet, erfolgte die Analyse
dieses Bedeutungswandels, seiner Ursachen und Auswirkungen. Der Grund fir diese zeitliche
Abgrenzung war das Wissen um spezifische Evolutionstendenzen des neuzeitlichen Stral3en-

wesens in der Abgrenzung zur vorherigen mittelalterlichen Entwicklung sowie zur auf den

1 Bahn, Bernd W.: Gedanken zur Wege- und StraBlenforschung in Mitteldeutschland. In: Archiologie in Sachsen-
Anhalt 8 (1998), S. 7.

2 Region: Raumordnungsbegriff, der ein nach Wirtschafts- und Sozialstruktur funktional zusammengehériges Gebiet be-
zeichnet, das die Grundlage fiir gemeinsame Planungsvorhaben der betreffenden Gemeinden bildet.

3 ,,]...] unter Kulturlandschaft wird die gesamte vom Menschen in historischer Zeit verinderte Umwelt einschlieBlich aller
Siedlungsplitze verstanden; [...]* — Diese Definition wurde der Vorschau auf die 2005 einsetzende Titigkeit des Arbeits-
kreises fiir historische Kulturlandschaftsforschung in Mitteleuropa e. V. (ARKUM) entnommen. — Arbeitskreis fiir geneti-
sche Siedlungsforschung in Mitteleuropa (Hrsg.): Informationen. Bonn 2004, S. 9.

4 Eine Verkehrstrasse soll verstanden werden als eine im Gelinde kenntliche Linie (z.B. abgefahrene Grasnarbe) fiir einen
Verkehrsweg.

5 Der Teilstralenzug Leipzig — Grimma des Beispielstra3enzuges war z.B. zwischen Leipzig und Grimma auch Teilstral3en-
zug der via regia, einem stark privilegierten Stralenzug.

¢ Unter dem Begriff werden in vorliegender Untersuchung alle Ma3nahmen zusammengefasst, die die Landverkehrswege in
ihrer Entwicklung beeinflussten und prigten.
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Untersuchungszeitraum folgenden, durch technische Neuerungen geprigten Phase im Stra-
Benwesen. Die betrachteten 152 Jahre Verkehrswegentwicklung erscheinen aus grober Sicht
relativ unspektakulir, die genauere Betrachtung lie3 jedoch fir den Untersuchungsraum eine
von grundlegendem Wandel charakterisierte Phase zwischen mittelalterlicher Verkehrswege-
entwicklung und dem intensiv einsetzenden Chausseebau um 1800 erkennen. Dieses Phino-
men zu dokumentieren, war das Grundanliegen dieser Forschungsarbeit. Die Ziele der Unter-

suchung bestanden:

1. in der Erarbeitung einer Methodik, die unter Nutzung entsprechender zeitgendssischer
Quellen fur die Bearbeitung der Thematik auch anderer Untersuchungsriume und Unter-

suchungszeitriume anwendbar ist,

2. in der Inventarisierung des BeispielstraBenzuges als Kulturlandschaftselement einschlieB3-
lich seiner verkehrsorientierten Finrichtungen anhand zeitgenossischer Quellen des Unter-

suchungszeitraumes,

3. in der Charakterisierung des kursdchsischen StraBenwesens sowie der Landverkehrswege
als Elemente der Kulturlandschaft der Untersuchungszeit und des Untersuchungsraumes
unter Nutzung von Einzelaussagen und generalisierten Ergebnissen der Analyse des Bei-

spielstrallenzuges.

Zur Erreichung dieser Untersuchungsziele standen folgende Fragestellungen im Mittelpunkt

der Forschungen:
Welche Entwicklungsfaktoren kennzeichnen das neuzeitliche Strallenwesen?

Welche Faktoren prigten und charakterisieren das Kulturlandschaftselement historischer

Landverkehrswege?

Wie konstituierte sich das System des kursichsischen Stralenwesens? Welche Entwick-

lungstendenzen sind rekonstruierbar?

Wie verdeutlichten sich diese in der Gesetzgebung und der Gesetzausfithrung?

Insgesamt soll mit vorliegender Dissertation ein Beitrag zur Regionalgeschichte, Bau- und
Planungsgeschichte, historisch-geographischen Verkehrswegeforschung und Kulturland-
schaftsforschung Sachsens geleistet werden. Sie befindet sich im Kontext mit den Arbeiten zu
der in Zusammenarbeit mit Manfred Straube, Leipzig, von der Autorin entworfenen Karte

zum frihneuzeitlichen Strallennetz, die im Rahmen des von der Sichsischen Akademie der
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Wissenschaften zu Leipzig und dem Landesvermessungsamt Sachsen herausgegebenen ,,Atlas
zur Geschichte und Landeskunde von Sachsen® erarbeitet wurde.” Im direkten Vergleich zur
Forschung tber spitmittelalterliche/frithneuzeitliche StraBenziige verdeutlicht sich fir den
Untersuchungszeitraum bis 1800 eine quantitative und qualitative Zunahme an aussagekrifti-
gem Quellenmaterial, was die Anwendung anderer Untersuchungsmethoden ermdoglichte
(s. Kapitel 4 und 5). Durch vergleichende Analysen relevanter Quellen beziiglich des Untersu-
chungsgegenstandes ,,LLandverkehrsweg®™ konnten deshalb Aussagen mit erhohter Beweiskraft

getroffen werden.

Das Forschungsthema, das sich in die Methodik und theoretische Zielstellung der Regionalge-
schichte sowie der Kulturlandschaftsforschung einordnet, wurde auf der Basis von Inventari-
sierungen und umfangreichen Recherchen einer groBen Anzahl schriftlicher und kartographi-
scher Quellen sowie dem damit verbundenen Quellenstudium behandelt. Die Auswahl der
Quellen (s. Kapitel 5) und der Untersuchungsmethoden (s. Kapitel 4) geschah im Rahmen
eines interdiszipliniren Forschungsansatzes. Sie fullte auf einer kritischen Priifung des Quel-
lenwertes und des Aussagegehaltes sowie der Vor- und Nachteile methodischer Herange-
hensweisen beztiglich ihrer Anwendung auf die Thematik. Der Anspruch bestand in einer
relikt- und quellenmiBig fundierten Ausgangsbasis. Besonderer Wert wurde deshalb auf die
Darstellung des themenbezogenen Aussagespektrums ausgewihlter Quellengruppen des Un-
tersuchungszeitraumes und deren Vorstellung gelegt. Aufgrund dieses Auswahlprinzips sind
die relevanten Quellen und deren Einzelaussagen gesondert unter den Kapiteln der Fallbei-
spiele angefuhrt (s. Kapitel 8 und 9). Zur Wahrung der Authentizitit der Quellen, auch als
Zeugnisse der Schriftsprache ihrer Entstehungszeit, wurde die aufgrund unterschiedlichster
Schreibweisen in verschiedenen Zeitriumen und teilweise durch verfassereigene Fehler® variie-
rende Rechtschreibung und Interpunktion in den Zitaten originalgetreu tbernommen. Die
Wiedergabe der Inventarisierungsergebnisse und der Quellenauswertungen erfolgte in textli-
cher, bildlicher und tabellarischer Form. Abbildungen und Tabellen mit direktem Textbezug
befinden sich im Textteil der Darstellung, Tabellen mit statistisch zusammengefassten Ergeb-
nissen sowie die Inventarisierungsleitfaden sind im Anhang der Arbeit beigefiigt. Die karto-

graphische Subsumierung der Inventarisierungsergebnisse enthilt die Kartenbeilage.

7 Vgl. Atlasplan des ,,Atlas zur Geschichte und Landeskunde von Sachsen®, Stand Januar 2006: Karte F III 1 Strallennetz
der frithen Neuzeit bis 1700. — Moser, Jana: Der ,,Atlas zur Geschichte und Landeskunde von Sachsen®. Planung und
Zukunft. In: Sichsische Heimatblitter 52 (2000) 1, S. 76.

8 Diese waren vorherrschend in Berichten, Beschwerden und Briefen beziiglich des Stralenzustandes und der Sicherheit
auf den Stralen und in den Gasthéfen feststellbar.
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Im Hinblick auf den Begriffskontext muss eingangs noch betont werden, dass fir die Be-
zeichnung der Forschungsrichtung, in die sich die bearbeitete Thematik einordnet, der Begriff
der historisch-geographischen Verkehrswegeforschung anstelle des bisher in wissenschaftli-
chen Abhandlungen verstirkt verwendeten Terminus der historisch-geographischen Wegefor-
schung gesetzt wurde (s. Kapitel 3.1). In Anbetracht des Untersuchungsgegenstandes erhielt in
Unterordnung unter den Verkehrswegebegriff der StralBenbegriff gegeniiber dem Wegebegriff
den Vorzug (s. Kapitel 3.2).

2 Forschungsstand

W wird offensichtlich, daf§ es Zeitranme gab, in denen der 1 er-
kebrsproblematik viel bzmw. auch wenig Aufmerksambkeit gewid-

9
met wirde.

Die Resultate von Forschungen tiber historische Landverkehrswege wurden in zahlreichen
Publikationen sowie teilweise in Karten zur Veroffentlichung gebracht. Entsprechend des
interdiszipliniren Forschungsansatzes setzte sich die Autorenschaft aus Vertretern verschie-
dener Fachdisziplinen zusammen.'’ Es gab nicht nur bestimmte Zeitraume, in denen sich der
Thematik verstirkt angenommen wurde, sondern auch regionale Schwerpunkte, in denen
nennenswerte Untersuchungen stattfanden." Beispiele dafiir sind die Schweiz mit dem ,,In-

12

ventar historischer Verkehrswege der Schweiz IVS)“” und den stellvertretend genannten

Publikationen von Max Mittler ,,Pisse, Briicken, Pilgerpfade. Historische Verkehrswege der

. 13
Schweiz*

und von Hans Rudolf Egli und Frangois Jeanneret ,,Alpen: von der Sinfte zur
neuen Eisenbahn-Alpen-Transversale“'*. Fiir Osterreich soll die von Alois Niederstitter he-

rausgegebene Publikation ,,Stadt, Strom, Stra3e, Schiene. [.]«" genannt werden, die die auf

9 WiBuwa, Renate: Zum Stand der Erforschung mittelalterlicher Steige und StraBlen in Sachsen. In: Beitrige zur Burgenfor-
schung im Freistaat Sachsen und angrenzender Gebiete. Hrsg. Heinz Muller. WeiBbach 1998 (= Burgenforschung aus
Sachsen 11), S. 57.

10 Dazu gehéren z.B. die Archiologie, Geographie, Geschichte, Sprachwissenschaft. Neben den Arbeiten zur historisch-
geographischen Landverkehrswegeforschung soll hier ein Projekt benannt werden, das sich iiberregional angelegt mit der
Aufnahme chemaliger Pilgerstralen (Stralenzug via regia) beschiftigte und dessen Ergebnisse fiir Thiiringen, Sachsen
und Sachsen-Anhalt verdffentlicht wurden. — Okumenischer Pilgerweg e. V. (Hrsg.): Der 6kumenische Pilgerweg durch
Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen. 3. Aufl. Weimar 2004.

1 Vgl. Wiluwa, Renate: a.a.O.

12 Bundesamt fur Forstwesen und Landschaftsschutz (BFL), Abt. Natur- und Heimatschutz (Hrsg.): Bulletin IVS/Inventar
historischer Verkehrswege der Schweiz (IVS). Bern 1.1985, 2.1986-15.1999; Via Storia, Zentrum fiir Verkehrsgeschichte
(Hrsg.): Wege und Geschichte. Zeitschrift des Inventars historischer Verkehrswege der Schweiz. Bern 1.2002, 2. und
3.2004.

13 Mittler, Max: Pisse, Bricken, Pilgerpfade. Historische Verkehrswege der Schweiz. Ziirich und Miinchen 1988.

14 Egli, Hans R. und Francois Jeanneret: Alpen: von der Sinfte zur neuen Eisenbahn-Alpen-Transversale. In: Petermanns
Geographische Mitteilungen 146 (2002) 5, S. 40-45.

15 Niederstitter, Alois (Hrsg.): Stadt, Strom, Stra3e, Schiene. Die Bedeutung des Verkehrs fiir die Genese der mitteleuropii-
schen Stidtelandschaft. Linz/Donau 2001 (= Beitrige zur Geschichte der Stidte Mitteleuropas 16).
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der 1999 in Dornbirn (Osterreich) durchgefiihrten gleichnamigen Tagung des Osterreichi-
schen Arbeitskreises fiir Stadtgeschichtsforschung vorgestellten Forschungsergebnisse bein-
haltet. An Arbeiten iiber historische Landverkehrswege im sichsisch-bohmischen Grenzraum
erscheinen die in Zusammenhang mit den Forschungen tiber béhmische Landverkehrswege
entstandenen Publikationen von Ladislav Hosak'®, Jan Klapsté'’, Ivana Pleinerova'® und

EvZen Plesl” von Bedeutung.

Als weitere Beispiele fiir Erarbeitungen zur historisch-geographischen Landverkehrs-
wegeforschung sind auflerdem erwihnenswert: die Veroffentlichung von Friedrich Bruns und
Hugo Weczerka ,,Hansische HandelsstraBen“”, die in Schleswig-Holstein erschienene Publi-

kation von Thomas Hill ,,Von Wegen. Auf den Spuren des Ochsenweges (Heerweg) zwischen

<21

dinischer Grenze und Eider”™ sowie der von Walter Asmus, Andreas Kunz und Ingwer

E.cMomsen herausgegebene ,,Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins im
19. Jahrhundert**, fiir niedersichsisches Gebiet die Forschungen Dietrich Deneckes, in deren

Ergebnis die Publikationen ,,Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen

23

Wegeforschung im Raum zwischen Solling und Harz“”, ,,Methoden und Ergebnisse der histo-

risch-geographischen und archiologischen Untersuchung und Rekonstruktion mittelalterlicher

<24

Verkehrswege“™ und ,,Stralen und Wege im Mittelalter als Lebensraum und Vermittler zwi-

,s
schen entfernten Orten®”

zwischen Oker, Lappwald, Harz und Aller bis zum 9. Jahrhundert. [...]*”’. Fiir das Rheinland

entstanden, sowie der Beitrag von Rolf Siebert ,,.Die Fernstrallen

liegen umfangreiche Forschungen zur Thematik vor. Als Ergebnispriasentationen seien stell-

16 Hosak, Ladislav: Mittelaltetliche StraBenverbindungen von Béhmen nach Sachsen und in die Oberlausitz. In: Sichsische
Heimatblitter 11 (1965) 1, S. 21-24.

17 Klapste, Jan: Rané stfedovéke Mostecko a sit ddlkovych cest. In: Archeologicke rozhledy XXXVII (1985), S. 502-515.

18 Pleinerova, Ivana: Zu Fragen der Bezichungen zwischen dem sichsischen Elbgebiet und dem Erzgebirgsvorland wihrend
der Aunjetizer Kultut. In: Arbeits- und Forschungsberichte zur sichsischen Bodendenkmalpflege 16/17 (1967), S. 59-63.

19 Plesl, Evzen: Der Zittauer Weg und seine Bedeutung fiir die Besiedlung Nordostbhmens in der Zeit der Lausitzer Ur-
nenfelder. In: Arbeits- und Forschungsberichte zur sichsischen Bodendenkmalpflege 16/17 (1967), S. 93-103.

20 Bruns, Friedrich und Hugo Weczerka: Hansische HandelsstraBen. 1. Atlas, 2. Textband., 3. Registerband. Koln und Graz
1962, 1967, 1968 (= Quellen und Darstellungen zur Hansischen Geschichte N.F. XIII (1967) 1-3.

21 Hill, Thomas: Von Wegen. Auf den Spuren des Ochsenweges (Heerweg) zwischen dinischer Grenze und Eider. Flens-
burg 2002 (= Flensburger Regionale Studien 12).

22 Asmus, Walter, Kunz, Andreas und Ingwer E. Momsen (Hrsg.): Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins im
19. Jahrhundert. Neumiinster 1995 (= Studien zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte Schleswig-Holsteins 25).

2 Denecke, Dietrich: Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen Wegeforschung im Raum zwischen
Solling und Harz. Ein Beitrag zur Rekonstruktion der mittelalterlichen Kulturlandschaft. Géttingen 1969 (= Géttinger
Geographische Abhandlungen 54).

24 Denecke, Dietrich: Methoden und Ergebnisse der historisch-geographischen und archiologischen Untersuchung und
Rekonstruktion mittelalterlicher Verkehrswege. In: Geschichtswissenschaft und Archidologie. Vortrige und Forschungen
des Konstanzer Arbeitskreises fiir mittelalterliche Geschichte 22 (1979), S. 433-483.

2> Denecke, Dietrich: Stralen und Wege im Mittelalter als Lebensraum und Vermittler zwischen entfernten Orten. In:
Mensch und Umwelt im Mittelalter. Hrsg. Bernd Herrmann. 4. Aufl. Frankfurt am Main 1993, S. 207-223.

26 Siebert, Rolf: Die Fernstrallen zwischen Oker, Lappwald, Harz und Aller bis zum 9. Jahrhundert. Gab es eine frithmittel-
alterliche Siid-Nord-Fernstralie 6stlich der Oker? In: Braunschweigisches Jahrbuch fir Landesgeschichte 82 (2001), S. 37-
59.
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vertretend die Karten und zugehoérigen Beihefte von Gunther Hirschfelder mit den Themen
,Kolner Fernhandel im Spitmittelalter”’ und von Friedrich Pfeiffer ,,Transitzolle 1000-
1500°** des von PFranz Irsigler, Giinter Loffler und Rudolf Strasser herausgegebenen ,,Ge-
schichtlichen Atlas der Rheinlande*® sowie der Beitrag von Josef Els ,,Stralen, Handelswege
und Postrouten zwischen Aachen, Koln, Koblenz und Trier von der Romer- bis zur Preuflen-

Zeitcd()

angefithrt. Auch fiir Bayern ist eine Forschungsintensitit beziiglich historischer Ver-
kehrswege erkennbar, die sich unter anderem in den Forschungen zum von der Kommission
tiir bayerische Landesgeschichte bei der Bayerischen Akademie der Wissenschaften herausge-
gebenen ,,Historischen Atlas von leyern“31 und in zahlreichen Einzelpublikationen nieder-
schligt. Ein Beispiel ist die Veroffentlichung von Dietrich-Jirgen Manske ,,Das mittelalterli-
che und frithneuzeitliche Altwegenetz der siidwestlichen Oberpfalz (Kreis Neumarkt)“?, die
sich epochentibergreifend mit historischen Verkehrswegen beschiftigt. Eine geringere Anzahl
von Publikationen zur Thematik ist fiir Sachsen-Anhalt und Thiiringen zu verzeichnen, her-
vorgehoben seien der iiberblicksmiRig angelegte Beitrag von Bernd W. Bahn™ und das im
Ergebnis eines Kolloquiums zur AltstraBenforschung in Thuringen erschienene Heft ,,Urge-

“*, Uber die Forschungen und Publikationen fiir Sachsen in-

schichte und Heimatforschung
formieren die folgenden Abschnitte. Zu verweisen ist aullerdem auf zahlreiche Veroffentli-
chungen in heimatkundlicher Literatur, deren Nennung in diesem Rahmen nicht im Einzelnen
erfolgen kann. AuBlerdem sind historische Landverkehrswege iiber die Verkehrswegefor-
schung hinaus, wenn auch aus anderem Kontext, Bestandteil weiterer Betrachtungen, wofur
stellvertretend die Erarbeitungen zu Pilgerwegen und zur Reisekultur von Norbert Ohler”

36

und von Martin Scharfe™ betont seien. In Zusammenhang mit der Vermarktung historischer

27 Hirschfelder, Gunther: Kélner Fernhandel im Spatmittelalter. Karte und Beiheft 7.7. zum Geschichtlichen Atlas der
Rheinlande. Hrsg. Franz Irsigler und Giinter Loffler. Kéln 1996 (= Publikationen der Gesellschaft fiir Rheinische Ge-
schichtskunde N.F. XII. Abt. 1a-b).

28 Pfeiffer, Friedrich: Transitzolle 1000-1500. Karte und Beiheft 7.10. zum Geschichtlichen Atlas der Rheinlande. Koln 2000
(= Publikationen der Gesellschaft fiir Rheinische Geschichtskunde N.F. XII. Abt. 1a-b).

2 Irsigler, Franz, Loffler, Ginter und Rudolf Strasser (Hrsg.): Geschichtlicher Atlas der Rheinlande. Ko6ln 1982-2004, Bonn
ab 2004 (= Publikationen der Gesellschaft fiir Rheinische Geschichtskunde N.F. XII. Abt. 1a-b).

30 Els, Josef: Stralen, Handelswege und Postrouten zwischen Aachen, Kéln, Koblenz und Trier von der Romer- bis zur
Preuflenzeit. In: Rheinische Heimatpflege 38 (2001) 4, S. 268-281.

31 Die Untergliederung des Atlas erfolgt in drei Einzelregionen (Altbayern, Franken und Schwaben), fiir die einerseits the-
matische Karten und Beihefte fiir die Einzelregionen erarbeitet wurden und werden, andererseits existieren ebenso regi-
onsiibergreifende Karten. — Kommission fiir bayerische Landesgeschichte bei der Bayerischen Akademie der Wissen-
schaften (Hrsg.): Historischer Atlas von Bayern. Kallmiinz ab 1950.

32 Manske, Dietrich-Jirgen: Das mittelalterliche und frithneuzeitliche Altwegenetz der sidwestlichen Oberpfalz (Kreis
Neumarkt). In: Die Oberpfalz — Mittler zwischen Zeiten und Rdumen: Festschrift zum 33. Bayerischen Nordgautag in
Berching. Red. Martin Dallmeier. Regensburg 2000, S. 45-63.

3 Bahn, Bernd W.: Gedanken zur Wege- und Stralenforschung in Mitteldeutschland. In: Archiologie in Sachsen-Anhalt
8 (1998), S. 3-9.

34 Museum fiir Ur- und Frithgeschichte (Hrsg.): Urgeschichte und Heimatforschung 24. Weimar 1987.

35 Ohler, Norbert: Reisen im Mittelalter. 2. Aufl. Dusseldotf und Zurich 2001.

36 Scharfe, Martin: Die alte Stralle. Fragmente. In: Reisekultur. Von der Pilgerfahrt zum modernen Tourismus. Hrsg. Herr-
mann Bausinger, Klaus Beyer und Gottfried Korff. Miinchen 1991, S. 11-22.
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Landverkehrswege durch den Tourismus (z.B. Anlegung von Tourismusstral3en) muss festge-
stellt werden, dass eine Beschiftigung mit den zur Thematik vorliegenden Forschungsergeb-
nissen in manchen Fillen scheinbar nicht oder nur wenig passierte. Dies duf3ert sich z.B. darin,
dass gegenwirtige Stralenfithrungen mit den in historischen Karten und schriftlichen Quellen
auffindbaren historischen Namen bezeichnet werden, aber oft kein Hinweis darauf existiert,
dass diese nicht unbedingt mehr dem Verlauf des historischen Verkehrsweges bzw. dessen

Trassen entsprechen.

Uber die regionalgeschichtliche Forschung zu historischen Landverkehrswegen in Sachsen
resumierte Rainer Aurig: ,,Ein Rickblick auf die Untersuchungen zum historischen Verkehrs-
netz in Sachsen offenbart zum einen die jahrzehntelangen Traditionen der sichsischen For-
schung, die bis ins vorige Jahrhundert zurtickreichen, als auch die vielen Briiche und Pausen,
insbesondere nach dem Zweiten Weltkrieg.”” In Ubereinstimmung dazu duBerte Renate Wi-
Buwa: ,,Uberblickt man die regionalgeschichtliche Forschung in Sachsen und die Publikatio-
nen zur Thematik, wird deutlich, dal3 die ersten Untersuchungen in der zweiten Hilfte des
vorigen Jahrhunderts einsetzten und fortan mit unterschiedlichen Ansatzpunkten durchge-
fihrt wurden, d.h. aus landesgeschichtlicher, landeskundlicher, geographischer, archiologi-
scher wie auch namenkundlicher Sicht. Dabei zeigen sich die vorliegenden Monographien,
Forschungsarbeiten und Aufsitze einmal als Uberblicksdarstellungen fir einzelne Regionen,
zu nennen sind aber auch zahlreiche Beitrige vor allem von Heimatforschern in den Tageszei-
tungen und verschiedenen Heimatblittern.“”® Beide Zitate verdeutlichen eine in Sachsen be-
stechende Tradition der historisch-geographischen Verkehrswegeforschung”, deren For-
schungsintensitit jedoch zeitlich unterschiedlich ausgeprigt war, wie die Analyse vorliegenden
Textmaterials bewies. Parallel zu diesen Erarbeitungen entstanden kartographische Darstel-
lungen zur Thematik wie z.B. die Karte von Hugo Wiechel ,,Die iltesten Wege in Sachsen“"
mit ihrer Aussagefiille, die inhaltliche Reduzierung und Systematisierung fordert. Beispielge-

bend fir die kartographische Rekonstruktion des historischen Landverkehrswegenetzes Sach-

37 Aurig, Rainer: Zur Notwendigkeit einer Landesaufnahme historischer Verkehrswege in Sachsen. In: Neues Archiv fiir
Sichsische Geschichte 65, 1994, S. 231.

3 Wiluwa, Renate: Zum Stand der Erforschung mittelalterlicher Steige und Straflen in Sachsen. In: Burgenforschung aus
Sachsen 11 (1998), S. 57.

3 Sie beinhaltet z. T. auch bau-, planungs- und technikhistorische Ausfithrungen zu den Verkehrswegen. — Vgl. Fickert,
Richard: Das LandstraBenwesen im Ko6nigreich Sachsen bis um das Jahr 1800, [...]. In: Archiv fiir Post und Telegraphie.
Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 385-405 und 425-442; Pitzold, Alexander: Die Entwicklung
des sichsischen StraBenwesens von 1763 bis 1831. Halle 1916; Reingruber, Hans: Die Strallen Sachsens im Spiegel der
Zeit. In: Die sidchsische Wirtschaft 29 (1938), S. 196-201; Speck, Artur: Die historisch-geographische Entwicklung des
siachsischen Stralennetzes. In: Wissenschaftliche Veréffentlichungen des Deutschen Instituts fir Linderkunde N.F. 12
(1953), S. 131-174.

40 Wiechel, Hugo: Die iltesten Wege in Sachsen. Karte zum Beitrag Wiechel, Hugo: Die iltesten Wege in Sachsen. In: Sit-
zungsberichte und Abhandlungen der naturwissenschaftlichen Gesellschaft Isis 8 (1901), S. 18-51.
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sens ist Artur Specks kartographische Darstellung ,,Verkehrsstrallen in Sachsen bis zum Jahre
1500°*. Sie gilt als iltester tiberlieferter Versuch mit quellenmiBiger Begriindung. Diese be-
stand in der Auswertung des im Rahmen eines Befehls des Kurfiirsten Johann Georg IV. er-
stellten StraBenverzeichnisses der 1691 bestehenden ordentlichen LandstraBen.” Die bis heute
letzte veroffentlichte umfassende kartographische Darstellung des historischen Landver-
kehrswegenetzes, die den Raum des ehemaligen Konigreichs Sachsen in den Grenzen von
1815 erfasst, ist die Karte ,,Heer- und HandelsstraBen um 1500 im von Otto Schliiter und

Oskar August herausgegebenen ,,Mitteldeutschen Heimatatlas“®.

Bereits im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts entstanden nennenswerte Beitrdge zur histo-
risch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens (s. Tabelle 1). Thr Themenspektrum
verdeutlicht Untersuchungsschwerpunkte zur Verkehrswegeproblematik, die auch in der Fol-

gezeit vorherrschend behandelt wurden. Zu ithnen gehéren:
die Entwicklung bestimmter Verkehrswege, z.B. der Hohen LandstraB3e*,
die Darstellung von Verkehrswegen in einer bestimmten Region®,
die Wechselbeziehungen zwischen Verkehrsweg und Siedlung“,
die Wechselbeziehungen zwischen StraBenwesen und wirtschaftlicher Entwicklung?,
die Wechselbeziehungen zwischen Verkehrsweg und Relief*,

die Einbeziehung ur- und frithgeschichtlichen Fundgutes in die historische Verkehrswege-

forschung49.

41 Speck, Artur: VerkehrsstraBen in Sachsen bis zum Jahre 1500. Karte zum Beitrag Speck, Artur: Die historisch-
geographische Entwicklung des sichsischen Straennetzes. In: Wissenschaftliche Ver6ffentlichungen des Deutschen In-
stituts fur Landerkunde N.F. 12 (1953), S. 131-174.

42 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 14, Loc. 34 324, Die durch das
Churfiirstenthum Sachsen und dessen Amtern lauffenden LandstraBen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a. Dresden am
15. Septr. 1691 von jedes Orths Beamten angegeben worden, 1691.

43 Bach, E[...]: Heer- und HandelsstraBen um 1500. Kartenblatt 40 zum Atlas des Saale und mittleren Elbegebietes. 2. vollig
neu bearb. Aufl. des Werkes Mitteldeutscher Heimatatlas. 3. Teil. Hrsg. Otto Schliter und Oskar August. Leipzig 1961.

4 Vgl. Falke, Johannes: Zur Geschichte der Hohen LandstraB3e. In: Archiv fiir Sichsische Geschichte 7 (1869), S. 113-143;
Schoénewilder, Karl F.: Die Hohe LandstraB3e durch die Oberlausitz. In: Neues Lausitzer Magazin 56 (1880), S. 342-368.

4 Vgl. Heller, Hermann: Handelswege Innerdeutschlands im 16. bis 18. Jh. und ihre Bezichungen zu Leipzig. In: Neues
Archiv fiir Sichsische Geschichte 5 (1884), S. 1-73; Schurtz, Heinrich: Die Pisse des Erzgebirges. Leipzig 1891.

46 Vgl. Needon, Richard: Alte Stralenzustinde in sichsischen Stddten. In: Wissenschaftliche Beilage der Leipziger Volkszei-
tung 1889, S. 417-419; Simon, August: Die Verkehrsstralen in Sachsen und ihr EinfluB3 auf die Stidteentwicklung bis zum
Jahre 1500. Stuttgart 1892.

47 Vgl. Heller, Hermann: a.a. O.

48 Vgl. Schénewilder, Karl F.: a.a.O.; Schurtz, Heinrich: a.a.O.; Taute, Gustav: Die Naturbedingungen in ihrer Bedeutung
fir den Verkehr der Oberlausitz. Leipzig 1896.

49 Vgl. Preussker, Karl B.: Oberlausitzer Altertimer. 1. Beitrag. Gotlitz 1828; Taute, Gustav: a.a. O.
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Tabelle 1

Beitrdge zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens im letzten Drittel des
19. Jahrhunderts
(Zusammenstellung: Grinitz)

Erscheinungsjahr Autor Titel

1869 Johannes Falke ,,Zur Geschichte der Hohen Landstraf3e*

1880 Katl Friedrich Schone- ,,Die Hohe LandstraBe durch die Obetlausitz*
wialder

1884 Hermann Heller ,,Handelswege Innerdeutschlands im 16. bis 18. Jh.

und ihre Beziechungen zu Leipzig*

1889 Richard Needon ,,Alte StraBenzustinde in sichsischen Stadten*

1891 Heinrich Schurtz ,,Die Pisse des Erzgebirges®

1892 August Simon ,,Die VerkehrsstraBen in Sachsen und ihr Einfluf} auf

die Stiddteentwicklung bis zum Jahtre 1500

1896 Gustav Taute ,.Die Naturbedingungen in ihrer Bedeutung fiir den
Verkehr der Obetlausitz*

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts bis in die 1930er-Jahre entstanden zur Verkehrswegeproble-
matik eine gréBere Anzahl Zeitschriftenbeitrige, Beitrige in Sammelwerken und Dissertatio-
nen (s. Tabelle 2). Bei den Dissertationsthemen™ dieses Zeitabschnitts offenbart sich eine
verstirkte Themenorientierung auf das Stralenwesen allgemein und auf seine Wechselbezie-
hungen mit der wirtschaftlichen Entwicklung. AuBlerdem sind, wie fir den vorhergehenden
Zeitraum, Forschungsschwerpunkte beziiglich einzelner Landverkehrsv\rege51 und Verkehrs-
wege in einer bestimmten Region zu beobachten. Fir Letztere soll stellvertretend die Disserta-

52

tion von Johannes Hemleben ,,Die Pisse des Erzgebirges®” erwihnt werden. Diese Thematik
hat sich in der historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens bis heute als For-
schungsschwerpunkt erhalten. Das Themenspektrum der Zeitschriftenbeitrige und Beitrige in
Sammelwerken dieses Zeitraumes umfasst vorherrschend Darstellungen zu regionalen und

tiberregionalen Verkehrsfithrungen (EinzelstraBenziige, Verkehrswegenetze)™ und zu Wech-

selbeziehungen® zwischen Verkehrswegen und Siedlungen.

50 Zum Beispiel Fickert, Richard: Das LandstraBenwesen im Kénigreich Sachsen bis um das Jahr 1800, [...]. In: Archiv fiir
Post und Telegraphie. Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 385-405 und 425-442; Pitzold, Ale-
xander: Die Entwicklung des sichsischen Stralenwesens von 1763 bis 1831. Halle 1916; Schmidt, Paul: Die Stralen des
Freistaates Sachsen geographisch betrachtet. Borna und Leipzig 1935.

51 Beispielsweise Hohe Landstral3e.

52 Hemleben, Johannes: Die Pisse des Erzgebirges. Unver6ff. Diss. Betlin 1911.

53 Zum Beispiel Wiechel, Hugo: Die iltesten Wege in Sachsen. In: Sitzungsberichte und Abhandlungen der naturwissen-
schaftlichen Gesellschaft ISIS 8 (1901), S. 18-51; Scheiblich, Karl: Von alten Wegen rings um Dresden. Geschichtliche
Wanderfahrten 2. Dresden 1930; Frenzel, Walter, Radig, Werner und Walter Uhlemann: StraBlen und Wege. In: Grundrif3
der Sichsischen Volkskunde. Hrsg. Walter Frenzel, Fritz Karg und Adolf Spanner. Leipzig 1932, S. 58-68; Reingruber,
Hans: Die Stralen Sachsens im Spiegel der Zeit. In: Die Sichsische Wirtschaft 29 (1938), S. 196-201.

54 Zum Beispiel Scheiblich, Karl: MeiBens Lage zu den iltesten Wegen. In: Uber Berg und Tal 52 (1929) 5, S. 68-72.
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Tabelle 2

Beitrige zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens von Beginn des

20. Jahrhunderts bis in die 1930et-Jahre
(Zusammenstellung: Grinitz)

Erscheinungsjahr Autor

1901 Hugo Wiechel

1902 Alfred Meiche

1921 E. A. Seeliger

1929

1929 Karl Scheiblich

1930

1932 Walter Frenzel, Werner
Radig und Walter Uh-
lemann

1938 Hans Reingruber

Dissertationen

1911 Johannes Hemleben

1913 Richard Fickert

1916 Alexander Pitzold

1927 Gustav Fischer

1935 Paul Schmidt

1938 Beatrix Reillig

Titel
,-Die dltesten Wege in Sachsen®
,»Wegenetz der alten Herrschaft Wildenstein®

,,Geschichte der Stadt Lébau und ihrer Umgebung bis
zur Mitte des 13. Jahrhunderts*

,»Strallen von B6hmen nach der Oberlausitz im Jahre
1741

»MeiBlens Lage zu den iltesten Wegen*

., Von alten Wegen rings um Dresden®

»otralen und Wege*

,,Die Straen Sachsens im Spiegel der Zeit“

,,Die Pisse des Erzgebirges®

,,Das Landstraenwesen im Konigreich Sachsen bis
um das Jahr 1800, auch in seiner Bedeutung fiir den
Postverkeht*

,,Die Entwicklung des sichsischen Straenwesens von
1763 bis 1831

»Aus zwei Jahrhunderten Leipziger Handels-
geschichte 1470-1650

,,Die Stralen des Freistaates Sachsen, geographisch
betrachtet®

,Beitrige zur Geschichte des Handels- und Warenver-
kehrs auf der Hohen Landstra3e in den Wettinischen
Landen bis ins 16. Jahrhundert*

Disziplingeschichtlich gilt der Autor Alfred Meiche fir die Verkehrswegeforschung Sachsens

als ,,[...] einer der ersten, wenn nicht sogar der erste, der AltstraBenforschung interdisziplinar

betrieb.“” Das Erfordernis der Einbeziehung des ur- und friihgeschichtlichen Fundgutes, die

Analyse aller verkehrsorientierten Einrichtungen sowie die Notwendigkeit der Erfassung der

Altstralenreste, besonders der Hohlwege, forderte 1932 Walter Frenzel nachdriicklich.” In

diesem Zusammenhang sei nur erwihnt, dass 63 Jahre spiter Rainer Aurig betonte: ,,Des wei-

teren schiebt sich mit der Planung und dem beginnenden Ausbau des modernen Straflennet-

zes, insbesondere mit dem Autobahnbau, ein neuer Gesichtspunkt ins Blickfeld, der die baldi-

5 Aurig, Rainer: Zur Notwendigkeit einer Landesaufnahme historischer Verkehrswege in Sachsen. In: Neues Archiv fiir

Sichsische Geschichte 65 (1994), S. 232.

5 Vgl. Frenzel, Walter, Radig, Werner und Walter Uhlemann: Straen und Wege. In: Grundril der Sichsischen Volkskunde.
Hrsg. Walter Frenzel, Fritz Karg und Adolf Spanner. Leipzig 1932, S. 59.
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ge Umsetzung des vorzustellenden Projektes einer komplexen ILandesaufnahme historischer
Verkehrswege zwingend erfordert.*”” Zum gegenwirtigen Zeitpunkt, 74 Jahre nach Walter
Frenzels Postulat, bleibt leider nur folgendes Restimee: Die aktuellen Entwicklungen haben
das Vorhaben einer komplexen Landesaufnahme historischer Verkehrswege in Sachsen un-
moglich gemacht. Ein GroBteil dieser Kulturlandschaftselemente ist fir immer verloren. Um-
so mehr sollte eine Erhaltung und Unterschutzstellung des vorhandenen Teils sowie der zuge-

horigen verkehrsorientierten Einrichtungen initialisiert werden.

Fir die 1940er- und 1950et-]Jahre ist eine geringe Anzahl von Publikationen zur historisch-
geographischen Verkehrswegeforschung in Sachsen zu verzeichnen (s. Tabelle 3). Der Beitrag
von Erich Miille behandelte die Generierung eines bestimmten Verkehrsweges, der Franken-
strale.”® BEr verwies, analysiert man die Veréffentlichungen seit 1932%) als einziger Autor auf
die Verinderlichkeit der Strallenfithrung. Sie ist jedoch ein gegenwirtig zu betonender Fakt.
Eine weitere Veroffentlichung fiir den Zeitraum ist der Beitrag von Artur Speck, in dem mit-
tels des Lingsschnittverfahrens tiberblicksartig Hauptentwicklungstendenzen des sidchsischen
StraBennetzes und StraBenwesens beleuchtet wurden.” Zur Thematik muss auBerdem auf das
bisher unveréffentlichte Manuskript von Erich Wild ,,Geleitsrechnungen als wirtschaftsge-
schichtliche Quelle“”’ und auf seine Veroffentlichung ,,Der Handelsverkehr Mitteldeutsch-

. 2 .
lands und seine Wege um 1500°** verwiesen werden.

57 Aurig, Rainer: Zur Notwendigkeit einer Landesaufnahme historischer Verkehrswege in Sachsen. In: Neues Archiv fiir
Sichsische Geschichte 65 (1994), S. 229.

58 Miille, Erich: Die Moglichkeit des Bestehens der Frankenstrale in vorkolonisatorischer Zeit. In: Neues Archiv fiir Sichsi-
sche Geschichte 63 (1942), S. 13-25.

5 Vgl. Frenzel, Walter, Radig, Werner und Walter Uhlemann: Straen und Wege. In: Grundril der Sichsischen Volkskunde.
Hrsg. Walter Frenzel, Fritz Karg und Adolf Spanner. Leipzig 1932, S. 59.

60 Vgl. Speck, Artur: Die historisch-geographische Entwicklung des sichsischen Stralennetzes. In: Wissenschaftliche Verof-
fentlichungen des Deutschen Instituts fiir Linderkunde N.F. 12 (1953), S. 131-174.

01 Das Manuskript wurde von Erich Wild im Auftrag der Landesarchivverwaltung Thiringen von 1951 bis 1954 bearbei-
tet. — Wild, Erich (Bearb.): Die kursichsisch-ernestinischen Geleitsrechnungen des 15. und 16. Jahrhunderts. Unver6ff.
Manuskript. — Standort: Dienstbibliothek des Thiiringischen Hauptstaatsarchivs Weimar, Studien zur Wirtschaftsge-
schichte Mitteldeutschlands in der Zeit des Frihkapitalismus, 305/2004. — Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsar-
chiv Dresden, 128040, Nachlisse, Nachlass Erich Wild.

62 Wild, Erich: Der Handelsverkehr Mitteldeutschlands und seine Wege um 1500. In: Der Grof3- und Auflenhandel
13/14 (1943/44), S. 409-415 und 469-475.
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Tabelle 3

Beitridge zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens der 1940er- und 1950ez-
Jahre

(Zusammenstellung: Grinitz)

Erscheinungsjahr Autor Titel

1942 Erich Mulle ,-Die Méglichkeit des Bestehens der Frankenstral3e in
vorkolonisatorischer Zeit*

1943/44 Erich Wild ,,Der Handelsverkehr Mitteldeutschlands und seine
Wege um 1500

1953 Artur Speck ,,Die historisch-geographische Entwicklung des sich-
sischen Strallennetzes*

Fir die 1960er-Jahre hilt das Publikationsdefizit zur Thematik fiir den Untersuchungsraum

an. Dieser Mangel lasst sich unter anderem auf die Abwendung von historisch-geographischen

Fragen zugunsten anderer Forschungsaspekte innerhalb der DDR-Geschichtswissenschaft

zurickfihren. Im Gegensatz dazu erschienen Beitrige tschechoslowakischer Wissenschaftler

seitens der Ur- und Frithgeschichtsforschung, die sich mit grenziiberschreitenden Verkehrs-

wegen befassten (s. Tabelle 4).”

Tabelle 4

Beitrige zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens der 1960er-Jahre
(Zusammenstellung: Grinitz)

Erscheinungsjahr Autor Titel

1965 Ladislav Hosak ,,Mittelaltetliche StraBenverbindungen von B6hmen
nach Sachsen und in die Obetlausitz*

1967 Ivana Pleinerova ,»Zu Fragen der Bezichungen zwischen dem sichsi-
schen Elbgebiet und dem Erzgebirgsvorland wihrend
der Aunjetizer Kultur*

1967 Evzen Plesl »Der Zittauer Weg und seine Bedeutung fiir die Be-
siedlung Nordostb6hmens in der Zeit der Lausitzer
Urnenfelder*

Ab den 1970er-Jahren gab es wieder vermehrt Forschungen zur historisch-geographischen

Verkehrswegeforschung fiir den Untersuchungsraum, deren Ergebnisse in Publikationen zur

Verotfentlichung kamen (s. Tabelle 5). Zu ihnen gehoren z.B. die unter wirtschaftsgeschichtli-

chen Aspekten entstandenen Verdffentlichungen von Manfred Straube® sowie die Monogra-

63

64

Beispielsweise Hosdk, Ladislav: Mittelalterliche StraBenverbindungen von Béhmen nach Sachsen und in die Oberlausitz.
In: Sdchsische Heimatblitter 11 (1965) 1, S. 21-24; Pleinerova, Ivana: Zu Fragen der Beziehungen zwischen dem sichsi-
schen Elbgebiet und dem Erzgebirgsvorland wihrend der Aunjetizer Kultur. In: Arbeits- und Forschungsberichte zur
sichsischen Bodendenkmalpflege 16/17 (1967), S. 59-63; Plesl, Evzen: Der Zittauer Weg und seine Bedeutung fiir die
Besiedlung Nordostbéhmens in der Zeit der Lausitzer Urnenfelder. In: Arbeits- und Forschungsberichte zur sichsischen
Bodendenkmalpflege 16/17 (1967), S. 93-103.

Straube, Manfred: Handel und Verkehr auf sichsischen Stralen zu Beginn des 16. Jh. In: Sichsische Heimatblitter
19 (1973) 4, S. 182; Straube, Manfred: Zum iiberregionalen und regionalen Warenverkehr im thiiringisch-sidchsischem
Raum, vornehmlich in der ersten Hilfte des 16. Jh. Unvero6ff. Habil. PH Leipzig 1981.
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phie von Herbert Kiias®, dessen Forschungsansatz der Stadtarchiologie zuzuordnen ist. Die

an der Pidagogischen Hochschule Dresden verfassten Diplomarbeiten von Dagmar Heide

1()6

und Renate Arnold” (s. Tabelle 5) waren erste Ergebnisprisentationen der dort unter Gerhard

Billig intensiv einsetzenden Forschungen zur Thematik, denen in den 1980er-Jahren eine gro-

Bere Zahl an Diplomarbeiten®, Dissertationen” und Publikationen™ folgte (s. Tabelle 6).

Tabelle 5

Beitrige zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens der 1970er-Jahre
(Zusammenstellung: Grinitz)

Erscheinungsjahr Autor Titel

1973 Manfred Straube ,,Handel und Verkehr auf sidchsischen Stra3en zu
Beginn des 16. Jahrhunderts*

1979 ,,Uber den Handel mit Agrarprodukten im thiirin-

gisch-sidchsischen Raum in der ersten Hilfte des
16. Jahrhunderts*

1976 Herbert Kiias ,,Das alte Leipzig in archdologischer Sicht*
Diplomarbeiten
1978 Dagmar Heidel ,,Probleme der Fihrung einer mittelalterlichen Han-

delsstra3e am Beispiel der Hohen Strale im Gebiet
zwischen Elbe und Neife unter Berticksichtigung
frithgeschichtlicher Wehranlagen®

1979 Renate Arnold ,,Die bohmischen Steige im Mittleren Erzgebirge von
der Mitte des 10. Jh. bis Mitte des 14. Jh.*

65
66

68

69

70

Kiias, Herbert: Das alte Leipzig in archidologischer Sicht. Berlin 1976.

Heidel, Dagmar: Probleme der Fihrung einer mittelalterlichen HandelsstraBe am Beispiel der Hohen Strale im Gebiet
zwischen Elbe und Neifle unter Beriicksichtigung frithgeschichtlicher Wehranlagen. Unver6ff. Diplomarbeit. PH Dres-
den 1978.

Arnold, Renate: Die b6hmischen Steige im Mittleren Erzgebirge von der Mitte des 10. Jh. bis Mitte des 14. Jh. Unver6ff.
Diplomarbeit. PH Dresden 1979.

Rainer, Aurig und Uwe Beulig: Die Entwicklung vom Steig zur Strae vom 10. bis zum 14. Jh. zwischen Freiberger Mulde
und Elbe. Unver6ff. Diplomarbeit. PH Dresden 1981; Zahn, Katrin: Der Verlauf der Neifle-Talrand-Strale zwischen Ro-
thenburg und Zittau und ihre Bedeutung fiir das Zittauer Land. Unver6ff. Diplomarbeit. PH Dresden 1981; Fischer,
Anette: Der béhmische Steig zwischen Leisnig und Sayda und seine Bedeutung fiir die Kreise Hainichen und Fléha. Un-
ver6ff. Diplomarbeit. PH Dresden 1986; Schiedlo, Ines: Die frithe verkehrsgeschichtliche Entwicklung im Kreis Schwar-
zenberg und die Stellung des béhmischen Steigs von Zwickau — Griinhain — Schlettau im Verhiltnis zu den Fragen von
Besiedlung und Bergbau. Unver6ff. Diplomarbeit. PH Dresden 1986; Lapsin, Elke: Die Entwicklung der Fernverkehrs-
wege nach Béhmen im siidlichen, durch den Bergbau gekennzeichneten Freiberger Raum von der Mitte des 12. Jh. bis
zum ausgehenden 15. Jh. Unver6ff. Diplomarbeit. PH Dresden 1989.

Herzog, Steffen: Das Verhiltnis von Burg, Stadt und Strafle in Kamenz, Kénigsbriick und WeiBlenberg wihrend des
Mittelalters. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1986; Wiluwa, Renate: Die Entwicklung von Altstralen im Gebiet des heutigen
Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte des 10. Jh. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des Altstra-
Bennetzes auf archiologischer Grundlage. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1987; Aurig, Rainer: Die Entwicklung von Steig
und Stralle im Gebiet zwischen Freiberger Mulde und Neille von der Mitte des 10. bis Mitte des 14. Jahrhunderts. Ein
Beitrag zur Rekonstruktion des Altstra3ennetzes auf archiologischer Grundlage. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1989.

Billig, Gerhard: Burgenarchiologische und siedlungskundliche Betrachtungen zum Flufigebiet der Zschopau und der
Freiberger Mulde. In: Zeitschrift fiir Archdologie 15 (1981), S. 205-297; Billig, Gerhard und Renate Wiluwa: Altstral3en
im sichsischen Vogtland (= Schriftenreihe des Vogtlandmuseums 55).
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Erscheinungsjahr

1981

1987

Diplomarbeiten

1981

1981

1986

1986

1989

Dissertationen

1987

1987

1989

Habilitationsschrift

1981

Tabelle 6

Beitridge zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens der 1980er-]Jahre
(Zusammenstellung: Grinitz)

Autor

Gerhard Billig

Gerhard Billig u. Renate
Wiluwa

Rainer Aurig und Uwe
Beulig

Katrin Zahn

Anette Fischer

Ines Schiedlo

Elke Lapsin

Steffen Herzog

Renate Wiluwa

Rainer Aurig

Manfred Straube

Titel

,,Burgenarchiologische und siedlungskundliche Be-
trachtungen zum FluB3gebiet der Zschopau und der
Freiberger Mulde*

»Altstralen im sdchsischen Vogtland*

,.Die Entwicklung vom Steig zur Strale vom 10. bis
zum 14. Jh. zwischen Freiberger Mulde und Elbe

,,Der Vertlauf der Neile-Talrand-Stralle zwischen
Rothenburg und Zittau und ihre Bedeutung fiir das
Zittauer Land*

»Der béhmische Steig zwischen Leisnig und Sayda
und seine Bedeutung fiir die Kreise Hainichen und
Floha“

,,Die frithe verkehrsgeschichtliche Entwicklung im
Kreis Schwarzenberg und die Stellung des bhmischen
Steiges von Zwickau — Griinhain — Schlettau im Ver-
hiltnis zu den Fragen von Besiedlung und Bergbau®

,»Die Entwicklung der Fernverkehrswege nach Boh-
men im siidlichen, durch den Bergbau gekennzeichne-
ten Freiberger Raum von der Mitte des 12. Jh. bis zum
ausgehenden 15. Jh.*

,,Das Verhiltnis von Burg, Stadt und StraBie in Ka-
menz, Kénigsbriick und Weillenberg wihrend des
Mittelalters*

,,Die Entwicklung von Altstrallen im Gebiet des
heutigen Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte des
10. Jh. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekon-
struktion des Altstra3ennetzes auf archiologischer
Grundlage*

,-Die Entwicklung von Steig und Stra3e im Gebiet
zwischen Freiberger Mulde und Nei3e von der Mitte
des 10. bis Mitte des 14. Jahrhunderts. Ein Beitrag zur
Rekonstruktion des Altstraennetzes auf archiologi-
scher Grundlage*

,»Zum iberregionalen und regionalen Warenverkehr
im thuringisch-sichsischen Raum, vornehmlich in der
ersten Halfte des 16. Jh.“

Die in Tabelle 6 subsumierten Dissertationen sind Bestandteil der Anfang der 1980er-Jahre

unter der Leitung von Gerhard Billig begonnenen historisch-topographischen Altstra3enauf-

nahme in Sachsen, die sich die Erfassung, Dokumentation und Auswertung von archdologi-

schen Altstralenresten zum Ziel gesetzt hat. Die bisher vorliegenden Inventarisierungsergeb-

nisse sind in den Grundmaterialien zur AltstralBenforschung in Sachsen (GAS) und in der his-
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torisch-topographischen AltstraBenaufnahme von Sachsen (HTSA) erfasst.” Auf diesem Fun-
dament wurden am Landesamt fir Archdologie, Dresden, im Rahmen der archiologischen
Denkmalinventarisation Gelindeaufnahmen zur Erfassung von Altstrallenresten Bohmischer
Steige auf kartographischer Basis durchgefiihrt, die der Prizisierung von Ortslagen und Di-
mensionen denkmalrelevanter Flichen dienten, um bei kiinftigen Eingriffen (z.B. Stralen- und
Wegebau, Fallaktionen in Wildern) und sonstigen landschaftlichen Verinderungen auf zuver-
lissige Daten zuriickgreifen zu kénnen.”” Den Stand der Registrierung des TeilstraBenzuges

Sayda — Deutscheinsiedel visualisiert Abbildung 29.

Nennenswert zur Thematik ist auBerdem die Habilitationsschrift von Manfred Straube”, die
auf der Basis von umfangreichen Auswertungen der Quellengruppe Geleitsakten wichtige
Aussagen zur Verkehrswegeforschung wiedergibt. Ein Beispiel dafiir ist die nachgewiesene
starke Durchfuhrfrequenz durch die Geleite auch in den Wintermonaten, fir die sonst in ei-
nem GroBteil der Arbeiten aufgrund der Verkehrswegebeschaffenheit und deren Witterungs-
abhingigkeit eher eine sehr geringe Frequenz angenommen wurde.”* In diesem Abschnitt sol-
len auch die bereits in fritheren Zeitrdumen begonnenen, aber erst in den 1980er-Jahren wei-
testgehend abgeschlossenen bzw. sich in der Endphase befindenden Publikationen seitens der
Namenkunde hervorgehoben werden, die aus ihren Fragestellungen heraus einen wichtigen
Beitrag zur Verkehrswegeproblematik leisten. Dazu gehoren z.B. die Sammelbinde von Ernst
Eichler ,,Beitrige zur deutsch-slawischen Namenforschung 1955-1981°” und von Hans Wal-
ther ,,Zur Namenkunde und Siedlungsgeschichte Sachsens und Thiiringens. Ausgewihlte Bei-
trige 1953-19917°. Karlheinz Blaschke legte, wie in seinem Beitrag ,Nikolaipatrozinium und
stidtische Frithgeschichte*”, in seiner Veréffentlichung ,,Kirchenpatrozinien und Kirchenor-

ganisation als Hilfsmittel der Stadtkernforschung“78 und seinem Beitrag ,,Stidte, Stralen und

Vgl Aurig, Rainer: Zur Notwendigkeit einer Landesaufnahme historischer Verkehrswege in Sachsen. In: Neues Archiv
fir Sichsische Geschichte 65 (1994), S. 227-248.

72 Vgl. Sichsisches Denkmalschutzgesetz. Teil 1: Gesetz zum Schutz und zur Pflege der Kulturdenkmale im Freistaat Sach-
sen vom 3. Mirz 1993; Ruttkowski, Manfred: Altstralen im Erzgebirge. Archidologische Denkmalinventarisation B6hmi-
scher Steige. In: Arbeits- und Forschungsberichte zur Sichsischen Bodendenkmalpflege 33 (2002), S. 264-297.

73 Straube, Manfred: Zum iiberregionalen und regionalen Warenverkehr im thiiringisch-sichsischen Raum, vornehmlich in
der ersten Hilfte des 16. Jh. Unver6ff. Habil. PH Leipzig 1981.

74 Diese Durchfuhrfrequenzen kénnen sich, abhingig von der Unterhaltung, dem Zustand, der Lage des jeweiligen Ver-
kehrswegezuges und den natiirlichen Verhiltnisse jedoch stark unterscheiden. Die untersuchten Beispiele diirfen deshalb
nicht verallgemeinernd fiir das gesamte Verkehrswegenetz der Frithneuzeit angenommen werden.

5 Eichler, Ernst: Beitridge zur deutsch-slawischen Namenforschung 1955-1981. Leipzig 1985.

76 Walther, Hans: Zur Namenkunde und Siedlungsgeschichte Sachsens und Thuringens. Ausgewihlte Beitrige 1953-1991.
Leipzig 1993.

77 Blaschke, Karlheinz: Nikolaipatrozinium und stidtische Frithgeschichte. In: Zeitschrift der Savigny-Stiftung fiir Rechtsge-
schichte 53 (1967), S. 273-337.

78 Blaschke, Katlheinz: Kirchenorganisation und Kirchenpatrozinien als Hilfsmittel der Stadtkernforschung. In: Stadtkern-
forschung. Hrsg. Helmut Jager. Kéln und Wien 1987 (= Stidteforschung, Reihe A, Darstellungen 27), S. 24-57.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 16

Fernhandel im Mittelalter. [...]*”" Anwendungsméglichkeiten der Patrozinienkunde in der

historischen Verkehrswegeforschung dar.

In dem Zeitraum von 1990 bis zur Gegenwart erhielt sich das Interesse an der historisch-
geographischen Verkehrswegeforschung, was sich besonders in zahlreichen Beitrigen zu Zeit-
schriften und Schriftenreihen, die teils infolge der Forschungsarbeiten des vorhergehenden
Jahrzehnts entstanden, verdeutlicht (s. Tabelle 7). Dazu gehoren die Publikationen von Rainer
Aurigso, Steffen Herzog81 und Renate WiBuwa®*. Die Problematik der Verkehrswege des Erz-
gebirges griff Ingolf GriBler in seiner Magisterarbeit” auf, der 1997 eine Veréffentlichung
tiber westerzgebirgische Pisse® folgte. Ebenfalls mit den historischen Verkehrswegen im Erz-
gebirge beschiftigten sich in ihren Aufsitzen Gerhard Billig und Volkmar Geupel®, Klaus
Simon und Knut Hauswald® sowie Manfred Ruttkowski®. Dem Zusammenhang ,,Verkehrs-
weg und Burgenbau® widmete sich Gerhard Billig*®. Den Schwerpunkt der Betrachtung eines

einzelnen historischen Verkehrsweges, der via regia, griff Manfred Unger® auf. Erwihnens-

7 Blaschke, Karlheinz: Stidte, Straen und Fernhandel im Mittelalter. Eine Forschungsaufgabe zur geschichtlichen Landes-
kunde in Sachsen. In: Leipzig, Mitteldeutschland und Europa. Festgabe fir Manfred Straube und Manfred Unger zum
70. Geburtstag. Hrsg. Hartmut Zwahr, Uwe Schirmer und Henning Steinfiihrer. Beucha 2000, S. 263-273.

80 Aurig, Rainer: Zur Notwendigkeit einer Landesaufnahme historischer Verkehrswege in Sachsen. In: Neues Archiv fir
Sdchsische Geschichte 65 (1994), S. 227-245; Aurig, Rainer: Zum Umschwung des sichsischen Stralenwesens im
18. Jahrhundert. In: Sachsen 1763-1832. Zwischen Rétablissement und biirgetlichen Reformen. Hrsg. Uwe Schirmer.
Beucha 1996 (= Schriftenreihe der Rudolf-Kétzschke-Gesellschaft 3), S. 172-182; Aurig, Rainer: StraBenschutz und Stra-
Benzwang. Zur Verkehrspolitik Karl IV. In: 650 Jahre Sechsstidtebund 1346-1996. Hrsg. Gunter Oettel und Volker Du-
deck. Bad Muskau 1997 (= Mitteilungen des Zittauer Geschichts- und Heimatvereins 25), S. 67-76; Aurig, Rainer: Na-
menkunde und AltstraBenforschung. In: Landesgeschichte in Sachsen. Tradition und Innovation. Hrsg. Rainer Aurig,
Steffen Herzog und Simone Lissig. Bielefeld 1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10), S. 83-96.

81 Herzog, Steffen: StraBen, Wege, Steige/Pfade. Die Verkehrsverhiltnisse in den Lindern Bautzen und Goétlitz im Mittelal-
ter. In: 650 Jahre Oberlausitzer Sechstidtebund 1346-1996. Hrsg. Gunter Oettel und Volker Dudeck. Bad Muskau 1997
(= Mitteilungen des Zittauer Geschichts- und Heimatvereins 25), S. 56-76; Herzog, Steffen: ,,... die hohe und die niedere
Landstral3 aus Polen und Schlesien. Augenschein-, Bild- und Streitkarten als Quellen der AltstralBenforschung. In: Lan-
desgeschichte in Sachsen. Tradition und Innovation. Hrsg. Rainer Aurig, Steffen Herzog und Simone Lissig. Biele-
feld 1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10), S. 109-128.

82 WiBuwa, Renate: Zum Stand der Erforschung mittelalterlicher Steige und Straflen in Sachsen. In: Burgenforschung aus
Sachsen 11 (1998), S. 56-73.

8 Griller, Ingolf: Die Verkehrsentwicklung im sidchsischen Westerzgebirge im Mittelalter. Unveroff. Magisterarbeit.
TU Dresden 1996.

84 GriBler, Ingolf: Pisse tber das Erzgebirge. PaBwege und PafBstrallen zwischen Freiberger Mulde im Mittelalter. In: Lan-
desgeschichte in Sachsen. Tradition und Innovation. Hrsg. Rainer Aurig, Steffen Herzog und Simone Lissig. Biele-
feld 1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10), S. 97-108.

85 Billig, Gerhard und Volkmar Geupel: Entwicklung, Form und Datierungen der Siedlungen in der Kammregion des Erz-
gebirges. In: Siedlungsforschung. Archiologie — Geschichte — Geographie 10 (1992), S. 173-193; Geupel, Volkmat: Seit
cintausend Jahren Stral3e Giber das Erzgebirge — Der Ausbau der BundesstraB3e 174 und die Archiologische Denkmalpfle-
ge. In: Archiologie aktuell im Freistaat Sachsen 3 (1995), S. 261-264.

86 Simon, Klaus und Knut Hauswald: Der Kulmer Steig vor dem Mittelalter. Zu den iltesten sdchsisch-bohmischen Ver-
kehrswegen tiber das Osterzgebirge. In: Arbeits- und Forschungsberichte zur sdchsischen Bodendenkmalpflege 37 (1995),
S. 9-97.

87 Ruttkowski, Manfred: AltstraBen im Erzgebirge. Archiologische Denkmalinventarisation Béhmischer Steige. In: Arbeits-
und Forschungsberichte zur Sichsischen Bodendenkmalpflege 33 (2002), S. 264-297.

88 Billig, Gerhard: Altstralenentwicklung und Burgenbau in Sachsen bis zum 10. Jahrhundert — Zusammenfassende Darstel-
lung. In: Burgenforschung aus Dresden. Hrsg. Heinz Miiller. Dresden 1990, S. 14-34.

8 Unger, Manfred: Leipzig und die Via regia. In: Die Stadt als Kommunikationsraum. Hrsg. Helmut Briuer und Elke
Schlenkrich. Beitrige zur Stadtgeschichte vom Mittelalter bis ins 20. Jahrhundert. Festschrift fiir Katl Czok zum 75. Ge-
burtstag. Leipzig 2001, S. 791-808.
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wert ist auflerdem die Gberblicksartige Zusammenstellung der wichtigsten Entwicklungsten-
denzen des Stralennetzes in Sachsen in der von Michael Feller und Joachim Schmiedel bear-
beiteten ,,Fachinformation des Sichsischen Landesinstituts fiir StraBenbau”, die sich durch
eine chronologische Sammlung der wichtigsten behérdlichen Auflagen zur Verbesserung des
Stralenzustandes auszeichnet, was fiir die vorliegende Forschungsarbeit ausgebaut und tiefer
gehend betrachtet wurde (s. Kapitel 9.2). Die an der Humbolt-Universitit zu Berlin von Uwe
Miller verfasste Dissertation ,,Infrastrukturpolitik in der Industriah'sierung“91 hat den Chaus-
seebau in der preuBischen Provinz Sachsen und dem Herzogtum Braunschweig vom Ende des
18. bis in die siebziger Jahre des 19. Jahrhunderts zum Hauptthema, liefert jedoch fir diesen
Zeitraum durch Vergleichsstudien wesentliche Aussagen iber die verkehrsinfrastrukturelle

Entwicklung im Kurfiirstentum und spateren Konigreich Sachsen.

Ohne weitere Beitrdge zur Problematik zu nennen, zeigt sich, dass seit den 1980er-Jahren das
gesamte Themenspektrum zur sidchsischen Verkehrswegeforschung ausgeschopft wird, wel-
ches sich bereits Ende des 19. Jahrhunderts in Ansitzen herauskristallisierte. Dennoch muss
gegenwirtig angemerkt werden, ,,[...] dass es [..] neben einer fehlenden Bibliographie auch
noch nicht gelungen ist, eine handbuchartige Zusammenfassung der bis dato gemachten Un-
tersuchungen und Studien in Sachsen zu publizieren [...]*”” sowie ,,[...] die von vielen immer
wieder angemahnte notwendige Zusammenarbeit der verschiedenen Fachvertreter [...] sich in
praxi als nicht so einfach wie gedacht bzw. von einigen auch als nicht erforderlich angese-
hen [..]*” wird. Gerade diese interdisziplinire Zusammenarbeit bildet jedoch bei der histo-
risch-geographischen Verkehrswegeforschung eine unumgingliche Voraussetzung, wie sich
bereits bei der Wahl der Arbeitsmethoden und bei der Auswahl der zu nutzenden Quellen

offenbarte (s. Kapitel 4 und 5).

% Feller, Michael und Joachim Schmiedel (Bearb.): Die historische Entwicklung des StraBennetzes in Sachsen. In: Fachin-
formation des Sichsischen Landesinstituts fiir Stra3enbau 1 (1997), S. 1-17.

91 Miiller, Uwe: Infrastrukturpolitik in der Industrialisierung. Der Chausseebau in der preuBischen Provinz Sachsen und dem
Herzogtum Braunschweig vom Ende des 18. Jahrhunderts bis in die siebziger Jahre des 19. Jahrhunderts. Berlin 2000
(= Schriften zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte 57).

92 Wiluwa, Renate: Zum Stand der Erforschung mittelalterlicher Steige und Straflen in Sachsen. In: Burgenforschung aus
Sachsen 11 (1998), S. 57.

% Ebenda.
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Tabelle 7

Beitrdge zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens von den 1990er-Jahren

bis zur Gegenwart
(Zusammenstellung: Grinitz)

Erscheinungsjahr Autor

1992 Gerhard Billig

1992 Gerhard Billig und
Volkmar Geupel

1995 Volkmar Geupel

1995 Klaus Simon und
Knut Hauswald

1995 Rainer Aurig

1996

1997

1997

1997 Ingolf GrafBler

1997 Steffen Herzog

1997

1998 Renate Wiluwa

2000 Manfred Unger

2002 Manfred Ruttkowski

Diplomarbeit

1996 Ingolf GrifBler

Dissertation

2000 Uwe Muller

Titel

»AltstraBenentwicklung und Burgenbau in Sachsen
bis zum 10. Jahrhundert — Zusammenfassende
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3 Begriffsdiskussion

,, Verkebrstrassen sind die 1 oraussetzung fiir jedweden 1 erkebr.
Dabei treten in den Quellen sowie in der sehr umfangreichen Lite-
ratur der verschiedenen Fachdisziplinen die Begriffe ,Altstrafse’
und ,Altweg’ anf. Obne das Fiir und Wider an dieser Stelle erir-
tern gu wollen, sollte beides akseptiert werden.

3.1 Forschungsrichtung

Der bisherige wissenschaftliche Diskurs zum Strallen-/Wegebegriff lisst die Problematik einer
begrifflichen Abgrenzung von Strale und Weg fur die Zeit des Mittelalters und der Neuzeit
erkennen, zumal aus zeitgendssischen Quellen des Untersuchungszeitraumes keine eindeutige
begriffliche Bestimmung tiberliefert ist. Um fiir die vorliegende Untersuchung eine Begriffsab-
grenzung festsetzen zu konnen, wurde eine vergleichende Analyse ausgewihlter Forschungs-
arbeiten zur Problematik vorgenommen und eine tendenzielle Begriffsanwendung herausgear-

beitet”, deren Vorstellung sich dieses Kapitel widmet.

»Wenngleich sich der Problemkreis der Untersuchung alter Verkehrswege eines breiten Inte-
resses erfreut und in den letzten Jahren zu einer selbstindigen historisch-geographischen Teil-
disziplin herausgebildet hat, zeugt die begriffliche Vielfalt, die letztlich die Beteiligung der ver-
schiedenen Fachdisziplinen widerspiegelt, von der Notwendigkeit einer Zusammenfassung
und Verallgemeinerung der Ergebnisse auch unter diesem Gesichtspunkt. Altwege- und Alt-
straBenforschung dominieren im Begriffsgebrauch.”® Aus diesem Grund sollen einleitend
einige Anmerkungen zur Bezeichnung der Forschungsrichtung stehen, da aus der Sicht der
Autorin bereits dadurch die Begriffsdiskussion zum Untersuchungsgegenstand angeschnitten

wird. Daran anschlieBend folgt die begriffliche Betrachtung fir diesen selbst.

Beziiglich der Einordnung in das Wissenschaftsgefiige sei betont, dass in der Bezeichnung der

Forschungsrichtung, wie bei Rainer Aurig bereits 1995 angefihrt, bis heute die Begriffe

% WiBuwa, Renate: Zum Stand der Erforschung mittelalterlicher Steige und Straflen in Sachsen. In: Burgenforschung aus
Sachsen 11 (1998), S. 56.

% Vgl. zur Problematik, speziell nach dem Zweiten Weltkrieg entstandene Forschungsarbeiten betreffend: Grifiler, Ingolf:
Pisse tiber das Erzgebirge. Palwege und Pal3strallen zwischen Freiberger Mulde im Mittelalter. In: Landesgeschichte in
Sachsen. Tradition und Innovation. Hrsg. Rainer Aurig, Steffen Herzog und Simone Lissig. Bielefeld 1997 (= Studien zur
Regionalgeschichte 10), S. 97-108.

%  Aurig, Rainer: Zur Notwendigkeit einer Landesaufnahme historischer Verkehrswege in Sachsen. In: Neues Archiv fiir
Sichsische Geschichte 65 (1994), S. 229.
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»(Al)Wege- und (Alt)StraBenforschung® nebeneinander existieren.” Die Bezeichnung
»»(Alt)StraBenforschung trat besonders in Verdffentlichungen zur Thematik von Handelswe-
gen/-straBen™ und zum StraBenwesen” allgemein auf. Bei Arbeiten mit historisch-
geographischem Forschungsansatz'” erhielt sich vorherrschend die Titulierung ,,Wegefor-
schung®, der aber die Termini ,,(Alt)Weg und (Alt)Strale” und damit die (Alt)Wege- und
(Alt)Strallenforschung untergeordnet wurden. Damit grenzt sich deren Untersuchungs-
zeitraumende mit Beginn der Chausseebildungsphase ab. Dietrich Denecke schrieb dazu: ,,Zur
Neuzeit hin hort die Betrachtung von Naturwegen dort auf, wo diese durch planmiflig ange-
legte KunststraBen abgeldst werden, also mit dem beginnenden Chausseebau [...].'"" Gleich-
zeitig verwies er aber auch darauf: ,,Vom geographischen Standpunkt aus wire es sicher rich-
tig, die weitere Entwicklung noch bis in die jiingste Zeit hinein zu verfolgen, [...], jedoch unter-
liegt die Gestaltung des modernen Verkehrsnetzes in so starkem Mal3e anderen, vor allem
politischen, wirtschaftlichen und technischen Gesetzen, daf3 sie nicht in die Betrachtung der
natirlichen Verkehrsentwicklung hineinpaBt.“m2 Dem ist jedoch zu entgegnen, dass die im
Zuge des Kunststralenbaus angelegten Landverkehrswege als Elemente der Kulturlandschaft
durchaus den Anspruch besitzen, in die Forschungsrichtung einbezogen zu werden. Fur eine
Untersuchung beziiglich der Entwicklung eines Gesamtstralenzuges im Lingsschnittverfah-
ren, einem methodischen Vorgehen der historischen Kulturlandschaftsforschung und Regio-
nalgeschichte (s. Kapitel 4), herrscht im interdiszipliniren Kontext auch die Notwendigkeit,
die von Dietrich Denecke 1969 angefiihrten Zusammenhinge ,,KunststraBenbau — Politik —
Wirtschaft — Technik® darzustellen. Die von ihm benannte , natlirliche Verkehrsentwick-

<103

lung ist im weitesten Sinne das Resultat gesellschaftlicher und wirtschaftlicher Anspriiche.
Denn die Grundlage der Bildung von Stralen und Wegen jeglicher Art ist der Verkehr, die

Bewegung von einem Punkt zu einem anderen, die Mobilitit. Die Griinde einer solchen Mobi-

97 Vgl. Aurig, Rainer: Zur Notwendigkeit einer Landesaufnahme historischer Verkehrswege in Sachsen. In: Neues Archiv
fir Sichsische Geschichte 65 (1994), S. 229.

% Vgl. dazu die Begriffsfestsetzung als historische Stralenforschung in der Veréffentlichung: Bruns, Friedrich und Hugo
Weczerka: Hansische HandelsstraBBen. 2. Textband. Kéln und Graz 1967 (= Quellen und Darstellungen zur hansischen
Geschichte N.F. XIII (1967) 2).

9 Vgl. Elsen, Paul von: Die deutsche Landstralle. Verkehrsgeographische Betrachtungen iiber ihre Entwicklung vom Post-
zeitalter bis zur Gegenwart. Diiren 1829; Fickert, Richard: Das Landstraenwesen im Konigreich Sachsen bis um das
Jahr 1800, [...]. In: Archiv fiir Post und Telegraphie. Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 385-405
und 425-442; Pitzold, Alexander: Die Entwicklung des sichsischen StraBenwesens von 1763 bis 1831. Halle 1916; Simon,
August: Die VerkehrsstraB3en in Sachsen und ihr Einfluf} auf die Stidteentwicklung bis zum Jahre 1500. Stuttgart 1892.

100 Vgl. Denecke, Dietrich: Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen Wegeforschung im Raum zwischen
Solling und Harz. Ein Beitrag zur Rekonstruktion der mittelalterlichen Kulturlandschaft. Gottingen 1969 (= Géttinger
Geographische Abhandlungen 54); Hasenkamp, Georg: Die Wege als Erscheinungen im Landschaftsbild. Ein Beitrag zur
Geographie der Kulturlandschaft. Unver6ff. Diss. Albert-Ludwigs-Universitit zu Freiburg 1925; Rippel, Johann K.: Me-
thoden und Ergebnisse geographischer Wegeforschung, dargestellt an Beispielen aus dem Gebiet zwischen Harz und We-
ser. In: Berichte zur deutschen Landeskunde 22 (1958), S. 57-74.

101 Denecke, Dietrich: a.a.O., S. 20.

102 Ebenda.

103 Ebenda.
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litit tragen unterschiedlichen Charakter, sie kénnen z.B. der Kommunikation dienen, dem
Warenaustausch und Warenabsatz, dem Ziel des Erreichens eines bestimmten Ortes (z.B.
Pilgerort, Kriegsschauplatz oder Siedlung). In welcher Intensitit (Frequenz), in welcher Art
(z.B. zu FuB, zu Tier, mit Gefihrten) oder zwischen welchen Punkten (z.B. Gehoft — Gehoft,
Gehoft — Weide, Siedlung — Siedlung) die Bewegung erfolgt, riickt erst bei der Problematik der
Ausbildung der Verkehrswege ins Blickfeld. Ihr Einfluss bezieht sich aber, wenn auch in un-
terschiedlichen Auswirkungen, auf natiirliche ebenso wie auf kinstlich geschaffene Verkehrs-
wege. Deshalb sollte bei der Benennung der Forschungsrichtung dem allgemeinen Verkehrs-
wegebegriff durchaus groflere Bedeutung zuerkannt werden. Der Bezeichnung als Verkehrs-
wegeforschung kénnen dann die Begriffe ,,(Alt)Weg und (Alt)Stralle” sowie ,,(Alt)Wege- und
(Alt)Strallenforschung® unabhingig von einer vorher festgelegten tibergeordneten Bezeich-
nung untergeordnet und je nach Forschungsansatz, Untersuchungsraum und -zeitraum belegt
werden (s. Abbildung 1). Somit wire die thematische Einordnung von Forschungen zum
Stralenwesen wihrend und nach der Chausseebildungsphase sowie zu den gebauten rémi-
schen Landverkehrswegen im Altsiedelland als unproblematisch anzusehen. Beide Schwer-
punkte standen bisher separat im Interesse der Forschung. Ebenso wire die Titulierung als
,» Verkehrswegeforschung® fir die einen groBeren Zeitraum umfassenden Arbeiten zur The-
matik von Vorteil, was das Ausgangsproblem dieser Diskussion zur Forschungsrichtung in
vorliegender Untersuchung bildete. Die Vorteile der begrifflichen Ansetzung als Verkehrswe-

geforschung prizisiert die folgende Abbildung schematisch.

(Historisch-geographische) Verkehrswegeforschung

Forschungsgegenstand Forschungsgegenstand
Landverkehrsweg Wasserverkehrsweg
(AlyWeg Fluss, Fliel3,
(Alt)Stralle einschlieBlich Bach,
Kunststralle, Kanal,
Bahnlinie v See, Meer
Inhaltliche Vorteile durch die Benennung der Forschungsrichtung
begrifflich: keine vorzeitige Begriffstiberordnung
zeitlich: keine zeitliche Einschrinkung — Untersuchung fiir alle Epochen méglich
inhaltlich: keine Beschrinkung auf Landverkehrswege,
auch kiinstlich angelegte Verkehrswege einbezogen
Abbildung 1

Forschungsrichtung ,,Verkehrswegeforschung — inhaltliche Vorteile*
(Entwurf: Grinitz)
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3.2 Untersuchungsgegenstand — (Alt)Weg oder (Alt)Stral3e?

(Al)Weg oder (Alt)Stralle — diese Begriffsdiskussion zum Untersuchungsgegenstand wurde
bisher in zahlreichen Forschungen zur Thematik geﬁihrt.104 In den Publikationen, in denen der

10" . .
°, trat teilweise

Begriffsgebrauch ohne eine nahere Begriffsdefinition oder -diskussion erfolgte
eine parallele, undifferenzierte Begriffsanwendung auf.'” Durch die vergleichende Analyse
ausgewihlter, begrifflich fundierter Darstellungen verdeutlichte sich jedoch die Tendenz einer
identischen Begriffswahl bei gleichen bzw. dhnlichen Untersuchungsraumgré3en, Forschungs-
themen und -ansitzen, wie fir den Untersuchungszeitraum in den folgenden Ausfiihrungen
dokumentiert wird. Dabei finden auch Arbeiten, deren Untersuchungszeitraume im Mittelalter
lagen, ihre Beachtung, weil sie wichtige Definitionen zur Problematik lieferten. Auflerdem
wurde aus ihnen die Aussage ibernommen, dass das in Verbindung mit den Vokabeln ,,Stral3e
und Weg* stehende Prifix ,,Alt“ die Landverkehrswege vor der Zeit des Kunststralenbaues

bezeichnet."” Um die eigentliche Begriffsdiskussion jedoch nicht zu belasten, werden im An-

schluss die Begriffe ,,(Alf)Strale/ (Al)Weg* zu einem GrofBteil um das Prifix reduziert.

Bereits die Ubersetzung des lateinischen Wortes via = Weg, Stra3e, das in den schriftlichen
und kartographischen Quellen teilweise auftrat, zeigt mit ihrer Synonymie die Schwierigkeiten

einer begrifflichen Abgrenzung. Ebenso scheint fiir den Untersuchungszeitraum und den Un-

104" Vgl. Aurig, Rainer: Die Entwicklung von Steig und Straf3e im Gebiet zwischen Freiberger Mulde und Neifle von der Mitte
des 10. bis Mitte des 14. Jahrhunderts. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des AltstralBennetzes auf archdologischer Grundla-
ge. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1989; Denecke, Dietrich: Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen
Wegeforschung im Raum zwischen Solling und Harz. Ein Beitrag zur Rekonstruktion der mittelalterlichen Kulturland-
schaft. Gottingen 1969 (= Gottinger Geographische Abhandlungen 54); GriBler, Ingolf: Pisse tiber das Erzgebirge. Pal3-
wege und PaBstralen zwischen Freiberger und Zwickauer Mulde im Mittelalter. In: Landesgeschichte in Sachsen. Traditi-
on und Innovation. Hrsg. Rainer Aurig, Steffen Herzog und Simone Lissig. Bielefeld 1997 (= Studien zur Regionalge-
schichte 10), S. 97-108; Hasenkamp, Georg: Die Wege als Erscheinungen im Landschaftsbild. Ein Beitrag zur Geographie
der Kulturlandschaft. Unver6ff. Diss. Albert-Ludwigs-Universitit zu Freiburg 1925; Wiuwa, Renate: Die Entwicklung
von Altstralen im Gebiet des heutigen Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte des 10. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Bei-
trag zur Rekonstruktion des Altstralennetzes auf archiologischer Grundlage. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1987; Wiluwa,
Renate: Zum Stand der Erforschung mittelalterlicher Steige und Stralen in Sachsen. In: Burgenforschung aus Sachsen 11
(1998), S. 57.

105 Vgl. Althoff, Hugo: Die StraBenbreite in ihrer Abhingigkeit vom Verkeht. Betlin 1917; Hopfinger, Veronika: Die alte
Salzstrale von Regensburg nach Béhmen. Verlauf, wirtschaftliche Bedeutung, Funktionszeitraum. Der Abschnitt von
Rétz bis Pilsen, Prag. In: Regensburger Beitrige zur Regionalgeographie und Raumplanung 8 (2002), S. 93-198; Rehbein,
Elfriede: Zu Wasser und zu Lande. Die Geschichte des Verkehrswesens von den Anfingen bis zum Ende des 19. Jahr-
hunderts. Miinchen 1984.

106 Vgl. dazu die Begriffsanwendung bei Hopfinger, Veronika: a.a. O. Beide Begriffe — Weg und Strale — wurden ohne nihe-
re Definition bzw. sich verdeutlichende Unterscheidung parallel gebraucht. Vgl. auch die Begriffsanwendung bei Ga-
mann, H[...]: Die Unterhaltung der Wege und FahrstraBen. 2. Aufl. Berlin 1915, auch hier verdeutlicht sich eine begriffli-
che Vermischung,.

107 Vgl. Grifler, Ingolf: Pisse tiber das Erzgebirge. Palwege und Palistrallen zwischen Freiberger und Zwickauer Mulde im
Mittelalter. In: Landesgeschichte in Sachsen. Tradition und Innovation. Hrsg. Rainer Aurig, Steffen Herzog und Simone
Lissig. Bielefeld 1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10), S. 97-108; Ruttkowski, Manfred: Altstrallen im Erzgebirge.
Archiologische Denkmalinventarisation Bohmischer Steige. In: Arbeits- und Forschungsberichte zur Sichsischen Boden-
denkmalpflege 33 (2002), S. 264-297; Willuwa, Renate: Die Entwicklung von Altstralen im Gebiet des heutigen Bezirkes
Karl-Marx-Stadt von der Mitte des 10. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des Altstralennetzes auf
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tersuchungsraum eine flichendeckend anwendbare Unterscheidung von Strale und Weg be-
zuglich der dufleren Beschaffenheit nicht méglich zu sein, da sie weder in den Quellen konti-
nuierlich differenziert wurde noch im Gelinde durchgehend nachvollziehbar ist. Baulich mit
den rémischen (Alt)Stralen vergleichbare Verkehrswege waren nicht vorhanden. Rainer Aurig
verwies darauf, dass selbst mit Steinen befestigte, eventuell mit Griben versehene Strafen,
auch bis Mitte des 18. Jahrhunderts — mit Ausnahme bedeutender Poststralen und Stralen
innerhalb von Stidten — nicht als Normalfall anzusehen sind.'” Bei einer in der Folge von
Gelindeuntersuchungen rickprojizierenden begrifflichen Kategorisierung hinsichtlich der
dufleren Beschaffenheit sollte die in der weiteren Entwicklung der Landverkehrswege teilweise
eingetretene Uberlagerung und damit Uberbauung Beachtung finden. Veronika Hopfinger
charakterisierte diese Problematik treffend: ,,Eine ,Altstrale’ oder ein ,Altweg’ ist ein Ver-
kehrsweg, der schon vor langer Zeit in Nutzung genommen wurde. Er kann heute noch ge-
nutzt werden, eine Nutzungsinderung mit Bedeutungsabfall oder gar das Ende seiner Nut-
zung erfahren haben.“"” Die Feststellungen Dietrich Deneckes, dass in den Quellen beziiglich
breiterer Trassen der Terminus ,,Weg® vertreten ist und sich beim Vergleich von Resten alter
StraBentrassen mit denen von Wegen kein Unterschied erkennen lasse'", sind auf den Unter-
suchungsraum dieser Darstellung 1'ibertragbar.111 Auch Karl S. Baders Aussage, dass ,,[...] die
Terminologie ganz und gar unbestindig ist und keine festen Anhaltspunkte fir eine rechtliche
oder wirtschaftliche Differenzierung bietet. Ein Weg kann Strale benannt sein, eine Stral3e
Weg heilen [..]*""? besitzt fiir den Untersuchungsraum Giiltigkeit. Sie unterstreicht die allge-
meine Problematik der terminologischen Unterscheidung von Weg und Stral3e auch aus juris-

tischer Sicht.

archiologischer Grundlage. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1987; Wiluwa, Renate: Zum Stand der Erforschung mittelalter-
licher Steige und Stralen in Sachsen. In: Burgenforschung aus Sachsen 11 (1998), S. 56-73.

108 Vol. Aurig, Rainer: Zum Umschwung des sidchsischen StraBenwesens im 18. Jahrhundert. In: Sachsen 1763-1832. Zwi-
schen Rétablissement und biirgerlichen Reformen. Hrsg. Uwe Schirmer. Beucha 1996 (= Schriftenreihe der Rudolf-
Koétzschke-Gesellschaft 3), S. 172.

109 Hopfinger, Veronika: Die alte Salzstralle von Regensburg nach Bohmen. Verlauf, wirtschaftliche Bedeutung, Funktions-
zeitraum. Der Abschnitt von Rétz bis Pilsen, Prag. In: Regensburger Beitrdge zur Regionalgeographie und Raumpla-
nung 8 (2002), S. 98.

110 Vgl. Denecke, Dietrich: Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen Wegeforschung im Raum zwischen
Solling und Harz. Ein Beitrag zur Rekonstruktion der mittelalterlichen Kulturlandschaft. Géttingen 1969 (= Géttinger
Geographische Abhandlungen 54), S. 110.

11 Vgl. Aurig, Rainer: Die Entwicklung von Steig und Stra3e im Gebiet zwischen Freiberger Mulde und Neile von der Mitte
des 10. bis Mitte des 14. Jahrhunderts. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des AltstralBennetzes auf archdologischer Grundla-
ge. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1989; Ruttkowski, Manfred: Altstrallen im Erzgebirge. Archidologische Denkmalinventa-
risation Béhmischer Steige. In: Arbeits- und Forschungsberichte zur Sichsischen Bodendenkmalpflege 33 (2002), S. 264-
297; Wiluwa, Renate: Die Entwicklung von Altstralen im Gebiet des heutigen Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte
des 10. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des AltstraBennetzes auf archiologischer Grundlage. Un-
verdff. Diss. PH Dresden 1987.

112 Bader, Katl S.: Landliches Wegerecht im Mittelalter, vornehmlich in Oberdeutschland. In: Zeitschrift fiir die Geschichte
des Oberrheins N.F. 49 (1936), S. 400.
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Eine Abhingigkeit der Begriffsterminologie von unterschiedlichen Auffassungen und Vorstel-
lungen tber die Landverkehrswege betonte Karlheinz Blaschke: ,,Wenn im spiten Mittelalter
von Strallen gesprochen wird, so darf dabei nicht an Stralen in heutigem Sinne gedacht wer-
den. Es handelt sich vielmehr um gebahnte Fernwege.“'"> Bernd W. Bahn schrieb zur selben
Problematik: ,,Im 17. Jh., als es noch keinen Stralenbau in Deutschland gab, und an Eisen-
bahnen noch lange nicht zu denken war, kannte man als Verbindung zwischen Dérfern und
Stidten, Burgen und Hifen die Ortsverbindungs- und Fernwege, die zwar seit dem Mittelalter
Strallen genannt wurden, mit der Vorstellung unserer Zeit von einer Strale aber nichts ge-
meinsam hatten.“'"* Beide Aussagen verweisen deutlich darauf, dass Landverkehrswege, die
aus unserer gegenwirtigen Vorstellung in Ruckprojektion als Wege bezeichnet werden, im
Mittelalter und der Neuzeit teilweise mit der Bezeichnung ,,Stral3e belegt waren. Selbst durch
die dlteste, sich auf den Untersuchungsraum beziehende Bestimmung iiber eine Einteilung der
Landverkehrswege vom 2. Juli 1699, in der in HauptlandstraBen und gemeine Straen und
Wege unterschieden wurde, ist keine eindeutige Begriffsabgrenzung zwischen Weg und Straf3e
méglich.'” Eine begriffliche Unterscheidung kann deshalb, zusitzlich erschwert durch die
differierenden Bezeichnungen in den schriftlichen Quellen selbst, nur subjektiven Charakter

tr agen.

Durch die vorgenommene Textanalyse ausgewahlter Untersuchungen zur Thematik zeichnet
sich eine rickwirkend definierte Begriffsabgrenzung ab, die auf den jeweiligen Forschungs-
themen, -ansitzen und der Gro3e der Untersuchungsraume basiert. Letztere rangiert bei zahl-
reichen Arbeiten in engem Zusammenhang mit der Wahl des Stralen- oder Wegebegriffs fur
den Untersuchungsgegenstand selbst, wie folgende Beispiele demonstrieren: Dietrich Denecke
umschrieb in seiner Darstellung ,,Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen
Wegeforschung im Raum zwischen Solling und Harz. [...]* die Begriffe ,,Strale und Weg™
folgendermal3en: Eine Stralle besal3 die Bedeutung einer ,,[...] Verkehrsbahn, die dem Fernver-
kehr diente, die von jedermann benutzt werden durfte und die unter besonderem Recht und

Schutz stand.“''® Das Wort ,,Weg* ,,[...| besal allgemeine Bedeutung und wurde auf Fernstra-

113 Blaschke, Karlheinz: Geschichte Sachsens im Mittelalter. 2. Aufl. Berlin 1991, S. 244.

114 Bahn, Bernd W.: Gedanken zur Wege- und StraBlenforschung in Mitteldeutschland. In: Archiologie in Sachsen-
Anhalt 8 (1998), S. 3.

115 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 17, Loc. 34 324, Die
cingegangenen Stralen, Briicken, Dimme und Wege des Churfiirstenthums Sachsen und deren Reparatur, Vol. L.
(= unpaginiert).

116 Denecke, Dietrich: Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen Wegeforschung im Raum zwischen
Solling und Harz. Ein Beitrag zur Rekonstruktion der mittelalterlichen Kulturlandschaft. Gottingen 1969 (= Géttinger
Geographische Abhandlungen 54), S. 110.
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Ben, Nahverkehrs- und Wirtschaftswege in gleicher Weise angewendet.“117 Die in Deneckes
Definition im Kontext mit dem Stralenbegriff auftretenden Begriffe ,,Verkehrsbahn und
Fernverkehr® wurden fir die vorliegenden Ausfihrungen der Vokabel , Fernverkehrsweg®
gleichgesetzt. Laut Dietrich Deneckes Definition war eine Stra3e ein Fernverkehrsweg, den
jeder nutzen durfte, der aber unter besonderem Recht und Schutz stand. Dem Begrift ,,Weg*
wurde dagegen eine allgemeine, auch auf die als Stralen bezeichneten Fernverkehrswege an-
wendbare Bedeutung zugeschrieben. Eine klare begriffliche Differenzierung zwischen Weg
und Stralle ist aus der Umschreibung nicht erkennbar. Die komplexe Charakterisierung der
Wege setzte diese eher dem verallgemeinernden Verkehrswegebegriff gleich, ohne diesen
selbst zu erwahnen. In der Gesamtdarstellung fand er jedoch bei allgemeinen Aussagen zur
Thematik ebenso Anwendung wie im regionalen Untersuchungsteil''®, der auf einem Untersu-
chungsraum mit geringer FlichengroBe'” fuBte. Dabei wurde entsprechend der Reichweite
und der funktionalen Bedeutung im Verkehrswege- und Siedlungsnetz in Nah- und Fernver-
kehrswege unterschieden. Unabhingig von dieser Klassifizierung entschied sich Dietrich De-
necke im Hinblick auf die Begriffswahl ,,Strale oder Weg® fiir die Gesamtdarstellung — ent-
sprechend der bereits angefithrten Definition — fiir den Wegebegriff. Dies unterstreicht unter

420" der ebenso mit ,,Das StraBennetz® oder

anderem der Gliederungspunkt ,,Das Wegenetz*
mit der neutraleren Bezeichnung ,,Das Landverkehrswegenetz® hitte beschrieben werden

konnen.

Auch in weiteren Forschungen mit geringer Untersuchungsraumgrof3e fiel die Begriffswahl fiir
den Untersuchungsgegenstand zugunsten des Wegebegriffs aus. Als Beispiele seien die Verof-
fentlichungen von Karl Scheiblich (1930)"*' und Herbert Steinmiiller (2001)'* erwihnt. Bei
Forschungen iiber innerstidtische Verkehrswege'”, die in den Quellen selbst bis ins
19. Jahrhundert hdufig als Gassen, oder wenn sie gepflastert waren, als Steinwege bezeichnet
wurden, trat die Anwendung des Strallenbegriffs in den Vordergrund, ebenso bei Untersu-

chungen, die sich thematisch mit dem Funktionsgefiige zwischen Landverkehrsweg, Verkehr,

117 Denecke, Dietrich: Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen Wegeforschung im Raum zwischen
Solling und Harz. Ein Beitrag zur Rekonstruktion der mittelalterlichen Kulturlandschaft. Géttingen 1969 (= Géttinger
Geographische Abhandlungen 54), S. 110.

118 Vgl. Denecke, Dietrich: a.a.O., S. 160-294 und Anhang, S. 295-422.

119 Die Fliche des Untersuchungsraumes basiert auf der kartographischen Grundlage von zwélf TK im MafBstab 1 : 25 000.

120 Vgl. Denecke, Dietrich: a.a. O., S. 285-291.

121 Scheiblich, Karl: Von alten Wegen rings um Dresden. Geschichtliche Wanderfahrten 2. Dresden 1930. — Untersuchungs-
raum: Stadt Dresden und Umland.

122 Steinmuller, Hetbert: Pohl/i. V. Die Geschichte eines versunkenen Dotfes. Jocketa 2001. — Untersuchungstaum: Dotf
Pohl.

123 Vgl. Needon, Richard: Alte Stralenzustinde in sichsischen Stidten. In: Wissenschaftliche Beilage der Leipziger Volkszei-
tung 1889, S. 417-419.
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Transport, Markt, Siedlung und Handel beschiftigten. Letztere umfassten zumeist flichenma-
Big grofle Untersuchungsriume, fur die beziiglich des Untersuchungsgegenstandes der Stra-

Benbegriff dem Terminus ,,Fernverkehrsweg® gleichgesetzt wurde.'

Ohne vorerst weitere untergeordnete Klassifikationen, die hauptsichlich aus verschiedenen
Forschungsansitzen resultierten, zu bertcksichtigen, kann fir die Anwendung der Begriffe
»otrafle oder Weg* in Abhingigkeit der Untersuchungsraumgrofle zusammenfassend konsta-

tiert werden: Mit Ausnahme innerstidtischer Forschungsthemen fand der Wegebegriff, ent-

125

b

sprechend der verallgemeinernden Charakterisierung durch Dietrich Denecke =, vorhert-
schend fiir Forschungen mit geringer Untersuchungsraumgrof3e Anwendung, in denen grof3-
tenteils die Landverkehrswege aller Ausdehnungen — die Nah- und Fernverkehrswege — be-
trachtet wurden. Im Gegensatz dazu beschrinkten sich Forschungen gréBerer Untersuchungs-
raume mehrheitlich auf die Beschiftigung mit den Fernverkehrswegen, was sich schon allein
mit der Realisierbarkeit innerhalb eines bestimmten Arbeitsumfanges begrindet. In Anleh-
nung an Rainer Aurigs Klassifikation bezeichnet der Begriff ,,Fernverkehrsweg® einen tiberre-
gionalen Landverkehrsweg, der mit dem Stralenbegriff belegt ist. Regionale und lokale Land-
verkehrswege werden den Nahverkehrswegen zugeordnet, fir die, zumindest fiir Letztgenann-
te, der Wegebegriff Verwendung findet. Problematisch gestaltet sich die Begriffsbestimmung
»otralle oder Weg* fiir regionale Landverkehrsverbindungen, wobei die Begriffsdiskussion zur
Region keine unerhebliche Rolle spielt. Entsprechend der raumordnerischen Definition wird
in der vorliegenden Forschungsarbeit als Region ein nach Wirtschafts- und Sozialstruktur
funktional zusammengehoriges Gebiet verstanden. So konnen sich innerhalb territorialstaatli-
cher Grenzen verschiedene Regionen befinden, wie z.B. die Einzugsbereiche zentraler Orte

(Matktorte des Nah- und/oder Fernhandels) oder Stidte mit dem auf sie bezogenen agrari-

124 Vgl. Aurig, Rainer: Die Entwicklung von Steig und Stralie im Gebiet zwischen Freiberger Mulde und Neife von der Mitte
des 10. bis Mitte des 14. Jahrhunderts. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des AltstraBennetzes auf archiologischer Grundla-
ge. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1989; Aurig, Rainer und Uwe Beulig: Die Entwicklung vom Steig zur Stral3e vom 10. bis
zum 14. Jh. zwischen Freiberger Mulde und Elbe. Unveréff. Diplomarbeit. PH Dresden 1981; Billig, Gerhard: Altstra-
Benentwicklung und Burgenbau in Sachsen bis zum 10. Jahrhundert — Zusammenfassende Darstellung. In: Burgenfor-
schung aus Dresden. Hrsg. Heinz Miiller. Dresden 1990, S. 15; Billig, Gerhard und Renate Wiluwa: Altstralen im sichsi-
schen Vogtland. Plauen 1987 (= Schriftenreihe des Vogtlandmuseums 55); Denecke, Dietrich: Strallen und Wege im Mit-
telalter als Lebensraum und Vermittler zwischen entfernten Orten. In: Mensch und Umwelt im Mittelalter. Hrsg. Bernd
Herrmann. 4. Aufl. Frankfurt am Main 1993, S. 207-223; Kriiger, Herbert: Hessische Altstralen des 16. und 17. Jahrhun-
derts nach zeitgendssischen Itinerar- und Kartenwerken (1500-1650). Kassel und Basel 1963 (= Hessische Forschungen
zur geschichtlichen Landes- und Volkskunde 5); Simon, August: Die Verkehrsstralen in Sachsen und ihr Einflul} auf die
Stidteentwicklung bis zum Jahre 1500. Stuttgart 1892; Straube, Manfred: Handel und Verkehr auf sidchsischen Stralen zu
Beginn des 16. Jh. In: Sichsische Heimatblitter 19 (1973) 4, S. 182-189; Winkler, H]...]: Von den Handelsstra3en frithe-
rer Zeiten. In: Sichsischer Staatsbeamtenbund 2 (1912), S. 305-307; Wiluwa, Renate: Zum Stand der Erforschung mittel-
alterlicher Steige und Strafen in Sachsen. In: Burgenforschung aus Sachsen 11 (1998), S. 57.

125 Denecke, Dietrich: Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen Wegeforschung im Raum zwischen
Solling und Harz. Ein Beitrag zur Rekonstruktion der mittelalterlichen Kulturlandschaft. Gottingen 1969 (= Géttinger
Geographische Abhandlungen 54), S. 110.
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schen Umland. Fallweise muss jedoch entschieden werden, ob die Nahverkehrsbahn regiona-
ler Ausdehnung mit dem StraBen oder Wegebegriff belegt wird. Dabei sollte ihre funktionale
Verflechtung mit den Fernverkehrswegen eine entscheidende Rolle spielen.'” AuBerdem ist
die Nutzung der Fernverkehrswege durch den Nahverkehr und der Nahverkehrswege durch
den Fernverkehr mit in Betracht zu zichen, wie die Untersuchungen von Richard Fickert'”,
Alexander Pitzold'®®, Artur Speckm, Renate WiBuwa'" und Rainer Aurigm, die sich alle tber
einen gréBeren Untersuchungsraum erstreckten'” und als Untersuchungsgegenstand vorwie-
gend die mit dem StraBenbegriff belegten Fernverkehrswege behandelten, zeigten. Renate
WiBuwa wies auf diese Problematik hin: ,,[...] alle Verkehrsverbindungen, die bis ins 18. Jh.
entstanden sind, fallen unter AltstraBen. Wege stellen eine untergeordnete Kategorie mit 6rtli-
chem Charakter dar. [...] Schifer bezeichnet Altstralen als Landverbindungen ehemals tiberre-
gionaler oder doch zumindest regionaler Verkehrsfunktion. Dabei erfillten diese regionalen
bzw. tiberregionalen Stra3en in der Regel auch 6rtliche Verkehrsfunktion.“'” Sich an die Beg-
riffskategorisierung beziiglich der Gré3e des Untersuchungsraumes anlehnend, wurde fir den
Untersuchungsgegenstand vorliegender Darstellung untergeordnet unter den Begriff ,,Land-
verkehrsweg® der Strallenbegriff gewiahlt. Dadurch sollte der betrachtete tiberregional bedeu-
tende GesamtstraBenzug (s. Kapitel 8.1), der in regional bedeutende Teilstrallenzlige unter-
gliedert wurde (s. Kapitel 8.3), von den lokalen Landverkehrswegen unterschieden werden.
Die TeilstraBBenziige bildeten mit Ausnahmen wiederum Abschnitte anderer Uberregional be-
deutender Straflenziige. Neben den begrifflichen Bestimmungen entsprechend des Untersu-
chungsraumes existieren auch allgemeine Klassifikationen historischer Verkehrswege. Sie re-
sultieren aus unterschiedlichen Forschungsthemen und -ansitzen und wurden als allgemeine

Klassifikation schwerpunktmafig von Dietrich Denecke zusammengestellt (s. Tabelle 8).

126 Vgl. Aurig, Rainer: Die Entwicklung von Steig und Strale im Gebiet zwischen Freiberger Mulde und Neifle von der Mitte
des 10. bis Mitte des 14. Jahrhunderts. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des AltstralBennetzes auf archiologischer Grundla-
ge. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1989.

127 Fickert, Richard: Das LandstraBenwesen im Konigreich Sachsen bis um das Jahr 1800, [...]. In: Archiv fir Post und
Telegraphie. Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 385-405 und 425-442.

128 Pitzold, Alexander: Die Entwicklung des sichsischen StraBenwesens von 1763 bis 1831. Halle 1916.

129 Speck, Artur: Die historisch-geographische Entwicklung des sichsischen Strallennetzes. In: Wissenschaftliche Veroffent-
lichungen des Deutschen Instituts fiir Linderkunde N.F. 12 (1953), S. 131-174.

130 Wiluwa, Renate: Die Entwicklung von Altstralen im Gebiet des heutigen Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte des 10.
Jh. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des AltstralBennetzes auf archiologischer Grundlage. Un-
ver6ff. Diss. PH Dresden 1987.

131 Aurig, Rainer: 2.2.0.

132 Vgl. Grifler, Ingolf: Pisse tiber das Erzgebirge. Paiwege und Palistrallen zwischen Freiberger und Zwickauer Mulde im
Mittelalter. In: Landesgeschichte in Sachsen. Tradition und Innovation. Hrsg. Rainer Aurig, Steffen Herzog und Simone
Lissig. Bielefeld 1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10), S. 99.

135 WiBuwa, Renate: 2.2.0., S. 7.
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Tabelle 8
Klassifikation historischer Landverkehrswege
(Entwurf und Zusammenstellung: Grinitz nach Denecke 1969134)
Klassifikation Verkehrsweg Beispiel

Regionale Klassifikation

Fernverkehrsweg Thiiringer Straf3e

Nahverkehrsweg Verbindungsweg (z.B. Ort — Ort, Ort — Burg)
lokaler Verbindungsweg Weg innerhalb einer Gemarkung

Ortsweg Verkehrsweg innerhalb eines Ortes

Reliefbezogene Klassifikation

Hohenweg Fastweg, Rennweg, Hoher Weg
Hangweg Unterer Weg, Oberer Weg
Randweg Hellweg

Talweg Grundweg

Steig Stieg

Klassifikation der Verkehtswege nach der Stellung im Verkehrswegenetz

Hauptweg Mittelweg
Nebenweg Beiweg, Seitenweg
Querweg

Klassifikation nach der naturlichen Beschaffenheit und der Art des Ausbaus

Naturweg Hohlweg, Sandweg, Grasweg, Geleiseweg

Kunstweg Chaussee, Steinweg, Dammweg, Bohlenweg
Klassifikation nach der Art der genutzten Verkehrsmittel

Fahrweg Karrenweg, Kutschenweg

Saum-, Reit-, Fuliweg
Klassifikation nach der Funktionalitit
tberregionaler Weg PilgerstraBe, Heerstra3e, Handelsstral3e

regionaler Weg kirchlicher Weg, Wirtschaftsweg, Landwirtschaftsweg;
Weg regionalen Handels wie Salzweg

Jurisdiktionale Klassifikation
offentliche Strale Via regia, Kénigsweg, Reichsstrafle, Geleitstralle

marktgenossenschaftlicher Allmendeweg, Dorfweg, Privatweg
Weg

134 Vel. Denecke, Dietrich: Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen Wegeforschung im Raum zwischen
Solling und Harz. Ein Beitrag zur Rekonstruktion der mittelalterlichen Kulturlandschaft. Gottingen 1969 (= Géttinger
Geogtaphische Abhandlungen 54), S. 111/112.
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Renate Willuwa gab in ihrer Klassifikation historischer Verkehrswege, ,,[...], die zur Bestim-
mung und Einordnung der Verkehrsrelikte notwendig ist und sich v.a. im sichsischen Mittel-

gebirgsraum bewihrt hat [...]“'”, im Gegensatz zu Dietrich Denecke nur drei Klassifikations-

ebenen an (s. Tabelle 9).

Tabelle 9

Klassifikation historischer Landverkehrswege

(Entwurf und Zusammenstellung: Grinitz nach Willuwa 199813)

Klassifikation Verkehrsweg

Klassifikation nach dem Entwicklungsbild

Steig

hochmittelalterliche Stra3e

Geleitstralle

Poststralie

Charakteristik

Eingravierung in die Landschaft seit dem Neolithikum
bis zum Fruhfeudalismus

Bedirfnissen von Reitern, Lasttieren und FuB3gingern
entsprechend

typisch fiir das 13. und 14. Jahthundert
vierrddriger Lastwagen fand Anwendung, Verkehrsmittel
verursachten teilweise Hohlenbildung

vornehmlich Ende des 14. bis zum 16. Jahrhundert
Einengung durch Steinsetzung, Sperre oder Ausbesse-
rung

rechtliche Sonderstellung erreicht

Anlegung Ende des 17./18. Jahthunderts durch landes-
hertliches Dekret

bei wichtigsten Poststralen Ausbesserungen und Anlage
von Stra3engriben

cingeengte Trassierung

Im 18. Jahrhundert existierten alle vier Arten nebeneinander.

Klassifikation nach der Reichweite

oOrtlicher Verkehrsweg
regionaler Verkehrsweg

Uberregionaler Verkehrs-
weg

Klassifikation nach der Beschaffenheit
pendeln
trassiert gerichtet

eingeengt

Diese auf einem entwicklungsgeschichtlichen Forschungsansatz basierende Klassifikation Re-

nate Willuwas umfasst, verallgemeinernd dargestellt, alle angeftihrten Schwerpunkte der Klas-

135 WiBuwa, Renate: Zum Stand der Erforschung mittelalterlicher Steige und StraBen in Sachsen. In: Burgenforschung aus

Sachsen 11 (1998), S. 66.

136 Vgl. Wiluwa, Renate: Die Entwicklung von AltstralBen im Gebiet des heutigen Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte
des 10. Jh. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des Altstralennetzes auf archiologischer Grundlage.
Unver6ff. Diss. PH Dresden 1987, S. 7; WiBuwa, Renate: Zum Stand der Erforschung mittelalterlicher Steige und Strafen

Verbindung zwischen zwei Orten bzw. den 6rtlichen
Verkehrsbedingungen dienend

Vetbindung einzelner Orte in einem bestimmten Territo-
rium

Verbindung der Zentralpunkte des kulturellen, wirtschaft-
lichen und politischen Lebens in einem Land untereinan-
der sowie mit anderen Lindern

nattirliche Einengung
ohne exakte seitliche Begrenzung

Begrenzung vom Zeichen bis zum Strallengraben, damit
Notwendigkeit der Ausbesserung

in Sachsen. In: Burgenforschung aus Sachsen 11 (1998), S. 56-73.
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sifikation Dietrich Deneckes. Die Klassifikationsebene ,,Entwicklungsbild* beinhaltet z.B.
Angaben zum Relief, zur Beschaffenheit, zu Verkehrsmitteln und zur jurisdiktionalen Einord-
nung. Die Ebene ,,Reichweite® subsumiert Aussagen zur Funktionalitit, zur regionalen Klassi-
fikation der Verkehrswege, zu ihrer Stellung im Verkehrswegenetz und die Ebene ,,Beschaf-
fenheit® liefert Angaben beztglich der Beschaffenheit und des Ausbaus der Verkehrswege.
Insgesamt dienten und dienen die auf einer praktischen Beschiftigung mit dem Untersu-
chungsgegenstand beruhenden allgemeinen Einstufungen Dietrich Deneckes und Renate Wi-
Buwas als wichtige Grundlagen fir Forschungen zu den historischen Landverkehrswegen. Je
nach Thematik, Forschungsansatz, Untersuchungsraum und Untersuchungszeitraum sowie
Quellenlage wurden in den Untersuchungen zur historisch-geographischen Verkehrswegefor-
schung unterschiedliche Begrifflichkeiten angewandt, im Hinblick auf die interdisziplindre und
tberregionale Diskussion sollte zukiinftig jedoch versucht werden, das bestehende begriffliche
Grundgeriist zu nutzen."”’ Besonders fiir die terminologische Festsetzung fiir Stra3e und Weg
liefert es allgemeine Unterscheidungskriterien, die auf der mittelalterlich-frithneuzeitlichen
juristischen Grobdifferenzierung fuBlen. Demnach war eine Strale ein 6ffentlicher Fernver-
kehrsweg, sie diente dem tberregionalen Verkehr, konnte von jedem benutzt werden und
stand unter koniglichem bzw. landesherrlichem Schutz. Gleiches galt auch fir regionale Land-
verkehrswege, die zumeist TeilstraBenziige der Fernverkehrswege oder Nahverkehrswege mit
regionaler Verkehrsfunktion sowie Anbindung an den Fernverkehr und damit an den Fern-
handel waren.” Der Begriff ,,Weg* symbolisierte regionale und lokale Verkehrsverbindungen,
die meist keinen 6ffentlichen Charakter besalen, oft der Bebauung der Flur bzw. der Verbin-
dung zwischen Gebduden, Dérfern und Nahmarktzentren ohne Fernhandelsfunktion dienten.
Was die regionalen Verkehrswege angeht, muss eine begriffliche Festsetzung von Fall zu Fall
geprift werden. Diese riickprojizierende Begriffsbestimmung fiir Strale und Weg wurde nur
deshalb notwendig, weil in schriftlichen und kartographischen Quellen des Mittelalters — abge-

sechen von oben genannter Differenzierung — keine einheitliche begriffliche Definition aufzu-

137 Vgl. Aerni, Klaus: Ziele und Ergebnisse des Inventars historischer Verkehrswege der Schweiz (IVS). In: Siedlungsfor-
schung. Archdologie — Geschichte — Geographie 11 (1993), S. 313-334; Aurig, Rainer: Die Entwicklung von Steig und
Strafle im Gebiet zwischen Freiberger Mulde und Neifle von der Mitte des 10. bis Mitte des 14. Jahrhunderts. Ein Beitrag
zut Rekonstruktion des AltstralBennetzes auf archiologischer Grundlage. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1989; Bahn,
Bernd W.: Gedanken zur Wege- und Strallenforschung in Mitteldeutschland. In: Archiologie in Sachsen-Anhalt 8 (1998),
S. 3-9; Grifller, Ingolf: Pisse tiber das Erzgebirge. Palwege und PaBistralen zwischen Freiberger und Zwickauer Mulde
im Mittelalter. In: Landesgeschichte in Sachsen. Tradition und Innovation. Hrsg. Rainer Aurig, Steffen Herzog und Simo-
ne Lissig. Bielefeld 1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10), S. 97-108; Herzog, Steffen: StraBen, Wege, Steige/Pfade.
Die Verkehrsverhiltnisse in den Lindern Bautzen und Gérlitz im Mittelalter. In: 650 Jahre Oberlausitzer Sechstidtebund
1346-1996. Hrsg. Gunther Oettel und Volker Dudeck. Bad Muskau 1997 (= Mitteilungen des Zittauer Geschichts- und
Museumsvereins 25), S. 56-76; Lapsin, Elke: Die Entwicklung der Fernverkehrswege nach Béhmen im siidlichen, durch
den Bergbau gekennzeichneten Freiberger Raum von der Mitte des 12. Jh. bis zum ausgehenden 15. Jh. Unver6ff. Dip-
lomarbeit. PH Dresden 1989; Wiluwa, Renate: Zum Stand der Erforschung mittelalterlicher Steige und Stralen in Sach-
sen. In: Burgenforschung aus Sachsen 11 (1998), S. 56-73.

138 Vgl. Aurig, Rainer: a.a. O.; Grifler, Ingolf: a.a.O.
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finden war, was zur Losung des Problems hitte beitragen kénnen. Der ,,Sachsenspiegel“m,
das bedeutendste Rechtsbuch des Mittelalters, fihrte z.B. beide Begriffe an, es hiel} einerseits

,,[..] in einem enge wege [...]“""

und andererseits ,,[...] koninges straze sal sin also breit, daz ein
wagen deme anderen gerumen muge.“'*" Aus der Bezeichnung ,koninges straze kann ge-
schlossen werden, dass den Landverkehrswegen im Eigentum des Konigs der Stralenbegriff
zugeordnet wurde. In schriftlichen wie kartographischen Quellen belegten dies Bezeichnungen

. . . . . .o 142
wie ,,via regia®, ,,via imperii“ und ,,Hohe StraBle*.

In den auf den ,,Sachsenspiegel folgenden Quellen fand der StraBenbegriff hauptsichlich auf
die das Land durchziehenden Fernverkehrswege mit ihren verbindenden Strallenzigen An-
wendung'”, auf denen von den Reisenden Abgaben in Form von Zéllen und Geleitsgeldern'*
gezahlt werden mussten. Daftr sollte thnen der Schutz fiir ein sicheres Fortkommen geboten
werden.'” Das sogenannte Geleitsrecht gehorte urspriinglich zu den kéniglichen Regalien.'*
Seit etwa 1225 wurden die Landesherren mit diesem Recht belichen. Diese verliechen es wie-
derum zum Teil an ihre Vasallen und Stidte weiter. Die garantierte Sicherheit fiir die Zahler
von Zoll- bzw. Geleitsgeldern sollte den Schutz vor Uberfillen ebenso umfassen wie die wirk-

same Instandhaltung der Landverkehrswege'"’, die auch das sichere Fortkommen gewihrleis-

ten sollte. Fur die tiberregionalen und regionalen Landverkehrswege wurden im Rahmen von

139 Das Rechtsbuch ,,Sachsenspiegel ldsst sich auf ein Privileg von Karl dem Groflen zuriickfihren. Es war als Quelle des
sogenannten gemeinen Sachsentechts in einigen Teilen Deutschlands (z.B. in Thiiringen und Anhalt) bis zum Inkrafttre-
ten des Biirgerlichen Gesetzbuches 1900 in Anwendung. Der Sachsenspiegel umfasste ein grofles Rechtsgebiet (Land-
recht, Lehnrecht). Im europiischen Osten besal3 er groles Ansehen. Der Verfasser war, wie am Ende der Reimvorrede
benannt, der ostsdchsische Ritter Eike von Repgow (geb. 1180) aus Reppichau. Der Sachsenspiegel wurde mehrmals als
iberarbeitetes, gedrucktes Quellenwerk herausgegeben. — Vgl. u.a. Ebel, Friedrich (Hrsg.): Sachsenspiegel. Landrecht und
Lehnrecht von Fike von Repgow. Nachdruck. Stuttgart 1999.

140 Ebenda, S. 108.

141 Ebenda.

142 Parallel zu der Interpretation der Bezeichnung ,,Hohe Straf3e” als einem dem Herrscher unterstehenden Landverkehrsweg
existiert die Annahme, diese resultiere aus der geographischen Lage des Landverkehrsweges. In Zusammenhang mit dem
Begriff der Niederen Stralie erscheint die Annahme als logisch. Sie muss jedoch fallweise gepriift werden. Beide tiberregi-
onale Landverkehrswege unterstanden jedenfalls dem Schutz des Herrschers, was sich in der Anwendung des Stralenbeg-
riffes in der Namensbezeichnung verdeutlichte.

143 Vgl. Blaschke, Karlheinz: Stidte, Straen und Fernhandel im Mittelalter. Eine Forschungsaufgabe zur geschichtlichen
Landeskunde in Sachsen. In: Leipzig, Mitteldeutschland und Europa. Festgabe fiir Manfred Straube und Manfred Unger
zum 70. Geburtstag. Hrsg. Hartmut Zwahr, Uwe Schirmer und Henning Steinfithrer. Beucha 2000, S. 263-273.

144 Die Zollzahlung war auf bestimmte Punkte ausgerichtet, wie auf den Ort des Handels oder den Markt. Das Recht, Handel
zu treiben, wurde erkauft. Es wurde indirekt eine Garantie fiir Marktfrieden gezollt. Im Laufe der Zeit kam es zum Ver-
wischen von Zoll und Geleit (Geleitsgeld, Wegepfennig, Wege-, Stralenzoll), spitestens ab der Zeit der Verleihung des
Geleitsrechts an die Landesherren und Stddte. In den Stiddten wurden hiufig Wege- oder Pflastergeleit eingenommen. —
Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 16, Loc. 34 324, Specifica-
tion derer im Churfirstenthum Sachsen befindlichen Stidte, Stidtlein und Flecken und was jeden Orths an Wege- oder
Pflaster-Gleithe erhoben wird, 1707-1715.

145 Die Zahlungen von Zoll bzw. Geleit waren keine gesetzlich festgeschriebenen Pflichten, aufgrund der Unsicherheit auf
den Stralen war es jedoch fiir deren Nutzer fast obligatorisch diesen Schutz zu beanspruchen.

146 Regalien: im Mittelalter Bezeichnung fiir die urspriinglich dem Koénig, spiter den Landesherren vorbehaltenen nutzbaren
Hobheitsrechte, z.B. Zollregal, Marktregal.

147 Thr wurde jedoch — infolge finanzieller Belastungen, politischer Griinde (z.B. Fernhalten kriegerischer Heere von Territo-
rien durch schlechte Landverkehrswege), baulicher Voraussetzung oder Desinteresse — kaum nachgekommen.
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Erlassen'* jeweils die Routen mit den unbedingt anzufahrenden Ortschaften benannt. Die
Reisenden mussten diese Routen einhalten und sich an den jeweiligen Zoll- bzw. Geleitsstit-
ten melden, um Zoll bzw. Geleit zu zahlen.'” Damit wurde aus dem anfinglichen Geleitsrecht
die Geleitspflicht."”” Der StraBenzwang, den auch die sichsischen Landesherren beanspruch-
ten, war somit eingefithrt. AuBler den Nennungen der anzufahrenden Ortschaften erfolgte
keine nihere Beschreibung des Verlaufs dieser Fahrtrouten. Solch eine Uberlieferung besiBe

jedoch fir die historisch-geographische Verkehrswegeforschung einen groflen Quellenwert.

Fir die Begriffsdiskussion zum Untersuchungsgegenstand erscheint in diesem Zusammen-
hang von Bedeutung, dass die mit StraBenzwang belegten Landverkehrswege in den schriftli-
chen Quellen zum Grof3teil als Stralen deklariert wurden (z.B. Hauptstra3e, ordentliche Lland-
strale, HandelsstraBle, Heerstralle, Geleitstral3e, seit Einrichtung der Postkurse auch Poststra-
B3e). Zu den bereits seit dem Spatmittelalter mit dem Strallenbegriff belegten Landverkehrswe-
gen gehorten einige durchgehende Hauptadern des Verkehrs in Sachsen. Die wichtigste dieser
fruhen Stralen war die Hohe Landstra3e, die aus Polen und Schlesien kommend tuber Bres-
lau — Lauban — Gorlitz — Bautzen — Kamenz — Hayn — Merschwitz (Elbiibergang: Fihre) —
Seerhausen — Oschatz — Wurzen — Leipzig oder Oschatz — Filenburg — Leipzig oder O-
schatz — Grimma — Leipzig weiter durch Thiiringen nach Frankfurt am Main verlief.”” Weitere

in den Quellen als Stralen bezeichnete Landverkehrswege waren:

die Niedere LandstraBe'™ (Leipzig— Eilenburg — Torgau — Finsterwalde — Spremberg —
Sagan — Glogau — Polen) und deren abzweigende Stral3enziige,

153

die sogenannte Reichsstralle ™ (Bautzen — Bischofswerda — Weilig — Dresden — Gorbitz —
Kesselsdorf — Grumbach — Freiberg — Oederan — Zwickau — Reichenbach — Plauen —

Hof — Niirnberg — Regensburg),

148 In vorliegender Forschungsarbeit wurden Befehle, Generale, Mandate und Verordnungen unter dem Begriff , Erlass
zusammengefasst. Befehl: von einem Vorgesetzten erteilte Anweisung zu einem bestimmten Verhalten. General: allge-
meine Anordnung. Mandat: Urkunde zur Regelung voriibergehender Rechtsgeschifte, fiir jurisdiktionelle und administra-
tive Zwecke, Auftrag, den der Auftraggeber einem Ausfithrenden erteilt. Verordnung: von Regierung oder Verwaltungs-
organen erlassene Vorschrift. Erlass: Recht setztende Verfigung des Landesherren; Verwaltungsanordnung der Regierung
oder einer hohen Behérde.

149 Ausgenommen von diesen Zahlungen waren Fuflginger ohne Waren auBler Juden tiber zehn Jahre (Leibzoll), deutsche
Reichsfiirsten, Adlige, Rittergutsbesitzer — bei Mitfithrung von Waren fiir ihren Hausstand oder von Selbsterbautem —,
Beamte bei Amtsverrichtungen u.a.

150 Vgl. Speck, Artur: Die historisch-geographische Entwicklung des sichsischen StraBennetzes. In: Wissenschaftliche Verof-
fentlichungen des Deutschen Instituts fiir Linderkunde N.F. 12 (1953), S. 138.

151 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 4, Loc. 34 324, Die auf
das Generale vom 11. August und 29. September 1703 wegen derer diese Haupt-, Land- und Saltz-Straen im Chur-
furstenthum Sachsen eingelaufenen Berichte, 1703; ebenda, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung des Ge-
schichtlichen des Stralenbauwesens in Sachsen.

152 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 4, Loc. 34 324, Die auf
das Generale vom 11. August und 29. September 1703 wegen derer diese Haupt-, Land- und Saltz-Stralen im Chur-
firstenthum Sachsen eingelaufenen Berichte, 1703.

153 Vgl. ebenda.
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die ReitzenhainerstraBe'> auch Hohe Béhmische LandstraB3e genannt (Magdeburg — Leip-
zig — Borna — Frohburg — Penig — Chemnitz — Zschopau — Marienberg — Reitzenhainer

Pass — Komotau — Prag).

Weiterhin wurden in den Quellen gréBtenteils folgende Verkehrsverbindungen als Strallen

bezeichnet:
Leipzig — Borna — Frohburg — Altenburg — Zwickau,
Leipzig — Grimma — Colditz — Waldheim — Nossen,
Leipzig — Wurzen — Oschatz — Meillen — Dresden — Pirna — Nollendorfer Pass — Aussig,
Leipzig — Ditben — Wittenberg — Berlin,

Dresden — Hayn — Miihlberg — Wittenberg — Berlin.'

In den iltesten schriftlichen Quellen, die sich auf notwendige Reparaturen der Verkehrswege
bezogen, waren ausschlieBSlich die aufgelisteten StraBenziige aufzufinden.' Fiir genannte Ab-
schnitte dieser Stralenziige beziiglich notwendiger Reparaturen oder Beschwerden tber deren
Zustand trat in den Quellen jedoch der Wegebegriff auf, was die Uneinheitlichkeit der Beg-
riffsanwendung ,,StraBe und Weg® betonte. Eine definitive Unterscheidung zwischen Weg
und Stral3e war nicht zu identifizieren. Die Unklarheit im Begriffsgebrauch exemplifizierte sich
auch durch die an die Beamten gerichtete Forderung der kurfiirstlichen Resolution””” vom
7. Mirz 1689, in den Amtsbiichern zu recherchieren und herauszuarbeiten, ,,welches nach
Erheischung der Landesordnung die eigentlichen Landstral3en sein und von alters dafiir gehal-
ten wurden."”® Im Ergebnis der Recherchen erschien im Jahr 1691 ein Verzeichnis aller da-

mals im Kurfiirstentum Sachsen vorhandenen LandstraBen.'” Aber trotz dieses Verzeichnis-

154 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsatrchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 4, Loc. 34 324, Die auf
das Generale vom 11. August und 29. September 1703 wegen derer diese Haupt-, Land- und Saltz-Straen im Chur-
furstenthum Sachsen eingelaufenen Berichte, 1703.

155 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 255a, Loc. 34 386, Die in ohnmal3geblichen Vorschlag gebrachte neue Einrichtung bey dem
Stralenbau in hiesigem Lande, jenige die hirzu anzustellenden Personen und deren rechte Gehalt und Zulagen 1763,
Vol. L.

156 Vol. ebenda, Rep. XLI Gen. 4, Loc. 34 324, Die auf das Generale vom 11. August und 29. September 1703 wegen derer
diese Haupt-, Land- und Saltz-Straen im Churfirstenthum Sachsen eingelaufenen Berichte, 1703; ebenda, Rep. XLI
Gen. 75, Loc. 34 326, Verzeichnif3 der simtlichen auf Leipzig zugehenden Heer- und Landstrallen nebst Bericht wegen
der Grentz-Strale durch die Stadt Erfurth und Nirnberg in die Sechstidte, 1653; ebenda, Rep. XLI Gen. 480,
Loc. 34 567, Zusammenstellung des Geschichtlichen des Stralenbauwesens in Sachsen.

157 Resolution: Beschluss, EntschlieBung, Erklirung.

158 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 4, Loc. 34 324, Die auf
das Generale vom 11. August und 29. September 1703 wegen derer diese Haupt-, Land- und Saltz-Stralen im Chur-
firstenthum Sachsen eingelaufenen Berichte, 1703.

159 Vaol. ebenda, Rep. XLI, Gen. 14, Loc. 34 324, Die durch das Churfiirstenthum Sachsen und dessen Amtern lauffenden
LandstraBen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a. Dresden am 15. Septr. 1691 von jedes Orths Beamten angegeben wor-
den, 1691.
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ses war die begriffliche Unterscheidung zwischen Straf3e und Weg nicht definiert und die Beg-
riffsanwendung in den verschiedenen Quellen des Zeitraumes nicht einheitlich. Da im 17. und
18. Jahrhundert das Augenmerk besonders auf den dem Kommerz dienenden Hauptstra3en
lag, schien eine Nennung des Wegebegriffs in Erlassen der oberen Verwaltungsebene bis zu
diesem Zeitraum nicht notwendig. Im Schriftgut niederer Verwaltungsebenen und in juristi-
schen Belangen traten aber beide Begriffe verstirkt nebeneinander auf, so z.B. bei Streitigkei-
ten Uber die Nutzung und Erhaltung der Verkehrswege oder bei Beschwerden tber deren
Zustand. Erst im Stralenbaumandat vom 28. April 1781 wurde eine begriffliche Abgrenzung

zwischen Straf3e und Weg fixiert. Die Unterscheidung erfolgte in:

»A) die durch alte Verordnungen und Mandate bestitigte, denen mit schweren Me(3-
githern und Kaufmanns-Frachten beladenen Fuhrleuten innen zu haltende anbefohlene,
und von einer Landes-Grinze zur andern durch die Haupt-Handels-Stadt zu Leipzig hin-

durch fihrende hohe Heer- Stapel- und Land-Stra3en,

B) die das innere Landes-Commercium von einer Manufaktur- oder Markt- Stadt zur an-
dern beférdernde, und von leichtern Fracht-Fuhtleuten sowohl als den Posten befahrene

innere Commercial-Stra3en, und endlich

C) die zu Verfuhrung der Naturalien nach den Stidten sowohl als zu der ibrigen
Handthierung denen Landleuten dienende Communications-, Dorf- und Nachbar-

160
Wege.

Unter dem Strallenbegriff wurden in dieser Quelle Heer-, Stapel-, Land- und (innere) Kom-
merzialstraBen sowie die von den Posten genutzten Poststrallen genannt. Dies waren alles
Landverkehrswege tberregionaler und regionaler Bedeutung. Der Wegebegriff fand unter den
Bezeichnungen ,, Kommunikations-, Dorf- und Nachbarwege® Anwendung und bezog sich

somit auf lokale und zum Teil auf regionale Landverkehrswege.

In die Entstehungszeit des Stralenmandats von 1781 fiel die beginnende Erarbeitung einer
weiteren wichtigen Quellengruppe, die fiir die Recherchen zum Begriffsgebrauch von Straf3e
und Weg wichtige Aussagen lieferte. Dies waren die ,,Sdchsischen Meilenblitter” und deren

Beilagen (Entstehungszeit 1780-1811, Erginzungen bis 1825).""! Die Analyse der fiir die vor-

160 Sidchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Zusammenstellung des
Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen.

161 Nur das im Sichsischen Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden befindliche Dresdner Exemplar der Meilenblitter besitzt
die Beilagen zur Quellengruppe. — Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline,
Risse: Dresdner Exemplar der Sdchsischen Meilenblitter und deren Beilagen [Makro]Nr. 1-467, weitere Verweise werden
nur mit Nr. angegeben.
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liegende Arbeit genutzten kartographischen Quelle der Meilenblitter und der zugehorigen
schriftlichen Beilagen (s. Kapitel 5.2) lie} erkennen, dass zwischen den Beilagen und den Mei-
lenblittern selbst keine vollstindige begriffliche und inhaltliche Identitit existiert, was aus spa-
teren Brginzungen in der kartographischen Quelle resultieren kénnte. Die Ubereinstimmun-
gen und Differenzen im Begriffsgebrauch des genutzten Quellenteilbestandes veranschaulicht
folgende Tabelle.

Tabelle 10

Begriffsnutzung ,,Strale und Weg® in den ausgewerteten Sichsischen Meilenblittern und deren
Beilagen (Dresdner Exemplar)162
(Entwurf und Zusammenstellung: Grinitz)

Beilagen zu den Meilenblittern Meilenblitter
(schriftliche Quellen) (kartographische Quelle)
Stralenbegriff
Beistralie nicht genannt
Chaussee Chaussee
Hauptstral3e nicht genannt
Heerstral3e Heerstral3e
Kommerzialstralie Kommerzialstralie
LandstraB3e LandstraB3e
Poststralle Poststral3e
Stral3e nicht genannt
Wegebegriff
Dorfweg Dorfweg
Fahrweg nicht genannt
Feldweg Feldweg
Hauptkommunikationsweg nicht genannt
Kommunikationsweg Kommunikationsweg
Nachbarweg nicht genannt
Verbindungsweg zwischen Dorfern Verbindungsweg
Weg durch Waldungen/Waldweg/Holzweg Waldweg
Zechensteig, Fu3steig FuBsteig

Aus dem Vergleich der Begriffsanwendung in den Meilenblittern und deren Beilagen mit der
im Stralenmandat von 1781 ergab sich — von der starkeren Differenzierung abgesehen — eine
begriffliche Ubereinstimmung in der Einteilung der Landverkehrswege. Dies betraf die Begrif-
fe ,,Kommerzialstralle, Landstrale, Heerstrale® sowie ,,Kommunikationsweg, Dorfweg und
Nachbarweg®. Letzterer wurde jedoch nur in den Beilagen zu den Meilenblittern und im Stra-
Benmandat erwihnt. Deutlich zeigte sich, dass in dem StraBenmandat, den Meilenblittern und
deren Beilagen in Uberregionale und teils regionale Landverkehrswege als Stra3en und lokale

sowie teils regionale Landverkehrswege als Wege unterschieden wurde. Somit hatte sich Ende

162 Fur vorliegende Arbeit ausgewertete Meilenblitter und Beilagen s. Kapitel 5.2.
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des 18. Jahrhunderts eine in den besprochenen Quellen dokumentierte begriffliche Unter-

scheidung zwischen StraB3e und Weg herausgebildet.

AbschlieBend sollen die Benennungen von Landverkehrswegen nach den auf ihnen haupt-
siachlich transportierten Glitern erwihnt werden, wozu SalzstraBe'®, SilberstraBe und Kohlen-
stralle gehorten. Besonders in den kartographischen Quellen waren Namen von Landver-
kehrswegen, die auf ihre funktionale oder ehemalige funktionale Bedeutung schlieBen lieB3en,
aufzufinden. Dazu gehorten z.B. Kirchstral3e, Kirchweg, Badstraf3e. Bei diesen Bezeichnungen
sollte fir eine Begriffsdiskussion ,,Stralle oder Weg® jedoch der Einzelfall beziiglich des jewei-
ligen Untersuchungsraumes geprift werden, was durch die im Strallenmandat von 1781 ge-

nannte Kategorisierung auch riickwirkend geschehen kann.

4  Methodik

wDie Vielfalt der Quellen machte es notwendig, diese zundichst
gusammenzustellen und kritisch auf ihren Wert hin n untersu-
chen. Sie sind nicht von vornherein selbstverstandlich gegeben, son-
dern die Entdeckung und Erschlieffung von Quellenbereichen und
Untersuchungsmethoden ist heunte noch eine der grundlegenden
Aufgaben der Wegeforschung. “'**

Die methodische Herangehensweise in der historisch-geographischen Verkehrswe-
geforschung ist von der Thematik, dem Ziel der Untersuchung, der Abgrenzung des Untersu-
chungsraumes und dem Untersuchungszeitraum abhingig. Das Grundanliegen sollte jedoch
immer der umfassende interdisziplinire Ansatz mit seinem grolen Quellenspektrum sein. In
diesem Sinn erfolgten im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit die Kooperation mit
Wissenschaftlern auch anderer Fachgebiete sowie quellenkritische Betrachtungen und Auswer-
tungen zahlreicher Quellen unterschiedlichster Gattungen (s. Kapitel 5). Dabei war es ein be-
sonderes Anliegen, hauptsichlich aus dem Untersuchungszeitraum stammende Quellen zu

nutzen.

163 Bohmen bezog so viel Salz aus dem nérdlichen Tiefland, sodass einige aus dem halleschen Salzraum fithrenden Strallen,
die meist Salztransport vermittelten, ,,SalzstralBe hie3en.

164 Denecke, Dietrich: Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen Wegeforschung im Raum zwischen
Solling und Harz. Ein Beitrag zur Rekonstruktion der mittelalterlichen Kulturlandschaft. Gottingen 1969 (= Géttinger
Geographische Abhandlungen 54), S. 27.
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Im Fokus der Forschungen standen die Rekonstruktion des Verlaufs und die Charakterisie-
rung des Beispielstralenzuges als ein Kulturlandschaftselement des Untersuchungsraumes
sowie die Dokumentation von Verinderungen an dem Verkehrsweg und deren Ursachen
(s. Kapitel 8 und 9). Letztere fanden durch die Methode des Lingsschnittverfahrens'® ihre
Aufnahme (s. Kapitel 9.2 und 9.5). Auflerdem wurden die verkehrsorientierten Einrichtungen
als Finzelelemente der Kulturlandschaft inventarisiert (s. Kapitel 8.3 und Anlagen 1 bis 8). Da
die Kulturlandschaftselemente stindigem Wandel unterworfen waren und sind, muss betont
werden, dass die Inventarisierung gegenwirtig genutzte'® und nicht mehr genutzte'” Elemen-
te friherer Kulturlandschaften involvierte. Der Vergleich der erarbeiteten Ergebnisse bildete
die Grundlage fir die Charakteristik der Landverkehrswege und des mit ihrer Entwicklung in
Verbindung stehenden kursiachsischen Stralenwesens im Untersuchungszeitraum (s. Kapitel 8

und 9).

Fir diese Untersuchung wurden mit der retrospektiven Analyse und der synchronrestrukturie-
renden Analyse zwei Arbeitsmethoden der Historischen Geographie gewihlt, die einander
erginzen und die Ergebnisse prizisieren konnen. Erstere Analyse ist die genetische Betrach-
tung, die vom frihesten sicher fassbaren formalen und funktionalen Zustand ausgeht und auf
Rickprojektion basierend die Rekonstruktion der Kulturlandschaftselemente vornimmt. Die
synchronrestrukturierende Analyse inventarisiert alle relevanten Faktoren der jeweiligen Zeit-
epochen. Dieses methodische Vorgehen innerhalb der historisch-geographischen Verkehrs-
wegeforschung beschrieb bereits Friedrich Bruns im Jahr 1967: ,,Man mul [...] versuchen,
eine [...] frihneuzeitliche Routenangabe als Grundlage zu nehmen und dann die punkthaften
oder Kurzstreckenbelege in diese Route einbauen. Die bei dieser Route tibrigbleibenden klei-
nen Liicken in der Belegkette kann man meist mit Hilfe von Karten des 17. und 18. Jh. oder
gar frihen 19. Jh. fillen; bei letzteren muf3 darauf geachtet werden, dal3 es sich nicht um

chaussierte Strecken handelt.«!*®

Der vorliegenden Abhandlung lag die These zugrunde, dass ein GroBteil der im Spétmittelalter

bestehenden Stidte, zu denen auch die Betrachteten gehéren, durch Ansiedlungen von Fern-

165 Das Lingsschnittverfahren ist eine Arbeitsmethode zur Darstellung der Geschichte (z.B. ausgewihlter Landschaften,
Regionen) auf der Grundlage der Setzung von Zeitschnitten, wie sie fiir vorliegende Forschungsarbeit in Kapitel 9.2 er-
folgte.

166 Zu den noch genutzten inventarisierten Kulturlandschaftselementen gehéren auch einzelne Briicken.

167 Zu den nicht mehr genutzten Kulturlandschaftselementen gehéren z.B. die Meilensteine.

168 Bruns, Friedrich und Hugo Weczerka: Hansische HandelsstraB3en. 2. Textband. Kéln und Graz 1967 (= Quellen und
Darstellungen zur hansischen Geschichte N.F. XIII (1967) 2), S. 99/100.
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hindlern an geeigneten Punkten der FernhandelsstraBen entstanden sind.'” Solche geeigneten
Punkte waren z.B. glinstige Ubergangsméglichkeiten iiber die FlieBgewidsser (Furten). Das
spatmittelalterliche und frithneuzeitliche Netz von iiberregional bedeutenden Verkehrswegen
glich somit einem Netz von Stidteverbindungen. Die Kulturlandschaftselemente ,,Stral3e und
Stadt® bildeten fiir die Untersuchung eine unabdingbare Einheit, was nicht zuletzt die Quel-
lenauswahl widerspiegelte. Unter dem Gesichtspunkt des Beziehungsgefiiges Stadt und Ver-
kehrsweg (s. Kapitel 8.2) und unter Bertcksichtigung weiterer, fir den Untersuchungszeitraum
eng mit dem Stralennetz in Verbindung stehender Elemente der Natur- und Kulturlandschaft
wurden entsprechende Betrachtungsfaktoren festgelegt, die teilweise mithilfe eines fiir die
vorliegende Untersuchung entwickelten Inventarisierungsleitfadens ihre Aufnahme fanden

(s. Tabelle 11 und Anlagen 1 bis 8).

Tabelle 11
Inventarisierungsleitfaden
(Entwurf: Grinitz)

Stadt Name
dlteste(t) Gbetlieferte(r) Stadtplan/Stadtgrundriss/ Titel, Entstehungszeit
-ansicht
Stadtmauer vorhanden/nicht vorhanden

nihere Angaben
Stadttore, die relevant fur AusfallstraBen, Stadttorname Stra3enverbindung nach
Beispielstral3enzug die relevant fiir Bei-

spielstraBenzug

Nikolaikirche vorhanden/nicht vorhanden

nihere Angaben
Hospital, vorhanden/nicht vorhanden
wenn in Verbindung mit Beispielstralenzug stehend nihere Angaben
Flussiiberginge: Furten, Briicken, Fahren vorhanden/nicht vorhanden

nihere Angaben
Zoll vorhanden/nicht vorhanden

nihere Angaben
Geleit vorhanden/nicht vorhanden

nihere Angaben
alteste nachgewiesene Herbergen am Beispielstralen- ~ Name Standort/alteste Er-
zug wihnung (schriftlich)

Die Ergebnisse der Inventarisierung, die infolge der bestehenden Quellensituation und durch
Uberprigungen nicht das vollstindige Erscheinungsbild des Landverkehrsweges im Untersu-
chungszeitraum widerspiegeln kénnen, bildeten die Grundlage fur die ErschlieBung weiterer

Quellenbestinde und die Rekonstruktion des GesamtstraBenzuges. Zur Aufbereitung der In-

169 Vgl. Blaschke, Karlheinz: Stidte, Strallen und Fernhandel im Mittelalter. Eine Forschungsaufgabe zur geschichtlichen
Landeskunde in Sachsen. In: Leipzig, Mitteldeutschland und Europa. Festgabe fur Manfred Straube und Manfred Unger
zum 70. Geburtstag. Hrsg. Hartmut Zwahr, Uwe Schirmer und Henning Steinfiihrer, Beucha 2000, S. 263-273.
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ventarisierungsergebnisse fiir die Bearbeitungsthematik erhielten die von dem betrachteten
Gesamtstra3enzug berthrten Stidte, beginnend mit Naunhof, arabische Ziffern. Der jeweilige
Teilstrallenzug zwischen den Stidten wurde mit einer rémischen Ziffer belegt (s. Tabelle 12
und Kartenbeilage). Unabhingig von der vorliegenden Forschungsarbeit er6ffnen die Inventa-
risierungsergebnisse auBlerdem die Méglichkeit zur Erstellung von Inventaren der aufgenom-

menen Einzelfaktoren (s. Anlagen 9, 11 und 12).

Tabelle 12

BeispielstraBenzug: Stidte und Teilstralenziige (s. Kartenbeilage)
(Entwurf: Grinitz)

Stadt Ziffer Straflenzug ... — ... Ziffer
Leipzig Ausgangsort

Leipzig — Naunhof I
Naunhof 1

Naunhof — Grimma 11
Grimma 2

Grimma — Leisnig 111
Leisnig 3

Leisnig — Hartha v
Hartha 4

Hartha — Waldheim Vv
Waldheim 5

Waldheim — Hainichen VI
Hainichen 6

Hainichen — Oederan VII
Oederan 7

Oederan — Sayda — Deutschein- VIII
Sayda 8 siedel



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 40

5 Quellen

,» Vielfiltig sind die Arten der Quellen, die uns die Existeng und
den Verlauf von historischen V erkebrsverbindungen anzeigen. "

5.1 Historische Kartenwerke, Karten, Pline, Risse, Stiche

Fir die Erarbeitung der Thematik waren die historischen Kartenwerke und Karten eine aussa-

171

gekriftige Quellengruppe.” Zu ihnen gehorten die im Ergebnis der ersten kursidchsischen
Landesvermessung (1586-1634) von Matthias Oder und ab 1600 bis zu seinem Tod gemein-
sam mit Balthasar Zimmermann erarbeiteten Kartenblitter, anfangs ,,Ur-Oder* seit Balthasar
Zimmermanns Mitarbeit ,,Oder-Zimmermannsche-Karten® genannt.172 Da die Darstellung der

1173

Verkehrswege jedoch nicht das Ziel ” dieser Landesvermessung war, weisen die Karten nur
dann Straflenziige auf, wenn diese als Grenzmarkierungen oder Gelindeorientierungen dien-
ten. Zusammen mit anderen Quellen bildeten sie dennoch wichtige zeitgendssische Aussage-
quellen. Die im Ergebnis der zweiten kursichsischen Landesvermessung (1712-1730) unter
der Leitung von Adam Friedrich Zirner entstandenen, 1756 im Atlas Augusteus der Chur-
sichsischen Lande'™ erschienenen Karten fungierten als eine weitere wichtige Quellengruppe.
Sie beinhalten erstmals eine umfassende Darstellung des kursichsischen Landverkehrswege-

netzes, die durch Anwendung einer neuen Messmethode auf genaue Messungen auch der

schwer bzw. zeitweise unbefahrbaren Wege basiert (s. Kapitel 9.2.3).

170 Herzog, Steffen: ,,... die hohe und die niedere Landstraf3 aus Polen und Schlesien. Augenschein-, Bild- und Streitkarten
als Quellen der AltstraBenforschung. In: Landesgeschichte in Sachsen. Tradition und Innovation. Hrsg. Rainer Aurig,
Steffen Herzog und Simone Lissig. Bielefeld 1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10), S. 109.

171 Heft 1 des Jahres 2006 der Sichsischen Heimatblitter liefert umfangreiche Auskiinfte tiber historische sichsische Karten,
Kartenwerke und deren Entstehungsgeschichte sowie tiber die kartographische Umsetzung von Themen zur sichsischen
Regionalgeschichte speziell im Rahmen des Atlas zur Geschichte und Landeskunde von Sachsen und des Vogtlandatlas-
ses. — Vgl. Sichsische Heimatblitter. Zeitschrift fir Sichsische Geschichte, Denkmalpflege, Natur und Um-
welt 52 (2006) 1. Hrsg. Verlag Klaus Gumnior im Auftrag des Kulturbundes Landesverband Sachsen e.V. und eines Re-
daktionskollegiums. Dresden.

172 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Oder-Zimmermann
[Makro]Nr. 668-701; Oder, Matthias: Altester Sichsischer Atlas. Um 1586-1614. Hrsg. S|...] Ruge. Dresden 1882; Bs-
nisch, Fritz: Die erste kursichsische L.andesaufnahme. Beiheft zu den Karten H 4.1. und H 4.2. des Atlas zur Geschichte
und Landeskunde von Sachsen. Hrsg. Sichsische Akademie der Wissenschaften zu Leipzig in Verbindung mit dem Lan-
desvermessungsamt Sachsen. Leipzig und Dresden 2005; Stams, Werner: Die erste kursdchsische Landesaufnahme. Kar-
ten H 4.1 und H 4.2 des Atlas zur Geschichte und Landeskunde von Sachsen. Hrsg. Sichsische Akademie der Wissen-
schaften zu Leipzig in Verbindung mit dem Landesvermessungsamt Sachsen. Leipzig und Dresden 2003.

173 Das Ziel der Landesvermessung war die Erstellung einer genauen Besitzstandskarte als politisch-administratives General-
inventar Kursachsens fiir die Staatsverwaltung. — Vgl. Moser, Jana: Mit dem fiinften Rad am Wagen. Historische Lan-
desaufnahmen im sichsischen Raum. In: Sichsische Heimatblitter 52 (20006) 1, S. 63-68.

174 Zurner, Adam Friedrich: Atlas Augusteus der Chursichsischen Lande. Amsterdam 1756.
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Als weiteres wichtiges Kartenwerk wurden fir die vorliegenden Forschungen die im Verlauf
der Militirisch-topographischen Landesaufnahme (1780-1811) und in deren Folge bis 1825'"
entstandenen Sichsischen Meilenblitter'”® genutzt. Der Grund fiir ihre Entstehung war die
Notwendigkeit einer genauen Gelindebeschreibung fiir militirische Zwecke. Der Quellenwert
der Meilenblitter besteht besonders in der Fixierung der Verkehrswegesituation kurz vor der
Chaussierungsphase, die mit zahlreichen Verinderungen im Landschaftsbild verbunden war.
Sie liefern aullerdem umfangreiche Aussagen zu Ortschaften und Einzelhdusern, hydrographi-
schen Verhiltnissen, Waldungen, Wiesen, Hutungen und Bergen. Diese inhaltliche Aussage-
tille beztiglich der Betrachtungsfaktoren wird zusitzlich durch den hohen Genauigkeitsgrad

der topographischen Aufnahmen kompensiert.

Die Meilenblitter, die nie nachgedruckt wurden, existieren in drei handgezeichneten Exempla-
ren unterschiedlichen Umfangs. Das sind das Dresdner Exemplar177 (ehemals Exemplar des
Topographischen Bureaus des Ingenieurs-Corps; Generalstabsexemplar), das Berliner Exemp-

'" (ehemals Exemplar im Privat Cabinet des K6nigs) und das Freiberger Exemplar'” (ehe-

lar
mals fiir den Bedarf der kurfurstlichen Bergverwaltung bestimmt). Im Sdchsischen Staatsar-
chiv, Hauptstaatsarchiv Dresden (Dresdner Exemplar), im Sichsischen Staatsarchiv, Staatsar-
chiv Leipzig (Freiberger und Berliner Exemplar in gegenseitiger Erginzung) und im Bergar-
chiv Freiberg (Freiberger Exemplar) stehen den Nutzern Makrofiche-Aufnahmen zur Verfi-
gung. In der Staatsbibliothek zu Berlin — Stiftung PreuBlischer Kulturbesitz kann die Nutzung

des Berliner Exemplars durch hochwertige Farbkopien erfolgen. Die Initialisierung der Origi-

175 Die GrofBle Topographische Landesaufnahme wurde bis 1804 unter Major Ludwig Friedrich Aster durchgefithrt. In Zu-
sammenhang mit den Bayerischen Erbfolgekriegen und verdnderter Kriegfithrung bestand die Notwendigkeit einer topo-
graphisch genauen Aufnahme des Grenzgebirges der b6hmisch-sichsischen Grenze mit seinen Pissen, das erhebliche mi-
litarische Bedeutung besal3. Die Aufnahme war anfangs wahrscheinlich nur dafiir beabsichtigt. Sie wurde aber auf das iib-
rige Land ausgeweitet. Es bestand das Ziel, eine vollstindig, topographisch genaue Grundlage des Landes zu schaffen fiir
militdrische und kameralistische Zwecke wie den Berg-, Stralen- und Wasserbau. Die Landesaufnahme wurde bis zum
Krieg 1806 ohne Unterbrechungen durchgefiihrt. 1808 und 1811 wurde sie in kleinerem MaBstab fortgesetzt (1 : 30 000),
schlieBllich ruhte sie durch den Krieg ab 1812, bis schlieSlich von 1821 bis 1825 die noch fehlenden sichsischen Districte
aufgenommen wurden. Im Ergebnis der Landesaufnahme waren bis 1811 entstanden: 370 mehrfarbig handgezeichnete
Blatt (GréBe 56,5x56,5 cm) im Maf3stab 1 : 12 000. — Vgl. Brunner, Hans: Wie Sachsen vermessen wurde. Die Meilenblit-
ter und die kursdchsische Landesvermessung von 1780 bis 1825. Eine Geschichte der topographischen Kartographie in
Sachsen. Dresden 2002 (= Dresdner Kartographische Schriften 5); Brunner, Hans: Die Sichsische Landesaufnahme von
1780 bis 1825. Beiheft zu den Karten H 12.1. und H 12.2. des Atlas zu Geschichte und Landeskunde von Sachsen. Hrsg.
Sichsische Akademie der Wissenschaften zu Leipzig in Verbindung mit dem Landesvermessungsamt Sachsen. Leipzig
und Dresden 2005.

176 Die Bezeichnung ,,Meilenbldtter® leitet sich aus dem Gebietsumfang von einer Quadratmeile im Geldnde ab, deren topo-
graphische Detailaussagen jeweils auf einem Blatt, dem sogenannten Meilenblatt (auch Quadratmeilenblatt), dargestellt
wurden.

177 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Dresdner Exemplar der
Sichsischen Meilenblitter und deren Beilagen: Originale und Makrofiche.

178 Staatsbibliothek Betlin — Stiftung PreuBischer Kulturbesitz — Kartenabteilung, M 14433 und M 14433/1: Betliner Exemp-
lar der Sichsischen Meilenblitter: Originale und Kopien.

179 Sidchsisches Staatsarchiv, Bergarchiv Freiberg, 40044, Generalrisse: Freiberger Exemplar der Sichsischen Meilenblitter:
Originale und Makrofiche.
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nalquellen selbst ist, aufgrund von deren teilweise sehr schlechtem Zustand und dem Anliegen

des Bestandsschutzes, an allen genannten Standorten stark eingeschrinkt.

Als Quellengrundlage fur die Bearbeitung des Forschungsthemas wurde das Dresdner Exemp-
lar der Meilenblitter gewahlt, weil es die gro3te Originalitit und Vollstindigkeit besitzt. Au-
Berdem verfugt es als einziges Exemplar Giber die sogenannten Beylagen (Beilagen) zu den
Meilenblittern, die als aussagereiche schriftliche Quellen mit in die Auswertung einbezogen
wurden (s. Kapitel 5.2). Eine solche zugehérige Beilage wurde zu je einem Meilenblatt in des-
sen Aufnahmezeit erstellt, die Datierung umspannt demzufolge den Zeitraum von 1780
bis 1811 sowie fiir die Nachfolgeblitter die Zeit bis 1825. Die Beilagen beinhalten wichtige
statistische Angaben zu jedem Ort sowie weitere schriftliche Ausfihrungen zu den in den
Meilenblittern kartographisch dargestellten Fakten. Sie bilden eine wertvolle Erginzung der

Inhalte, fir die eine kartographische Darstellung an ihre Grenzen stof3t.

Das ausgewertete Dresdner Exemplar der Meilenblitter war das gesamte 19. Jahrhundert hin-
durch bis zu den Neuvermessungen, die in Vorbereitung der ersten Messtischblatter durchge-
fithrt wurden, die Grundlage der Topographischen Karten in Sachsen. Die einzelnen Meilen-
blitter erfuhren eine stindige Aktualisierung sowie erhielten durch spitere Nachtrige die Er-
ginzungen von Hoéhenlinien und -zahlen, Eisenbahnlinien und neu entstandenen Siedlungen,
wodurch ihr urspriingliches Aussehen stindigem Wandel unterworfen war. Im Originalzu-
stand sind lediglich die Blitter erhalten, deren Darstellungen ehemals kursichsische Gebiete
betreffen, die 1815 in andere Gebietsstinde ubergegangen waren. Im Zeitraum
von 1819 bis 1860 wurde auf der Grundlage des Dresdner Exemplars der Meilenblitter der
Topographische Atlas des Konigreichs Sachsen (MaB3stab 1:57 600) gestochen, der nach sei-
nem Hauptbearbeiter Jakob A. Herrmann Oberreit (Leiter der Militirplankammer) die Be-
zeichnung ,,Oberreitscher Atlas*™ trigt. Er enthilt die meisten Eintrige der Meilenblitter
sowie aktualisierte Angaben seiner Entstehungszeit. Im Vergleich der Eintrige zum Ver-
kehrswegenetz war erkennbar, dass im Oberreitschen Atlas eine hohere Anzahl von Chaus-
seen als in den alteren Meilenblittern identifizierbar ist. Der Zeitraum der intensiven Chaus-
seebildungsphase in Sachsen lie3 sich somit auch anhand dieser kartographischen Quellen

nachvollziehen.

180 Obertreit, Jakob A. H.: Topographischer Atlas des Kénigreichs Sachsen. Dresden 1836-1860.
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Die Meilenblitter lieferten beziiglich des Untersuchungsthemas wichtige Aussagen zum Ver-
lauf der Landverkehrswege, deren Darstellung eine hohe topographische Genauigkeit auf-
weist. Zudem konnte durch die Beschriftung an der jeweiligen Signatur des betreffenden
Landverkehrsweges dessen weiterer Verlauf tiber das Darstellungsgebiet hinaus abgelesen
werden. Mittels unterschiedlicher Signaturen verdeutlichte sich eine Klassifikation der Stralen
und Wege (s. Tabelle 10). AuBlerdem lieferte die Quellengruppe fir das Untersuchungsthema
wesentliche Angaben zu den Siedlungen, ihrer Lage beziiglich der Verkehrswege sowie deren
Verlauf innerhalb der Siedlungen. Die Aufnahme des Gewissernetzes verdeutlichte Beziehun-
gen zwischen dem Verlauf der FlieBgewisser und dem der Landverkehrswege und lie8 Ge-
wisserdurch- (Furten) und Gewissertibergangsstellen (Briicken, Fihren) erkennen. Durch die
spitere Einzeichnung der Hohenangaben in die Meilenblitter konnten Aussagen zur Ver-
kehrsfihrung beztiglich des Reliefs getroffen werden. Die Verlaufslinien der kinstlich angeleg-
ten Chausseen verlaufen im Kartenbild z.B. geradlinig bzw. leicht geschwungen, die der ilte-
ren Verkehrswege hingegen grof3tenteils welliger. Daraus konnte geschlossen werden, dass die
Chausseen in ihrem Verlauf unabhingiger vom Relief waren als die élteren Landverkehrswege,
die sich weitestgehend an dieses angepasst hatten. Durch die Einzeichnung der Waldgebiete
und Forsten in das Kartenbild waren auBlerdem Zusammenhinge zwischen diesen und den
Verkehrswegen ablesbar, wozu z.B. die Fihrung eines Verbindungsweges zwischen einem
Holzplatz und einem weiteren Verkehrsweg gehort, was auf die Abfuhr von Holz zu Bau-
oder Handelszwecken schlieBen lieB. Die Angaben zu Standorten von Steinbriichen lieferten
eine quellenmifBige Grundlage zur Recherche beziiglich der Abfuhr von Baumaterialien fur
Bau und Ausbesserungen von Verkehrswegen. Auch die erwihnten Straennamen sind fir die
historisch-geographische Verkehrswegeforschung von Belang (s. Kapitel 5.5). Die nicht konti-
nuierlich eingezeichneten Standorte von Chaussechdusern, Zollhdusern, Geleitseinnahmen,
Hospitilern, Gasthofen, Ausspannen und Raststitten lieferten fiir einzelne Teilstralenzlige
einige Aussagen. Insgesamt sei nochmals betont, dass die weitestgehend topographische Ge-
nauigkeit der Darstellung sowie der umfangreiche Inhalt der Meilenblitter eine wichtige Quel-
lengrundlage zur Themenbearbeitung bildeten.

Eine weitere Quellengruppe waren die Flurkrokis.'™

Aus ihnen wurden in Rickprojektion und
unter Einbeziechung anderer Quellengruppen Aussagen zur Thematik gewonnen, z.B. iiber das

Vorhandensein und die Verlaufsrichtung von Verkehrswegen in den Fluren sowie tber Ge-

181 Flurkrokis = Flurkarten der sdchsischen Flurvermessung von 1835 bis 1841 und deren Folgekarten. — Vgl. Grinitz, Frau-
ke: Die Flurkrokis/Flurcroquis (Fluriibersichtskarten) in Sachsen, dargestellt am Beispiel GroBzschocher. In: Leipzig im
Kartenbild. Sonderband Leipziger Kalender. Hrsg. Stadt Leipzig, Stadtarchiv. Leipzig 2001, S. 73-79.
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wisser und Gewisseriibergangsstellen. Die Katasterpline lieferten Angaben iiber die Ver-
kehrswege innerhalb der Dorfgemarkungen. Fir den Aspekt der Strallenzige, die sich im

182

17.und 18. Jahrhundert in das System der Poststralen einordneten (s. Kapitel 8.3)™, wurden

die speziell die Postkurse und PoststraBen des Untersuchungsraumes darstellenden, im

% Erwihnt seien die

18. Jahrhundert entstandenen kartographischen Quellen herangezogen.
,NEUE CHUR SAECHSISCHE POST CHARTE [...]*"** von Adam Friedrich Ziirner und
die ,,Neue Reise-Charte durch Sachsen zu bequemen Gebrauch [...]'* von J[ohann] G.
Schreibern. AuBerdem sind sogenannte Amterkarten zu nennen, in denen teilweise Verkehrs-
wege eingezeichnet wurden. Ein Beispiel fir diese Quellengruppe ist die um 1750 entstandene

<c186

Karte ,,Amt Leipzig“™ von Matthdus Seutter.

Die 1997 von Steffen Herzog als zu beachtende Quellengruppe fiir die historisch-
geographische Verkehrswegeforschung erwiahnten Augenschein-, Bild- und Streitkarten'”’, die
in groflerer Anzahl aus dem 16.und 17. Jahrhundert stammen, fanden fir die vorliegende
Untersuchung keine Verwendung, da ihre topographische Genauigkeit als zu gering erachtet
wurde. Aullerdem boten sie gegentiber den Aussagen der bereits genannten Quellen keine

. 188
erginzenden Fakten.

Hinsichtlich der Wechselbeziehungen ,,Landverkehrsweg und Stadt™ (s. Kapitel 8.2 und 8.3)
wurden wichtige Aspekte aus Plinen, Rissen, Zeichnungen und Stichen der Stidte abgelesen.
Die Kombination mit den Inhalten vor allem der schriftlichen Quellen (s. Kapitel 5.2) fihrte
zu wesentlichen Aussagen zum Verhiltnis ,,Stadtstruktur und Verkehrsweg®. Im Folgenden

seien einige instrumentalisierte Beispiele dieser Quellengruppen aufgelistet: der ,,Plan von

Leisnig*'® aus dem Jahr 1753, der ,,GrundRiB3 E.E. und Hochweisen Raths der Stadt Leipzigk

182 Betrifft fiir den Beispielstralenzug nach Akten des Zeitraumes von 1722 bis 1726 die Abschnitte Leipzig — Naunhof (1),
Naunhof — Grimma (II), Grimma — Leisnig (III), Leisnig — Hartha (IV), Hartha — Waldheim (V), Waldheim — Haini-
chen (VI), Hainichen — Oederan (VII), Oederan — Sayda (VIII), die teilweise unterschiedlichen Postkursen angehdrten.

183 Vgl. Stams, Werner: Postkarte von dem Koénigreich Sachsen, 1825. Beiheft zur Karte H 16 des Atlas zur Geschichte und
Landeskunde von Sachsen. Hrsg. Sichsische Akademie der Wissenschaften zu Leipzig und Landesvermessungsamt Sach-
sen. Leipzig, Dresden 1998.

184 Zirner, Adam F.: NEUE CHUR SAECHSISCHE POST CHARTE [...]. 1. Ausgabe [Dresden 1718].

185 Schreibern, J[ohann] G.: Neue Reise-Charte durch Sachsen zu bequemen Gebrauch. Leipzig [um 1720].

186 Seutter, Matthius: Amt Leipzig. [0.O.] um 1750.

187 Vgl. Herzog, Steffen: ,,... die hohe und die niedere Landstral aus Polen und Schlesien®. Augenschein-, Bild- und Streit-
karten als Quellen der AltstraBenforschung. In: Landesgeschichte in Sachsen. Tradition und Innovation. Hrsg. Rainer Au-
rig, Steffen Herzog und Simone Lissig. Bielefeld 1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10), S. 109-128.

188 Augen-, Bild- und Streitkarten: Vogelschauzeichnungen mit topographisch ungenauen Angaben zu Flussiibergingen und
von Landverkehrswegen durchzogenen Orten (Nennung der Ortsnamen).

189 Kamprad, D[...]: Plan von Leisnig. Gezeichnet 1753. Abdruck 1924.
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Weichbildes, [...] von 1675, die Federzeichnung ,,Leisnig um 1629“"" von Wilhelm Dilich.
Letztere gehort zu 132 Stadtansichten, die im Zeitraum von 1626 bis 1629 als Federzeichnun-
gen von Wilhelm Dilich angefertigt wurden.”” Thr Quellenwert bestand neben der sie aus-
zeichnenden detailtreuen Genauigkeit darin, dass sie vor dem DreiBligjahrigen Krieg mit seinen
starken Zerstorungen entstanden und somit die friheren Stadtstrukturen und deren bedeu-
tende Objekte sowie die auf die Stddte zufithrenden Verkehrswege widerspiegeln, was durch
lateinische Beschreibungen kompensiert wird."”> Zum Vergleich und zur Erginzung der aus
kartographischen Quellen gewonnenen Aussagen waren unter anderem die schriftlichen Quel-

len von grofB3er Bedeutung.

5.2 Schriftliche Quellen

Fir diese Untersuchung bildeten die Beilagen zu den Meilenblittern eine wichtige schriftliche
Quellengruppe, die wie unter Kapitel 5.1 bereits erwahnt, nur zum Dresdner Exemplar exis-
tiert. Je Meilenblatt wurde in dessen Entstehungszeitraum (1780-1811, fir Nachfolgeblitter
bis 1825) eine solche Beilage angefertigt. In threm Aufbau sind diese Beilagen untereinander
identisch. Die erste Seite dient als strukturiertes Deckblatt, das mit Nummer und angefithrten
Ortsnamen das Meilenblatt benennt, zu welchem die jeweilige Beilage geh6rt AuBlerdem wird
auf ihm das Aufnahmejahr sowie der Name und Status des Bearbeiters genannt. Nach dem
Deckblatt folgen die Seiten mit den inhaltlichen Angaben. Das sind tabellarisch erfasste statis-
tische Angaben zu den Orten sowie unter dem Stichwort ,,Anmerkungen® subsumierte allge-
meine Beschreibungen der natur- und kulturlandschaftlichen Verhiltnisse, die sich in folgende
Rubriken gliedern:

I. Von StraBen und Wegen,

II. Von (den) Bergen und (An)Hoéhen,

II1. Von Wissern,

IV. Von Waldungen.

19 Mayer, Jacob: GrundRif3 E.E. und Hochweisen Raths der Stadt Leipzigk Weichbildes, [..]. Gezeichnet 1675. — Stadtar-
chiv Leipzig, RRA (F) Nr. 81.

191 Dilich, Wilhelm: Leisnig um 1629. Gezeichnet um 1629. — Vgl. Richter, Paul E. und Christian A. C. Krollmann (Hrsg.):
Wilhelm Dilichs Federzeichnungen kursichsischer und meissnischer Ortschaften aus den Jahren 1626-1629. Dres-
den 1907 (= Schriften der Koniglich Sichsischen Kommission fiir Geschichte 13).

192 Wilhelm Dilich wurde vom Kurfiirst Johann Georg I. die Ausgestaltung des grolen Saals im Dresdner Schloss angetra-
gen. Auf Dilichs Vorschlag sollten tiber dem Hauptsims Gemailde der vornehmsten Stddte des Landes Meilen und des
Kurkreises angebracht werden. Diese Zeichnungen fertigte er jeweils vor Ort an.

193 Vgl. Richter, Paul E. und Christian Krollmann (Hrsg.): Wilhelm Dilichs Federzeichnungen kursichsischer und meissni-
scher Ortschaften aus dem Jahre 1626-1629. 3 Binde. Dresden 1907.
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Im quellenkritischen Vergleich der fiir diese Forschungsarbeit genutzten Beilagen wurde fest-
gestellt, dass sich die Anmerkungen in ihrer Quantitit stark unterscheiden. Sie reichen von
blolen Nennungen bis zur ausfithrlichsten Beschreibung. Fir die Untersuchungen lieferte
jedoch jede Variante verwertbare Fakten. Entsprechend der Bearbeitungsthematik wurden
vorherrschend die Anmerkungen ,,Von Straen und Wegen® ausgewertet. Auch sie lieBen
Unterschiede in Quantitit und im Begriffsgebrauch erkennen, was auf eine vom jeweiligen
Bearbeiter subjektiv abhingige Beurteilung der Landverkehrswege schlieBen liel3. Unabhingig
davon sind die Meilenblattbeilagen mit ihrer Aussagefiille beziiglich ihres Entstehungszeit-
raumes eine wertvolle Quellengruppe fiir die historisch-geographische Verkehrswegefor-
schung, die Kulturlandschaftsforschung und die Regionalgeschichte Sachsens. Fur diese Ab-
handlung wurde deshalb, mit Ausnahme des Stralenabschnitts um Oederan, zu dem keine
Beilagen der Meilenblitter zuginglich waren', der entsprechende Quellenbestand fiir den

Beispielstralenzug ausgewertet (s. Tabelle 13).

Tabelle 13

Inhalte der Meilenblattbeilagen beziiglich des Beispielstrallenzuges
(Zusammenstellung: Grinitz)

»Beylage zu der Quadrat-Meile [...] worinnen (in welcher) liegen [...]* Jahr!%
,»Oayda etc.“!%, | Purschenstein etc.“17 1786
Lippersdorf etc.“1%, | Zetha, Voigtsdorf etc.“1% 1787
,,Haynichen, Betthelsdorf, Gersdorf, etc.“20 1790

,.die Dérfer Griinberg, Lichtenbetg, Reichenbach, Greifendorf, Littdorf, Naundorf, Gruna, Mossheim, Arnsdorf, 1799
Schlegel, Dittersdorf, Boehrichen und Etzdorf 20!

,.die Stadt Leipzig, Gohlis, Euteritzsch, Abt Naundorf, Schoenfeld, Reudnitz, Anger, Volckmarsdorf, Crottendorf, 1802
Strasenhduser bey Thonberg, Strasenhiuser bey Volckmarsdotf, Sellerhausen, Stiintz, Braunsdorf und die Vorwer-

ge Thonberg oder Uebelessen, Brand und Pfaffendorf %2, | Stétteritz, Melckau, Probstheyda, Zwey-Naundorf, Zu-
ckelhausen, Holzhausen, Baalsdorf, Stidtlein Liebertwolckwitz und Klein-P6Bnau‘?%3, | Seyffertshayn, Gro-Po3-

nau, Fuchshayn, Thrina und Kohra* 204

,»Wolfshayn, Beicha, Brandis, Cimerey, Klein Steinberg, Albrechtshayn, Eicha, Erdmannshayn, Naunhof und 1803
Ammelshayn“?%, | die Stadt Grimma und die Dorfer Hohnstaedt, Burgberg, Gros Pardau, Neunitz, Kloster
Nimpschen, Kalitzsch, H6ffgen, Schadel, Gros Bothen und Schkortitz*2%,

»Staudtnitz, Klinga, Gros-Steinberg, Beyersdorf, Grethen und Rothes Vorwerk® 207 1804

194 Dies betraf: Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische
Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 246 und 273.

195 Entstehungsjahr der jeweiligen Meilenblattbeilage.

196 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 351.

197 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 371.

198 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 301.

199 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 328.

200 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 220.

201 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 195.

202 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 19.

203 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 28.

204 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 42.

205 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 43.

206 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 81.

207 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 62.
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»Beylage zu der Quadrat-Meile [...] worinnen (in welcher) liegen [...]¢ Jahr208

die Dorfer Bohlen, Brees oder BroBnitz, Draschwitz, Durrweitzschen, Frauendorf, Gro3 und Klein BohBig, 1821
KeuBelwitz, Kuckeland, Leipnitz, Motterwitz, die Détfer Muschau, Nauberg, Ostrau, Pabsdorf, Poischwitz, Rage-
witz, Seydewitz, Zeunitz, Zschockau, Zschoppach*??, | die Stadt Leisnig und die Détfer Altenhof, Alt Leisnig, Ar-
ras, Beyersdorf, Brosen, Clemen, Doberquitz, Doberschwitz, Fischendorf, Gornitz, Hasenberg, Hetzdorf, Kalthau-
sen, Kieselbach, Korpitzsch, Leuterwitz, Marschwitz, Meinitz oder Maynz, Minkwitz, Naundotf, Neudotfchen,
Paudritzsch, Polditz, Leuterwiz mit Boxdorf, Réda, Sitten, Tautendorf, Tragnitz, Wiesenthal, Zennewitz, Zesch-
witz, Zollschwitz“?!, | das Stadtchen Hartha, die Dérfer Diedenhayn, Flemmingen, Gersdotf, Kloster Buch,
Lauschka, Gr. und Kl. Limnitz, Nauhayn, Pfarrhduser, Queckhayn, Reinhardtsthal, Richzenhayn, Saalbach, Steina,
Tépeln, Wallbach, Wendishayn, Westewitz, Wolsdorf 2!, | die Stadt Waldheim und die Détfer Meinsberg, Schoen-
berg, Neuhausen, Gros Limmritz, Zigra Forchheim, Gebersbach, Knobelsdorf, Masseney, Vorwerk Masseney,
Griinberg, Rudelsdorf, Heyda, Otzdorf, Luttdorf, Richzenhayn und Ehrenberg*?12

Zu den ausgewerteten Inhalten der betreffenden Meilenblattbeilagen gehorten z.B. Angaben
tber den baulichen Zustand, den Stralenzustand allgemein, zur Unterhaltung, zur Breite, zur
Befahrbarkeit in Zusammenhang mit der Witterung, iiber die Verkniipfung zwischen Ver-
kehrsweg, Bodenbeschaffenheit und Relief und zur Frequentierung. In folgender Tabelle wer-
den diese prisentiert (s. Tabelle 14). Thre direkten Beztge zu den TeilstraBenziigen finden sich

unter den entsprechenden Kapiteln (s. Kapitel 8.3, 9.2 und 9.5).

Tabelle 14

Inhalte der genutzten Meilenblattbeilagen beziiglich der Landverkehrswege
(Entwurf und Zusammenstellung: Grinitz)

Inhalt Beispiele

baulicher Zustand mit gro3en Steinen beworfen, gehérige Steinauffuhr, mit Steinen
belegt, mangelnde Steinauffuhr

etwas hohl und steinig

lehmig, etwas mit Kies gemischt

Chaussee, chausseemifig und in gerader Richtung gebaut, chaussee-
mafig gebaut, fast ginzlich chausseemiBig gebaut

groBtenteils mit Abzugsgriben versehen

StraBenzustand teils 16¢chrig, Ubler Zustand, iibel beschaffen, schlechter Zustand,
nicht in gutem Stande, nicht in bestem Zustand, von schlechter
Beschaffenheit, nicht von guter Beschaffenheit, nicht von sonderli-
cher Beschaffenheit, schlecht, sehr schlecht, ganz schlecht, durch-
gingig schlecht, leicht schlecht, beynahe schlecht, nicht befriedigend
beschaffen, ist nicht zum besten, der Reperatur schwernétig, schwer
zu befahren, ausgefahren

in fahrbarem Zustand, in ziemlich guten Stand, fir mittelmaBig zu
achten, véllig gutem Stande, sehr gut, gut, mitunter gut, meistens von
guter Beschaffenheit, fiir Fuhrwesen von leidliche Beschaffenheit,
nicht ganz schlecht

von verschiedener Glite
grundlos, hohl, steinig

Breite hinlingliche Breite, nur die Breite eines gewohnlichen Dorfweges

208 Entstehungsjahr der jeweiligen Meilenblattbeilage.

209 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 98.

210 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 120.

211 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 146.

212 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 170.
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Inhalt Beispiele

Unterhaltung teilweise unterhalten, leidlich unterhalten, wird verbessert, nicht
gehorige Unterhaltung, ist mancher Verbesserung unterworfen, an
den meisten Stellen gebessert

auf kénigliche Kosten erhalten, von angrenzenden Grundbesitzern
zu unterhalten, von angrenzenden Kommunen zu unterhalten, von
Kommunen auf konigliche Kosten unterhalten, von angrenzenden
Kommunen zu besorgen [...] erhalten dazu nétigen Steine auf konig-
liche Kosten, durch Amtsuntertanen auf kénigliche Kosten

Befahrbarkeit im Zusammenhang mit nur bei trockener Witterung gut zu befahren, bei trockener Witterung
der Witterung leidlich zu passieren, nur bei trockener Witterung in leidlicher Verfas-
sung, bei trockener Witterung befahrbar

gut zu passieren, leidlich zu passieren, beschwetlich zu passieren, tibel
zu passieren, kann nicht passiert werden, sehr schwer zu befahren

bei nasser Witterung tibel zu passieren, bei nasser Witterung leicht
schlecht (wegen lehmigen Boden), besonders bei nasser Witterung
seht schlecht, bei nasser Witterung beschwetlich zu befahren, bei
anhaltendem Regen [...] schwerlich zu passieren, bei eintretender
Nisse [...] wegen mangelnder Steinauffuhr [...] leicht schlecht, doch
noch bei nasser Witterung zu befahren, bei nasser Witterung noch
leidlich zu passieren [...] da lehmige Boden etwas mit Kies

gemischt, wegen des fast durchgingig leimigten Bodens bei anhalten-
der Nisse grundlos

bei hohem Wasserstand [...] gar nicht zu passieren [...] weil Furt
unsicher wird

Zusammenhang ,,Verkehrsweg — Bo- wilriger und modriger Boden, lehmiger Boden

el i = el den Berg hinan, gehet Berg an, iiber den Berg, tiber die Hohe, schligt

sich tiber die Hohe, fast tiberall auf betrichlichen Hohen, schligt sich
hinunter, den Berg hinunter, wendet sich tiber die Hohe, in der
ebenen Gegend, sehr durchschnittene Situation

in gerader Richtung, gerade, chaussemifig

Frequentierung immerfort befahren, wenig befahren, nicht sehr befahren, mehr als
alle befahten, stark befahren

AuBerdem wurden fiir die Untersuchung Privilegien213

(z.B. fir Niederlage, Stapel, Erhebung
von Zoll und Geleitsgeldern), Generale’, Mandate®” (2.B. beziiglich StraBenzwang, Stralen-
erhaltung), Befehle’® und Verordnungen®” (2.B. zur StraBennutzung, zu Zollen und Geleiten),
Rechnungen von Amtern und Riten der Stidte, Gerichtsakten, StraBenbauakten, Schriftgut zu
Straenstreitigkeiten, Beschwerden iiber Stralenzustinde sowie weitere schriftliche Aufzeich-
nungen ausgewertet. Dabei stand hauptsichlich die Nutzung von Archivalien der im Sichsi-
schen Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden befindlichen Aktenbestinde des Finanzarchivs,
des Geheimen Rats, des Geheimen Kabinetts sowie des Amts Freiberg, von Teilen der im
Sichsischen Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig befindlichen Aktenbestinde der Amter Leipzig,

Grimma, Leisnig und Rochlitz sowie von Archivalien der Stadtarchive der vom untersuchten

Strallenzug berithrten Stidte im Vordergrund. Zur Erginzung dieser Recherchen erfolgten

213 Privileg: Sonderrecht unter Ausschluss anderer Rechte.

214 General: allgemeine Anordnung (s. Kapitel 3.2).

215 Mandat: Urkunde zur Regelung voriibergehender Rechtsgeschifte, fiir jurisdiktionelle und administrative Zwecke; Auf-
trag, den der Auftraggeber einem Ausfithrenden erteilt (s. Kapitel 3.2).

216 Befehl: von einem Vorgesetzten erteilte Anweisung zu einem bestimmten Verhalten (s. Kapitel 3.2).

217 Verordnung: von Regierung oder Verwaltungsorganen erlassene Vorschrift (s. Kapitel 3.2).
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Quellenauswertungen in Gemeindearchiven und Museen. Als zeitgenossische Quellen dienten
zudem ausgewihlte Werke der Reiseliteratur. *'"® Sie untermauerten hauptsichlich Aussagen zur
Schilderung landeskundlicher Verhiltnisse des ausgehenden 18. Jahrhunderts. Johann K.
Riesbeck beschrieb z.B. in seiner anonym verfassten Reisebeschreibung ,,Briefe eines reisen-
den Franzosen iiber Deutschland“*”’ den Zusammenhang zwischen Landesnatur und wirt-

schaftlicher Entwicklung im Erzgebirge sehr eindrucksvoll (s. Kapitel 6).

5.3 Altstral3enreste

Eine weitere Quellengruppe fiir die Rekonstruktion von historischen Landverkehrswegen und
damit fiir die historisch-geographische Verkehrswegeforschung sind die Altstral3enreste
(z.B. Hohlwege, Erd- und Kniippeldimme, Erdbriicken). Im Gegensatz zu den bisher bespro-
chenen Quellen gehéren sie zu den Spuren in der Landschaft, die jedoch infolge von Uber-
prigungen nur noch in geringer Zahl aufzufinden waren (s. Kartenbeilage). Fur die vorliegen-
de Untersuchung wurden nur die aufgenommen, die sich im unmittelbaren Umfeld des fur
den Untersuchungszeitraum rekonstruierten Beispielstralenzuges befanden bzw. Bestandteile
von ihm bildeten (s. Kapitel 8.3.7, 8.3.8). Diese Kulturlandschaftselemente waren Hohlwege
bzw. Hohlwegabschnitte, die durch natiirliche Grundlagen nur noch lokal in gebirgigen Ge-
genden, hauptsichlich im Wald erhalten sind. Sonst wurden sie bis auf wenige verflachte Aus-
prigungen eingeebnet. IThre Entstehung vollzog sich im Zusammenhang mit der Wirkung der
Verkehrsmittel auf den natiirlichen Untergrund: Da der mittelalterlich-frithneuzeitliche Last-
wagen nicht tiber eine sogenannte Schleifbremse verfugte, sondern die Rader bei der Abfahrt
vom Berg durch Hemmschuh oder Hemmkette blockiert wurden, kam es zu Bodenaufbruch
und Bodenverschiebung. Dies verhinderte die Bildung einer Vegetationsdecke. Durch die
Krafteinwirkungen angespannter Pferde beim Befahren eines Berges wurde die Bodenoberfld-
che weiter gelockert, was eine Angriffsfliche fur Erosion und damit fir Rinnenbildung beson-
ders durch den Wasserablauf bot. Die entstandenen Rinnen erhielten durch weitere verkehrs-
bedingte Krafteinwirkungen eine Hohlenform. Somit war ein Hohlweg entstanden. Teilweise
wurden solche Hohlwege spiter mit Steinen ausgebessert oder als Fahrbahnen befestigt. In

solchen Fillen kénnen sie noch Bestandteile von gegenwirtigen Landverkehrswegen sein.

218 Tiefer gehende Informationen iiber die Entwicklung vorherrschend der das Erzgebirge reflektierenden Reiseliteratur des
18. und 19. Jahrhunderts liefert der von Uwe Hentschel verfasste Artikel ,,Das Erzgebirge im Spiegel der Reiseliteratur
des 18. und 19. Jahrhunderts®. — Hentschel, Uwe: Das Erzgebirge im Spiegel der Reiseliteratur des 18. und 19. Jahrhun-
derts. In: Mitteldeutsches Jahrbuch der Kultur und Geschichte 12 (2005), S. 77-95.

219 Riesbeck, Johann K.: Briefe eines reisenden Franzosen tiber Deutschland. Hrsg. Jochen Golz. Berlin 1976.
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5.4 Verkehrsorientierte Einrichtungen

Inventarisierungsfaktoren zur Thematik waren die verkehrsorientierten Einrichtungen. Zu
thnen gehorten Herbergen, Gasthauser, Ausspannen, soziale Einrichtungen (z.B. Hospitiler),
Zoll- und Geleitseinnahmestellen, Poststationen, Fihren, Stadttore, Briicken, Wegweiser, Mei-
lensteine und -sdulen. Einige der genannten Einrichtungen waren noch am Beispielstralenzug
aufzufinden (s. Kapitel 8.3, Anlagen 1 bis 8 und Kartenbeilage). Dazu zihlten z.B. historische
Briicken, einige Gasthiuser sowie Meilensteine und -sdulen. Letztgenannte entstanden durch
eine spezielle Form des Verkehrs und Stralenwesens, durch das Postwesen, was fir den Un-
tersuchungszeitraum wesentliche Anhaltspunkte fiir die historisch-geographische Verkehrswe-
geforschung schuf (s. Kapitel 9.2.3). Auf nicht mehr vorhandene Relikte konnte durch die
Auswertung schriftlicher und kartographischer Quellen geschlossen werden. Dazu gehorten
z.B. ehemalige Gasthduser (s. Kapitel 8.3, Anlagen 1 bis 8 und 12). Ihr Bestehen war z.T. in
historischen stidtischen Quellen nachweisbar. Gleiches betraf Aussagen zu sozialen Einrich-
tungen wie den Hospitilern, die sich meist vor den Toren der Stidte an den grof3en Ausfall-
stralen befanden. Die durch die Quellen belegten Stadttore der mittelalterlichen Stadtbefesti-
gungen zeigten mit ihren Standorten haufig die richtungsmalige Fortfihrung der Verkehrswe-
ge an. Auflerdem wiesen ihre Namen meist auf die am Verkehrsweg nichstliegende Stadt

hin (s. Kapitel 5.5).

5.5 Namengut

Die Nutzung des Namenguts als Aussagequelle beschrinkte sich in der vorliegenden Untersu-
chung auf die unter Kapitel 5.4 bereits erwihnten Stadttornamen mit ihrer Beziehung zu den
Verkehrswegen (s. Kapitel 8.3 und 10) sowie auf die in den kartographischen und schriftlichen
Quellen angefithrten Bezeichnungen des Beispielstralenzuges (s. Kapitel 8.3 und Anlage 10).
Namenkundliche Indizien generierten z.B. StraBenbezeichnungen mit Hinweisen auf Ziel-
bzw. Herkunftsort. So ist anzunehmen, dass beispielsweise ein als Grimmaische Straf3e be-
zeichneter Verkehrsweg nach Grimma fithrte (s. Kapitel 8.3.1). Die StraBenbezeichnungen
wiesen hidufig auf das Haupttransportgut ihrer Nutzer hin. Fir den Untersuchungsraum war
ein solches Beispiel der Name ,,Salzstralle® (s. Kapitel 8.3.3). Diese Bezeichnung trugen hiufig
Verkehrswege, auf denen aus dem halleschen Salzraum Salz in gréBeren Mengen transportiert

wurde. Damit verdeutlichte sich deren funktionale Verflechtung mit Handel und Gewerbe.”

220 Vgl. Aurig, Rainer: Namenkunde und Altstraenforschung. In: Landesgeschichte in Sachsen. Tradition und Innovation.
Hrsg. Rainer Aurig, Steffen Herzog und Simone Lissig. Bielefeld 1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10), S. 83-96.
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Existierten zwei Stralenziige in dhnlicher Verlaufsrichtung, wovon einer zusitzlich zu seinem
StraBennamen mit dem Adjektiv alt belegt wurde, so ist im Hinblick auf die Datierung wahr-
scheinlich, dass dieser der altere der beiden Verkehrswege war (s. Kapitel 8.3.3). Ein Beispiel
fir die Charakteristik der Beschaffenheit bzw. des Bauzustands ist die Anfiihrung der Bau-
bzw. Befestigungsmaterialien im Namen (z.B. Steinstralle oder -weg; s. Kapitel 8.3.1). In sol-
chen Fillen muss jedoch genau gepriift werden, ob es sich tatsidchlich um das Befestigungs-
bzw. Baumaterial handelte oder um ein Haupttransportgut der StralBennutzer. Aussagen zur
StraBlenfiihrung im Gelinde sind z.B. durch Bezeichnungen wie ,,obere Stralle® identifizier-
bar (s. Kapitel 8.3.8). Dadurch kénnte angenommen werden, dass diese an einer Hohe ober-
halb eines anderen Verkehrsweges verlief. Anhaltspunkte fir die funktionale Einordnung lie-
ferten unter anderem Bezeichnungen wie ,,Poststral3e und Kommunikationsweg®. Um einer
Fehlinterpretation vorzubeugen, wurden all diese Indizien fur diese Arbeit nur mit erginzen-

der Prifung durch Aussagen anderer Quellen angewandst.

6 Landverkehrswege und Strallenwesen als
Faktoren der Regionalgeschichte

i~ -] es mufte alle partheien von freundt und feindt erdulden, sie
speisen, aufSlisen, fordern und hauflen lafen [...J; was an den
strafen lag, mufSte bluten, [...]“**'

,»Die Geschichte der Menschheit ist immer auch die Geschichte ihrer Wege und Stralen, denn
es gibt keinen Verkehr im menschenleeren Raum.“*” Der Aussage entsprechend ist die Ge-
schichte der Landverkehrswege und des Stralenwesens Bestandteil der sichsischen Regional-
geschichte. Dieses Kapitel widmet sich deshalb den allgemeinen Wechselbeziehungen zwi-
schen Landverkehrswegen, wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Entwicklung im Kurfiirsten-
tum Sachsen von 1648 bis 1800, bevor im Kapitel 8 ein Beispielstrallenzug als geprigter und
prigender Faktor der Kulturlandschaft im Untersuchungszeitraum vorgestellt wird. Unter
3

anderem darauf bezugnehmend beschiftigen sich die Kapitel 7 und 9 mit speziellen Themen®

des kursichsischen Stralenwesens als Teil der sichsischen Regionalgeschichte.

221 Bonhoff, Leo (Hrsg.): Die Kriegschronik. Sachsen mit Erzgebirge: nach dem Originale der ,,Deutschen Kriegschronik*
des Erzgebirgschronisten des 17. Jahrhunderts Magister Christian Lehmann, 1916. Scheibenberg 1998.

222 Dreyet-Eimbcke, Erika.: Alte Stralen im Herzen Europas. Konige, Kaufleute, Fahrendes Volk. Frankfurt/Main 1989,
S. 9.

223 Zum Beispiel: Entwicklung StraBenwesen und Verkehrsmittel, Straenwesen im Spiegel des Regierungsinteresses, rechtli-
che Bestimmungen, Finanzen, Kontrollorgane, Stral3enerhaltung und -bau, Sicherheit.
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Da die Strallenverbindungen in ihrer Genese Teile des jeweiligen Raumes und seiner Ge-
schichte sind, diese beeinflussen und selbst beeinflusst werden, ist es notwendig, die histori-
schen Hauptentwicklungslinien des Untersuchungsraumes darzustellen. Allgemein wird davon
ausgegangen, dass ein enges Wechselverhiltnis zwischen Naturraum, Verkehrswegeentste-
hung, Besiedlung, Wirtschaft und gesellschaftlicher Entwicklung besteht. Fir die Auspragung
der Kulturlandschaft in dem Zeitraum vom Hochmittelalter bis zur Frithneuzeit war die inten-
sive Beeinflussung des Naturraumes durch Siedlungs-, Verkehrs- und Wirtschaftstitigkeit des
Menschen kennzeichnend. Die Siedelbewegung zwischen Saale und Goérlitzer Neil3e geschah
entlang alter Verkehrsbahnen, deren ilteste dieses Gebiet in Ost-West-Richtung durchzogen
Mit dieser Besiedlung setzte die territorialpolitische Entwicklung Sachsens ein. Durch die hiu-
fige Nutzung einzelner Strecken bildeten sich erste Wege. Besonders die alten Fernwege wa-
ren Ausgangspunkte fiur die Anlage von Siedlungen. Aus Handelsplitzen kristallisierten sich
oft Kaufmannssiedlungen heraus. GréBtenteils konstituierten sich aus ihnen seit dem Hoch-
mittelalter Stidte, deren Funktionen vorherrschend Handel und Warenerzeugung waren. Die
Landverkehrswege bildeten ein weitmaschiges Netz. Mit der arbeitsteiligen Wirtschaft ent-
stand jedoch zunehmend eine groBlere Notwendigkeit der Verbindung zwischen Stadt und
Land: Die Stadte benoétigten Landprodukte wie Nahrungsmittel, in der Stadt erzeugte Waren
mussten aufs Land transportiert werden. Der regionale Handel gewann an Bedeutung, bildete
sich jedoch erst im Spitmittelalter — in der Zeit der zweiten Stadtgriindungswelle”* — intensi-
ver aus. Aus handelspolitischer Sicht entstanden die Nahmarktnetze. In diesem Zeitraum er-
folgte eine Akzentverschiebung von der landwirtschaftlichen zu der sich im stetigen Auf-
schwung befindenden gewerblichen Wirtschaft. Der durch Pest, Agrarkrise und Abwanderung
in die Stidte ausgeloste Wiistungsprozess auf dem Lande wurde ein wichtiger Faktor fur die
gewerbliche, wirtschaftliche und verkehrsmiflige Prigung der Kulturlandschaft. Die Nah-
marktnetze kennzeichnen neben den bisherigen Verbindungen ,,lland — Stadt™ verstarkt die
Verbindungen zwischen den Stidten, die zunechmend von lindlicher Arbeit geprigt waren.
Durch den Aufschwung des Ackerbiirgertums kam es aufgrund landwirtschaftlicher Tatigkeit

und dazu benétigter Nutzflichen zur Anderung des Stadtbildes.

Neben dem regionalen Handel entwickelte sich der Giberregionale Handel weiter. Produzierte
Waren mussten abgesetzt, Rohstoffe und fremde Waren angeliefert werden, was die intensive

Nutzung der Fernverkehrswege notwendig machte. Einzelne Stidte waren bestrebt, Handels-

224 Wihrend der zweiten Stadtgrindungswelle entstanden zunchmend Landstidte, deren Funktion der Warenaustausch
zwischen Stadt und Land war. Dies waren somit vorwiegend Stidte mit Nahmarktfunktion. Die wihrend der ersten Stadt-
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vorteile und somit finanzielle Vorteile durch bestimmte Privilegierungen zu erreichen. Dazu
gehorten unter anderem die Stapel- und Niederlagsrechte, die den einzelnen Stidten im Mit-
telalter verstarkt verliehen wurden (z.B. Leipzig: allgemeines Stapelrecht, Grimma: Stapelrecht
fir FloBholz). Sie beinhalteten den Zwang, bei einer Berthrung des festgelegten Umkreises
um die jeweilige Stadt oder bei Benutzung bestimmter Wege, die Waren fiir eine festgelegte
Zeit in der jeweiligen Stadt niederzulegen und zum Kauf anzubieten. Fiir die Stidte lohnens-
wert war dies besonders hinsichtlich der Fernhandelsprodukte. Der Untersuchungsraum wur-
de aufgrund seiner zentralen Lage von mehreren Fernstrallen durchzogen. Einen bedeutenden
Verkehrszug (Ost-West) bildete der alte Heer-, Handels- und Pilgerweg via regia® (auch als
,»Hohe Strafie” oder ,,Konigsstraie” bezeichnet) mit seiner variierbaren Verkehrsachse mit ab-
, zu- und parallelfihrenden Verkehrsbahnen. Im Stand einer Reichsstrale galten fiir ihn fol-
gende Bestimmungen: Konigsbann, Gebot des 6ffentlichen Landfriedens, Instandhaltung. Die
Firsorge tber die Verkehrseinrichtungen und die Wahrung der Sicherheit waren Aufgaben
des Konigs. Als Gegenleistungen fiir diese mehr oder weniger erbrachten Leistungen wurden
Z5lle und Geleite™ erhoben. Zur Sicherung dieser Finanzen bestand der Wegezwang, der das
Abweichen von dem jeweiligen Verkehrsweg zur Umgehung von Zahlungen verbot. Als sich
durch den Niedergang der Hanse fiir den Untersuchungsraum die europiische Verkehrshaupt-
richtung von der Nord-Siid-Richtung in die Ost-West-Richtung verschob, gewann die via re-
gia im Raum wieder zunehmend an Bedeutung und mutierte zum Haupttransportfernweg im
Ost-West-Handel, wobei Leipzig im Untersuchungsraum den wichtigsten Anlaufpunkt bildete.
Der Grund dafir war die rdumlich giinstige Lage der Stadt und die Unterstiitzung des Lan-
desherren beziiglich ihrer Handelstitigkeit, z.B. durch Messeprivilegien227. Die Straenziige

des bedeutenden Verkehrsweges via regia verliefen im Untersuchungsraum wie folgt:

Leipzig — Dahlen — Strehla — Grof3enhain — Kamenz — Bautzen — Weillenberg — Reichen-
bach — Gétlitz,

Leipzig — Naunhof — Grimma — Mutzschen — Oschatz — Strehla,
Leipzig — Taucha — Eilenburg — Torgau,

Bautzen — Lobau — Reichenbach,

Stadtgriindungswelle gebildeten Stidte waren dagegen vorwiegend Stidte mit Fernhandelsfunktion.

225 In der Vertragsurkunde des Markgrafen Heinrich des Erlauchten und des Bischofs Konrad von Meilen vom
22. Mai 1252 erstmals als ,,strata regia“ bezeichnet. — Vgl. Codex diplomaticus Saxoniae Regiae 11, 1 Urkunden des Hoch-
stifts Meissen (962-1356). Hrsg. EJ...] C. Gersdorf. Leipzig 1864, Nr. 165.

226 Geleit = seitens der Staatsgewalt in jeweiligen Staatsgebieten geleisteter Schutz. Der Kénig konnte mit den Geleiten auch
die Territorialherren belehnen, deren Gebiete Anteil an dem jeweiligen StraBenzug hatten.

227 Wesentlicher Faktor: Festlegung des Stapelbezirks im Messeprivileg von Kaiser Maximilian von 1507 auf einen Umkreis
von 15 Meilen (= 112 km). Innerhalb dieses Gebietes waren Kaufleute dem Reichsschutz unterstellt, mussten aber bei der
Benutzung von Wegen in dem Bereich Waren erst in Leipzig zum Verkauf anbieten.
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Oschatz — Elbtibergang Merschwitz — Groflenhain,
Mutzschen — Miigeln — Lommatzsch — Meillen — Dresden,
Eilenburg — Schildau — Belgern — Strehla,

Eilenburg — Dahlen,

Dahlen — Oschatz.

Die wichtigste Nord-Stid-Verbindung durch den Untersuchungsraum bildete die ebenfalls im
Status einer Reichsstrale stehende via imperii als bedeutendster Fernhandelsweg. Durch sie
fand das Gebiet im weitesten Sinne Anschluss an Libeck, Hamburg, Lineburg, Braun-
schweig, Magdeburg, Nirnberg, Regensburg und Augsburg. Im Untersuchungsraum, bzw. in

dessen unmittelbarer Nihe, verlief der Verkehrsweg von Magdeburg kommend tiber:
Leipzig — Pegau — Zeitz — Gera — Plauen — Hof — nach Nurnberg bzw.
Roétha — Borna — Zwickau — Plauen.

Hauptsichliche Transportgiiter auf diesem Strallenzug waren textile Produkte, Produkte der
Montanwirtschaft, Waid aus Thiringen, Salz aus den Salzabbaugebieten um Halle, Holz aus
den waldreichen Gegenden, z.B. des Erzgebirges. AuBlerdem bildete sie neben den Transpor-
ten von Uberseewaren eine wichtige Versorgungsader fir die bevolkerungsreichen Gebiete,
die nicht an die agrarwirtschaftliche Produktion angeschlossen waren, aber vorwiegend ge-

werbliche Produktion betrieben (z.B. das Erzgebirge).

Eine weitere wichtige Verkehrsader im Untersuchungsraum war die Niedere Strafle mit fol-

genden Straflenziigen:

Leipzig — Eilenburg — Torgau (Ubertritt iiber Elbe — Herzberg — Luckau — Liibben —
Frankfurt an der Oder = Bindeglied nach Danzig) und

Torgau — (Finsterwalde — Calau — Cottbus Guben oder Finsterwalde — Spremberg —

Muskau).

Die Niedere Strale wurde verstarkt im 16. Jahrhundert von Verkehrsteilnehmern genutzt, die
versuchten, die zahlreichen Zollstitten entlang der Wegezilige der via regia zu meiden. Sie fun-
glerte somit als Ausweichstrecke fir die Verkehrsteilnehmer aus Richtung Osten in Richtung
Westen und entgegengesetzt. Ab dem 16. Jahrhundert entwickelte sie sich zur Fernhandels-

hauptstrecke. In der Folgezeit wurden auf ihr — wie auf den StraBenziigen der via regia — aus
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Osten hauptsachlich folgende Giiter transportiert: Felle, Leder, Vieh, Wachs. Die Transport-
giter nach Osten waren: Tuche, Metalle, Bicher, regionale Waren wie Pech, Hopfen, Krime-
reien und Bier. Im Laufe des 16. Jahrhunderts hatte Leipzig, angesteuert von insgesamt zwolf
groBBeren  Verkehrswegen, seine Stellung als Stapelplatz und als Messestadt er-
reicht (s. Kapitel 8.3.1). Fur Leipzigs herausragende Entwicklung waren die kaiserlichen Privi-
legien vom Ende des Spitmittelalters/Anfang der Neuzeit (Messeprivilegien Kaiser Maximil-
ians L. von 1497°* und von 1507) von besonderer Bedeutung. Diese Privilegien beinhalteten:
das Verbot von Mirkten, Messen, Niederlagen innerhalb eines 15-Meilen-Umbkreises, die Nie-
derlage aller Handelswaren, die den 15-Meilen-Umkreis berthrten, fir drei Tage in der Stadt
(auBer Holz, Bausteinen und Feldfriichten aus Sachsen), die Forderung zum Anbieten dieser
Waren zum Verkauf und die Forderung zum Transport der Waren nur auf ,,ordentlichen Stra-
Ben® (= Zollstralen mit Wegezwang). Durch diese Festlegungen hatte Leipzig einen Vorteil
gegentiber Orten mit gleicher Lagegunst errungen (z.B. Halle). Den Landesherren musste an
der Unterstiitzung ihrer wirtschaftlich stirksten Stadt gelegen sein, da sie wesentlich zum
Reichtum des Landes und seiner Herrscher beitrug. Die Privilegien forderten den Verkehr auf
den Straf3en, die ihren Knotenpunkt in Leipzig hatten. Da alle Handler innerhalb des festge-
legten Niederlageumkreises thre Waren nach Leipzig bringen mussten, waren die Verkehrsfre-
quenzen auf den Verkehrswegen um und nach Leipzig hoher als auf anderen Strecken. Zentral
gesteuert wurde dies durch den Wegezwang, wodurch nur bestimmte Zoll- und Geleitstra3en

befahren werden durften, die damit zu wichtigen Einnahmequellen wurden.

Zu dem ab dem 16. Jahrhundert immer weiter intensivierten Ost-West-Handel trat seit Ende
des 16. Jahrhunderts und Anfang des 17. Jahrhunderts wieder zunehmend der Handel aus
Norden und Nordosten nach Siiden ein. Als sich mit der Entdeckung Amerikas 1492 und
dem Seeweg nach Ostindien um das Kap der guten Hoffnung 1498 die Hauptrichtung des
Welthandels vom Mittelmeer an die Nordsee verschoben hatte, nutzten die Amsterdamer und
Hamburger Kaufleute fiir den Binnenhandel Leipzig, da sich dadurch unter anderem gleichzei-
tig die Méglichkeiten fiir den Osthandel boten, wofir den Hauptausschlag das Vorhandensein
der Straflenztige der via regia, der via imperii sowie der Niederen Straf3e bildete. Mit der Ein-
wanderung der Hugenotten nach Leipzig um 1700 wurde zudem der Leipziger Frankreich-
und Kolonialwarenhandel intensiviert. Aulerdem zeigte sich die Einwirkung der Hugenotten

auf die gewerbliche Wirtschaft (z.B. in der Einfilhrung der Seidenweberei nach franzosischer

228 Darin wurden u.a. die drei Leipziger Jahrmirkte — Neujahr, Jubilate, Michaelis — zu Reichsmessen erhoben, was die
Gleichstellung zur Reichsmesse zu Frankfurt am Main bedeutete.
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Art). Die Leipziger Messen waren um diese Zeit von franzésischen Produkten (z.B. Seiden-
und Strumpfwaren) gepragt. Der Transport Frankreich — Leipzig war somit Teil des Trans-
ports auf der via regia nach Leipzig. Mit der Handelsblockade Ende des 17./Anfang des
18. Jahrhunderts, die der deutsche Kaiser wegen der franzosischen Kriegsereignisse (gegen
Belgien, Niederlande, Spanien u.a.) verhingte, ebbte dieser Handel und damit der Verkehr aus
dieser Richtung etwas ab. Der Ost-West-Handel und so die Benutzung der in diese Richtung
verlaufenden StraBlenziige wurden durch wachsendes Interesse Ost- und Sudosteuropas an
Westeuropa im 18. Jahrhundert nochmals intensiviert. So kamen z.B. verstirkt Handler aus
Griechenland, Ungarn, der Tiurkei, Polen und Russland nach Leipzig. Aus Ost bzw. Stdost
bezog man Honig, Baumwolle, Garne und Seide; in die entgegengesetzte Richtung liefen Kup-
fer, Messing, Eisen, Glas, Leinwand. Diese Epoche unterstrich Leipzigs Bedeutung als Dreh-
scheibe im Ost-West-Nord-Stid-Handel besonders. 1711 wurde die Stadt zum Zentrum des
europdischen Handels, weil sich der Spezialhandel (Rauchwaren, Biicher) aus der bisher fiith-
renden Messestadt Frankfurt am Main nach Leipzig verlagerte. Zu dieser Entwicklung Leip-
zigs als kommerzielles Zentrum haben besonders das vorhandene Verkehrswegenetz und die
landesherrlichen Unterstiitzungen beigetragen. Durch Wegezwinge, Niederlage- und Stapel-
vorschriften, Zolle, Geleite usw. wurden jedoch vorherrschend die Nutzer der Fernstrallen,
die durch verschiedene politische Territorien vetliefen, zunehmend finanziell und in ihren
Fahrtrouten stark beeintrichtigt. So ubten die Territorial- und Wirtschaftspolitik sowie
Kriegszeiten™ mit ihren Begleiterscheinungen starke Einfliisse auf die Landverkehrswege und
deren Verkehr aus, die sich aufgrund von sich intensivierendem Verkehrsgesche-
hen (s. Kapitel 7 und 9) in der Neuzeit verschirften. Was waren im Blick auf diese Problema-

tik die wichtigsten Entwicklungstendenzen im Untersuchungsraum?

Den Untersuchungszeitraum und die unmittelbare Zeit davor prigten wesentliche Verinde-
rungen in der territorialpolitischen Entwicklung. Die Grundlagen fir die in der Neuzeit be-
sonders deutlich werdenden Wandlungen waren vielfach schon im Spitmittelalter gelegt. In
diesem Zeitraum kristallisierten sich die landesherrlichen Territorien, die die Grundlage fur
den Territorialstaat darstellten, heraus. Dieser Prozess des Gegensatzes zwischen Konigtum
und Stammesherzogen war fiir das 13. Jahrhundert besonders prigend. Der Konig als bisheri-
ger Wahrer der Reichseinheit wurde zunehmend von den territorialen Fiirstengeschlechtern

zurlickgedringt. Seine wichtigste Aufgabe stand nun in der Stirkung seiner Hausmacht, womit

229 Fir den Untersuchungszeitraum waren das die Auswirkungen des Dreifligjahrigen Krieges (1618-1648), der Nordische
Krieg (1700-1721), det zweite Schlesische Krieg (1744/45) und der Siebenjihrige Krieg (1756-1763).
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er selbst zum Gegenspieler cines einheitlichen deutschen Nationalstaates wurde.” Denn das
Ziel der Reichsfursten war es, zum Ausbau ihrer Macht eigene Territorien zu eigener Staat-
lichkeit weiterzuentwickeln. Das bedeutendste Fiirstengeschlecht fiir diese Entwicklung im
Untersuchungsraum war das der Wettiner. Das Ziel eines eigenen Territorialgefiiges hatte die
wettinische Landesherrschaft 1423 erreicht: Nach dem Tod des Herzogs Alb-
recht von Sachsen-Wittenberg (1422) wurde Markgraf Friedrich IV. von Meillen seitens des
Kaisers mit dem Herzogtum Sachsen, verbunden mit der Kurwiirde, belehnt. Die weitere
Landesentwicklung kennzeichneten zahlreiche Gebietsverinderungen wie Teilungen durch
Erbstreitigkeiten (z.B. Altenburger Teilung 1445), was dem Streben nach einem einheitlichen
Territorialgefiige einen Rickschlag versetzen musste. Einen solchen etlitt das Kurfiirstentum
mit der Leipziger Teilung 1485 bereits 62 Jahre nach seiner Entstehung. Sein Territorium teilte
sich fortan in das albertinische Herzogtum und das ernestinische Kurfirstentum. Nach dem
Schmalkaldischen Krieg erlangte die albertinische Linie die Kurwiirde wieder zuriick und
konnte thren Machtanspruch enorm erweitern. Aufgrund von zunehmender wirtschaftlicher
Bedeutung der Territorien fiir die politische Macht musste jeder Herrscher bestrebt sein, seine
eigenen Wirtschafts- und Handelsorte zu starken. Da die Herrschaftsgefiige jedoch stark ver-
zahnt waren, kam es zu wachsenden Marktrivalititen. Es wurden zahlreiche Zoll- und Geleit-
stellen errichtet, um finanzielle Einbuflen auszugleichen sowie die StraBenzwinge verscharft.
Das Bestreben der Regierenden bestand weiterhin darin, aus Wirtschaft, Verkehr und Handel

hochste Einnahmen zu erzielen.

Durch den DreiBligjahrigen Krieg (1618-1648) etlitt die kursichsische Entwicklung einen we-
sentlichen Einschnitt. Da das Kurfiirstentum Sachsen Béhmen, dem Entstehungsland des
Krieges, benachbart lag, hatte es unter diesem Krieg und seinen Folgen stark zu leiden. Die
Landverkehrswege dienten nun zunehmend der Truppenbewegung sowie als Ausgangbasis fiir
Plinderungen und Zerstérungen und wurden gleichfalls negativ beeintrichtigt. Stidte und
Dérfer wurden bei Truppendurchziigen niedergebrannt (Brandschatzungen durch kaiserliche
und schwedische Truppen), gepliindert und mussten infolge von Einquartierungen hohe fi-
nanzielle Leistungen aufbringen. Bei Belagerungen erlitten z.B. Leipzig, Chemnitz, Freiberg
und Zwickau, alle an bedeutenden Fernverkehrswegen gelegen™', starke Zerstérungen. Auch

das Erzgebirge mit seiner grenznahen Lage und seinen Passen nach Bohmen (z.B. Stralenver-

230 Vgl. Blaschke, Katlheinz: Geschichte Sachsens im Mittelalter. 2. Aufl. Berlin 1991.
231 Leipzig: Lage an via regia, via imperii, Niederen Landstrae; Chemnitz und Freiberg: Lage an Frankenstrae; Zwickau:
Lage an via imperii und Frankenstra(e.
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bindungen zum Prefnitzpass und Reitzenhainer Pass) wurde stark heimgesucht. Selbst eine

Verhauung der Pisse brachte haufig keinen militdrischen Erfolg.z3 2

»Den 8. Januarii war die AuBlwechselung der Ratificationen des geschlof3enen allgemeinen
Friedens zue Miinster geschehen, worauf die Schwedischen volcker in die aBlignierten Kreil3e
eingequartirt und eine Zeitlang verleget und verpfleget wurden.“” Diese Einquartierungen
brachte nach den Kriegszerstorungen weiterhin hohe Aufwendungen, Raub, Mord und Not
fir die jeweiligen Gebiete und das gesamte Land mit sich. Wihrend des Krieges und in dessen
Konsequenz hatte sich die Bevolkerung gegentiber dem beginnenden 17. Jahrhundert um die
Hilfte vermindert (z.B. durch Seuchen und Hungersnéte). Das an dem Beispielstral3en-
zug (s. Kapitel 8) gelegene Sayda wurde z.B. am 7. Oktober 1634 mit Kirche, Rathaus und
Schloss durch kaiserliche Offiziere vollig verwiistet, 1646 von vier schwedischen Regimentern
14 Tage lang geplindert und hatte 1648 nur noch 100 Einwohner. In Grim-
ma (s. Kapitel 8.3.3) war der Durchgangsverkehr auf einem StraBenzug der via regia durch
die 1637 zerstorte Muldebriicke stark beeintrachtigt. Fir das an der Frankenstralle gelegene
Oederan heif3t es beztiglich der ,,Kriegs- und Hungersnot™ fir 1639: ,,[...] war ein erbarmli-
ches Jahr.“”* All dies musste nach der Beendigung des Krieges 1648 iiberwunden, der Staat,
seine Wirtschaft und Finanzen konsolidiert werden. Aber immernoch befanden sich feindliche

Truppen im Land.

,,Anno 1650.

Zustand des kriegs und der Vélcker im lande. |...]

Nach deme der Convent zue Nirnberg den 16. Junii sich glucklich hatte geendet, und der
Friede augeblasen worden, wurde den 30. Junii Leipzig von Schwedischen Evacuiert und
den Churfirst wiedergegeben, Nach deme sie sinnengehabt Nahe Siebendhalb jahr mit
schaden des gantzen landes. Der Churfirst zue Sachsen muste zue den Schwedischen Satis-
factionsgeldern geben 267,107 thl. 11 gr. 8 pf., welches er ihnen an golt und harten thalern
aufzahlen lasen. [...] Den 20. Augusti wurden 3 Compagnie(n) zue Fuf3, so 10 jahr in Zwi-
cke gelegen und gekostet haben 57,424 thl. Abgefiihret und abgedancket, den 28. August
die 2 Compagnien aul} Freyberg, und so ginge es mit andern orten auch. 23

Erst mit diesen Vorgingen, der Abzahlung der festgesetzten Kontributionen, verlieBen im
Jahr 1650 die letzten in Kursachsen stationierten Schweden das Land. Zu den wichtigsten zu

bewiltigenden Aufgaben infolge des DreiBligjahrigen Krieges zihlte neben dem allgemeinen

22 Vgl. Bénhoff, Leo (Hrsg.): Die Kriegschronik. Sachsen mit Erzgebirge: nach dem Originale der ,,Deutschen Kriegschro-
nik des Erzgebirgschronisten des 17. Jahrhunderts Magister Christian Lehmann, 1916. Scheibenberg 1998.

233 Ebenda, S. 183.

234 Vgl. ebenda, S. 86.

235 Abschluss des Westfilischen Friedens am 23. Oktober 1648.

236 Bonhoff, Leo (Hrsg.): a.a.O., S. 183.
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Aufbau und der Wiederherstellung der Wirtschaft die Aufbesserung der Staatsfinanzen, die die
Grundlage fir den Wiederaufbau in allen Bereichen des Landes bildete. Unter Kurfirst Jo-

237
L.

hann Georg erfolgten erste MaBBnahmen zur Beseitigung der Missstinde. Dazu zihlt die
endgiiltige Einfilhrung der Quatembersteuer”™ als einer Pauschalsteuer zwischen 1653
und 1661. Deren Ziel war es, die nachlassenden Steuereinginge zu steigern, was jedoch erst in
der Regierungszeit von Johann Georg I1. *’ seine Wirkung entfaltete. Die eingetretenen stat-
ken Bevélkerungsverluste konnten bereits wihrend der Kriegszeiten durch Zuwanderungen
vertriebener evangelischer Bevélkerung aus Bohmen™ reduziert werden, die sich z.T. im Erz-
gebirge, dem Vogtland, der Oberlausitz ansiedelte. Aufgrund ihrer Hauptbetitigungsfelder
brachten diese Ansiedler positive Auswirkungen auf Landwirtschaft, Gewerbe und Bergbau
mit sich. Der in der Nachkriegszeit eingetretene Arbeitskriftemangel in den bauerlichen Wirt-
schaften und fir die grundherrlichen Eigenwirtschaften konnte mit dem zweijahrigen Gesin-
dezwang, eingefihrt durch die Gesindeordnung von 1651, gemindert und somit ein gréBeres

Bauernlegen verhindert werden. Dadurch war die Gefahr einer Entwicklung zu linger andau-

ernder Unterversorgung der Bevolkerung mit landwirtschaftlichen Produkten gebannt.

In der ihm verbleibenden Regierungszeit traf Johann Georg I. auf administrativ-politischem
Gebiet eine fiir die sichsische Territorialherrschaft bedeutende, wenn auch in Betrachtung des
damaligen Zeitgeistes nicht unbedingt logisch erscheinende Entscheidung. Entgegen den Be-
strebungen anderer deutscher Linder, durch die Machtkonzentration in der Hand des Landes-
firsten sowie durch eine Vereinheitlichung und Zentralisierung der Verwaltung, die Wirt-
schafts- und Finanzkraft des Herrschaftsgebietes zu stirken und eine auf Erweiterung abzie-
lende Territorialpolitik zu verfolgen, strebte Kurfiirst Johann Georg I. durch sein Testament
vom 20. Juli 1652 die Aufteilung des Landes unter seinen vier S6hnen an. Ein einheitliches
sachsisches Territorium, das schon durch die Leipziger Teilung faktisch aufgegeben werden
musste, erschien nun als eine gréflere Utopie. Diese administrativ-politischen Entwicklungen
bildeten mit die Grundlage fiir die weitere sidchsische, deutsche und europiische Geschichte,
in der Sachsen durch seine Innen- und Aulenpolitik gegentiber anderen, sich in dem Zeitraum

entwickelnden Territorialstaaten, wie z.B. Brandenburg-Preuflen mit Friedrich Wilhelm®*' an

237 Regierungszeit Johann Georg I.: Kurfiirst von Sachsen von 1611 bis 1656.

238 Die Steuer unterstand der stindischen Finanzverwaltung.

239 Regierungszeit Johann Georg II.: Kurfiirst von Sachsen von 1656 bis 1680.

240 1. Exulantenstrom: Schlacht am Weilen Berg am 8. November 1620: Nach der Niederlage der aufstindischen béhmi-
schen Stinde kam es zu Vertreibungen der evangelischen Gliubigen aus B6hmen. 2. Exulantenstrom: Kaiserliches Edikt
vom 31. Juli 1627 verbot der nichtkatholischen Bevélkerung den Aufenthalt in B6hmen.

241 Friedrich Wilhelm (1620-1688): 1640-1688 Kurfiirst von Brandenburg, ab 1675 erstmals nach dem Sieg tiber die Schwe-
den bei Fehrbellin als der GroB3e Kurfirst bezeichnet.
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der Spitze, ins Hintertreffen geriet. Genau in dem Zeitraum, in dem andere Staaten ihre
Grundlagen fiir eine eigenstindige, absolutistische Entwicklung legten, wurde das sichsische
Kurfirstentum aufgrund von Riicksichtnahmen auf seine Nebenlinien gehemmt und somit
der Entwicklungsmoglichkeit zu einem starken absolutistischen Staat beraubt. Auch der Riick-
fall der Sekundogenituren nach nicht einmal einhundert Jahren konnte die Entwicklung der
anderen Staaten nicht mehr einholen, die sich inzwischen innen- und aulenpolitisch als abso-

lutistisch agierende Michte konsolidiert hatten.

Die Viertelung Kursachsens wurde mit dem Tod Johann Georg I. im Jahr 1656 entsprechend
der Bestimmungen seines Testamentes wie folgt umgesetzt. Sein iltester Sohn erhielt den
Hauptteil des Kurfiirstentums: den Kurkreis (das Herzogtum Sachsen-Wittenberg mit Kur-
wirde), den Meifinischen Kreis, den Leipziger Kreis, den Erzgebirgischen Kreis, das Markgra-
fentum Oberlausitz, die Burggrafschaft Magdeburg, die Grafschaft Mansfeld, die Vogtei tiber
Quedlinburg, das Stift Meilen, die Fl6Ben im ganzen Land, das Inventar von Kunstkammer,
Zeughaus, Bibliothek, Miinze, Stall- und Jagerhaus, alle anstehenden Forderungen, alle Kam-
merschulden, alle riickstindigen Dienstbesoldungen. Ungeteilt und deshalb beim Kurfiirsten
blieben die Lehens- und Anwartschaften, die Universititen, die Ober- und Hofgerichte, Ar-
chive, Goldbergwerke, Jilich’sche Erbfolge, Beitrige zur Unterhaltung des Reichskammerge-
richts sowie die Reichs- und Reichskreislasten. Die drei weiteren Séhne Johann Georgs 1. wa-
ren durch die Regelungen im Testament veranlasst, Nebenlinien zu griinden, die als Sekundo-
genituren bezeichnet wurden. Es entstanden die Sekundogenitur Sachsen-Zeitz, die Sekundo-
genitur Sachsen-Merseburg und die Sekundogenitur Sachsen-Weilenfels. Diese Sekundogeni-
turen fielen in ihrer genannten Reihenfolge 1718, 1738, 1746 wieder an ihr Stammland zurtick.
Neben diesen Teilungsvorschriften beinhaltete das Testament Johann Georgs I. aullerdem
Grundlinien fir die weitere kursidchsische Innen- und AuBenpolitik. Seinen Nachfolgern wur-
de damit der Verbleib in der Augsburger Konfession, der Erhalt der kaisertreuen Politik, das
Verbot von Verkauf und Verpfindung von Landesteilen sowie der Hinweis auf Sparsamkeit
vorgeschrieben. Wie die Geschichte demonstriert, erfillten sie diese Bedingungen jedoch nicht

immetr.

Bereits unter dem Amtsnachfolger Johann Georg II. kam es zu starken Schwankungen in der
AuBlenpolitik, die durch Wechselhaftigkeit bei den Biindnispartnern charakterisiert war: Sie

reichte von der habsburgerfreundlichen Politik bei der Wahl Leopold 1. zum deutschen Konig
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am 18. Juli 1658 und dem Kampf gegen die Tirken in Ungarn im Zuge des 1. Turkenkrieges,
tber die profranzésische und antihabsburgische Politik durch den 1664 mit Frankreich ge-
schlossenen Vertrag und die dadurch erfolgte vierjahrige Mitgliedschaft in der gegen Habsburg
gerichteten Rheinischen Allianz, bis hin zur antifranzésischen Politik in dem am
31. Mirz 1674 beschlossenen Reichskrieg gegen Frankreich. 1678 trat Sachsen fir den Reichs-
stand Schwedens ein, wechselte wiederum auf die franzésische Seite und kimpfte mit Bayern
gegen Brandenburg, das noch 1675 bei der Schlacht bei Fehrbellin sein Verbtindeter gegen
Schweden war. Diese hiufigen Biindniswechsel in einem kurzen Zeitraum zeugen deutlich
von einer inkonsequent betriebenen Auflenpolitik. Sie hatten neben den finanziellen Aufwen-
dungen fir die Kriegsteilnahme Verluste kursichsischer Anspriiche zur Folge. Dazu gehérte
z.B. der unter franzosischem Einfluss ab 1664 erwirkte Verzicht Kursachsens auf die Schutz-
und Gebietsgerechtigkeit iiber Erfurt und tber Magdeburg. Aulerdem war das Kurfirstentum
Sachsen durch seine zentrale Lage und seine das Land durchziechenden Fernverkehrswege
Durchzugsgebiet und Sammlungsgebiet fiir Kriegsteilnehmer. Dies brachte wesentliche Belas-
tungen fir die Verkehrswege und die an ihnen bzw. in ihrer Nihe befindlichen Ortschaften
mit sich. Zerstorungen, Raub und Mord, die auch von den eigenen Landeskindern begangen

wurden, waren die gefiirchtetsten Begleiterscheinungen an den Straflenziigen.

,»Anno 1664. Drauf wurden Defensioner (wegen des Tirkenkrieges!) angenommen im lan-
de, bekam jeder 3 thl. uff die Faust und wochentlich 8 gr. Wartgeld, die durften doheim ih-
res berufs warten und wurden etzliche Mahl nach Freyberg geftihret zur Musterung. Diese,
weil sie wenig dienste thaten, Nenneten sich selbst Faullentzioner; und fast alle Monden
zogen durchs gebirg gantze Regimenter zur Rof3 und Ful3 auf Nieder-Sachsen, Westphalen,
Bremen, Lineburg, Ober-Sachsen etc. in Ungarn zum Succurs, daBnein steter Auftritt wahr
in Ober-Erttgebirge und grofe fiircht vor den Tircken, [...]“*#,

,»Anno 1675. In Januario lagen Chur-Sachsische reuter in gebirge zum Wolckenstein und in
Annenberg. Die streiften sehr nach grinhain und derer ort und raubten uff den stra-
Ben, [...]“%4.

Die Innenpolitik von Johann Georg II. pragten Schwierigkeiten durch die im Testament seines
Vaters verfiigte Landesteilung. Er strebte jedoch im Zuge der allgemeinen Entwicklung nach
einem absolutistischen sidchsischen Staat und danach, das sichsische Kurfurstentum als Gan-
zes zu bewahren. Dabei musste ihm die vorteilhafte Entwicklung z.B. des michtigen Nach-
barn Brandenburg vor Augen stehen, denn seine Regierungszeit im Kurfiirstentum Sachsen

lag in der Regierungszeit des ,,GroBlen Kurfiirsten® Friedrich Wilhelm im erfolgreichen, zum

242 Boénhoff, Leo (Hrsg.): Die Kriegschronik. Sachsen mit Erzgebirge: nach dem Originale der ,,Deutschen Kriegschronik
des Erzgebirgschronisten des 17. Jahrhunderts Magister Christian Lehmann, 1916. Scheibenberg 1998, S. 184.
243 Ebenda, S. 187.
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absolutistischen Staat aufstrebenden Nachbarland. Trotz dessen stindigem Lavieren zwischen
den GroBmichten galt es als stirkster deutscher Staat nach Osterreich und als ein europii-
scher Machtfaktor. Dieser Stand basierte sehr stark auf der inneren Konsolidierung des Staates
unter Friedrich Wilhelm. Da dieser im Dreifligjahrigen Krieg den Wert eines stindig einsatzbe-
reiten Heeres erkannte, kam es unter ihm zum Aufbau eines stehenden Heeres mit
23 000 Mann, was eine wichtige Machtgrundlage fiir alle Wechselfille in der Aulenpolitik und
tir notwendige Kampfeinsitze an verschiedenen Fronten bildete. Im Innern war unter Fried-
rich Wilhelm ein relativ einheitliches Staatswesen in absolutistischem Sinne entstanden. Um
sich von dem stindischen Steuerbewilligungsrecht, dem Machtfaktor der Stinde, unabhingig
zu machen, hatte er ein indirektes Steuersystem eingerichtet. Aullerdem baute er die Verwal-
tungsorganisation aus. Es wurden besondere Finanz- und Militirbehérden (Dominenkammer,
Kriegskammer) errichtet. Die Leitung der Verwaltung erfolgte durch den Geheimen Rat. Die
Kolonialpolitik mit der brandenburgischen Kolonie GroBfriedrichsburg an der Guineakiste,
der brandenburgisch-afrikanischen Handelsgesellschaft und dem Bau der Handelsflotte schu-
fen auBerdem eine durch Friedrich Wilhelm initiierte Voraussetzung fir den spiteren Aufstieg
Brandenburg-Preulens zur Grof3macht. Der Darstellung und Prisentation seiner Macht dien-
te ebenso seine hofische Residenz in Berlin. Zur Hebung des Wohlstandes und der Steuerkraft
wurde das Manufakturwesen gefordert, es erfolgten gezielt Deich-, Kanal- und vereinzelt Stra-
Benbauten®*, wobei letztere noch nicht den Charakter der als KunststraBen bezeichneten, in
groBBerem Umfang ab Ende des 18. Jahrhunderts entstehenden Chausseen besallen (s. Kapitel
9.5). Vergleicht man den Entwicklungsstand zwischen den benachbarten Kurfurstentimern
Sachsen und Brandenburg fir die Regierungszeiten Johann GeorgsIl. und Fried-
rich Wilhelms, so lassen sich starke Entwicklungsunterschiede erkennen, wie Tabelle 15 zeigt.
Diese Unterschiede konnten auch Johann Georg II. nicht verborgen bleiben. Es galt fiir ihn
und fiir seine Nachfolger, die entsprechenden Mallnahmen einzuleiten, um im politischen

Michtespiel bestehen zu kénnen.

244 Zum Beispiel die heutige Allee ,,Unter den Linden in Berlin. Den erst als Reitweg genutzten Verkehrsweg zwischen
Stadtschloss und Tiergarten liel der brandenburgische Kurfiirst Friedrich Wilhelm im Jahr 1647 mit einer sechsreihigen
Allee aus Wallnussbdumen und Linden bepflanzen, spiter kamen noch Kastanien, Ebereschen und Ahorn hinzu. Die
Verkehrsbahn selbst war bis Ende des 18. Jahrhunderts eine unbefestigte, mit hélzernen Barrieren ausgestattete Sand-
bahn. — Auskunft Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin.
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Tabelle 15

Vergleich Entwicklungsstand Kurfiirstentum Brandenburg unter Friedrich Wilhelm und Kurfiirs-
tentum Sachsen unter Johann Georg I1I.
(Entwurf und Zusammenstellung: Grinitz)

Brandenburg Kurfiirstentum Sachsen Eintreten der Kennzeichen
Kennzeichen der Macht des Lan- Vorhandensein der Kennzei- in spiterer Zeit des Unter-
desherren unter Friedrich Wilhelm chen unter Johann Georg II. suchungszeitraumes
(Regierungszeit: 1640-1688) (Regierungszeit: 1656-1680)

Unabhingigkeit des Landesherren vom  nicht vorhanden
stindischen Steuerbewilligungsrecht,

als Machtinstrument der Stinde

indirektes Steuersystem

Militirbehérden als zentrale Komman-  nicht vorhanden 1684 anstelle bisheriger
do- und Verwaltungszentrale (Militér- Kriegskanzlei trat fiir stehen-
kammer) des Heer Geheimes Kriegs-

ratskollegium als zentrale
Kommando- und Verwal-

tungszentrale

stehendes Heer nicht vorhanden 1682 Errichtung stehendes
Heer

Kolonialpolitik nicht vorhanden Versuch in Regierungszeit

August des Starken durch
kursichsische Handelsniedet-
lassungen in Afrika, Asien und
Amerika.

tiberseeische Kolonialpolitik
kam nicht zum Tragen — wurde
nach Nordischem Krieg aufge-
geben

Foérderung der Manufakturen vothanden (ab 1676)

Residenz zur Machtprisentation vorhanden

Ungeachtet der unterschiedlichen Entwicklungen in der Innen- und Aullenpolitik der Kurfiirs-
tentimer Brandenburg und Sachsen, gab es in dieser Zeit in beiden Kurfiirstentiimern tber-
einstimmend kein geordnetes Stralenwesen. In der sdchsischen Landespolitik erstmals auf
dem Ausschusstag des Kurfiirsten und der Stinde 1661 6ffentlich zur Thematik™ geworden,
beschrinkte sich das Ergebnis aber nur auf Feststellungen und Klagen tiber die zerritteten
Landverkehrswege aufgrund des DreiBigjahrigen Krieges, auf Anordnungen zur Einhaltung
mit StraBenzwang belegter Verkehrsverbindungen und auf StraBenmandate beztiglich der Er-
haltung der GeleitstraBen.”* Auch die in der Verordnung der Landesgebrechen von 1661*"

getroffenen ersten allgemeinen Festlegungen iiber Verantwortlichkeiten der Strallenbesserun-

245 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zu-
sammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen, BL. 290.

246 Vgl. u.a. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5254, Wegebesserungssachen, 1608-1695.

247 Ebenda, Amt Leipzig Nr. 5179, Straenbauwesen, 1765-1819, Bl. 17.
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gen, nach denen der Geleitserheber unter Androhung einer Geldstrafe zur Strallenunterhal-

tung verpflichtet war, konnten nichts Wesentliches bewirken (s. Kapitel 9.3).

Der vor dem DreiBligjahrigen Krieg durch die sichsischen Kurfiirsten Moritz und August
entwickelte Staatsorganismus blieb unter Johann Georg II. und seinen Nachfolgern weitge-
hend erhalten. AuBlerhalb des Geheimen Rates wuchsen die Moglichkeiten fir die Ratgeber
des Landesherren durch den Ausbau der Hofimter. Da der schriftliche Amtsverkehr stetig
anstieg, wurden die Verwaltungszweige ausgesondert, so entstand 1606 eine Bergexpedition.
Seit 1658 erscheint an der Spitze der Landesfinanzverwaltung, die seit 1589 vom Kollegium
der Kammerrite gefiihrt wurde, ein Kammerprisident. Daneben arbeitete ab 1661 ein Berg-
ratskollegium mit einem Direktor an der Spitze. Das waren die ersten Tendenzen einer Staats-
verwaltung, die sich in den folgenden Jahrzehnten vertiefte, jedoch erst gegen Ende des Un-
tersuchungszeitraumes genau definierte Zustindigkeiten fir das Stralenwesen auswies
(s. Kapitel 9.2 und 9.4). Fir die Amter wurden dagegen schon in diesem Zeitraum Verant-
wortlichkeiten zum Strallenwesen benannt, die Umsetzung der Aufgaben aber nicht gewissen-

haft durchgefiihrt.

Nach dem DreiBligjahrigen Krieg und seinen folgenden Anspannungen der Staatsfinanzen
ruckte das Verhiltnis zwischen Landesherr und Stinden wieder ins Blickfeld. Durch ihre
Geldbewilligungen, auf die der Landesherr mit seinen verarmten Domainen angewiesen war,
besallen die Stinde wesentlichen Einfluss auf den Herrscher. Die Stinde hatten zur laufenden
Beaufsichtigung und Beeinflussung der Staatswirtschaft eine Behorde geschaffen, das Ober-
steuerkollegium. So tibten sie ein immer strengeres, nicht unbedingt der Wirtschaft und Politik
torderliches Bewilligungsrecht aus. Der Landesherr wurde von den Stinden immer abhingi-
ger. Brandenburg hatte das Problem in diesem Zeitraum bereits tberwunden, der Landesherr
hatte Unabhingigkeit von dem stindischen Bewilligungsrecht erreicht und damit seine De-
pendenz von den Stinden beseitigt. In seinem Bestreben, das sichsische Kurfurstentum im
Innern und AuBeren zu stabilisieren und als einen beachtenswerten Reichsstand zu erhalten,
war der Kurfiirst bemtuht, eine Auseinandersetzung mit den Stinden, die dasselbe Ziel ver-
fochten, zu vermeiden. Dies fihrte zur endgtltigen Ausbildung der landstindischen Verfas-
sung. So regelte das Landtagsrevers des Kurfirsten von 1661 die persénliche Teilnahme des
Kurfirsten an Landtagen, das Recht der Stinde auf willkirliche Zusammenkiinfte, das Mit-
spracherecht der Stinde bei Landtausch und Verpfindung sowie bei Landesteilungen auf

Grundlage testamentarischer Bestimmungen. Mit Letzteren sollte einem Vorgehen wie dem
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von Johann Georg I. zur Landesteilung entgegengewirkt werden. Aullerdem wurde das Steu-
erbewilligungsrecht der Landtage (= Versammlung der Stinde) erstmals schriftlich festgehal-
ten, wovon sich im Gegensatz dazu der Landesherr von Brandenburg im Streben nach Unab-
hingigkeit von seinen Stinden bereits entledigt hatte. Das Kurfiirstentum Sachsen erlitt somit
im Streben nach einem absolutistischen Staat einen Ruckschlag. Das stindische Mitsprache-
recht blieb bis 1831 erhalten.”*® Auf der Grundlage der Steuerinstruktion vom 8. April 1661
wurde das kursichsische Steuerwesen reorganisiert. Wichtigste Neuerungen dabei waren: die
Neuordnung des Obersteuerkollegiums und dessen parititische Besetzung von Kurfiirst und
Landtag, die Festlegung der Pflichten der Steuerbeamten, die Schaffung neuer Steueranschlige
im Hinblick auf die Beschaffenheit der Grundstiicke sowie die vollstindige Trennung der
Steuereinkiinfte von der kurfirstlichen Kammerverwaltung. Fur die folgenden Jahre war ein
Anwachsen des Steueraufkommens zu verbuchen, die Schulden des Kurfursten wuchsen aber
dennoch an.** Trotz der Reorganisation des kursichsischen Steuerwesens konnten Jo-
hann Georg II. und seine Nachfolger im Untersuchungszeitraum auf diesem Gebiet keine
Unabhingigkeit von den Stinden erlangen und blieben in ihrer Machtausibung immer von

deren Wohlwollen abhingig.

In der Regierungszeit Johann Georg II. galt die Versorgungslage der sichsischen Bevolkerung
als weitgehend gesichert. Die Landwirtschaft hatte sich von den Einflissen des Dreiligjahri-
gen Krieges mit seinen Zerstorungen und der Entvolkerung des Landes, mit bewirkt durch die
Mafinahmen Johann Georgs 1., erholt. In der Wirtschaft, deren Aufschwung um 1670 wieder
einsetzte, waren Kontinuititen und Wandlungen zu beobachten: Neben dem Wiederaufbau
zahlreicher Himmer und Hitten erfolgten Neuerrichtungen, neue Gewerbe und Unterneh-
men entstanden. Diese Standortverdichtungen forcierten die Ausbildung eines dichteren We-
genetzes im Regionalbereich. Das Bergwesen prigte nun der Abbau von Eisen, Zinn, Wismut,
Kobalt, Blei, Kupfer und Serpentinstein. Letzterer wurde z.B. in dem am Beispielstra3enzug
liegenden Waldheim gebrochen, dessen Wirtschaftsstruktur davor von der Land- und Forst-
wirtschaft dominiert wurde (s. Kapitel 8.3.6). Der wirtschaftliche Aufschwung in diesem Zeit-
raum war gekennzeichnet vom Ubergang zur gewerblichen GroBproduktion mit vorwiegender
Handarbeit, dem Manufakturwesen. Dazu gehérte z.B. die Produktion von Seiden-, Woll- und

Baumwollerzeugnissen™’ und Biichern. Erste Standortschwerpunkte bildeten sich um und in

248 Am 4. September 1831 erfolgte mit der Annahme der Verfassung der Ubergang zur konstitutionellen Monarchie.

249 Vgl. Grof3, Reiner: Geschichte Sachsens. 3. Aufl. Dresden 2004, S. 111.

250 1. Manufakturgriindungen in Kursachsen: 1674 Seidenmanufaktur in Dresden-Neuostra, 1678 an gleichem Standort
Wollmanufaktur, 1679 stidtische Wollmanufaktur, Gagenmanufaktur in Dresden.
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Dresden, Chemnitz und Leipzig heraus. Finanziell unterstiitzt wurde diese wirtschaftliche
Entwicklung der Manufakturgrindungen durch den Landtag und den Landesherren. Auf je-
den gangbaren Miihlengang wurde ab 1676 die Abgabe eines Reichstalers fir eine Manufak-
turneugrindung beschlossen. Die in den Manufakturen hergestellten Erzeugnisse setzten je-
doch weitrdaumige Absatzgebiete und die umfangreiche Lieferung von Rohstoffen voraus, was
den Verkehr und den Handel auf den alten Fernwegen forderte. Leipzig erlebte wieder einen
Aufschwung. Magdeburg, sein bisheriger Konkurrent im Handel, war durch Kriegszerstérun-
gen aus dem Feld geschlagen, was gleichzeitig die Stellung Dresdens im Elbhandel festigte.
Leipzigs Bedeutung auf dem Geld- und Wirtschaftsmarkt zeigt die 1678 neu errichtete Borse.
Fir die umfangreicher werdenden Transporte aufgrund der Manufakturproduktion benétigte
man zugleich groBere Verkehrsmittel (s. Kapitel 7) und fir ein sicheres Fortkommen entspre-
chende Verkehrswege. Dieser Anspruch konnte jedoch nur mit hinreichendem technischen
Entwicklungsstand (s. Kapitel 9.5) und staatlichen MaBnahmen sowie Unterstiitzungen er-
reicht werden (s. Kapitel 9.1-9.4, 9.6). Eine Vorreiterrolle in dieser Hinsicht bildete das Post-
wesen, das mit der Schaffung taglicher Postverbindungen nach Hamburg, Nurnberg, Berlin,
Breslau, Frankfurt am Main u.a. den regelmilligen Anschluss an das deutsche und europidische
Verkehrsnetz vorantrieb. Entsprechende Maf3nahmen zur Férderung des StraBenwesens und
des Zustandes der Landverkehrswege lieBen aber auf sich warten (s. Kapitel 9). Die Entwick-
lung des Postwesens deutet jedoch auf ein verstirktes staatliches Selbstvertrauen nach auflen
hin. So bekimpfte z.B. die Postordnung von 1661 den Ubergriff Brandenburgs in der Fiih-

rung der Postkurse.

Am Ende der Regierungszeit von Johann Georg II. war die Kulturlandschaft des Untersu-
chungsraumes geprigt mit starken wirtschaftlichen Merkmalen sowie einem dichten Siedlungs-
und Verkehrswegenetz. Keller unterschied fur das ausgehende 17. Jahrhundert folgende Wirt-
schaftslandschaften fiir den Untersuchungsraum: den agrar gefirbten Norden, das von der
textilen Exportproduktion beherrschte Muldenland und den Chemnitzer Raum sowie das von
Bergbau, Hiittenwesen und Ersatzgewerben®' determinierte westliche Erzgebirge und den
Freiberger Raum. In der Stidtelandschaft differenzierten sich die Residenzstadt Dresden, die
Messestadt Leipzig von den Exportgewerbestidten (z.B. Grimma, Hartha, Leisnig, Oederan

am Beispielstralenzug; s. Kapitel 8) und den Ackerbuirgerstidten (z.B. Sayda am Beispielstra-

251 Zum Beispiel Kl6ppeln, Schnitzen, Posamentieren, Holzverarbeitung.
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Benzug; s. Kapitel 8).%”” Letztere waren dabei am stirksten agrar geprigte Stidte, wihrend die
Exportgewerbestidte einen ,,[...] exorbitant hohen Anteil von Textilhandwerken innerhalb

der stidtischen Handwerkerschaft [...]**” besaf3en.

Unter Johann Georg IIL** erfolgte ein wesentlicher Schritt in Richtung einer Entwicklung
zum absolutistischen Staatswesen. Mit der Errichtung des stehenden Heeres mit 10 000 Mann
bewies er 1682, dass er die Zeichen der Zeit erkannte und der allgemeinen Entwicklung auf
militirischem Gebiet folgte. Das Vorhandensein eines stehenden Heeres steigerte die aullen-
politische Stellung des jeweiligen Staates als begehrten Bundnispartner. An die Stelle der bis-
herigen Kriegskanzlei trat 1684 fiir das neue Heer das Geheime Kriegsratskollegium. Auf dem
Weg zu einem absolutistischen Staat verfolgte Johann Georg Ill. eine gezieltere Politik als
seine beiden Vorginger. Er nahm als Landesherr mit dem Blick auf einen einheitlichen sichsi-
schen Territorialstaat aktiv am innenpolitischen Geschehen seines Landes teil. Dazu gehorte
die Forderung einer straffen Verwaltungstitigkeit, ausgehend vom Geheimen Rat, sowie der
Wirtschafts- und Finanzpolitik. Zur Behebung der Schwierigkeiten des kursachsischen Miinz-
wesens schloss er z.B. mit Kurfirst Friedrich III. von Brandenburg 1690 in Leipzig einen
Minzvergleich, und eine Minzstitte wurde eingerichtet. Besonders zu Messezeiten kamen
schlechte Miinzen ins Land, die somit an Ort und Stelle umgeprigt wurden, was zur Besse-
rung des Munzwesens beitrug. Das Stralenwesen betreffend, fiel in die Regierungszeit Jo-
hann Georg I1I. eine wesentliche Neuerung. Entsprechend seiner strafferen Politikausfiihrung
in vielen Bereichen wurde unter ihm mit Martin Lucius im Erzgebirgischen Kreis erstmals ein
Inspektor tiber die Geleite angestellt. Dessen Aufgabe war es, die dortigen Abgaben zu tGber-
wachen, Missstinde zu beseitigen und die Ausbesserung der Stralen zu kontrollieren. Durch
die regelmifligen Berichte erhielt die Regierung erstmals tiberhaupt Einblicke tiber die Stra-
Benzustinde und die Umsetzung der Erlasse vor Ort. Aber auch folgende Erlasse an die Be-

amten aller sichsischen Amter zu Besserungen vor Ort konnten die Missstinde bei der Erhal-

tung und Instandsetzung der Landverkehrswege nicht abstellen.

AuBenpolitisch zeichnete sich Johann Georg III. durch eine loyale Politik aus. Im Gegensatz

zur wechselhaften AuBlenpolitik seines Vorgingers bezog er angesichts des von den Franzosen

252 Vgl. Keller, Katrin: Kursachsen am Ende des 17. Jahrhunderts — Beobachtungen zur regionalen und wirtschaftlichen
Struktur der sichsischen Stidtelandschaft. In: Schirmer, Uwe (Hrsg.): Sachsen im 17. Jahrhundert. Krise und Neubeginn.
Beucha 1998 (= Schriftenreihe der Rudolf-Kétzschke-Gesellschaft 5), S. 150-160.

255 Ebenda, S. 140.

254 Regierungszeit Johann Georg II1.: Kurfiirst von Sachsen von 1680 bis 1691.
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und Turken bedrohten Reichs wieder die von Johann Georg I. geforderte kaisertreue und da-
mit habsburgische Position. Ein Jahr nach der Errichtung seines Heeres schloss Jo-
hann Georg III. am 4. Juni 1683 mit Kaiser Leopold 1. ein Biindnis mit dem Ziel, das militari-
sche Ringen des Kaisers mit dem Osmanischen Reich zu unterstiitzen. Nach der Belagerung
Wiens durch den Grofiwesir Kara Mustapha im Juli 1683 kam Sachsen seiner kaiserlichen
Biindnistreue nach und zog mit seinem vollstindigen Heer, neben dem polnischen Koénig und
dem Kurfirsten von Bayern mit ihren Heeren sowie kleineren Hilfskontingenten, nach Wien,
das am 12. September 1683 befreit werden konnte. Diesem militirischen Einsatz folgten in
der Regierungszeit Johann Georgs III. weitere kleinere. So nahmen Teile seines Heeres am
Kampf der Venetianer gegen die Tirken und bei Auseinandersetzungen mit dem Osmani-
schen Reich in Ungarn teil. Den Einsatz des gesamten Heeres erforderte 1688 der Bruch des
Waffenstillstands und der Einmarsch Frankreichs in die Rheinebene, in deren Folge das kur-
sachsische Heer, die Frankenstralle (Gesamtverlauf: Bautzen — Bischofswerda — Dresden —
Freiberg — Chemnitz — Zwickau — Reichenbach — Plauen — Hof) zur Heeresbewegung nut-
zend, nach Franken zog. Den Einsatz verlangte auch die folgende Erklirung des Reichskrieges
gegen Frankreich vom 3. April 1689, in dem die kursiachsische Armee an der Einnahme von
Mainz beteiligt war, sowie ein dritter Feldzug in den Jahren 1690/91. Diese Entwicklung be-
weist das zielgerichtete Witken Johann Georgs III. besonders im auBlenpolitisch/militarischen
Bereich. Das Kurfirstentum Sachsen trat mit der Errichtung des stehenden Heeres und dem
Geheimen Kriegsratskollegium als zentrale Verwaltungs- und Kommandozentrale im Hinblick
auf die militirische Entwicklung neben die Kurfirstentimer Bayern und Brandenburg, was als
wesentliches Verdienst Johann Georgs III., dessen Regierungszeit mit seinem Tod am

12. September 1691 endete, zu werten ist.

Sein Sohn, der Kurfiirst Johann Georg IV.*”, setzte innen- und auBenpolitisch die Politik in

>
Richtung der Ausbildung eines absolutistischen sichsischen Staates fort. Er wirkte als aktiver
Herrscher seines Landes. Mit dem brandenburgischen General Hans Adam von Schoning
gewann er 1691 einen wichtigen Berater, der mit seinen internen Kenntnissen des Regierungs-
systems Friedrich Wilhelms I. zur Implementierung einer absolutistischen Regierungsweise in
Sachsen ermunterte. Entsprechend der Entwicklung im Kurfirstentum Brandenburg riet er,
die Politik von Stinden und Adel zurtickzudringen und zu beseitigen, und vertrat, im Gegen-

satz zur sachsischen kurfurstlichen Tradition, eine antihabsburgische Politik. Trotz der Fest-

nahme Hans Adam von Schoénings als kaiserlicher Gefangener war seine Zeit als kurfurstlicher
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Berater fur Johann Georg IV. eine Lehrzeit im Hinblick auf die Schaffung eines Regierungs-
systems absolutistischer Pragung, wie es im Kurfurstentum Brandenburg beispielhaft erfolgt
war, das aber unter seiner Regierung in Sachsen nicht geschaffen werden konnte. In der Regie-
rungszeit des Kurfirsten kam es zu keinen wesentlichen Verinderungen im Staatsaufbau und
dem Regierungssystem. Ob die Grinde daftr in der Kirze seiner Regierungszeit, in der im
Kurfirstentum zu starken Abhingigkeit des Landesherren von Stinden und Adel oder an der

auflenpolitischen Situation lagen, muss in diesem Zusammenhang offen bleiben.

Genau wie sein Vorginger wendete Johann Georg IV. sein Hauptaugenmerk auf das Macht-
mittel des stehenden Heeres, das durch ihn auf 12 000 Mann vergro3ert wurde. In kaisertreuer
Politik nahm das gesamte Heer — besiegelt durch den Vertrag zwischen Johann Georg IV. und
Kaiser Leopold I. vom 2. Februar 1693 — am Reichskrieg gegen Frankreich teil. Dieser Hee-
reseinsatz wurde dem Land mit insgesamt 400 000 Taler honoriert. Unter Johann Georg IV.,
der am 27. April 1694 starb, vollzog sich mit der Férderung der Manufakturunternehmen und
der Verbesserung des Miinz- und Postwesens eine weitere Konsolidierung der Wirtschaft. Am
29. Mai 1693 erschien die erste kursidchsische Post- und Taxordnung. Unter dem als Ober-
postmeister angestellten Leipziger Ratsherren und Kaufmann Johann Jacob Kees entstanden
zahlreiche neue Poststellen im Land. Trotz dieses Ausbaus und der Nutzung der Landver-
kehrswege durch die Posten, die auf Sicherheit und Schnelligkeit angewiesen waren, kam es
aber auch in diesem Zeitraum weder zur Beférderung des StralBenwesens und dessen Verbes-
serung noch zum Ausbau der Landverkehrswege, an die durch steigende Verkehrsintensitat
durch Transporte fir Handel und Gewerbe, durch das Heeres- und Postwesen gréflere An-
forderungen gestellt waren. Die Losung dieser Aufgabe stand aber weiterhin als ein Defizit im

kursachsischen Staat.

1.256

Am  28. April 1694 begann die Regierungszeit von Friedrich August , genannt Au-
gust der Starke, als Kurfiirst von Sachsen. Sie wurde innenpolitisch und aulenpolitisch zu
einer bedeutenden Phase in der Entwicklung des kursidchsischen Territorialstaats. Aullenpoliti-
sche und innenpolitische Bedeutung trug die Bewerbung Friedrich August I. um die polnische
Konigskrone, was dem Ausbau seiner firstlichen Position dienen sollte. Um die Unterstiit-

zung des habsburgischen Kaiserhauses bei der Wahl zu erreichen, trat Friedrich August I. zum

Katholizismus tiber. Unter Einsatz von Bestechungsgeldern wurde er als August II. 1697 zum
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polnischen Ko6nig gewiahlt. Mit der Annahme der ,,Articuli Pactorum Conventorum* besiegel-
te er seine Wahl. Inhalt dieser war seine Zustimmung zur Nichtvererbbarkeit der Kénigswiir-
de, seine Anerkennung der freien Kénigswahl, seine Verpflichtung zum Nichterwerb erblicher
Landgiiter, seine Verpflichtung, eine aus Polen und Litauern bestehende Garde mit
1 200 Mann auf eigene Kosten zu unterhalten und die Beamtenstellen in Polen durch Einhei-
mische zu besetzen. Mit der Besteigung des polnischen Thrones verfocht der sichsische Kur-
first nun eigene Reichspline. Die Wahl zum polnischen Koénig hatte ithn zu dem bereits von
seinen Vorgingern ertriumten Ziel einer europiischen Gro3macht gefithrt. Ein weiteres wich-
tiges Anliegen galt der Schaffung einer Landbriicke zwischen Sachsen und Polen, die durch
Schlesien rund 50 km voneinander getrennt waren. Diese fehlende gemeinsame Grenze war

im politischen, militarischen, wirtschaftlichen und verkehrsmafligen Sinne hinderlich.

Die AuBlenpolitik Augusts des Starken wurde durch seine auf das Baltikum gerichteten Expan-
sionspline charakterisiert. Zur Ausfihrung dieser zog er an der Seite von Dinemark und
Russland in den zweiten Nordischen Krieg (1700-1721) gegen Schweden. Durch den Sieg des
schwedischen Konigs Karl XII. iiber Russland im Jahr 1700 bei Narwa und tber die in Liv-
land eingefallenen schwedisch-polnischen Truppen zwang der Sieger im Frieden von
Altranstadt (1706) Friedrich August I. zum Verzicht auf die polnische Krone, zu einem einjah-
rigen Aufenthaltsrecht der Schwedischen Armee von 23 000 Mann sowie zu deren vollstindi-
ger Neueinkleidung und Bewaffnung, was dem Land insgesamt iiber 35 Millionen Reichstaler
kostete. Neben diesen hohen finanziellen Einbuflen fiir den Staat gesellten sich wie bei allen
vorherigen Belagerungen wieder starke Zerstérungen der Verkehrswege sowie der an ihnen
oder in ihrer Nihe befindlichen Ortschaften, Pliinderungen, Uberfille und Morde. Erst drei
Jahre spiter konnte August der Starke mit der Unterstiitzung Russlands, das den schwedi-
schen Konig bei Poltawa schlug, die polnische Konigskrone zuriickgewinnen. Dies war die
einzige Errungenschaft des sichsischen Kurfiirsten in diesem Krieg. Russland wirkte als Sieger
tber Schweden und damit als nun fihrende Macht im Ostseeraum einem weiteren Ausbau der
sachsischen Herrschaft in Polen entgegen. Die Defizite fur die Finanzlage des kurfirstlichen
Staates durch die kriegerischen Verwicklungen verdeutlichen sich in den Beschwerdeschriften
der Landtage, die die Ausgaben fur Heer und AuBenpolitik beklagen, da sie sehr stark die
Moglichkeiten des Staates uberstiegen. August der Starke widmete, sich seiner finanziellen
Aufwendungen bewusst, der Organisation des Finanzwesens seines Staates besondere Auf-
merksamkeit, wodurch der im Jahr 1697 vorhandene Schuldenberg systematisch abgebaut

werden konnte. Ein Kennzeichen dieser Finanzpolitik ist die getrennte Kassenfithrung beziig-
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lich der Ausgaben fiir den Hofstaat, fir die Erhaltung des Landeskredits und fiir die Besol-
dung der Beamten und der Armee. Dadurch konnten Konfusionen vermieden werden, und
ein besserer Uberblick iiber die Ausgaben je Sparte war gewihrleistet. Nach den Niederlagen
und Verlusten im Nordischen Kirieg leitete der Kurfiirst MaBlnahmen ein, um diese Verluste
auszugleichen bzw. die Armee zahlenmil3ig zu verstirken. 1723 wurde eine Ritterakademie fur
die Offiziersausbildung gegriindet, um die Notwenigkeit einer militirischen Ausbildung fur
eine qualitativ hochwertige Armee zu gewihrleisten. 1712 erfolgte die Bildung des Ingenieur-
korps. Nach dem Abschluss dieser Heeresreform besal3 Sachsen nach 1717 eine gut ausgebil-

dete, modern bewaffnete Armee mit 30 000 Mann.

Innenpolitisch gelang es aber auch August dem Starken nicht, im Kurftrstentum Sachsen eine
absolutistische Zentralverwaltung zu errichten. Er scheiterte an den sdchsischen Stinden, die
seit Ende des Dreifligjahrigen Krieges nie vollstindig ihren Einfluss auf den Kurfirsten verlo-
ren hatten. Der Landesherr erlangte keine finanzielle Unabhingigkeit von den Stinden, wie es
Friedrich Wilhelm von Brandenburg durch die Erneuerung des Kammerwesens und die Bil-
dung des Generaldirektoriums erreicht hatte. Die 1711 abgewickelte kurfiirstliche Beseitigung
des Bewilligungsrechts der Landstinde fiir indirekte Steuern, des Anspruchs der Landstinde
auf Einverstindniserklirung zu landesherrlichen Kreditaufnahmen, des Rechts der willkiirli-
chen Zusammenkiinfte der Landstinde und des landstindischen Widerstandsrechts vor allem
in Religionsfragen aus dem stindischen Entwurf der Landtagsreversalien leitete einen Schritt
zur Zurickdringung des stindischen Einflusses auf die kurfirstliche Politik ein. Zwar wurde
die Mitbestimmung der Stinde in der Regierungszeit August des Starken nicht vollstindig
beseitigt, ithre politischen Einflussmoglichkeiten auf die Innen- und AuBlenpolitik durch Be-
stimmungen und Regelungen aber weitestgehend ausgeschaltet. Obwohl er verfassungsrecht-
lich das Vorhaben cines einheitlichen Staates verpasste, wurden unter seiner Regierung in der
Verwaltung wesentliche Veranderungen erzielt. Dies zeigt sich vor allem in der Entstehung
neuer Behoérden und der Vervollstindigung der Behordenorganisation in ihren drei Verwal-
tungsebenen (Uber-, Gleich-, Unterordnung). AuBerdem kam es, neben dem bereits vorhan-
denen Kammerprisidenten fir die Finanzverwaltung (seit 1658), dem seit 1661 bestehenden
Bergratskollegium und dem unter Johann Georg III. geschaffenen Geheimen Kriegsratskolle-
gium, zu einer weiteren Differenzierung einzelner Sachgebiete durch eigene Verwaltungsbe-
hoérden. Es entstanden 1706 das Generalkriegsgericht, 1707 das Oberrechnungskollegium als
zentrale Revisionsbehérde aller landeshertlichen Kassen und 1718 das Oberlandbauamt. Ge-

tordert durch die Erlangung der polnischen Konigswiirde, deren Ausiibung mit voriiberge-
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hender Abwesenheit vom Kurfiirstentum verbunden war, prigte sich unter August dem Star-
ken im Kurfurstentum eine absolutistische Regierungsform aus, die ein vom absoluten Herr-
scher abhingiger und von ihm gelenkter sowie geleiteter, gut funktionierender Beamtenappa-
rat charakterisierte. Unter diesen Aspekten konstituierte sich fiir die Dauer der kurfurstlichen
Abwesenheit vom Land das Amt eines Statthalters. Zur Untersuchung und Abstellung von
steuerlichen Missstinden wurde das Generalrevisionskollegium unter Leitung des Statthalters
errichtet. Als neue, nur dem Landesherren verantwortliche oberste Steuerbehérde, wurde 1703
die Generalkonsumtionsakzise implementiert. Das Geheime Kabinett als oberste Zentralbe-
hoérde des Landes wurde mit je einem Departmentminister fir die auswirtigen, die inneren
und die militirischen Angelegenheiten gebildet. An die Stelle des Geheimen Rates trat 1704
die Geheime Kabinettsexpedition, deren Umbildung sich zwei Jahre spiter in das Geheime
Kabinett als neue Zentralbehorde vollzog, die vor den Geheimen Rat platziert wurde. Durch
diese Verinderungen hatte sich der Kurfiirst von dem alten, stindisch beeinflussten Gehei-
men Rat gel6st, ohne ihn zu beseitigen. Der Landesherrscher verkiindete nun aus dem Kabi-
nett heraus seine unumstoBlichen Entscheidungen, die er zuvor nur mit dem Kabinettsminis-
ter beraten hatte. Mit der Ernennung der Minister des Kabinetts zu Direktoren des Geheimen
Rats und zu Kanzlern der Landesregierung im Jahr 1720 waren die Verinderungen Augusts

des Starken in der Behérdenorganisation abgeschlossen.

Ein weiteres Kennzeichen der Politik von Friedrich August I. war ab 1694 die steigende An-
zahl kurfurstlicher Mandate. Sie formten Grundlagen fir Neuregelungen in Wirtschaft und
Politik, wie z.B. 1700 des Postwesens und 1702 des Strallenwesens. Unter ihm wurde am
30. August 1707 der Kammer- und Bergrat von Plotz zum Generalkommissar eingesetzt, des-
sen Aufgaben darin bestanden, mit dem Geleitinspektor Lucius die Strallen zu bereisen sowie
Instandsetzungsmal3nahmen zu erértern und vorzuschlagen. Damit war die erste oberste Stra-
Benbaubehoérde Kursachsens ins Leben gerufen (s. Kapitel 9.4). Aber sie reichte nicht zur In-
gangsetzung eines geordneten StraBenwesens aus. Mit dem Beginn des Nordischen Krieges
wurden auflerdem geplante Mallnahmen zur Stralenerhaltung auf friedlichere Zeiten verscho-

ben.

Friedrich August I. betrieb wihrend seiner Regierungszeit intensiv den Ausbau seiner Resi-

denzen in Polen und Sachsen. Dresden entwickelte sich unter ihm zur fuhrenden deutschen
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Kultur- und Kunstmetropole des Barock. Auflerdem pflegte er ein prunkvolles Hofleben,

durch das er jedoch die Finanzen des Kurfiirstentums ruinierte.

Friedrich August L. férderte im Kurfirstentum und zu Zeiten seiner Konigsherrschaft auch in
Polen Handel und Gewerbe. Die sich in den 1670er-/1680et-Jahren ankiindigende Entwick-
lung von Manufakturen erhielt wihrend seiner Regierungszeit einen weiteren Aufschwung,
zumal diese Unternehmen im kurfirstlichen Staat unterstiitzt wurden. Der Kurfurst forderte
eine planmaBige Entwicklung dieser Wirtschaftspolitik seiner Vorginger. Im Zeitraum von
1694 bis 1733 entstanden 26 neue Manufakturen, vorherrschend in der Metallverarbeitung
und dem Textilgewerbe. Der Kurfiirst selbst wurde mit der Begriindung der Meissner Porzel-
lanmanufaktur in der Albrechtsburg 1710 Betreiber einer Manufaktur. Vorherrschend die gro-
Ben Stidte Dresden, Chemnitz und Leipzig entwickelten sich zu Manufakturstandorten. Sie
besallen gleichzeitig durch die Lage an den Fernverkehrswegen die Moglichkeit zum Trans-
port in Absatzgebiete oder aus rohstoffliefernden Gegenden. Vor allem nach 1697 fiihrte die
wirtschaftliche Entwicklung zu einem verstarkten Handel, was die Messestadt Leipzig fir die
Folgezeit zu einer europiischen Handelsmetropole und, bedingt durch die sichsisch-polnische
Union, zum Mittler steigender Handelstitigkeit zwischen Ost und West sowie Nord und Std
werden lieB3. Die Transporte der Handelswaren, aber auch die Heeresbewegungen in Kriegs-
zeiten, erfolgten hauptsichlich auf den alten privilegierten Handelsrouten der via regia, via
imperii, der Frankenstrale und der Niederen Stralle, was fiir diese Landverkehrswege stirkere
Verkehrsbelastungen mit sich brachte. Aufgrund ihrer besonderen, mandatsmal3ig festge-
schriebenen Stellung erhielten diese Landverkehrswege aber auch die gréBten finanziellen und
baulichen Zuwendungen, wobei diese durch die Riickstindigkeit im Stral3enbau und Stra3en-
wesen nicht wirksam greifen konnten. Fur die via regia mit ithrem Ost-West-Verkehr trat in
dieser Handelsrichtung zudem mit dem 1668 eréffneten Miillroser Kanal, der die Wasserstra-
Benverbindung zwischen Oder und Spree fur Schiffe bis 120 t herstellte, aus Brandenburg-
Preuflen erhebliche Konkurrenz ein. Von dem Nachbarstaat Brandenburg folgten weitere
Versuche, die Wirtschaftspolitik Kursachsens einzudimmen, z.B. durch das Verbot der Woll-
ausfuhr, was fiir die entsprechenden Manufakturen den Absatz einschrinkte. Zudem drohten
Abwerbungen von Handwerkern und Manufakturarbeitern, was den Verlust von Arbeits- und
Fachkriften bedeutete. Zu diesen Wirtschaftsrivalititen, deren Ziel eine gewisse Eindimmung
des Konkurrenten zwecks Erlangung wirtschaftlicher und damit finanzieller sowie politischer
Vorteile war, kam ein 1721 ausgebrochener Streit um Zolle sowie Strallenstreitigkeiten. Den

wirtschaftspolitischen Konflikt der Nachbarn und Rivalen legte schlieBlich ein am
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16. Oktober 1728 geschlossener Handelsvertrag zwischen Kursachsen und Brandenburg-

Preullen bei.

August der Starke hinterlie} nach seinem Tod am 1. Februar 1733 ein Kurfiirstentum Sachsen,
das durch die sichsisch-polnische Union, seine Heeresreform, seine innenpolitischen Konso-
lidierungen zum absolutistischen Staatswesen, seine Finanz-, Wirtschafts- und Kulturpolitik —
zumindest zeitweise — die Stellung einer europiischen Grof3macht erreicht hatte. Diesen Status
sollte es bereits unter seinem Nachfolger Friedrich August I1*", ab 1734 auch Konig von Po-
len, wieder verlieren, da er die Innen- und AuBBenpolitik Augusts des Starken nicht konsequent
weiterverfolgte. In seiner Person war wohl eher ein defensiver, in den Regierungsgeschiften
inaktiver, Landesherr fur die Geschicke des Landes an der Macht. Er stlitzte sich wihrend
seiner gesamten Regierungszeit auf den Rat von Vertrauten und verkorperte keine absolutisti-
sche Regierungsweise. In einer solchen Konstellation konnte selbst das von seinem Vater ge-
schaffene Regierungssystem nicht zum guten Gelingen beitragen. Weder in der Innen- noch in
der AuBenpolitik brachte die Regierungszeit Friedrich August II. positive Errungenschaften
fir das Land. Sich auf die Regierungspolitik seines Premierministers Reichsgraf Heinrich von
Bruhl stitzend, der auf die Erlangung seiner eigenen Vorteile bedacht war, fihrte er das Kur-
furstentum Sachsen durch den selbst mitverschuldeten Siebenjihrigen Krieg (1756-1763) in
den politischen und wirtschaftlichen Ruin. Der Schuldenberg betrug 300 Millionen Taler. Eine
Ursache dafir war, dass der Kurfiirst und sein engster Berater aulenpolitisch der von Fried-
rich II. vertretenen Annexionspolitik Preu3ens nicht gewachsen waren, zu der die stindigen
Auseinandersetzungen der GroBmichte Frankreich, England, Russland und Osterreich ka-
men. Merseburg, die Niederlausitz und die letzte, der unter Johann Georg II. eingerichteten
Sekundogenituren, Sachsen-Weillenfels, fielen an das Kurfirstentum Sachsen zuriick. Durch
Verhandlungen mit Heinrich von Brithl erkannten die Reichsgrafen von Schénburg in dem
Haupt- und Nebenrezess vom 4. Mai 1740 die Oberbotmiligkeit des Landesfiirsten und die
territoriale Oberhoheit des Kurhauses tiber die Grafen und Herren von Schonburg zu Glau-
chau, Waldenburg und Lichtenstein an, womit der Territorialstaat wieder in einer Hand verei-
nigt war. Die Fuhrungsschwiche der jeweiligen Herrscher konnte diesen jedoch nicht zum
Erfolg leiten. Das seit der Erringung der polnischen Krone zur Férderung der politischen,
wirtschaftlichen und verkehrspolitischen Bedingungen angestrebte Ziel Kursachsens, den
Landkorridor zwischen Sachsen und Polen zu erringen, wurde auch durch die Beteiligung am

2. und 3. Schlesischen Krieg (1744, 1756-1763) nicht erreicht. Aufgrund der unmittelbar an-
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grenzenden Lage des Kurfiirstentums an Schlesien wurde es auch wihrend dieser Kriegszeit
als Basis fur Truppendurchziige und Truppenlagerungen genutzt, was wiederum negative
Auswirkungen auf seine Verkehrswege, Ortschaften und deren Anwohner mit sich brachte.
Am Ende des 2. Schlesischen Krieges, in dem Sachsen an der Seite Osterreichs und Russlands
kimpfte, wurde die sichsische Armee in der Schlacht bei Hohenfriedberg am 4. Juni 1745
geschlagen. Im November 1745 fielen die preuflischen Truppen in Sachsen ein. Der preul3i-
sche Sieg am 15. Dezember 1745 in der Schlacht bei Kesselsdorf bildete die Grundlage fiir
den erstmaligen Einzug Friedrichs II. von Preuflen in die kurfirstliche Residenzstadt Dresden.
Im Streben nach territorialer Erweiterung war Kursachsen dem maichtigen, aufstrebenden
Nachbarn direkt unterlegen. Finanzieller Aufwand, u.a. durch die Kriegsentschidigung von
1 Million Talern an Preuf3en, die preullische Truppenanwesenheit, Zerstorungen und Pliinde-
rungen, die politische Demitigung durch die Niederlage, forderten fiir die Folgezeit eine in-
tensivere antipreuflische Politik heraus. Ein Mittel dazu war die Beeinflussung der politischen
Michtekonstellation durch die Schaffung dynastischer Verbindungen, wie z.B. die sidchsisch-
bayerische Doppelhochzeit im Jahre 1747. Ziel der Politik Brihls in der Folgezeit war es, den
Erzfeind Preulen durch Bindnispolitik politisch von anderen GroBmachten zu isolieren, um
so dessen Machtverlust zu erreichen. Preuflische Spionage brachte dieses Anliegen zu Fall. Mit
dem Einmarsch der 700 000 Mann starken preuflischen Armee in das Kurfiirstentum Sachsen
begann fir das Land als Kriegsschauplatz, Truppendurchzugsland und Truppenlager eine sie-
benjihrige Leidenszeit. Mit der preuBlischen Besetzung Torgaus und der Einsetzung eines
Feldkriegsdirektoriums zur Einzichung aller Landeseinkiinfte, mit der Besetzung des wirt-
schaftlich bedeutenden Leipzig sowie der Beschlagnahme aller Kassen in der Stadt, der Lee-
rung des Zeughauses und der Magazine, hatten die Preulen Kursachsen aller wirtschaftlichen
und finanziellen Grundlagen beraubt. Zum zweiten Mal besetzte Friedrich II. Dresden. Mit
der Kapitulation des kursidchsischen Heeres wurde dieses — ohne seine Offiziere — in das
preuBische Heer eingebunden. Somit war ein weiterer wichtiger Machtfaktor Kursachsens,
sein stehendes Heer, beseitigt. Der sichsische Kurfirst, sein Premierminister sowie der Hof
verlieBen Sachsen und begaben sich bis zum Kriegsende nach Polen. Bis Mirz 1763 stand das
sachsische Kurfiirstentum unter preuflischer Militirverwaltung. Dieser Krieg brachte fir das
Land und seine Bewohner Zerstérungen, Mord, Raub, wirtschaftlichen und politischen Nie-
dergang sowie den finanziellen Ruin — der Gesamtbetrag der Kriegskosten wird auf 250 bis
300 Millionen Taler geschitzt. Durch den Hubertusburger Frieden (15. Februar 1763), an des-
sen Zustandekommen als sdchsischer Verhandlungsfihrer im Auftrag des Kurfiirsten und

seines Premierministers Thomas Freiherr von Fritsch teilnahm, wurden neue Richtlinien fest-
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gelegt, die die weitere innen- und aullenpolitische Entwicklung des Kurfiirstentums Sachsen
prigen sollten. Das waren: Frieden mit PreuBen, Abkehr von dem engen Biindnis mit Oster-
reich, Verzicht auf die polnische Konigskrone und damit Verzicht auf den Rang einer europii-
schen Grofimacht, strengste Einschrinkung der Staatsausgaben, Verzicht auf eine starke Ar-
mee, konsequente Abtragung der Staatsschulden, Schaffung eines ordentlichen Staatshaushalts

und Fihrung eines geordneten Finanzwesens.

Am Ende des Siebenjihrigen Krieges zeichnete sich fir das Kurfurstentum Sachsen ein diste-
res Bild ab. Die bereits vor Ausbruch des Krieges durch die negative Finanzpolitik stagnieren-
de Wirtschaft lag am Boden, Leipzig als wirtschaftliches Zentrum des Landes hatte schwere
Schiden erlitten, ebenso die Residenzstadt Dresden und zahlreiche weitere Stidte und Dorfer.
Seuchen zogen tber das Land, Plinderungen waren an der Tagesordnung. Durch gezielte
Zerstorungen und durch Truppenbewegungen waren die Verkehrswege teilweise gar nicht
oder nur sehr schwer benutzbar. Auch fir die Landwirtschaft, die die Nahrungsgrundlage der
Bevolkerung darstellte, hatte es starke Riickschlige gegeben. Aullerdem musste der kriegs-
und vorkriegsbedingte Schuldenberg abgetragen werden, um das Finanzwesen des Landes
wieder in Gang zu setzen. Der Staat konnte, so wie er vor dem Krieg bestand, nicht mehr

existieren.

Der sich in Polen befindende sichsische Kurfiirst Friedrich August II. berief im April 1762
zur Ausarbeitung von Grundprinzipien des wirtschaftlichen Aufschwungs im Land eine ,,Res-
taurationskommission®, als deren Vorsitzender ein ehemaliger Kritiker der briihlschen Politik,
Thomas von Fritsch, gewihlt wurde. Ergebnis der Kommissionsarbeit war der Abschlussbe-
richt vom 19. November 1763 mit den einleitenden Denkschriften Fritschs und insgesamt
34 Gutachten der Restaurationskommission zu unterschiedlichsten Sachbereichen des Landes,

28 Damit widmeten Fritsch und die Restaurati-

darunter auch zum Strallenwesen (s. Kapitel 9).
onskommission einem Kernproblem der Landesplanung gro3e Aufmerksamkeit, dem Trans-
port- und Verkehrswesen. Fritsch betonte nachhaltig die Notwendigkeit eines intakten Ver-
kehrswesens als Grundvoraussetzung fir den Wiederaufbau des Landes und seiner 6konomi-
schen Entwicklung. Diese Tatsache vertrat er auch intensivst gegeniiber Friedrich August II.

und dem Premierminister Heinrich von Briihl: ,,Um die Strallenverfassung von welcher nicht

nur die landesherrlichen Abgaben, sondern Leipzig Wohl und Weh abhinget wieder in Ord-

258 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10026, Geheimes Kabinett, Rep. XLI, Loc. 13 545, Conv.
16 A, Briefwechsel Fritschs mit Briihl, Landesrestauration.
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nung zu bringen, ist notig, dall ohne den geringsten Zeitverlust an StraBenbesserung, Briicken-
und Fahrenherstellung, Wirtshiuser-Erhebung, wo sie eingegangen, gedacht werde. Thut man
es nicht sofort und vor der ersten Messe, so gewohnen sich die Fuhrleute nicht wieder her-
bei.*“”” Die Restaurationskommission schlug MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrswege
und des Stralenwesens vor. Dazu zihlte z.B. die Aufforderung an die Landstinde, ihre Anteile
am Straf3enbau zu tibernehmen, woftr sich diese 1766 auch bereit erklirten. Insgesamt bildete
die Arbeit Thomas von Fritschs und der Restaurationskommission die Grundlage fiir das
»Mandat, wie nach letzterem Kriege die dullerst ruinierten Landstrallen wiederum repariret

und hergestellet werden sollen**®

vom 19. April 1763. Sie fungierte damit als Ausgangspunkt
einer regen Tatigkeit und eines Entwicklungsschubes im kursichsischen Stralenwesen. Nen-
nenswert fir die Arbeit der Restaurationskommission ist zudem die in dem Ergebnis ihrer
Arbeit geschaffenen Grundlagen fir den Aufbau einer funktionstiichtigen, beziiglich ihrer
Aufgabenbereiche klar strukturierten Behérdenorganisation im Kurfiirstentum Sachsen. Da-
mit wurde die theoretische Grundlage zur innen- und auflenpolitischen Konsolidierung des
Landes gelegt. Ihre praktische Realisierung sollte mit dem Antritt von Friedrich Christian als
sachsischer Kurfiirst am 5. Oktober 1763, nachdem im selben Jahr Friedrich August II. und
sein Premierminister von Brithl verstarben, beginnen. Seine Regierungszeit endete jedoch
schon nach zwei Monaten mit dem Tod (17. Dezember 1763), sodass der Wiederaufbau des
Landes erst unter seinen Nachfolgern begann. Als wichtigstes Anliegen stand die Wiederer-
richtung der Wirtschaft im Vordergrund. In diesem Zusammenhang wurde 1764 die Landes-
o6konomie-, Manufaktur- und Kommerziendeputation gegriindet, die z.B. mit der Beobach-
tung und Erfassung der Bevolkerungsbewegung, von Stand und Entwicklungen im Agrarwe-
sen, in der Forstwirtschaft, im Handel, in den Manufakturen u.a. eine wichtige Grundlage zur
Schaffung zielgerichteter Maf3nahmen bilden sollte. Verbesserungen in Landwirtschaft und
gewerblicher Produktion versprach man sich durch den Erfahrungsaustausch in der neu gebil-
deten Leipziger Okonomischen Sozietit und der Dresdner Okonomischen Gesellschaft. Auf
der Grundlage des Rétablissements konnte sich der sidchsische Staatshaushalt relativ schnell

erholen und bereits 1774 einen Uberschuss verzeichnen.

Unter den Bedingungen des Rétablissements verstirkte sich die gewerbliche Produktion in

Manufakturen und somit die Zahl der Manufakturneugriindungen immer weiter, was mit einer

25 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10026, Geheimes Kabinett, Rep. XLI, Loc. 13 545, Conv.
16 A, Briefwechsel Fritschs mit Bruhl, LLandesrestauration.

260 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StraBenbauwesen, 1765-1819, BL. 30b und
31.
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Bevolkerungszunahme und Ballung an den Produktionsstandorten Leipzig, Dresden, Chem-
nitz, in der stdlichen Oberlausitz, in den thiringischen Teilen des Kurfiirstentums und im
mittelsdchsischen Raum verbunden war. Aullerdem entstanden manufakturmafig betriebene
Unternehmen, deren Betriebsgriindungen sich auf Standorte an den groBleren Flissen sowie
deren wasserreichen Nebenarmen (Nutzung der Wasserkraft) im Zittauer Gebirge, im Vogt-
land und im Erzgebirge sowie seinem Vorland konzentrierten. Johann K. Riesbeck charakteri-
sierte diese wirtschaftliche Entwicklung in seiner 1783 verfassten Reisebeschreibung ,,Briefe
eines reisenden Franzosen tiber Deutschland® fiir das Erzgebirge treffend, indem er schrieb,
dass neben der Nutzung der Steine und Mineralien auch ,,[...] alle Stadte [...] noch Leinwand,
Spitzen, Band, Barchet, Tuch, Flanellen oder irgend sonst eine Art Manufakturen*' besi3en.
Die an den Manufakturstandorten steigende Zahl an Arbeitskriften und die daraus folgende
Bevolkerungszunahme und -ballung fithrte in diesen Wirtschaftszentren zu einem erhdhten
Verbrauch an landwirtschaftlichen Produkten, was Ertragssteigerungen in Vieh- und Pflan-
zenwirtschaft erforderte. Zur Intensivierung der Landwirtschaft gehorten z.B. der ausgedehn-
te Anbau von Futterpflanzen aller Art, die ganzjihrige Stallfiitterung, der Ubergang zu neuen
Anbaumethoden und -systemen sowie der Einsatz von Diingesalzen. Die Kartoffel entwickel-
te sich bald zu einer der wichtigsten Grundnahrungsmittel. Die Getreideerzeugung stieg, un-
terbrochen von den Missernten 1771 und 1772, stetig an. Zunehmend verbreitete sich der
Anbau von Raps, Hanf, Krapp und Tabak, die als Handelsgiiter an Bedeutung gewannen. Die-
se Entwicklung forderte einen stirkeren Verkehr zwischen den lindlichen Anbaugebie-
ten (z.B. nordwestsichsisches Tiefland) und thren Absatzmirken, den Standorten gewerblicher
Produktion (z.B. Erzgebirge), was eine Intensivierung des Stralenwesens als Grundlage eines
reibungslosen Verkehrs durch intakte Verkehrswege und Sicherheit auf diesen zur Notwen-
digkeit werden lief3. Durch Mandate mit genau formulierten Festlegungen zu Zustindigkeiten
und Verantwortlichkeiten im Stralenwesen, praktischen Angaben zu Strallenbau und Erhal-
tung usw. — wie z.B. das Stralenmandat von 1781 (s. Kapitel 9) — und deren ernsthafter Um-
setzung, ergab sich im letzten Viertel des Untersuchungszeitraumes ein Aufschwung im kur-
sachsischen Straenwesen, der mit der in der Folgezeit beginnenden Chausseebildungsphase
seinen Hohepunkt erreichte. Der ungehinderten Nutzung der aus Kursachsen fithrenden
Fernverkehrsverbindung konnte PreuBlen nicht mehr, wie zeitweise geschehen, im Wege ste-
hen. Durch den Abschluss eines Handelsabkommens war der ungehinderte Warenverkehr

zwischen Sachsen und Preuf3en gewihrleistet.

261 Riesbeck, Johann K.: Briefe eines reisenden Franzosen tiber Deutschland. Hrsg. Jochen Golz. Betlin 1976, S. 303.
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Fir die Aulenpolitik der Zeit des wirtschaftlichen Wiederaufbaus von Kursachsen wird das
Verhalten deutlich, diesen nicht durch das Streben nach territorialen Erweiterungen und dar-
aus folgenden diplomatischen und kriegerischen Verwicklungen zu gefihrden. So verzichtete
das sichsische Kurfurstentum im Ergebnis des bayerischen Erbfolgekrieges, dem Frieden von
Teschen am 13. Mai 1779, auf seine angemeldeten Erbanspriiche des Bayerischen Allodialer-
bes™ und erklirte nach der Teilnahme am Reichskrieg gegen Frankreich ab dem
19. Oktober 1792 im Rastatter Friedenskongress von 1798 6ffentlich, keine Gebietserwerbun-
gen anzustreben. Um nicht erneut zwischen die politischen Fronten und somit ins Rankespiel
der politischen Groimaichte Preullen, Osterreich, Russland und Frankreich zu geraten, lehnte
der sidchsische Kurfirst Friedrich August III. die ihm von Polen angetragene polnische Ko6-
nigskrone ab. Das Kurfirstentum Sachsen hatte seine Stellung als ein Staat von europdischem
Rang endgtiltig verloren. Ihm war es im Untersuchungszeitraum nicht gelungen, sich als abso-
lutistischer Staat im Machtgefiige der Gromaichte zu konsolidieren. Wesentliche Grinde da-
fir liegen in einer nicht streng verfolgten Organisation eines leistungsfahigen, durchstruktu-
rierten Staatswesens mit einem gegeniiber dem Staat und seiner wirtschaftlichen und finanziel-
len Entwicklung pflichtbewusst souverin handelndem Landesherren an der Spitze. Nur auf
einer solchen Grundlage hitte der Staat in den auBlenpolitischen Machtkimpfen bestehen
koénnen. Dagegen hatte er im Lauf des Untersuchungszeitraumes aufgrund von kriegerischen
Auseinandersetzungen starke Riickschlige in seiner politischen, wirtschaftlichen und finanziel-
len Entwicklung erleiden miissen, von denen es sich immer wieder zu erholen galt. Dies stand
einer kontinuierlichen Entwicklung in allen Bereichen im Wege, was sich auch fir die Land-
verkehrswege und dem ihnen zugeordneten Zustindigkeitsbereich, dem Straflenwesen, nach-
vollziehen ldsst (s. Kapitel 7 bis 9 und Tabellen 16 und 17). Erst mit dem Erlass des Stral3en-
baumandates von 1781, das ,,[...] fiir die damalige Zeit [als] das modernste territoriale Wege-
recht in Deutschland“*® galt, konnte das Kurfirstentum einen Entwicklungsschub im Stra-
Benwesen aufweisen. Dieser duf3ert sich in der theoretischen Regelung der wegepolizeilichen
Angelegenheiten, in der Fixierung der Verteilung von Stralenunterhaltungspflichtigen und der
staatlichen Strallenbauverpflichtung, in technischen Vorschriften zu Stralenbau und Stralen-
erhaltung und in der langen Giiltigkeitsdauer.”* Mit dem einsetzenden intensiven Chausseebau

Ende des 18./Anfang des 19. Jahrhunderts begann im Untersuchungsraum das, durch das

262 Umfasste alle Gebiete und Vermégenswerte, die nicht Reichslehen oder sonstige Lehen waren, also auch die 13 Millionen
Gulden, die Kurftrst Maximilian III. Joseph fiir den Erwerb der Oberpfalz an Osterreich aufgebracht hatte.

263 Baumeister, Ludger: Zur Geschichte und Problematik des deutschen Stralen- und Wegerechts. Bielefeld 1957 (= For-
schungsarbeiten aus dem Strallenwesen N.F. 31), S. 12.

264 Vgl. Maller, Uwe: Infrastrukturpolitik in der Industrialisierung. Der Chausseebau in der preuflischen Provinz Sachsen und
dem Herzogtum Braunschweig vom Ende des 18. Jahthunderts bis in die siebziger Jahre des 19. Jahrhunderts. Bet-
lin 2000 (= Schriften zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte 57), S. 126.
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Strallenmandat von 1781 juristisch untermauerte, regierungsseitig geregelte Stralenwesen in

der Praxis zu greifen.

Tabelle 16

Hauptentwicklungstendenzen in Wirtschaft und StraBenwesen im Zeitraum von 1611 bis 1733
(Entwurf und Zusammenstellung: Grinitz)

Regierender Wirtschaftliche Ent- Zustand der Land- Bedeutende Entwicklungen im

Regierungszeit wicklung verkehrswege Straflenwesen

Johann Georg 1. wirtschaftliche Stagna- schlechter Zustand der  kein regierungsseitig geregeltes

1611-1656 tion vor 1618 Landverkehrswege Stralenwesen (z.B. keine regie-
negative Resonanzen beférdert durch Kriege  rungsseitig gelenkten Reparatut-

Johann Georg II.
1656-1680
Johann Georg IIL.
1680-1691

Johann Georg IV.
1691-1694

Friedrich August 1.

1694-1733

des Dreifigjihrigen
Krieges

positive Konsequen-
zen auf Gewetbe,
Landwirtschaft und
Bergbau durch Ansied-

lung von Exulanten

einsetzender wirt-
schaftlicher Auf-
schwung ab 1670
Ubergang zur gewerb-
lichen GroB3produkti-
on mit vorwiegender
Handarbeit — Entste-
hung neuer Gewerbe
und Unternehmen
Manufakturneugrin-
dungen, geférdert
durch Landesherren
und Landtag

Konsolidierung der
Wittschaft
Manufakturneugrin-
dungen

und deren Begleiter-
scheinungen wie Trup-
penbewegungen und -
belagerung (z.B. Drei-
Bigjahriger Krieg)

groftenteils schlechter
Zustand der Landver-
kehrswege beférdert
durch Kriege und
deten Begleiterschei-
nungen wie Truppen-
bewegungen und -be-
lagerung (z.B. im

2. Schlesischen Krieg)

und BaumalBnahmen)
Anordnungen nur beztglich
Wege- und Strallenzwang und
Besserungen von Geleitstralien
Anordnungsinhalte meist gleich
Diskrepanz Legislative und Exe-
kutive

fehlender KunststraBenbau

kein regierungsseitig geregeltes

Strallenwesen — erste Ansitze:
Anstellung eines Stra3eninspek-
tors im Erzgebirgischen Kreis
Beginn Aufstellung von Stra-
Benmarkierungen (holzerne
Armsiulen)

Anordnungen nur beziiglich

Wege- und Stralenzwang und

Besserungen von Geleitstrallen

Diskrepanz Legislative und Exe-

kutive

fehlender KunststraBenbau

weitere Ansitze eines regierungs-

seitig geregelten Straflenwesens:
1691 nach Resolution von 1689
Befehl zur Kategorisierung der
Landverkehrswege zur Kli-
rung der Unterhaltspflicht —
1694 Erscheinen des Verzeich-
nisses
1699 weitere Kategorisierung
der Landverkehrswege
1694 Anstellung eines Stral3en-
bereiters in Leipziger Kreis —
Inspektion und Instandsetzung
der Landverkehrswege: Ge-
wihrleistung der Durchfithrung
von Erlassen = Kontrollorgan
Bildung der ersten Obersten
kursichs. StraBenbaubehorde
1706 Bestellung von Verant-
wortlichen zur Gewihrung der
Dutrchsetzung von Erlassen
Versuch der Beseitigung der
Diskrepanz zwischen Legislati-
ve und Exekutive
1718 Verfiigung tiber Bereit-
stellung von 10 000 Talern aus
Geleitseinnahmen zur Stral3en-
besserung
Beginn detr Aufstellung von
Postdistanzsaulen
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Tabelle 17

Hauptentwicklungstendenzen in Wirtschaft und Stralenwesen im Zeitraum von 1733 bis 1827

(Entwurf und Zusammenstellung: Grinitz)

Regierender
Regierungszeit

Friedrich Au-
gust II.
1733-1763

Friedtrich Christian
1763 (ca. 2 Mona-
te)

Regentschaft
fuhrender Prinz
Xaver
1763-1769

Friedrich Au-
gust III.
1768-1827

Wirtschaftliche Entwick-
lung

stagnierende Wirtschaft
ab 1763
wirtschaftlicher Ruin
aufgrund des Siebenjih-
rigen Krieges

wirtschaftlicher Ruin
aufgrund des Siebenjih-
rigen Krieges
Konsolidierung der
Wittschaft
Produktionssteigerung,
Manufakturneugriin-
dungen

weitere Konsolidierung
der Wirtschaft
Produktionssteigerung,
Manufakturneugriin-
dungen

Beginn des Fabrikzeital-
ters um 1800

Zustand der Land-
verkehrswege

schlechter Zustand der
Landverkehrswege mit
hervorgerufen durch
Kriege und deren
Begleiterscheinungen
wie Truppenbewegun-
gen und -belagerung
(2.B. 2. Schlesischer
Kirieg, Siebenjihriger
Krieg)

Verbesserung des
Zustandes der Land-
verkehrswege
Einsetzen des Kunst-
straBenbaus
Chausseebildungspha-
se

Bedeutende Entwicklungen
im Strallenwesen

wachsendes Regierungsinteresse
und MaB3nahmen fiir ein regie-
rungsseitig geregeltes StraBenwe-
sen:
Verstirkung von
Bau/Reparatur der Landvet-
kehrswege
Mandat zur Regelung der
Stralenbaupflichten 1737
Versuch der Beseitigung der
Diskrepanz Legislative und
Exekutive
Stagnation in der Entwicklung
des StraBBenwesens durch Sieben-
jahrigen Krieg
fehlender Kunststra3enbau

wachsendes Regierungsinteresse
und MafBnahmen fiir ein regie-
rungsseitig geregeltes Strallenwe-
sen
Einsetzen regierungsseitig
gelenkter Repatatur- und
BaumaBnahmen an Landver-
kehrswegen
erstmalige genaue Festlegung
aller Stral3enbaupflichten
Versuch der Beseitigung der
Diskrepanz Legislative und
Exekutive
Anlegung erster Versuchsstre-
cke = grundhaft ausgebaute
Strecke bei Langenleuba

Einsetzen des regierungsseitig

geregelten Stralenwesens mit

dem Stralenmandat von 1781
regierungsseitig gelenkte
Reparatur- und BaumafBnah-
men an Landverkehrswegen
weitestgehende Ausschaltung
der Diskrepanzen zwischen
Legislative und Exekutive
Einsetzen des Kunststralen-
baus
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7 Entwicklung des Strallenwesens und der
Verkehrsmittel in der Neuzeit

wDaff Wege zum wahren Umtrieh der Wirtschaft, |...], in guthen
Stande zu erbalten nitig und hiebey nicht jeder nach seinem Ei-

gensinn und Eigennutz schalten und walten konne, bedarf wobl
keines Beweises, |...] %

Die wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklung der Neuzeit ist durch eine zunehmende
Mobilitit charakterisiert, die der Transport von Gilitern und Personen tber weite Strecken

6 Dies antizipierte ein strukturiertes und vor allem funktionsfihiges Straflenwesen,

pragte.
denn das Verkehrsgeschehen forderte héhere Geschwindigkeit, erhShte Sicherheit, groBeres
Transportvolumen, Regelmaligkeit sowie groflere Bequemlichkeit bei der Personenbeforde-
rung. Die vierridrigen Verkehrsmittel, welche teilweise betrichtliches Gewicht und Grofe
erreichten, sowie zunehmende Mobilitit (Handels-, Personenverkehr), die sich in einer erhoh-
ten Frequenz dullerte, stellten stirkere Anspriiche an die Verkehrswege als das Reittier
,Pferd”, als FuBBginger, Tragtiere oder zweirddrige Lastkarren, die kleiner, leichter und flexib-
ler in ihrer Wegenutzung waren. Die Landverkehrswege mussten nun beztiglich ihrer Befahr-
barkeit und Leistungsfahigkeit den zunehmenden Belastungen jeglicher Art entsprechen. Die
reinen Erdwege reichten diesen Anforderungen nicht mehr aus. Stralenbau und Stralenbefes-
tigung wurden erforderlich, was ein organisiertes System, geregelte Finanzen, entsprechende
legislative Grundlagen, eine Verwaltungsstruktur zur Durchsetzung und Kontrolle ihrer Aus-
fihrung und Handhaben bei Nichtbefolgung sowie eine Systematisierung der Landverkehrs-
wege entsprechend ihrer Bedeutung im Verkehrsgeschehen als Planungsgrundlage fiir Bau-
bzw. Reparaturmal3nahmen vorwegnahm (s. Kapitel 9.1 bis 9.5). AuBlerdem spielte die Frage
der Sicherheit auf den StraBlen eine zunehmende Rolle (s. Kapitel 9.6). Besonders fur das Kur-
firstentum Sachsen als Durchgangsland bedeutender deutscher und europiischer Handelsrou-

. . . . . . 2
ten sowie mit seiner stark exportorientierten Produktion®’

war ein gut ausgebildetes Strallen-
netz von Bedeutung fiir eine positive wirtschaftliche und damit politische Entwicklung.”*® Fiir
die Zeit nach dem Dreifligjahrigen Krieg, der unter anderem starke Beeintrichtigungen der

Landverkehrswege durch Zerstorungen dieser bzw. mit ihnen in Verbindung stehender funk-

265 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10026, Geheimes Kabinett, Rep. XLI, Loc. 13 547, Conv. 34 Nr. 1,
Innere Angelegenheiten, Landesrestauration.

266 Vgl. Aurig, Rainer: Zum Umschwung des sichsischen Stralenwesens im 18. Jahrhundert. In: Sachsen 1763-1832. Zwi-
schen Rétablissement und biirgerlichen Reformen. Hrsg. Uwe Schirmer. Beucha 1996 (= Schriftenreihe der Rudolf-
Kotzschke-Gesellschaft 3), S. 172.

267 Zum Beispiel Bergbau und Textilbranche.

268 Vgl. Aurig, Rainer: a.2.0.,, S. 172.
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tionaler Einrichtungen wie Briicken und Raststitten mit sich brachte, verdeutlichte sich ein
allmahlich eintretendes Regierungsinteresse beziiglich der Notwendigkeit eines landesweit
intakten StraBenwesens fiir Handel, Wirtschaft und Staat.”” In der Folgezeit wurde es erstmals
direktes Thema in der Landespolitik, was die Einfithrung von Grundlagen zur zentralen Rege-
lung von Strallenbau bzw. Stralenreparatur, die Anwendung neuer Stralenbaumethoden, die
Schaffung legislativer Grundlagen fiir erhéhte Sicherheit auf den Verkehrswegen sowie den
Aufbau einer Verwaltungsstruktur zur Durchsetzung und Kontrolle der MaBnahmen zur Fol-
ge hatte (s. Kapitel 9). Deren praktische Initialisierung stie in dem Untersuchungszeitraum
immer wieder auf Schwierigkeiten finanzieller, administrativer und rechtlicher Art. Das Stra-
Benwesen gehorte dementsprechend bereits in dieser Zeit zu einem Kernproblem der Landes-
planung, dem man sich — um wirtschaftlich und politisch Schritt zu halten — nicht verschlieSen
konnte. Linder mit zentralistisch gefiihrter Verwaltung® hatten bereits die Losbarkeit dieses
Problems bewiesen. Durch die staatliche Organisation des Stralenwesens waren dort Erarbei-

tungen erster Straflenbauprogramme geschehen und der Aufbau von Straflenverwaltungen war

durchgefiihrt worden. Kursachsen musste diesen Prozess noch durchlaufen.

Wie bereits erwihnt, ist die Entwicklung des StraBenverkehrs von den Verkehrsmitteln unter-
schiedlichster Art geprigt. Diese sind vom technischen Fortschritt der jeweiligen Zeitepoche
gekennzeichnet. Die Ziele ihrer Weiterentwicklung blieben jedoch tber Jahrhunderte diesel-
ben: Das Streben nach einer schnelleren und sichereren Fortbewegung sowie Erleichterungen
bei Transportzwecken. Bestimmte Verkehrsmittel wirkten dabei — haufig in Zusammenhang
mit dem Relief — prigend auf charakteristische Ausbildungen bei Landverkehrswe-
gen (s. Kapitel 5.3). Technischer Fortschritt bei der Entwicklung der Verkehrsmittel verlangte
gleichzeitig bestimmte MafBnahmen im Verkehrswegebau (s. Kapitel 9.2 und 9.5). Schon im
Rémischen Reich®! war die Entwicklung der Landverkehrswege und der Landverkehrsmittel
umfassend ausgeprigt, wozu ein organisiertes Staatswesen, Wirtschaftskraft, finanzielle Mittel
und technischer Fortschritt sowie die Erkenntnis der Notwendigkeit intakter Verkehrswege
fir militdrische, wirtschaftliche und staatliche Zwecke die Grundlagen bildeten. Im Untersu-
chungsraum hatte es einen solchen Stand des Landverkehrswegebaus und der Entwicklung

der Verkehrsmittel nie gegeben. In ihm verkehrten in der Neuzeit unter anderem Tragtiere wie

269 Ausnahmen bildeten schon vor dem Untersuchungszeitraum die das sichsische Territorium durchzichenden iiberregional
bedeutenden Strallenziige von europiischem Rang (z.B. via regia, via imperii, Niedere Straf3e). Trotz bestehender Verord-
nungen, welche sich hauptsichlich auf die Einhaltung dieser Stralenziige beschrinkten, lag aber auch bei ihnen — wie
durch Beschwerden sichtbar wurde — der Strallenzustand selbst hiufig im Argen.

70 Beispielsweise. Frankreich.

21 Zerfall: 395.
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Packpferde und Packesel, zweiradrige Handkarren, zweiriadrige Ochsenkarren und vierriddrige
Wagen, in zunehmendem Mafle Pferdefuhrwerke sowie besonders seit dem 18. Jahrhundert
von Pferden gezogene Kutschen. So war fiir diesen Zeitraum ein Nebeneinander von ilteren
Transportmitteln und von Neuentwicklungen kennzeichnend. Fir eine tiefer gehende Be-
schiftigung mit den Verkehrsmitteln sind die Veroffentlichungen ,,Achse, Rad und Wagen.
Finftausend Jahre Kultur- und Technikgeschichte® (1965) von Wilhelm Treue, ,,Zu Wasser
und zu Lande. Die Geschichte des Verkehrswesens von den Anfingen bis zum Ende des
19. Jahrhunderts® (1984) von Elfriede Rehbein und der von den Kunstsammlungen zu Wei-
mar im Rahmen einer Ausstellung erstellte Katalog ,,Wer damals eine Reise tat.”“ (1978) emp-
fehlenswert. In den genannten Publikationen wurde umfassend die Entwicklung der Landver-
kehrsmittel einschlieBlich technischer Details dargelegt, was zahlreiche Abbildungen anschau-
lich erginzten. Das Anliegen dieses Kapitels ist es, die wichtigsten im Untersuchungsraum
verkehrenden Landverkehrsmittel des 17./18. Jahthunderts vorzustellen, wobei in diesem
Rahmen auf eine Beschreibung technikhistorischer Einzelheiten weitestgehend verzichtet
wurde. Entsprechend des vorherrschenden Beférderungszwecks erfolgte in der Darstellung
eine Untergliederung der Landverkehrsmittel in Verkehrsmittel zum Lastentransport und in

Verkehrsmittel zur Personenbeférderung.

Die ,,Erneuerte Geleithsordnung, wornach sowohl die Einwohner des herrschaflichen Schon-
berg. Gleiths als auch diejen. So nach verzeichnende Wahren durchfihren, tragen oder trei-
ben, sich zu richten [..] vom 11. Mai 1707 benannte als damals tbliche Transportmittel:
»»[.--] Pferde oder Stiick Zugvieh [...] Wagen, Karren oder Schlitten.“*”> Demnach bestimmten

Handkarren, von Tieren gezogene Karren’” und Wagen™

sowie Tragtiere und im Winter
zusatzlich Schlitten das Strallenbild. Unter den Zugtieren waren die Ochsen weit verbreitet, da
zahlreiche Bauern keine Pferde besallen. Letztere gewannen aber aufgrund ihrer Schnelligkeit
und Flexibilitit zunehmend an Bedeutung. Ihr Vorspann ist schon fir das 17./18. Jahrhundert
als charakteristisch anzusehen, das Pferdefuhrwerk wurde ein verbreitetes Transportmittel.
Die zweirddrigen Lastkarren (s. Abbildung 2) waren z. T. mit einer unterschiedlichen Anzahl

an Pferden bespannt und konnten Waren bis zu einer Masse von 1 740 kg transportieren. Ein

Lasttier konnte vergleichsweise nur ca. 150kg tragen”” Die vierridrigen Wa-

272 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 16, Loc. 34 324, Specifikation
der im Churfiirstenthum Sachsen befindlichen Stidte, Stidtlein und Flecken und was jeden Orths an Wege- oder Pflaster-
Gleithe erhoben wird, 1707-1715, Bl. 28.

273 Karren: 1. d. R. einachsiges Fahrzeug mit Ridern, kippbar.

74 Wagen: i. d. R. zweiachsiges Fahrzeug mit Ridern.
215 Vgl. Kunstsammlungen zu Weimar (Hrsg.): Wer damals eine Reise tat. Weimar 1978, S. 142.
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gen (z.B. s. Abbildung 3) unterschieden sich untereinander in ihrer GroéBe und ihrem Trans-
portvolumen. Sie hatten teilweise einen Vorspann von 16 bis 18 Pferden und ihr Transportvo-
lumen reichte von 4 000 bis 5 000 kg, auf ebenem Gelinde konnte es bis 7 000 kg betragen.
Ein solches Fuhrwerk legte im Schnitt eine Tagesleistung von 20 bis 30 km zuriick.”® In bau-
technischem Sinne charakteristisch fur solche Lastwagen waren die sehr breiten Radfel-
gen (13,2-18 cm), durch die die Last verteilt wurde. Infolge des groen Gewichts wurde auf
die Verkehrswege starker Druck ausgetibt, was bei hoher Frequentierung mit diesen Wagen
wesentlich zur Beschleunigung der Fahrbahnzerstorung beitrug. Dazu berichtete z.B. eine
Quelle vom 6. Juli 1703 beziiglich des Teilstralenzuges Leipzig — Naunhof (I) ,,[...], dal3 wegen
des theils Orthen sich befindenden weichen Erdtreichs und leimigten Bodens, [...] bey anhal-
tenden Regen und nallen Wetter durch die vielen Fracht- und Lastwagen, welche dergestalt
durchkommen, [...] sich immer neue Baufilligkeiten zu thun pflegen.*””” Die Schaffung stabiler

StraBenkérper mit hoher Druckbestindigkeit wurde deshalb immer notwendiger.

Abbildung 2 Abbildung 3
Zweiridriger Karren Vierridriger Lastwagen
(Holzschnitt?78) (Holzschnitt 1502279)

Eine Aufstockung des Vorspanns fir die Verkehrsmittel wurde oft durch Gefille oder/und
schlechten Straf3enzustand erforderlich. Letzterer trat zumeist als ein durch feuchte Witterung
aufgeweichter Fahrbahnkorper auf, in dem die Verkehrsmittel steckenblieben, wie in zahlrei-

chen Quellen berichtet wurde. So hiel3 es beispielsweise fir einen Mangel des Teilstrallenzuges

276 Vgl. Kunstsammlungen zu Weimar (Hrsg.): Wer damals eine Reise tat. Weimar 1978, S. 142.

2717 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5180, StraBen- und Wegebesserung im Amtsbezirk
Leipzig, 1694-1705, Bl 119.

278 Vgl. Schramm, Albert (Hrsg.): Die Drucke von Johann Zainer in Ulm. Leipzig 1923, Abbildung 174, Abdruck mit freund-
licher Genehmigung.

279 Vgl. Treue, Wilhelm: Achse, Rad und Wagen. Fiinftausend Jahre Kultur- und Technikgeschichte. Miinchen 1965, S. 210,
Abdruck mit freundlicher Genehmigung.
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Leipzig — Naunhof (I) am 16. Februar 1735 ,,[...], dal verschiedene Fuhrleute nicht nur ihre

Wigen, darinnen versenket und umgeworffen [...], sondern es berichten auch [...] Postilione,

daf3 sie nicht mehr wiliten, wie sie allda durchkommen wollten, sind ehmal die Ridder bis tiber
die Achsen in Moder, Koth und Moraste.“*® In solchen Situationen reichte zumeist der eigene
Vorspann fiir ein Fortkommen nicht mehr aus, deshalb mussten Vorspanndienste angefordert
werden. Pferde besitzende Bauern der jeweiligen Umgebung waren oft zur Ableistung dieser
verpflichtet, was fiir die StraBennutzer Mehrkosten und einen erh6hten Zeitaufwand bedeute-
te. Letzterer wurde nicht zuletzt durch den Fall hervorgerufen, dass das Zugvieh z.B. wihrend
der Erntezeit im Eigengebrauch der Bauern war, wodurch die notwendigen Vorspanndienste
nicht immer sofort oder gar nicht erfolgen konnten. Solche Unterlassungen wurden z.B. in
einem Brief des Detlev Carl Graf von Einsiedel an den Kammerkommissionsrat vom
18. Januar 1766 angesprochen, der zur unterlassenen Spannfrohn folgende Fragestellungen
beinhaltete: ,,[...] welcher Art ist die Spannfrohn [...] bestimmt? [...] Ist sie gemeBen oder un-
gemeflen? Wie werden sie bestraft, wenn sie ihre Obliegenheit nicht erfillen?“ Ein unmit-

telbarer Antwortbrief zu diesem Problem konnte nicht aufgefunden werden, sodass dessen

Weiterbestehen angenommen werden musste.

Die Lastfuhrwerke unterschieden sich durch ihre den Transportgiitern entsprechenden Auf-
bauten. Fiir den Transport landwirtschaftlicher Produkte wurden z.B. offene Leiter- und Kas-
tenwagen gebraucht. Kostbare Kaufmannsgtiter schiitzte man auf ihrem Transport vor Witte-
rungseinfliissen zumeist durch Stoff oder Leder, die tiber ein tonnenférmiges Gertst gespannt
waren (s. Abbildung 4). Dementsprechend wurden diese Transportmittel als Planwagen be-
zeichnet. Ein in Zusammenhang mit der Reparatur der Leisniger Muldebriicke verfasster Brief
des Kurfiirsten an den Schosser der Stadt Leisnig erwihnte bereits 1589 solche Planwagen fur
den trockenen Holztransport: ,,So haben Wir demnach den beyden Verwaltern zu Nimzschen
und Buch geschrieben, daf3 ihr iedem ein Geschirr mit einem Plahnwagen zu Leisnigk schi-

cken [...]**” sollet.

280 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5261, Beschwerden von Einwohnern zu Stétteritz
wegen angeordneter Stralenausbesserung ihres Ortes, 1728-1738, Bl. 44.

281 Ebenda, Amt Leipzig Nr. 5197, Stralenbauwesen, 1765-1819, Bl. 94.

282 Ebenda, 20010, Amt Leisnig Nr. 2410, Auszug aus den Rechnungen fiir Reparatur der Muldebriicke zu Leisnig, 1589 und
1608, BL. 11.
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Abbildung 4

Messeverkehr vor dem Grimmaischen Tor
(Leibniz-Institut fiir Linderkunde/Postkartensammlung, mit freundlicher Genehmigung)

Fir das eigene Fortkommen ohne Transportgiiter war auch im 18. Jahrhundert das Reitpferd
ein stark genutztes Fortbewegungsmittel. Es gewihrtleistete — auch tber gréBere Strecken —
Schnelligkeit und die aufgrund des z. T. schlechten Straflenzustandes notwendige Flexibilitit.
Zum Transport von Nichtreitern oder mehreren Personen erfolgte die Nutzung von Karren,

Wagen und Kutschen.

Als sogenannte Reisewagen dienten im Untersuchungszeitraum die offenen Kasten- und Lei-
terwagen, auf denen die Reisenden der Witterung uneingeschrinkt ausgesetzt waren. Sie wur-
den mit Stroh ausgeschiittet oder besal3en Sitze. Zum Schutz der Personen vor Sonne, Wind
und Niederschlag erhielten sie zunehmend halbkreisformige Verdecke. Ein Grund grofler
Reiseunbequemlichkeit war der direkt auf der Wagenachse ruhende Wagenkasten, der eine
Ubertragung jeder Fahrbahnunebenheit durch harte St63e auf die Reisenden zur Folge hatte.
Mit dem Aufhingen des Wagenkastens trat keine Besserung dieses Mangels ein, im Gegenteil.
Der mit vier Ketten an einem senkrechten Pfosten aufgehingte Kasten verursachte beim da-
maligen Stralenzustand fiir die Reisenden nur ein unvollkommenes Dimpfen der St68e und
ein unbequemes Schaukeln. Es verkehrten im Untersuchungszeitraum auch Wagen, deren
RadgroBen nicht mehr einheitlich waren. Seit dem 16. Jahrhundert wurden zunehmend vier-
radrige Verkehrsmittel mit sich zwischen Vorder- und Hinterridern unterscheidenden Rad-
gréBen gebaut. Die Hinterrider besaBen nun hiufig eine GréBe von 150 bis 160 cm.”® Die
verkleinerten Vorderrider boten die Moglichkeit eines besseren Einschlagens unter dem
Langbaum, der ab der 2. Hilfte des 17. Jahrhunderts eine Krépfung™ erfuhr. Somit war ein

kleinerer Lenkradius gegeben, was das Wenden an engen Stellen wesentlich erleichterte. Die

283 Vgl. Kunstsammlungen zu Weimar (Hrsg.): Wer damals eine Reise tat. Weimar 1978, S. 144.
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groB3en Hinterrider milderten fiir die Reisenden die Nachteile des Straflenzustands wie Un-
ebenheit, Ausgefahrenheit und tiefe Schlaglocher etwas ab. ,,Waren die Wagenkisten dieser
Fahrzeuge an Lederbindern aufgehingt und bildete das Dach eine Einheit mit dem Kasten —
war es also nicht allein locker und vortibergehend aufgesetzt —, dann nannte man sie Kut-
schen.“” Ab der zweiten Hilfte des 17. Jahrhunderts verbesserte sich die Federung durch
holzerne und stihlerne Blattfedern, die die Riemenauthingung des Wagenkastens substituier-
ten. Die Sitze im Innern wurden teilweise an Ketten oder Lederriemen aufgehingt, was zu-
sitzlich die Federung unterstiitzte. Gegen Ende des 17. Jahrhunderts setzte die Polsterung der
Sitze durch Sprungfedern ein. Bei den Kutschen wurde ab dieser Zeit der Reisekomfort zu-
nehmend durch Verglasung der inzwischen eingefithrten Turen und Fenster erhéht, was die
Zugluft und mégliche eintretende Nisse bei Niederschlag verringerte. Diese Neuerungen bei
den Landverkehrsmitteln fanden, entsprechend der finanziellen Voraussetzungen, bei den
Prunkkutschen ihre Einfithrung. Fir die normalen Reisewagen wurden sie allmahlich iber-
nommen. So waren die ersten Postwagen der seit dem 17. Jahrhundert bestehenden Fahrpos-
ten im Kurfurstentum Sachsen offene Leiterwagen, die spiter einen Planentiberzug erhielten.
Die gefederte Postkutsche (s. Abbildung 5) fand im Untersuchungsraum erst im
19. Jahrhundert ihre Verbreitung.”

Abbildung 5

Postkutsche
(Foto: Schelhaas 0.D.)

284 Kropfung = Aufwirtsbiegen des Langbaums.

285> Treue, Wilhelm: Achse, Rad und Wagen. Fiinftausend Jahre Kultur- und Technikgeschichte. Miinchen 1965, S. 214.

286 Vgl. Forschungsgruppe Kursichsische Postmeilensdulen e. V. (Hrsg.): Postmeilensiulen und Meilensteine. Dresden 1996,
S.13.
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8 Beispielstrallenzug als pragender Faktor
der gegenwartigen Kulturlandschaft

wDer Bibmische Steig ist als ,antigua Bobemiae semita’ be-

kannt, |[...]**

8.1 Verlauf

Den Untersuchungsgegenstand vorliegender Darstellung bildete der Strallenzug, der die Stiadte
Leipzig — Naunhof — Grimma — Leisnig — Hartha — Waldheim — Hainichen — Oederan — Sayda
verband, ab Sayda nach Deutscheinsiedel fihrte und von da weiter nach Brix ver-
lief (s. Kartenbeilage). Als wichtigste kartographische Grundlage zur Rekonstruktion dieses
Gesamtstralenzuges wurden die, wihrend der Militirisch-topographischen Landesaufnah-
me (1780-1811)** und in deren Folge bis 1825 entstandenen, Sichsischen Meilenblitter ge-
nutzt (s. Kapitel 5.1), obwohl der Untersuchungszeitraum mit dem Jahr 1648 wesentlich fri-
her beginnt. Ausschlaggebend fur die Wahl dieser kartographischen, zum GroB3teil aus dem
letzten Viertel des Untersuchungszeitraumes stammenden zeitgendssischen Quellen war ihre
Aussagekraft beztglich der Landverkehrswege vor der einsetzenden Chaussierungsphase. Die-
se Details wurden verglichen und mit bereits vorhandenen publizierten Forschungsergebnis-
sen zu dem StraBenzug bzw. zu dessen TeilstraBenziigen®™ sowie mit Ergebnissen eigener

Auswertungen verschiedenster Quellengruppen erginzt.

Der Beispielstralenzug erstreckte sich in Nordwest-Stidost-Richtung vom Leipziger Tiefland
kommend und Uberschritt als Passstral3e (Leisnig — Sayda — Deutsch-/Bohmischeinsiedel —
Briix) den Erzgebirgskamm. Die Forschungen zur Ausgangsthese sowie die im Mittelpunkt
stehenden Fragestellungen (s. Kapitel 1) konzentrierten sich auf den Stralenabschnitt zwi-
schen den Stidten Leipzig und Sayda in Fortfithrung tber Deutsch-/Bohmischeinsiedel. Zur

tiefer gehenden exemplarischen Dokumentation erfolgte eine Untergliederung in TeilstraBen-

287 Ulbricht, Werner: Links und rechts des Béhmensteigs. Das Hersfelder Lehen — wichtiger Begriff in der Geschichte dieser
Gegend. In: Freie Presse, Ausgabe 29. November 1991. Beilage.

288 Vgl. Brunner, Hans: Wie Sachsen vermessen wurde. Die Meilenblitter und die kursidchsische Landesvermessung von
1780 bis 1825. Eine Geschichte der topographischen Kartographie in Sachsen. Dresden 2002 (= Dresdner Kartographi-
sche Schriften 5), S. 34-61; Stams, Werner: Traditionslinien sdchsischer Kartographie im 19. Jahrhundert. In: Vermes-
sungstechnik 38 (1990), S. 379-383.

289 Vgl. Ruttkowski, Manfred: AltstraBen im Erzgebirge. Archiologische Denkmalinventarisation Béhmischer Steige. In:
Arbeits- und Forschungsberichte zur Sichsischen Bodendenkmalpflege 33 (2002), S. 264-297; Simon, August: Die Ver-
kehrsstrallen in Sachsen und ihr Einfluf} auf die Stidteentwicklung bis zum Jahre 1500. Stuttgart 1892; Willuwa, Renate:
Die Entwicklung von Altstrallen im Gebiet des heutigen Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte des 10. Jh. bis zur Mitte
des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des Altstralennetzes auf archiologischer Grundlage. Unver6ff. Diss.
PH Dresden 1987; Wiechel, Hugo: Die iltesten Wege in Sachsen. In: Sitzungsberichte und Abhandlungen der naturwis-
senschaftlichen Gesellschaft Isis 8 (1901), S. 18-51.
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ziige, die unter Kapitel 8.3 niher beleuchtet werden. Durch die Untergliederung verdeutlichte
sich im Forschungsprozess eine Quellenquantitit beztiglich der einzelnen Strallenabschnitte,

290
1

die fiir die TeilstraBenziige I bis III*" weitaus hoher als fiir die StraBenziige IV bis VIIT*' lag.
Diese grofiere Schriftgutmenge lie3 darauf schlieBen, dass die im Umkreis der Handelsstadt
Leipzig befindlichen Verkehrswege mehr Aufmerksamkeit der Verwaltung erfuhren als die
weiter entfernteren Verkehrswege (s. Kapitel 9). Weiterhin konnten durch die Untergliederung

in TeilstraBenziige deren Unterschiede und Ubereinstimmungen in Bedeutung, Entwicklungs-

stand und Physiognomie besser herausgestellt werden.

Der Gesamtstrallenzug als solcher bzw. dessen Einzelabschnitte wurden bereits in zahlreichen

292

Veroffentlichungen erwihnt.”” Ebenso fiihrten vorliegende Forschungsarbeiten zur mittelal-

terlichen Trassenfithrung iiber das Erzgebirge diesen tiber das Mittelgebirge verlaufenden,
vermutlich éltesten Stralenzug zwischen dem Halleschen Salzraum und Bohmen ab Leisnig
an.”” Neben diesem Pass Leisnig — Sayda — Deutsch-/Béhmischeinsiedel — Most (Briix) nann-
te die Forschungsliteratur fiir das ausgehende Hochmittelalter weitere Passe im mittleren und

Westerzgebirge. Das waren die Pisse:
Zschillen/Wechselburg (Rochlitz?) — Chemnitz — Zschopau,
Ribenau/Kihnhaide/Reitzenhain — Chomutov (Komotau),
Remse — Stollberg — Wolkenstein — Reitzenhain/Kihnhaide — Chomutov (Komotau),
Glauchau — Satzung — Chomutov (Komotau),
Zwickau — Pfisecnice (Prefinitz) — Chomutov (Komotau),

Zwickau — Pfebuz (Frithbuss) — Karlovy Vary (Karlsbad) (= Frithbusser Steig).””*

290 Abschnitte des BeispielstraBenzuges: Leipzig — Naunhof — Grimma (= Teilstraenzug der via regia) — Leisnig.

291 Abschnitte des BeispielstraBenzuges: Leisnig — Hartha — Waldheim — Hainichen — Oederan — Deutscheinsiedel.

292 Vgl. Bruns, Friedrich und Hugo Weczerka: Hansische HandelsstraB3en. 2. Textband. Kéln und Graz 1967 (= Quellen und
Darstellungen zur Hansischen Geschichte N.F. XIII (1967) II), S. 542; Schliiter, Otto und Oskar August (Hrsg.): Atlas
des Saale- und mittleren Elbegebietes. 2. vollig neu bearbeitete Aufl. des Werkes Mitteldeutscher Heimatatlas. Teile 1
(Karten 1-22), 2 (Karten 23-39) und 3 (Karten 40-56). Leipzig 1958-1961, Blatt 40: Heer- und Handelsstralen um 1500.

293 Vgl. Ruttkowski, Manfred: AltstraBen im Erzgebirge. Archiologische Denkmalinventarisation Béhmischer Steige. In:
Arbeits- und Forschungsberichte zur Sichsischen Bodendenkmalpflege 33 (2002), S. 264-297; Simon, August: Die Ver-
kehrsstrallen in Sachsen und ihr Einflu} auf die Stidteentwicklung bis zum Jahre 1500. Stuttgart 1892; Wiluwa, Renate:
Die Entwicklung von Altstralen im Gebiet des heutigen Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte des 10. Jh. bis zur Mitte
des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des Altstrallennetzes auf archiologischer Grundlage. Unver6ff. Diss.
PH Dresden 1987.

294 Vgl. GriBler, Ingolf: Pisse tiber das Erzgebirge. Paliwege und Pal3stralen zwischen Freiberger und Zwickauer Mulde im
Mittelalter. In: Landesgeschichte in Sachsen. Tradition und Innovation. Hrsg. Rainer Aurig, Steffen Herzog und Simone
Lissig. Bielefeld 1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10), S. 106/107; Frithbusser Steig betr. Wiluwa, Renate: a.a.O.,
S. 6-9.
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Eine weitere, fir erzgebirgische Verhiltnisse relativ frithe Quelle, die mit dem Pass Leisnig —
Sayda — Deutscheinsiedel in Verbindung gebracht werden kann, ist die Reisebeschrei-
bung/Wegbeschreibung des arabischen Kaufmanns Ibrahim Ibn Jacub, der aller Wahrschein-
lichkeit nach um 970 das Erzgebirge auf diesem Pass Gberschritten haben soll. Die Jahreszahl
fiir diese Uberschreitung konnte jedoch nicht genau identifiziert werden, sie variiert zwischen
den Jahren 965 und 973 Da diese Quelle auBerdem nur sehr grobe topographische Anga-
ben enthielt, ist die Nutzung des Passes Leisnig — Sayda — Deutscheinsiedel durch Ibra-
him Ibn Jacub nur eine Behauptung. Klar aus dem Wortlaut zu erkennen war dagegen, dass
Jacub nicht wie der in vorliegender Forschungsarbeit betrachtete Beispielstral3enzug im
Grimmaischen Gebiet die Mulde tberquerte, sondern aus dem Halleschen Salzraum kom-
mend, den Muldedurchgang bei dem spateren Wurzen nutzte: ,,[...] von da [Hallescher Raum]
nach der Fest Burdschin, und diese liegt am Flu3 Muldawa und von da bis zum Rand des
Waldes sind es 25 Meilen. Dieser Wald mifit von seinem Anfang bis zu seinem Ende
40 Meilen und erstreckt sich iiber unwegsame Gebirge. Dort ist eine holzerne Briicke iiber
den Morast etwa 2 Meilen. Vom Ende des Waldes betritt man die Stadt Braga.“*”® Der weitere
Fortgang konnte, da der Untersuchungsraum zur Zeit der Reise unbesiedelt war, durch keine
niheren Lokalisierungspunkte wie z.B. Siedlungen angegeben werden. Die Reise muss auf
relativ ungebahntem Gelidnde durch den Untersuchungsraum gefithrt haben, denn an gebaute

Verkehrswege war hier noch nicht zu denken.

Bereits im 15. Jahrhundert, eventuell schon friher, deutlich jedoch im Untersuchungszeitraum
hatte der BeispielstraBenzug in seinem Gesamtverlauf gegeniiber anderen Verkehrsverbindun-
gen mit dhnlichem Richtungsverlauf durch naturlandschaftliche, staatliche, rechtliche, wirt-
schaftliche Bedingungen sowie Entwicklungen im Stralen-/Wegebau einen Bedeutungsverlust
erlitten und war zur Nebenstralle herabgesunken. Eine Verkehrsverbindung, die gegeniiber
dem BeispielstraBenzug zunehmende Bedeutung erlangte, war z.B. die ReitzenhainerstraBe™’,
die von Magdeburg kommend Leipzig erreichte und tiber Borna, Frohburg, Penig, Chemnitz,

Zschopau, Marienberg, den Reitzenhainer Pass und Chomutov (Komotau) nach Prag verlief.

Ihr Bedeutungsgewinn fullite besonders auf staatlich-rechtlichen Bevorteilungen gegeniiber

295 Vgl. Hoffmann, Edith: Ibrahim ibn Jacub — ein Reisender durch Sachsen vor tber 900 Jahren. In: Arbeits- und For-
schungsberichte zur sichsischen Bodendenkmalpflege 35 (1992), S. 197-2006.

296 Vgl. Ulbricht, Werner: Die Paf3strallen des Erzgebirges, unter besonderer Berticksichtigung des ,,alten b6hmischen Stei-
ges von Leisnig nach Deutsch-Einsiedel. Unver6ff. Manuskript, Oederan 1992, S. 8.

297 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 4, Loc. 34 324, Die auf
das Generale vom 11. August und 29. September 1703 wegen derer diese Haupt-, Land- und Saltz-Stralen im Chur-
furstenthum Sachsen eingelaufenen Berichte; ebenda, Rep. XII Gen. 65, Loc. 34 326, Die ordentliche b6hmische Land-
stra3e iber Reizenhain und Marienberg nach Leipzig.
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dem Beispielstrallenzug. Das waren z.B. kurfirstliche Mandate, die die Fuhrleute auf den ,,01-

dentlichen Weg**”® nach Bohmen tiber den Reitzenhainer Pass wiesen (= Wegezwang).

Die Betrachtung der EinzelstraBenztge (s. Kapitel 8.3), die im Untersuchungszeitraum teilwei-
se durchaus noch bedeutende Verkehrsverbindungen bzw. Teile bedeutender Straflenziige
waren, zeigte jedoch, dass die Aussage zum Bedeutungsverlust gegeniiber fritheren Zeiten und
gegeniiber anderen Stralenziigen nur fiir den Gesamtstral3enzug getroffen werden kann. Dies
begriindete die Auswahl des BeispielstraBenzuges als Untersuchungsgegenstand, was die For-
schungen zu Bedeutungsgewinn und Bedeutungsverlust von Verkehrsverbindungen in Zu-

sammenhang mit anderen Einfliissen herausstellen sollten (s. Kapitel 8 und 9).

Im Folgenden wird der Grobverlauf des untersuchten Gesamtstraflenzuges im Untersu-
chungszeitraum angefiihrt (s. Kartenbeilage), wobei als bedeutende Fixpunkte des damaligen
Verkehrsgeschehens die Flussdurch- bzw. Flussiiberginge und die Stidte gewihlt wurden.
Letztere hatten, zumeist als Kreuzungspunkte mehrerer Stralenztige, v. a. folgende Funktio-
nen: bei der Lage an Fliefgewissern im Zuge von Hochwasser oder starken Eisgingen Warte-
punkte auf giinstige Wasserverhaltnisse zur Flussdurch- bzw. Flussiiberquerung (Furt, Fihre),
Rastorte, Pferdewechsel, Ausgangspunkte fiir Vorspann, Standorte handwerklicher Dienstleis-
tungen (z.B. Schmiede, Sattler, Seiler, Wagner), Marktverkehr (s. Kapitel 8.2). Aus dem Grof3-
teil dieser funktionalen Merkmale ergaben sich die ungefihren Entfernungen der Stidte an
einem Verkehrsweg, die — mit Ausnahmen — ca. 20 bis 30 km betrugen, was der durchschnitt-
lichen Fahrtleistung eines Fuhrwerks entsprach. In gebirgigen Landschaften konnte sie in Ab-
hingigkeit vom Relief deutlich geringer ausfallen, was sich z. T. in kleineren Entfernungen

zwischen den Stidten ausdrickte.””

Der Beispielstrallenzug fithrte von Halle aus nach Schkeuditz durch das Hallische Tor und
verlieB3 es durch das Leipziger Tor wieder, um durch das Hallische Tor das Straenkreuz und
den bedeutenden Handelsplatz Leipzig zu passieren.”” Von Leipzig verlief der Verkehrsweg,
dem entsprechenden Strallenzug der via regia folgend durch das Grimmaische Tor (s. Abbil-

dung 4) aus der Stadt weiter iiber Naunhof (1; TeilstraBenzug I; s. Kapitel 8.3.1), wo er mittels

298 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 65, Loc. 34 326, Die
ordentliche béhmische Landstra3e iiber Reizenhain und Marienberg nach Leipzig.

299 Vgl. Fickert, Richard: Das LandstraBenwesen im Koénigreich Sachsen bis um das Jahr 1800, |[...]. In: Archiv fir Post und
Telegraphie. Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 385-405 und 425-442.

300 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblit-
ter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 19.
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einer Furt die Parthe durchquerte.’” Durch das Leipziger Tor traf die StraBe in Grimma (2;
TeilstraBenzug II; s. Kapitel 8.3.2) ein. Mit dem Strallenzug der via regia verlieB3 sie die Stadt
durch das Briickentor wieder, dessen Name auf eine Moglichkeit der Muldetiberquerung auf
einer Briicke hinwies. Bereits fiir das 12. Jahrhundert war eine Ubersetzerstelle iiber den Fluss
bezeugt.” Seit 1192 ist eine hélzerne Briicke zum Muldeiibertritt nachgewiesen™”, die jedoch
im Untersuchungszeitraum tber lingere Zeit zerstort war, was die Befahrbarkeit des Gesamt-
stralenzuges als solchen, wenn die Mulde nicht gefurtet bzw. mittels Fahre tbergesetzt wer-
den konnte, unterbrach. Die Folge war das Ausweichen der Verkehrsteilnehmer auf andere
Muldetiberginge (Eilenburg und Wurzen) und damit auf andere Stralenziige. Dies beeintrich-
tigte einerseits die Bedeutung des Beispielstraienzuges wesentlich und brachte andererseits
wirtschaftliche sowie finanzielle Einbuflen fiir die an ihm befindlichen Ortschaften (z.B. sin-
kende Einnahmen bei Zollen, Geleiten, Wegegeldern, Einbuflen im Gastgewerbe sowie bei
den mit dem Stralenverkehr in Bezichung stehenden Handwerkern wie Schmieden, Bickern

u.a., Beeintrichtigungen des Marktwesens).

Ungeachtet der Nutzungsméglichkeit der Grimmaer Muldebriicke verlief die Strale ab dieser
Stelle weiter Richtung Leisnig (3; TeilstralBenzug I1I; s. Kapitel 8.3.3). Die Mulde bei Altleisnig
turtend bzw. nach dem Bau der Briicke diese in Leisnig-Fischendorf tberschreitend, erreichte
sie die Stadt.”™ Von Leisnig aus, wo sich von dem StraBenzug zwei Verbindungen nach Boh-
men (iiber Colditz — Rochlitz — Chemnitz — Zblitz — Richtung Komotau bzw. tiber D6beln —
Freiberg — Frauenstein — Richtung Dux) abspalteten, zog der Verkehrsweg weiter iber
Hartha (4; Teilstraenzug IV; s. Kapitel 8.3.4) nach Waldheim (5; Teilstralenzug V;
s. Kapitel 8.3.5), wo die Zschopau auf der seit 1338 bezeugten, zur Kirche St. Nikolai gehé-
rigen Briicke (urspriinglich Furt) tiberschritten wurde.” In seinem weiteren Verlauf erreichte
er als nichste Stadt Hainichen (6; TeilstraBenzug VI; s. Kapitel 8.3.6) mit seiner Striegisfurt.307
In der Stadt schnitt er eine aus Richtung Altenburg — Rochlitz heranfithrende Straf3e, die wei-

ter nach Freiberg verlief und fuhrte nach Oederan (7; TeilstraBenzug VII; s. Kapitel 8.3.7),

301 Vel. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblit-
ter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 43.

302 Vgl. Schlesinger, Walter (Hrsg.): Handbuch der historischen Stitten Deutschlands. Band 8 Sachsen. Neudruck der 1. Aufl.
von 1965. Stuttgart 1990, S. 128.

303 Vgl. Keyser, Erich (Hrsg.): Deutsches Stidtebuch. Handbuch stidtischer Geschichte. Band 2: Mitteldeutschland. Stuttgart
und Berlin 1941, S. 91.

304 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblit-
ter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 81 und 120.

305 Vgl. Schlesinger, Walter: a.a.O., S. 355.

306 Vgl. Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblit-
ter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 146 und 147.

307 Vgl. ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 220.
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von wo er die FrankenstraBe (Hof — Plauen — Reichenbach/V. — Zwickau — Chemnitz — Oe-
deran — Freiberg — Dresden — Bischofswerda — Bautzen) kreuzend, den Saidenbach in Mittel-
saida furtend in das 700 m . NN gelegene Sayda fihrte (8; Teilstralenzug VIII;
s. Kapitel 8.3.8)."" Durch das Bohmische Tor verlie der Verkehrsweg die Stadt und verlief
die Floha unterhalb der Burg Purschenstein™ furtend iiber Deutsch- und Béhmischeinsiedel

weiter nach Most (Briix).”"

Zur Entstehung des Grenzortes Einsiedel sei erwihnt: ,,Wo die
alte Strale von Sayda nach Most (Brix) die Grenze tberschritt, entstand zuerst auf béhmi-
scher Seite Mnisek (Bohmisch-Einsiedel), auf Purschensteiner Seite ist im 15. Jh. lediglich eine
Zollstelle nachzuweisen.”"" Im Purschensteiner Erbzinsregister wurde an dem Standort fiir
die Zeit um 1600 bereits ein Wirtshaus und eine Brettmihle genannt. Ab dem DreiB3igjahrigen
Krieg kam es schlieBlich auf gerodeten Zinshainen zu weiteren Ansiedlungen. Es entstand

Deutscheinsiedel, eine Streusiedlung mit Blockparzellenflur, deren bedeutendste Funktion als

Grenzort mit Zollstitte auch in der Neuzeit bestehen blieb (s. Kapitel 8.3.8).”"

Dieses Kapitel gab zur Information nur tiberblicksweise den Grobverlauf des Beispielstral3en-
zuges wieder, die Inventarisierung seiner Teilstralenziige einschlief3lich ihrer noch vorhande-
nen bzw. auf Quellenbasis nachzuweisenden verkehrsorientierten Einrichtungen des Untersu-
chungszeitraumes und der Altstrallenreste sowie die Erorterung der Beziehungsgefiige der

TeilstraBenziige und der von ihnen durchzogenen Stidte beinhaltet Kapitel 8.3.

8.2 Bezichungsgefiige Landverkehrsweg/Stadt

,,Stiadte sind riaumliche Einheiten, die sich in sehr unterschiedlicher Weise definieren lassen.
Eine der wichtigsten Definitionen ist die von Max Weber: Die Stadt ist ein Marktplatz — sie
trifft am chesten fiir die historische Entwicklung der Stadt zu.*’" Stidte und Verkehr, und
damit auch die Verkehrswege, bilden in der Geschichte und Gegenwart ein stindiges Wech-
selverhiltnis. Die Landverkehrswege wirken dabei siedlungsfordernd und siedlungsdefinie-

rend, was je nach Bedeutung und Verkehrsintensitit unterschiedlich ausgeprigt ist. Die im

308 Vgl. Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblit-
ter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 184 und 351.

309 Vgl. ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 184 und 351.

310 Vgl. ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 371.

311 Zihlke, Dietrich (Bearb.): Um Olbernhau und Seiffen. Ergebnisse der heimatkundlichen Bestandsaufnahme in den Ge-
bieten von Zoblitz, Olbernhau, Neuwermsdorf und Ribenau. Berlin 1985 (= Werte unserer Heimat 43), S. 148. — Ab
Band 62 im Jahr 2001 erscheinen die Regionalmonographien unter dem Reihentitel ,,L.andschaften in Deutschland. Werte
der deutschen Heimat®.

312 Vgl. ebenda, S. 148/149.

313 Friedrichs, Jurgen: Stadtsoziologie. Opladen 1995, S. 17.
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Mittelalter entstandenen Stidte des Untersuchungsraumes hatten sich gréfitenteils aus den
Niederlassungen von Fernhidndlern an den Fernstralenziigen, aus Orten mit Marktbetrieb
entwickelt. Diese stidtischen Keimzellen lagen hiufig in Burgnihe (s. Kapitel 8.3).”'* Die Ni-
he zu den Herrschaftssitzen erklirt sich teils daraus, dass einerseits deren Bewohner einen
Anspruch an bestimmten Handelswaren versprachen und sich andererseits, aufgrund der

Funktionalitit eines solchen Sitzes®'”

, ein erhohter Marktverkehr abzeichnete.”’’® Diese Kauf-
mannssiedlungen befanden sich in verkehrsgtnstiger Lage direkt an den Stralenziigen an oder
in der Nihe von Flussiibergingen, an denen die Reisenden des Ofteren aufgrund von Hoch-
wasser oder starkem Eisgang lingere Wartezeiten auf sich nehmen mussten. Sie waren dem-
nach in ihrer Hauptnutzung Handels- und Rastorte, an denen sich teilweise mehrere bedeu-
tende Landverkehrswege kreuzten. Hiufig besal3en diese Siedlungen Kirchen oder Kapellen,
die dem Schutzherren der Kaufleute, dem heiligen Nikolaus’'’, geweiht waren. Im Zuge
der 1150 im Untersuchungsraum einsetzenden deutschen Kolonisation’® entwickelten sich
aus den Kaufmannssiedlungen stidtische Vorformen, die sich in ihrem Wachstum an die
Fernstral3en anlehnten. Die Stiddte entstanden durch Stadtrechtsverlethungen seitens der Inha-
ber herrschaftlicher Gewalt, die damit zu Stadtherren wurden, was fiir sie wirtschaftliche Star-
kung und damit Machtsteigerung bedeutete.’”” Diese Stadtrechtsverleihungen durch einen
Stadtherren erfolgten im Untersuchungsraum zum Grofiteil erst nach 1200. Jedoch lieB3 sich
die ,,Entstehungsgeschichte der Stidte [...] nicht in jedem Falle mit der wiinschenswerten Ge-
nauigkeit verfolgen, weil Stadtgrindungsurkunden oder Stadtrechtsverleithungen nur in den

seltensten Fillen tiberliefert sind.“** Die neuen Stadtzentren bildeten sich hiufig in Schutzla-

ge, entfernt von den in bester Verkehrslage befindlichen siedlungshistorischen Keimzellen

314 Die Kaufmannssiedlungen lagen hiufig am verkehrsgilinstigsten Punkt unweit der Herrschaftssitze. Diese Standorte
wurden aber auch gewihlt, um den herrschaftlichen Bannkreis nicht zu beriihren, wodurch die rechtliche Freiheit und
wirtschaftliche Unabhingigkeit gewahrt werden konnte.

315 Dazu gehéren die Entrichtung von Abgaben, die Leistung von Diensten, diplomatische Funktionen, Festivititen.

316 Vgl. Blaschke, Karlheinz: Geschichte Sachsens im Mittelalter. 2. Aufl. Berlin 1991, S. 114.

317 Vgl. ebenda, S. 113.

318 Mit der deutschen Kolonisation kam es ungefihr zu einer Verzehnfachung der Bevélkerung sowie zur Produktivititsstei-
gerung, was bei der damals arbeitsteiligen Wirtschaft die Grundmerkmale der Stidte, Mirkte mit ihrem Handel und Stit-
ten des Handwerks, erforderte. Die stidtische und die dérflich-bduerliche Wirtschaft bildeten eine notwendige Wechsel-
bezichung.

319 Stadtrechte konnten nur die verleihen, die diese auch gewihrleisten konnten. Jede Stadt besal3 anfangs einen Stadtherren,
der der Stadt und ihren Biirgern die Freiheit der feudalen Abhingigkeit gewihren musste. Es gab nur eine Gemeinschaft
der Biirger, die dem Stadtherren und der feudalen Umwelt gegeniiberstand. Das Stadtrecht regelte wirtschaftliche und
verfassungsmiBige Fragen. Es legte die Arbeitsteilung zwischen Stadt und Land rechtsgtltig fest, um den Burgern ihre
Erwerbsquellen zu sichern und verbot die Abhaltung von Mirkten auBerhalb der Stadt. AuBlerdem besal3 die Stadt weit-
gehende Selbstverwaltung, vertreten durch Schéffen- und Ratskollegien gegeniiber dem Stadtherren. Die Stadt stellte ei-
nen eigenen Wirtschafts- und Rechtsbereich dar, deren Grenze die mittelaltetliche Stadtbefestigung, die Stadtmauer, mar-
kierte. Dabei gab es verschiedene Varianten, wie mit den stidtischen Frithformen umgegangen wurde, das waren: die Zu-
sammenfassung aller stidtebildenden Elemente (dltere Siedlungen) in der spiter ummauerten Stadt, Ausgrenzung von ei-
nem stiddtebildenden Element aus der spiter ummauerten Stadt, vollig neue Stadtanlage neben den édlteren Kaufmanns-
siedlungen.

320 Blaschke, Karlheinz: Geschichte Sachsens im Mittelalter. 2. Aufl. Berlin 1991, S. 117.
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heraus.”” Die Flussiiberquerungen wurden teilweise durch erbaute Briicken erleichtert. Wich-
tige sozialtopographische Elemente dieser Stidte im Untersuchungszeitraum waren die in den
urbanen Bereich eingeschmolzenen Fernstralenziige und der Marktplatz als Funktionstriger
von Mirkten mit Warenverkehr (Tausch, Kauf, Verkauf) sowie die in die stadtische Wirtschaft
integrierten, hiufig jedoch vom Stadtzentrum dezentral angesiedelten Handwerker. Des Ofte-
ren erfuhr die Stralenfithrung der Fernstralenziige infolge der Stadtgriindung und der damit
grofBtenteils erfolgten Errichtung der Stadtmauer (Abgrenzung zwischen Stadt und Umland)
eine Verlegung. Als Fixpunkt fir die Fernstralenziige galt nun der Marktplatz im Stadtzent-
rum. So bildeten sie im Untersuchungszeitraum die Hauptachsen zwischen den grofitenteils
vorhandenen Stadttoren und dem Markt. Die Stadttore wiesen mit ihren Namensbezeichnun-
gen z. T. auf die nichste oder iibernichste zu erreichende Stadt oder mogliche Flussiibergin-

ge hin (s. Kapitel 8.3).%

Als wichtige Grundlage der Stadtentwicklung wirkte und wirkt der Verkehr teils férdernd und
teils hemmend, jedoch immer prigend. Eine hohe Verkehrsintensitit ist z.B. mit Einnahmen
fir die Stadt, ihre Gewerbetreibenden und Hiandler verbunden, bringt jedoch gleichzeitig Be-
eintrichtigungen des Stadtbildes und Verkehrsprobleme wie Stau mit sich. Auch im Untersu-
chungszeitraum kennzeichneten den Verkehrsraum ,,Stadt® die Merkmale ,,Dichte, Enge und
Nihe®. Daraus resultierten Probleme des Verkehrs, die sich z.B. in der Uberfiillung der inner-

stidtischen StraBen und Gassen bei Markttagen®™, in StraBenverunreinigungen durch das

bl

Zugvieh sowie in starker Schidigung des Stralenzustands durch hohe Verkehrsfrequenzen

widerspiegelten.

Eine hohe Verkehrsintensitit dulerte sich im Untersuchungszeitraum durch aktives Marktge-
schehen, durch Ansiedlungen zahlreicher mit dem Verkehr in Verbindung stehender Hand-
werke wie Schmiede, Seiler und Wagner fir Pferd und Wagen, Bicker, Fleischer und Brauer
fir die Nahrung der Reisenden sowie durch Vorhandensein zahlreicher Herbergen und Gast-

hofe als Raststitten fir Mensch und Tier. Die Rasthauser befanden sich meist an den groflen

321 Verwiesen sei in diesem Zusammenhang auf die inhaltliche Verflechtung mit der von Karlheinz Blaschke im Rahmen des
Atlas zur Geschichte und Landeskunde von Sachsen erstellten Karte B II 6 Das Stidtewesen vom 12. bis 19. Jahrhun-
dert. — Blaschke, Karlheinz: Das Stidtewesen vom 12. bis 19. Jahrhundert. Karte B II 6 des Atlas zur Geschichte und
Landeskunde von Sachsen. Hrsg. Sichsische Akademie der Wissenschaften zu Leipzig in Verbindung mit dem Landes-
vermessungsamt Sachsen. Leipzig und Dresden 2003.

322 Die Stadttore waren wesentliche Bestandteile einer Stadtbefestigung, die das Stadtinnere mit dem Umland verbanden.
Damit galten sie als Funktionstriger fiir die Verkehrsbewegungen in die Stadt und aus der Stadt. Durch sie verliefen unter
anderem die gréBten und wichtigsten Stralen, die wesentlich die Stadtstruktur beherrschten.

325 Bei der Uberfiillung der innerstidtischen Verkehrswege mussten die Verkehrsmittel haufig vor der Stadt parken.
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AusfallstraBen der Stidte oder an den Mirkten bzw. in Marktnihe.” Vielfach boten Stadtbe-
wohner selbst Herbergen an. Kennzeichnend dafiir war der Bautyp des Burgerhauses, ein mul-
tifunktionaler Gebiaudekomplex, in dem sich die Kontorriume und die Wohnung des Kauf-
herren befanden, aulerdem dessen Warenlager, die Kammern fiir die Hausbediensteten und
zugleich Ridumlichkeiten und Gistezimmer fir auswirtige Hindler, Schlafgelegenheiten fur
deren Dienstpersonal, Verkaufs- und Speicherriume sowie Stallungen und Remisen fir Zug-
vieh und Transportwagen. Als Herbergen fur Reisende dienten auflerdem soziale Einrichtun-
gen wie Hospitiler, die sich haufig an den stidtischen Ausfallstralen, meist vor den Toren der
Stidte befanden. Zoll-, Geleit- und Wegegeldstellen sicherten die Abwicklung der Zoll-, Ge-
leit- und Wegegeldeinnahmen in der Stadt. Teilweise wiesen holzerne oder steinerne Wegwei-
ser oder Markierungssteine den Reisenden die Richtung zu den nichsten am Verkehrsweg
befindlichen Stidten. Bereits am 22. Oktober 1680, und nicht wie seit der am 29. Juni 1833
vom sichsischen Finanzministerium beauftragten ,,Zusammenstellung des Geschichtlichen

des StraBenbauwesens in Sachsen [..]*"*

durchgingig in der Literatur angefithrten Jahres-
zahl 168177, erging an die Amter diesbeztglich ein kurfurstlicher Befehl zur Setzung von hol-
zernen Wegweisern mit Armen, dem aber wahrscheinlich nicht bzw. nicht flichendeckend
entsprochen wurde. Dies ist daraus zu schliefen, dass 1691 mittels eines kurfurstlichen Be-

tehls nochmals die Errichtung hélzerner Armsdulen mit beschrifteten Armen verfiigt wurde.*®

Mit dem Aufkommen des Postverkehrs wurden bestimmte Stidte Haltepunkte der fahrenden
Post und besa3en sogenannte Poststationen. Nach der Ziirnerschen Straflenvermessung, bei

der im Abstand von 500 Ruten Holzpfihle eingerammt worden waren™, wurden entspre-

chend des Befehls von Kurfiirst Friedrich August I. vom 19. September 1721 ,,Dal} auf denen
Land- und Post-Strassen, an statt der holtzernen, steinerne Sdulen aufgesetzet, und wie damit
verfahren werden solle, [...]*” und weiterer Folgebefehle kursichsische Distanzsiulen errich-

tet, die richtungsweisend die am Stralenzug befindlichen weiteren Orte und deren Distanz

324 Uber Land wurden als Raststationen sogenannte Wegegasthéfe genutzt, die sich direkt an dem Verkehrsweg und sehr oft
an Wegekreuzungen befanden. Sie sind in der Mehrheit erst im 17./18. Jahrhundert entstanden.

325 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 59, Loc. 34 326, Die an
die Stralen des Churfiirstenthums Sachsen geordneten héltzernen Siulen und Wegweiser mit gewissen Armen, Bl 1.

326 Ebenda, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung des Geschichtlichen des Strallenbauwesens in Sachsen.

327 Vgl. ebenda, BL. 300.

328 Vgl. ebenda, Bl. 301.

329 Vgl. Forschungsgruppe Kursichsische Postmeilensiulen e. V. (Hrsg.): Postmeilensdulen und Meilensteine. Dresden 1996,
S. 9.

30 Erste Anweisung des Kurfiirsten Friedrich August 1. zur Setzung steinerner Postsdulen nach den Anweisungen Adam
Friedrich Zirners im Erlass vom 12. September 1721. — Sidchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Fi-
nanzarchiv, Rep. XLI Gen. 152, Loc. 34 331, Die Setzung der steinernen Distanz-, Post- und Meilen-Sdulen auch holzer-
ner Wegweiser im vormaligen Churfiirstenthum Sachsen, 1721-1724 (=unpaginiert).



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 98

untereinander angaben. Aufgrund von Kostenfragen™" wurden diese Siulen aber nur an den
wichtigsten Haupt- und Poststralen aufgestellt. Stadttopografisch unterschieden sich die an
den Stadttoren befindlichen sogenannten Torsaulen und die am Markt befindlichen Marktsiu-

len.

Die in diesem Kapitel erliuterten Beziechungsgefiige zwischen Landverkehrsweg und Stadt
werden in folgendem Kapitel unter anderem fiir den Beispielstralenzug und die von ihm
durchzogenen stidtischen Verkehrsraume dargestellt. Das geschieht immer in Zusammenhang

mit Ausfuhrungen zum jeweiligen stidteverbindenden Teilstrallenzug.

8.3 TeilstraBenztige und zugehorige stadtische Verkehrsrau-
me (Inventarisierung)
8.3.1 TeilstraBBenzug Leipzig — Naunhof (I)

Den noérdlichsten TeilstraBenzug des BeispielstraBenzuges bildete die StraBenverbindung zwi-
schen Leipzig und Naunhof, die in ihrer Fortfihrung weiter nach Grimma ver-
lief (s. Kapitel 8.3.2). Grimma war im Vergleich zu Naunhof der iltere Anfahrtspunkt. Seine
Entfernung zu Leipzig entsprach mit ca. 29 km der durchschnittlichen Tagesleistung eines

Fuhrwerks®>

und somit der notwendigen Lage der Rastorte zueinander. Naunhof gehorte zu
den Landstidten mit nur lokaler Bedeutung, die sich in einer Entfernung von 8 bis 18 km um
Leipzig befanden.”” Bei schlechtem StraBenzustand, dessen Folge eine wesentlich héhere Rei-
sezeit war, konnte sich jedoch auch eine solche Entfernung von Rastorten zueinander als not-

wendig erweisen.

Den Ausgangspunkt des BeispielstraBenzuges dieser Untersuchung bildete Leipzig. Die Stadt
besal3 als kommerzielles Zentrum eine sehr bedeutende Stellung im Landverkehrswegenetz,
die sie im Laufe des 16. Jahrhunderts als dauernder Stapelplatz und Messestadt erreicht hatte.
Dazu haben u.a. wesentlich die zentrale Lage im Raum und kaiserliche sowie landesherrliche
Unterstitzungen in Form von Privilegien und Verordnungen beigetragen. In Leipzig, das

zugleich Kreuzungspunkt bedeutender Strallen war, verzweigten sich radial nach allen Rich-

31 Die Errichtungskosten der Sdulen musste die jeweilige Obrigkeit aufbringen, auf deren Boden sie errichtet werden sollten.

332 Tagesleistung von Frachtfuhrwerken der Neuzeit: ca. 20 bis 30 km.

33 An der zweiten Stralenverbindung zwischen Leipzig und Grimma gehérte — analog Naunhof — Liebertwolkwitz zu diesen
Landstidten.
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tungen zwolf Landstralen, darunter die bedeutenden Fernstrallen via regia und via imperii.?’34
Durch diese gute Verkehrslage konnten z.B. Rohstoffe, Waren und Absatzprodukte in die
Stadt gelangen und aus der Stadt herausgefiihrt werden. Gleichzeitig hatte sie sich zum bedeu-
tenden Transitort in der Leipziger Tieflandsbucht herausgebildet. Was waren eigentlich die

Grundlagen einer solchen Entwicklung? Was waren die Ausgangspunkte?

Fritheste Spuren menschlicher Ansiedlung konnten durch archiologische Funde innerhalb der
heutigen Stadt Leipzig bis in die Steinzeit zuriickverfolgt werden. Die Fundorte lagen vorherr-
schend auf einer in die Aue reichenden Spornlage im Gebiet des spiteren Matthii-Kirchhofs.
In diesem Gebiet wurden zudem bronzezeitliche Funde getitigt. Aullerdem fanden sich im
spateren Leipziger Stadtgebiet spitbronzezeitliche Griberfelder, so im Gebiet der heutigen
Arndtstra3e, in Connewitz, Stinz, Mockern, auf dem Sud- und Trinitatisfriedhof und in Plag-
witz. Eisenzeitliche Funde sind ebenfalls auf dem oben genannten Gelindesporn zu verzeich-
nen. Auch traten im heutigen Stadtgebiet elbgermanische Funde auf. Im 7. Jahrhundert kam es
wahrscheinlich erstmals zu slawischen Ansiedlungen, wieder wurde die Gegend des spiteren

Matthii-Kirchhothtgels gewéihlt.335 Worin bestand die Siedlungsgunst dieses Gelindes?

In dem hochwasseranfilligen, feuchten Gelinde zwischen den Auen der Elster, Pleile und
Parthe bildete der nach drei Seiten zur Aue abfallende hochwasserfreie Sporn eine gute Lage
fiir Ansiedlungen, die zusitzlich durch eine giinstige Verkehrssituation an Ubergiingen iiber
die Flussauen aufgewertet wurde. Im Zuge der Einwanderung slawischer Stimme in die Leip-
ziger Tieflandsbucht entstand eine Siedlung.”™ Am Hochufer der Elster-PleiBe-Aue lag die
Kreuzung des alten Ost-West-Fernweges via regia mit dem Nord-Siid-Fernweg via imperii, die
sich gut zur Griindung eines StraBenmarkts anbot.”’ Diese Siedlung trug den Namen
Lipsk (Lindenort) und war urspriinglich vorherrschend durch die landwirtschaftliche Tatigkeit
und den Fischfang (Elster, Parthe, Plei3e) ihrer Bewohner geprigt. Im Rahmen der deutschen

Ostexpansion entstand an dem Ort spiter der deutsche Burgward ,,urbs Libzi“.”® Im An-

34 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 14, Loc. 34 324, Die
durch das Churfiirstenthum Sachsen und dessen Amtern lauffenden TandstraBen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a.
Dresden am 15. Septr. 1691 von jedes Orths Beamten angegeben worden, 1691, Bl 21-23.

35 Vgl. Sohl, Klaus (Hrsg.): Neues Leipzigisches Geschicht-Buch. Leipzig 1990, S. 13. Nach Auskiinften des Landesamtes
fir Archiologie, Dresden.

36 Die Einwanderung slawischer Stimme in die Leipziger Tieflandsbucht erfolgte in der zweiten Hilfte des 6. Jahrhunderts.

37 Vgl. Sohl, Klaus (Hrsg.): a.2.0., S. 15.

38 Die erste Erwihnung erfuhr ,urbs Libzi“ im Jahre 1015 durch den Merseburger Chronisten, den Bischof Thietmar von
Merseburg. — Vgl. Thietmar von Merseburg: Chronik. Bearb. M]...] Laurent, 2. Aufl. J[...] Strebitzki, mit Berichtigungen
von WI[...] Wattenbach. In: Geschichtsschreiber der deutschen Vorzeit. 2. Gesamtausgabe. Band XXXIX der Dykschen
Buchhandlung. Leipzig 1892.
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schluss an ithn entwickelten sich durch Siedlungserweiterungen — besonders entlang der Fern-
stralen — die stiddtischen Vorstufen. Deshalb ist dieser Burgward als Ausgangspunkt fur die

entstehende Stadt zu betrachten.

Innerhalb des Landesausbaus im Gebiet der Markgrafschaft Meilen, in dem die Siedlungs-
struktur Nordwestsachsens entstand, kam es in der zweiten Hilfte des 12. Jahrhunderts zu
Silberfunden am Erzgebirgsrand, was wiederum dem sich entwickelnden Minzwesen als for-
derlich diente. Die damit verbundene intensivere Ware-Geld-Beziehung trug zur Ausbildung
eines engmaschigen Netzes an Mirkten bei. Die Folge waren Stadtgriindungen als Marktorte.
Die Siedlung Libzi wurde durch den wettinischen Markgrafen Otto (den Reichen) um 1165
zur Stadt erhoben. Damit war Leipzig die erste Stadtgriindung in meillnischem Gebiet, was
mit auf seine Stellung als wichtigste Station des Fernhandels zurtickzufiihren ist. Vermutlich
im letzten Viertel des 12. Jahrhunderts wurde die Kirche errichtet, die mit dem Patrozinium

des Schutzherren der Kaufleute belegt war, die Nikolaikirche.

Eine Voraussetzung fur die Entwicklung als wichtigster Handelsplatz fir den Nah- und Fern-
bereich bildete das bereits im Leipziger Stadtbrief von 1165 festgelegte Verbot, in weniger als
einer Meile um die Stadt fiir sie schadhafte Jahrmirkte abzuhalten. Damit wurde der Stapelbe-
zirk Leipzigs, dem seine grofite Ausdehnung durch das zweite kaiserliche Privileg Maximili-
ans . vom 23. Juni 1507 mit 15 Meilen® festgeschrieben wurde, in Uberlieferungen erstmals
erwihnt. In das Jahr 1165 werden die Anfinge der Leipziger Messe datiert, der Begriff ,,Mes-

340
Se“

als Handelsbezeichnung selbst trat in Leipzig erst Ende des Spatmittelalters auf. Grof3e
Forderung erhielten Handel und Gewerbe durch das Geleitschutzprivileg341 des Markgrafen

Dietrich von Landsberg aus dem Jahr 1268, das allen nach Leipzig kommenden Personen

339 Da das Maf3 der Meile in der Quelle nicht niher erklirt war, erschien eine genaue Entfernungsangabe nicht méglich. Auch
in der Literatur fanden sich verschiedene Angaben, die — ausgehend von der geographischen Meile — von rund
112 (111,3) km bis — ausgehend von den gréBeren sichsischen Landesmeilen — um 140 (136,2) km reichten. Da es sich
um ein kaiserliches Privileg handelte, war jedoch anzunehmen, dass die geographische Meile zugrunde gelegt wurde. Die
Schwierigkeit der Interpretation der Meilenangaben beruhte auf der Tatsache, dass der Umrechnungsfaktor von alten
Meilenangaben, wenn deren Maf} nicht genau bezeichnet wurde, nicht sicher angegeben werden kann. Urspriinglich wur-
de die Meile von rémisch milia (= 1 000 Doppelschritt zu je 5 rémischen Ful = 1480 m abgeleitet). Diese MaBeinheit
vergréferte sich jedoch bis zur Bann- und Biermeile nach Sachsenrecht, die rund 16 km umfasste. Die geographische
Meile als das gebriuchlichere Meilenmal3 umfasste ungefihr die halbe Linge (= 4 Seemeilen = 7,42 km), die Landesmei-
len in Sachsen waren unterteilt in GréBere Meile zu 16 000 Ellen (ca. 9,08 km) und in Kleinere Meile zu 12 000 Ellen (ca.
6,8 kkm), wobei sich die GréBere Meile, von Matthias Oder und spiter auch von Adam Friedrich Ziirner benutzt, in zwei
Wegstunden zu je 1 000 Dresdner Ellen (ca. 4,54 km) untergliederte. — Vgl. Beck, Friedrich und Eckart Hennig (Hrsg):
Die archivalischen Quellen. Eine Einfihrung in ihre Benutzung. 2. Aufl. Weimar 1994 (= Veréffentlichungen des Bran-
denburgischen Landeshauptarchivs 29), S. 25 und 152.

340 Messe, missa: katholischer Gottesdienst. Im Anschluss an diesen fand oft ein Markttreiben in Nihe der Kirche statt,
spiter wurde das Wort Messe auch auf diese Mirkte tibertragen.

341 Geleitschutz: Schutz gegen Entgeld.
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vollen Personen- und Giiterschutz — auch bei Fehden der jeweiligen Landesherren — zusprach,
wodurch der Marktfrieden eine deutliche Festschreibung fand. Gleichzeitig unterstrich das
Privileg durch einen Hinweis auf fremde Kaufleute, dass es bereits Handelsbeziehungen der
Stadt iiber ihre Grenzen und das umliegende Gebiet hinaus gegeben haben muss.”” Seit der
zweiten Halfte des 14. Jahrhunderts erfuhr der Leipziger Handel verstirkten Aufschwung. Die
Stadt wurde europiische Zwischenhandelsstation fur italienische Waren (z.B. Seidenstoffe,
Spezereien, Weine) auf der via imperii nach Norden zu den Hansestidten der Nord- und Ost-
see. Diesen Handel betrieben tberwiegend Nirnberger und Augsburger Kaufleute, ebenso
den Handel von Nord nach Sid, dessen hauptsichlichste Waren Honig und Fisch waren.””
Als Niederlageplatz fiir die nach den Hansestddten gefithrten Waren konnte Leipzig einen
wesentlichen Aufschwung verbuchen. Gleiche Bedeutung besal3 es fiir den Transithandel aus
dem Osten (Russland, Polen, Schlesien) nach Nurnberg und in andere Stidte Stiddeutsch-
lands, aber auch nach Westeuropa.”* Am Ende des 15. Jahrhunderts war Leipzig ein iiberregi-
onaler Handels- und Verkehrsknotenpunkt, sein Aufstieg als wichtiges mitteldeutsches Wirt-
schafts-, Handels- und Verkehrszentrum hatte begonnen. Dies war das Resultat seiner zentra-
len Lage, der Konzentration von Handelskapital und des landeshertlichen Interesses am Ge-
winn des Messegeschifts.” Besonders bevorteilt durch kaiserliche und landeshertliche Privi-
legien und Verordnungen konnte die Stadt eine bessere Stellung gegeniiber anderen Stidten™
mit ahnlichen Voraussetzungen erreichen. Dazu gehorte das sogenannte ,,Erste grof3e Privi-
leg* des Kaisers Maximilian I. vom 20. Juli 1497, in dem erstmals alle drei Jahrmarkte Leipzigs
kaiserlich bestitigt wurden. AuBlerdem wurde in diesem Privileg die Abhaltung neuer Jahr-
mirkte in den Bistimern Magdeburg, Halberstadt, Meil3en, Merseburg und Naumburg verbo-
ten sowie das Privileg von Kaiser Friedrich II1., die Messeurkunde aus dem Jahre 1469°", er-
neuert. Weiterhin bedeutend fiir die aufstrebende Stellung Leipzigs war das sogenannte
»Zweite grofle Privileg™ des Kaisers Maximilian I. vom 23. Juni 1507, durch das Leipzig ein
Niederlage- und Stapelrecht erhielt, das alle seine Konkurrenten in einem Umbkreis von
15 Meilen um Leipzig ausschaltete. Das betraf z.B. die Stadte Halle, Erfurt, Halberstadt, Mag-
deburg, Naumburg, Merseburg, Meilen sowie kleinere Landstiddte wie Naunhof, Borna, Wur-

zen. Die in dem Privileg verlichenen Rechte besagten genauer:

342 Vgl. Metscher, Klaus und Walter Fellmann: Lipsia und Merkur. Leipzig und seine Messen. Leipzig 1990.

343 Vgl. Héhn, Alfred: Die StraBen des Nurnberger Handels. Ein Streifzug durch Geschichte und Landschaft. Nurn-
berg 1985.

344 Vgl. ebenda.

345 Vgl. GroB, Reiner: Geschichte Sachsens. 3. Aufl. Dresden 2004, S. 44.

346 Zu diesen Stidten zihlten z.B. Erfurt, Halberstadt, Naumburg und Magdeburg.

347 Diese Messeurkunde aus dem Jahre 1469 war die erste von ungefihr zwanzig kaiserlichen Privilegien und Urkunden in
der Leipziger Messegeschichte.
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Verbot von Mirkten, Messen, Niederlagen innerhalb eines 15-Meilen-Umbkreises,

Niederlage aller Handelswaren, die den 15-Meilen-Umkreis bertihrten fiir drei Tage (Aus-

nahmen: Holz, Bausteine und Feldfrtichte aus Sachsen),
Anbieten dieser niedergelegten Waren zum Verkauf,

Transport der Waren nur auf den ,,ordentlichen Strallen® (Zollstrallen mit Wegezwang).348

Diese Privilegien, lenkten mit der Niederlage und dem Handel zunehmenden Verkehr nach
Leipzig. Wie waren die Voraussetzungen des stadtischen Verkehrsraumes daftr? Das Ver-
kehrswegenetz besal3 bereits im 16. Jahrhundert in der Innenstadt— heute ungefihr von
Trondlin-, Martin-Luther- und Georgi-Ring umschlossener Bereich — feste Strukturen. Sie
wurden vom Markt und Neumarkt, Reichsstra3e, Grimmaischer, Peters-, Hain-, Katharinen-
und Ritterstral3e sowie der Fleischergasse gebildet. Die Verbindungen zwischen den Haupt-
straBen stellten zahlreiche kleine Gassen her.”” Diese Grundstrukturen des Zentrums waren
auch fir den Untersuchungszeitraum kennzeichnend. Vermittler des Verkehrs in bzw. aus der
Stadt waren die vier, vom Spitmittelalter bis ins 19. Jahrhundert bestehenden Haupttore der

> und das Ranstidter

Stadt: das Hallische Tor™, das Grimmmaische Tor”', das Peterstor”
Tor’>. Die Beilage zum entsprechenden Meilenblatt von 1802 gab weiterhin kund: ,,An den
Thoten befinden sich Wacht-, Accis- und Zdllner-Hiuser auch Thorschreiber und Thorwirter
Wohnungen, die zu denen Commun Gebiuden gezihlet worden.“>* AuBerdem fanden sich
an den zwolf AusfallstralBen in den Vorstidten jeweils ein sogenanntes dufleres Tor, was je-
doch seiner Bezeichnung nicht gerecht wurde, da es sich hierbei nur um Schlagbdume handel-
te, deren Standorte an dem jeweiligen Strallenzug mehrmals verindert wurden. Diese Schlag-

biume sind bereits im 14. Jahrhundert erwahnt und wurden erst in der zweiten Hilfte des

19. Jahrhunderts beseitigt.” In der Meilenblattbeilage von 1802 hieB3 es noch: ,,An dem duB3e-

348 Vgl. Czok, Karl: Das alte Leipzig. 2. Aufl. Leipzig 1985, S. 73/74; Wustmann, Gustav: Geschichte der Stadt Leipzig.
Leipzig 1905, S. 135.

349 Vgl. Sohl, Klaus (Hrsg.): Neues Leipzigisches Geschicht-Buch. Leipzig 1990, S. 78.

350 Hallisches Tor: erwihnt 1352, Neubau 15. Jahrhundert, Neubau 1568 und 1692, Abbruch 1820. - Vgl. Keyser, E-
rich (Hrsg.): Deutsches Stidtebuch. Handbuch stidtischer Geschichte. Band 2: Mitteldeutschland. Stuttgart und Ber-
lin 1941, S. 123.

351 Grimmaisches Tor: erwihnt 1278, Neubau 1498-1502, Bau des Schuldturmes 1577, Neubau des Torgebdudes 1687,
vollstindiger Abbruch 1830. — Vgl. Keyser, Erich (Hrsg.): a.2.O., S. 123.

352 Peterstor: erwihnt 1277, 1547 zerstort mit Ausnahme des Turmes, 1722 vélliger Neubau, Abbruch 1860. — Vgl. Keyser,
Erich (Hrsg.): a.2.0., S. 123.

353 Ranstidter Tor: erwihnt 1359, Neubau 15. Jahrhundert, 1522 und 1615 erweitert und erhéht, Abbruch 1822, — Vgl.
Keyser, Erich (Hrsg.): a.2. 0., S. 123.

354 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 19.

35 Vgl. Keyser, Erich (Hrsg.): Deutsches Stidtebuch. Handbuch stidtischer Geschichte. Band 2: Mitteldeutschland. Stuttgart
und Berlin 1941, S. 123.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 103

ren Umfange der Vorstidte, die auch verschloB3en sind, heilen die daran liegenden FEinlas
Thore: das Grimmaische und das Peters Steinweg Thor, das Hallische und Ranstidter Thor,
das Hospital, Miinz oder Flof3, ingleichen das Schonfelder oder hintere Thor, das Windmiih-
len und Sand Thor, das Thor bey der alten Scharfrichterey und das Neben Thor bey dem
Schonfelder Thor, wobey zu bemerken, daf3 die zulezt angefihrten 4. Thore nicht fir immer
offen sind, endlich ist noch der Rosenthaler Schlag anzuzeigen. An simtlichen sind Wohnun-
gen fiir die Accis Bedienten und Thorschreiber als Commun Gebiude angebauet.“* Das
Verzeichnis simtlicher im Jahre 1691 vorhandener ordentlicher LandstraBen, das auf Befehl™
des Kurfiirsten Johann Georg IV. aus Anzeigen der Amter zusammengestellt wurde, benannte
u.a. die zwolf Ausfallstrallen als auf Leipzig orientierte ordentliche Landstralen und ihre Be-

ziehungen zu den oben genannten Haupttoren der Stadt.

wDerer in Leipzigischen Bezirck gehérigen Land-Strallen, welche das Churfiirstl Amt Leip-
zig zubeBern schuldig.

Vorm Hillischen Thore zu Leipzig,

Die Land-Stral3e nacher Halla, nach Endigung des Raths-Steinweges, bey Gohlis und Mé-
ckern vorbey, bil3 an das Dorff Wahrens Grenze, ins Stifft Merseburg,

Die Land-Stralle, so nach Magdeburg gehet, bil an des Dotffs [...] oder Lindenthalss
Marck, [...]

Hinter dem Dorffe Eutetizsch, nach Delizsch zu bil3 an Wederizscher Marxk, wo das Stifft
Merseburg angehet,

Nach Diiben und Wittenberg, bey Euterizsch vorbey auff Prottiz,

Nach Eilenburg die hohe Stral3e genannt, |...|

Die Bey-Strafle, in das Taucher — Bey-Gleithe gehorig, welche von der Diibischen und Wit-
tenbergischen Stral3e iiber Seehausen abschliget |[...] nach Tauche, und von dar nach Som-
merfeld, Engelsdorff, oder auch nach Paunsdorff und Zweynaundorff gegen Liebert-
wolckwitz ins Gebirge.

Vorm Grimmischen Thot,

Die Landstra3e nach Eilenburg, nach Endigung des Stein-Weges hinter Kohlgirten, |...],
Nacher Wurtzen auf Dref3den, so bey Paunsdorff und Sommerfeld vorbey |...],

Die Landstral3e so nacher Grimma, auffn Thonberg, Stotteritz vorbey, bil3 yn die Holzhdu-
Ber Marck gehet, und

Nacher Colditz und Rochlitz, bey Thonberg und Probstheyda vorbey auff Liebertwolck-
witz, [...]

Vorm Peters-Thore,

Die Landstra3e nach Borna bey Connewitz vorbey durch L6Bnig und Marckleeberg, |...]
Nacher Altenburg von Marckleeberg |...],

Die Landstra3e ins Voigtland nacher Zeitz und Gohra zu, |...]

Vorm Rannischen Thore

Vacat [...]3>8

356 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 19.

357 Ebenda, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 14, Loc. 34 324, Die durch das Churfirstenthum Sachsen und dessen
Amtern lauffenden LandstraBen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a. Dresden am 15. Septr. 1691 von jedes Orths Be-
amten angegeben worden, 1691, Bl. 20.

358 Ebenda, Bl. 21 und 22.
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Zwei Haupttore Leipzigs stimmten demnach namentlich mit den entsprechenden Ausfallstra-
Ben tGberein, die in threm weiteren Verlauf die Stiddte erreichten, deren Namen sie trugen. Das
waren das Hallische Tor, durch das ein Stralenzug nach Halle fithrte, und das Grimmaische
Tor mit der Stralenverbindung des BeispielstraBenzuges nach Grimma. Diese Beispiele cha-
rakterisieren den Zusammenhang zwischen den Stadttornamen und dem Herkunfts- bzw.
Zielort der durch sie verlaufenden Verkehrswege. Ein Bericht beztiglich der ,,Hohen Heer-,
Stapel- und Landstralen® von 1708 nannte dieselben StraBenziige wie das oben angefiihrte

359

Stral3enverzeichnis (s. Abbildung 6).” Dies beweist, dass Leipzig auch nach dem Dreilligjahri-
gen Krieg (1618-1648) — teils durch neue kurfiirstliche und kaiserliche Mandate™ — den Be-

stand seiner wichtigsten Stralen sichern konnte.>®!
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Abbildung 6

Hohe Heet-, Stapel- und Landstralen um Leipzig362
Der Ausschnitt des Beispielstrallenzuges tragt in der Abbildung Nummer 7.

39 Vgl. Speck, Artur: Die historisch-geographische Entwicklung des sichsischen Stralennetzes. In: Wissenschaftliche Ver6f-
fentlichungen des Deutschen Instituts fiir Linderkunde N.F. 12 (1953), S. 139.

360 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammen-
stellung des Geschichtlichen des Straenbauwesens in Sachsen, Bl. 298-311.

361 Vgl. Schirmer, Uwe: Die wirtschaftlichen Wechsellagen im mitteldeutschen Raum (1480-1806). In: Leipzig, Mitteldeutsch-
land und Europa. Festgabe fiir Manfred Straube und Manfred Unger zum 70. Geburtstag. Hrsg. Hartmut Zwahr, Uwe
Schirmer und Henning Steinfiihrer. Beucha 2000, S. 320.

362 Vgl. Speck, Artur: Die historisch-geographische Entwicklung des sichsischen Stralennetzes. In: Wissenschaftliche Ver-
offentlichungen des Deutschen Instituts fiir Linderkunde N.F. 12 (1953), S. 139, verindert.
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Im 18. Jahrhundert blieb die Stadt der wichtigste Knotenpunkt fiir die durch das Kurfiirsten-
tum Sachsen fihrenden HaupthandelsstraBlen. Als solcher war sie Station der Postkurse und
besal3 dementsprechend Distanzsdulen. Insgesamt waren es fiinf Torsaulen, von denen 1722
zwei am Grimmaischen Tor und je eine am Peterstor, am Ranstidter und am Hallischen Tor
aufgestellt wurden.”” Alle Siulen fielen im Zeitraum von 1830 bis 1853 dem Abbruch zum

Opfer.

Von dem Verkehrszentrum Leipzig aus verlief der TeilstraBenzug Leipzig — Naunhof (I) im
Untersuchungszeitraum durch das Grimmaische Tor, vorbei an der Tabakfabrik, den Thon-
berger StraBenhidusern, dem Hospital Thonberg durch die Flur ,,Die Sorge®, stdlich durch
Stotteritz und in der Flur Zuckelhausen nérdlich an der Ortslage Zuckelhausen vorbei.* Das
StraBenverzeichnis der nach kurfurstlichem Befehl 1691 zusammengestellten Landstralen
teilte fir diesen Verlaufsabschnitt mit: ,,Auff der Grimmischen Landstrallen liegen
3. Erdrinnen als: 2. hinter Stétteritz und eine im Zuckelhdusener Grunde.*”*” Der Verkehrs-
weg flihrte in seinem weiteren Verlauf an der Sandgrube vorbei und schnitt im Stden den Ort

36

Holzhausen.” In dem Dorf befand sich ein altes, im Jahr 2004 abgerissenes Schankgut, des-
sen Schlussstein im Tiirbogen die Erbauungszeit 1792 anzeigte.””” Weiter zog die Stralle Sst-
lich an der Lehmgrube entlang, iiber den ,,Mittelgraben®, durch die ,,Wiiste Mark Kolmen®.*®
Das StraBendorf Seifertshain (,,Seyffertshayn®) wurde von dem StraBenzug gequert.’” In Sei-
fertshain befindet sich gegenwirtig ein mit der Jahreszahl 1722 versehener Viertelmeilenstein,

der jedoch nicht mehr an seinem Originalstandort steht (s. Abbildung 7).

363 Vgl. Schumann, August: Vollstindiges Staats-, Post- und Zeitungslexikon von Sachsen [...]. Zwickau 1819.

364 Vgl. Sichsisches Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 14, Loc. 34 324, Die durch das Chur-
firstenthum Sachsen und dessen Amtern lauffenden LandstraBen, wie solche auff gnidigen Befehl d.a. Dresden am
15. Septr. 1691 von jedes Orths Beamten angegeben worden, 1691, Bl 22; Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv
Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 19 und
28.

365 Ebenda, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 14, Loc. 34 324, Die durch das Churfirstenthum Sachsen und dessen
Amtern lauffenden LandstraBen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a. Dresden am 15. Septr. 1691 von jedes Orths Be-
amten angegeben worden, 1691, Bl. 23.

366 Ebenda, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sdchsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 28.

367 Eigene Reliktaufnahme.

368 Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 28.

369 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 42.

370 Eigene Reliktaufnahme.
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Abbildung 7

Seifertshain, Viertelmeilenstein
(Foto: Grinitz 2000)

Von Seifertshain aus verlief der Verkehrsweg als HauptstraBe durch das Stralendorf Fuchs-
hain nach Naunhof. Auf diesem letzten Abschnitt trigt er in der kartographischen Quelle,
dem entsprechenden Sichsischen Meilenblatt, die Bezeichnung ,,GroBle Post-Stral3e®, was
seine  Stellung als Teilstiick eines bedeutenden Postkurses erahnen ldsst (s. u.;
s. Kapitel 8.3.2).”" Die natiitliche Bodenbeschaffenheit auf dieser Strecke ist weitestgehend

lehmig, rings um Naunhof befindet sich tber dem lehmigen Boden eine Schicht von Schotter.

Naunhof (s. Anlage 1), zwischen Leipzig und Grimma in der Leipziger Tieflandsbucht gele-
gen, war im Untersuchungszeitraum der Kreuzungspunkt der Giberregional bedeutenden Stra-
Benztge Leipzig — Grimma und Wurzen — Borna und eine wichtige Gewissertibergangsstelle
tber die Parthe. Den stidtischen Ursprung bildete jedoch keine frithe Niederlassung von
Fernhindlern. Naunhof entstand in der Nihe eines bewohnten Schlosses’, mit dem seine
iltesten Gewerbeansiedlungen in Verbindung standen. Es war aber keine durch Marktrechts-

" Die ilteste urkundliche Uberlieferung, in der Naunhof als

verleihung entstandene Stadt.
»otidtchen® bezeichnet wurde, stammte vom 3. August 1406. Inhalt dieser Urkunde war das

Bekenntnis von Dietherisch von Widensehe, dass ,,der Markgraf Wilhelm I. ihm, seinen Erben

371 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 42.

372 Das Wasserschloss wurde wahrscheinlich Mitte des 13. Jahrhunderts errichtet und war 1627 noch bewohnt. Es gehorte
zum Leibgedinge des Kurfursten und wurde teilweise als Witwensitz genutzt. — Vgl. Schlesinger, Walter (Hrsg.): Hand-
buch der historischen Stitten Deutschlands. Band 8: Sachsen. Neudruck der 1. Aufl. von 1965. Stuttgart 1990, S. 242.

373 Vgl. Blaschke, Karlheinz (Bearb.): Historisches Ortsverzeichnis von Sachsen. Leipzig 1957, S. 192. — Neuausgabe: Blasch-
ke, Karlheinz (Hrsg.) und Susanne Baudisch (Bearb.): Historisches Ortsverzeichnis von Sachsen. Neuausg. 1. Aufl. Leip-
zig 2004.
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und zu getreuer Hand dem Dietrich von Hertingsburg sein Schloss genannt der Nuwehoff mit
dem Gericht, dem Vorwerk und der groflen Wiese zwischen Schloss und Stidtchen fir bar
bezahlte 600 Rheinische Gulden, die mit 60 Rheinischen Gulden aus den Einkiinften des
Schlosses zu verzinsen waren, verpfiandet habe.“”™ Dieser Wortlaut beschrieb die Lagebezie-
hung zwischen dem Stidtchen und dem Schloss, die sich getrennt durch eine Wiese nicht weit
voneinander befanden, wie auf dem entsprechenden Meilenblatt von 1803 dokumentiert ist.””
Naunhof besal} entsprechend seiner stadtischen Entstehungsgeschichte nie eine Stadtmauer.
Aullerdem gab es keine Kirche St. Nikolai, was die These tber Zusammenhinge zwischen
dem Kirchenpatrozinium St. Nikolai (Schutzherr der Kaufleute) und dem stidtischen Ut-
sprung als frihe Ansiedlung von Fernhindlern, die es hier nicht gab, férdert. Seit dem
15. Jahrhundert befand sich in Naunhof eine Zolleinnahme. Der Hauptwirtschaftsfaktor im
Spitmittelalter und der Frihneuzeit war die Land- und Forstwirtschaft. Eine Brauerei existier-
te mindestens seit 1568.”7° Seit 1558 wurde ein Wochenmarkt abgehalten. Ab 1681 erhéhte
sich diese Zahl auf zwei.””” Im Untersuchungszeitraum hob sich die Stadt durch den Durch-
gangsverkehr unter den Orten der Umgebung als Rastort hervor, was in ihrem historischen
Stadtbild, das durch Auswertung schriftlicher und kartographischer Quellen sowie Reliktauf-
nahmen rekonstruiert wurde, erkennbar ist. Kennzeichnend fiir den Stadtgrundriss waren der
quadratische Marktplatz, auf dem die Mirkte abgehalten wurden und das gitterférmige Stra-

Bennetz.””®

Die Leipzig — Grimmaer Stralle war durch die Anlage der Zollstelle durch Naun-
hof verlegt worden. Sie fiihrte nun hinter Fuchshain vor dem Threnetibergang nach Nordos-
ten, um den Naunhofer Marktplatz zu erreichen. Die Zugangsstral3e, an der der Zolleinneh-
mer wohnte, wurde als der sogenannte Steinweg, die heutige Leipziger Stralle, neu angelegt.m
Die erstere Bezeichnung lie3 bereits auf einen mit Steinen befestigten Stralenkorper schlie-
Ben, zweitere lieferte die Aussage, dass der Stralenzug von Leipzig nach Naunhof lief. Von
dem Marktplatz aus verliel3 dieser Stralenzug Naunhof, heute als GroB3steinberger Stralle be-
zeichnet, Richtung GrofB3steinberg. Im 106. Jahrhundert wurden die Naunhofer Obergasse und
das bis dahin von Naunhof entfernte Schloss durch Bebauung miteinander verbunden. Zu

Strallenverlegungen innerhalb der Stadt kam es erst durch den Bau der Bahnlinie im Zeitraum

von 1863 bis 1866.

374 Vgl. Schulze, HJ...]: Chronik der Stadt Naunhof und Umgebung. Naunhof 1898.

375 Sichsisches Staatsatchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 43.

376 Vgl. Blaschke, Karlheinz (Bearb.): Historisches Ortsverzeichnis von Sachsen. Leipzig 1957, S. 159.

377 Vgl. Schumann, August: Vollstindiges Staats-, Post- und Zeitungslexikon von Sachsen [...]. Zwickau 1819.

378 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblit-
ter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 43.

379 Vgl. Schulze, HJ...]: a.a.O. Naunhof 1898.
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,»Eine wichtige Finnahmequelle der Einwohner Naunhofs war durch die Passage von Reisen-
den und Hindlern [...] gegeben.“’” Diese Aussage betonte deutlich die Funktion Naunhofs als
Rastort. Wie in allen Rastorten waren die erforderlichen Handwerke fiir Wagen, Pferde, Nah-
rung der Reisenden sowie ein ausgebautes Gastgewerbe angesiedelt. An den Durchgangsstra-
Ben befanden sich z.B. Sattler und Schmiede. Von Letzteren zeugt der Stralenname, den der
innerstiadtische Straflenzug Richtung Grimma trigt, der als Schmiedegasse bezeichnet wird.
Am Markt befanden sich zwei Gasthofe, von denen der Gasthof ,,Goldener Stern® an der
Marktnordseite schriftlich nachgewiesen ist. Er war dem Stadtbrand der Jahreswende 1716/17
ebenso wie der GroBteil des Ortes und die Kirche zum Opfer gefallen.” Wie der Ort wurde
auch der Gasthof wieder errichtet und im Jahr 1727 mit zahlreichen Kammern und Stallungen
fir funfzig Pferde eréffnet.”® Im Schock-Steuer-Kataster fand 1822 ein ,,Nachbarhaus mit der
Gast- und der groBen Brau-Schankgerechtigkeit/: das goldene Rof3 genannt:/**** Erwihnung.
Neben einem ,,Stallgebiude fiir Zug- und Zuchtvieh*** wurde ,,ein Gaststall** genannt. Fiir
die Westseite des Markts war ein Brauhaus nachweisbar.”® AuBerdem befanden sich an der
Marktostseite ein kleiner, gutsihnlicher Gasthof (s. Abbildung 8) und wahrscheinlich auch die
Geleitseinnahme. Naunhof war bis 1831 Postort mit Geleitstelle.” Seit wann diese existierte,

konnte bisher nicht ermittelt werden.

Abbildung 8

Naunhof, echemaliger Gasthof an Marktostseite

(Foto: Granitz 20006)

380 Schumann, August: Vollstindiges Staats-, Post- und Zeitungslexikon von Sachsen [...]. Zwickau 1819, S. 785.

381 Vgl. Schlesinger, Walter (Hrsg.): Handbuch der historischen Stitten Deutschlands. Band 8: Sachsen. Neudruck der
1. Aufl. von 1965. Stuttgart 1990, S. 242.

382 Vgl. Stadtarchiv Naunhof E, XV, 7 IV: Wiedererrichtung Gasthof ,,Goldener Stern®, 1727.

383 Stadtarchiv Naunhof: Schock-Steuer-Cataster von 1822 (= unpaginiert).

384 Stadtarchiv Leipzig GH PomfBen Nr. 435.

385 Ebenda.

386 Stadtarchiv Naunhof: Schock-Steuer-Cataster von 1822 (= unpaginiert).

387 Vgl. Loose, Walter: Messungsregister oder Tabellarische Anzeige von dem aufgefundenen Flicheninhalt der Baustitten
und Girten im Stidtlein Naunhof. In: Naunhofer Heimatblatt 3 (1926), S. 9.
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Bereits im Jahr 1550 wurde von Kurfiirst Moritz eine reitende Post auf der Strecke Leipzig —

8 Durch eine landeshertliche Verord-

Naunhof — Grimma — Mei3en — Dresden eingerichtet.
nung des Kurfiirsten Johann Georg vom 20. April 1661 erfolgte die Einfiihrung einer regel-
miBigen Postverbindung von Dresden nach Leipzig, die — zunichst als reitende Post, ab 1683
als fahrende Post (Postkalosche) — auf dem Stralenzug Gber Naunhof verlief. Bis zum Beginn
des 19. Jahrhunderts schien die Stadt als Postort eine wichtige Rolle zu spielen. In der zugeho-
rigen, 1803 erstellten Meilenblattbeilage fand die ,,Post-Stralle von Leipzig durch Naunhof

<c389

nach Grimma*” ihre Erwiahnung. Ab 1831 verkehrten die bis zu diesem Zeitpunkt nach

Naunhof geleiteten Posten auf der chausseemil3ig ausgebauten Staatsstralle Leipzig — Liebert-

3 . . .
* Es muss darauf verwiesen werden, dass die in

wolkwitz — Threna — PomBen — Grimma.
Naunhof im Garten des Privatgrundstiicks Waldstra3e 33 als Brunnenteil befindliche Halb-
meilen- bzw. Stundensiule urspriinglich nicht in der Stadt stand.” Da auf diesem Relikt keine
Nummerierung erkennbar war, konnte ihr Originalstandort am Abzweig Lindhardt, bei Gro(3-
steinberg oder bei Fuchshain nur vermutet werden.” An all diesen Standorten befanden sich
zur Zeit der genutzten Postkurse Halbmeilensiulen, die gegenwirtig aber nicht mehr auffind-
bar waren. Das einzige auf die Poststralle hinweisende Relikt an diesem Teilstrallenzug war
somit der oben erwihnte Viertelmeilenstein Nr. 47 in Seifertshain, der vorher eingemauert,

1995 wieder seinen Platz in der Nihe seines urspringlichen Standorts erhielt.””

8.3.2 TeilstraBenzug Naunhof — Grimma (II)

Von Naunhof verlief der BeispielstraBenzug entsprechend seiner Bezeichnungen erst als
Grimmaer Strale, dann als GroBsteinberger Strale  weiter nach  GroBstein-
berg (Grof3Steinberg), das er Ostlich schnitt, um das Dorf Grethen, wo sich ein Chaussechaus
befand, zu erreichen.” Diese StraBlenverbindung erwahnte unter anderem die ,,Acta, Die jihr-

«c395

lichen Anzeigen Uber die Verbesserungen bey dem Stralenbauwesen betr.*”” aus dem Jahr

1784. In ihr wurden z.B. die Planungen zum Stralenbau auf ,,[|..] der von Grimma tber

388 Vgl. Loose, Walter: Messungsregister oder Tabellarische Anzeige von dem aufgefundenen Flicheninhalt der Baustitten
und Girten im Stidtlein Naunhof. In: Naunhofer Heimatblatt 3 (1926), S. 9.

389 Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 43.

30 Vgl. Otto, Martin: Entwicklung der Post in Naunhof. In: Naunhofer Heimatblatt 9 (1926), S. 34.

391 Eigene Reliktaufnahme.

32 Nach Auskiinften von Giinter Straubing, Wurzen.

393 Ebenda.

394 Sidchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 62.

395 Ebenda, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 197c, Loc. 34 379, Die jihrlichen Anzeigen tiber die Wegebesserungen bey
dem Stralen- und Uferbauwesen, 1784, Vol. II1. (= unpaginiert).



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 110

<396

Naunhof nach Leipzig gehenden Strafle [...|”" angesprochen. Ein Vorhaben war es, zwischen
Grethen und GroBsteinberg Abschlige™ zu 6ffnen und zwischen GroBsteinberg und Naun-
hof ,,[...] 29. Ruthen Damm aufzutreiben und mit Steinen auch Schutt [..]*”* zu tberfahren.
Die Route Naunhof — GroBsteinberg — Grethen — Grimma war somit eine Strallenverbin-
dung, die die Bedeutung besal}, im Rahmen der StraBenbauplanungen berticksichtigt zu wer-
den. Von Grethen aus erreichte der Teilstrallenzug gemeinsam mit der aus Leipzig tber Lie-
bertwolkwitz fiihrenden StraBe die Stadt Grimma.” In dem Sichsischen Meilenblatt von 1804
wurde die Stralenverbindung zwischen Grethen und Grimma als ,,Grimmische StraBe<*”
bezeichnet, was auf deren Zielort Grimma hinwies. In umgekehrter Verlaufsrichtung nannte
die zugehorige Meilenblattbeilage: ,,Durch diese Quadtrat-Meile zichet sich [...] die Poststral3e
von Grimma durch Grethen, Grof3 Steinberg nach Naunhof, [...].“*"" Gegenwirtig zeugt eine
nachgebildete Postdistanzsiule (Grof3e Siule) von dem ehemaligen Postkurs (s. Abbil-
dung 9).*” Sie befindet sich in der Leipziger Strale unweit ihres urspriinglichen Originalstand-
orts, dem heute nicht mehr vorhandenen Leipziger Tor, was sie als sogenannte Torsdule cha-

rakterisiert. Die durch das Pappische Tor*”

Grimma erreichende ,,alte PoststraBe*™* fand zur
Zeit der Zirnerschen Landesvermessung nur noch eine Bezeichnung als FuBBweg, weshalb an
diesem Stadttor keine Postdistanzsiule errichtet wurde.*” Gegenwirtig wird diese Strecke zwi-
schen Grimma und Grofisteinberg abschnittsweise als Wanderweg ,,Alte Poststrale® ausge-

wiesen. In GroBsteinberg traf diese Wegeverbindung im Untersuchungszeitraum auf den tber

Grethen nach Naunhof fuhrenden Beispielstraﬁenzug.m Vermutlich ist die durch das Pappi-

396 Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 197¢, Loc. 34 379, Die jihrli-
chen Anzeigen iiber die Wegebesserungen bey dem Stralen- und Uferbauwesen, 1784, Vol. I11. (= unpaginiert).

397 Abschlag: kleiner Quergraben, der vom héchsten Punkt der Stralle quer tber deren Wélbung zum Seitengraben lauft.
Seine Funktion ist die Ableitung des sich auf der Strafe und in den Wagenrinnen sammelnden Wassers.

38 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 197c, Loc. 34 379, Die jihrli-
chen Anzeigen tber die Wegebesserungen bey dem Straen- und Uferbauwesen, 1784, Vol. III. (= unpaginiert).

399 Ebenda, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 62
und 81.

400 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 62.

401 Ebenda.

402 FEigene Reliktaufnahme. — Eine weitere Distanzsiule stand am Briickentor, wo der BeispielstraBenzug Grimma Richtung
Leisnig verlief3. Ihr Fragment befindet sich gegenwirtig im Grimmaer Rathaus (s. Kapitel 8.3.3).

403 Das Pappische Tor der Stadtbefestigung wurde nach dem chemaligen Dorf Papperzan, das ab dem Spitmittelalter die
Pappische Vorstadt von Grimma bildete, benannt. — Vgl. Beumann, Helmut (Hrsg.): Festschrift fiir Walter Schlesinger.
Kéln und Wien 1973, S. 356.

404 Vgl. Lorenz, Christian G.: Die Stadt Grimma im Konigreiche Sachsen. Leipzig 1856, S. 238, Kartenbeilagen; Beumann,
Helmut (Hrsg.): a.a.O., S. 355; Schirmer, Uwe: Das Amt Grimma. Demographische, wirtschaftliche und soziale Verhilt-
nisse in einem kursidchsischen Amt am Ende des Mittelalters und zu Beginn der Neuzeit. Beucha 1996, S. 269.

405 Vgl. Forschungsgruppe Kursichsische Postmeilensdulen e.V. (Hrsg.): Postmeilensiulen und Meilensteine. Dresden 1996.

406 Sichsisches Staatsatchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 62 und 81.
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sche Tor fihrende Verkehrsverbindung nach Naunhof jedoch ilter als die iiber Grethen nach

Naunhof vetlaufende StraBe.*”

Abbildung 9

Grimma, Postdistanzsidule (Grof3e Siule)
(Foto: Grinitz 2004)

Grimma (s. Anlage 2), ca. 9 km von Naunhof und rund 29 km von Leipzig entfernt, befindet
sich innerhalb des nordwestsichsischen Porphyrgebiets am Westufer der vereinigten Mulde in
einer ehemals sumpfigen, seit dem 15. Jahrhundert allméhlich 2,5 m aufgeschiitteten Talwei-
tung des Flusses. Im Untersuchungszeitraum kreuzte sich hier der von Leipzig kommende
Strallenzug der via regia mit der Straflenverbindung Wurzen — Borna. Besonders bei einer
zeitweise eingetretenen Unpassierbarkeit des Grimmaer Muldetibergangs, hervorgerufen durch
die zerstorte Briicke, die zerstorte Fahrverbindung oder eine unmégliche Furtung, benutzten
die Reisenden den Flussiibergang in Wurzen. Beztglich der Grimmaer Briickenzerstérung im
Zuge des Dreilligjdhrigen Krieges, in dem die schwedischen Truppen ,,[...] brennen [...] solche

[...]<*", teilte das StraBenverzeichnis der nach kurfiirstlichem Be-

Briicke [...] vollents garweg,
fehl 1691 zusammengestellten Landstralen mit: ,,Jm Amt und Stadt Grimma, nach dem von
2. December 1691 erstatteten unterthinigsten Bericht, Dahin gehet anietzo keine ordentliche

Haupt- und Land-Strale mehr, weil bey dem leyder! Vorigen Schwedischen Kriegswesen die

407 Als ilter ist der nordlich gelegene sogenannte Obere Leipziger Weg mit seiner geradlinigen Fortfihrung der Muldebriicke
anzunehmen. — Vgl. Beumann, Helmut (Hrsg.): Festschrift fiir Walter Schlesinger. K6ln und Wien 1973, S. 356.

408 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20008, Amt Grimma Nr. 348, Grimma Muldebriicke, Eigentliche Beschaf-
fenheit der vormals in Grimma iber die Mulde gegangenen sogenannten Langen Briicke und Hinweis auf frithere Nut-
zung und Fihre Wegebesserungssachen, 1700, BL. 9.
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Briicke tber die Mulde ruiniret und abgebrannt, und solche StraBe 12 Meilnweges von hier
nacher Wurtzen verleget worden; So gehet auch von Migeln, Leinig und Débeln gar selten
eine Fuhre, auBerhalb der Leipziger MeBzeit iiber Grimma nach Leipzig.“*” Die Wiederein-
weihung der unter der Bauleitung des sichsischen Baumeisters Matthdus Daniel Péppelmann
errichteten Briicke (s. Abbildung 10) fand im Jahre 1719 statt. Die Ubersetzung der Inschrift
am Wappenstein der Briicke gibt wieder: ,,Fir die Ewigkeit unter der Herrschaft und auf Kos-
ten Friedrich Augusts. Konig von Polen und Kurfirstens von Sachsen, des giitigen Firsten
und unvergleichlichen Landesvaters, ist dieses stolze Bauwerk an Stelle einer 1637 zerstorten
Briicke seit 1716 aus Steinquadern errichtet worden, gleichsam als Denkmal der koniglichen
und kurfiirstlichen Gnade.“""” Dieses historische Briickenbauwerk, als Péppelmann-Briicke
bezeichnet, wurde durch das Hochwasser im August 2002 zu groBlen Teilen zer-
stort (s. Abbildung 11). Der nach Leisnig fiihrende StraBenzug Gber Grimma muss im Unter-
suchungszeitraum aber trotz zerstorter Briicke genutzt worden sein, wie unter anderem oben
angefiihrtes Zitat andeutete. Der Ubertritt iiber die Mulde war durch Furtung und durch eine
entfernt von dem Brlckenstandort, in der Oberstadt bis 1700 vorhandene Fihre, zwat nicht
so kontinuierlich und sicher wie auf der Briicke, aber dennoch méglich."'! Die Zerstérung der
Fahrverbindung wurde in dem an den Kurfirsten gerichteten Gesuch von dem Biirgermeister,
dem Rat und der Burgerschaft von Grimma zum Wiederautbau der Muldebriicke vom
2. Mirz 1700 geschildert: ,,Nachdem aber [..] am 15. January, der Muldenstrohm unver-
muthend und fast so hoch wie ao. 1694 im Junio auch geschehen, wieder angelauffen, und
nicht mit Wegreiung hin und wieder sehr groflen Schaden gethan, sondern auch die bisherige
hiesige Fehren-Uberfahrt indem es mitten im Strohme selbiger Gegend, wo es sonsten wohl
zu vielen Ellen Tieffe gehabt, einen Horst von Sandt und Steinen an die 30. bis 40. Ellen breit
und wohl an die 300. Ellen lang, angesezet, dermallen vollends mit verderbet, dass nunmehro
solche fehre gar nicht weiter gebrauchet und weder Wagen noch Pferde tibergebracht werden

koénnen und solchergestalt hiesiger Stadt ein uniiberwindlicher Schaden begegnet, [...].*"?

409 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XI.I Gen. 14, Loc. 34 324, Die durch das
Churfiirstenthum Sachsen und dessen Amtern lauffenden Landstraen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a. Dresden am
15. Septr. 1691 von jedes Orths Beamten angegeben worden, 1691, BI. 15.

410 Eigene Reliktaufnahme.

411 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20008, Amt Grimma Nr. 348, Grimma, Muldebriicke, Gesuch von Biir-
germeister, Rat von Grimma und Birgerschaft an Kurfiirst zum Wiederaufbau der Muldenbriicke in Grimma, 1700, Bl
46 und 47.

412 Ebenda, Bl. 4 und 5.
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Abbildung 10

Grimma, 1730 mit Péppelmannbriicke, Blick vom Ostufer der Mulde
(Vgl. Schréter, A[...]: Grimma und Umgebung in Wort und Bild. Chemnitz [o.].], S. 7,
Stadtarchiv Grimma, mit freundlicher Genehmigung)

Abbildung 11

Grimma, Péppelmannbriicke 2004, zerstoért Augusthochwasser 2002, Blick vom Westufer der Mulde
(Foto: Grinitz 2004)

Die Lage an der Mulde, die der Stadt und den Nutzern ihrer Verkehrswege zeitweise grof3e
Schwierigkeiten bereitete, bildete gleichzeitig deren stiddtischen Ursprung. Vorher befand sich
ein Flussiibergang iiber die Mulde etwa 1 km nérdlich der heutigen Briicke. Er war auf die
Reichsburg Dében als Herrschaftszentrum bezogen. Nach der Oberreitschen Karte traf der
von Dében kommende Verkehrsweg auf cine Fihre zur Muldeiiberquerung.”” Das enge Tal
an der Flussiibergangsstelle bot keine idealen Voraussetzungen fiir die Anlage einer Siedlung.
Mit Beginn der Anlage von Kaufmannsiedlungen an bedeutenden Handelsrouten, 6stlich der
Saale nach 1100, wichen die ,,Kaufleute [...] auf den nichstgelegenen, fiir ithre Zwecke geeigne-
ten Platz aus, eben auf das in einer Talweitung sich erstreckende Gebiet der spiteren Stadt

Grimma. Hier entstand eine Kaufmannssiedlung mit Nikolaikirche, und hierher wurde nun die

413 Vgl. Beumann, Helmut (Hrsg.): Festschrift fiir Walter Schlesinger. Kéln und Wien 1973; Schirmer, Uwe: Das Amt
Grimma. Demographische, wirtschaftliche und soziale Verhiltnisse in einem kursichsischen Amt am Ende des Mittelal-
ters und zu Beginn der Neuzeit. Beucha 1996; Oberreit, Jakob A. H.: Topographischer Atlas des Konigreichs Sachsen.
Dresden 1836-1860.
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Fernstralle gezogen. Die Muldenbriicke ist offenbar schon von den Bewohnern der Kauf-
mannssiedlung erbaut worden, denn sie gehérte noch jahrhundertelang in die Zustindigkeit
der Nikolaikirche.“*'* Es offenbarte sich somit auch in diesem Fall der Zusammenhang zwi-
schen dem Nikolaipatrozinium und dem stddtischen Ursprung als frithe Ansiedlung von

Fernhindlern. Im Jahr 1888 erfolgte der Abbruch der Nikolaikirche.*'®

Kurz nach 1200 wurde die Marktsiedlung umgestaltet und erweitert, was in einem solchen
Ausmal} geschah, das einer Neuanlage gleichkam. Das politische Geschehen der Zeit forderte
in Abhingigkeit von der Topographie solche Handlungen. Die Meissner Bischéfe versuchten,
nachdem der Muldetbergang in Wurzen bereits in ihre Hinde gelangt war, zusitzlich den
Flussiibergang in Grimma zu erhalten. Fur die Markgrafen von Meissen galt es, diesen fiir sich
zu sichern. Markgraf Dietrich der Bedringte suchte eine Lésung, indem er zunidchst am Mul-
deufer nordlich vom alten Ubergang eine Burg errichtete und ungefihr in ihrer Nachbarschaft
den (Neu)markt anlegen lieB. Im Untersuchungszeitraum gestaltete sich die Stadtanlage
Grimmas, das um 1220 magdeburgisches Stadtrecht'® erhalten hatte, folgendermaflen: Vom
Neumarkt und vom Nikolaikirchhof aus trafen vier parallel laufende Gassen rechtwinklig auf
den alten stidlich liegenden Stralenmarkt, der so in die Neuanlage einbezogen wurde. Diese
bildete ein Rechteck mit sich rechtwinklig schneidenden Gassen. In der Folgezeit existierten
zwei Bezeichnungen fur dieses Areal, das waren Oberstadt fiir den Stralenmarkt und Unter-

stadt fur den Neumarkt.*"

Die via regia und der betrachtete Beispielstrallenzug verliefen als
ein Straenzug durch das Leipziger Tor, von der Oberstadt tiber den Neumarkt zum Bricken-
tor. Die Stadtbefestigung mit Wall, Graben, Doppelmauern mit Tirmen und einer starken
Bastei im Nordwesten besal3 Grimma ab 1241, von 1589 bis 1562 erfolgte ein Neubau der
Mauer. Die vermutlich idlteste iberlieferte Stadtansicht Grimmas stammte aus der Zeit
um 1630. Es war eine Federzeichnung von Wilhelm Dilich. Diese Bildquelle besitzt einen ho-
hen Aussagewert fir die Stadtgeschichtsforschung. Er besteht in der am unteren Bildrand
befindlichen Kartusche, die wichtige topographische Elemente der Stadt anfithrte. Dazu ge-
horten z.B. das ,Leipziger thor, das ,,Pappischthor, das ,Briickenthor”, die Kirche

,.S. Nikolai®, das Schloss, die Briicke und ,,Die Mulda flu“.**® Thnen wurden GroBbuchstaben

414 Beumann, Helmut (Hrsg.): Festschrift fiir Walter Schlesinger. K6ln und Wien 1973, S. 356.

415 Vgl. Schréter, Al...]: Grimma und Umgebung in Wort und Bild. Chemnitz [o. ].], S. 18.

416 Vgl. Blaschke, Katlheinz (Bearb.): Historisches Ortsverzeichnis von Sachsen. Leipzig 1957, S. 186; Schlesinger, Wal-
ter (Hrsg.): Handbuch der historischen Stitten Deutschlands. Band 8: Sachsen. Neudruck der 1. Aufl. von 1965. Stuttgart
1990, S. 129.

417 Vgl. Schlesinger, Walter (Hrsg.): Handbuch der historischen Stitten Deutschlands. Band 8: Sachsen. Neudruck der
1. Aufl. von 1965. Stuttgart 1990, S. 128/129.

418 Vgl. Dilich, Wilhelm: Stadtansicht Grimma. Um 1630.
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zugeordnet, die in der Zeichnung auf die entsprechenden Elemente hinwiesen, was zu deren
Lokalisierung beitrug. Rund zwanzig Jahre nach der Zeichnungsanfertigung, in dem Zeitraum
von 1650 bis 1690, geschahen der fast vollstindige Abbruch der Stadtbefestigung sowie die
Auffillung der Griben.

Im Untersuchungszeitraum prigte Grimma der Ackerbau. Durch das Emporkommen Leip-
zigs seit dem Ende des 14. Jahrhunderts war seine tiberregionale Bedeutung als Marktort ge-
schwunden. Das Leinwand- und Tuchgewerbe besall nur noch ortliche Bedeutung. Seit An-
fang des 18. Jahrhunderts vollzog sich ein gewerblicher Aufschwung und beachtlicher Handel
mit Flanell, Zwirn, Tuchen und Tonpfeifen. Grimma verfiigte iiber drei Jahrmairkte, deren
Entstehungsdaten die Jahre 1361, 1472 und 1523 sind. Auflerdem wurde ein seit 1390 ver-

zeichnetes Geleit*"”

sowie das Stapelrecht fiir Muldefl6Be, der Markt- und Stapelzoll an der
Muldebriicke erhoben. Als Rastort zeichnete sich Grimma durch sein Herbergswesen aus,
dazu zihlte z.B. die 1536 erstmals erwihnte Herberge bei der Burgkwitzin in der Rittergasse
(heute Lorenzstral3e), die 1536 erstmals erwihnte Herberge bei der Radin am Markt und der in
der zweiten Hilfte des 16. Jahrhunderts erwihnte Gasthof ,,Marderstock® am Markt. Die vor-

handenen Hospitiler standen weniger mit dem Strallenzug in Verbindung.420

8.3.3 TeilstraBenzug Grimma — Leisnig (I1I)

Der Teilstrallenzug, der hinter Grimma nicht mehr identisch mit dem der via regia war, verlie3
die Stadt durch das Briickentor, dessen Name auf die Moglichkeit der Muldetiberquerung mit-
tels einer Briicke hinwies. Im Schutz der Burg tiberquerte er die Mulde. Diese Ubergangsmog-
lichkeit war allerdings nicht immer nutzbar, da die Briicke teils durch kriegerische Finflisse
und teils durch Witterungseinflisse zeitweise zerstort war, was die Befahrbarkeit des Gesamt-
strallenzuges als solchen, wenn die Mulde nicht gefurtet bzw. mit der Fihre tbergesetzt wer-
den konnte, unterbrach. Resultat war das Ausweichen der Verkehrsteilnehmer auf andere

Muldetiberginge und damit auf andere Strallenziige.

Von dem weiteren Verlauf des Beispielstrallenzuges bis Fischendorf zeugte eine ehemals am

Briickentor befindliche Postdistanzsiule, deren Rest 1989 im ehemaligen Rittergut Seelingstadt

419 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 75, Loc. 34 326, Ver-
zeichnil3 der simtlichen auf Leipzig zugehenden Heer- und Landstralen nebst Bericht wegen der Grentz-Strafe durch die
Stadt Erfurth und Niirnberg in die Sechstidte, Bl. 6.

420 Vgl. Lorenz, Christian G.: Die Stadt Grimma im Kénigreiche Sachsen. Leipzig 1856.
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gefunden wurde und sich gegenwirtig im Foyer des Grimmaer Rathauses befindet. Der Post-
kurs fihrte im 18. Jahrhundert von Grimma bis Fischendorf, von da jedoch an Leisnig vorbei
nach Débeln.”' Bis Fischendorf nutzte er jedoch den betrachteten BeispielstraBenzug, der am
Ostufer der Mulde, vorbei an einem Siechhaus und einem Hospital, nérdlich von Neunitz und
sidlich von Grechwitz verlief.** Weiter fithrte er durch Brésen und erreichte als ,,die alte Salz-
StraBe*” Rage\xfitz.424 Der Stra3enverlauf ging in seiner Fortfithrung siidlich von Zschoppach,
an der ,,Strohschenke® und Zschockau vorbei. In diesem Abschnitt wurde er in dem Meilen-

blatt von 1821 als ,,die alte Strale von Leisnig* bezeichnet.*”

Den Straflenverlauf in umge-
kehrter Richtung nannte die zu diesem Meilenblatt zugehorige Beilage: ,,Die Landstrale von
Leisnig nach Grimma, welche bei Zschockau vorbey zwischen Ostrau und Zschoppach und
durch Ragewitz fihrt, [..]“."** Zwischen der ,,Strohschenke® (s. Abbildung 12) und Zschockau
vereinigte sich der Stralenzug mit der Landstrale Débeln — Grimma. Weiter verlief der be-
trachtete Verkehrsweg im Untersuchungszeitraum vorbei an Boxdorf und am Ostufer der

Freiberger Mulde bis nach Fischendorf, wo die Moglichkeit der Flusstiberquerung durch eine

Briicke gegeben war und erreichte Leisnig."”’

Abbildung 12
Ehemaliger Gasthof ,,Strohschenke® siidlich von Zschoppach

(Foto: Grinitz 2006)

421 Vgl. Forschungsgruppe Kursichsische Postmeilensdulen e. V. (Hrsg.): Postmeilensidulen und Meilensteine. Dresden 1996.

422 Sichsisches Staatsatchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 81.

425 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 82.

424 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 82 und 98.

425 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 98.

426 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 98.

427 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 120.
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Die dem entsprechenden Meilenblatt zugehorige Beilage von 1821 traf in umgekehrter Rich-
tung die Verlaufsaussage: ,,Die Strale von Leisnig nach Grimma geht durch Fischendorf,
lings der Mulde hin und links von Boxdorf vorbey.“*** Im Verzeichnis der im Jahre 1691 vor-
handenen ordentlichen Landstralen fand dieser TeilstraBenzug keine Erwahnung, was aber
nicht das Bestehen der Verkehrsverbindung in Frage stellte, sondern nur ausdrickte, dass der

Teilstralenzug in der Zeit nicht den Status einer ordentlichen Landstral3e besaB.*’

Leisnig (s. Anlage 3), in einer Entfernung von ca. 20 km zu Grimma gelegen, wurde im Unter-
suchungszeitraum von den tiberregional bedeutenden Stralenziigen Leipzig — Sayda und Bor-
na — Lausick — Colditz — D6beln — Freiberg durchzogen. Die Stadt bildete eine wichtige Ge-
wisseribergangsstelle tber die Mulde, wovon die sicherste die Muldebricke in Leisnig-
Fischendorf war, die jedoch zeitweise durch Zerstérungen nicht genutzt werden konnte.”” Ein
Brief des Leisniger Rats an den Kurfiirsten vom 12. Mérz 1655 berichtet z.B. ,,[...], da3 die
jungste grole Eisfahrth und WalBlerfluth an der Briicke iber den Muldenstrohm alhier den
4. Februarii izthin Zwey Joch tber die 80. Ellen lang sambt dem Hangewergk undt [...] zu
beyden Seiten, allem Trageren, allen Holz- und eisenwergk, wie auch den holzern Pfeilern [...],
abgerilen und hinweg gefithret, dall wir auch das wenigste nicht darvon wiedererlangen
mogn.“! Bis zum Jahre 1660 schien der notwendige Briickenbau nicht erfolgt zu sein, denn
in diesem Jahr berichtete der Rat wiederholt an den Kurfursten ,,[...] So ist doch dieser
nothwendige Bau, bi3 dato erliegen blieben.“**” Aber auch in diesen Zeitriumen der fehlenden
Briicke in Fischendorf konnte der Fluss tiberquert werden, so z.B. an der Niedermiihle, wo
sich eine zweite Briicke befand. In Altleisnig gab es eine Furt. An dieser verkehrsgiinstigen
Stelle lag die Keimzelle von Leisnigs Entwicklung. Hier hatte der alte, vom Niederland ins
Gebirge fihrende Fernstralenzug die Mulde gequert. An diesem Flussiibergang, unweit ei-
nes 1046 erstmals erwihnten Burgwardsm, lieBen sich Fernhandler nieder. Kurz vor 1215

hatte sich diese urspringliche Marktsiedlung, das oppidum novum L., deren Lage der des

428 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 120.

429 Vgl. ebenda, 10036, Finanzarchiv, Rep. XL.I Gen. 14, Loc. 34 324, Die durch das Churfiirstenthum Sachsen und dessen
Amtern lauffenden LandstraBen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a. Dresden am 15. Septr. 1691 von jedes Orths Be-
amten angegeben worden, 1691.

40 Die jungste starke Beschidigung erfuhr die Fischendorfer Bricke durch das Augusthochwasser im Jahr 2002. Aus diesem
Grund erfolgte ihr Abriss. Gegenwirtig iiberzieht den Fluss eine FuBlgingerbricke.

431 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2300, Leisniger Briickenbau, 1660-1672, Bl. 1.

432 Ebenda, Bl. 24.

433 An dieser Stelle befindet sich seit der Ottonenzeit ein 1046 erstmals erwihnter Burgward eines deutschen Herrschaftsbe-
zitkes im slawisch besiedelten Gebiet an der Freiberger Mulde. Er fiel 1083 an Wiprecht von Groitzsch, der auf dem
Bergsporn iiber der Mulde und iiber der Fernstralle nach B6hmen eine Burg errichten lie3, die 1147 von Kaiser Fried-
rich I. gekauft und 1158 in Zusammenhang mit Giitertausch zum Reichsgut geschlagen wurde. Seit dieser Zeit war Leis-
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ca. 3 km unterhalb der Burg befindlichen Altleisnig entsprach, mit stidtischen Vorrechten
entwickelt. Hier befand sich eine Nikolaikirche. Das Vorhandensein einer solchen Kirche
grindete wiederum auf den Zusammenhang zwischen der stadtischen Keimzelle als Ansied-
lung von Fernhindlern, als Ort mit Marktbetrieb und einer mit dem Patrozinium des heiligen
Nikolaus ausgestatteten Kirche. Diese Marktsiedlung wurde als oppidum novum bezeichnet,
weil sich wahrscheinlich schon in salischer Zeit unterhalb der auf einem Bergsporn ca. 50 bis
70 m tber der Freiberger Mulde liegenden Burg, am Flussufer ein suburbium um die ehemali-
ge Pankratiuskirche im Dorf Tragnitz gebildet hatte. Im Anschluss an die Burg entstand bei
der 1192 erstmals genannten Matthiikirche eine neue Marktsiedlung mit dem heute als Alt-
markt bezeichneten Teil. Sie besal3 eine groBere Schutzlage als die vorhergehende unmittelbar
an der Mulde liegende Marktsiedlung. Um den heutigen Markt entwickelte sich schlief3lich die
burggrifliche Planstadt, die mit der Marktsiedlung um die Matthiikirche vereinigt wurde.**
Um 1280 erhielt die Stadt ihre Befestigung: eine nach Studen und Westen doppelte Stadtmauer
mit Tturmen und Zwinger, die im 19. Jahrhundert ihren Abbruch erfuhr. In der Nihe der Fi-
schendorfer Muldebriicke gab es eine Zollstelle. Die Stadt galt, aufgrund ihrer Lage als Mittel-
punkt eines groflen bauerlichen Hinterlands, bis ins 19. Jahrhundert als Getreideumschlagplatz
zwischen Niederland und Erzgebirge. Die Gewerbe der Tuchmacher und Leineweber waren
stark herausgebildet. Im Plan von Leisnig aus dem Jahre 1753, gezeichnet von D. Kamprad,

<c435

sind z.B. ,,121 TuchmacherMeister. 61 Zeug und LeinweberMeister erwahnt. Bis zum

Jahr 1700 besal} die Stadt einen Jahrmarkt, danach drei Jahrmirkte. Ross- und Viehmarkt

6 Die Stellung als Rastort erkennt man im Stadtbild. Alteste

wurden zusitzlich abgehalten.
nachweisbare Herbergen und Raststitten waren der Gasthof ,,Goldenes Schilf™ (Ersterwih-
nung 12. Jahrhundert) in Leisnig-Fischendorf, wo auf dem Stadtplan von 1753 unmittelbar an
der Muldebriicke ,,Die Schencke**’ (s. Abbildung 13) Erwihnung fand sowie am Leisniger
Markt der Gasthof ,,Goldener Engel® (Ersterwihnung 14. Jahrhundert). Fir das Jahr 1729
wurde ein Gasthof ,,Goldener Léwe genannt.*® Teilweise konnte in Hospitilern geherbergt

werden. Fir den Untersuchungszeitraum war ein eventuell mit dem Strallenzug in Verbindung

zu setzendes, direkt an ithm befindliches Hospital an der Muldebriicke, in dem Plan von 1753

nig ein wichtiges Herrschaftszentrum im pleilenldndischen Reichsterritorium. — Vgl. Schlesinger, Walter (Hrsg.): Hand-
buch der historischen Stitten Deutschlands. Band 8 Sachsen. Neudruck der 1. Auflage von 1965. Stuttgart 1990, S. 198.

434 Vgl. Mildenstein, Eduard von: Chronik der Stadt Leisnig. Leisnig 1857.

435 Kamprad, DJ...]: Plan von Leisnig. 1753. Abdruck 1924.

436 Vgl. Keyser, Erich (Hrsg.): Deutsches Stadtebuch. Handbuch stidtischer Geschichte. Band 2: Mitteldeutschland. Stuttgart
und Berlin 1941, S. 129.

47 Kamprad, DJ...]: 2.2.O.

438 Vgl. Mildenstein, Eduard von: a.a.O.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 119

Muldebriicke, in dem Plan von 1753 als ,,Der alte Spital“439 bezeichnet, nachweisbar. Ob in

ihm jedoch von Reisenden Herberge genommen wurde, konnte nicht nachvollzogen werden.

Abbildung 13

Leisnig, ehemaliger Gasthof ,,Die Schencke an der Muldebriicke Leisnig-Fischendorf
(Foto: Grinitz 2000)

Zwei grofie Stadtbrinde, 1637 und 1700, zerstorten Leisnig fast vollig. Bemerkenswert ist,
dass sieben kartographische bzw. bildliche Quellen Gberliefert sind, die der Rekonstruktion
des neuzeitlichen Leisniger Stadtbildes dienten.”” Dazu gehérten die kartographische Erfas-
sung Leisnigs im Rahmen der kursichsischen ILandesaufnahme durch Matthias Oder
um 1592/92, die ilteste Stadtansicht ,,Neu angerichtetes Gehege im Amt Leisnig” von 1597
mit einem zugehorigen textlichen Abriss in Form eines Schriftbandes tiber die geographische
Situation, die Federzeichnung Wilhelm Dilichs aus der Zeit um 1629, der Kupferstich Mat-
thdus Merians von 1650 und der Stadtplan nach Paul Trenckmann aus dem Jahre 1732, die
,»Geographische Delineatio [...] zum Leipziger Creisse Gehorigen Aemmter Colditz, Leisnig,
Rochlitz* von 1749 und der Holzschnitt (perspektivisch verzerrt) von Johann Kamprad ,,Plan
der Stadt Leisnig™ aus dem Jahre 1753. Auf ihm ist unter anderem die Stadtmauer, die eine
dreieckige Fliche mit Schloss und Burglehn an der Spitze umschloss, erkennbar. Die Fihrung
der FernstraB3e wird in diesem Stadtplan gut sichtbar: Von Grimma kommend, verlief sie iiber
die Briicke von Fischendorf, durch das Niedertor tber den Schlossberg, wo die Reisenden
hiufig auf Vorspann angewiesen waren, und verliel3 die Stadt durch das Obertor wieder, um in

Richtung Hartha — Waldheim weiterzufiihren. Die Pline von 1732**" und 1753* zeigen au-

)

49 Kamprad, DJ...]: Plan von Leisnig. 1753. Abdruck 1924.

440 Vgl. Schellenberg , FJ...] (Bearb.): Chronik der Stadt Leisnig und ihrer Umgebung. Leisnig 1842.
441 Trenckmann, Paul: Stadtplan Leisnig. 1732.

442 Kamprad, DJ...]: Plan von Leisnig. 1753. Abdruck 1924.
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Berdem eine am Markt existierende Postdistanzsaule (Marktsiule) von 1727, was auf die Funk-
tion des Verkehrsweges als Postkurs verwies. Die Siule selbst erhielt 1844 auf dem Linden-
platz (Obertor) einen neuen Standort, an dem sie sich gegenwirtic noch befindet
(s. Abbildung 14). In den Akten zu dieser Postdistanzsiule fanden vor 1726 folgende Postkur-
se Erwihnung: Leisnig (Niedertor) — Grimma — Naunhof — Leipzig — Weillenfels — Naum-
burg‘m, der bis Leipzig einen Teil des Verlaufs des Beispielstralenzuges darstellte, sowie der
Postkurs Leisnig (Obertor) — Waldheim — Nossen — Siebenlehn — Freiberg — Teplitz*, der bis
Waldheim den Verlauf der folgend geschilderten TeilstraBenziige (IV und V) anzeigte.

Abbildung 14

Leisnig, Postdistanzsidule (GroB3e Sdule) am Lindenplatz
(Foto: Grinitz 2006)

8.3.4 Teilstrallenzug Leisnig — Hartha (IV)

In umgekehrter Richtung wurde der Verlauf dieses Teilstralenzuges ab der Leisniger Amts-
grenze in einem von 1763 stammenden Verzeichnis folgendermal3en geschildert: ,,Diese Stra-
Be fingt zu Flemmingen an, gehet durch Gerf3dorffer und Wallbacher Holtzer und felder [...]
alsdann durch die Doérffer Queckhain und Minckwitz und kommt endlich in die zur Stadt

LeiBnig gehdrenden Felde, [...].“** Von Leisnig aus verlief die Strae im Untersuchungszeit-

443 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XXXI Litt. L, Loc. 35 584, Post-
und Distanzsiulen, um 1720, Bl. 186.

444 Vol. ebenda.

445 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2557, Straenbau im Amtsbezirk, 1765-1816, BL. 6.
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raum dementsprechend siidlich Minkwitz schneidend, westlich von Queckhain, am Chaussee-

haus Flemmingen vorbei und von da aus weiter durch die Neustadt von Hartha.**

Hartha (s. Anlage 4), das erst im Jahre 1445*7 als Stidtchen bezeichnet wurde, befindet sich
im mittelsichsischen Higelland ca. 9 km von Leisnig entfernt. Entsprechend seiner stadti-
schen Entwicklung im Spitmittelalter war es nie mit einer Stadtmauer umgeben. Dies sowie

die Lage im Landschaftsraum spiegelte als Bildquelle die Federzeichnung von Wilhelm Dilich
aus dem Jahr 1628 deutlich wider.***

Hartha hat sich aus einem Waldhufendorf entwickelt. Diese Siedlungsstruktur war auf einer
Flurkarte aus der Zeit um 1820 teilweise noch deutlich sichtbar.*” Die Grundlage der Siedlung
bildete keine frithe Ansiedlung von Fernhindlern, dementsprechend besal3 sie keine Nikolai-
kirche. Im Untersuchungszeitraum galt Hartha als amtssassiges Stadtchen, dessen Rat nur die
Erbgerichtsbarkeit zustand. Eine bedeutende wirtschaftliche Rolle spielte die Landwirtschaft

und das Textilgewerbe, vorherrschend die Leinenweberei.*

Als Verkehrsknotenpunkt von Handelsstralen iibernahm auch im Zeitraum von 1648 bis
1800 das sogenannte Harthaer Kreuz eine wichtige Funktion. Direkt an der HauptstraBe nach
Waldheim, der heutigen Dresdner StraBe®, befindet sich der Gasthof ,,Zum Schwan®. Eine
Akte aus den Jahren 1749/50 beztglich einer Streitigkeit tiber im Gasthof zurtckgelassenes
Mobilar nannte einen Gasthof ,,Zum Goldenen Schwan®.*” Dieser lag an dem Standort des
heutigen Hotels ,,Zum Schwan®, der mit seinem Namen auf den vorhergehenden Rastort hin-
weist (s. Abbildung 15).* Der frithere Gasthof im Nachbarort Flemmingen, in einer Akte der
Jahre 1730 und 1731 als ,,Flemmingischer Gasthoffe hinter Hartha“** deklariert, existiert an

der Hauptstra3e des Ortes, der Dresdner Straf3e (s. Abbildung 16).

446 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 120 und 146.

447 Vgl. Blaschke, Karlheinz (Bearb.): Historisches Ortsverzeichnis von Sachsen. Leipzig 1957, S. 186; Schlesinger, Wal-
ter (Hrsg.): Handbuch der historischen Stitten Deutschlands. Band 8: Sachsen. Neudruck der 1. Aufl. von 1965. Stutt-
gart 1990, S. 159.

448 Dilich, Wilhelm: Stadtansicht Hartha. 1628.

449 Stadtverwaltung Hartha, Archiv: Flurkarte Hartha um 1820.

450 Vgl. Schlesinger, Walter: a.a.O., S. 143.

451 Diese Stralle zweigte hinter Waldheim von dem Beispielstral3enzug ab und fithrte weiter nach Dresden.

452 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20017, Amt Rochlitz Nr. 2347, Im Gasthof zum ,,Goldenen Schwan® in
Hartha zurtckgelassene Mobilien des flichtigen Pferdehandlers Schmidt aus Rotha, 1749/1750, BL. 1.

453 Zwischenzeitlich Benennung als Hartwig’s Hotel zum Schiitzenhaus, um die Jahrhundertwende vom 19. zum 20. Jahr-
hundert Bezeichnung als Hotel ,,Zum Schwan®.

454 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20017, Amt Rochlitz Nr. 1098, Gesuch von StraBenmeister Adam Andreas
Schuricht um Auftrag zur Ausbesserung der Waldheimer StraBe, 1730/1731 (= unpaginiert).
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Abbildung 15

Hartha, Hotel ,,Zum Schwan*
(Foto: Grinitz 2000)

Abbildung 16

Flemmingen, Gasthof ,,Flemmingener Hof™
(Foto: Grinitz 2000)

Uber Hartha verlief auBBerdem ein Postkurs, der den Strallenzug nutzte, wie die seit Mai 1998
an der Dresdner Stra3e befindliche nachgestellte Halbmeilen- bzw. Stundensiule zeigte. Das
Originalfragment dieser Siule ist im Industrie- und Heimatmuseum in Hartha ausgestellt. Der
urspriingliche Standort war in dem Waldstiick der Frohne an der Poststrale Waldheim —
Rochlitz (iber Altgeringswalde). Wihrend des Chausseebaus im 19. Jahrhundert wurde die
Postdistanzsdule von 1722 wahrscheinlich am Harthaer Kreuz positioniert, wo man im Sep-

tember 1994 bei Stralenbauarbeiten ihre Reste fand. Die originalgetreue Aufschrift der Siu-
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lennachbildung an der gegenwirtig der Dresdner Strafle zugewandten Seite gibt die Entfer-
nung zum Postort Waldheim mit einer Stunde (= 4,531 km) an (s. Abbildung 17).** Die Stra-
Benverbindung Hartha — Waldheim als Abschnitt eines Postkurses nannten die Unterlagen zur
Postdistanzsiaule Waldheim. In ihnen wurde 1723 die StraBle Waldheim (Brickentor) —
Hartha — Leisnig"* fixiert, wodurch der Postkurs auf dem Abschnitt Leisnig — Hartha — Wald-
heim des Beispielstral3enzuges Erwihnung fand. Von ihm spaltete sich in Hartha die Stra3e
nach Colditz ab, wie durch die Nennung des Postkurses und damit der Stralenverbindung
Waldheim (Briickentor) — Hartha — Colditz — Leipzig”’ in den oben besprochenen Unterlagen

ersichtlich war.

Abbildung 17

Hartha, Halbmeilensiule
(Foto: Grinitz 2006)

455 Vgl. Stoérzel, Siegfried: Alte Poststralen in unserer Heimat: Von Waldheim tiber Hartha nach Colditz. In: Débelner All-
gemeine 1999, S. [o. A.].

456 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XXXI Litt. W, Loc. 35 692 Nr. 2,
Anschaffung und Aufrichtung der steinernen Post und Distanzsdulen bei der Stadt Waldheim, 1723, Bl. 67.

457 Vgl. ebenda.
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8.3.5 TeilstraBenzug Hartha — Waldheim (V)
Der Stralenzug nach der ca. 5 km entfernten Stadt Waldheim verlief von Hartha durch Rein-

hardstal, n6rdlich an Richzenhayn vorbei und erreichte von Westen kommend durch das Brii-

ckentor Waldheim.*®

Waldheim (s. Anlage 5) befindet sich im engen Zschopautal an einer wichtigen Ubergangsstel-
le des BeispielstraBenzuges iiber den Fluss. Diese lag erst als Furt, spiter als Briicke"™ an dem
Obermarkt. Uber die Briicke berichtete die 1799 zum zugehérigen Meilenblatt erstellte Beila-
ge: ,,Der Zschopau FluB [...] ist bey Waldheim mit einer guten holzernen Briicke versehen. "
Die natiirlichen Verhiltnisse, die nur eine beschrinkte Verkehrsgunst boten, charakterisierte
die Meilenblattbeilage treffend: ,,An den mehrsten Orten aber befinden sich zu beyden Seiten

derselben [der Zschopau] sehr hohe und steile gréstentheils unzugingliche Berge.“*!

Im Schutz ciner Burg'”, an der Gewisseriibergangsstelle der alten FernstraBe hatte sich das
heutige Waldheim als Siedlung mit Handelsfunktion entwickelt, wofiir die Zeit im
10. Jahrhundert angesetzt wird. In Anlehnung an die Burg, die ab 1715 zum Armen-, Zucht-
und Waisenhaus umgebaut wurde, bildete sich Waldheim als Einzelstadt mit fast kreisformi-
gem Umriss heraus. Im Jahr 1286 ist es erstmals als oppidum und 1324 als Stadt urkundlich
bezeugt."” AuBerdem besal3 die Stadt eine Nikolaikirche*, die mit ihrem belichenen Patronat
auch an diesem Standort wieder vom Marktbetrieb und damit von der Notwendigkeit des
Schutzes der Kaufleute durch deren Schutzherren, den heiligen Nikolaus, Zeugnis abgab.
Vom einstigen Kirchenstandort auf dem Marktplatz zeugt heute nur noch der Stern im Stra-
Benpflaster. Die Kirche selbst wurde erstmals 1684 und schlieB8lich 1832 bei einem Stadtbrand
Raub der Flammen. Ihre Wiedererrichtung erfolgte an ihrem heutigen Standort am Schulberg.
Waldheim besal} nie eine Stadtmauer, jedoch ein Ober-, ein Nieder-, ein Schlosstor, auch Mit-

teltor genannt, und ein Briickentor, das teilweise nur ein Schlagbaum war. Durch das Bricken-

458 Sichsisches Staatsatchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 146 und 170.

49 Der Briickeniibergang bestand seit etwa 1334. — Vgl. Stadtverwaltung Waldheim, Archivauskunft; Schlesinger, Wal-
ter (Hrsg.): Handbuch der historischen Stitten Deutschlands. Band 8: Sachsen. Neudruck der 1. Aufl. von 1965. Stutt-
gart 1990, S. 155.

460 Sichsisches Staatsatchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 170.

461 Ebenda.

462 Thr Bestehen konnte jedoch erst fiir 1271 gesichert belegt werden. — Vgl. Blaschke, Karlheinz (Bearb.): Historisches Orts-
verzeichnis von Sachsen. Leipzig 1957, S. 175.

463 Vgl. ebenda.

464 Das Bestehen der Nikolaikirche ist bis 1336 verfolgbar. — Vgl. Schlesinger, Walter: a.a. O.
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tor traf der Beispielstralenzug in der Stadt ein und verlie3 diese durch das Schloss- bzw. Mit-

teltor wieder.*®

Wirtschaftlich prigten Waldheim die Land- und Forstwirtschaft, im Untersuchungszeitraum
kamen die Steinbrecherei (Serpentinstein), Bottcherei und das Textilgewerbe, speziell die Lei-
nenweberei, hinzu. In den Annalen von Weissker war bereits fur 1710 die Durchfithrung von
Mirkten erwihnt.*® Schriftliche Nachweise iiber friihere Markte konnten im Archiv der Stadt
Waldheim nicht aufgefunden werden. Waldheim besal} seit dem Mittelalter eine Zoll- und

Geleitstelle.*”

Die Einnahmestelle befand sich an der Briicke tber die Zschopau. Der Bri-
ckenzoll ging direkt an die neben der Briicke befindliche Kirche.*” Als Gasthof war fiir den
Untersuchungszeitraum nur der Gasthof ,,Zum Wilden Mann® nachweisbar, iiber den eine

Akte, den Verkauf dieses Gasthofs betreffend, von 1705 berichtete.**’

Waldheim war im Untersuchungszeitraum Poststation, wie die am Markt befindliche Nachbil-
dung der beim groBen Stadtbrand im Jahr 1832 vernichteten Postdistanzsdule zeig-
te (s. Abbildung 18)."" Die Inschriften der am 3. August 2001 eingeweihten Siulennachbil-
dung sind identisch mit denen der Originalsaule, da sie aus der noch vorhandenen Original-
bauakte entnommen werden konnten.””" Als Erstes wurde hier 1698 die Fahrpoststrecke Leip-
zig (Grimmaisches Tor) — Grimma (Leipziger Tor) — Colditz — Hartha — Waldheim — Nos-

sen — Freiberg eingerichtet."””

Die Unterlagen zur Postdistanzsiule in Waldheim bezeichneten
fir 1723 die Stralle des BeispielstraBenzuges auf dem Abschnitt Waldheim (Brickentor) —
Hartha — Leisnig und in ihrem weiteren Verlauf die Strale Waldheim (Mittel- bzw. Schloss-

tor) — Hainichen — Oederan.*”

465 Vgl. Stadt-Plan von Waldheim 1885. Zu W. Schoppe‘s Adressbuch von Waldheim gehérig.

466 Stadtverwaltung Waldheim, Archiv: Weissker Annalen.

467 Vgl. Schlesinger, Walter (Hrsg.): Handbuch der historischen Stitten Deutschlands. Band 8: Sachsen. Neudruck der
1. Aufl. von 1965. Stuttgart 1990, S. 155.

468 Briickenzoll wurde vom Bestehen der Briicke an (um 1334) eingenommen. Die letzte tibetlieferte Information iiber den
Briickenzoll stammte aus dem Jahr 1696.

469 Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20017, Amt Rochlitz Nr. 2758, Anlegung und Verkauf von Gasthéfen, 1700-1830,
1700-1830, BI. 1.

470 Das Original der Distanzsiule wurde 1724 errichtet. Die Gedenktafel der gegenwirtigen Nachbildung gibt den Standort
der Originalsiule von 1724 bis 1840 an. Nach Ubetlieferungen ist sie jedoch bei dem Stadtbrand in Waldheim im Jahr
1832 vernichtet worden, eventuell war sie als solches Fragment noch bis 1840 an ihrem Standort vorhanden.

471 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XXXI Litt. W, Loc. 35 692 Nr. 2,
Anschaffung und Aufrichtung der steinernen Post und Distanzsdulen bei der Stadt Waldheim, 1723, BL 67.

472 Vgl. Autorenkollektiv: Lexikon Kursichsischer Postmeilensiulen. Berlin 1989.

73 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XXXI Litt. W, Loc. 35 692 Nt. 2,
Anschaffung und Aufrichtung der steinernen Post und Distanzsdulen bei der Stadt Waldheim, 1723, Bl. 67.
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Abbildung 18

Waldheim, Postdistanzsdule (Grof3e Sdule)
(Foto: Grinitz 2004)

8.3.6 Teilstrallenzug Waldheim — Hainichen (VI)

Von Waldheim aus verlief der BeispielstraBenzug im Untersuchungszeitraum vorbei am
Chausseehaus vor Massanei, anschlieBend sudlich durch diesen Ort weiter nach Reichenbach.
Zwischen diesen beiden letztgenannten Orten ist in dem Meilenblatt von 1799 an einer Stra-

474

Benkreuzung die Schenke ,,.Der Trompeter™ eingezeichnet.””" An diesem Standort befindet

sich gegenwirtig der Gasthof ,,Zum Trompeter®. Eine historische Tafel iiber dessen Eingang
trigt die Inschrift: ,,Churfiirstl. Sichs. Privelegirter Gasthof Zum Goldenen Trompeter*'”
und die Jahreszahl 1782 (s. Abbildungen 19 und 20). Der Strallenzug verlief von Reichenbach
weiter zur StralBenkreuzung ,,der Quirl“ oder ,,die neue Schenke® (s. Abbildung 21), wie sie in
der Beilage zum Meilenblatt von 1799 Erwihnung fand.”® Ab dieser Kreuzung fiihrte die
Route entlang Arnsdorf und weiter durch Schlegel. Bei Schlegel befindet sich der Gasthof
,,Juchhoh® (s. Abbildung 22), der mit seinem Standort an der Straenkreuzung einem typi-

schen Rastort entspricht. Die Uberlieferungen beziiglich dieses Gasthofs begannen jedoch

erst 1927. Ob sich an seinem Standort im Untersuchungszeitraum ein Gasthof befunden hat,

474 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 170.

475 Eigene Reliktaufnahme.

476 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 195; ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt
Nr. 195.
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war aufgrund fehlender Quellen nicht nachweisbar. Von diesem Punkt aus zog die Beispiel-

straBe weiter iber Ottendorf und erreichte Hainichen.*”

Abbildung 19

Gasthof ,,Zum Trompeter*
(Foto: Grinitz 2000)

Abbildung 20
Gasthof ,,Zum Trompeter*, Inschriftentafel
(Foto: Grinitz 2000)

477 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 220.
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Abbildung 21

Ehemaliges Gasthaus ,,Quirl®
(Foto: Grinitz 2000)

Abbildung 22

Gasthof ,,Juchhéh*
(Foto: Grinitz 2000)

Hainichen (s. Anlage 6), ca. 18 km von Waldheim, an der Kleinen Striegis 300 m t. NN gele-
gen, hatte bereits im Untersuchungszeitraum den von Waldheim kommenden Beispielstral3en-
zug in sein Strallennetz integriert. In der Stadt befanden sich als Flussibergangsmoglichkeiten
tber die Kleine Striegis ,,eine gute steinerne Briicke nebst verschiedenen Furten dartiber, wel-
che Letztere aber, da sie von Regen anlduft, nicht allemahl zu passieren sind.“"® Die steinerne

Brucke befindet sich noch heute zwischen Neumarkt und Markt. Der Name ,,Briickenstraf3e

478 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Sichsische
Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 220.
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weist in diesem StraBenabschnitt deutlich auf den Flussiibergang hin. Die Odersche Karte aus

der Zeit um 1600 zeigte bereits eine als ,,Bruck® bezeichnete Briicke tber die Kleine Strie-

- 479

gis

von Mittweida kommenden Stralle, die identisch mit dem Beispielstralenzug nach Oederan

verlief,*®

Hainichen war Verkehrsknoten der Stralenziige Frankenberg — Rof3wein sowie einer

Wihrend des 13. Jahrhunderts mauserte sich Hainichen von einem Waldhufendorf zur stiadti-

! Eine Stadtmauer und eine

schen Siedlung. Als oppidum wurde es 1282 erstmals erwahnt.
Nikolaikirche gab es in Hainichen nie. Dies unterstreicht auch, dass die Stadt nicht aus frithen
Ansiedlungen von Fernhindlern an der Fernstralle entstanden ist. Im Gegenteil, der Fernver-
kehrsweg fihrte in fritherer Zeit auf der Hochfliche an ihr vorbei und wurde erst nach der
Stadtentstehung durch die Stadt selbst gelegt. Der Hauptwirtschaftsfaktor Hainichens im Un-
tersuchungszeitraum war die Tuchmacherei, Leinenweberei, die Herstellung von Galanterie-

waren und von 1705 bis 1790 der Kohleabbau.”* Seit der Zeit um 1770 sind Michaelismirkte

nachgewiesen.

In Hainichen befand sich eine am 10. September 1595 eingerichtete Wegegeldeinnahme.**’
Eine Einfiihrung von Pflastergeleit wurde zwar im Untersuchungszeitraum mehrmals gefor-
dert, aber erst 1810 genehmigt.”** Das Gesuch vom Rat zu Hainichen um Erhdhung des We-
gegelds aus dem Jahre 1797 nannte unter anderem die betrachtete Stralenverbindung Wald-
heim — Hainichen — Oederan und indirekt auch die grolere Ausdehnung von Leipzig ins Erz-
gebirge: ,,[...] StralBen, von welchen hier die Frage ist, hauptsichlich fiir das Commercium
theils hiesigen Orts, theils aber auch hauptsichlich zu Chemnitz, Frankenberg, Burgstadt,
Mittweyda, Waldheim, Débeln, RoBBwein, Meilen, Freyberg, Oederan und anderen Orten,
ingleichen fiir das Commercium zwischen Leipzig und dem Gebiirge, gebraucht wer-
den, [...]“* Hainichen besaf} einen unregelmiBigen Stadtumriss mit teilweise gitterférmigem

Straennetz sowie aufgrund des Striegislaufs entsprechend gewundenen Stralen. Den Mittel-

479 Vgl. Stérzel, Siegfried: Altestes Kartenbild von Hainichen (um 1590/1600). In: Gellertstadt-Bote Hainichen 2002, S. 9.

480 Vgl. Keyser, Erich (Hrsg.): Deutsches Stddtebuch. Handbuch stiddtischer Geschichte. Band 2: Mitteldeutschland. Stuttgart
und Berlin 1941, S. 99.

481 Vgl. Blaschke, Karlheinz (Bearb.): Historisches Ortsverzeichnis von Sachsen. Leipzig 1957, S. 158/159.

482 Vgl. Keyser, Erich (Hrsg.): Deutsches Stddtebuch. Handbuch stiddtischer Geschichte. Band 2: Mitteldeutschland. Stuttgart
und Berlin 1941, S. 99.

483 Vgl. Stadtarchiv Hainichen 1015 EA v. 45 (= unpaginiert).

484 Vol. ebenda.

485 Vgl. ebenda.
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486

punkt der Stadt bildete der rechteckige Markt.™ An ihm bestanden im Untersuchungszeit-
raum funktionale Bauten der Gasthofe, die Hainichen als Durchfahrts- und Rastort charakte-
risierten. QuellenmidfBig nachweisbar waren der Ratskeller am Grundstick Markt 1, dessen
Pichter ,,[...] Dbegleiten auflerdem Vertrauensposten, wie [..]die Einnahme des
[...] Wegegeldes [...]“*”", sowie der 1586 erstmals erwihnte Gasthof ,,Goldener Lowe* mit Stal-
lungen am Markt 2 (s. Abbildung 23), den eine Kaufurkunde im Jahr 1676 als ,,Obergasthof™
bezeichnete.* Seit 1628 wurde der Gasthof zum ,,Roten Hirsch® mit Stallungen am Norden-
de des Markts Nummer 12 erwihnt, der — da nur mit 15 Steuerschocke geschutzt — wahr-

scheinlich nur ein kleiner Gasthof war.*® Entsprechend seiner Lage trug er die Bezeichnung

,untergasthof™.

L/ SOLPENER Lowe,

,!,ll';:

Abbildung 23

Hainichen, ehemaliger Gasthof ,,Goldener Léwe*
(Foto: Grinitz 2006)

Hainichen war Anfahrtsort verschiedener Postkurse, wie die entsprechenden Unterlagen der
Stadt von Anfang des 18. Jahrhunderts anzeigten. Bezogen auf den Beispielstralenzug waren
das die Postkurse und damit genutzten Strallenziige Hainichen — Leisnig — Grimma — Naun-
hof — Leipzig, Hainichen — Waldheim — Hartha — (Colditz — Lausick — Borna — Pegau — Wei-
Benfels), Hainichen — Oederan — (Lengefeld — Wolkenstein).”” Ob jedoch in Hainichen eine

Postdistanzsdule jemals gestanden hat, galt bisher als fraglich. Einerseits sprachen schriftliche

486 Vgl. Keyser, Erich (Hrsg.): a.2.O.

487 Stadtarchiv Hainichen Nr. 214 und 227.

488 Stadtarchiv Hainichen O Chronik Riechberg 1061.

489 Witzsch, Richard: Der rote Hirsch zu Hainichen. In: Hainichener Heimatblitter 9 (1939), S. 2.
490 Vgl. Stadtarchiv Hainichen 1015 EA v. 45 (= unpaginiert).
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Beitrage dagegen, andererseits fiihrte eine schriftliche Quelle, die nicht in den Aktenfundus
zur Aufstellung der Sdulen bzw. einer Planung dieser gehérte, eine solche Saule an. In der Ak-
te ,,Spezielle Ausmessung derer durch das Stidtlein Haynichen und dessen Flur gehenden
Land- Heer- Commercial- und Communications-Stralen® aus dem Jahr 1797 wurde beziiglich
der nach Oederan verlaufenden Kommunikationsstral3e eine Distanzsiule auf dem Hainichner
Markt mit folgendem Wortlaut erwihnt: ,,Diese Stral3e gehet von der Distanz-Saule auf dem
Markte an, und liuft durch das Stidtlein [...] hin [...].“*"" Allerdings handelte es sich hierbei
wahrscheinlich nicht um eine Postdistanzsiule, sondern um eine auf dem Markt befindliche
Saule, auf der unabhingig von den Postkursen verschiedene Distanzen der zu erreichenden
nichsten Stidte vermerkt waren.”” Das im Rathaussaal zu Hainichen befindliche Gemalde,
das eine Postdistanzsiule zeigt, steht demnach wahrscheinlich nicht mit Hainichen in Verbin-

493

dung.”” Gab es auf dem Markt in Hainichen jemals eine Postdistanzsaule? Die Antwort auf
diese Frage lautet: Nach Vorlagen Adam Friedrich Zirners sollten in Hainichen im
18. Jahrhundert vier Postdistanzsaulen aufgestellt werden, wozu es aber aufgrund von Geld-

. O
mangel nie kam.**

8.3.7 TeilstraBenzug Hainichen — Oederan (VII)

Von der Stadt Hainichen aus verlief der Stralenzug nach Cunnersdorf, wo sich im Erbge-
richtshof ein Gasthof mit dem Namen ,,Weile Taube® befand, der in einem Kaufvertrag
von 1675/76 erstmals schriftlich erwihnt wurde.”” In umgekehrter Verlaufsrichtung nannte
die Beilage zum zugehorigen Meilenblatt von 1799 den weiteren Verlauf nach Bockendorf
,»[-] von Bockendorf [...] bis Haynichen.“** Auf der Strecke Cunnersdorf — Bockendorf ist
unweit des Beispielstrallenzuges ein AltstraBenrest nachgewiesen: Hinter dem Ortsausgang
Cunnersdorf befinden sich 6stlich der Strale zwei parallele, z. T. verfiillte Gleise (ca. 80 bis
100 m lang).*” Der StraBenzug fiihrte von Bockendorf weiter Richtung Oederan. Auch auf
diesem Straflenabschnitt waren mehrere Altstrallenreste zu verzeichnen: ein ca. 50 m langes

Gleis unmittelbar hinter dem Bockendorfer Ortsausgang und ca. 500 m weiter, westlich des

491 Stadtarchiv Hainichen 1015 EA v. 45 (= unpaginiert).

492 Auskunft Stadtarchiv Hainichen.

493 Eigene Aufnahme und Auskunft Stadtarchiv Hainichen.

494 Stadtarchiv Hainichen 1015 EA v. 45 (= unpaginiert).

495 Auskunft Stadtarchiv Hainichen.

4% Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 220.

497 Vgl. Wiluwa, Renate: Die Entwicklung von Altstrallen im Gebiet des heutigen Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte
des 10. Jh. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des Altstra3ennetzes auf archiologischer Grundlage.
Unver6ff. Diss. PH Dresden, (B) S. 13 — GAS 5 044 B Rg; eigene Reliktaufnahme.
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Verkehrsweges, zwei parallel verlaufende Gleise.*”” In seiner Fortfihrung kreuzte der Beispiel-
stralenzug eine von Langenstriegis in Richtung Hartha — Freiberg verlaufende Verkehrsver-
bindung. An dieser Kreuzung befand sich ein alter Wegegasthof als Rast- und Pferdewechsel-

L 499
station.

Er trug den Namen ,,Zur Grinen Tanne® und war mit seiner ersten urkundlichen
Erwihnung im Jahr 1690 der ilteste in der Region eingetragene Gasthof.” An diesem Stand-
ort befindet sich heute die Gaststatte , Riuberschinke”, deren Steinbau in dem Zeitraum
von 1843 bis 1846 errichtet wurde (s. Abbildung 24). Aus Bockendorfer Richtung war
ca. 750 m vor der Gaststitte westlich des Beispielstralenzuges parallel zur Stralle eine
ca. 100 m lange, 1 m tiefe Hohle zu verzeichnen, die auf die Stral3e miindet.” Der Verkehrs-
weg verlief weiter nach Stiden tber den Buchberg, vorbei an der ,,Johannis Schinke®, den
Gnade Gottes Stolln, dem Vorwerk, dem Ort Hohe Linde und erreichte aus nérdlicher Rich-

tung Oederan.””

Abbildung 24

Standort des ehemaligen Gasthofes ,,Zur Griinen Tanne®,
heute Standort ,,Rauberschianke*
(Foto: Grinitz 2004)

Die Stadt Oederan (s. Anlage 7) befindet sich rund 15 km von Hainichen entfernt in einem
weiten Talkessel des Erzgebirgsvorlands, in dem sich die Altstadt auf einem Hiigel erhebt.

Wenn man die durchschnittliche Tagesleistung eines Fuhrwerks zu damaliger Zeit betrachtet,

498 Vgl. Wiluwa, Renate: Die Entwicklung von Altstrallen im Gebiet des heutigen Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte
des 10. Jh. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des Altstra3ennetzes auf archiologischer Grundlage.
Unver6ff. Diss. PH Dresden, (B) S. 13 — GAS 5 044 B Rg; eigene Reliktaufnahme.

499 Kistner, Max: Frankenberger Heimatbuch. Frankenberg 1938, S. 21.

500 Vgl. Kirchenregister Frankenstein.

501 Vgl. Wiluwa, Renate: a.a. O.; eigene Reliktaufnahme.

502 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 246.
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konnte sie mit threr Entfernung zu Waldheim als Rastort an dem alten, von Waldheim kom-
menden Stralenzug angelegt worden sein. Ungefihr die gleiche Entfernung war dementspre-
chend fur den Untersuchungszeitraum bis zur nachstgelegenen Stadt an diesem Stralenzug
nach Sayda zu verzeichnen, was die Rolle als Rastort unterstrich.””” Oederan war auBerdem der
Kreuzungspunkt mit einem weiteren bedeutenden alten Verkehrsweg, der sogenannten Fran-
kenstraBe mit dem Verlauf Hof — Plauen — Reichenbach/V. — Zwickau — Chemnitz — Oede-
ran — Freiberg — Dresden — Bischofswerda — Bautzen, wo sie wieder auf die via regia traf. Fir
den Beispielstral3enzug, der weiter Richtung Gahlenz verlief, war die hier befindliche M6glich-

keit zum Ubergang uber den Hetzbach bedeutend.

Die Vorbesiedlung Oederans war eine bauerliche, worauf die die Stadt umgebende Waldhu-
fenflur hindeutet. Als am nahe gelegenen Ranisberg Silber gefunden wurde, entwickelte sich
im Hetzbachtal eine Bergmannssiedlung504, von der die stadtische Entwicklung in nord- und
nordwestlicher Richtung mit der Anlegung des heutigen Altmarktes ausging. Wann Oederan
genau Stadt wurde bzw. Stadtrecht erhielt, ist nicht tberliefert. Erstmals urkundlich erwihnt
wurde Oederan mit seinem Weichbild, was die unterste stddtische Entwicklungsstufe bedeutet,
bereits im Jahr 1286. Die Anerkennung als Bergstadt geschah 1583."” Dies bezeichnete den
Bergbau als eine wirtschaftliche Grundlage der Stadt. Das wichtigere Fundament war jedoch
das Textilgewerbe, speziell die Tuchmacherei und die Leinenweberei, wovon ein reger Tuch-
handel mit Béhmen zeugte. Kennzeichnend fir Oederans Stellung als kleine Handelsstadt mit
Mirkten fiir den Austausch von Produkten des unmittelbaren Umlands und einem Salzmarkt
war seine Lage an den zwei iiberregional bedeutenden Fern- und HandelsstraBBen. Das Vor-
handensein einer Nikolaikirche gilt als fraglich, ihre einzige Nennung war bei den im Auftrag
von Adam Friedrich Zurner erfolgten Angaben des Rats der Stadt Oederan aus dem Jah-
re 1713 aufzufinden. In diesen wurde die Stadtkirche St. Marien ,,Zu Unserer Lieben Frauen®

als Nikolaikirche bezeichnet.””

Es muss jedoch angenommen werden, dass diese Angabe ent-
weder aufgrund eines Irrtums in die Quelle gelangte oder, dass in friherer Zeit — eventuell vor
den Stadtbrinden — tatsichlich eine dem heiligen Nikolaus geweihte Kirche oder Kapelle in

Oederan existierte.

503 Vgl. Ulbricht, Werner: Die PaBstralen des Erzgebirges, unter besonderer Beriicksichtigung des ,,alten béhmischen Stei-
ges von Leisnig nach Deutsch-Einsiedel. Unveréff. Manuskript. Oederan 1992, S. 21.

504 Deren Lage ist gegenwirtig in der Unterstadt zu suchen.

505 Vgl. Schlesinger, Walter (Hrsg.): Handbuch der historischen Stitten Deutschlands. Band 8: Sachsen. Neudruck der
1. Aufl. von 1965. Stuttgart 1990, S. 262.

506 Vgl. ebenda, S. 71.
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Die Stadt Oederan war nur im Auftrag des Markgrafen und zu dessen Nutzen berechtigt, Zoll
und Geleite zu erheben. Zollstellen waren fur Oederan und seine Umgebung nachweisbar.
Ihre Lagen wurden mit folgenden Standorten angegeben: am Markt, also am Beispielstral3en-
zug sowie der mit ihm hier identischen Frankenstral3e, an dem von Hainichen kommenden
TeilstraBenzug unweit des St.-Johannes-Stolln am sogenannten Memmendorfer Arm und hin-
ter dem Tinnicht an dem TeilstraBenzug nach Sayda. Geleitstellen sind ab dem
16. Jahrhundert bezeugt. Die Einnahmestelle war wahrscheinlich in dem am Marktplatz be-
findlichen Gasthof ,,Zum drei Schwanen®, dessen Besitzer Christian Holzmiiller (1653-1709)
und sein Sohn Gabriel Holzmiiller (1692-1731) als Konigliche und Kurfirstliche Geleitsman-
nen titig waren. Eine solche Kopplung von mit dem StraBenwesen in Zusammenhang ste-

henden Titigkeiten (Herbergswesen, Geleitseinnahme) erscheint naheliegend.

Fine Stadtmauer besal Oederan nie”, jedoch drei Stadttore, die bereits im 16. Jahrhundert
vorhanden waren und nach ihrem Wiederaufbau infolge der Zerstérungen im DreiB3igjahrigen
Krieg und Uberbauungen im Jahr 1723 als Torhiuser deklariert wurden.”” Der Stadtkern zer-
fiel entsprechend der Entwicklungsstadien Oederans in drei Teile. Wie der alteste tberlieferte
Stadtplan aus dem Jahre 1813 demonstrierte, waren das die Unterstadt, der Stadtteil um den
Altmarkt mit der Kirche und der Stadtteil mit dem Hauptmarkt (s. Abbildung 25).” Den il-
testen Stadtteil bildete die Unterstadt, wo sich das ehemalige Bergmannsdorf entwickelt hatte.
Die Bergleute siedelten sich nicht an den Verkehrswegen an, sondern in Nihe des Wassers,
das sie zum Erzwaschen brauchten. Die Erzwische muss sich unterhalb der Siedlung befun-
den haben, denn nur dann stand den Bewohnern sauberes Wasser fiir den Hausgebrauch zur
Verfugung. Angenommen wurde der Standort Mithle und Teichplan. Westlich an die Berg-
mannssiedlung schloss sich die Marktsiedlung mit dem heutigen Altmarkt und der Kirche an,
die sich entlang der alten béhmischen Stral3e konstituiert hatte. Diese Marktsiedlung wuchs
entlang des Strallenzuges weiter nach Norden, und ein zweiter, groflerer Markt entstand, der
urspriinglich wahrscheinlich die gesamte Strecke einnahm, die der Beispielstral3enzug und die
FrankenstraBe gemeinsam zuriicklegten.”’ Im Untersuchungszeitraum fiihrte der Beispielstra-
Benzug durch das Freiberger Tor nach Oederan, welches namentlich darauf hinwies, dass er
zusammen mit der bedeutenderen Verbindungsstral3e von Freiberg, das gro3e wirtschaftliche

Bedeutung besal3, die Stadt erreichte. Er verlief, mit diesem Stralenzug identisch, tber den

507 Im Mittelalter war wahrscheinlich eine zaunartige Abgrenzung vorhanden, die aber nach den Zerstérungen im Dreilligjah-
rigen Krieg nicht wieder errichtet wurde.

508 Vgl. Staberoh, Gottlob D.: Chronik der Stadt Oederan. Oederan 1847.

509 Vgl. Stadtarchiv Oederan: Stadtplan Oederan 1813.

510 Kistnet, Max und Johannes Schiller (Hrsg.): Zwischen Chemnitz und Freiberg. Fankenberg 1928, S. 50/51.
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Markt, als Finzelstralenzug, dann weiter durch die Grof3e Kirchgasse, durch das Schellenber-

ger Tor und weiter auf der Langen Stra3e in Richtung Sayda.

Abbildung 25

Stadtplan Oederan 1813. Nicht genordet.
(verinderter Nachdruck, Stadtarchiv Oederan, mit freundlicher Genehmigung, erginzt d. A.)
Die Pfeile zeigen den Verlauf des Beispielstralenzuges durch Oederan an.
a Freiberger Tor b Schellenberger Tor

Oederan war im Untersuchungszeitraum auf dem Beispielstralenzug Anfahrtsort einer von
Hainichen nach Lengefeld — Wolkenstein fiihrenden Postverbindung, wie die Akten der Stadt
Hainichen Anfang des 18. Jahrhunderts verkiindeten.”"' In Oederan stand eine Halbmeilen-
bzw. Stundensiule mit der Jahreszahl 1722. Sie befindet sich in restauriertem Zustand gegen-
wirtig in einer Griinanlage an der Einmiindung der Hainichner Stral3e und der Badergasse in
die Freiberger Straf3e (s. Abbildung 26). Dieser Standort entspricht aber nicht dem urspriingli-

chen Platz. Er lag ca. 2 265 m vor Oederan an der Freiberger Stral3e sowie ca. 800 m vor dem

511 Vgl. Stadtarchiv Hainichen 1015 EA v. 45 (= unpaginiert).
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Gasthof ,,Goldener Stern“ in Memmendorf und damit nicht an dem BeispielstraBenzug.512 In
den Akten des Sichsischen Staatsarchivs, Hauptstaatsarchiv Dresden beziiglich einer erwihn-
ten Distanzaule in Oederan am Chemnitzer Tor wurde 1725 ein Postkurs Oederan — Sayda —
Purschenstein — Komotau — Briix erwihnt, der den BeispielstraBenzug in dem Teilstralenzug
513

Oederan — Sayda benannte.”” Ob diese Siule tatsichlich am Chemnitzer Tor stand, konnte

nicht belegt werden.

Abbildung 26

Oederan, Halbmeilensiule
(Foto: Grinitz 2004)

8.3.8 TeilstraBenzug Oederan — Sayda — Deutscheinsiedel (VIII)

Der TeilstraBenzug Oederan — Sayda verlief im Untersuchungszeitraum von Oederan nach
Gorbersdorf, im Westen vorbei am Galgenberg, durch Neu Hohen Linde, vorbei an der
»ochenke® vor Gahlenz, das er querte, um anschlieBend Eppendorf zu erreichen und von dort
durch GroBwalthersdorf zu fithren.”* In der Beilage zum entsprechenden Meilenblatt
von 1787 wurde der Verlauf in umgekehrter Richtung geschildert: ,,Die Stralle von Walters-

dorf durch Gahlentz nach Oederan, gehet unter den Miihlen tiber die Weiss-Bach, und rechts

512 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Landkarte des Bergre-
viers Freiberg — Sektion Oederan; ebenda, 10051, Kreisamt Freiberg Nr. 921, BL 9.

513 Vgl. ebenda, 10036, Finanzarchiv, Rep. XXXI Litt. O, Loc. 35 623 Nr. 2, Anschaffung und Aufrichtung der steinernen
Post- und Distanzsdulen der Stadt Oederan, 1725.

514 Ebenda, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 273 und
301.
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unter den Scheiben-Busch, schligt sich iiber die Feldhohe nach Eppendorf, traversiret sol-
ches, fiihret iiber die Anhohe und gehet nach Gahlentz, und so fort nach Oederan.“’" An der
sudlichen Ortseinfahrt von Gahlenz weist eine ca. 10 m breite, ca. 250 m lange, mit Haus und
Nebengebiuden bebaute Hohle auf die urspriinglich geradlinig in den Ort verlaufende Stra-
Benverbindung hin.”'® Weiter hieB es in der Quelle: ,,Der Weg von Mittel-Sayda nach Walters-
dorf kommt bey den Richter tber die Feldh6éhe den Kampfberg rechts lalend, gehet durch
den hintern Wiesen-Grund und tber den Diebs-Steig auf die Héhe und in genanntes Dorf
hinunter [...]*”" (s. Abbildung 27). Damit erfolgte die Beschreibung des StraBenverlaufs von
GrofBwalthersdorf nach Mittelsaida in umgekehrter Richtung. Der Verkehrsweg wurde in den
kartographischen Quellen ab Mittelsaida als ,,Die alte bdhmische Heerstra3e*™'® bezeichnet.
Dies driickte namenkundlich seine Bedeutung und eine lange Existenz — mit variierendem

Trassenverlauf — aus.

Abbildung 27

Verlauf des Beispielstraienzuges nach Grof3walthersdorf
(Foto: Grinitz 20006)

Ab Mittelsaida mit seinem Gasthof lief der Strallenzug nérdlich vorbei an Dornthal. An die-
sem Abschnitt zeigten sich nérdlich des Verkehrsweges neun zueinander parallele, spitzwink-

lig zur Stral3e stehende Geleise sowie vermutbare Hohlwegreste, die die Trasse des mittelalter-

515 Sidchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Sichsische
Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 301.

516 Wiluwa, Renate: Die Entwicklung von Altstrallen im Gebiet des heutigen Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte des
10. Jh. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des Altstraennetzes auf archiologischer Grundlage. Un-
ver6ff. Diss. PH Dresden 1987, (B) S. 44 — GAS 5 145 A Ry; eigene Reliktaufnahme.

517 Sidchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 301.

518 Ebenda.
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lichen Bshmischen Steigs deklarierten.”” Weiter fithrte der StraBenzug zwischen Pilsdorf und
Voigtsdorf und lie3 die sogenannte Teich-Stadt rechts liegen, wo sich nérdlich einer Kleingar-
tenanlage in einer Wiese ein ca. 10 m breites, durch Baume begrenztes Gleis des Bohmischen

520

Steigs befindet.”™ Von Nordwesten erreichte der Beispielstralenzug durch das Freiberger Tor
Sayda.””' Die Beilage zu dem zugehérigen Meilenblatt von 1787 beschrieb den StraBenverlauf
nach Sayda ,,|...] rechts nach dem niederen Teil von Dornthal links iiber den Seydenberg und
durch das Holz nach genannten Ort hinunter lilet solchen [...] rechts liegen, [...] lilet das
Erbgerichte rechts, [...], und gehet so fort nach dem Stidtchen Sayda.“** Auch die im Zuge
der archiologischen Denkmalinventarisation Altstrallen erstellten Grundmaterialien der Alt-
straBenforschung (GAS)™® sowie deren in den letzten Jahren erfolgte Digitalisierung seitens

52 heinhalten Daten fiir den Ver-

des Landesamts fiir Archdologie in Sachsen (s. Abbildung 29)
lauf dieses Teilstralenzuges, es heilt: ,,Den Saidenberg streifend tiberquerende Altstral3e, die
nach 1830 als solche nach lokaler sw Stralenverlegung in Abschnitten erhalten blieb [...] nw
des Saidenberges hinter einem Gehoft in einer schmalen Waldpflanzungszone 4-5 Wegerinnen
von 0,5 m T. Nach einer spurengetilgten Feldfliche am NW-Hang des Saidenberges am dem
Waldrand erneut einsetzende Altstral3e als Hohle 2 m T. und 350 m L., oben verflachend,

beginnende Verfiillung. Parallel ein Hohlenstrang von max. 1 m T.***

Aus diesen Angaben verdeutlichten sich das Vorhandensein von Altstralenresten, aber ebenso
die Gefahr deren Verschwindens und damit die Notwendigkeit einer raschen Unterschutzstel-
lung dieser stralBenrelevanten Bodendenkmale. In gebirgigen Waldstiicken existierte thre groB3-
te natiirliche Erhaltungschance, da die Bodenabtragung im Vergleich zum Offenland geringer
war. AuBerdem wurde ein Grof3teil der mit dem Verkehr in Verbindung stehenden Boden-
denkmale im Offenland durch Uberprigungen, besonders durch die Landwirtschaft, beseitigt,

was parallel dazu in Waldgebieten durch die Forstwirtschaft geschah.

519 Wiluwa, Renate: Die Entwicklung von Altstrallen im Gebiet des heutigen Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte des
10. Jh. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des AltstralBennetzes auf archiologischer Grundlage. Un-
ver6ff. Diss. PH Dresden 1987, (B) S. 56 — GAS 5 246 ABS Ry, GAS 5 246 ABS Rj; eigene Reliktaufnahme.

520 Wiluwa, Renate: a.2.O., (B) S. 57 — GAS 5 246 ABS Ry; eigene Reliktaufnahme.

521 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Meilenblatt Nr. 328 und 351.

522 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 328.

525 Vgl. Aurig, Rainer: Die Entwicklung von Steig und Strale im Gebiet zwischen Freiberger Mulde und Neif3e von der Mitte
des 10. bis Mitte des 14. Jahrhunderts. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des AltstralBennetzes auf archdologischer Grundla-
ge. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1989; Grifler, Ingolf: Die Verkehrsentwicklung im sichsischen Westerzgebirge im Mit-
telalter. Unver6ff. Magisterarbeit. TU Dresden 1996; Wiluwa, Renate: Die Entwicklung von Altstraen im Gebiet des
heutigen Bezirkes Karl-Marx-Stadt von der Mitte des 10. Jh. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des
Altstralennetzes auf archiologischer Grundlage. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1987.

524 Vgl. Ruttkowski, Manfred: AltstraBen im Erzgebirge. Archiologische Denkmalinventarisation Béhmischer Steige. In:
Atbeits- und Forschungsberichte zur Sichsischen Bodendenkmalpflege 33 (2002), S. 264-297.

525 Ebenda, S. 270 und 272.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 139

Sayda (s. Anlage 8), rund 26 km und damit entsprechend einer ungefihren Tagesleistung eines
Fuhrwerks von Oederan entfernt, befindet sich im FErzgebirge in einer Hohe von
680 m . NN. Im Untersuchungszeitraum wurde es von dem Beispielstralenzug durchquert.
Sayda besal} infolge seiner Berglage keine Flussiiberginge. Den stiddtischen Ursprung bildete
die planmifBige Anlage in Anlehnung an eine um 1050 errichtete StraBenburg und Zollstitte.
1250 wurde Sayda als oppidum und 1289 als civitas bezeichnet.”* Sayda gelangte 1253 durch
Tausch an den Markgrafen Heinrich den Erlauchten, ab 1254 traten mehrmals Angehérige
eines Herrschergeschlechts von Sayda als markgrifliche Urkundenzeugen auf.”*’ Von 1299 bis
1307 war es nochmals béhmisch und kam ab 1307 endgiltig zur Markgrafschaft Meissen.
Seither blieb es stindig in meiBnischem Besitz. 1442 erhielt Sayda Stadtrecht.” 1705 wurde es
freie Bergstadt. Ab 1468 ist ein Jahrmarkt bezeugt, ab 1777 wurden finf Jahrmirkte abgehal-
ten, der Fastnachts-, Frithjahrs-, Bartholomiijahrmarkt und zwei Adventsmirkte. Im Dreillig-
jahrigen Krieg, am 7. Oktober 1634, fiel der Ort einer volligen Verwistung anheim, bei der

auch die Burg komplett zerstort und danach abgerissen wurde.

Im Untersuchungszeitraum trat der Beispielstralenzug durch das Freiberger Tor in die Stadt
Sayda ein, durchzog diese von Nordwesten nach Siidosten und verliel3 sie durch das Bo6hmi-
sche Tor, dessen Torgebdude im Jahre 1743 bei einem GroBfeuer vernichtet worden war. Die
Tornamensbezeichnung des Freiberger Tors wies auf den Strallenverlauf aus Freiberger Rich-
tung hin, und die Benennung des Bohmischen Tors belegte die Weiterfihrung nach B6hmen.
Sayda war eine planmif3ig angelegte Finzelstadt mit ovalem Umriss sowie einem gitterformi-
gen Stralennetz. Die platzartige Erweiterung wurde von dem BeispielstraBenzug, der die Stadt
durchschneidenden alten Fernstrale nach Bohmen, gebildet. Sayda besal3 aulerdem an die
Stralle angelehnte funktionale Bauten wie z.B. das 1508 erbaute Johannishospital (heute

Dresdner Strale 78; s. Abbildung 28) sowie zwei Gasthofe fiir Rast und Herberge.

526 Vgl. Keyser, Erich (Hrsg.): Deutsches Stidtebuch. Handbuch stidtischer Geschichte. Band 2: Mitteldeutschland. Stuttgart
und Berlin 1941, S. 203.

527 Vgl. Schlesinger, Walter (Hrsg.): Handbuch der historischen Stitten Deutschlands. Band 8: Sachsen. Neudruck der
1. Aufl. von 1965. Stuttgart 1990, S. 314/315.

526 Angenommen wird auch, dass Sayda schon mit seinem 1. Stadtbrief, der nicht mehr vorhanden ist, 1400 Stadtrecht et-
hielt.
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Abbildung 28

Sayda, ehemaliges Johannishospital in Sayda
(Foto: Grinitz 2004)
Der idltere Gasthof, der Gasthof ,,Goldener Lowe*, war seit 1657 bezeugt. 1780 erfolgte der
Bau des zweiten Gasthofs, das ,,Schwarze Ross“. Im selben Jahr wurde an dem Teilstrallenzug
von Berghauptmann Adam Rudolph von Schénberg, ansissig auf Schloss Purschenstein, das
»Kleine Vorwerk® errichtet, der heutige ,,Sichsische Landgasthof* am Mihlholzweg. Geleit-
stellen besall Sayda nicht. Eine Zollstitte war so lange vorhanden, wie Sayda zu Béhmen ge-
horte. Die Akten zur Postdistanzsdule am Chemnitzer Tor der Stadt Oederan erwihnten
fir 1725 eine Strecke Oederan — Sayda — Purschenstein — (Grenze) — (Komotau — Briix) —
Prag.”” Sayda wurde somit als Anfahrtsort fiir einen Postkurs benannt. Es besaf3 aber nie cine
Tor- bzw. Marktsiule, obwohl 1727 die Setzung je einer Torsiule vor dem Freiberger und
dem Bohmischen Tor geplant war. Man einigte sich schlieBlich auf die Setzung von nur einer
Postdistanzsiule, die eine Marktsdule sein sollte. Im Jahr 1728 hief3 es dann, dass ,,[...] die Set-
zung der Siule auf Allerhéchste EntschlieBung bis auf bessere Zeitten unterbleiben darf.**”
Sie schien jedoch nie erfolgt zu sein. Am Heimatmuseum (ehemaliges Hospital) und in der

" und eine Halbmeilensiule’”, die von einer Extrapost-

Teichstadt befinden sich eine Ganz->
verbindung Sayda — Deutscheinsiedel — Briix kiinden, die jedoch auflerhalb des Untersu-

chungszeitraumes im 19. Jahrhundert verkehrte.”

529 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XXXI Litt. O, Loc. 35 623 Nr. 2,
Anschaffung und Aufrichtung der steinernen Post- und Distanzsdulen der Stadt Oederan, 1725.

530 Rennau, MJ...]: Der Landesgeometer Pfarrer Ziirner (1679-1742) und seine Bezichungen zu Olbernhau und Sayda. In:
Unsere Heimat. Halbmonatsbeilage des Erzgebirgischen General-Anzeigers 1930, Nr. 23 und 24.

531 Auch als Ganzmeilenstein bezeichnet.

532 Auch als Halbmeilenstein bezeichnet.

533 Vgl. Autorenkollektiv: Lexikon Kursichsischer Postmeilensdulen. Berlin 1989.
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Sayda durch das Bohmischen Tor verlassend, verlief der Teilstralenzug nach Purschenstein,
das er von Nordwesten erreichte, die Floha auf einer steinernen Briicke im Dorf iiberquerte
und das Dorf durchzog. Die Stralle ging weiter nach Neuhausen, iiberschritt nach Siiden den
Floha-Berg, zog sich Ostlich am Schwartenberg hin, streifte 6stlich Seiffen sowie Heidelberg,
vorbei weiter durch den Einsiedel-Wald, durch den Heyde-Fluss, am schwarzen Teich und am
Ursberg entlang und erreichte schlief3lich Deutscheinsiedel. Von da fiihrte sie am Forsterhaus
votbei, Uberschritt den Schweinitz-Fluss nach Bohmischeinsiedel, um im weiteren Verlauf
Briix zu erreichen.” In dem Meilenblatt von 1786 wurde der Strallenzug als ,,Gro3e Stral3e
nach Brux® tituliert, wodurch auf die einstige Bedeutung geschlossen werden konnte.”” Den
Verlauf schilderten die Beilagen zu den entsprechenden Meilenblittern von 1786: ,,Die Stral3e
von Sayda bis nach Briix in B6hmen, kommt zum Béhmischen Thor heraus, liet die gro3e
Anhohe links, das neue Vorwerk von Purschenstein rechts, gehet hart rechts an dem Mihl-
Holze, [..].”* Fir den Abschnitt dieses TeilstraBenzuges konnten folgende Altstralenreste
inventarisiert werden (s. Abbildung 29): ,,In beiden Hanglagen des Muhlholzes ma. Hohlen-
feld mit einer Spreizung auf 150 m Breite (ca 12 Hohlen bis 3 m tief). Am Ful3 des Berges
(Stidhang) Erdwerk (Graben mit Aushubwall) zur Abriegelung aller Hohlen, bis auf eine.«”’
Die Meilenblattbeilagen von 1786 schilderten die weitere Stral3enfithrung, sie ,,[...] schligt sich
tber den Mortel-Grund creutzet den sogenannten Kamm Weg und schligt sich in einen hoh-
len Weg, nach Neuhausen hinunter [..]°", ,,in dem sie links auf der Hohe das Schlof3 Pur-
schenstein liBet in dem Dorfe gehet sie tiber eine steinerne Briicke des Fléha-Flu3es, fithret
durch solches, wendet sich rechts um den Flohe Berg links laBend, ziehet Thal ein, [...], wen-
det sich links an den Finsiedel-Wald fort, [...], schligt sich in das Holz, gehet durch das Heyde-
FliBel so an den schwarzen Teich kommt liBet den Ursberg rechts, fithret links nach Teutsch
Einsiedel, gehet hart an dem Forsterhause vorbey und tiber das [...] FliB3el die Schweinitz ge-

nannt, nach Bohmisch Einsiedel hinauf und so fort nach Briix.***

534 Sidchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 370 und 371.

535 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 371.

536 Ebenda.

537 Ruttkowski, Manfred: AltstraBen im Erzgebirge. Archiologische Denkmalinventarisation BShmischer Steige. In: Arbeits-
und Forschungsberichte zur Sichsischen Bodendenkmalpflege 33 (2002), S. 270, 272 und 285.

538 Sidchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 12884, Sammlung Karten, Pline, Risse: Sichsische Meilenblitter
Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 371.

539 Ebenda, Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Beilage zu Meilenblatt Nr. 371.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800

b)

)

d
0

" Ll g ‘f ’ Bis P9 '//:

20290-D-04; Sayda (Freiberg); R 4601381, H 5619597; TK 5246: Im Wildchen zwischen Sayda und kleinem Vorwerk
Ostlich des Weges 2 Hohlen im z. T. umgeformten Gelinde.

20290-D-03; ebd.; R 4602127, H 5619013; TK 5246/5346: In beiden Hanglagen des Miihlholzes ma. Hohlenfeld mit
einer Spreizung auf 150 m B. (ca. 12 Hohlen bis 3 m T.) Am Fuf3 des Stidhanges Erdwerk (Graben mit Aushubwall)
zur Abriegelung aller Hohlen bis auf eine.

58260-D-03; Neuhausen (Neuhausen/Erzgeb., Freiberg); R 4602893, H 5617995; TK 5346: Gestorter verwachsener
Hohlenabschnitt am 6 Wegrand.

58260-D-06; ebd.; R 4603034, H >017676; TK 5346; Folgeabschnitt von (c) gleichen Charakters.

58260-D-07; ebd.; R 4603352, H 5617076; TK 5346: Altstrae als modern genutzter Hohlweg mit verbreiterter Sohle.
58260-D-08; ebd.; R 4603320, H 5616853, TK 5346: Schnittstelle einer frihen AltstraBenfiihrung mit 2 schlosszuge-
wandten Wegen w der heutigen StraBle. Im Kreuzungsbereich Hohlwegcharakter, in der Sohle modern planiert.
58260-D-10; ebd.; R 4604129, H 5616237; TK 5346: Am Stidhang von Neuhausen zwischen den nach 1830 entstande-
nen Kehren der LandstraBe Neuhausen — Deutscheinsiedel ein noch bis dahin aktiver steiler Hohlenabschnitt der alten
Landstrale.

58260-D-09; ebd.; R 4604038, H 5¢16157; TK 5346: Folge-Hohlenabschnitt von (g). w davon der Einsiedelsteig von
0,5 m T. und hangseitigem Absatz von 1-3 m Hoéhe als frithe Aufstiegsvariante des Bohmischen Steiges.
58260-D-11; ebd.; R 4604172, H 5615078; TK 5346: AM alten Verlaufsabschnitt der Landstrae Neuhausen — Deut-
scheinsiedel 6 des Schwartenbergs 4 Hohlen von 150 m L. und bis 5 m T.

58260-D-12; ebd.; R 40604220, H 5614800; TK 5346: Am gleichen Weg 200 m s von (i) verwachsenes Waldstiick mit
ausgeprigten Hohlen, wilde Miilldeponie!

Abbildung 29
Inventarisierte AltstraBenreste des Béhmischen Steigs Sayda — Neuhausen>*

540 Vgl. Ruttkowski, Manfred: Altstral3en im Erzgebirge. Archiologische Denkmalinventarisation Béhmischer Steige. In:

Arbeits- und Forschungsberichte zur Sichsischen Bodendenkmalpflege 33 (2002), S. 270, © Landesamt fiir Archiologie
Sachsen (R. Goldner/M. Ruttkowski), Druck mit freundlicher Genehmigung.
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Auch fir den Verlaufsabschnitt des Stral3enzuges von Neuhausen nach Deutscheinsiedel sind
Altstralenreste nachweisbar (s. Abbildung 29): , Neuhausen |[...] Gestorter verwachsener Hoh-
lenabschnitt am 6stl. Wegrand Folgeabschnitt gleicher Charakter. — Altstrale als modern ge-
nutzter Hohlweg mit verbreiterter Sohle [...] — [...] Schnittstelle einer frithen Altstra3enfithrung
mit 2 schlosszugewandten Wegen w d. heut. Strale, im Kreuzungsbereich Hohlwegcharakter
[...] = [..] Am S-Hang von Neuhausen zw. d. nach 1830 entst. Kehren der Landstr. Neuh. —
Deutscheinsiedel ein noch bis dahin aktiver steiler Hohlenabschnitt der alten Landstrale. Am
alten Verlaufsabschnitt der Landstralle Neuhausen — Deutscheinsiedel 6. d. Schwartenberges
4 Hohlen v. 150 m Linge und bis zu 5 m Tiefe. Am gleichen Weg 250 m sdl. davon verwach-

senes Waldstiick mit ausgeprigten Hohlen, wilde Miilldeponie.***!

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich durch die Inventarisierung der Teilstralenziige
des Beispielstrallenzuges deren prigende Wirkung in der Kulturlandschaft widerspiegelt (z.B.
an Siedlungsstrukturen, an FlieBgewisseribergingen, an verkehrsorientierten Einrichtungen).
Kennzeichnend fiir die Entwicklung der Landverkehrswege war und ist eine intensive Uber-
prigung, die durch 4uflere FEinflisse wie die Entwicklung des Stralenwesens voran-
schritt (s. Kapitel 9) und gegenwirtig rasch voranschreitet. Deshalb ist nach der Inventarisie-
rung die dringendste Forderung, die vorhandenen Relikte historischer Landverkehrswege, die
gegenwirtig grofitenteils nur noch als Punkt- und Linienelemente geringer Strecken vorhan-
den sind, unter Schutz zu stellen. Denn nur so kann der Gefahr einer weiteren Uberprigung
und dem damit verbundenen endgtiltigen Verlust dieser Kulturlandschaftselemente entgegen-

gewirkt werden.

541 Ruttkowski, Manfred: AltstraBen im Erzgebirge. Archiologische Denkmalinventarisation Béhmischer Steige. In: Arbeits-
und Forschungsberichte zur Sichsischen Bodendenkmalpflege 33 (2002), S. 270, 272 und 285.
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9 Entwicklung des kursachsischen Stral3en-
wesens und Korrelationen mit dem Bei-
spielstral3enzug

WA begebren Wir hiermit gnidigst befeblend ihr wollet |...], die
Besserung  derer  Straffen  nochmals  allen  Ernstes  instrue-
ren, K"]“SQ

9.1 Strallenwesen im Spiegel des Regierungsinteresses

Mit der Frage, ab wann das Stralenwesen verstirkt in den Blickpunkt der sichsischen Regie-
rung rickte und speziell das Interesse dieser erfuhr, beschiftigte sich bereits eine im Auftrag
des sichsischen Finanzministeriums Anfang des 19. Jahrhunderts entstandene ,,Zusammen-
stellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen®.”” Diese unterteilte entspre-
chend der legislativen Grundlagen in ihrer entwicklungsgeschichtlichen Bedeutung fir das

StralBenwesen folgende finf Perioden:
1. Periode bis 1661,

2. Periode 1661-1706

b

3. Periode 1706-1737,

4. Periode 1737-1763

b

5. Periode 1763-1781.

Die vorgeschlagene Grundperiodisierung wurde nach Auswertung des zum Beispielstra3enzug
vorhandenen Quellenmaterials, nach Quellenkritik und Quellenvergleich fir vorliegende Un-
tersuchung iibernommen. Unterschiedliche Qualitit und Quantitit der schriftlichen Uberliefe-
rungen lieBen zwar die entsprechenden Entwicklungstendenzen nicht fiir alle Teilstrallenzlige
des Untersuchungsgegenstandes gleichermallen nachvollziehen, die Grundtendenzen der Pe-
riodisierung waren aber deutlich erkennbar. Entsprechend des gewihlten Untersuchungszeit-

raumes geschah die Erginzung der 6. Periode von 1781 bis 1800. Aullerdem wurden die Jah-

542 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 38.

53 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen.
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resangaben durch die jeweiligen Stichdaten der legislativen Grundlagen als Schnittpunkte in

der Entwicklung erginzt, um dadurch die Periodisierung zu prizisieren.

In der als Periodisierungsgrundlage genutzten Zusammenstellung zum sichsischen Stralenwe-
sen fand die 1. Periode ihren Abschluss im Jahr 1661, dem Jahr des Ausschusstags des Kur-
firsten und der Landstinde, auf dem das StraBenwesen erstmals in der sichsischen Landespo-
litik 6ffentlich zum Thema wurde. Bezogen auf die Problematik der StraBenerhaltung bis zu
diesem Zeitpunkt hie3 es in der Zusammenstellung treffend: ,,[...] letzteres trat nur dann und
in dem Verhiltnisse ein, in welchem die Erreichung jener Staatszwecke von dem guten Zu-
stand der Straallen abhingig war und dadurch bedingt wurden. Die iltesten Nachrichten tiber
das Stralenwesen beziehen sich daher ausschlieBlich auf den Gebrauch und die Einhaltung
gewisser Strallen seitens des commercirenden Publikums und das Verbot anderer Straalen
und nur dann und da ward eine Straallenbesserung angeordnet, wann und wo durch die
schlechte Beschaffenheit der Straal3e der Staatszweck gefidhrdet schien, und die Klagen der auf
gewisse Straallen gezwungenen Passanten tber deren Unfahrbarkeit so laut wurden, dal3 die
Billigkeit und Nothwendigkeit denselben ein sicheres und gefahrloses Fortkommen gegen die
von ihnen zu entrichtenden Abgaben zu verschaffen sich besonders herausstellte.“* Ein Bei-
spiel daftir waren die vorherrschenden Anordnungen, die Stralen von und nach der Messe-
stadt Leipzig befahrbar und in gutem Stand zu halten. Denn unbefahrbare Landverkehrswege
bedeuteten gleichzeitig das Wegbleiben von Fuhrleuten und Hindlern, was z.B. durch Ein-
nahmeausfille bei Geleiten und auf der Messe starke Konsequenzen fiir den Fiskus hatte. Ein
kurfirstlicher Befehl vom 3. November 1658 spiegelte das fiskalische Anliegen zur Erhaltung
bestimmter Landverkehrswege wider. Dementsprechend wurden die Untertanen des Amts
Leipzig dartiber in Kenntnis gesetzt, ,,[...| da} so wohl von frembden, als einheimischen Han-
dels- und Fuhtleuten, auch andern reisenden Personen, unterschiedtliches vielfaltiges Klagen
einkommen, [...] die in Unserem Ambts Leipzigk und selber gegend, [...] befindlichen 6ffentli-
chen Landstralen, Briicken, Wege und Stege, tiberaus sehr wandelbahr [...], [...] durch diese
occasion die Fuhtleute und reysenden allerley beywege suchen, zu groB3en abbruch Unseres
Gleits und anderer einkiinfften, so wohl Landesfiirstlichen Regalien, gereichen thut, [...], Wir
auch dahero hierab ein ganz ernstes mil3fallen tragen, und dem allo linger nicht nachsehen

koennen, sondern diesen Klagen abgeholffen wilen wollen, [..]*”* Fiir den BeispielstraBen-

544 Sidchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammen-
stellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen, Bl. 290 und 291.

5% Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5176, Verzeichnis der Grenzpunkte in Ordnung zu
haltender AusfallstraBen durch den Rat der Stadt Leipzig, 1619-1792, Bl. 17.
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zug bedeutete diese Anordnung speziell eine Instandsetzung bzw. Erhaltung des von Leipzig
tber Thonberg nach Naunhof fithrenden EinzelstraBenzuges (I), der in seinem weiteren Ver-
lauf (IT) das Geleit Grimma erreichte. Wire diese Verkehrsverbindung unbefahrbar gewesen,
so hitten die Handelsreisenden und Fuhrleute den Muldetibergang und damit die Geleitstelle
Grimma gemieden, indem sie als Ausweich andere Muldetiberginge genutzt hitten. Obwohl
seit dem DreiBligjahrigen Krieg die Muldebriicke in Grimma zerstort war, schien der Fluss-
tbergang durch Furt oder zeitweise durch die Fihre zwar eingeschrinkt, jedoch mog-
lich (s. Kapitel 8.3.2) und somit die Geleitstelle in Betrieb. Dem fiskalischen Interesse folgend,

musste die Befahrbarkeit der Teilstraenztge I und II vorherrschend gewihrleistet werden.

Infolge der Zerrtuttung des StraBensystems und dessen funktionaler Bauten aufgrund des
DreiBigjahrigen Krieges sowie eines nicht systematisch funktionierenden Stralenwesens, auf
das Wirtschaft und Gesellschaft zunehmend angewiesen waren, wurden lebhafte Klagen iiber
den Zustand der StraBen und Briicken laut: ,,[...] so sind [...] bet [...] jetziger Landesversamm-
lung grofle Klagen eingekommen, daf3 die ganz untichtigen und ausgefahrenen Wege sowie
auch die ruinierten Briicken weder gebessert noch angerichtet wiirden [...].“** Fiir den Bei-
spielstral3enzug waren besonders die aus dem DreiBigjahrigen Krieg resultierenden Zerstérun-
gen der Muldebriicken in Leisnig und in Grimma, wodurch der Verkehrsfluss des Gesamt-
strallenzuges gehemmt bzw. gestort wurde, ein wesentlicher Finschnitt. Durch Furten und
Fahren konnte zeitweise zwar eine Flussdurch- bzw. Flusstiberquerung passieren, die Quanti-
tit im Vergleich zu einer moglichen Briickentiberquerung war aber nicht erreichbar. Dies un-
terstrichen z.B. zwei Briefe des Leisniger Rats an den Kurfurst. In dem Brief vom
12. Mirz 1655 stand die dringliche Bitte um eine Unterstiitzung beim Briickenbau.”*” Der
Brief vom 19. Juli 1655 betonte mit der Feststellung, ,,[...] die Briicke ist nicht zuentpehren,

[...]*°*, die unbedingte Notwendigkeit des Wiederaufbaus der Leisniger Muldebriicke.

Wie die schriftlichen Quellen widerspiegelten, war die Periode bis 1661 durch das staatliche
Anliegen bestimmt, die Benutzbarkeit dem fiskalischen Interesse dienender Landverkehrswege
weitestgehend zu gewihrleisten (s. Kapitel 9.2.1). Thre Wortlaute waren allgemein gefasst und

erschienen inhaltlich redundant.

546 Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammen-
stellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen, Bl. 298.

547 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2300, Leisniger Briickenbau 1660-1672, Bl. 1.

548 Ebenda, Bl. 4.
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Eine Folge der Klagen tiber die im Dreilligjihrigen Krieg zerstorten Landverkehrswege und
zugehorigen funktionalen Einrichtungen war eine Verordnung in Erledigung der Landes-
gebrechen von 1661, die direkte Forderungen zur Strallenbesserung der offentlichen Land-
straflen bezliglich bestimmter Zeitrdume niederschrieb und erste allgemeine Festlegungen tber

** Demnach war der Geleitserheber,

Verantwortlichkeiten der Stralenbesserungen enthielt.
unter Androhung einer Geldstrafe bei Nichtausfithrung, zur Unterhaltung der Strallen ver-
pflichtet (s. Kapitel 9.3).”" Diese gesetzliche Anordnung schien aber seitens der Geleitserheber
nicht konsequent institutionalisiert worden zu sein, wie in der Folgeperiode eine kurfiirstliche
Mahnung vom 4. Dezember 1686 bewies: ,,Johann Georg der Dritte ec. Chur-Fuerst ec. Bes-
ter Rath, liebe getreue. Nachdem bishero von denen Fuhr- und andern reisenden Leuten viel-
faeltige Beschwerden eingelauffen, wie bey Unsern Aemtern des euch anbefohlenen Creyf3es,
an theils Orten, die Strassen, Daemme, Bruecken, Wege und Stege dergestalt eingegangen, dal3
auf selbigen weiter fortzukommen fast nicht moeglich, und dahero zu Erhalt- und Befoerde-
rung Handels- und Wandels, um deren schleunige Besserung instaendigst angesuchet worden;
Als an Unsere Beamten, Gleits-Leuthe und andere Gleits-Herren, welche zu solchen Besse-
rungen verbunden, mit Bedrohung der in denen Landes-Gebrechen ao. 1661. Tit.. Justitien-
Sachen § 82 Darauf gesetzten Straffe nachdrueckliche Verfuegung thun, dafl solche boese
Strassen, Daemme, Bruecken, Wege und Stege unverzueglich gebessert und kuenfftig in guten

Stande erhalten werden moegen.*>"'

Die mit der Verordnung vom 22. Juni 1661 beginnende 2. Periode des sichsischen Straflenwe-
sens endete 1706.” Sie charakterisierten zahlreiche Mandate tiber allgemeine Landesgebre-
chen sowie Stralenmandate, die hauptsichlich der Instandhaltung der angeordneten Geleit-
strallen gewidmet waren (s. Kapitel 9.2.2). Aullerdem sollten ab 1681 in ganz Kursachsen
StraBenmarkierungen in Form von hélzernen Sdulen, sogenannte Armsiulen, aufgestellt wer-
den (s. Kapitel 9.2.2). In dieser Periode wurde erstmals eine Mal3nahme zur Kontrolle der
Durchfthrungen von Anordnungen getroffen. Das war die Anstellung von Martin Lucius als
Inspektor iiber die Geleite im Erzgebirgischen Kreis. Seine Aufgabe lag in der Uberwachung

der landeshertlichen Zoll-, Geleits- und Akziseabgaben, in der Beseitigung von Missstinden

549 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zu-
sammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen, Bl. 298 und 299; Sichsisches Staatsarchiv, Staats-
archiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5179, Straenbauwesen, 1765-1819, BI. 17.

550 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen,
Bl. 298 und 299; SichsStA Leipzig, Amt Leipzig Nr. 5179, Strallenbauwesen, 1765-1819, Bl 17.

551 Ebenda, BL. 18.

552 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zu-
sammenstellung des Geschichtlichen des Straenbauwesens in Sachsen, Bl 290.
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sowie in der Bauiiberwachung der ordentlichen alten LandstraBen (s. Kapitel 9.4). Diese
Anstellung eines Inspektors, der durch seine Titigkeit auf den StraBenzustand und die damit
verbundenen Missstinde sowie Dissonanzen bei der Straflenerhaltung aufmerksam werden
musste, war aber nur ein Teil in der Organisation eines Systems des StraBenwesens. Durch die
stetigen Berichte von Martin Lucius an die Regierung erhielt diese tiberhaupt erstmal einen
Einblick beziiglich der Strallenzustinde und der Umsetzung der Erlasse vor Ort. Folge dieser
Berichterstattung aus dem Erzgebirgischen Kreis und den dadurch gewonnenen Erkenntnis-
sen war schlieBlich das General vom 6. Juli 1693, dessen Hauptinhalt die Forderung an die
Beamten aller sichsischen Amter war, die aus den Amtern zu erhaltenden Landverkehrswege
zu reparieren.” Zunehmend verdeutlichte sich ein Defizit bei der Anfertigung von Erlassen
und bei der Ausfithrung dieser, das haufig Versuche von Zustindigkeitsverschiebungen mit
sich brachte. Dieses Defizit war die fehlende eindeutige Klassifizierung der Landverkehrswege
nach der Unterhaltspflicht. Obwohl die Begriffe ,,Landstralle” bzw. ,,ordentliche Landstral3e®
in der Gesetzgebung sowie in Korrespondenzen stindig gebraucht wurden, erging nach einer
Resolution von 1689 im Jahr 1691 ein kurfurstlicher Befehl an die Amtsleute, Erérterungen
anzustellen, welches die eigentlichen Landstrallen seien und seit altersher dafiir gehalten wiir-
den.”” Im Ergebnis entstand 1694 das Verzeichnis der durch das Kurfiirstentum verlaufenden
LandstraBen®, auf das weiterhin alle Erlasse im Untersuchungszeitraum reflektierten. Dieses
Strallenverzeichnis unterschied die Landverkehrswege in Landstrallen, BeistraBen und We-
ge.””’ Seit 1699 zeigte sich in den Akten eine weitere, bis zu diesem Zeitpunkt nicht schriftlich
angefithrte Unterteilung. Ab diesem Jahr wurde zunehmend in Hauptlandstraen und Gemei-
ne Straflen und Wege unterschieden, wobei die Unterhaltung Erstgenannter den Amtern zu-
stand und alle anderen von denen unterhalten werden sollten, die von alters dazu verpflichtet
waren (s. Kapitel 9.3). Im Jahr 1694 erfolgte im Leipziger Kreis mit Michael Klumm die An-
stellung des ersten Strallenbereiters in Kursachsen. Seine Aufgaben waren die Inspektion und

Instandsetzung der Landverkehrswege, Dimme und Briicken in seinem Zustandigkeitsbe-

553 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, BIL. 49-58.

554 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung des Geschichtlichen des Stralenbauwesens in Sachsen..

55 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 14, Loc. 34 324, Die durch das Churfiirstenthum Sachsen und dessen Amtern lauffenden
LandstraBen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a. Dresden am 15. Septr. 1691 von jedes Orths Beamten angegeben wor-
den, 1691.

556 In diesem Verzeichnis fehlten die Gebiete der Lausitz und des Vogtlandes.

557 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen.14, Loc. 34 324, Acta, die
durch das Churfiirstenthum Sachsen und dessen Amtern lauffenden LandstraBen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a.
Dresden am 15. Septr. 1691 von jedes Orths Beamten angegeben worden, 1691.
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% Damit war ahnlich der

reich, wie eine detaillierte Instruktion angab (s. Kapitel 9.2.2 und 9.4).
Anstellung des Inspektors Lucius im Erzgebirgischen Kreis in einem weiteren Kreis Kursach-
sens, der mit der Messestadt Leipzig und den auf sie zulaufenden Stralen starke Bedeutung
fir Wirtschaft und Politik besal3, eine zweite Person eingesetzt, die die Durchfihrung der Er-
lasse gewihtleisten sollte. Die Realisierung dieser Aufgabe verlief jedoch nicht ohne Schwie-
rigkeiten, wie Kapitel 9.4 erortert. Trotz der implementierten ersten Kontrollorgane war der

Zeitraum der 2. Periode des kursachsischen Strallenwesens weiterhin von einer verbreiteten

Diskrepanz zwischen Legislative und Exekutive charakterisiert.

Den Beginn der 3. Periode leitete das StraBenmandat vom 17. Juni 1706 ein (s. Kapitel 9.2.3).
Es war das erste allgemeine Stralenmandat zur Besserung und Erhaltung der ordentlichen
LandstraBen und sonderlich detjenigen Straf3e, die aus Polen und Schlesien tiiber Lauban, Got-
litz etc. bis nach Leipzig fithrte. Bereits am 18. Juni 1706 erfolgte die Bestellung von Verant-
wortlichen flir verschiedene StraBen, deren Pflichten und Rechte eine Instruktion benann-
te (s. Kapitel 9.2.3 und 9.4).” Damit wurden im kursichsischen StraBenwesen weitere Ver-
antwortliche titig, die die Durchfithrung von den Erlassen gewihrleisten sollten. Zur Durch-
setzung der einheitlichen Ausfithrung der StraBenbesserungen erfolgte am 30. August 1707 die
Ernennung des Kammer- und Bergrats von Plotz zum Generalkommissar. Sein Aufgabenbe-
reich bestand darin, gemeinsam mit dem Geleitsinspektor Lucius die Straen zu bereisen, In-
standsetzungsmalnahmen vorzuschlagen und zu erldutern.”” Die erste Oberste StraBenbau-
behorde Kursachsens war geschaffen (s. Kapitel 9.4). Sie reichte aber aufgrund der Missstinde
im Straflenwesen, der anhaltenden Diskrepanz zwischen Legislative und Exekutive und der
finanziellen Not nicht aus, um ein geordnetes Strallenwesen in Ablauf zu bringen. In die Ent-
wicklung, die schon entsprechende Mallnahmen im Strallenwesen erkennen lie3, brach der
Nordische Krieg mit seinen Belastungen. Die von den Landstinden 1711 anerkannte Not-
wendigkeit der Stralenbesserung und damit verbundene Mafinahmen mussten infolge dieser

. . 5 ‘1
Entwicklungen auf bessere Zeiten verschoben werden. 6

558 Vgl. Sidchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XI.I Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 49-58.

59 Vgl. ebenda, Bl. 34-37.

560 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5187, Vertrige mit den Pichtern tber Erhal-
tung der gebesserten Straflen, 1707-1715, Bl. 91.

561 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5187, Vertrige mit den Pichtern tiber Erhal-
tung der gebesserten Stralen, 1707-1715, Bl. 9b.
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Ab 1718 wurde erstmals eine jahrliche Bereitstellung von 10 000 Talern aus den Geleitsein-
nahmen verfugt. Sie sollte gegen entsprechende Gegenmeldungen der Durchfihrung zur Stra-
Benbesserung und entsprechende Nachweise und Abrechnungen erfolgen.’” AuBerdem be-
gann in dieser Periode auf Befehl des Kurfursten Friedrich August I. die Aufstellung wichtiger
straBenbegleitender Elemente, der Postdistanzsiulen™ (s. Kapitel 9.2.3).>** Sie waren Elemen-
te eines speziellen Verkehrssystems, das in dem Untersuchungszeitraum wichtiger Bestandteil

der Stralennutzung wurde, des Postsystems.

In der ,,Zusammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen® wurde die
4. Periode mit dem Zeitraum von 1737 bis 1763 angesetzt.” Als Ausgangspunkt stand somit
das neue Mandat zur Regelung der StraBenbaupflichten vom 13. August 1737° und als End-
punkt das Ende des Siebenjahrigen Krieges 1763, der starke Zerstérungen der Stralen und der

an ihnen orientierten Einrichtungen mit sich brachte.

Die 5. Periode wurde in der oben genannten Zusammenstellung, zumindest bei der allgemei-
nen Periodisierung auf der ersten Seite des Manuskripts ab 1763 angesetzt und mit dem Eck-
datum 1781 beendet.”” Bei der textlichen Zusammenstellung der vorliegenden Quelle offen-
barte sich jedoch ein Widerspruch zu dieser angegebenen Grundperiodisierung. Der Beginn
der 5. Periode wurde erst mit dem Jahr 1781 gerechnet, die 4. Periode zog sich dementspre-
chend — entgegen ihrer Periodisierungsangabe 1737 bis 1763 — bis zu diesem Jahr hin.*® Es
schien jedoch bei der textlichen Zusammenstellung ein Fehler unterlaufen zu sein, denn die
Grundperiodisierung der 5. Periode von 1763 bis 1781 schien zumindest als logisch, da 1763
mit dem ,,Mandat, wie nach letzterem Kriege die dullerst ruinierten Landstralen wiederum

repariret und hergestellet werden sollen® vom 19. April 1763 der Beginn einer regen Titigkeit

562 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zu-
sammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen; ebenda, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 318.

563 Auch als Postmeilensdulen bezeichnet.

564 Vgl. Schramm, Carl C.: Saxonia monumentis Viarum illustrata. Von denen Wege-Weisern, Armen- und Meilen-Siulen.
Wittenberg 1726.

565 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zu-
sammenstellung des Geschichtlichen des Stralenbauwesens in Sachsen.

566 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen die in den Strallen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad
annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu gehérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, BL. 31.

567 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung des Geschichtlichen des Stralenbauwesens in Sachsen,
BI. 290.

568 Vgl. ebenda, Bl. 333.
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. . (()
im StraBenwesen zu verzeichnen war.”

Dieser Erlass rechtfertigte einen Periodisierungs-
schnitt durchaus. Allerdings wirde ebenso das Jahr 1762 fir einen solchen als praktikabel
erscheinen, da in ihm durch die stetige Benennung der Stralenmissstinde und Vorschlige fiir
die Uberwindung durch Thomas von Fritsch, speziell in seiner Denkschrift vom
1. Mirz 1762°" an Heinrich Graf von Briihl, mit die Grundlage fiir die Entstehung des Man-

dats vom 19. April 1763 gelegt wurde.

In der 5. Periode deklarierten die Generale vom 5. Juni 1764 und 18. Dezember 1764 ein star-
kes Regierungsinteresse an der Situationsbesserung im Strallenbau und in der StraBenrepara-
tur.””! Von besonderer Bedeutung war die ,,Generalinstruktion fiir die StraBencommission und
fir die beim Strallenbau angestellten Diener” vom 25. Januar 1765, in der es erstmalig zu einer
genauen Festlegung aller Pflichten kam.”” In diese Periode fiel auBerdem die Anlegung der
ersten Versuchsstrecke im sdchsischen Straflenbau, einer grundhaft ausgebauten Strecke bei
Langenleuba. Durch Detlev Carl Graf von Einsiedel, der Stralenbauerfahrungen beim Ausbau
der Strallen im Leipziger Kreis gesammelt hatte, wurde ein Entwurf eines neuen Straflenbau-
mandats vorgelegt. Nachdem es das Kammerkollegium der Landesregierung und die Stinde
passiert hatte, erschien dieses StraBenmandat am 28. April 1781.°” Mit diesem Datum ist eine
neue Periode im sidchsischen Strallenwesen anzusetzen, weil in ihm wie nie zuvor direkte Ka-
tegorisierungen beziiglich der Einteilung der Stralen sowie Festlegungen zum Stralenbau und
zur Strallenreparatur verfigt wurden (s. Kapitel 9.2.6 und 9.5). Eine Gultigkeitsdauer iber
ca. 140 Jahre unterstrich die Bedeutung dieses Stralenbaumandats. Sie endete erst zu dem
Zeitpunkt, als durch die Weiterentwicklung der Verkehrsmittel nach dem ersten Weltkrieg
zunehmend der motorisierte Strallenverkehr einsetzte, der neue BaumalBinahmen der Landver-
kehrswege erforderte. Diese Entwicklungstendenz verdeutlichte wiederum, dass ein gewisser
Anspruch an den Verkehr (z.B. erhohte Geschwindigkeit) einen bestimmten Entwicklungs-
stand der Verkehrsmittel fordert, der neue MaBnahmen in der Verkehrsplanung und im Stra-

Benwesen — speziell im Strallenbau — nach sich zieht. Fir solche Mallnahmen beztglich des

569 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StraBenbauwesen, 1765-1819, BL. 30b und
31.

570 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10026, Geheimes Kabinett, Rep. XLI, Loc. 13 545, Conv. 16 A,
Briefwechsel Fritschs mit Brithl, Landestestauration; ebenda, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 16, Loc. 34 324, Specifikation
der im Churfiirstenthum Sachsen befindlichen Stidte, Stidtlein und Flecken und was jeden Orths an Wege- oder Pflaster-
Gleithe erhoben wird, 1707-1715, Bl. 28.

571 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 255a, Loc. 34 386, Die in ohnmafgeblichen Vorschlag gebrachte neue Einrichtung bey dem
Stralenbau in hiesigem Lande, jenige die hirzu anzustellenden Personen und deren rechte Gehalt und Zulagen 1763,
Vol. L; ebenda, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung des Geschichtlichen des Stralenbauwesens in Sach-
sen.

572 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StraBenbauwesen, 1765-1819, BL. 10-12.

573 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 671-684.
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Strallenwesens ist jedoch ein gewisses Regierungsinteresse notwendig, das sich im Laufe des
Untersuchungszeitraumes zunehmend herauskristallisierte. Entsprechend der in diesem Kapi-
tel vorgestellten Periodisierung, wird im Kapitel 9.2 auf die wichtigsten, das StraBenwesen

kennzeichnenden Eftlasse naher fokussiert.

9.2 Erlasse und thre Umsetzung als Grundlagen von Haupt-
entwicklungstendenzen im kursachsischen Strallenwesen

9.2.1 Periode von 1648 bis zum 21. Juni 1661

Die Erlasse dieser Periode beschrinkten sich ausschlief3lich auf die Einhaltung vorgeschriebe-
ner Strallen seitens des handelstreibenden Verkehrs sowie auf das Verbot anderer Strallen.
Nur fiir diese Landverkehrswege wurde bei einer zu grof3en Beschwerdeanzahl eine Ausbesse-
rung angeordnet. Entscheidend fir diese Festlegungen war das zweite Niederlageprivileg, das
in Anerkennung des groflen Aufschwungs des sidchsischen Kurfiirstentums und der Handels-
erfolge Leipzigs durch Kaiser Maximilian I. am 23. Juni 1507 verlichen wurde und dem Sta-
pelbezirk Leipzigs mit 15 Meilen’™ seine gréBte Ausdehnung zuerkannte. Alle Waren’ und
damit alle Verkehrsteilnehmer mit Waren, die diesen Umkreis bertihrten, mussten die ordent-
lichen StraBlen, die hohen Heer-, Stapel- und Landstralen nach Leipzig nut-
zen (s. Abbildung 6). Somit wirkte das Stapelprivileg der Stadt entscheidend auf das Stralen-
wesen, weil es gleichzeitig einen Stralenzwang symbolisierte. Die Einfuhrung des Strallen-
zwangs war die erste Resonanz beziiglich des Strallenwesens. Der Stralenzwang wurde als zu
den Regalien gehorig betrachtet. Bereits 1512 setzte sich Sachsen mit der Forderung durch,
dass alle Kaufmannsziige aus Polen und Schlesien nach den Stidten deutscher Nation die ho-
he Strae Gorlitz — Bautzen — Groflenhain — Oschatz — Eilenburg oder Grimma nach Leipzig
zu gehen hitten, was auch die TeilstraBenziige I und II (Leipzig — Naunhotf — Grimma) des
Beispielstralenzuges umfasste. Diese Festlegung erfuhr hiufige Wiederholung durch weitere
Erlasse. Als Ausnahme wurde im Stralenmandat vom 24. Februar 1653 eine Abweichung von
dem vorgeschriebenen Strallenzug fir diejenigen gestattet, die ,,[...] mit Viehe ihre Hanthie-
rung treiben/ und desselben an starcke Anzahl bey sich haben/aus Mangel notwendiger Fuet-

<576

terung von der geordneten alten und hohen Strasse abzuweichen.

574 15 Meilen = ca. 135,9 km.
575 Ausnahme fir die Niederlage bildeten Holz, Bausteine und in Sachsen angebaute Feldfriichte.
576 Stadtarchiv Leipzig, Tit. XXIX Nr. 3, Die Halt- und Bauung der ordentlichen HeerstraB3en, Bl. 17.
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Das Stralenbaugeneral vom 3. November 1658 spiegelte die Entwicklung des Straflenwesens
zu Beginn des Untersuchungszeitraumes deutlich wider. Angefiihrt wurden die Klagen von

,fremden als einheimischen Fuhrleuten, auch andern reisenden Personen”’

mit Betonung auf
die ,,[...] oeffentlichen Land-Strassen, Bruecken, Wege und Stege*”” besonders im Einzugsbe-
reich der Handels- und Messestadt Leipzig bzw. fir sie bedeutenden ,,[...] auch unter andern

79 :
" was die

Gerichten befindlichen oeffentlichen Land-Strassen, Bruecken Wege und Stege
Wertigkeit der Stadt fiir die Okonomie des Landes unterstrich. Es wurden im Vorfeld aber
nicht nur Klagen von den Reisenden selbst laut, sondern auch von dem Rat der Stadt Leipzig,
der in einem an den Kurfiirsten gerichteten Brief vom 23. Mai 1651 um dessen Ausgabe eines
Befehls an den zustindigen Amtsschésser bat, ,,[...], daB3 er die BeBerung der Heer-, Landstra-
Ben mit groBerem Ernst, als biher geschehen [...] anbestellen solle.*”” Laut diesem vorliegen-
den Brief hatte der Rat der Stadt Leipzig dem Amtsschosser bereits den Befehl zur Strallen-
besserung erteilt. Der Rat musste nach Jahresfrist jedoch feststellen, dass diese nicht oder nur
in geringem Malf3e getitigt zu sein schien, was der Nichtbefolgung seines Erlasses gleichkam:
,»Obwohl [...], ich [...], gnddigst anbefohlen, dal3 Er die Heer- und Landstrallen gegen diese
Handelsstadt beB3ern solle: So hat er dieselben zwar besichtiget, aber mit der arbeit noch kei-
nen anfang machen laflen. Weil aber die Sommerzeit verjahrung vorbeistreicht und die Han-
dels- und Fuhtleute auch andern so sich den straasen gebrauchen miiien, iber die bosen we-
ge, dal3 sie sonderlich bey nalem Wetter, fast nicht mehr fortkommen kénnen, von tag zu tag
schlimmer und mehr ausgefahren werden und darher vieh und geschirr einbiflen mis-
sen, [...].“**" Aus diesem Grund griff der stidtische Rat schlieBlich zu dem Mittel, seinen Erlass
durch einen Befehl des Kurfirsten an den Nichtausfihrenden zu verschirfen. Welche Griinde
fir die Nichtbefolgung vorlagen, war in diesem Fall nicht mehr nachzuvollziehen. Da sich
jedoch anhand der schriftlichen Quellen dhnliche Vorgehensweisen, auf unterschiedlichen
Ebenen, fir den gesamten Untersuchungszeitraum nachweisen lieBen, konnte verallgemei-

nernd auf mangelnde Autoritit und auf mangelndes Ptlichtbewusstsein geschlossen werden.

577 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den StraBen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, BL. 23.

578 Ebenda.

579 Ebenda.

580 Stadtarchiv Leipzig, Tit. XXIX Nr. 3, Die Halt- und Bauung der ordentlichen Heerstra3en, Bl 29.

581 Ebenda.
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Durch einen Vergleich wurde konstatiert, dass die Angaben zu den im oben erwihnten Stra-

€582

Benbaugeneral von 1658 angefiithrten ,,oeffentlichen Land-Strassen auf den Angaben des
,VerzeichniB der simtl. auf Leipzig gehenden Heer- und LandstraBen® basierten.” Es bein-
haltete die auf Leipzig zugehenden, mit StraBenzwang belegten Strallenztige. Diese schriftliche
Quelle war zwar undatiert tiberliefert, ihre Entstehung wurde jedoch fiir den Zeitraum zwi-
schen 1653 und 1658 angenommen. Als Ausgangsdatum fir diesen Entstehungszeitraum
konnte das im Verzeichniswortlaut erwihnte Stralenmandat vom 24. Februar 1653 und als
Enddatum die Datierung des auf dem Verzeichnis basierenden Straflenbaumandats vom
3. November 1658 festgesetzt werden. Beztiglich des Beispielstralenzuges fanden in der Quel-
le die EinzelstraBenztge I, II, III, IV und V (Leipzig— Naunhof — Grimma — Leisnig —
Hartha — Waldheim) indirekt Erwihnung: ,Die aus denen Stidten Freyberg, [...], Wald-
heim, [...], LeiBnig, kommenden Fuhrleute fahren durch das Grimmische Gleite, lalen den
ihres Orths erhaltenen Zettel zu Grimma signiren, und geben selbigen allhier ab.“** Gleichzei-
tig lieferte die Quelle Aussagen zur Geleitspraxis: Seit dem 16. Jahrhundert war der bis dahin
gewihrleistete personelle Geleitschutz fur die Reisenden und Fuhrleute aufgehoben, die Ver-
kehrsteilnehmer erhielten in threm Ausgangsort Zettel (Geleitszettel), die an den Geleitstellen
der durch den StraBenzwang vorgeschriebenen Stralenziige nach Geleitszahlung abgezeichnet
wurden und am Zielort abgegeben werden mussten. Somit hatte man leicht eine Kontrolle
tber mégliche Umfahrungen der festgelegten Strallenziige und damit der Geleitstellen. Fiir aus
Wien und Prag kommende Verkehrsteilnehmer, die in fritheren Zeiten hiufig den Beispiel-
stralenzug nutzten, nannte das StraBenverzeichnis die Nutzungspflicht eines Strallenzuges,
der fir die Reisenden aus und in dieses Start- bzw. Zielgebiet im Untersuchungszeitraum gro-
Bere Bedeutung als der Beispielstralenzug erlangt hatte. Dementsprechend sollten ,,[...] aus
Wien und Prag Reisende tiber Sebastiansberg und Riezenhayn, Marienberg, Zschopau, Chem-
nitz [...] und Borna [...]** Leipzig anfahren. Dieser StraBenzwang war als staatlich-rechtliche
Bevorteilung der Grund fiir den Bedeutungsgewinn des Strallenzuges. Den Zusammenhang
zwischen dem Straenzustand, der Strallennutzung und der Bedeutung fiir die Landeseinnah-
men driickte ein StraBenbaugeneral von 1658 aus: ,,|...] indem |[...] die Fuhrleute und Reisenden

allerley Beywege suchen, zu grossen Abbruch Unserer Gleits- und andern Einkuenfften, |...]

582 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den StraBen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, BL. 23.

583 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 75, Loc. 34 326, Verzeichnil3 der simtlichen auf Leipzig zugehenden Heer- und Landstrallen
nebst Bericht wegen der Grentz-Stralle durch die Stadt Erfurth und Nirnberg in die Sechstidte.

584 Ebenda, Bl. 6.

585 Ebenda, Bl. 2.
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gereichen thut, [...].***" Gleichzeitig verdeutlichte sich in ihm, dass es keine uneingeschrinkte
Einhaltung des StraBenzwangs gab. Dies belegte die erwihnte Nutzung von Beiwegen.”® Als
hauptsichliche Mingel an den Verkehrswegen nannte das Stralenbaugeneral, ,,daf3 die Seiten-
Graeben an solchen in viele Jahren her entweder gar nicht einmahl ausgehoben, oder doch
keinesweges in rechter Tieffe und Weite, damit das Wasser haette abflieBen koennen.*** Fiir
den Beispielstrallenzug waren beztiglich dieser Problematik Quellen des TeilstraBenzuges I
(Leipzig — Naunhof) iberliefert. Dazu gehorten die folgenden, Mitte des 17. Jahrhunderts
niedergeschriebenen Aufforderungen: ,,An dieser StraBe mufl Herr PreyBer am Thonberge die
Graeben heben lalen, damit die Waller von der Strale ablaufen koénnen, denn solches thut
uns groBen Schaden. Weiter hirnaus bey Stotteritz miilen die selbigen Inwohner die Griben
hintern  Dorffe  heben [..]*°*, ,Hinder Stétteritz muB  H. Cruziger und die
Fr. Hedwichs Schmidin wie auch der Frau Schmidin unterthanen ihre Griben heben. Und
ihren Walerlauf, der unter der [...] Wand durch gehet, er6ffnen, dal die Waller von der Stral3e
koénnen dadurch abgezogen werden.”” Diese Quellentexte nannten das Wasser als natiitliche
Zerstorungskraft fiir den noch nicht kiinstlichen Fahrbahnkorper. Gegenmal3nahmen forderte
bereits das Strallenbaugeneral von 1658. Zu diesen gehorten das Ausheben der Stral3engriben,
das Auffillen der StraBenschiden mit dem Auswurf aus den Griben und die Erhaltung des

591

StraBenkorpers (s. Kapitel 9.5).” Niahere Angaben zur Stralenreparatur und -erhaltung waren
in den schriftlichen Quellen dieser Periode nicht auffindbar. Sie bezogen sich ausschlief3lich
auf die Benutzung bestimmter Stralen und das Verbot anderer Stralen. Die Erlasse zur Stra-
Benbesserung galten nur den mit Stralenzwang belegten Landverkehrswegen, da bei ihrer

Unbenutzbarkeit Einbul3en bei den Staatsfinanzen drohten.

9.2.2 Periode vom 22. Juni 1661 bis zum 16. Juni 1706

Die 2. Periode im kursichsischen Stralenwesen setzte mit dem Landtagsabschied und der
»Verordnung in Erledigung der Landesgebrechen® im Jahr 1661 ein. Aufgrund der Anspan-
nung der Staatsfinanzen infolge des Dreifligjahrigen Krieges riickte bereits in deren Vorfeld

das Verhaltnis zwischen dem Kurfirsten und den Landstinden verstarkt ins Blickfeld des

586 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, B 23.

587 Vgl. ebenda.

588 Ebenda.

589 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5183, Besserung der Stralen des Amtsbezirkes
Leipzig, 1704-1727, Bl. 4.

590 Ebenda, Bl. 9.

31 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XI.I Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 23.
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politischen Geschehens. Ausfiihrlich behandelt Nina Kriiger in ihrer Dissertation ,,l.andesherr
und Landstinde in Kursachsen auf den Stindeversammlungen der zweiten Hilfte des 17.
Jahrhunderts*>”* diese Thematik. Sie verdeutlicht u.a. die Themenvielfalt der Landtage, in de-
ren Verhandlungsmittelpunkt jedoch, ausgehend vom Steuerbewilligungsrecht der Landstin-
de, die finanziellen Forderungen des Landesherren und die daraus resultierenden Reaktionen
der Landstinde standen.” Mit dem Recht der Steuerbewilligungen besaBen die Landstinde in
einer Zeit angespannter Staatsfinanzen einen nicht zu unterschitzenden Einfluss auf den Lan-
desherren. Durch die finanziellen Kompetenzen™* erstreckte sich dieser weit in die Belange
des politischen und wirtschaftlichen Lebens, die von finanziellen Voraussetzungen abhingig
waren, so auch das Stralenwesen. Der sidchsische Kurfiirst verfolgte ebenso wie die Stinde
das Ziel, Sachsen nach innen und auflen zu stabilisieren und als einen beachtenswerten
Reichsstand zu erhalten. Sein Streben galt deshalb, eine Auseinandersetzung mit den Stinden
zu vermeiden, was zur endgtltigen Ausbildung der landstindischen Verfassung fihrte. Von
Bedeutung, auch hinsichtlich der Offenlegung der Missstinde im Straenwesen, war das Be-
schwerderecht der Landstinde, von dem sie regen Gebrauch machten. Thre zahlreichen einge-
reichten Gravamina™” informierten den Landesherren iiber die tatsichlichen Zustinde im
Kurfirstentum. Sie stellten eine Form der 6ffentlichen Meinung dar, ,,hinter der der Wille der
stirksten finanziellen und Skonomischen Krifte des Landes stand.“”® Zur Beseitigung u.a.
dieser Missstinde setzte der Kurfirst Johann Georg II. Deputationen aus landstindischen
Vetretern und kurfirstlichen Riten ein. Deren Ergebnisprisentation erfolgte 1661 in Form
der ,,Verordnung in Erledigung der Landesgebrechen®. Diese Verordnung zeigte in ihrem
Wortlaut, dass innerhalb der Landtage bereits vor 1661 Klagen iiber den Stralenzustand ge-
fihrt wurden: ,,[...], so seynd doch abermahln bey voriger und jetziger Landes-Versammlung
grosse Klagen einkommen, da3 die gantz untuechtige und ausgefahrne Wege, sowohln auch
die ruinirte Bruecken weder gebessert noch eingerichtet wuerden.””” Der Handelsstand des
Landes forderte auf der Landtagssitzung 1661, ,,dall den Haupt- und Amtleuten ernstlich an-
befohlen wiirde, allezeit 3 Wochen vor den drei Leipziger Messen die Straen zu bereiten, und
da3 solche nebst den Briicken repariert und wegsam gemacht, auch bei groBem Schnee die

Stral3en von denen, so sie zu halten schuldig, ausgefiiret werden, nachdriickliche Verordnung

592 Vgl. Kriiger, Nina: Landesherr und Landstinde in Kursachsen auf den Stindeversammlungen der zweiten Hilfte des
17. Jahrhunderts. Gedr. Diss. Frankfurt/Main u.a. 2007.

53 Vgl. ebenda, S. 95.

594 Zur Beaufsichtigung und Beeinflussung der Staatswirtschaft hatten die Stinde eine Behérde geschaffen, das Obersteuer-
kollegium.

5% Gravamina = Beschwerden.

5% Kriger, Nina: a.a.0., S. 95.

597 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5179, StraBenbauwesen, 1765-1819, Bl. 17.
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tun.**” Damit wurde erstmals offiziell der Zusammenhang eines ungestérten Handelsverkehrs
durch Sicherheit und gute Strallen in einem Landtagsabschied anerkannt. Die ,,Verordnung in
Erledigung der Landesgebrechen® von 1661 ging auch auf die Klagen der Handelstreibenden
beim Landtag desselben Jahres ein. Diesbeziigliche Inhalte waren Hinweise auf eine gewissen-
hafte Ausfihrung der Pflichten zur Stralenbesserung an die Beamten, was erstmalig mit der
Androhung einer Geldstrafe bei Nichtausfithrung erfolgte: ,Nun tragen Wir darob ein
ungnaediges Mif3fallen, und weiln Wir dieser NachlaeBigkeit, dadurch reisende Leute in Fort-
bringung ihrer Guether, wie auch Handel und Wandel mercklich gehindert, laenger nachzuse-
hen nicht gemeynet: So sollen bey Strafe 50. Gold-Guelden, alle und jede Beamten, und dieje-
nigen, denen Unser oder Unsere Bruedere [...] Gleite verpachtet, wie auch andere Gerichts-
Herren, die hierzu verbunden, unverlaengst solche schadhafftige Bruecken und Stege, boese
tieffe Land-Strassen und Wege, in guten Stand bringen, und jachrlichen vor denen drey Leip-
zigischen Maerckten ausbessern lassen sollen, [...].*“” Vor diesem Erlass war fiir eine Nicht-
ausfihrung der Pflichten bereits die Strafe der Lohnpfindung festgesetzt. Dazu hiel} es in
einem Schreiben des Kurfiirsten an einen mit der Stralenbesserung beauftragten Beamten im
Amt Rochlitz, in dem der TeilstraBenzug V (Hartha — Waldheim) verlief: ,,Lieber getreuer. Dir
ist aus deiner Bestallung bekannt was dir darinnen und welche Bricken und Stralen
[...] anbefohlen. Nachdem aber von denen Fuhr- und anderen reisenden Leuthen, wegen derer
bosen StraBen und Wege unter Unserm dir anbefohlenem Ambte vielfiltige Beschwerden
eingelauffen und Wir mi3fallig empfinden, dal3 du hierunter angezogenen deiner Bestallung
wider die darauf geleistete Pflicht nicht nachgekommen, Als ist hiermit Unser ernster Befehl,
Du wollest alsobald, [...] diejenigen Strallen und Wege, so aus Unserm Ambte gehalten werden
miiflen bey verlust deiner Bestallung wieder beBern und in guten Stand setzen [...].“"" Das in
der ,,Verordnung in Erledigung der Landesgebrechen® erwihnte Ausweichen von Fuhtleuten
auf die Beiwege erfolgte hiufig bei Unpassierbarkeit der durch den Strallenzwang festgelegten
Landverkehrswege. Fir die Fuhtleute bedeutete ein solches Vorgehen auBlerdem eine Kosten-
verringerung durch Geleitseinsparung, an denen sie interessiert sein mussten. Offiziell war ein
solches Ausweichen zwar verboten, aus den kurfurstlichen Erlassen ldsst sich jedoch ablesen,

dass dieses Verbot wahrscheinlich nicht selten ubertreten wurde.

598 Vgl. Pitzold, Alexander: Die Entwicklung des sichsischen StraBenwesens von 1763 bis 1831. Halle 1916, S. 13; Sichsi-
sches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung
des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen.

599 Sichsisches Staatsatchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5179, Stralenbauwesen, 1765-1819, Bl. 17.

600 Ebenda, 20017, Amt Rochlitz Nr. 4078, Strallenbesserung im Amtsbezirk Rochlitz, Bl. 44.
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Fir das Strallenwesen war es zu diesem Zeitpunkt noch nicht gelungen, alle Mingel abzustel-
len. Im Kurfirstentum fehlten weiterhin intakte Landverkehrswege und ein systematisch funk-
tionierendes Strallenwesen, auf das Wirtschaft und Gesellschaft zunehmend angewiesen wa-
ren. An dem Beispielstralenzug konnten z.B. die gréfiten Briickenschiden und damit die Un-
befahrbarkeit der Muldebriicken in Leisnig und Grimma vorerst nicht beseitigt werden. Weder
in Leisnig(’01

Fir die Leisniger Muldebriicke ergab sich das Problem, dass die Stadtkirche die Aufgabe des

noch in Grimma wurden bis 1661 die Finanzen fiir den Briickenbau aufgebracht.

Briickenbaus®? besaB, wie ein auf den 10. Dezember 1679 datierter Brief des Kurfiirsten an
den Rat der Stadt Leisnig beinhaltete: ,,Werter Rat, liecbe getreue [...], da} ihrem Vorgehen
nach der Stadtkirche daselbst vor undenklich Jahren der Muldenbrickenbau aufgebiirdet und
sie dadurch, weil jdhrlich Gber 2 bis 300 Thaler zu solcher Reparatur aufgewendet werden
mussen, an threm Vermdgen dergestalt erschopffet worden, dall ihnen der ietzo héchstnéthi-
ge Briickenbau ganz unmdglich fallen wollte, [...].“*” Beziiglich des nicht erfolgten Wiederauf-
baus der Grimmaer Briicke mit den Mafen ,,264. Ellen lang, 12. Ellen weit“’ wurde am
2. Mirz 1700 zur Finanzproblematik angemerkt: ,,[...], es ist auch hiesigen ganzen Landen be-
kandt, wasmallen von undenklichen Jahren her, die Hauptstrale aus Pohlen, Oesterreich,
Mehren, Bohmen und Schlesien, nicht nur auf Eilenburgk sondern auch auf hiesige Stadt und
tber die zu solchen Ende ao. 1548 mit 2. Steinernen Pfeilern und einigen hélzernen Jochen
erbauete Muldenbriicke, nach Leipzig und weiter ins Reich gegangen, deswegen auch von Eur.
Konigl. Maj. [...], viele gedruckte Mandata, dal3 solche Stral3e dahin, bey hoher Straffe, milen
gehalten werden, wichtig erfolget, und haben [...] ein gewi3 Briicken-Geld so halb dem Erb-
Ambte, und halb dem Rathe allhier, zugekommen, entrichten miflen, welches denn auch bis
a0. 1635, da durch die in dahmaligen in hiesigen Landen, [...] feindlichen schwedischen Vol-
cker, solche Briicke mit abgebrandt und totaliter ruiniret worden, also continuiret, weile nun
zu solcher Zeith hiesige arme Stadt gleichmal3ig in der Asche gelegen und dermallen entkraff-

tet gewesen, dall von Ihr, an die Wiedererbauung solcher Briicke, nicht gedacht werden durfe

001 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2300, Leisniger Briickenbau, 1660-1672.

602 Eine dem Leisniger Muldebrickenbau betreffende Akte beinhaltete die Frage nach der Zustindigkeit dieser BaumaGnah-
men. Sie nannte dafiir die Leisniger Stadtkirche, gab aber gleichzeitig an, dass keine Nachrichten aufzufinden waren, wer
urspriinglich mit dem Briickenbau beauftragt wurde. Wann die Stadtkirche die Zustindigkeit erhielt, ist ebenfalls unge-
wiss. Nur eine Handschrift in einem Handelsbuch des Zollhauses von 1410 gab nihere Angaben dartiber, wer zu dieser
Zeit das Recht auf den Brickenzoll und damit die Pflicht zur Brickenerhaltung hatte. Dies war ein Leisniger Birger und
dessen Frau: Sie besallen fiir sechs Jahre den Leisniger Briickenzoll wiederkéuflich. Weitere Nachrichten lieen sich aber
auch beziiglich dieser Angaben nicht auffinden. Wie und wann die Kirche also zu dem Briickenzoll und damit zu der
Verpflichtung der Briickenerhaltung kam, war nicht nachvollziehbar. — Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig,
20010, Amt Leisnig Nr. 2399, Ergangener Befehl und Bericht tiber den Leisniger Briickenbau, 1589.

603 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2406, Beitrag der Kirche zum Briickenbau in
Leisnig, Bl 7.

604 Ebenda, 20008, Amt Grimma Nr. 348, Grimma Muldebriicke, Gesuch von Rat und Biirgerschaft zum Wiederaufbau der
Langen Bricke tiber die Mulde bei Grimma, 1700-1704, Bl. 17.
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noch kénne.“"” Besonders bei der Wiederherstellung solcher gro3en, von der Bauart und dem
Material (Stein und Holz) aufwendigen Briickenbauwerke wie in Grimma und Leisnig waren
Material- und Lohnkosten sowie eine gewisse Bauzeit notwendig, wie folgender Anschlag iiber
Baumaterialien und erforderliche Léhne fir den Leisniger Muldebriickenbau hervorhebt. Eine

schnelle Lésung zur Problematik der ruinierten Bricken war zu diesem Zeitpunkt nicht ab-

sehbar.

,»Anschlag tiber Reparirung der Leisniger Stadtbriicke

An Bau-Materialien: 130. in die Vier und Funff vierteil lang auch Zwey und Drei vierteil elle starck |[...]
Quartuorstiicke aufin Rochlitzer Briichen und 2. ruthen andere Bruchsteine [...], 80. scheffel Kalk zur Maure-
rarbeith, 100. fuder Lehm, 123. Stimme Holz, [...] (Eichenholz aus Wermsdotfer Forst und Tannenholz, 2.
Schock Brether, zur VergieBung der 1%2 Centner Bley, zur VergieBung der dreihundert Stiick eilern Clam-
mern in die quatmern beym Pfeilern,

Am Gelde oder Bauaullgaben: 288. Th. 8 gl. — vor die specificirten Handmaterialien, dazu Sandsteinwerg,
Bruchsteine, Bergzins, Zu Brechen (Brechgulden), Kalk incl. Mef3geldt und Fuhrlohn, Stimme allerhand Soz-
ten Holz incl. Stamm- und Anreisegeld, Vor [...] starke Ristbrethe, Blei, 11. Th. 15 gl. — Holzfilletlohn, 296.
Th. 15 gl. — Fuhrlohn [...] 130. Stiicken Sandsteinwerg von Rochlitz anher zu fithren, 2. Ruthen Bruchstein
[---], 100. Fuhten Lehm, 123 Stimme Holz, Th. 11. Gl. 4. Gt. [...] Brettschneidelohn, 65. Th. Mautetlohn, 139.
Th. 9. gl. Zinnerlohn, 35. Th. 15. gl. dem Huffschmiedt vor 300 Stiick eilern Clammern [...] zu in einander
Befestigung steinern quater beym Bau, 2. Th. 10. gl. 6. gt. dem Sayer, 2. Th. 10. gl. Vor Béttgerarbeit als ein
Wasserheber auch néthige Wallerkannen und Maurerfalle, 64. Th. Handarbeiterlohn, 30. Th. 2 gl. 6. gr. vor
bedtrffenden Bauzeugk, Farzeugk z.B. Radekarten, Stock-Wagen [...]

Summe dieses Bauanschlags 960 Th. 17 gl. 10 gr.* 606

In diese Periode der Entwicklung des kursidchsischen Stralenwesens fiel der kurfiirstliche Be-
fehl zur Setzung hélzerner Wegsiulen vom 22. Oktober 1680.”” Die Wegsiulen sollten als
Orientierungserleichterung fir die Verkehrsteilnehmer dienen, nachdem die ,in denen
Gleithen und Zollen bestellete Amtsreuther zur Durchfiihrung derer Reisenden nicht zulang-
lich“*” erachtet wurden. Damit erfolgte der erste Befehl zur Setzung hélzerner Wegsiulen ein

Jahr frither als in der ,,Zusammenstellung des Geschichtlichen des Stralenbauwesens in Sach-

609

sen, [...] angegeben wurde.”” Der Befehl ordnete eine Siulensetzung in ,,einer solchen dis-

<610

tanz, damit von eine zu der andern man sich zuwenden wisse*”" an. Er erging an alle Amter

im Kurfurstentum, die gleichzeitig fiir die Setzung der Siulen als zustindig erklirt wurden.
Eine sofortige Verwirklichung schien jedoch nicht stattgefunden zu haben, denn ungefahr ein
Jahr spiter, am 22. Oktober und 1. November 1681, ergingen diesbeziiglich an simtliche Be-

611

amte erlassene Patente.” Die Errichtung holzerner Armsiulen an Kreuzungen wurde 1691

605 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, Amt Grimma Nr. 348, Grimma Muldebriicke, Gesuch von Rat und Biir-
gerschaft zum Wiederaufbau der Langen Briicke tiber die Mulde bei Grimma, 1700-1704, Bl. 3.

006 Ebenda, 20010, Amt Leisnig Nr. 24006, Beitrag der Kirche zum Brickenbau in Leisnig, Bl. 1-18.

007 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 59, Loc. 34 326, Die an
die Straflen des Churfiirstenthums Sachsen geordneten héltzernen Siulen und Wegweiser mit gewissen Armen.

608 Ebenda, Bl 1.

69 Ebenda, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen,
BL. 300.

010 Ebenda, Rep. XLI Gen. 59, Loc. 34 326, Acta, die an die Stralen des Churfiirstenthums Sachsen geordneten holtzernen
Sdulen und Wegweiser mit gewissen Armen betr., BL. 1.

011 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen,
BL. 300.
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verfigt. Diese sollten aus einem senkrechten schwarz-gelb gestreiften Pfahl bestehen, der o-
ben — entsprechend der Anzahl der aufeinander treffenden Verkehrswege — bis zu funf weil3
gestrichene Arme tragen sollte, die durch ihre schwarze Beschriftung den Verkehrsteilneh-
mern den Weg anzeigten. Unterhalb der Arme war die Anbringung des Wappens mit den
Kurschwertern geplant. Das Holz fur den Bau dieser Sdulen durfte kostenlos den kurftrstli-
chen Wildern entnommen werden.”” Die Errichtung der geforderten Armsiulen schien aber
auch nicht in groBer Schnelligkeit und kontinuierlich passiert zu sein. Im Amt Leisnig erging
z.B. erst 1708 ein kurfirstlicher Befehl zur Holzbereitstellung fir die Sédulenerrichtung:
»Nachdem Wir gnidigst entschlossen, an allen ordentlichen Straflen in Unserm Churfiirsten-
tum und Landen Sidulen und Wegweil3er setzen zu laBlen [...] ist hiermit Unser gnidigstes Be-
gehren, Befehlende. Thr wollet das darzu benéthigte eichene Holz aus Unseren gehdlzen
[...] ungesdumte frey und ohne Bezahlung anweisen und vorabfolgen laBlen, [...].“’"’ Diesem
Befehl waren eine Skizze und eine Aufstellung der Beschriftungen der Sdulenarme beigelegt.
Aus diesen zeigten sich geplante Standorte an den Teilstralenztigen 111 (Grimma — Leisnig)

614

und IV (Leisnig — Hartha) des Beispielstra3enzuges.

Ein Kennzeichen fir das Verkehrsgeschehen im Untersuchungszeitraum war neben dem
Handelsverkehr der sich herausbildende Postverkehr, der abhingig vom Strallenwesen we-
sentliche Impulse auf dieses austibte. Mit seinen Forderungen nach Sicherheit, RegelmifBigkeit
und zunehmendem Tempo richtete er an den Entwicklungsstand der Verkehrswege hohe An-
spriiche. Im Jahr 1661 wurde durch den Kurfirst Johann Georg II. die erste sichsische Post-

O

ordnung erlassen. Sie legte das Postwesen als landesherrliches Privileg®” fest, wodurch der
Gebrauch des Posthorns Recht der Landespost wurde. Die Stadt Leipzig wurde im Jahr 1681
Sitz des Oberpostamts und erhielt die Leitung des sichsischen Postwesens. 1683 erfolgte die

Eroffnung der ersten innersidchsisch fahrenden Post auf der Strecke Dresden — Leipzig und

012 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 59, Loc. 34 326, Die an
die Straflen des Churfiirstenthums Sachsen geordneten héltzernen Siulen und Wegweiser mit gewissen Armen, Bl 17.

013 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2299, Strallen- und Wegebesserung, Setzung neuer
Siulen und Wegweiser, 1699-1724, Bl. 21.

614 Ebenda, Bl 32.

015 Gegen Zahlung einer Pachtsumme bestimmten jedoch die Postmeister das Postgeschehen, was somit nur scheinbar dem
Land gehérte. Die Postmeister besalen die Beférderungsmittel und Pferde und erhielten die Einnahmen aus der Postbe-
forderung. Im Interesse der Postmeister lagen somit nur Strecken, von denen sie sich hohe Einnahmen versprachen, was
sich auf wenige beschrinkte. Bis 1705 wurde das Netz der Poststationen durch die Oberpostmeister Johann Jacob Kees
sen. und Johann Jacob Kees jun., denen ab 1693 alle Postmeister unterstellt und abrechnungspflichtig waren, auf iiber 100
erhoht. Bis zu diesem Jahr wurden 26 neue Postkurse angelegt, die den bedeutenden tberregionalen Verkehrsverbindun-
gen entsprachen. — Vgl. Forschungsgruppe Kursichsische Postmeilensdulen e.V. (Hrsg.): Postmeilensdulen und Meilen-
steine. Dresden 1996, S. 14/15.
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damit auf der landeshertlich privilegierten Handelsstral3e, einem Straflenzug der via regia.(’l(’

Somit war eine fahrende Post zwischen dem landesherrlichen Regierungssitz in Dresden und
dessen wirtschaftlichem Standbein Leipzig eroffnet. In der Folgezeit konstituierten sich zwi-
schen den bedeutendsten Zentren Postkurse — ein System von sogenannten Poststral3en, die
zumeist mit den wichtigsten Handelsstralen identisch waren, entstand. Diese Poststralen
erhielten Extramarkierungen in Gestalt viereckiger Fichenholzsiulen. Die ersten von ihnen
wurden ab 1695 auf Vorschlag des Leipziger Oberpostmeisters Daser auf der Poststralie von
Dresden nach Leipzig gesetzt. Im Jahr 1702 erfolgte die Anweisung zu deren Aufstellung auf
allen PoststraBen. Die Eichenholzsiulen trugen das Wappen mit den Kurschwertern, eine

Jahreszahl sowie die Namen und Erreichbarkeitsdauer der nachsten Stationsorte.®!’

Im Jahr 1681 erging auBerdem ein kurfirstliches ,,Mandat wegen Hebung der ordentlichen
Land-Strassen/und Vermeidung derer Bey- und Schleiff-Wege/auch daf3 die Stapel- und Nie-
derlage Stadt Leipzig nicht vorbey und umzufahren |[...]“. Der Hauptinhalt dieses Mandats war
der Aufruf und die Mahnung, die ordentlichen, auf Leipzig zufihrenden Landstralen einzu-
halten und das bisherige Abweichen auf die Beiwege zu unterlassen. Es wurde betont, dass
dazu keine Griinde mehr bestiinden, ,,da3 damals Unsere gute Lande und deren getreue Ein-
wohner zum Theil betroffene Ubel nunmehro gintzlich wiederum cessieret [..].“"® Eine
durchgingige Instandsetzung der Stralen schien jedoch unwahrscheinlich. Vorstellbar ist eine
vorgenommene Ausbesserung der auf Leipzig gerichteten ordentlichen Landstrallen vor den
drei groen Messen im Jahr, weil diese Strallenztige die beste Instandhaltung des Landes ge-
nossen, was an der Zahl der sie betreffenden Anordnungen ablesbar war. Diese wurden je-
doch nicht immer umgesetzt, was sich in Klagen von Verkehrsteilnehmern duflerte. Es muss
betont werden, dass die Straenausbesserungen aufgrund des niedrigen Entwicklungsstandes
der Stralenbautechnik nur von kurzem Bestand sein konnten. Starker Verkehr sowie vor al-
lem Witterungseinfliisse wie Regen und Schnee lielen erfolgte Ausbesserungsarbeiten in Kir-
ze kaum noch erahnen. Aufgrund dieser Tatsache wurde wahrscheinlich die dreimalige jahrli-
che Ausbesserung auf den ordentlichen Stralen nach Leipzig gefordert. Neben der Mahnung
der Verkehrsteilnehmer zur Straleneinhaltung ging gleichzeitig der Befehl an die Beamten, die

Einhaltung der GeleitstraBen zu kontrollieren und ,,wieder die Verbrecher mit Einziehung

016 Hauptaufgabe war vorerst die Beférderung von Dienstpost, die vorrangig durch sogenannte Lehnklepper, also berittene
Kuriere, erfolgte. Amter und Stidte nutzten dagegen hauptsichlich gering bezahlte FuBboten.

017 Vgl. Schramm, Carl C.: Saxonia monumentis Viarum illustrata. Von denen Wege-Weisern, Armen- und Meilen-Siulen.
Wittenberg 1726.

018 Vgl. ebenda.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 162

<6

aller Gueter/Wagen und Pferde/samt vorbehaltener Straffe/verfahren [...] Y Ein weiteres
Mandat tber die Einhaltung der ordentlichen Landstralen folgte im selben Jahr, am
6. Oktober 1681.”” Mit gleicher Thematik und mit Mahnungen zur StraBenerhaltung der an-
geordneten Geleitstraen erschienen in der Periode weitere Gesetze™', die aber nichts Nihe-

res zur Verbesserung des Stralenbaus bzw. zur Stralenreparatur beinhalteten.

Von den zunehmenden Verkehrsfrequenzen und grofleren bzw. schwereren Verkehrsmitteln
wurden auch die Verkehrswege der Siedlungen stark beeintrachtigt. So hief3 es fir die Teilstra-
Benztge VII (Hainichen — Oederan) und VIII (Oederan — Sayda) z.B. in einem Brief des Rats
von Oederan an den Kurfirsten, ,,dass [...] die Stralen alda ganz offen, und wegen der stetig
durchgehenden vielen Fuhren, das Pflaster in sehr schlechtem Zustand [...].“*** Deshalb pli-
dierte der Rat fur die Einfihrung des Pflastergeleits, um so die finanziellen Grundlagen fur
notwendige Instandsetzungen an innerstadtischen Verkehrswegen zu schaffen. Am
24. Juli 1672 wurde dieses schlieBlich vom ,,Amt Augustusburg durch churfirstlich Bestall-
ten*“*” bewilligt. Auch fiir die anderen von dem BeispielstraBenzug durchzogenen Stidte fan-
den solche Pflastergeleite fiir diese bzw. fir die folgende Periode in den schriftlichen Quellen

624

Erwihnung (s. Kapitel 9.3).

Ein Briefwechsel zwischen dem Kurfirst und einem Geleitsmann von Leipzig in den Jah-
ren 1682/83 spiegelte eine weitere Problematik im sidchsischen Straenwesen dieser Periode
wider. So bemingelte der Kurfirst den schlechten Zustand von Straflen, dass die-
se ,,[...] baufillig und ausgefahren, da3 deren Reparatur zur Verhiittung groflerer Spesen
héchstnéthig [ Der Geleitsmann stimmte in einem an den Kurfiirsten gerichteten Brief
vom 3. Mai 1683 dem schlechten Zustand der Stralen zu. Er beschrieb, dass die Strallen
»[-.] dermaalBen verderbet und in grundt aus’gefahren, dal3 [...] fast nicht mehr fortzukommen,

dahero von den Reisenden bey abgebung des geleits, viele Klagen und Lamentationes gefiihret

019 Stadtarchiv Leipzig Tit. XXIX Nr. 3, Die Halt- und Bauung der ordentlichen Wege und Heerstraf3en, Bl. 27.

020 Vgl. ebenda, Bl. 30.

021 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 93, Loc. 34 329, Die
Renovation derer |...] sowohl auf den Leipziger Stapel eingerichteten, des andern hergebrachten alten Heer- und Land-
straflen ergangenen Mandaten und Generalien und was dene mehr anhingig, 1755.

022 Ebenda, Rep. XLI Gen. 13a, Loc. 34324, Derer Rithe in Stidten Befugnis wegen des Pflaster-Gleites oder Wegepfennigs,
1692-1717, Vol. 1, BL. 90.

023 Ebenda.

024 Ebenda, Rep. XLI Gen. 93, Loc. 34 329, Die Renovation derer [...] sowohl auf den Leipziger Stapel eingerichteten, des
andern hergebrachten alten Heer- und Landstrallen ergangenen Mandaten und Generalien und was dene mehr anhingig,
1755.

025 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5183, Besserung der Stralen des Amtsbezirkes
Leipzig, 1704-1727, Bl. 26.
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werden.“” Gleichzeitig betonte er seine Unschuld beziiglich dieser Misere. Fiir eine hinrei-
chende Ausbesserung fehlten ithm trotz der Geleitszahlungen die nétigen Geldmittel fur
Handarbeit und Fuhren, aulerdem seien ihm die beim Kurfiirsten angeforderten notwendigen
Hoélzer fur die Stralenreparatur aus ,,Dibischen Gehdlze |[...], Naunhoffer Walde |...] und Ei-

lenburgischen Cammerey [...]*“”

nicht bereit gestellt worden. Aus dem folgenden Brief des
Kurfirsten an den Geleitsmann wurde deutlich, dass seitens des Kurfirsten die Holzer flir die
Strallenreparaturen angewiesen waren, eine Lieferung bis zu der Zeit der Bemingelung der

StraBenzustinde aber nicht erfolgte.”®

Diese Tatsache zeigte eine teilweise Nichtbefolgung
von Erlassen durch die Untertanen, was sich als ein weiteres Defizit im kursichsischen Stra-
Benwesen darstellte. Seitens des Kurfiirsten mussten deshalb immer wieder Mahnungen zur
Pflichterfillung und Befehlsausfilhrung erfolgen, wie z B. am 1. Mai 1688 an den Amtsschos-
ser zu Leisnig: ,,[...] bey Uns wird Beschwerung gefithrt, welcher gestalt die Wege und Land-
stralen des dir anvertrauten Amts hin und wieder dergestalt untiichtig und ausgefahren seyn
sollen, daf3 die Fuhrleuthe und andere Reisende mit ihrem Viehe und Geschirr zumahl bey
nallem Wetter kaum fortt zu kommen vermégen [...] Nun dann Handel und Wandel dadurch
merklich gehindert wird, und aber eine iede Obrigkeit [...] auf die Wege und Strallen sorgfalti-
ge Acht zuhalten verbunden [...] du wollest nach Anweisung der aus Unserm Cammercollegio
albereit an dich ergagnene Verordnung die beym Ambte befindlichen Wege und Stralen
[...] repariren und in baulichen Wesen erhalten laBen [...].“” Insgesamt war feststellbar, dass
Ungehorsam der Untertanen, finanzielle Defizite fiir die Strallenerhaltung, fehlende administ-
rative Zustindigkeiten und unentwickelte Stralenbautechnik die Grinde fir die zu diesem
Zeitpunkt weiter ausstehenden wirksamen StraBenerhaltungsmalinahmen im Untersuchungs-

raum waren.

Ein weiteres Defizit verdeutlichte sich im Zuge der Gesetzgebung und der Gesetzausfithrung.
Die fehlende genaue Klassifikation der Landverkehrswege warf Fragen nach der Unterhalts-
pflicht auf. So erging von landesherrlicher Seite, die in ihren bisherigen Erlassen stindig den
Begriff der ordentlichen LandstraBen gebrauchte und sich nur auf diese bezog, am

7. Mirz 1689 die Resolution an die Beamten, aus den Amtsbiichern die eigentlichen Landstra-

026 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5183, Besserung der Strallen des Amtsbezirkes
Leipzig, 1704-1727, BL. 27.

627 Ebenda.

628 Ebenda, Bl. 33.

029 Ebenda, 20010, Amt Leisnig Nr. 2302, Befohlene Besserung der Wege und Landstra3en, 1688-1702, Bl. 2.
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Ben, die die kurfiirstlichen Amter zu bessern schuldig waren, herauszusuchen.”” Diese Resolu-
tion wurde als kurfiirstlicher Befehl an die Amter 1691 wiederholt: ,,[...] Wir seynd der StraBen
halber, bey unf3ern dir anvertrauten Ambt gewisser Nachricht benothigt, Und befehlen dem-
nach du wollest, welche [...], die eigentlichen Land-Stralen seyn, und von alters dafiir gehalten
werden, beym Ambt und sonderlichen in den alten Ambts-Buchern mit allen Fleis nachschla-
gen [...].“”" Im Ergebnis dieser anbefohlenen Recherchen entstand die im Sichsischen Staats-
archiv, Hauptstaatsarchiv Dresden befindliche umfangreiche Akte ,,Die von denen Beamten
im Lande erlangten und eingeschickten Verzeichnungen, wie die Landstralen von Ambt zu
Ambte in den churfirstl. sich3. Landen gehen, und welche nach denen Ambtsbiichern und
andern Documenten dafiir gehalten worden®.””> Das Resultat der Aufnahmen, die bis 1694
andauerten, war ein Verzeichnis der durch das Kurfirstentum verlaufenden Landstral3en, in
dem jedoch Angaben zur Lausitz und zum Vogtland fehlten.”” Beziiglich des BeispielstraBBen-
zuges fithrte das Verzeichnis folgende Abschnitte der Teilstrallenztige an, die Teilstralenzi-
ge I und indirekt IT (Leipzig — Naunhof — Grimma) als ordentliche Landstral3e mit dem Wort-
laut: ,,Die Landstrale so nacher Grimma, auffn Thonberg, Stotteritz [...], bis an die Holzhédu-
ser Marck gehet, [...].“** Der TeilstraBenzug II (Naunhof — Grimma) wurde als ehemals or-
dentliche Landstrale bezeichnet, weil ,,bey dem vorigen Schwedischen Kriegswesen die Bri-
cke tber die Mulde ruiniret und abgebrannt, und solche Stralle 1%2. Meiln weges von hier na-
cher Wurtzen verleget worden; [...].“* Bei der Betrachtung der Amterangaben zu diesen bei-
den Straflenziigen zeigte sich gleichzeitig ein Widerspruch. Durch das Amt Leipzig wurde die
StraB3e tiber Stétteritz, Naunhof nach Grimma (I und II) als ordentliche Landstralle angege-
ben, durch das Amt Grimma jedoch nicht mehr. In dem Bericht beziiglich der ,,Hohen Heer-,
Stapel- und LandstraBBen® von 1708 fand der StraBlenzug tiber Naunhof nach Grimma, neben

dem iiber Liebertwolkwitz nach Grimma, Erwihnung.®*

Ebenso fungierte er ab 1550 als
Postkurs, zuerst fiir die reitende und ab 1683 fiir die fahrende Post. Selbst in den Angaben des

Amts Grimma in dem StraBenverzeichnis von 1694 beztiglich des TeilstraBenzuges II (Naun-

030 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 14, Loc. 34 324, Die
durch das Churfiirstenthum Sachsen und dessen Amtern lauffenden LandstraBen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a.
Dresden am 15. Septr. 1691 von jedes Orths Beamten angegeben worden, 1691.

031 Ebenda, Rep. XLI Gen. 149, Loc. 34 331, Die in dem Churfiirstenthum Sachsen bekannten und von denen Beamten
anno 1691 angegebenen LandstraBen, 1691 (= unpaginiert).

032 Vgl. ebenda, Rep. XL.I Gen. 173, Loc. 34 333, Die von denen Beamten im Lande erlangten und eingeschickten Verzeich-
nungen, wie die Landstralen von Ambt zu Ambte in den churfiirstl. sichs. Landen gehen, und welche nach denen
Ambtsbiichern und andern Documenten dafiir gehalten worden, 1691.

633 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 14, Loc. 34 324, Die durch das Churfiirstenthum Sachsen und dessen Amtern lauffenden
LandstraBen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a. Dresden am 15. Septr. 1691 von jedes Orths Beamten angegeben wor-
den, 1691.

634 Ebenda, BL 22.

635 Ebenda, BL 15.

036 Vgl. Speck, Artur: Die historisch-geographische Entwicklung des sichsischen Strallennetzes. In: Wissenschaftliche Ver6f-
fentlichungen des Deutschen Instituts fiir Linderkunde N.F. 12 (1953), S. 139.
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hof — Grimma) offenbarte sich ein Widerspruch. Neben der Angabe, dass er eine ehemals
ordentliche Landstra3e sei, hief} es weiter: ,,So gehet auch von |[...], Leisnig [...] gar selten eine
Fuhre, auBerhalb der Leipziger MeBzeit tiber Grimma nach Leipzig.“®" Dies bewies, dass der
Stralenzug aber vor allem zu Messezeiten weiter genutzt wurde. In dem Wortlaut fand somit
der TeilstraBenzug III (Grimma — Leisnig) indirekt Erwdhnung. Auch er wurde nicht als or-
dentliche Landstrale genannt. Fine von Freiberg nach Mugeln — Oschatz — Torgau fithrende
ordentliche Landstrale deckte sich auf dem Abschnitt Gersdorf — Queckhain — Minkwitz —

638

Leisnig mit einer Strecke des TeilstraBenzuges IV (Leisnig — Hartha).”” Weiterhin wurde eine

]<c639

»Land-Strale [...] nach Freyberg, auch Oderan, [... erwihnt, die ,,beriihret [...] Kunners-
dorff und Bockendorff, [...].“*” Diese Angabe entsprach Abschnitten des TeilstraBenzuges
VII (Hainichen — Oederan). Bezogen auf den Untersuchungsgegenstand fanden die Teilstra-
Benztge V (Hartha — Waldheim), VI (Waldheim — Hainichen) und VIII (Oederan — Sayda)
keine Erwihnung in dem Stralenverzeichnis. Dadurch verdeutlichte sich im Vergleich zu an-
deren StraBenziigen iiber das Westerzgebirge®' der Bedeutungsverlust des TeilstraBenzu-
ges VIII als Verkehrsvermittler mit Bohmen. Aufgrund der dargestellten Unklarheiten, die
sich fiir den BeispielstraBenzug bei der Auswertung des StraBenverzeichnisses von 1694 und
dem parallel erfolgten Vergleich mit anderen Quellen ergaben, wurde festgestellt, dass zu die-
sem Zeitpunkt weiterhin offene Fragen beztglich der Zustindigkeiten fir die Strallenerhal-
tung existieren mussten. Im Jahr 1699 fand sich in einem Schreiben an den Hauptmann des
MeiBner Kreises erstmals eine Einteilung in HauptlandstraBen, die durch die Amter — somit
auf fiskalische Kosten zu erhalten waren —, und in Gemeine Stralen und Wege, die von denen
zu unterhalten waren, die seit altersher diese Verpflichtung trugen. Demnach waren die in dem
Strallenverzeichnis von 1694 angegebenen ordentlichen LandstraBen mit dem Begriff der
HauptlandstraBen belegt. Angaben zur Ausrdumung von auftretenden Unklarheiten bei der

Stral3eneinordnung lieferte auch diese schriftliche Quelle nicht.

Neben den Erscheinungen beziiglich des landesherrlichen Wirkens auf das Stralenwesen, die
einen Kreislauf von Klagen fremder Verkehrsteilnehmer tiber die StraBenzustinde, Festlegun-
gen zu Strallenausbesserungen und Mahnungen zur Straleneinhaltung darstellten, verfestigte

sich in den schriftlichen Quellen des Landesherren die zunehmende Erkenntnis nach einer

037 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 14, Loc. 34 324, Die durch das
Churfiirstenthum Sachsen und dessen Amtern lauffenden LandstraBen, wie solche auf gnidigen Befehl d. a. Dresden am
15. Septr. 1691 von jedes Orths Beamten angegeben worden, Bl. 15.

038 Vgl. ebenda, Bl. 27.

639 Ebenda, BL 28.

640 Ebenda.

041 Zum Beispiel den Reitzenhainer Pass.
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notwendigen Kontrolle der Beamten in puncto Pflichterfillung. Zu diesem Zweck erfolgte die
Anstellung von Martin Lucius als Inspektor iiber die Geleite im Erzgebirgischen Kreis. Seine
Aufgaben waren es, in diesem Einzugsbereich die Erfillung der landesherrlichen Zoll-, Ge-
leits- und Akziseabgaben zu kontrollieren, Missbriduche abzustellen, auf die Stralenreparatu-
ren der ordentlichen alten Landstrallen zu achten sowie die Einhaltung des Strallenzwangs zu
kontrollieren. Durch diese Tatigkeit vor Ort, die sich nicht nur auf Klagen und Berichte stiitz-
te, konnte der Geleitsinspektor den wahren Strallenzustand feststellen und an die Landesregie-
rung berichten, was zum Generale vom 6. Juli 1693 fiihrte. Dessen Inhalt war wiederum eine
Mahnung an die Beamten, ,,[...] alsbald diejenigen Strallen und Wege, so aus den Amtern er-
halten werden miissen, wieder zu bessern und in einen guten Zustand zu setzen [...].“** Der
Kurfirst musste immer wieder erkennen, dass seinen bisherigen Erlassen vor Ort teilweise nur
gering oder gar nicht Folge geleistet wurde. So erging z.B. mit gleichem Datum wie das Gene-
rale ein erneuter Brief an den Amtsschésser zu Leisnig, in dem dieser wie schon 1688 zur
Pflichterfillung angemahnt wurde: ,,Als ist hiermit Unser ernster Befehl, du wollest alsobald
bey noch instehenden Sonnentagen dieienigen StraBen und Wege, so aus Unsern Ambte erhal-
ten werden miilen, bey Verlust deiner Bestallung [...] bessern und in gute Stand sezen, auch
denen von Adel, Gleitspaechtern und anderen, welche dergleichen zu thun verbunden, wel-
ches bey der in Erled. Der Landes-Gebrechen dato 1663 exprimirten straffe krafft diel ernst-

<043

lich auferlegen, |[...].

Die zweite Neuerung zur Aufsichtsfiihrung tber das Stralenwesen war die Anstellung eines
Strallenbereiters fir den Leipziger Kreis (s. Kapitel 9.4). Dieser erste Strallenbereiter Gber-
haupt wurde im Jahr 1694 Michael Klumm. In einer ,,Instruction [...], nach der er [...] der ihm
anbefohlenen Aufsicht der Straflen, Briicken, Dimme und Wegebesserung des Leipzigischen
Kreises in denen Amtern Borna, Colditz, Diiben, Eilenburg, Grimma, Leipzig, LeiBnig, Mutz-
schen, Petersberg, Schulpforta, Rochlitz und Wurzen® nachkommen sollte, wurde sein Aufga-

bengebiet umschrieben.**

Die Hauptaufgaben bestanden in der Inspektion und Instandset-
zung der aus den Amtern heraus zu erhaltenden Landverkehrswege, Dimme und Briicken in
seinem Zustindigkeitsbereich, in dem die bedeutende Handels- und Messestadt Leipzig und

damit die fir den landesherrlichen Kommerz wichtigen Strallenztge lagen: ,,Soll er bey denen

042 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zu-
sammenstellung des Geschichtlichen des Straenbauwesens in Sachsen, BIL. 301.

643 Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2302, Befohlene Besserung der Wege und Land-
stral3en, 1688-1702, Bl. 11.

044 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XILI Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 49-58.
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von Adel, Beamten und Rithen in Stidten auf deren Bezirck und Gerichten wandelbahre
StraBen, Briicke, Thimme und Wege befunden werden, und wenn Dieselben aus denen Chur-
fiirstl-Ambtern gehalten und gebessert werden miissen, mit denen Beamten jedes Orths die-
Berhalb Unterredung [...]“* fithren. AuBerdem ,, [...] die von Adel und dererselben Untertha-
nen zu Besser- und Erhaltung derer Straal3en, Briicken, Thimme, Wege und Stege verbiinden,
bey denen hat man die Reparaturen gleichfalls bescheidentlich zu erinnern [..].“*** Zudem
sollte er die Geleitsinhaber oder Geleitspichter, die finanziell betrogen bzw. sich bestechen
lieBBen, zur Besserung anhalten. Eine weitere Aufgabe bestand darin, die Rite und Stadte, die
Wegepfennig und Pflastergeleite genossen, zur Reparatur und Instandhaltung der Strallen und
Briicken in ihrem Weichbild und wo sie diese zu bessern verpflichtet waren, anzumahnen.*"’
AuBlerdem wurde die Festlegung getroffen, dass der Strallenbereiter méglichst bei dem Stra-
Benbau selbst dabei sein solle, was beztglich des Verantwortlichkeitsbereichs unmdoglich um-
zusetzen war. Aullerdem sollte er darauf achten, dass ,,von denen an die Stralle und Wege
stoBenden begtitherten Unterthanen, die Graben und Abschlige, so sie [...] ihrer daran gelege-
nen Felder zu halten schuldig, schuldig der Landes-Ordnung gemil3 in rechter Tieffe und
Weitte gehoben werden [...].“* Weitere Aufgaben waren die Priifung der richtigen Anwen-
dung aufgewendeter Unkosten sowie in Dorfern und Flecken zu veranlassen, dass die Mistsu-
del und Réhrwasser durch Abziige tiber die StraBBe abgeleitet wiirden.”” Auch sollte er verbie-
ten, dass die ,,Fuhrleute und Reisenden durch die verbothenen Anhinge, derer Stralen, Bri-

5 . .
«“630 sowie Schalholzer aus der

cken, Dimme und Wegen einige Schiden werden zufiigen |...]
Stra3e reilen, um ihre Wagen zu heben. Bei Beschidigungen der Stra3e oblag ihm die Pflicht
der Meldung der Titer bei dem entsprechenden Amt. Ebenso gehorten zu seinen Aufgaben
im Winter hohle Wege vom Schnee rdumen zu lassen und die Aufdimmung von Wasser zur
Wiesenbewisserung zu verhindern.”' Bei der Betrachtung dieses Aufgabenspektrums, das
wesentlich umfangreicher als das des Geleitsinspektors war, und der Gré3e des Verantwort-
lichkeitsbereichs eines Stralenbereiters erscheint eine zufriedenstellende Aufgabenaustithrung

illusorisch. Bezogen auf den BeispielstraBenzug fielen in den Zustindigkeitsbereich Klumms®*

die, innerhalb der Amtergrenzen der Amter Leipzig, Grimma, Leisnig und Rochlitz verlaufen-

045 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 49.
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051 Vgl. ebenda, Bl. 54-56.

052 Laut seiner Instruktion war Klumm nicht nur fiir die sogenannten ordentlichen Landstrallen bzw. HauptlandstraBen
verantwortlich, sondern fiir alle Landverkehrswege.
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den TeilstraBenziige I (Leipzig — Naunhof), II (Naunhof — Grimma), III (Grimma — Leisnig),
IV (Leisnig — Hartha), V (Hartha — Waldheim) und teilweise VI (Waldheim — Hainichen). Der
Strallenbereiter schien jedoch sein Augenmerk besonders auf die Verkehrswege des Amts
Leipzig gerichtet zu haben, wie zahlreiche schriftliche Quellen nach seiner Einsetzung bewie-

653
sen.

Ein Beispiel dafiir und somit fir die Ausfithrung der Pflichten als Stral3enbereiter war
ein Verzeichnis von 1699, was ,,die itzigen bosen Landstrallen beim Ambte Leipzig Kosten
méchten®.”* Beziiglich des teilweise durch das Amt verlaufenden TeilstraBenzu-
ges I (Leipzig — Naunhof) hief3 es darin: ,,Grimische Straf3e, betr. Diese auch ausgebel3ert wer-
den, zwischen den Thonbergschen Teichen, auf 10. Mef3ruthrn lang, da es sehr ausgefahren,
nas und sandicht, da es nicht mehr fortzukommen, kann mit groben Kief3 welcher unweit sel-
biger gegend zu bekommen, da mit es diesen strich durch einen frischen grund bekémbit, |[...]
und ausgebeBert werde, Und am dorf Stodteritz ist ein strich von 20. Mefruthen lang, ausge-
fahrner und sandichter Weg, hochst nothig zu belern, kann gleichfals mit groben Kie3 von
gedachtem Thonberge her aus geftihld und erh6het werden, auch seind dieses orths an Zwey-
en andern Erdrinnen zu abfihrung des Wallers, welche eingegangen und niedergefahren.
Wann dann zu beiden Seiten Stralengriben worinnen zum o6fftren Viehewaller und durch
gemelde Erdrinne gehen mus, weillen anstatt derer wieder andrer Erkaufft und eingeleget
werden, noch ein tieffe bose Stralle dieses Weges gleich dem Stodteritzer teiche Gber, unweit
dem ZuckelheyBer grunde 10. Ruthen lang n6thig zu be3ern, darzu werden die Materialien aus
dem ZuckelhduB3er steinberge genommen, Wann dann zur Ausbesserung dieser Gegend derer
Drey bosen orthsstral3e, Vier Wochen und taglich Drey Wagen erfordert werden, welche die
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benothigten Materialien an Kie3 und steinen an fiihren, [...].“> Fir die anderen im Zustin-
digkeitsbereich des StraBenbereiters befindlichen Amter waren hinsichtlich seiner Aufgaben-
ausfihrungen weit weniger Quellen Uberliefert. Das lie3 auf dessen Nachlissigkeit seiner
Dienstpflichten zu den Straflen aullerhalb der Grenzen des Amts Leipzig schliefen, was in
zeitgenossischen Quellen bemingelt wurde. So erging z.B. eine Beschwerde des Schossers zu
Rochlitz an den Kurfiirsten®’, der in einem Brief vom 19. September 1695 darauf antwortete:
»Lieber getreuer. Was du, auf Unsere wegen derer Landstrallen ieziges Zustandes und des

StraBBenbereuters bisherigen Verhaltens ergangene Verordnung unterthinigst berichtet, haben

Wir Uns furtragen laBen, auch aus dem in Abschrift mit beygefiigten Patent ersehen, was du

053 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5180, Straen- und Wegebesserung im Amts-
bezirk Leipzig, 1694-1705.

054 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 17, Loc. 34 324, Die eingegan-
genen Strafen, Briicken, Dimme und Wege des Churfirstenthums Sachsen und deren Reparatur, 1654, Vol. 1.

055 Ebenda.

056 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20017, Amt Rochlitz Nr. 4078, StraBenbesserung im Amtsbezirk
Rochlitz, 1682-1710.
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derer StrallenbeBer- und Erhaltung halber sowohl an die Schrifft- und Ambtsalen abermahls
fir Auflage gethan. Wie es nun bey derselben allerdings bewendet. Also auch ist hiermit Unser
befehl, du wollest, dal3 solcher gebithrend nachgelebet werden mége, genaue acht haben, und,
da nothig, die Sdumigen durch Strafe zur Schuldigkeit antreiben, dem Strallenbereuter aber
seine bisherige NachliBigkeit verweisen, und daf3 er sich kinfftig nach erforderung seiner In-
struction fleiBiges bezeigen solle, anermahnen [...].“*”’ Seitens des Kurfiirsten sollte somit kei-
ne Mahnung zur besseren Pflichterfillung an den Strallenbereiter geschehen. Vielleicht war es
ein in der Instruktion nicht definiertes Anliegen, die Leipzig am nichstliegendsten Verkehrs-
wege besonderer Beachtung zu unterziehen. In mehreren vorhergehenden Erlassen war dies
bereits ausdricklich betont worden. Klumms vorherrschende Pflichterfillung auf den Land-
strallen im Amt Leipzig setzte sich in der Folgezeit fort, wie das stark detaillierte Verzeichnis

beziiglich der LandstraBen des Amts Leipzig von 1699 demonstrierte.”®

Bezeichnend fiir die Instruktion an den Strallenbereiter von 1694 waren grobe Aussagen zum
Baukorper der Strafle selbst sowie zu den Baumaterialien (s. Kapitel 9.5). Damit wurden die
bisher sehr allgemeinen Angaben zur Straflenreparatur detaillierter. Erste Ansitze der Ent-
wicklung eines geregelten StraBenwesens wurden somit bereits in dieser Periode deutlich, von
allgemeinen Angaben in den Erlassen ging man, wenn auch vereinzelt, zu Prizisierungen tber.
AuBlerdem schien die Diskrepanz zwischen Legislative und Exekutive erkannt, was sich in der
Installation von ersten Kontrollorganen duflerte (s. Kapitel 9.4). Die Problematik der dauer-
hafteren Instandsetzung belastbarerer Verkehrswege und der disziplinierten Ausfihrung der

Stralleninstandhaltung war jedoch von einer Losung weit entfernt.

9.2.3 Periode vom 17. Juni 1706 bis zum 12. August 1737

Das Stralenmandat vom 17. Juni 1706 leitete eine neue Periode im sichsischen Stralenwesen
ein.”” Ab diesem Zeitpunkt schien eine gréBere Aktivitit im StraBenbau bzw. bei der StraBen-
instandhaltung zu beginnen. Aulerdem intensivierte sich die gezieltere Kontrolle der zur Stra-
Beninstandsetzung Verpflichteten, aber auch der mit dem Stralenwesen in Verbindung ste-

henden Beamten, deren Umgang mit den kurfurstlichen Erlassen bisher sehr nachlissig er-

057 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20017, Amt Rochlitz Nr. 4078, Stralenbesserung im Amtsbezirk Rochlitz,
1682-1710, BL. 92.

058 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 17, Loc. 34 324, Die
eingegangenen Straf3en, Briicken, Dimme und Wege des Churfiirstenthums Sachsen und deren Reparatur, 1654, Vol. L.
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059 Ebenda, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen die in den StraBen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum
1762 ergangenen Generalien und andere hierzu gehérigen Nachrichtungen sich befinden, |[...], 1629-1762, Bl. 34-37.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 170

schien. In dieser Periode konzentrierte man sich wie bisher hauptsichlich auf die um die Mes-
sestadt Leipzig verlaufenden Hauptlandstraen, ordentlichen Landstralen und die Heerstra-
Ben, was eigenes fiskalisches Interesse unterstrich (s. Abbildung 6). So schien es nicht ver-
wunderlich, dass sich eine geregelte Verwaltung des Stralenwesens zuerst in dem Kreisamts-
bezirk Leipzig entwickelte. Sie hatte bereits in der vorhergehenden Periode mit der erstmaligen
Einsetzung eines Stralenbereiters begonnen, dessen Aufgabenspektrum jedoch fiir eine wirk-
same Realisierung viel zu hoch war, was gleichzeitig auf den Geleitinspektor des Erzgebirgi-
schen Kreises Lucius zutraf. Durch das Mandat vom 17. Juni 1706 erfolgte die Bestellung von
StraBenkommissarien zur Oberaufsicht tiber die Durchfithrung landesherrlicher Erlasse zur
Instandhaltung oder den Bau der Strallen (s. Kapitel 9.4). Damit war eine weitere Einrichtung
im Strallenwesen geschaffen. In dem Wortlaut des Stralenmandats spiegelte sich aulerdem
wieder, dass zahlreiche Klagen iiber den Stralenzustand eingegangen sein mussten: ,,Demnach
sowohl von denen Aus- als inlaendischen Kauff- auch Fuhtleuten, al3 auch anderen, welche
durch Unser Churfuerstenthum Sachfen und zugehoerige Land, ihre Gewerbe und Handlung
treiben,oder den Durchgang nehmen, und sich der uralten Heer- und privilegierten Land-
auch andern Haupt-StraBlen zu gebrauchen haben, zeithero vielfaeltige Klagen und Beschwe-
rungen gefuehret worden, daf} ietzbemelte Straf3en in schlechten Zustande und an vielen Or-
ten fast grundloB, und darauf unmoeglich fortzukommen sey [...].“*" Anliegen der Regierung
war es aber weiterhin, nur die mit StraBenzwang belegten ordentlichen Landstrallen, Haupt-
stralen und Heerstralen, deren Verkehr entsprechende Einnahmen versprach, in das Stra-
Benbauwesen einzubezichen. In dem Mandat vom 17. Juni 1706 wurde weiterhin die Bedeu-
tung des Strallenzuges der wichtigen Fernstralle via regia und der Straflenzwang auf dieser
Fahrtroute betont: ,,Und Wir denn darauf sorgfaeltige Anstalt zu machen vor noethig befin-
den, dal} wenn, wie billig, alle fahrenden und treibenden Haendler und Fuhrleute sie wohl auf
sothane alte Heer-Stralle, nehmlich von Lauban ueber Goetliz, BudiBin, Kamenz, Koe-
nigsbrueck, Hayn, [...], Oschatz, Eilenburg oder Grimma, bi3 Leipzig, und weiter, als auch auf
andern Haupt-StraBen zu weisen und anzuhalten sind [...].“*"" Gleichzeitig wurde selbstkritisch
benannt, dass nicht der StraBenzwang mit seinen Ausgaben fur die Verkehrsteilnehmer gent-
ge, sondern die Stralen fir die Nutzer auch ,,[...] saemtlich in Richtigkeit und Besserung ver-
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setzet, [...]“*” werden sollten. Diese Einschitzung stand erstmals mit solcher Deutlichkeit in

einem kurfirstlichen Erlass. Der Landerwerb fir die Schaffung von Strallengriben sowie fur
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Landverkehrswege mit rechter StraBenbreite sollte entsprechend des Mandats durch
die unentgeltliche Bereitstellung von Boden seitens der StraBenanrainer geschehen.’” Das
Mandat von 1706 fand keine sofortige Umsetzung, was die auf den 30. August datierte In-
struction zum Straflenmandat von 1706 an die verantwortlichen Kommissarien der Stral3en
Leipzig — Schlesien und Leipzig — Eilenburg zeigte.”* In ihr gab es den Hinweis auf das Stra-
Benmandat von 1706 und die Mahnung auf dessen Einhaltung sowie die Hebung der Stra3en-
griben. Zusammenfassend konnte fiir das Straenmandat vom 17. Juni 1706 jedoch festge-
stellt werden: Mit ihm begann der erste Versuch einer staatlichen Regelung des Stralenwesens.
Uber die allgemeinen Mahnungen beziiglich des StraBenzwangs und der StraBenerhaltung
hinaus erschienen erstmals zumindest grobe Angaben zur deren praktischer Umsetzung. Au-
Berdem erhielt das Stralenwesen durch die Einsetzung der Stralenkommissarien weitere Kon-
trollorgane. Die Verwirklichung aller Festlegungen steckte jedoch erst in den Anfingen. Ab
dem Zeitpunkt dieses Stralenmandats setzte ein Entwicklungsschub im kursdchsischen Stra-
Benwesen ein. Der Aufgabenbereich der StraBenkommissarien war mit der Kontrolle tiber die
ordentlichen Landstrallen bezliglich des Zustands und tber die Befehlsausfithrung der mit
dem Strallenwesen in Verbindung stehenden unteren Beamten, der Anregung von Instandhal-
tungsmalnahmen, deren Anweisung und deren Umsetzung ziemlich klar abgegrenzt. Es fehlte
jedoch eine zentrale Instanz auf Landesebene, um der im Stralenmandat von 1706 angeordne-
ten allgemeinen Stralenbesserung in der Praxis mehr FEinheit zu geben. Erst am
30. August 1707 fand die Ernennung des Kammer- und Bergrats von Plétz als Generalkom-
missar (auch genannt Oberstralenkommissar) statt. Seine Aufgabe bestand darin, gemeinsam
mit dem Geleitsinspektor Lucius, die ordentlichen Landstralen zu bereisen sowie Instandset-
zungsmaf3nahmen zu erértern und vorzuschlagen. Erstmals im kursidchsischen Strallenwesen
war, verkorpert durch den Geleitsinspektor Lucius und den Oberstralenkommissar von
Ploetz, das Geleit- und das Strallenwesen in einer Behorde zur Hebung des StraBenwesens

vereint, die erste Oberste Stralenbaubehérde des Landes war geschaffen (s. Kapitel 9.4).

Da das Kurfirstentum durch den Schwedeneinfall am 1. September 1706 gro3e Belastungen
zu tragen hatte, erschien es als logisch, dass das Regierungsinteresse sich vom Strallenwesen
abwandte. Dadurch wurde die Einfihrung und Umsetzung gezielter Mallnahmen zur Besse-

rung des Stralenwesens wiederum unmoglich. AuBerdem hatten die Landverkehrswege durch

663 Vgl. Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XI.I Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
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die Kriegseinwirkungen zusitzliche Zerstorungen erlitten. Letzteres traf ebenso auf die mit
den Strallen in Verbindung stehenden Ortschaften und funktionalen Bauten zu, die teilweise
infolge von Brandschatzungen zerstort wurden, wodurch die Nutzung wichtiger Verkehrsver-
bindungen beeintrichtigt oder nicht mehr moglich war. Davon zeugten zahlreiche Quellen
betreffs einzelner Teilstralenztige des Beispielstrallenzuges. In einem kurfirstlichen Befehl an
den Kreisamtmann Thomas Wagner und den Amtsrentverwalter zu Leipzig, Georg Hauss-
mann (auch Haussermann), vom 30. August 1707 hiel3 es unter anderem beztiglich der Teil-
stralenztge I (Leipzig — Naunhof) und II (Naunhof — Grimma), die einen TeilstraBenzug der
via regia bildeten: ,,Demnach zeithero von denen Aus- und Inlindischen Kauff- und Fuhr-
leuthen, sowohl als auch anderen, welche durch Unser Churfirstenthumb SachBen und zuge-
horige Lande ihr Gewerbe und Handlung treiben, oder den Durchgang nehmen, vielfaltige
Klagen und Beschwehrungen gefiithret worden, daf} gemelte Strallen in schlechten Zustande,
an vielen Orthen ganz grundlof3, und darauf unméglich fortzukommen wire, auch bey gehal-
tenen Besichtigungen, dieselben also befunden worden; Und wir dann sorgfaltige Anstalt zu-
machen vor nothig erachtet, dal3 eine Hauptreparatur sowohl der alten privilegirten Land- und
HeerstraBe von Lauban tber Gotlitz, Budilin, Kamenz, Konigsbriick, [...], Eilenburg oder
Grimma bif} Leipzig als auch derer Gbrigen in UnBern Churfiirstenthumb befindlichen Haupt-
straflen férdersampt vorgenommen werde, Wir auch solche nun, mehro allergnidigst bewilli-
get haben und bertihrte Straen fordersampt in guten und tiichtigen Stand gesezet willen wol-

¢ yund dem darauf

len, [...].“°” Ein halbes Jahr nach dem Abzug der schwedischen Truppen
folgenden Winter mit seinen Auswirkungen auf die durch die Truppenbewegungen bereits
ruinierten Straflenkorper bemangelte in einem Brief vom 20. Mirz 1708 der Stralenbesserer
Christoph Herrmann oben genannte StraBenziige: ,,Als ich einige Tage hero wegen be-
vorstehnder Mef3e die Strallen besichtiget, habe ich befunden, dal3 solche wegen des vergan-
genen stets offenen und sehr nalen Winters, auch der darzu kommenden starken Fuhren,
Wiesolches iederminniglich bekannt, theils orthen so ruiniert worden, dal3 fast unmdoglich
mehr fortzukommen ist, Es erfordert [...] die hochste Nothwendigkeit, daf3 bey einntretten-
dem Fruejahre die Beflerung nach mdglichkeit beschleuniget, und vor die hand genommen
werden mége [...].““" In diesem Brief wurden auBler der Aufforderung nach einer Besserung

die entsprechenden notwendigen Arbeiten aufgelistet, ,, [...], dal3 Erstlich die wegen oben ge-

dachter grof3er Naf3e und starken Fuhren, gantz |...] abschlige, auch verfallene und schadhaffte

065> Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5187, Vertrige mit den Pichtern tiber die Erhal-
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Briicken zum ablauff des Wallers, [...], ausgerdumet und repariret werden, und dal3 her-
nach [...], die befindlichen Locher so theils quer durch die Strallen gehen und nicht umb zu
fahren sind ausgebeBert, [...]“*” werden sollen. Das driickte gleichzeitig eine in dieser Periode
des kursichsischen Strallenwesens beginnende Entwicklung aus, nidmlich die geforderten
Ausbesserungen des Fahrbahnk6rpers zu prizisieren. Ein weiteres Jahr spiter, am
8. April 1709, erging ein Erlass an das Amt Leipzig mit der Aufforderung, seine ,,Heer- und
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Landstra3en in guten tuchtigen Stand zu erhalten®™, wovon ein Abschnitt des TeilstraBenzu-

ges I (Leipzig — Naunhof) betroffen sein musste.

Obwohl zahlreiche Anweisungen zur Stralenbesserung der ordentlichen Landstralen erfolg-
ten, konnten diese hdufig aufgrund fehlender finanzieller Mittel nicht ausgefiihrt werden. Das
Land hatte durch den schwedischen Krieg erhebliche finanzielle EinbuBlen von iber
35 Millionen Reichstalern® erlitten. Vielleicht hitte ein Teil dieses Geldes zur Besserung des
Strallenwesens beitragen koénnen. Dies muss aber eine Vermutung bleiben, da bis zu dem
Zeitpunkt keine feste Bestimmung tber einen jihrlichen Etat der landesherrlichen Kassen
zum Straflenbau existierte. Noch im Jahr 1708 baten die Generalstralenkommissarien um die
Festsetzung eines solchen Etats. Sie erhielten im Gegenzug eine auf den 19. Juni 1708 datierte
Anweisung, Uber jede Stralle einen Bericht und Anschlag anzufertigen, einzureichen und dar-
authin auf Resolution zu warten. Erst in einer an die Beamten und Geleitseinnehmer der
Amts- und Geleitsbezirke gerichteten Generalverordnung vom 27. September 1708 wurde
schriftlich festgehalten, dass die aus den Geleitseinkiinften zum Stralenbau bereitzustellenden
Gelder von den Geleitseinnehmern gegen Quittung an die Beamten bezahlt werden sollten.””
Ob die bei der Errichtung des Kammerreglements benannte Summe von jihtlich
25000 Talern®™ fiir StraBenbaureparaturen wirklich bis zu diesem Zeitpunkt zur Verfiigung
gestanden hat, ist in den schriftlichen Quellen nicht nachweisbar (s. Kapitel 9.3). Wahrschein-
lich war dies nicht der Fall, denn Kursachsen hatte nach dem Nordischen Krieg erhebliche
Belastungen auch finanzieller Art zu tragen. So schien der Vorschlag der Generalstraf3en-
kommissarien vom 22. Mirz 1710, die gebauten Stralen an gewisse Personen gegen einen zu

bestimmenden Lohn zur Unterhaltung zu verdingen, zu diesem Zeitraum als utopisch. Die
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tung der gebesserten Strallen, 1707-1715, Bl. 14.

09 Ebenda, 20010, Amt Leisnig Nr. 2299, Strallen- und Wegebesserung, Setzung neuer Siulen und Wegweiser, 1699-1724,
BI. 33.

070 Vgl. GroB, Reiner: Geschichte Sachsens. 3. Aufl. Dresden 2004, S. 130.

671 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zu-
sammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen, BL 312.

672 Vgl. ebenda.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 174

entsprechenden Verkehrswege mussten erst in Stand gesetzt werden, ehe ein solches Vorge-
hen moglich gewesen wire. Inwieweit die Ausgaben fiir den Fiskus bei einer solchen Lohn-
zahlung geringer gewesen waren, war aus den Quellen nicht ablesbar. Der Vorschlag der Ge-
neralstraBenkommission wurde jedoch angenommen, wie der Befehl an die Generalstra3en-
kommissarien vom 1. Mai 1710 bewies. Demnach sollten sie die gebauten Stralenstiicke an
jemanden zur Erhaltung verdingen, der fiir diese Erhaltung zwar Lohn erhalten wiirde, aber
fir die Beschaffung der Baumaterialien und zu leistenden Dienste von Untertanen selbst auf-
kommen miisse. Die Lohnzahlung sollte jedoch erst nach Besichtigung der gebesserten Stra-

Ben durch die Beamten und Geleitsleute erfolgen.(’73

Am 3. Juni 1715 ergingen seitens des
Kurfirsten ein Befehl zur StraBenbesserung und eine Mahnung zur Aufsicht tber diese. Darin
zeigte sich, dass inzwischen Personen zur Stralenerhaltung, wie 1710 gefordert, verdungen
worden waren: ,,Ob Wir bey allen und jeden Contracten, so ueber Erhaltung derer gebesserten
Strassen in Unserm Lande mit gewissen Personen geschlossen, und nebst Unserer Conforma-
tion in die Aemter zurueck gesendet worden, anbefohlen, daf} denenjenigen, so die Erhaltung
derer Strassen gedungen, die dafuer bewilligten terminlichen Gelder, eher nicht bezahlet wer-
den sollen, als bis zuvor von ithnen conjunctim die Strassen jedesmahl besichtiget, und in gu-

“7 Tm gleichen Mandat

ten tuechtigen Standte vercontrahirter lassen befunden worden, [...].
wurde darauf verwiesen, dass weder die verdungenen Personen die Straflen in Stand hielten
noch die Beamten ihrer Aufsichtpflicht dartiber nachkamen, ,, [...] die Gelder aber, dem ohn-
geachtet immer aus denen Aemtern bezahlet worden.“” Eine auf den 3. Juli 1715 datierte
kurfirstliche Mahnung beziiglich dieser Problematik erging z.B. an den Kreisamtmann und
Amtsrentverwalter zu Leipzig und den dortigen Rat. Sie wies nachdriicklich darauf hin, dass
»[.--] denenjenigen so die Erhaltung derer Strallen gedungen, die dafiir bewilligten terminlichen
Gelder eher nicht bezahlet werden sollen, als bis zuvor von euch conjunctim die Straflen ie-
desmahl besichtiget, und in guten und tichtigen Stande befunden worden, aullerdem und
wenn darzu Mangel sich ereignen wiirde, von euch die Gelder wieder ersetzet werden, auch

ihr und zwar jeder in solidum vor allen Schaden und Gefahr hafften und stehen sollet, [...].<"

Bezeichnend fiir diese Periode war das kurfiirstliche Interesse an einer topographisch genauen
Landesaufnahme, die auch eine genaue Vermessung der Landverkehrswege umfasste. Der

Hofgeograph Adam Friedrich Zurner erhielt den kurfiirstlichen Auftrag, Kursachsen neu und

673 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zu-
sammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen, Bl 312.

074 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, Stralenbauwesen, 1765-1819, Bl. 20.

75 Ebenda.

676 Stadtarchiv Leipzig, Tit. XXIX Nr. 2, Die Besserung der Stralen und Wege, Bl. 110.
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vollstindig zu vermessen und kartographisch aufzunehmen. Ziel dabei war, die Anfertigung

. .. . 677
eines Prachtatlas der siachsischen Lande.

Die zweite kursichsische Landesvermessung®™
erfolgte von 1712 bis 1730 unter der Leitung von Ziirner. Er wandte eine von ithm neu entwi-
ckelte Messmethode an, die erstmals eine genaue Vermessung der Landverkehrswege ermdg-
lichte. Fir eine Vermessung dieser Wegstrecken hatte Zirner den sogenannten geometrischen
Wagen entwickelt, der zwei Hinterrdder mit dem Umfang einer Dresdner Rute (ca. 4,5 m)
besal3. Der Ablauf der Rider wurde tber ein Schneckengetriebe auf ein Zahlwerk tibertragen.
Damit konnte die zuriickgelegte Entfernung tiber die Anzahl der Umdrehungen eines Wagen-
rades ermittelt und an dem Zahlwerk abgelesen und registriert werden. Das sogenannte funfte
Rad am Wagen, ein Handradwegemesser mit Zihlwerk, ermdglichte erstmalig auch die Ver-
messung unbefahrbarer Wege. Im Verlauf seiner Arbeiten konnte Adam Friedrich Zirner —
bis auf einige unbedeutende Nebenstrecken — alle kursachsischen Landverkehrswege vermes-
sen. Er hatte mit seiner Messmethode die Grundlage fiir die erste genaue und umfassende
Vermessung der kursichsischen Landverkehrswege geschaffen, in deren Ergebnis bereits 1718
die ,NEUE CHUR SAECHSISCHE POST CHARTE [...]*” entstand. Die Ziirnerschen
Einzelkarten wurden aufgrund der militirischen Geheimhaltung und eintretender Verzoge-
rungen erst 1756 von Peter Schenk fiir den geforderten Prachtatlas, den Atlas Augusteus, ge-

stochen.

In dieser Periode erhielt das Postwesen eine besondere Bedeutung, die prigend fiir das Stra-
Benbild der Poststral3en wurde. Diese Tatsache steht in engem Zusammenhang mit den Ziir-
nerschen Arbeiten zur zweiten kursichsischen Landesvermessung. In einem Erlass an die lan-
desfirstliche Kammer wies der Kurfirst Friedrich August 1. die Errichtung steinerner Postdis-

0

tanzsaulen an.”®” Am 1. November 1721 erging der Befehl zur Setzung der steinernen Meilen-

1 dem 1722 weitere Aufru-

sdulen im gesamten Kurfiirstentum und den incorporirten Landen
fe folgten.®” Urspriinglich war das kurfiirstliche Anliegen, Meilensiulen wie die vorhergehen-
den Holzsdulen an allen Fahrstrallen zu errichten. Dies wurde jedoch nicht zuletzt durch den

Widerstand der Stidte und Grundbesitzer, die die Kosten fir eine Sdulensetzung selbst auf-

677 Vgl. Ziirner, Adam Friedrich: Atlas Augusteus der Chursichsischen Lande. Amsterdam 1756.

678 Durch die zweite kursichsische Landesvermessung sollte die erste kursdchsische Landesvermessung (1586-1634), die
durch den DreiBigjihrigen Krieg nicht beendet werden konnte, abgeschlossen werden.

679 Zirner, Adam Friedrich: NEUE CHUR SAECHSISCHE POST CHARTE |[...]. 1. Ausgabe [Dresden 1718].

080 Schramm, Carl C.: Saxonia monumentis Viarum illustrata. Von denen Wege-Weisern, Armen- und Meilen-Saulen. Wit-
tenberg 1726, S. 291.

681 Als incorporirte Lande zihlten die Ober- und die Niederlausitz, die Grafschaften Mansfeld und Henneberg, die Schén-
burgischen Lande und die Gebiete der Nebenlinien Merseburg und Weilenfels.

082 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2409, Stralensachen sowie Setzen von Post-
und Distanzsdulen im Amtsbezirk, 1721-1748, BL 3, 34 und 41.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 176

bringen mussten, fallen gelassen und auf die Haupt- und Poststralen beschrinkt. Die neu zu
setzenden steinernen Sdulen wurden wichtige StraBenmarkierungen fur die Verkehrsteilneh-
mer, an denen sie Informationen wie Entfernungsangaben ablesen konnten. Gegenwirtig sind
sie teilweise als Kulturlandschaftselemente noch auffindbar (s. Kapitel 9.2.2). Auller an ihren
Standorten an den StraBenziigen auBerhalb der Ortschaften, wurden sie in fast allen Stidten
als Torsdulen vor den Stadttoren oder als Marktsiulen auf den Marktplitzen errichtet. Die
Hauptsetzungsperiode erstreckte sich in dem Zeitraum von 1721 bis 1742.° Die Siulenset-
zungen geschahen unter der Leitung und nach Vermessungsunterlagen des Land- und Grenz-
kommissars Adam Friedrich Zirner, die im Verlauf der zweiten kursichsischen Landesver-
messung entstanden sind. Zahlreiche schriftliche Quellen, die von Verordnungen zur Setzung
der Siulen, Bauart, Herstellung, zu Standorten, Arten, Baustoffen und Kosten der Sdulen,
tber die Vermessungsunterlagen zu den Poststrallen bis zu Festlegungen und Streitigkeiten
beziiglich der Sdulenaufstellungen an einzelnen Standorten reichten, sind in den Archiven -
berliefert. Stellvertretend sei in diesem Zusammenhang die ,,Acta, die Setzung der steinernen
Distanz-Post- und Meilen-Saulen auch holzerner Wegweiser im vormaligen Churfiirstenthum
SachBen betreffend“™ (Zeitraum von 1721 bis 1735) erwihnt. Als bedeutende kartographi-
sche Quellen zu diesem Vorgang zihlten die sogenannten Zurnerschen Postkar-
ten (s. Kapitel 5.1). Gegenwirtig sind von den historischen Wegbegleitern als Kulturland-
schaftselemente und Relikte zur historischen Verkehrswegeforschung rund 145 Siulen erhal-
ten. Dabei handelt es sich aber nicht durchgehend um die Originale. Aufgrund des umfang-
reich uberlieferten Quellenmaterials konnten verschwundene Siulen nachgebaut und aufge-
stellt werden. Was deren heutige Standorte betrifft, so sei darauf verwiesen, dass sie — aus un-
terschiedlichen Griinden — nicht mehr in jedem Fall mit den Originalstandorten tibereinstim-
men. Fir den Nachbau und die Aufstellung ist die Forschungsgruppe Kursiachsische Postmei-
lensaulen e.V. besonders hervorzuheben. Auflerdem informiert die Dauerausstellung im Ost-
erzgebirgsmuseum Schloss Lauenstein umfangreich tber die Meilensdulen. Die ,,Nachricht Zu
den, allergnaedigst anbefohlener maalen, in Kupffer gestochenen und zur Distribution einzu-
richtenden Post- und Distanz-Saeulen-Rissen, [...]**’

z.B. zu deren Abstufung (s. Abbildung 30).

gab genaueste Angaben zu den Sdulen,

083 Bis 1733 war die Sdulensetzung auf allen wichtigen Straflen abgeschlossen. Siulensetzungen fanden vereinzelt noch bis
1783 statt.

084 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XL.I Gen. 152, Loc. 34 331, Die Setzung
der steinernen Distanz-, Post- und Meilen-Sdulen auch hélzerner Wegweiser im vormaligen Churfiirstenthum Sachsen,
1721-1724 (=unpaginiert).

685 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2409, Stralensachen sowie Setzen von Post- und
Distanzsidulen im Amtsbezirk, 1721-1748.
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Abbildung 30

Historische Sdulenarten des Postwesens (Ausschnitt)®86
A Postdistanzsiule auch Grof3e Sdule, B Halbmeilensiule, C Ganzmeilensiule, D Viertelmeilenstein

Die Nachricht unterschied in Siulen ,,I. Vor die Thore der Stidte“®” und in Siulen ,,II. Auff
die ordinairen Post-Strasen“®®. Erstere waren die Torsiulen an den Stadttoren, die die Be-
zeichnung ,,Grof3e Sdule*® trugen. Bald wurden diese Torsdulen zu Marktsiulen variiert. Der
Grund war die Festlegung, dass die Aufstellung einer Siule von der jeweiligen Stadt bezahlt
werden musste. Zur Geldeinsparung wurde dann jeweils eine Saule auf dem Markt errichtet,
anstatt je einer vor den Stadttoren. Ab 1728 war dies ausschlieBlich der Fall. Die unter
II. erwihnten Sdulen unterschied die Quelle in: ,,Gantze Meilen-Sdule auff die Meile Zwey
Stunden oder 2 000 Ruthen. “2Meilen- oder Stunden-Siule die Stunde zu 1 000 Ruthen.
/aMeilen- oder halbe Stunden-Siule auff 500 Ruthen zwischen gantzen und halben Meilen-
Siulen fallend.“” Daraus spiegelte sich bereits die Art der Siulensetzung wider. Sie resultierte
aus der Einsetzung je eines nummerierten Holzpfahls im Abstand von jeweils 500 Ruten bei
der StraBenvermessung.”! Diese Holzpfihle bildeten die Grundlage fiir die Sdulensetzung, wie
in folgendem Wortlaut des kurfirstlichen Befehls vom 19. September 1721 deutlich wurde:
,,S0 ist hiermit Unser Befehl, ihr wollet von allen in des eures anvertrauten AmbtsGraentzen

ausgemessenen Post-Strallen, und darauff gemachten, und durch die darzu gegebenen Bothen

086 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2409, Straensachen sowie Setzen von Post-
und Distanzsdulen im Amtsbezirk, 1721-1748, BL. 20.

687 Ebenda, Bl. 20.

688 Ebenda.

689 Ebenda.

690 Ebenda.

01 Das von Zurner bei seiner Landesvermessung benutzte Rutenmal3 war das der in Dresden verwendeten Einheiten. Dem-
entsprechend betrug 1 Meile = 2 000 Dresdner Ruten = 16 000 Dresdner Ellen (1 Dresdner Elle = 56,638 cm) =
2 Wegstunden = 9,062 km, “2Meile = 1 000 Dresdner Ruten = 1 Wegstunde = 4,531 km, “4aMeile = 500 Dresdner Ru-
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eingeschlagenen Pfloecke, und nachmahls zumachenden Gruben, eine vollkommene Nach-
richt und Registratur, worbey allezeit, auf wessen Grund und Boden iede Marque faellt, so-
wohl in Ansehnung des Besitzes, als der Gerichts-Obrigkeit, mit anzumercken, zu Unserer
Cammer einsenden, nichtminder auff was Arth die, zu denen zu setzenden Post-Siulen, wie
sie Unser Land- und Craentz-Commissarius Zuerner angeben wird, benoethigten Steine am
bequemsten dahin zu bringen, ingleichen aus was fiir nahe gelegenen Stein-Briichen die darzu
dienlich 5. bi} 6. Ellen lange Stiicken zu haben, euch erkundigen, und in Unserm Ambt, [...],
auff derer Ambts-Unterthanen, auff deren Grund und Boden sie zu stehen kommen, Unkos-

ten , solche fertigen und aufrichten lassen.«®

Man erkannte, dass nicht nur die Stidte fiir die Sdulensetzung finanziell aufkommen mussten,
sondern jeder Untertan auf dessen Besitz eine solche Sdule gesetzt wurde. Ausgangspunkte der
Siulensetzung waren immer die Stidte, die Standort einer sogenannten Grof3en Siule waren.
Nach 500 Ruten (= “aMeile) wurde der sogenannte Viertelmeilenstein mit der Reihennum-
mer 1 platziert, thm folgte nach weiteren 500 Ruten die sogenannte Halbmeilen- oder Stun-
densiule mit der Reihennummer 2, weiter 1 500 Ruten von der GroB3en Sdule entfernt, befand
sich wieder der Standort eines Viertelmeilensteins mit der Reihennummer 3, und nach
2 000 Ruten Entfernung von dem Ausgangspunkt der Groflen Sdule folgte mit der Reihen-
nummer 4 eine Ganzmeilensaule. Fortlaufend wurde diese Reithung vorgenommen und fand
erst bei der nidchsten Stadt, die wiederum eine GroBe Siule erhielt, ihre Unterbrechung.
Schriftlich iberliefert sind in den Nachrichten iiber die Post- und Distanzsiulen aulerdem
ausfiihrlichste Angaben nebst Skizzen iiber die Herstellung und die Bauart der Siulen. Zu den
GrolBlen Sdulen mit einer Gesamthohe von 4,53 m, die auf einem Fundament stehend, einen
sich aus Sockel, Postament und Postamentsbekronung zusammensetzenden Unterbau besa-
Ben, auf welchem auf einer Zwischenplatte der Schaft, das Wappenstiick und die Spitze ange-
bracht waren, hie3 es: ,,[...] wird eine grosse steinerne Post- und Distanz-Saeule, an der |[...]
daselbst angewiesenen |...] Stelle gesetzet, [..] welche die Wappen und ornamenta mit dem
Koenigl. Nahmen [...] wie auch die auf dem Rande stehende Distanz-Schrifft nebst der Jahres-
Zahl und Post-Horn [...] bekoemmt.“*” Unterschiede zwischen Tor- und Marktsiulen waren:

Die Torsiaulen zeigten meist nur zwei Inschriftenseiten mit Distanzschriften und einer darun-

ten = 2Wegstunde = 2,2655 km. — Vgl. Forschungsgruppe Kursichsische Postmeilensdulen e. V. (Hrsg.): Postmeilensidu-
len und Meilensteine. Dresden 1996, S. 29.

092 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2409, Stralensachen sowie Setzen von Post- und
Distanzsaulen im Amtsbezirk, 1721-1748, Bl. 1.

093 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2409, Stralensachen sowie Setzen von Post- und
Distanzsdulen im Amtsbezirk, 1721-1748, Bl. 61.
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ter angebrachten Jahreszahl (Anfertigungsjahr) sowie darunter das Posthorn als Zeichen des
Postwesens, die Marktsiulen besallen dagegen meist drei oder vier derartige Inschriftenseiten.
Wenn sich eine schriftfreie Seite auf den Saulen befand, dann war die Jahreszahl der Entste-
hung, das Posthorn und bei Torsdulen der Standort als Kiirzel an dieser befestigt. Ein Beispiel
fir solches ist z.B. die Abkiirzung Th. L fir Leipziger T(h)or. AuBerdem trugen die Torsdulen
das sichsisch-polnische Doppelwappen tiber Eck meist nur einmal, die Marktsiulen dagegen
zweimal. Uber die Inschriften berichtete oben benannte Quelle: ,,[...] mit teutschen Buchsta-
ben einzuhauenden Distanz-Schrifften, lauffen die auf einer Seite unter einander geschriebene
und numerirte Stationes auf einer Strasse nacheinander fort, bi3 an die Graentze, oder einen
andern Haupt-Ort oder Stadt, und wo sich die Strassen und Ruthen theilen, wird eine Abthei-
lung durch eine Linie gesetzet und die vor den Stationen stehende Numer zeiget die Zahl oder
Ordnung der Stationen oder Abwechslungen von dasigem Orte an, wo die Siule stehet, dal3
man sichet, bey welcher Station sich die Route theilet, oder wo sie von voriger Strasse abge-
het.“”* Dieser Wortlaut spiegelte die Ausgefeiltheit des kursichsischen PoststraBennetzes und
dessen verkehrsorientierten Einrichtungen, den kursdchsischen Distanzsdulen, wider. Genaue
schriftliche Festlegungen waren auch iber die Ganz- und Halbmeilensiulen und die Viertel-
meilensteine aufzufinden. Die obeliskartigen Ganzmeilensdulen thronten auf einem niedrigen
Fundamentsockel. Sie besa3en keinen Wappenteil und waren 3,75 m hoch. Sie trugen die Ini-
tialen AR®” auf dem Mittelstiick in Fahrtrichtung sowie den Namen der nichsten Poststation
bzw. Stadt und deren Entfernung. Darunter befanden sich die Jahreszahl der Anfertigung und
das Posthorn. Die Riickseite wies einen Ortsnamen und die Entfernung in der Gegenrichtung
auf. Auf der der Strale zugewandten Seite stand aulerdem die Reihennummer. Die rund 3 m
hohen Halbmeilensiulen thronten auf einem niedrigen Sockel, ihr Schaft verbreiterte sich zu-
nehmend nach oben. Abgeschlossen wurde dieser durch eine Deckplatte, die einen Aufsatz
mit einer dachférmig abgeschrigten Spitze trug. Die Beschriftung glich der der Ganzmeilen-
sdulen, teilweise waren mehrere Ortsangaben angegeben. Die rechteckférmigen Viertelmeilen-
steine, auch als Viertelmeilensiulen bezeichnet, waren ca. 1,13 m hoch.® Sie standen auf einer
Fundamentplatte und trugen eine satteldachférmige flache Abschrigung. Die Beschriftung
setzte sich aus den Initialen AR, der Jahreszahl ihrer Anfertigung und dem Posthorn zusam-

men. An der Schmalseite trugen sie eine ungeradzahlige Reihennummer.®”’

094 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2409, Strallensachen sowie Setzen von Post- und
Distanzsdulen im Amtsbezirk, 1721-1748, Bl. 61.

05 AR = Augustus Rex.

09 Je nach Fundamenth&he konnten sie bis 1,70 m erreichen.

097 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2409, Stralensachen sowie Setzen von Post-
und Distanzsdulen im Amtsbezirk, 1721-1748, BL. 19 und 61-64.
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Die Nutzung der als Poststrallen bezeichneten, von den Posten befahrenen Straf3enziige voll-
zog sich nicht, wie in der ,,Zusammenstellung des Geschichtlichen des Stra3enbauwesens in
Sachsen, [...]“"”® behauptet, ausschlieBlich durch die Posten. Da diese Stralen groBtenteils mit
den bedeutenden Fernstralen bzw. deren TeilstralBenziigen identisch waren, musste es fiir alle
Verkehrsteilnehmer méglich gewesen sein, auf den sogenannten Poststralen zu verkehren.
Dies bewiesen z.B. Angaben in schriftlichen Quellen, in denen fiir einen Straflenzug die Be-
zeichnung ,,Post- und ordentliche Landstra3e parallel genannt wurde, sowie Vergleiche von
Bezeichnungen in historischen Karten, in denen eine ordentliche Landstrale auch die Be-
schriftung als Poststra3e trug. Als logisch erscheint, dass in den Quellen zum Postwesen selbst
die Namensgebung der Poststrallen iiberwog, da nur sie fir das Postwesen von Bedeutung
waren. Fir das allgemeine Strallenwesen mussten dementsprechend die Bezeichnungen paral-
lel existieren. Den Nutzern dieser Straflenziige waren die Distanzsdulen der Post von Vorteil,
denn sie informierten — wie nie zuvor im kursichsischen Strallenwesen — tiber den Verlauf der
Stralen und die zuriickzulegenden Distanzen zwischen den Stidten oder anderen Hauptorten.
Das Postwesen hatte somit im wahrsten Sinne des Wortes einen ,,wichtigen Meilenstein® fir
das kursichsische Strallenwesen und fiir die Nachwelt eindrucksvolle Quellen und Denkmale
zur sichsischen Post- und Verkehrsgeschichte geschaffen (s. Kapitel 9.2.2). Diese am Beispiel-
stralenzug befindlichen originalen oder nachgebildeten Kulturlandschaftselemente fasst Anla-

ge 11 zusammen.

Weiterhin erfolgten in dieser Periode kurfirstliche Erlasse zur StraBenraumung. Dazu gehorte
das kurfurstliche ,,Rescript zur Rdumung der Strallen von hohen Bidumen, Strauchern und
Gestripp® vom 3. Marz 1725. Sein Wortlaut verdeutlichte das Bewusstsein, dass diese nattirli-
chen Faktoren den nicht im Kunstbau errichteten Strallenkoérper wesentlich schidigten, in-
dem sie das Abtrocknen desselben verlangsamten und durch schnelleres Einfahren die Fahr-
bahnzerstorung beschleunigten: ,,Welchergestalt unterschiedene Hauptstraen, so durch Un-
sere und derer von Adel, auch anderer untertahnen Waldungen und Gehoeltze gehen, mit
hohen Baeumen, Stracuchern und Gestrippen dergestalt verwachsen, dal3 weder die Sonne
durchscheinen, noch die Lufft durchstreichen, und die Stralle trocknen kann, wodurch denn
nicht nur die Naesse desto laenger drinnen bleiben, und die Strassen um so viel eher eingefah-

ren werden muessen, sondern auch denen Reisenden, allerhand Ungelegenheit daraus entste-

098 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zu-
sammenstellung des Geschichtlichen des Straenbauwesens in Sachsen, Bl. 320.
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het, und dahero eine Racumung hoechstnoethig ist, [...].“"” AuBerdem wurden wiederholt
Erlasse ausgesprochen mit der Feststellung der nichterfolgten Stralenreparatur, mit Mahnun-
gen zur Einhaltung der bisher erlassenen StraBenmandate und somit der Aufgabe der Instand-
setzung der StraBen nachzukommen.” So hieB es zB. in dem Generalbefehl vom
31. Januar 1731: ,,Demnach ecinige Zeit daher die Reparaturen der Landstral3en, ein und ande-
rer Ursachen halber, an theils Orten entweder gaentzlich unterblieben, oder doch nicht derge-
stalt, als es wohl die Nothwendigkeit erfordert, bewerckstelliget werden moegen und dahero
die Wege hin und wieder ziemlich eingegangen und schadhaft sind; So wollen Wir zwar, dal3
solche vorjetzo wieder zum Besten des Commercii, und bequemern Fortkommen derer Rei-
senden, in tuechtigen stand gesetzet, und darinnen, mittelst nthiger Besserung, und deshalb
von Unsern verordneten Stralen-Commissarien zu fithrende fleiBigen Obsicht, auch oeffteren
Bereutung dererselben von denen in denen Aembtern befindlichen Gleits-Ausreutern in Zu-
kunfft ohnnachbleibend erhalten werden, die erforderlichen Anstalten vorgekehret, iedoch
darbey auch allen UberflueBigen Auffwand sowohl an Bau-Materialien, als Geld-Kosten, ver-
mieden wissen [...].“”"" Erstmals wurde in einem Befehl zum StraBenwesen so deutlich zur
Sparsamkeit von Baumaterialien und Finanzen, z.B. bei der Lohnzahlung, aufgerufen. Das
kann als Hinweis auf einen verschwenderischen Umgang mit den Baumaterialien und den
Finanzen gesehen werden. Letzteres beweisen die oben aufgelisteten Beispiele zur Auszahlung
von Geldern an Beamte, ohne dass diese ithren Pflichten nachgekommen waren. Die Ver-
schwendung der Baumaterialien musste nicht beim Bau geschehen sein. Es lagen schriftliche
Quellen tber deren Anweisung und Bereitstellung vor, wihrend diese Baumaterialien aber

702

gleichzeitig nie verbaut wurden.”” Bei Holz fithrte dies z.B. durch langes Liegenbleiben zum
Verrotten, wodurch keine andere Nutzung mehr moglich war. Diese Nachlissigkeiten, die
anscheinend desolaten Zustinde von Befehlsausfithrungen durch die Untertanen und der Be-
amten, die wirtschaftliche und finanzielle Situation des Kurflirstentums nach dem Schwedi-
schen Krieg, aber auch das sich langsam entwickelnde Bewusstsein der Notwendigkeit eines
geregelten Stralenwesens fur Wirtschaft und Politik sowie die Haltung der Entwicklungsten-
denzen im internationalen Stralenwesen mussten zu den weiteren Inhalten dieses Befehls
gefithrt haben. Erstmals wurde auch eine genaue Bestandsaufnahme und Einschitzung der zu

reparierenden Strecken auf den Heer- und Landstralen und deren Lingen, des Zeitraumes

einer notwendigen Reparatur sowie der daftir aufzubringenden notwendigen Kosten gefordert:

099 Codex Augusteus 2, 3. IV, Sp. 53.

700 Vgl. ebenda, Sp. 54-57.

701 Ebenda, Sp. 57.

702 Vgl. Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2300, Leisniger Briickenbau, 1660-1672,
BL. 24.
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»[.-.] vetlangen aber zufoerderst, [...], wie eigentlich die in dem euch anvertrauten Ambte be-
findlichen Heer- und Land-Stralen beschaffen? Benachrichtiget zu seyn, und befehlen dahero,
ithr wollet die auf denenselben anzutreffenden schadhafften Orte in Augenschein nehmen,
solche in eine, in zwey Classen nehmlich: 1. Derer im itzlauffenden Jahr unvermeidlich zu
reparirenden und 2. Derer noch eine Zeitlang haltbaren, und erst in kuenfftigen oder denen
nachfolgenden Jahren einer Besserung beduerffenden, einzutheilende Specifikation bringen,
bey einem ieden Orte die Laenge derer Ruthen, auch wie breit der Damm darauff zu machen
noethig sey? Anmercken, die zu denen unumgaenglich zu repariren noethigen Flecken erfor-
derlichen Kosten auffs genaueste ueberschlagen.”” Die in dem Befehl postulierten Spezifika-
tionen lieBen sich in den Quellen jedoch erst mit Datierungen ab dem Beginn der nichsten
Periode auffinden. Der Generalbefehl von 1731 enthielt aullerdem detaillierte Angaben zur
praktischen Ausfithrung der Stralenreparaturen selbst. Seit dieser Periode waren sie erstmals
Inhalt kurfirstlicher Erlasse (s. Kapitel 9.5). Die Inhalte des Befehls von 1731 und die darin
verlangten, an das kurfirstliche Kammerkollegio einzusendenden Spezifikationen bildeten
erste Planungsgrundlagen im kurfirstlichen Stralenwesen. Threr praktischen Umsetzung und
somit einer Aufwertung des Stralenwesens standen am Ende der Periode jedoch weiterhin
verbreitet die Ignoranz der Untertanen auf kurfurstliche Erlasse und auf Anordnungen der
ihnen tibergeordneten Personen entgegen. So erlief3 der sichsische Kurfirst am 7. Juni 1736
ein geschirftes ,,Mandat wider der prozessualischen Weitlaufigkeiten in Kammersachen®:
»[.-] die tagliche Erfahrung lehre, und Wir dahero miG3faelligst empfinden, dal3 Unsere Creyf3-
Haupt-Leuthe, Land-Cammer- und andere Raethe, auch Beambten in Cammer-Sachen, wenn
sie die in Unserm hoechsten Rahmen aus Unserm Cammer-Collegio ergangenen Verordnun-
gen expediret, oder sonst Unser Befugni3 pflichtmifBig beobachtet, von wiederspenstigen Un-
terthanen sowohl in Sachen, da deren Schuldigkeit gantz evident, als auch in Kleinigkeiten
rechtlich beklaget, in weitlacufftige Processe gezogen, und hierdurch unterm Schein des Rech-
tens Unsere offenbahre Gerechtsame so gar in Zweifel gezogen worden, [...]."** Der Inhalt
des Mandats demonstrierte nachdriicklich, dass nicht nur der Umsetzung von Befehlen beziig-

lich des Stralenwesens nicht nachgekommen wurde, sondern allgemein der Gehorsam der

703 Codex Augusteus 2, 3. 1V, Sp. 57.
704 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5188, StraBenbauwesen, 1737-1739, Bl. 60 und 61.
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Untertanen nicht zum Besten stand: ,,Gleichwie Wir nun das gnaedigste Vertrauen zu Un-
sern saembtlichen Unterthanen fassen, es werden dieselben sambt und sonders sich hiernach
allenthalben gehorsamst achten, aller Wiederspenstigkeit, Ungehorsames, Aufwiegelung und
Unfugs sich enthalten, [...] und deme, was in obgedachten Cammer-Sachen aus Unserm
Cammer-Collegio anbefohlen wird, allergehorsamste Folge zu leisten [...].”” Diese Periode
endete somit mit ersten Ansitzen der Entwicklung eines planmifligen Straflenwesens, deren

Realisierungen in der Praxis aber erhebliche Entwicklungsschritte erforderten.

9.2.4 Periode vom 13. August 1737 bis zum 18. April 1763

Diese Periode prigten zahlreiche Versuche eine Besserung des Straflenwesens zu erreichen.
Von Bedeutung war dabei das Mandat vom 13. August 1737."" Sein Hauptinhalt bildete die
Regelung der Stralenbaupflichten. Dies war ein wichtiger Punkt, da sich bisher durch unklare
Abgrenzungen zahlreiche Personen dem StraBlenbau entzogen. Ab dem Mandat existierten

folgende klare Festlegungen:

»1.) Zu Bau- und Reparirung derer durch die Dorffer gehenden Stral3en, ingleichen zu
Stiicken simmtlicher Gerichts-Obrigkeiten, wes Standes und Beschaffenheit auch solche

seyn, nebst allen mittel- und unmittelbaren Unterthanen, ohne Unterschied adigiret,

II.) Zu dem Strallen-Bau auflerhalb denen Dorffern, die, die Gleits-Freyheit dewegen
geniessenden Amts- und andern Unterthanen, die Spann- und Hand-Dienste zu leisten, da

no6thig, durch ernste Zwangs-Mittel, angestrenget, und pro

II1.) Die tbrigen Unterthanen, so sich keiner Gleits-Immunitaet zu erfreuen haben, in
Ansehung des dem Publico daraus erwachsenden Nutzens, allein zu einem billigmiBigen
Mitleydenheit bey der Straen-Bau-Dienstleistung, auch allenfalls, gegen Vergniigung eines

jahrlichen Aquivalents an Gelde, gezogen werden; [...].*""

Trotz dieser klaren Zustindigkeitsregelungen zur Stralenreparatur, schienen die stralenbau-
pflichtigen Kommunen und Untertanen ihrer Pflicht nicht intensiv oder gar nicht nachzuge-
hen. Aufgrund dieses Missstandes berichtete z.B. der Stralenbauschreiber beim Amt Leisnig

am 28. November 1737 iber Abschnitte der TeilstraBenziige IV (Leisnig — Hartha) und

705 Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5188, Stralenbauwesen, 1737-1739, Bl. 62.

706 Vgl. Codex Augusteus 2, 3. IV, Sp. 58/59.

707 Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, BL. 31.
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V (Hartha — Waldheim): ,,[...] das Pflaster in der Stadt Leil3nig, als auch die Stralle vom Ober-
Thor nach Waldheim zu, so beydes in sehr schlechtem Stande, repariret und gebeBert werden
mochte, dieses aber bis dato nicht erfolget, [...].“"” Es mussten zur Beseitigung dieses Prob-
lems weitere Erlasse mit Mahnungen zur StraBenunterhaltung folgen. Ein an die Landkam-
merrite gerichteter Erlass vom 24. Mirz 1739  erginzte z.B. das Generale vom
13. August 1737 dahingehend, dass ,,nicht nur diejenigen Orte, welche allernechst an denen
Strassen gelegen, sondern auch alle andere innerhalb des Meilen Bezircks befindlichen Dorff-
schafften und Besitzere zu Reparir- und Erhaltung derselben angehalten [...].“™"” Dabei sollte
die Leistung bei den Reparaturarbeiten nach den besitzenden Hufen geschehen:
»[---] hinlaengliche Anzahl Dienste von denen Unterthanen uebernommen jedoch hierbey
niemand von dem andern beschwehret, sondern allenthalben eine billigmaef3ige Proportion
und Gleichheit nach Anzahl der Hufen und anderer concurirenden Umstaende beobach-
tet, [...].“"" Diese Festlegung brachte zahlreiche Widerstinde der Untertanen mit sich. Von der
Regelung fihlten sich vorherrschend die Besitzer benachteiligt, die zwar eine gro3ere Anzahl

Hufe Land besaBen, welches aber in geringerer Strecke an den Verkehrsweg angrenzte.

Weiterhin wurden die Landkammerrite und die Geleitskommissare in den Etlassen von
13. August 1737 und vom 24. Mirz 1739 angewiesen, Berichte tiber den erfolgten Straflenbau

' Das bewies die Verantwortlichkeit der TLand-

und die Mingel an die Kammer einzusenden.
kammerrite und der Geleitskommissarien Uber den Stral3enbau auch flir diesen Zeitraum. Das
gesamte Rechnungswerk wurde von den Beamten besorgt. Zur Erstellung der geforderten
Strallenberichte beging eine Stralenkommission, der unter anderem der Landkammerrat, der
Kommissionsrat, der Amtsverwalter, der Stralenbauschreiber und der Protokollant angehor-
ten, den entsprechenden Landverkehrsweg.712 Betrachtet man den Zeitraum von 1738
bis 1747, ist beztiglich des Beispielstralenzuges die gro3te Anzahl der geforderten Stralenbe-

richte fiir die in den Amtern Leipzig, Leisnig und Rochlitz verlaufenden TeilstraBenziige iiber-

liefert.”” Aufgrund dieser StraBenberichte wurden seitens des Kurfiirsten bestimmte Summen

708 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2404, Angeordnete Einrichtung des Strallenwe-
sens, 1738-1740, BL. 8.

709 Codex Augusteus 2, 3. IV, Sp. 58.

710 Ebenda, Sp. 59.

1 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XI.I Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 31; Codex Augusteus 2, 3. IV, Sp. 59.

72 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2404, Angeordnete Einrichtung des Stral3en-
wesens, 1738-1740, Bl. 55.

73 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2323, Reparatur der Muldenbriicke zu Leisnig
und hierzu geleisteter Beitrag der Kirche, 1694; ebenda, Amt Leisnig Nr. 2333, Stralenbesserung im Amtsbezirk, 1741-
1745; ebenda, Amt Leisnig Nr. 2404, Angeordnete Einrichtung des Stralenwesens, 1738-1740; ebenda, 20017, Amt
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fir die durchzufithrenden Reparaturarbeiten an die Amter angewiesen, wie unter anderem ein
Schreiben an den Landkammerrat von Schonberg und den Geleitskommissar Friedrich beztig-
lich der Stralenreparatur im Amt Leisnig vom 3. Mirz 1742 ausdriickte: ,,Wir haben aus eures
unterm 20sten Jan. ietzlauffenden Jahres erstatten gehorsamsten Bericht, bey Reparirung derer
zum Strallen-Bau [...] erforderten Geld-Kosten [...] dem Amte Leiinig Vierzig Thaler — auf
gegenwirttiges Jahr zutheilen auch dieserhalb [...] an Unsre Renth-Cammer, |[...] die n6thige

Verfugung ergehen lassen.«™"*

Nach den kurfirstlichen Erlassen von 1737 und 1739 gab es weiterhin Mahnungen zur Stra-
Benbesserung. Dies war Anlass fiir die vorliegende Untersuchung, durch einen Vergleich der
Schreiben und Straenberichte zu extrahieren, welche geforderten Reparaturen eine Aus- oder
Nichtausfithrung erfuhren. Aufgrund der jihrlich Gberlieferten Quellen wurde dafiir die Aus-
wahl der im Amt Leisnig verlaufenden Strecken der TeilstraBenziige IV (Leisnig — Hartha) und
V (Hartha — Waldheim) getroffen.”"> Bezogen wurde sich dabei auf den Zeitraum von 1741
bis 1747. So hiel3 es z.B. 1741: ,,Die nacher Waldheim von LeiB3nig gehende Stral3e betr. Hitte
E. E. Rath alhier das mit Stein [...] zu Uberfithrende Stiick bereits vor 2. Jahren tberfahrn la-
Ben sollen, es wire aber nicht geschehen, so bald als es der Weg zu lieBe, daB3 die Uberfiihrung
geschehen kénnte, wollt er der StraBenmeister solches melden.”"® Aus diesem Wortlaut zeigte
sich, dass der bereits vor zwei Jahren geforderte Bau nicht getitigt worden war, obwohl er
zudem 1741 angemahnt wurde: ,,Hat E. E. Rath in Leiinig, die Straalle nach Waldheim zu, so
weit Gottes Acker gehet mit hartten Stein [...] zu tberfithren, [...].*“""” Weiter hie3 es, es sind
»»[--], 15. Ruthen lang aber tibern Sandgraben naus in Hauptbau zu bringen [...].“""® Aber auch
das war ein Jahr spater nicht passiert, wie die vorwurfsvolle Ermahnung ausdriickte: ,,So viel
aber den tbern Sandgraben nothigen Hauptbau anbelangende kénnten wohl die auf dieses
Jahr eingesetzten 15. Ruthen wohl nicht auch mahl in Stand gesetzet werden, [..].”"” Im
Jahr 1742 tauchte diese Forderung beziiglich der Stra3e nach Waldheim nicht mehr auf, wor-

aus geschlussfolgert werden konnte, dass der Bau fertig war.”” Ein Jahr spiter wurde ein neuer

Rochlitz Nt. 881, Bau und Besserung der Strallen im Amtsbezirk, 1742-1746; ebenda, 20017, Amt Rochlitz Nr. 1247, Bau
und Besserung der Stralen im Amtsbezirk, 1739-1742.

714 Ebenda, 20010, Amt Leisnig Nr. 2333, StraBenbesserung im Amtsbezirk, 1741-1745, Bl. 89.

75 In den Quellen wurde anstatt der hier vorgenommenen Streckenunterteilung Leisnig — Hartha, Hartha — Waldheim im-
mer die Streckenfithrung Leisnig — Waldheim genannt.

716 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2333, Stralenbesserung im Amtsbezirk, 1741-1745,
Bl 8.

717 Ebenda, BL 5.

718 Ebenda.

79 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2333, Strallenbesserung im Amtsbezirk, 1741-1745,
BI 8.

720 Vgl. ebenda, Bl. 86.
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Mangel und die Forderung zu dessen Besserung kundgetan: ,,[...] auf der Strae von Leil3nig
nach Waldheim und ins Gebiirge beym Vorwercke Queckhain und der Gemeinde ein sehr
boses Stiick Stralle, auf welchen sehr nothig die tiefen Gleise mit kleinen Steinen auszuset-
zen.“”! Die Forderung gleichen Inhalts erging ein Jahr spiter und nochmals 1745: ,,Auf der
StraB3e von Waldheim nach LeiBnig [...] hat Han3 Singer von Waldheim nach Leil3nig ein bo-
ses Stiick Straf3e an seinen Feldern bey der Linde mit Steinschutt Gberfiihren sollen welches
bis dato noch nicht geschehen ist, [...].*“”** Es schien, dass die genannte auszubessernde Strecke
nur ein Teil der 1743 angemahnten war, weil diese Aufforderung inzwischen den Bauverant-
wortlichen namentlich benannte. Uber welche Strecke die Felder von Hans Singer an die
Stra3e anrainten, konnte in den Quellen nicht nachvollzogen werden. Aulerdem wurde 1745
fir Leisnig gefordert, ,,[...| das Steinpflaster, an Nieder-Thor aufzubrechen und wieder in tich-
tigen Stand zu setzen, wie denn [...] was an Schlof8berge annoch zu repariren [...], wollens zu
veranstalten [...].*“”* Es handelte sich dabei um eine neue Forderung zur StraBenreparatur, die
jedoch aufler der Schlossbergausbesserung in dem Jahr nicht mehr vorgenommen worden zu
sein schien, da ein Jahr spiter eine nachdriicklichere Forderung gleichen Inhalts erging:
»Ernstlich ist das Steinpflaster vorn Nieder-Thor auf zu brechen und wieder zu pflas-
tern [...]*"* AuBerdem wurde 1746 die Feststellung getroffen, dass die ,,Queckhayner haben
in den hohlen Weg die Lécher mit Steinschutt auf3 zu fillen, und die Abschlige und Waler-
liuffe zu heben.*”” Diese Forderung erging ein Jahr spiter nochmals, auch sie schien dement-
sprechend nicht ausgefiihrt worden zu sein, das Postulat nach einer Neupflasterung am Leis-
niger Niedertor hingegen wahrscheinlich schon.”” Sie wurde zumindest nicht wiederholt an-
gemahnt, was als Indiz fir eine ausgefiihrte Stralenbesserung gewertet werden konnte. Trotz
der entsprechenden Mal3nahmen zur Straenbesserung musste, wie vorhergehendes Beispiel

teilweise zeigte, seitens des Kurfirsten stindig zu den StraBenreparaturen gemahnt werden.

Ein neuer Blickwinkel fiel auf den Aspekt der Ausfiihrung der Strallenbauten, die gro3ere
Einheitlichkeit erhalten sollten. Als Verantwortlicher fiir eine allgemeine Oberaufsicht wurde
am 15. Juli 1755 der Major Johann Gottlieb Fleischer als Oberstrallenintendant eingesetzt.

Eine Verfiigung vom 25. Juli 1755 regelte seine Pflichten, er war dem Kammerdirektorio un-

721 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2333, Strallenbesserung im Amtsbezirk, 1741-1745,
Bl 173.

722 Ebenda, Bl. 8.

723 Ebenda.

724 Ebenda, Bl 33.

725 Ebenda.

726 Vgl. ebenda, Bl. 45 und 46.
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mittelbar untergeordnet, den Stralenkommissionen koordiniert und mit ihnen sidmtlichen

StraBenbauaufsehern und StraBenmeistern vorgesetzt (s. Kapitel 9.4)."*’

Infolge des Ausbruchs des Siebenjahrigen Krieges im Jahr 1756 geriet die Entwicklung des
kursichsischen Strallenwesens ins Stocken, wie die geringe Anzahl vorliegender schriftlicher
Quellen ab diesem Zeitpunkt erahnen ldsst. Wie der DreiBligjihrige und der Schwedische
Krieg brachte der Siebenjahrige Krieg Zerstérungen der Strallen und der an thnen orientierten
Einrichtungen mit sich, was aus dem Generalia vom 19. April 1763 hervorging
(s. Kapitel 9.2.5).” Dieser Zustand war — wie nach den vorherigen Kriegen — ein Einschnitt,
aber auch ein Ausgangspunkt fir eine intensive Entwicklungsphase des kursichsischen Stra-

Benwesens, die in der Folgeperiode begann.

9.2.5 Periode vom 19. April 1763 bis zum 27. April 1781

Den Anfang dieser Periode bildete das ,,Mandat, wie nach letzterm Kriege die dullerst ruinir-
ten LandstraBen wiederum repariret und hergestellet werden sollen® vom 19. April 1763.” Es
war der erste Erlass nach dem Siebenjihrigen Krieg, welcher sich mit dem StraBenwesen be-
fasste. Bereits in seinem Wortlaut verdeutlichten sich die Auswirkungen dieses Krieges auf die
Landverkehrswege: ,,Es sind bey letztern langwierigen und Landverderblichen Kriege, unter
andern auch die oeffentlichen Landstralen, zum Nachtheil des Commercii und Nahrungs-
standes Unserer Lande, in dergestaltigen Verfall gerathen und eingefahren worden, daf3 solche
die schleunigste Wiederherstellung erfordern.”” Hauptinhalte des Erlasses waren vorliufige
Anordnungen zur Straflenreparatur, die sich im Wesentlichen auf die Inhalte des Erlasses vom

731

13. August 1737 stitzten.” Das Edikt von 1763 bildete den Beginn weiterer Aktivititen im
kursiachsischen Strallenwesen, die verbunden mit der kursichsischen Staatsreform von 1762
Uber das Bisherige hinausgingen und sich in der Praxis niederschlugen. Was bildete jedoch den

Ausgangspunkt einer solchen Entwicklung?

721 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XL.I Gen. 480, Loc. 34 567, Zu-
sammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen, Bl 327.

728 Vgl. Codex Augusteus 2, 3. IV, Sp. 61/62; Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197,
StraBenbauwesen, 1765-1819, Bl. 30 und 31.

729 Vgl. ebenda.

730 Ebenda, Bl. 30b.

731 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XI.I Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 31.
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Kurz vor dem Ende des Siebenjahrigen Krieges mit seinem absehbaren finanziellen und wirt-
schaftlichen Zusammenbruch der absoluten Monarchie vertieften sich Bestrebungen des kur-
sachsischen Birgertums, seine 6konomische Stellung auszubauen. Zur Durchsetzung dieser
Bestrebungen legten Vertreter der aufgeklirten biirgerlichen Burokratie, getragen von 6kono-
misch stirkeren Schichten des Staates, ein Reformprogramm vor. Ziel von diesem war die
Reorganisation des Staates, der aufgrund innerer Widerspriiche in Wirtschaft und Gesellschaft
eine Zerrittung erfahren hatte. Der Versuch, den finanziellen staatlichen Missstinden durch
Steuererh6hungen, Vergabe von staatlichen Monopolen oder steigende Anleihen im Ausland
abzuhelfen, war fehlgeschlagen.732 So schienen die nun geforderten Reformen unumganglich.
Dabei galt es, das Hauptaugenmerk auf die Verbesserung des Verwaltungssystems, eine Stir-
kung der Wirtschaft und des Handels zu richten, da sie wichtige Elemente fiir die Sanierung
der Finanzen bildeten. Verwaltungssystem, Wirtschaft und Handel wiederum waren im Hin-
blick auf die damaligen Wirtschaftsformen und die zunehmende Mobilitit eng mit den Stra-
Benwesen verbunden. Deshalb wurde unter anderem das Stralenwesen Inhalt der Reformbe-
strebungen der Restaurationskommission, die am 23. April 1762 unter dem Vorsitz von Tho-
mas von Fritsch ihre Arbeit aufnahm.”” Am 19. November 1763 erstattete sie den Schlussbe-
richt ihrer Arbeit, der einleitende Denkschriften ihres Vorsitzenden und 34 Einzelgutachten
enthielt. Inhalt der Denkschriften Fritschs zur Reorganisation des Staatswesens, die er bereits
seit November 1761 in die Warschauer Residenz an den Premierminister Hein-
rich Graf von Briihl gesandt hatte, und der Kommissionsgutachten waren hauptsichlich Vor-
schlidge zur Neugestaltung bestimmter Zweige der Staatsverwaltung, des Staatshaushalts oder
der privaten Wirtschaft des Landes.” Beziiglich der Problematik des StraBenwesens charakte-
risierte Horst Schlechte die Bestrebungen der Restaurationskommission treffend: ,,Ganz be-
sondere Aufmerksamkeit widmete das Rétablissement einer Frage, die auch heute zu den
Kernproblemen der Landesplanung gehort: dem Transport- und Verkehrswesen. Unmittelba-
ren Anlass dazu gab die Zerrtttung des sichsischen StraBennetzes durch die Kriegsereignisse.
Gerade aber die Erleichterung des Verkehrs oder, wie Fritsch sich ausdriickte, die Beférde-
rung des Umtriebs im ganzen Land‘ war eine der wichtigsten Vorbedingungen fir den Wie-
deraufbau. Davon hing u.a. der Durchgangs- und MeBhandel Leipzigs ab.*”> Die Konsequenz

dieser Bestrebungen beziiglich des StraBenwesens war das Stral3enmandat von 1763. Grundla-

732 Vgl. Schlechte, Horst: Die Staatsreform in Kursachsen 1762-1763. Quellen zum kursichsischen Rétablissement nach dem
Siebenjihrigen Krieg. Berlin 1958, S. 19.

733 Die Restaurationskommission beendete ihre Tatigkeit am 5. August 1763.

734 Mit den Ergebnissen der Restaurationskommission wurde das auBlen- und innenpolitische System Kursachsens begriin-
det, was — bis auf eine kurze Unterbrechung unter dem Administrator Xaver — bis ins 19. Jahrhundert maf3gebend war. —
Vel. Schlechte, Horst: a.2.0., S. 26.

735 Ebenda.
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ge fir dieses bildete die auf den 1. Marz 1762 datierte Denkschrift Fritschs an Graf von Brihl.
In ihr wurden die Missstinde des StraBenwesens und Vorschlige zu deren Uberwindung aus-
gesprochen.” Thre &ffentliche Nennung erfuhren sie jedoch erst in dem StraBenmandat
selbst, was als Grund gewahlt wurde, diese Periode des kursichsischen Stralenwesens 1763
beginnen zu lassen. Unabhingig von den Zerstérungen zahlreicher Landverkehrswege im Sie-
benjihrigen Krieg muss gleichzeitig darauf verwiesen werden, dass zahlreiche Landverkehrs-
wege bereits vor dem Krieg in desolatem Zustand waren, wie viele Klagen und die kurfiirstli-
chen Erlasse der vorhergehenden Periode bewiesen. Durch ein planmiBliges Stralenwesen
sollten diese Missstinde beseitigt werden. Dabei suchte man nach Vorbildern in Lindern, die
fir ein ausgebautes, geordnetes Stralenwesen bekannt waren. Der ,,Plan zur Wiederherstel-
lung der in allhiesigen Landen fast ginzlich ruinierten Stralen® benannte mit den 6sterreichi-

737

schen und bayerischen Strallen Vorbilder.”" Fir solche Strallenbaue fehlten aber in Kursach-

: : : 738
sen die notwendigen Finanzen.

Ab dem StraBenmandat vom 19. April 1763 ergingen in dieser Periode zahlreiche weitere Er-
lasse, z.B. die Generale vom 5. Juni 1764 und vom 18. Dezember 1764.”” Sie betonen das
starke Regierungsinteresse an der Situationsbesserung im Stra3enbau und in der StraBenrepa-
ratur und beinhalteten hauptsichlich Aufgabenbereiche der entsprechenden Beamten des

Stralenwesens und Mahnungen zu deren getreuer Pﬂichterfiillung.740

Entsprechend des Be-
fehls in letztgenanntem General kam es in den einzelnen Amtern zur Bestellung und Instruc-
tion von StraBenmeistern.”! Die Instruction eines StraBenmeisters formulierte die an ihn ge-
stellten Anforderungen und Aufgaben genauestens (s. Kapitel 9.3).”* Sie wiesen eine Fiille auf,

die eine vollstindige, makellose Ausfiihrung unmdéglich erscheinen lief3.

736 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10026, Geheimes Kabinett, Rep. XLI, Loc. 13 545, Conv.
16 A, Briefwechsel Fritschs mit Bruhl, LLandesrestautration.

737 Ebenda, Rep. XLI, Loc. 509, Stralenbau in den kurfiirstlich sichsischen alten Kur- und Erblanden, Vol. I, Bl 107.

738 Vgl. ebenda.

739 Vgl. ebenda, 10036, Finanzarchiv, Rep. XL.I Gen. 255a, Loc. 34 386, Die in ohnmafgeblichen Vorschlag gebrachte neue
Einrichtung bey dem Strallenbau in hiesigem Lande, jenige die hirzu anzustellenden Personen und deren rechte Gehalt
und Zulagen 1763, Vol. I; ebenda, Rep. XLI Gen. 255b-d, Loc. 34 386, Die nach erfolgter neuer Einrichtung des Stra-
Benbauwesens in hiesigem Lande getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen sammt denen hierzu ausgesetzten Geld-
kosten, 1766-1779, Vol. 11, 111, IV; ebenda, Rep. XLI Gen. 255¢, Loc. 34 387, Die nach erfolgter neuer Einrichtung des
Stralenbauwesens in hiesigem Lande getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen sammt denen hierzu ausgesetzten
Geldkosten, 1780-1786, Vol. V.

740 Vgl. ebenda.

741 Die Anzahl der eingesetzten Stralenmeister je Amt hing von der Anzahl der durch das Amt fithrenden ordentlichen
LandstraBen ab.

742 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StraBenbauwesen, 1765-1819, Bl. 82-87.
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Durch das Edikt vom 7. Januar 1765 wurde seitens der Regierung der wiirttembergische Inge-
nieur T.J. Klumpp als sdchsischer StraBenkommissar nach Dresden berufen, um die Miss-
stinde im kursichsischen Stralenwesen zu reduzieren. Die Wahl fiel auf ihn, da er bereits
15 Jahre das wiirttembergische StraBenbauwesen mit Erfolg geleitet hatte.”” Aufgrund dieser
Erfahrungen einst nach Dresden berufen, musste er es wegen Veruntreuungen gegen die Bau-
kasse jedoch bald wieder verlassen.”* Seine in Wiirttemberg mit Erfolg angewandte StraBen-
bauweise iiberstieg auBerdem die finanzielle Situation Kursachsens.”” 1770 wurde Klumpp in
seiner Funktion von dem Strallenkommissar Premierleutnant Georg Abraham Giinther abge-
16st. Unmittelbar nach der Einsetzung Klumpps als Stralenkommissar war die ,,Generalin-
struktion fir die Stralencommission und fir die beim StraBenbau angestellten Diener. Kurze
Nachricht, die Anlegung und den Bau neuer Landstralen betreffend, und auf was fir Art und

" Trotz der

Weise in Wirttemberg damit vorgegangen wird® vom 25. Januar 1765 erfolgt.
gescheiterten Bemithungen, die wirttembergische StraBenbauweise in Kursachsen zu tiber-
nehmen, war diese Generalinstruktion von wesentlicher Bedeutung fiir das kursichsische
StraBenwesen. In ihr gab es erstmals, wie bisher nur fiir die StraBenmeister im General vom
18. Dezember 1764 erlassen, eine genaue schriftliche Festlegung aller Pflichten der Strallen-
kommission und der beim Straflenbau angestellten Diener. Eingangs wurde als Grund der

“M7 neben dem

»acusserst ruinirten Haupt- Heer- und innern Communications-Land-Strassen
Siebenjihrigen Krieg aulerdem angefiihrt, dass ,,der Ruin derer Strassen wegen nicht gefuehr-
ter hinlaenglicher Aufsicht, und unterlassener Beobachtung derer in Strassen-Bau-Sachen
wohlbedaechtig ertheilten Verordnungen sich eher vergroessert als abgenommen habe [...].<™*
Die gleichzeitig ergangene ,,Anweisung tber die Anlage und den Bau von Straflen® bildete,
wenn die wiirttembergische Bauweise in diesem Zeitraum auch als zu teuer galt, dennoch ei-
nen wichtigen Entwicklungsschritt fiir das kursichsischen StraBenwesen. Kursachsen kristalli-

sierte sich bald zum Musterland der modernen StraBenbauweise heraus.”®

Als Ausgangspunkt fiir die kommende Periode im kursiachsischen Stralenwesen fungierte das
Witken von Detlev Carl Graf von Einsiedel. Er legte am 22. Dezember 1774 den Entwurf

eines neuen Stralenbaumandats zur Diskussion im Kammerkollegium der Landesregierung

743 Vgl. Pitzold, Alexander: Die Entwicklung des sidchsischen Stralenwesens von 1763-1831. Halle 1916, S. 19.

744 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10026, Geheimes Kabinett, Rep. XLI, Loc. 509, Stra3enbau in
den kurfiirstlich siachsischen alten Kur- und Erblanden, Vol. 1, S. 485.

75 Vgl. ebenda, S. 208.

746 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StralBenbauwesen, 1765-1819, BL 10-12.

747 Ebenda, Bl. 10.

748 Ebenda.

749 Vgl. Schlechte, Horst: Die Staatsreform in Kursachsen 1762-1763. Quellen zum kursichsischen Rétablissement nach dem
Siebenjihrigen Krieg. Betlin 1958, S. 469.
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und in den Stinden vor. In diesem Entwurf verarbeitete er seine beim Ausbau der Stral3en im
Leipziger Kreis gesammelten Erfahrungen, wo zwischen 1765 und 1770 unter seiner Leitung
5125 Ruten™ StraBe unter anderem bei Langenleuba™', zwischen Borna und Penig sowie

2 REinsiedel recherchierte

zwischen Leipzig und Wurzen einen grundhaften Ausbau erfuhren.
zu Problemen des Strallenwesens und arbeitete eng mit dem Kammerkommissionsrat sowie
den Amtshauptleuten und Beamten zusammen. Ein Beispiel dafiir ist ein auf den
9. Januar 1766 datierter Brief von Einsiedel an den Kammerkommissionsrat, in dem er ein
Rescript betreffs der ferneren Einrichtung des Stralenbaus in den Kurlanden und der Ferti-
gung eines neuen Strallengenerals Gbersandte. Gleichzeitig erging der Befehl, dieses mit den

Amtshauptleuten zu besprechen.75 ’ Ein umfangreicher von Einsiedel an den Kammerkommis-

sionsrat gesandter Fragenkatalog sollte der Vorbereitung eines neuen Stralenmandats dienen.

Fragenkatalog zur Vorbereitung eines neuen Stralenmandats

,»Wer ist im Amt Leipzig, und deBen mittel- und unmittelbaren Bezirck mit Gleite belichen, oder wer
nimmt solches [...] ein?

Baut ein solcher Gleits-Besitzer daftr etwas an der Stral3e?

Wer sind diejenigen, die die Glethsfreyheit im CreyB3-Amte genieSen, was haben sie fiir Obliegenhei-
ten zum Stralenbau in Ricksicht auf diese Freyheit?

Finden sich im Amte Leipzig [...| Communen, welche die Gleithsfreyheit nicht genieen, und den-
noch zum StraBlenbau beytragen, und wie weit erstreckt sich dieser Beytrag?

In welcher Obliegenheit gegen die Straal3e stehen die mittelbaren Unterthanen im Amte Leipzig?

In welcher Obliegenheit gegen die Straal3e stehen die mittelbaren Amts-Unterthanen im Amte?
Auch welche Art ist insbesondere die zu den Straalen erforder]l. Handfrohne im Amte Leipzig be-
stimmt? Das ist:

nehmlich, was fiir Separation macht man, dal3 die rechte Gleichheit zwischen der Anzahl der Spann-
und Hand-Dienstfrohnenden getroffen wird?

Sind diese Dienste gemeflen oder ungemef3en?

Zu welcher Stunde des Tages sind die Frohnenden verbunden zu erscheinen?

Wann dirfen sie wieder abgehen?

Wieviel Tage im Jahr sind sie schuldig zu frohnen?

Miissen sie die Instrumente mitbringen oder bekommen sie sie im Amte?

Wenn sie ihre Schuldigkeit nicht thun, wie werden sie gestraft?

Wenn an ihre Stelle standhaffte Arbeiter gestellet werden, nach was geschieht solches?

Sind sie alle Arbeit zu thun schuldig, als Planiren, Steinbrechen, Steinschlagen, |...], oder welches
darunter thun sie nicht?

Auch welcher Art ist die Spannfrohn im Amte Leipzig bestimmt? Das ist:

Ist sie gemeBen oder ungemefBen? Zu welcher Zeit im Jahr geschichet sie?

Zu welcher Stunde des Tages miissen die Spannfrohnenden erscheinen? Wann gehen sie wieder ab?
Mit wieviel Pferden fahren sie?

Wie werden sie bestraft, wenn sie ihre Obliegenheit nicht erftillen?

Sind wohl im Amte Leipzig Ausnahmen von der allgemeinen Regel, dal Communen in ihren Doér-
fern und Stidten, so weit als ihre Zaun- und Weichbilder-Gerechtigkeit gehet, die Strale zu halten
vertbunden? Sind nicht Dérfer und Communen im Amte Leipzig aufzufinden so aulerhalb des We-
ges liegen, von Strallenfrohnen befreyet, und folglich keine Straen auBer ihren Dorf-Wegen zu er-
halten haben, und welche sind diese Dorfer? «754

750 5123 Ruten = 23,22 km.

751 Der Ausbau bei Langenleuba war die erste Versuchsstrecke im kursichsischen Straflenbau.

752 Vgl. Feller, Michael und Joachim Schmiedel (Bearb.): Die historische Entwicklung des Straennetzes in Sachsen. In:
Fachinformation des sichsischen Landesinstituts fur Straenbau 1 (1997), S. 8.

753 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StraBenbauwesen, 1765-1819, BL. 92.

754 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StraBenbauwesen, 1765-1819, Bl. 93 und 94.

S



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 192

Beim Vergleich dieser Fragen ergab sich ein inhaltlicher Schwerpunkt. Er lag auf den Frage-
stellungen nach den Zustindigkeiten beim Stralenbau und den zu leistenden Diensten. Diese
Themen stellten sich bis zu dieser Periode als besonders problematisch fiir das Stralenwesen
heraus, weil oft Unklarheiten tiber die Zustindigkeiten in Stralenbau bzw. StraBenerhaltung
oder eine Ignoranz gegeniiber den Pflichten bei der Erhaltung der Landverkehrswege herrsch-
ten. Bei fortschreitendem technischen Stand im Straenbau blieb es aber unetlisslich, diese
Problematik zu l6sen, da eine Bauausfithrung infolge des héheren Aufwands nur mit geklarten
Verantwortlichkeiten beziiglich der Finanzen, der zu leistenden Dienste, der Anweisungsge-
walt, der zur Verfiigung zu stellenden Arbeitsmittel und Baustoffe sowie eines klaren Zeitab-
laufs méglich war. Ein Beispiel fiir eine solche Problemlésung beztiglich der Verantwortlich-
keiten fir Arbeitsleistung und Finanzleistung ist fir den Stralenabschnitt an den Thonberg-
schen Strallenhdusern des TeilstraBenzuges I (Leipzig — Naunhof) Giberliefert. Im Vorfeld die-
ses Baus wurde eine klare Unterteilung in zu leistende Arbeitsdienste und zu leistende Finanz-
dienste der Strallenanrainer getroffen: ,,[...] den Stralenhiuflern beym Thonberg sollen bey
den StraBendiensten 72. Handtage gearbeitet werden, nach 36 HauBllern, 33 HauBller wollenz
bezahlen und 3 HitiBler wollen selbst arbeiten [...].*”> Durch diese Regelung im Vorfeld wut-
den Verantwortlichkeitsfragen der Straenanrainer bei der Bauausfithrung unterbunden. Ins-
gesamt waren die oben besprochenen Fragen von Einsiedel hauptsichlich die Grundlage fur
das Caput II. des StralBenbaumandats vom 28. April 1781. Dieses Mandat initiierte den Beginn

einer neuen Periode im kursdchsischen Strallenwesen (s. Kapitel 9.2.6).

9.2.6 Periode vom 28. April 1781 bis zum 7. November 1800

Am 28. April 17817 erschien das sichsische StraBenbaumandat, welches fiir die Staatsstraen
in Sachsen bis 1934 seine Gltigkeit besal3. Es zeichnete eine nie zuvor im sachsischen Stra-
Benwesen vorhandene direkte Kategorisierung beziiglich der Einteilung der Stralen sowie
genaueste Festlegungen zum Strallenbau und zur Stralenreparatur aus. Das Mandat war in

folgende drei Abschnitte unterteilt:
Caput . Von Entfernung der Hindernisse bey dem Stra3enbau,

Caput II.  Von der Fithrung des Stral3enbaues,

755 Sidchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StraBenbauwesen, 1765-1819, Bl. 195.
756 In der Oberlausitz wurde das Stralenmandat am 7. August 1781 ver6ffentlicht und in der Niederlausitz am
9. August 1781.
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Caput III. Von Erhaltung der Stralen und andern zum Stralen-Wesen gehorigen Ge-

. 757
genstinden.”

Der erste Teil des Mandats beinhaltete, wie bereits vorherige Erlasse, Festlegungen tiber die
Anlegung und Hebung der Seitengriben, die Ableitung des Wassers von den Strallen, die Ent-
fernung des Gestriipps, die StraBenraumung (z.B. Rdumung von Schnee) usw. Beziiglich der
Strallengraben hiel es in § 1: ,,Dieweilen auf Trockenlegung derer Strallen die Aufmerksam-
keit vorziglich zu richten ist; So haben die Besitzer derer anliegenden Grundstiicken nicht
allein die bereits vorhandenen Griben an denen Seiten der Strallen, so oft es die Umstinde
nothig machen, und wenigstens im Jahr einmal zwischen der Sommer-Bestellung und Heu-
Erndte, tiichtig zu heben, sondern auch neue, wie und wo es die StraBen-Commission anzu-
ordnen fur néthig finden wird, anzulegen.“758 Die Klirung der Frage des zur Verfigung zu
stellenden Landes fiir die Stralenanrainer war in dem selben Paragraphen klar geregelt: ,,Das
hierzu erforderliche Terrain ist von den Besitzern der an der Strale liegenden Grundstiicke,
ohne einigen Widerspruch, herzugeben, jedoch mit dem Unterschiede: Wenn das abzutretende
Terrain hiebevor zweifelsfrey zur Stralle gehorig gewesen, und zur Ungebthr davon abgeris-
sen, abgepfliiget oder sonsten abgekiirzet worden, oder aber denen Besitzern zwar rechtmafig
zugehoret, jedoch den Betrag von zwey Metzen Dresdner Maalles Aussaat nicht erreichet; So
sind in beyderley Fillen die Grundbesitzer dasselbe ohnentgeldlich zu iiberlassen schuldig.
Daferne aber sothanes Stiick Landes der Stralle vorher nicht entzogen worden, und zwey
Dresdner Metzen Aussaat oder ein mehreres betragt; So ist solchenfalls derjenige, welchem die
Straf3e zu bauen oblieget, dem Eigenthtiimer eine Entschidigung, nach dem wahren Ertrage
der von dem abgetretenen Grund und boden gehabten Nutzung, mit billigmaBiger Riicksicht
auf selbigen haftenden, des Eigenthiimers iibrigen Grundstiicken accescirenden Onera, zu
leisten verbunden.“™ Wie in fritheren Erlassen wurden die obige Grabenbreite mit drei Ellen,
die Grabentiefe mit zwei Ellen und die untere Grabenbreite mit eineinhalb Ellen verlangt.
Ausnahmen sollten nur aufgrund von nattrlichen Verhiltnissen und dann nur auf Ermessen
der Strallenkommission auftreten. Aullerdem erschien die wiederholte Festlegung, dass bei
Sdumigkeit der Zustindigen der Grabenanlegung oder Grabenhebung, die seitens der Stra-
Benkommission angeordnet wurde, diese den Siumigen in Rechnung zu stellen sei.”” Aus-

nahmen bildeten dabei jedoch Besitzer von ,, [...] an der Strafle hinliegende Grundstiicken,

757 Vgl. Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 671, 676 und 680.
758 Ebenda, Sp. 671.

759 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 671.

760 Vgl. ebenda.
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nach dem Verhiltni} der Linge, so schmal seyn sollten, daf3 deren Besitzer daraus eine allzu-
merkliche Praegravation durch Hebung und Anlegung derer Griben erwiichse; [...].“™*" In sol-
chen Fillen mussten die Kommunen, wenn diese zu schwach waren, mit den benachbarten
Kommunen der von der Stralenkommission zu treffenden Anordnung zur Grabenhebung
bzw. Grabenanlegung zum Teil nachkommen. Bei den sogenannten Geistlichen-Giitern waren
die Besitzer zur Hebung der Strallengraben zwar verpflichtet, zur Anlegung neuer Griben

jedoch nicht. Die Dienste dazu sollten von den Eingepfarrten unentgeltlich erfolgen, ,,der

etwa erforderliche Geld-Aufwand aber ist aus dem Kirchen-Aererio zu bestreiten.””* Zudem
wurde ausricklich erwihnt, dass bestehende Griben von den Grundstiicksbesitzern weder
durchschnitten noch verbaut werden diirften, zur Uberwindung der StraBengriben vom
Grundstiick auf die Stralen sollten die Grundstiicksbesitzer Briicken bauen und diese stetig
unterhalten. Nur in Ausnahmefillen, zu denen die 6rtliche Beschaffenheit zihlte, konnte die
StraBenkommission eine flache Fiithrung der Griben zur Uberwindung anordnen.” Ein Para-
graph des StralBenmandats von 1781 widmete sich der Ableitung des Wassers von den Stra-
Ben. Er forderte die Instandhaltung der Feldabziige durch die Grundsticksbesitzer: ,,[...], daf3
von denen Grund-Besitzern, durch deren Grundstiicke diese Abziige gefiihret sind, die vor-
handenen, von Anfang an bis zum niedrigsten Ausflusse sorgfaltig erhalten, und nach jedes-
maliger Verschlimmung, und wenigstens im Jahre einmal, zwischen der Sommer-Bestellung
und Heu-Erndte, gereiniget, wo sie nicht gut angeleget sind, verbessert, oder wo dergleichen
gar nicht vorhanden, ferner in tiichtiger MaaB3e angeleget werden.“’** Im selben Paragraphen
wurde die Festlegung getroffen, zur Kontrolle der vorhergehend von den Grundstiicksbesit-
zern geforderten zu verrichtenden Pflichten, ,,[...] bey jeder Commun in Stidten und Dérfern,
auf die Stralen, Wege und Griben, so sich innerhalb deren Graenzen und Fluren befinden,
ein oder zwey Aufseher, welche darauf, dal3 die getroffene und weiter zu treffende Anordnun-
gen zum wiurklichen Vollzug und unausgesetzt fortdauernder Befolgung gebracht werden,
genaue Obsicht zu fihren, und wie es geschehen, jeden Orts Obrigkeit alle Monate gehorig
anzuzeigen haben, zu bestellen; [..].*”*> Diese monatlich fristgerechten Meldungen waren in
den ausgewerteten Akten zwar auffindbar, grofitenteils jedoch nicht tiber einen lingeren Zeit-

raum.”*® Das warf folgende drei Fragen auf:

761 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 672.

762 Ebenda.

763 Ebenda.

764 Ebenda.

765 Ebenda.

766 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 3496, Stralenbau im Amtsbezirk, 1781-1785,
Bl 17-21.
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Waren die Meldungen alle schriftlich tberliefert?
Erfolgten bei nicht ausgefihrten Strallenarbeiten tiberhaupt Meldungen?

Wurde die Anordung tberall durchgesetzt?

Obwohl sich erahnen lie3, dass infolge des Aufwands die geforderten monatlichen Stra3enbe-
gehungen und Meldungen nicht tGberall stattfanden, mussten diese Fragen beztglich des Bei-

spielstralenzuges aufgrund der Aktenlage unbeantwortet bleiben.

Hinsichtlich der Wasserproblematik gegentber den Landverkehrswegen war in § 1 des Stra-
Benmandates von 1781 festgelegt, dass neu zu errichtende Abzugsgriben vorherrschend nicht
Uber Privatgrundstiicke gefiihrt werden sollten. Wenn dies dennoch notwendig erscheine,
musste der jeweilige Grundbesitzer dem zustimmen, jedoch ,,[...] ist ihm, wenn durch die an-
gelegten Abziige Strallen-Wasser, so auBlerdem auf seine Grundstiicken nicht ablaufen wiirde,
thm zugefiithret wird, von demjenigen, welcher die Stral3e zu bauen hat, eine billigmal3ige, nach
hauswirtschaftlicher Taxe zu bestimmende Vergiitung zu leisten. Wie denn auch in dem Falle,
da durch Ableitung des Wassers von der Strafle, zugleich andere Grundstiicke von dem auf
selbigen sich sammlenden Wasser befreyet werden, die Besitzer solcher Grundstiicken, auf
Ermessen der Straflen-Commission, sich eines proportionirlichen, ebenfalls nach hauswirt-
schaftlicher Taxe zu bestimmenden Beytrags zur Entschidigung desjenigen, dem das Wasser
zugefithret wird, nicht zu entbrechen haben; denen Grundbesitzern aber stehet frey, die Ablei-
tung , nach Art der Anzlchte, gerdumig mit Steinen und Erde wiederum zu bedecken, da sie

denn solchenfalls nur darfiir, daB3 der Lauf ungehindert sey, zu haften haben.*’"’

Ein weiterer Paragraph (§ 3) des Mandats widmete sich dem ungebthtlichen Herzuleiten der
Wisser und der Einschrinkung des Abflusses. Die Leitung von Wasser nach der Stral3e und
die Andimmung von Wasser zum Nachteil der Stralle wurden bei einer Geldstrafe von zehn
Talern verboten. Zudem beinhaltete der Paragraph das Verbot der Leitung von Anziichten,
welche Unrat auf die Strale fithrten. ,,Sollte es aber, der natirlichen Lage des Orts nach, fur
diesen oder jenen Besitzer unmoglich seyn, den Wasser-Abflul (jedoch mit Anschluf3 der je-
derzeit anderwirts und wenigstens in besonders dazu anzulegende Senkgruben zu fithrende
Anzichte,) anders zu fithren; so hat die Strallen-Commission Sorge zu tragen, dal3 der aus

solchen Wasserzufluf3 fiir die Strale zu befirchtende Schade, durch Vertheilung des Wassers

767 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 673.
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moglichst verhiitet, und der weitere Abflu3 sofort wieder beférdert werde.”* § 4 des Mandats
verlangte die Abstellung der Hindernisse gegen den Ablauf der Gewisser seitens der Grund-
stiicksbesitzer und der Obrigkeiten.”” Folgender Paragraph (§ 5) widmete sich der Wegtiu-
mung der Biische und Biume an den StraBen.”” Damit griff er ein seit alters bekanntes und
bereits in fritheren Erlassen benanntes Problem auf, nimlich die Hinderung der Abtrocknung
der StraBen durch zu dichtes Baum- und Buschwerk und damit die negative Beeinflussung der
Landverkehrswege. ,,[...] so sind, nach dem Ermessen der Stralenbau-Commission die Striu-
cher vollig wegzurdumen, hohe Biaume aber von Zeit zu Zeit also zu képfen, und im Schnitt
zu halten, daf3 die Luft unter und zwischen denenselbenfrey hindurch streichen kénne, wie
denn auch dieses, wenn die Eigenthiimer solches zu thun sich verweigerten, auf deren Kosten
von der Strallenbau-Commission veranstaltet werden, jedoch das weggehauene Holz denen
Eigenthiimern verbleiben soll.“”"" Die Schneerdumung wurde ebenfalls wiederholt zur Thema-
tik, dazu hie3 es in § 6: ,,Wenn [...] zu Winters-Zeit der Schnee in hohlen Wegen oder sonst
auf der StraBle die Passage verhindert, so muf} jede Commun fir dessen Auswerfung und
Wegschaffung, so weit die Flur derselben geht, Sorge tragen, und solche ohne Aufschub be-
werkstelligen. Fiele ihr aber nach dem Ermessen der Stralen-Commission solche Arbeit zu
beschwerlich, so hat diese benachbarte Communen zur Beihiilfe anzuweisen.””? Im selben
Paragraphen wurde das Problem der Unmoglichkeit des Schneeausriumens wegen zu grofer
Schneemasse geregelt. In diesem Fall ,,[...] konnen die an die Strallen grinzenden Communen
sich nicht entbrechen, bey grof3en Schnee, und wenn die hohlen Wege gar nicht passitlich zu
machen sind, die Winter-Bahne tiber ihre Felder unverweigerlich zu dulden, und missen sie
alsdann zu moéglicher Verminderung des daraus fiir die Saaten entspringenden Schadens, so-
wohl als zu Verhiitung der wegen naher Teiche oder Abgriinde zu besorgenden Gefahr, diese
Bahne selbst an den schicklichsten Orten mit hohen Stangen abstecken.®”” Vorherrschend in
den jahrlichen Anzeigen iiber die Besserung bei dem Strallenbauwesen des Amts Augustus-
burg, in dem Strecken der TeilstraBenztige VII (Hainichen — Oederan) und VIII (Oederan —
Sayda — Deutscheinsiedel) verliefen, waren verstirkt Aussagen zur Schneeausriumung aufge-

listet.”*

768 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 674.

769 Vgl. ebenda.

70 Ebenda, Sp. 673.

71 Ebenda, Sp. 674.

772 Ebenda, S. 675.

773 Ebenda.

74 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 197d, Loc. 34 379, Die
jahrlichen Anzeigen tiber die Wegebesserungen bey dem StraBlen- und Uferbauwesen, 1785, Vol. IV. (= unpaginiert).



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 197

Der § 7 des Mandats traf Festlegungen zur Verhiitung aller Gefahr fiir die Straen und zu
deren Reinhaltung. Mit einer solchen Genauigkeit zu dieser Problematik war nie zuvor ein
Erlass ergangen. So sollten ,,[..] an den Stralen weder Steinbriiche noch Sand-Lehm- und
Thon-Gruben, oder Hanf- und Flachs-Résten, wenn sie nicht wenigstens vier Ellen weit von
der StraB3e entfernet sind, geduldet, oder, daferne nihere unvermeidlich seyn sollten, mit tiich-
tigen von den besitzern derselben zu erhaltenden Lehnen verwahret, auch nahe an der Straf3e
keine Vogelstangen oder neue Windmiubhlen errichtet, noch Schie3-Plitze angeleget werden, es
wire denn, daB3 nach dem Ermessen Unserer StraBen-Commission, denen Vorbeyreisenden
hiervon keine Gefahr entstehen koénnte.*”” AuBerdem wurde betont, dass weder Misthaufen

noch gefallenes Vieh in der Nihe der Strae oder auf dieser selbst verbleiben dirften.””

Der zweite Teil (Caput I1.) des StraBenmandats von 1781 widmete sich der Kategorisierung
der Landverkehrswege, dem Strallenbau und dessen Zustindigkeiten sowie den Baumateria-
lien. In § 8 wurde die bisher vorliegende Kategorisierung der Landverkehrswege prizisiert, die
nun erstmals eine durchgingige funktionale Abstufung deutlich werden lie3. Dabei geschah

die Unterscheidung in:

die durch die Haupthandelsstadt Leipzig fihrenden hohen Heer-, Stapel- und Landstralen
mit ihren Hauptnutzern, den mit Messgiitern und Kaufmannsfrachten beladenen Fuhrleu-

ten

bl

die (inneren) KommerzialstraBen mit ihren Hauptnutzern, den zwischen den Manufaktur-
bzw. Marktstidten Frachten des inneren Kommerz transportierenden Fuhrleuten und den

Posten und

die zum Transport von Naturalien in die Stidte und den Bewegungen der Landleute die-

nenden Kommunikations-, Dorf- und Nachbarwege.””’

Der § 9 regelte die Zustindigkeiten des Stra3enbaus (s. Kapitel 9.3). In § 10 wurden Vorschrif-
ten Uber die zu verwendenden Baumaterialien und deren Herkommen in einer Detailliertheit

8 Erstmals wurde

getroffen, wie es in keinem bisherigen Erlass der Fall war (s. Kapitel 9.5).
auf die Zufuhr- und Nebenwege zum Antransport der Baumaterialien eingegangen, wie § 13

besagte: ,,Es sind auch [...] die aus dergleichen zum StraBenbau dienenden Steinbriichen und
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Sand- und Kie3-Gruben néthigen Zufuhr-Wege von denenjenigen, tber deren Grundstiicken
sie, in Ermangelung eines andern Weges, geleget werden missen, ingleichen die wihrend eines
neuen Baues an den anstoBenden Grundsticken langsthin fir die Landfuhren anzulegenden
Wege, von denen Besitzern, so lange als der StraBenbau dauert, unweigerlich zu gestatten, und
denenselben in den Fillen, da hierdurch wurklich nutzbare Grundsticken betroffen, und ih-
nen ein wahrer Schade zugefiiget worden, billige Verglitungen von denen, so die Stralen bau-
en verbunden sind, zu reichen.”” Die Festlegung, die Zufuhrwege fiir Baumaterialien und
weitere fiir die Bauarbeiten notwendigen Arbeitswege in manchen Fallen auf den Flichen der
anliegenden Grundstiicksbesitzer entlangzufiihren und die dadurch folgende Grundstiicks-
minderung teilweise zu verglten, hoben die nun eintretenden intensiven Bemithungen im

Stral3enbau hervor.

Wie § 3 fokussiert auch § 14 auf den starken natiirlichen Storfaktor der Landverkehrswege,
das Wasser. In Letzterem wurden Festlegungen dartber getroffen ,,[...], daB3 bey der Fihrung
des StraBenbaues ein Haupt-Augenmerk darauf zu richten, daf3 die Stralle gegen das eindrin-
gende Wasser hinlinglich gesichert werde, also mussen in den Gegenden der Straen, wo ent-
weder die Wasser uber selbige, oder wo sie in gebiirgigten Gegenden lings der Stral3e herunter
strohmen, oder wo dem auf der hohen Seite der Strale sich sammelnden Wasser ein Durch-
zug auf die niedere Seite zu dessen Ablauf zu verschaffen ist, Schleulen, oder nach Befinden

780 :
1“"" errichtet werden

Abschlige, oder da der Zulauf des Wassers zu grof3, Brucken, |...
(s. Kapitel 9.5). Diese Angaben verdeutlichten im Vergleich zu den vorherigen Erlassen be-
ziiglich der Wasserproblematik fiir den StraBenkorper eine wesentlich intensivere Auseinan-
dersetzung mit dem Problem und den notwendigen zielgerichteten Festlegungen zu dessen
Beseitigung oder zumindest dessen Minderung. Durch § 15 wurden erstmals die ,,Privati und

<781

Communen aufgerufen, ihre Stralenbaue nach den ergangenen Bauvorschriften vorzu-

782

nehmen (s. Kapitel 9.5).

Eine Erweiterung der Zustindigkeit der StraBenkommission trat mit § 16 in Kraft: ,,[...] Und
obschon nurangezogene Vorschriften sich hauptsichlich auf die beyden ersten Classen
vorspecificirter verschiedener Straen beziehen, so gehéren dennoch auch nicht minder,

[...] die unter der 3. Classe angegebenen Wege, in denen von der Stralle abgelegenen kleinen

-

)
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Stidten und Dérfern, so wie die dahin fithrenden Communications-Wege, insofern sie einen
Einfluf} in die innere Landes-Zufuhre, als wegen des Getreyde- oder Holz-Handels und der-
gleichen haben, ebenfalls unter die allgemeine Aufsicht der StraBen-Commissionen, welche
insonderheit in denen Fillen, wo verschiedenerley Unterthanen und Gemeinden concurriren,
dahin zu sehen haben, daf3 solche Strallen wenigstens fahrbar gemachet, und die Wasser dar-
auf abgezogen werden, und sind, falls eine Commun die ihr zukommende Obliegenheiten
hierbey zu erftllen nicht im Stande seyn sollte, benachbarte Communen, und insonderheit
diejenigen, welche solche Wege mit befahren, zur gemeinschaftlichen Besserung derselben mit
zu zichen.“™ Damit war dies die direkte Erwiahnung von Landverkehrsverbindungen lokaler,
teils regionaler Reichweite in Zusammenhang mit gezielten Bauvorhaben und genauen Anga-

ben zu deren Initialisierung.

Durch § 17 wurde erstmals in einem kurfurstlichen Erlass so direkt auf die Nutzungsmdoglich-
keiten von einzelnen Landverkehrswegen durch die Posten und deren Unterhaltung eingegan-
gen: ,,Da auch {pho 17. nach dem 10. {pho Unserer Postordnung [...] denen Posten an den
Orten, wo wegen unterlassener Besserung oder sonst nicht fortzukommen ist, ohne jemands
Eintrag oder Anhaltung gestattet wird, andere Nebenwege zu suchen, auch sich selbige, zu
desto geschwinderer richtiger Absolvirung ihrer Course, aller sogenannten Fursten-, Herren-,
Neben-, Schleif- oder Feld-Wege bedienen kénnen; So haben diejenigen, welchen die Unter-
haltung dieser Wege oblieget, die Locher auf selbigen zu gehoriger Zeit auszufillen, und das
Wasser moglichermaal3en abzuziehen, und den aulerdem von dem Ausfahren tiber die Felder
entstehenden Schaden dadurch abzuwehren. Es soll aber auch bey einem dergleichen Postwe-
ge, wo es nicht von Alters her anders eingerichtet ist, eine mehrere Breite als eines Fahr-

Gleises, nach Art der Weichwege lingst den Stein-Didmmen, nicht erfordert werden.“’*

Der dritte Teil (Caput II1.) des StraBenmandats enthielt Vorschriften zur Erhaltung der Stra-
Ben und anderen zum Stralenwesen gehorigen Gegenstinden.® Damit wurden die in vorlie-
gender Untersuchung betrachteten verkehrsorientierten Einrichtungen, die teilweise noch als
Kulturlandschaftselemente vorhanden sind, benannt (s. Kapitel 5.4 und 8.3). Wie in zahlrei-
chen Erlassen vorher, lag in diesem Mandat das Augenmerk auf der Stralenerhaltung. Wie

bereits in der ,,Generalinstruktion fir die Stralencommission und fur die beim Strallenbau
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angestellten Diener. Kurze Nachricht, die Anlegung und den Bau neuer Landstralen betref-
fend, und auf was fir Art und Weise in Wirttemberg damit vorgegangen wird“ vom
25. Januar 1765 wurde darauf hingewiesen, dass durch eine rechtzeitige Reparatur des Stra-
Benkorpers groBlere Schiden und in deren Folge groBerer Reparatur- und damit verbundener
Kostenaufwand verhindert werden kénne.”™ Weiterhin erging an die Wagen- und Kutschen-
besitzer das Verbot des eisernen Hemmschuhs, einer kufenartigen, dem Hinterrad des Fahr-
zeugs unterlegten Eisenplatte, die dem Wegrutschen des Fahrzeugs entgegenwirken sollte. An
Stelle des eisernen wurde der holzerne Hemmschuh zur Nutzung empfohlen, der in gleicher

Weise brauchbar war und weniger zerstérend auf den Stralenkérper wirkte.”™

Den Meilen- und Postsdulen als wichtige Wegweiser und Entfernungsanzeiger widmete sich
ein Extraparagraph (§ 20) des Straenmandats. In thm hiel3 es: ,,Hiernichst sind [...] nach Vor-
schrift derer sub dato den 24. Jul. 1722. Und 6. Mirz 1748. Ins Land ergangenen Mandate, die
an denen Stral3en stehenden Meilen- und Post-Sdulen von denen Gerichtsobrigkeiten, welchen
hierunter ihre Unterthanen, in der bereits im erstangezogenen Mandate vom 24. Jul. 1722.
Bemerkten Maal3e, zur Mitleidenheit zu ziehen, unbenommen bleibet, jedesmalen in tiichtigen
Stand zu erhalten, und wenn eine dieser Sdulen schadhaft worden, oder ganz eingegangen seyn
sollte, solche sofort behorig herzustellen, als wozu Unsere StraBen-Commission bey sich er-
eignenden Fillen die Siumigen gebiihrend anzuhalten hat.“"® Diese wiederholte Vorschrift
belegte zugleich den groflen Stellenwert der Postdistanzsidulen im kursdchsischen Stralenwe-
sen. Sie galten seit ihrem Aufkommen als unverzichtbares Element im Stralenbild und als

Orientierungshilfe fir alle Strallennutzer (s. Kapitel 9.2.3).

Eine Angabe zur Ordnung im Stralenverkehr lieferte §21: ,Da endlich §. 21. Auch die
Nothwendigkeit erfordert, da3 wegen des Ausweichens derer Wagen und Kutschen auf den
Straflen, zu Vermeidung diesfalls bisher zum 6ftern entstandener Excesse, eine gesetzmillige
allgemeine Ordnung getroffen werde, so soll, auler dem bereits von Uns festgesetzten Vor-
rechte der Posten, der Berg auffahrende, dem Berg einfahrenden , derjenige, der aus der Stadt
kommt, dem, so in die Stadt fihret, der mit wenig Pferden bespannte, dem stirker bespannten

Wagen ausweichen, im Fall gleicher Bespannung aber, oder wenn sonst die Umstidnde es er-
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forderten, beyde Wagen oder Kutschen auf das halbe Gleif3 zur rechten Hand ausfahren.
Diese Worte trafen wichtige Festlegungen zur StraBenverkehrsordnung auf kursichsischem

Gebiet.

Mit der Aufsicht der StraBenkommission tber die Unteren Stralenbediensteten beschiftigte
sich § 22 (s. Kapitel 9.4).” Deutlich wurde in §23 und § 24 darauf hingewiesen, dass allen
Verordnungen den Strallenbau betreffend unweigerlich nachzukommen sei.””' Wenn dieses
nicht geschehe, ,,[...] sollen die siumigen durch militirische Execution zu ihrer Schuldigkeit
angehalten werden, auch wenn dieses nicht fruchtet, der Bau oder die Reparatur durch Lohn-
arbeiter verrichtet, und der Betrag der Kosten von den Renitenten, so wo die verwiirkten Stra-
fen von denen, die solche nicht sofort entrichten, durch schleunige, und, da néthig, ebenfalls
militirische Execution eingebracht, bey erheblichen Bedenklichkeiten aber, ingleichen wenn
die Kosten tiber 10 Thaler ansteigen, zuférderst gehorsamster Bericht zu Unsern Cammer-
Collegiis erstattet werden, oder, nach Erfordernil der Umstinde, durch ungesiumte Commu-
nication mit Unserer Landes- und resp. Andern Regierungen veranlassen kénnen.“” Die
Notwendigkeit solcher Festlegungen lie} auf den Ungehorsam der Untertanen schlieBen, ob-
wohl schon den gesamten Untersuchungszeitraum die Befolgung der Stralenbaupflicht ange-
mahnt wurde. Aber gleichzeitig konnte bis zu diesem Stralenmandat von 1781 beobachtet
werden, dass dennoch solche Nichtbefolgungen existierten. Dies dullerte sich nicht allein
durch die in den schriftlichen Quellen immer wieder auffindbaren Klagen iiber schlechte Stra-
Benzustinde, sondern auch in damit verbundenen wirtschaftlichen Folgen durch Meidungen
von Stidten und deren Mirkten bei stark in Mitleidenschaft gezogenen Anfahrtsstraf3en. Bei-
spiele dafiir waren unerlaubte Niederlage und unerlaubter Handel in deren Umkreis, wie ein
den Teilstralenzug I (Leipzig — Naunhof) betreffendes Schriftstiick vom 17. Juni 1780 schil-
derte: ,,[...] fur Klagen seit dem vorlezten siebenjihrigen Kriege tiber Abweichung derer Fuhr-
leute von denen auf Leipzig fithrenden Stral3en, auch Umfahrung benannter Stadt, nicht nur in
einer Entfernung von Ein und Zwey Meilen, sondern auch zumeiden derselben, ingleichen,
daB3 rings um solche in Gasthéfen auf dem Lande Waaren abgeladen, sodann von anderen
Fuhrleuten wieder abgeholt und, ohne Berithrung der Stadt weiter gefiihret [...].”> Solches

Vorgehen brachte finanzielle Einbul3en fur die jeweilige Stadt und den Landesherren mit sich
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und stellte gleichzeitig unlauteren Handel dar. Gegen diese Straftaten versuchte man, durch
strenge Kontrollen und Bestrafungen vorzugehen. Endgiiltig beseitigen konnte man sie jedoch

durch die eingefithrten Malnahmen dennoch nicht (s. Kapitel 9.6).

Die mangelhaften Landverkehrswege waren nicht nur auf unterbliebene Strallenbaupflichten
zurickzufthren, sondern gleichzeitig das Resultat einer geringen stral3enbaulichen Entwick-
lung, was die StraBenkorper durch Witterungseinflisse und/oder hohe Belastung durch Vet-
kehrsbewegungen einer schnelleren Zerstorung aussetzte. Folge davon war, wie bereits bei der
Instruction von 1765, die zu dem StraBenmandat von 1781 ergangene ,,Anweisung zur Anle-
gung und Bauung der Stralen®, welche auf kursidchsischen und dartiber hinaus auf Erfahrun-
gen aus anderen Lindern Buropas beruhte (s. Kapitel 9.5).”* Die Einleitung dieser Anweisung
driickte die Besonderheiten des Stralenbaus gegeniiber anderen Bauten aus. Es wurde z.B.
dessen Abhingigkeit von natiitlichen Verhiltnissen wie der Witterung und der Zerstérungs-
kraft der Verkehrsmittel angefihrt: ,,Der StraBenbau ist unter allen Civil-Bauen derjenige, der
den meisten Widerstand auszuhalten hat, ohne dal3 demselben gleichwohl diejenige dauerhafte
Verbindung zu geben ist, wodurch andere Baue verfestiget werden kénnen. Nicht allein die
eindringendsten Wiirkungen der Witterung, besonders der Feuchtigkeit und des Frostes, wo-
tir andere Baue durch Bedeckungen geschiitzet werden, sondern auch die von dessen Anlage
an sogleich dartiber gehende Fuhren, und insonderheit die mit vielen Pferden bespannten und
fast 100 Centner schweren Frachtwagen, nebst den besonders nachtheiligen Karren-
Geschirren, iiben zu dessen Destruction ohne UnterlaB die heftigste Gewalt aus.“”” Dies
markierte gleichzeitig eine notwendige Kontinuitit in der Stralenunterhaltung und die damit
verbundene regelmil3ig nétige Finanzierung. Im Text hiel3 es dazu: ,,Wenn daher den anderen
Bauen die Unterhaltungskosten und Reparaturen durch die erste solide Anlage vermindert,
oder auch auf lange Zeit hinausgesetzet werden konnen, so muf3 bey dem tichtigsten Stralen-
bau, Anlage, Unterhaltung und Reparatur ununterbrochen aufeinander folgen, wo nicht die zu
dessen Anlegung verwendeten groBen Kosten in kurzer Zeit ginzlich verlohren gehen sol-
len.“™ Die Notwendigkeit der Komplexitit von genauer Bauvorbereitung im Hinblick auf
Untergrundbeschaffenheit, Relief, Baumaterialien, dem fachgerechten Bau selbst und der dar-
auf folgenden stindigen Unterhaltung fand erstmals in einer solchen Prizisiertheit Erwih-
nung: ,,Um nun den Strallenbau, dieser Schwierigkeiten unerachtet, zu der mdglichen Dauer

zu bringen, wird nicht nur allerdings eine vorziigliche genaue und umstindliche Vorsorge, in
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Prifung und Vorbereitung des Terrains, Entfernung aller Hindernisse, Auswahl der besten
Materialien, ingleichen eine sorgfiltige Anwendung alles Fleilles und aller ersinnlichen Miihe
bey Verbindung der Materialien, und Beobachtung alles dessen, was bey Fithrung des Baues,
zu seiner Festigkeit und Erhaltung beytragen kann, erfordert, sondern es muf3 auch ein der-
gleichen von Grund aus tiichtig vollfihrter Bau, sogleich durch eine tigliche Nachbesserung
und Unterhaltung in einen immerwihrenden guten Stand gebracht, dadurch aber der Vortheil
von den aufgewendeten Kosten allein erreichet werden.“”" Die erste ausfiihrlichste Anwei-
sung zum Strallenbau, speziell zum Kunststralenbau und zur Stralenerhaltung, war somit im
Kurfirstentum Sachsen erschienen (s. Kapitel 9.5). ,,In jedem Falle kann gesagt werden, dal}
das Stralenbaumandat einschlieflich der technischen Anweisungen ein hohes Niveau hatte.
Die Bedeutung, die es erlangt hat, 1d3t sich daran ermessen, dal es im Prinzip so lange Giiltig-
keit besessen hat, bis nach dem ersten Weltkrieg die Zunahme des motorisierten Stralenver-
kehrs neue bauliche MaBnahmen erforderte.””” Dieser Feststellung Herbert Kunaths beziig-

lich des Stralenmandats von 1781 bleibt nichts hinzuzufiigen.

Trotz der Detailliertheit der vorgestellten Quelle und der zugehérigen Anweisung zum Stra-
Benbau konnte das StraBenwesen nur allmahlich einen Aufschwung verbuchen. Dies erschien
verstindlich, da eine mandatsmiBige Grundlage lingst nicht die Schwierigkeiten der fehlenden
Finanzen fir den Stralenbau und die stetige Straflenerhaltung beseitigte, wie Alexan-
der Pitzold in seiner Verdffentlichung ,,Die Entwicklung des sdchsischen StraBenwesens
von 1763 bis 1831 treffend ausdriickte: Es ,,[...] fehlte [...] oft, wenn auch der gute Wille zum

<799

Helfen da war, an dem nétigen Gelde, und die Arbeit blieb liegen.

Die Abhingigkeit der zunehmend auf Arbeitsteilung basierenden Wirtschaft von einer mog-
lichst ungestorten Mobilitit, die wiederum gute Verkehrswege voraussetzte, wuchs immer
mehr. Seitens der Regierung ergingen nach dem Straenmandat von 1781 einige Erlasse, um
die Missstinde zu verringern. Aber der grundlegendsten Ursache fir diese, den fehlenden Fi-
nanzen fiir Stralenbau und Strallenerhaltung, konnte dadurch nicht begegnet werden. Vorteile
brachten hingegen die detaillierten Festlegungen und eine Zustindigkeitsregelung fiir Bau und
Erhaltung sowie die Festschreibung von Rechten und Pflichten der Verantwortlichen, wo-

durch zumindest einer Verschleuderung der zur Verfiigung stehenden Finanzen entgegenge-

797 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 683.

798 Kunath, Herbert: Das sichsische Strallenbaumandat 1781 — Vorgeschichte und Bedeutung. In: Sdchsische Heimatblit-
ter 30 (1984) 5, S. 208.

79 Pitzold, Alexander: Die Entwicklung des sichsischen Strallenwesens von 1763 bis 1831. Halle 1916, S. 22.
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wirkt werden konnte. Wie in dem gesamten Untersuchungszeitraum folgten auch nach dem
StraBenmandat von 1781 weitere kurfurstliche Erlasse, deren Inhalte frihere Anordnungen
wiederholten. Ein Beispiel war das General vom 24. Februar 1783. Es erging an alle Kreis-
und Amtshauptleute und wiederholte bereits angeordnete Forderungen wie das Heben der
StraBengriben, das Finziehen und Einebnen der Geleise und das Ausfillen der Locher und
Siimpfe.”™ Der Inhalt bedeutete cigentlich nur eine Wiederholung der Inhalte des § 1 im Stra-
1.3

Benmandat von 178

15. Juni 1784: ,[...] so begehren Wir andurch, gnadigst befehlend, ihr Wollet 1. Was in dem

Der Finanzfrage im Strallenwesen galt das kurfirstliche General vom

Lauf des verflossenen Jahres, teils neu gebauet, teils repariert worden, sowohl 2. Was im fol-
genden Jahr vorziiglich zu bauen sei? mit Ende des Monats Dezember jeden Jahres in tabella-
rischer Form anzeigen, in dem zu erstattenden Berichte die zur Tabelle erforderlichen Erldute-
rungen bestimmt beiftigen, sowohl auch bemerken, welche Beamte, Obrigkeiten und Ort-
schaften den vorgeschriebenen Obliegenheiten nachgekommen oder solche vernachlissi-

82 Dieser Anordnung schienen die Straenkommissionen gar nicht oder nicht regel-

get [...]
miBig Folge zu leisten, wovon einerseits die nicht durchgehend vorhandenen Berichte in den
Archivbestinden und andererseits die Neuaufforderungen zur Berichterstattung z.B. vom
25. Januar 1785, 8. Marz 1785, 7. Mirz 1786 und 4. April 1786 zeugten.803 Beziiglich der von
dem BeispielstraBenzug durchzogenen Kreise, dem Leipziger und dem Erzgebirgischen Kreis,
waren fur den Zeitraum der wiederholten Aufforderungen zur jihrlichen Rechenschaft tber
den erfolgten Straflenbau nur fir den Leipziger Kreis kontinuierlich StraBenbautabellen tber-
liefert. Diese Stralenbautabellen besallen immer den gleichen Aufbau, der wahrscheinlich
einer einfachen Erfassung und einer vergleichbaren Auswertung dienen sollte. Zuerst geschah
die Nennung der reparierten Strallenzige. Dem folgte die Nennung des verantwortlichen
Amts, die Lagebestimmung der reparierten bzw. neu gebauten Strecke durch Angaben wie
»zwischen [...], an [...] Grundsticken* sowie der Streckenlinge in Ruten. Zu dieser Strecke
wurde die Art der Instandsetzung (z.B. Uberwurf mit Kies, chausseemiBiger Ausbau) angege-
ben (s. Kapitel 9.5). Aulerdem beinhalteten die Angaben Aussagen zur Instandhaltung oder
zum Neubau von Schleusen, Mauern, Abzugsgriben und Briicken. Diese Stralenbautabellen

spiegeln die bauliche Entwicklung des entsprechenden Verkehrsweges wider und sind deshalb

800 Vgl. Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 255¢, Loc. 34 387, Die
nach erfolgter neuer Einrichtung des Stralenbauwesens in hiesigem Lande getroffenen Festlegungen deten Erhaltungen
sammt denen hierzu ausgesetzten Geldkosten, 1780-1786, Vol. V.

801 Vgl. Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 671/672.

802 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 255¢, Loc. 34 387, Die nach
erfolgter neuer Einrichtung des Stralenbauwesens in hiesigem Lande getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen sammt
denen hierzu ausgesetzten Geldkosten, 1780-1786, Vol. V.

803 Vgl. ebenda.
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eine wichtige Quelle fiir die historisch-geographischen Verkehrswegeforschung. Durch die

Auswertung der aus dem Zeitraum von 1784 bis 1786 tbetlieferten Tabellen konnten beziig-

lich des BeispielstralBenzuges folgende Instandsetzungs- und Baumal3nahmen konstatiert wer-

den (s. Tabelle 18, 19 und 20).

Tabelle 18

Instandsetzungs- bzw. BaumaB3nahmen am Beispielstrallenzug 1784

(Entwurf und Zusammenstellung: Grinitz nach den vom kurfirstlichen General vom 15.

ni 1784 jahrlich geforderten, tberlieferten Stral3enbautabellen®/4)

TeilstralBenzug

1
(Leipzig — Naunhof)

II
(Naunhof — Grimma)

VI
(Waldheim — Haini-
chen)

Instandsetzung/Bau

keine Angaben

,»den neuen Damm eingegleist, und 9. Ruthen
mit Steinen und Schutt ibetfahren [...]“806
,.die bendthigten Steine zu diesen 9. Ruthen
sind von den extraordinairen Stralenbaugel-
dern bereits im vorigen Jahr gebruchen wor-
den. 807

,»-20. Ruthen neuen Graben gemacht*808

,»1. Schleuse repariert 60

zwischen Naunhof und GroBsteinberg
,,20. Ruthen Damm auftreiben und mit Steinen
auch Schutt iberfahren®s!!

zwischen Grofsteinberg und Grethen ,,Ab-
schlige aufgemacht 812

,,40. Ruthen bei Massaney repatiertst4

804

805
806
807
808
809
810
811

812
813
814
815

Planung fiir Folgejahr

zwischen Fuchshayn und Naunhof
,,uber die Erdbrucke 20. Ruthen auf-
zutreiben, mit Steinen zu Uberschla-
geen, und mit Schutt zu tiberfah-
il 0

,»-bey dem Forster-Feld 10. Ruthen
auszutreiben, mit Steinen zu ubet-
schlagen und mit Schutt zu tiberfah-
ren [...]<810

keine Angaben

zwischen Grofsteinberg und Gre-
then ,,zwischen GroB3steinberg und
Grethen die daselbst befindliche
Briicke, welche mit Faschinen ge-
deckt und wandelbar ist, mit Steinen
zu wolben 813

,.eine alte Schleuse bei Maaney
repariert [...] 815

Ju-

Ebenda, Rep. XLI Gen. 197¢c, Loc. 34 379, Die jihrlichen Anzeigen tber die Wegebesserungen bey dem Stralen- und
Uferbauwesen, 1784, Vol. I1I. (= unpaginiert).

Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.

Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 197¢, Loc. 34 379, Die jihrli-
chen Anzeigen iiber die Wegebesserungen bey dem Stralen- und Uferbauwesen, 1784, Vol. IIL. (= unpaginiert).

Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
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Tabelle 19

Instandsetzungs- bzw. Baumallnahmen am Beispielstrallenzug 1785
(Entwurf und Zusammenstellung: Grinitz nach den vom kurfiirstlichen General vom 15. Ju-
ni 1784 jahrlich geforderten, tberlieferten Stral3enbautabellen’!®)

Teilstrallenzug

I
(Leipzig — Naunhof)

II
(Naunhof — Grimma)

111

(Grimma — Leisnig)
v

(Leisnig — Hartha)

Instandsetzung/Bau
am Thonberg: ,,[...] 981. Ruthen repa-
riert [...] 817

zwischen Holzhausen und Seifertshayn
,-432. Ruthen repariert “818

zwischen Naunhof und GroBsteinberg
,»10. Ruthen Stralle neugebaut, 10. Ruthen
Griben neu angelegt, 572. Ruthen Griben
repariert und gehoben®819

zwischen GrofBsteinberg und Grethen
,,1. Briicke neu“820

,hinter Zschoppach 10. Ruthen neugebauts2!

»,an den Gersdorfer und Schonerstadter
Grundstiicken 60. Ruthen StraB3e repariert“622

Tabelle 20

Planung fiir Folgejahr
keine Angaben

keine Angaben

keine Angaben

keine Angaben

keine Angaben

»9. Ruthen Stralendamm bey Fi-
schendorf soweit die in diesem Jahr
gefertigte Ufermauer geht, und
zufullen und mit Steinen und Stein-
knack zu Uberfahren®823

Instandsetzungs- bzw. BaumaB3nahmen am Beispielstrallenzug 1786
(Entwurf und Zusammenstellung: Grinitz nach den vom kurfiirstlichen General vom 15. Ju-
ni 1784 jahrlich geforderten, tberlieferten Stral3enbautabellen®?4)

Teilstrallenzug

1
(Leipzig — Naunhof)

v
(Leisnig —
Hartha)

Instandsetzung/Bau Planung fiir Folgejaht
bei Holzhausen und bei Stotteritz zwischen Holzhausen und Seyfertshayn ,,Die
Reparaturen ganze Stralle aufzuhauen und zur Béschung

zu bringen. 825

zwischen Seifertshayn und Fuchshayn keine Angabe

,»30. Ruthen Strale neu gebaut 626

zwischen Fuchshayn und Naunhof zwischen Fuchshayn und Naunhof ,,sind

,»1. Briicke neu‘827 15. Ruthen StraBe [...] 12. Ellen breit zusam-

menzutreiben, dammiBig zu erhhen,

8. Ellen breit, %4 hoch mit Steinen zu Ubetlas-

sen und mit Kiel3 zu Uberfahren®828

zwischen Leisnig und Hartha an den zwischen Leisnig und Hartha ,,40. Ruthen
Gersdorfer Grundsticken ,,30. Ruthen ~ Damm bey Obergersdotf zu repatieren“830

Straf3e repariert“82

816

817
818
819
820
821
822
823
824
825
826

827
828
829
830

Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 197d, Loc. 34 379, Die jihrli-
chen Anzeigen tber die Wegebesserungen bey dem Stralen- und Uferbauwesen, 1785, Vol. IV. (= unpaginiert).

Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.

Ebenda, Rep. XLI Gen. 197¢, Loc. 34 379, Die jihtlichen Anzeigen tUber die Wegebesserungen bey dem Stralen- und
Uferbauwesen, 1786, Vol. V. (= unpaginiert).

Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
Ebenda.
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Der Vergleich der fur die jeweiligen Folgejahre geplanten Angaben mit den in diesen Jahren
vollzogenen StraBenarbeiten ergab wenig Ubereinstimmung. AuBerdem gab es eine Instand-
haltung bzw. einen Neubau von nur kurzen Strecken und nie von einem gesamten Teilstra-
Benzug. Eine Ursache dafiir konnten die fehlenden Finanzen sein. In diesem Zeitraum wurde
nicht bzw. konnte nicht zu einer besseren Finanzsituation fur das StraBenwesen beigetragen

werden. Eine kurfiirstliche Verfiigung vom 4. Juni 1785 lehnte mehr Finanzen fiir dieses ab.””!

Der Forderung nach mehr fachgerechtem Bauaufsichtspersonal wurde mit der Einsetzung
von berittenen Straenbauaufsehern in den Kreisen Rechnung getragen.™ Ob dies jedoch fiir
einen durchgehend fachgerecht gefiihrten Strallenbau reichte, war zu bezweifeln. Es zeigte
sich jedoch das Bestreben, den Ansporn fiir eine qualitativ hochwertige Arbeit zu schaffen. So
geschah die Erhohung der Anzahl der Unteren Beamten, StraBenmeister, -wirter und Arbei-
ter. Den Anreiz fur deren gewissenhafte Aufgabenerfillung bildete die Aussicht auf eine feste
Anstellung bei qualitativ guter Arbeit, was zumindest das Bewusstsein der Notwendigkeit von

Qualitit am Bau fiir moglichst lang haltende Landverkehrswege demonstrierte.*”

Die Erlasse vom 4. Dezember 1795 und 8. November 1800 trafen neue Festlegungen zur
Schaffung geordneter Verhiltnisse beim StraBenbau.*** Dementsprechend sollten die an einer
Strecke in Angriff genommenen Strallenbauten auf deren gesamter Linge vollendet werden.
Diese Vorgehensweise hatte das Ziel, durchgehend nutzbare, qualitativ gute Landverkehrswe-
ge zu schaffen und so den Mobilititsanspriichen der Zeit nachzukommen. In dem Erlass
von 1795 hieB3 es dazu: ,,Da hin und wieder in den Kreis- und Amtshauptmannschaftlichen
Berichten Beschwerden tber die schlechte Beschaffenheit der StraBen vorkommen, so habt
ihr, obwohl mehrere Chausseebaue weder zur gleichen Zeit noch an allen Orten zu veranstal-
ten sind, dennoch dafiir, dafl die Landstralen und Commercial-Stralen in moglichst fahrbaren

Stand erhalten werden, unausgesetzt zu sorgen, insonderheit aber auf die Anzeigen, dal3 eine

831 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 255¢, Loc. 34 387, Die
nach erfolgter neuer Einrichtung des Stralenbauwesens in hiesigem Lande getroffenen Festlegungen deten Erhaltungen
sammt denen hierzu ausgesetzten Geldkosten, 1780-1786, Vol. V.

832 Das waren je zwel berittene Stralenbauaufseher fiir den Leipziger Kreis, Meiiner Kreis, Thiiringischen Kreis, Erzgebirgi-
schen Kreis und Kurkreis und fiir den Vogtlindischen und Neustidter Kreis zusammen ein berittener Stralenbauaufse-
her sowie fiir die Obetlausitz ein berittener StraBenbauaufseher. — Vgl. Sichsisches Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036,
Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 255f, Loc. 34 387, Die nach erfolgter neuer Einrichtung des Stralenbauwesens in hiesigem
Lande getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen sammt denen hierzu ausgesetzten Geldkosten, 1787-1792, Vol. VL.

833 Vgl. ebenda.

834 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 2551, Loc. 34 387, Die nach erfolgter neuer Einrichtung des Strallenbauwesens in hiesigem
Lande getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen sammt denen hierzu ausgesetzten Geldkosten, 1787-1792, Vol. VI;
ebenda, Rep. XLI Gen. 255g, Loc. 34 387, Die nach etfolgter neuer Einrichtung des Stralenbauwesens in hiesigem Lande
getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen sammt denen hierzu ausgesetzten Geldkosten, 1753-1810, Vol. VI und VII.
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notwendig zu befahrende Straf3e sich in so schlechtem Zustande befindet, daf} sie ohne Le-
bensgefahr nicht passiert werden kann, sofort die nihere Untersuchung anzuordnen.“® In
dem kurfirstlichen Befehl von 1800 wurde die durchgehende qualitative Bauweise eines Stra-
Benzuges nochmals deutlich erwihnt, was gleichzeitig zu dem Ziel der Anlage eines Chaussee-
geldes zur Erhaltung des entsprechenden Stralenabschnitts fithren sollte, um dem Grund-
problem des Straenwesens, der Finanzknappheit entgegenzuwirken bzw. sie zu mildern.*
Das Vorgehen sollte zumindest die Erhaltungskosten des entsprechenden Straf3enabschnitts
abdecken bzw. mit einem Grof3teil dazu beitragen. Der gleiche Erlass rief aullerdem zu einer
Sparsamkeit beim Stralenbau auf, was jedoch keine qualitativen Beeintriachtigungen nach sich
zichen sollte.*”” Ein Ansporn fiir die bei dem StraBenwesen Titigen wurde mit dem Edikt vom
2. August 1800 geschaffen, in dem fiir besonders aktive Strallenbauaufseher eine Geldzulage

von 50 Talern angekiindigt wurde.*”

Insgesamt waren in dem Zeitabschnitt bis 1800 die ,,Grundlagen fir den chausseemifBigen
Ausbau des sichsischen Strallennetzes aus verwaltungsmilliger und technisch-konstruktiver

Sicht geschaffen worden [.]«*”

, woftir das StraBenmandat vom 28. April 1781 von grof3er
Bedeutung war. In ihm wurden die Defizite und Fragen der behandelten Perioden der Ent-
wicklung des kursichsischen StraBenwesens im Untersuchungszeitraum angesprochen und —
zumindest theoretisch — gel6st, weshalb es als problemorientierte zusammenfassende Quelle
in vorliegender Untersuchung intensive Nutzung, Vorstellung und Auswertung erfuhr. Ab
Anfang des 19. Jahrhunderts erfolgte dann die praktische Umsetzung der mandatsmillig er-
fassten Festlegungen. Der Ausbau des in seiner Grundstruktur vorhandenen sachsischen Stra-
Bennetzes begann. Im Vorfeld dieser Entwicklung bestanden jedoch fiir das kursichsische
Strallenwesen zwei kontinuierlich bestehende Probleme, die Hauptinhalt des folgenden Kapi-

tels sind: die finanziellen Grundlagen und die Zustindigkeiten der Instandsetzung und Unter-

haltung der Landverkehrswege.

835 Sdchsisches Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 255f, Loc. 34 387, Die nach erfolgter neuer
Einrichtung des Strallenbauwesens in hiesigem Lande getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen sammt denen hierzu
ausgesetzten Geldkosten, 1787-1792, Vol. VL.

836 Vgl. ebenda; Pitzold, Alexander: Die Entwicklung des sichsischen StralBenwesens von 1763 bis 1831. Halle 1916, S. 26.

837 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 255g, Loc. 34 387, Die
nach erfolgter neuer Einrichtung des Stralenbauwesens in hiesigem Lande getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen
sammt denen hierzu ausgesetzten Geldkosten, 1753-1810, Vol. VI und VII.

838 Vgl. ebenda.

839 Feller, Michael und Joachim Schmiedel (Bearb.): Die historische Entwicklung des Stralennetzes in Sachsen. In: Fachin-
formation des Sichsischen Landesinstituts fiir Straenbau 1 (1997), S. 9.
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9.3 Finanzielle Grundlagen und Zustindigkeiten der Instand-
setzung und Unterhaltung der Landverkehrswege

Grundprobleme des kursichsischen Stralenwesens waren im Untersuchungszeitraum die Be-
reitstellung der finanziellen Grundlagen fur die Instandsetzung und Unterhaltung der Land-
verkehrswege sowie die Zustindigkeiten zu deren Durchfithrung. Aufgrund der finanziellen
Situation Kursachsens, die kriegerische Ereignisse und die damit verbundenen Finanzmiseren
prigten, konnte von staatlicher Seite kein lingerfristig feststehender Etat fur den Stralenbau
geboten werden. Aullerdem entwickelte sich, wie in den Kapiteln 9.1 und 9.2.6 diskutiert, re-
glerungsseitig erst in der Periode von 1781 bis 1800 endgtltig das Bewusstsein fiir die Not-
wendigkeit eines geordneten Stralenwesens und damit planmalBigen Straflenbaus. Erst mit
dieser Voraussetzung wire eine festgesetzte Summe fir eine rentable Anwendung brauchbar
gewesen. Aber bereits seit Ende des DreiBigjahrigen Krieges und den darauf folgenden In-
standsetzungsarbeiten — zumindest an den wichtigsten Landverkehrswegen — wurden Anzei-
chen der Erkenntnis einer dauerhaften und gesetzlich geregelten Unterhaltung deutlich.**’
Dies gestaltete sich umso notwendiger, da die zu dem Zeitpunkt ohne jeglichen Kunststra-
Benbau reparierten Landverkehrsverbindungen durch unterschiedlichste Einwirkun-
gen (Witterung, Bodenverhiltnisse) schnell in Mitleidenschaft gezogen wurden, was bis zu
deren Unbefahrbarkeit fiihren konnte. Nachdem es zum Anstieg der Verkehrsfrequenz und zu
neuen Anspriichen an den Transport- und Personenverkehr gekommen war, richtete sich der
Trend auf eine langfristige Haltbarkeit der Verkehrswege, deren Instandsetzung bzw. Bau ei-
nen groflen Kostenaufwand erforderte. Die Verantwortlichkeit der Unterhaltungspflicht und
mit dieser der aufzuwendenden Kosten basierte in der 1. Periode des kursidchsischen Stralen-
wesens auf der Meinung, dass ,,[...| derjenige, der Geleitsgeld, Briicken- oder Wegezoll erhob,
auch die Unterhaltung detjenigen [Landverkehrswege, Briicken] hatte.“*" Hiufig erfolgte diese
aber trotz der Geldeinnahmen nicht. Um die Stralenzustinde zu verbessern, erging in der
Erledigung der Landesgebrechen von 1661 schlief3lich die nachdriickliche Festlegung, dass bei
Strafe ,,[...] alle und jede Beamte und diejenigen, denen das Gleite verpachtet war, wie auch
andere Gerichtsherrn, die hierzu verbunden, Stralen, Briicken und Wege bessern sol-

len [..].%

840 Vgl. Fickert, Richard: Das LandstraBenwesen im Koénigreich Sachsen bis 1800, |...]. In: Archiv fir Post und Telegraphie.
Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 429.

841 Vgl. ebenda.

842 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammen-
stellung des Geschichtlichen des Strallenbauwesens in Sachsen, Bl. 36.
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Eine Festlegung im Stralenmandat vom 17. Juni 1706 lautete, dass ,,[...] die Griben, Stra3en,
Briicken und Wege in bestindiger Wiirde und Wesen zu erhalten, Pflicht der Amter oder an-
derer Gerichtsherrn und Obrigkeiten oder auch der Gemeinden sei, denen es von Alters her
oblieget [...].“*" Im Falle ungeklirter Verantwortlichkeiten war die Vorschrift jedoch mehrdeu-
tig auslegbar und mégliche Zustindigkeitsverschiebungen lagen diesem Wortlaut nah. Eine
eindeutige Klirung der Unterhaltungsproblematik brachte sie demnach nicht. Aus diesem
Grund wurden eingehende Erorterungen tiber die zu Recht bestehenden Befreiungen von der
Unterhaltungspflicht und tber die Verbindlichkeiten beztiglich der Straenunterhaltung ge-

fordert.

Die StraBlenerhaltung und die dafiir aufzuwendenden Kosten tGiberstiegen teilweise die Finanz-
kapazititen vieler Stadte. Zur Kostendeckung erhoben sie deshalb Pflastergeleit bzw. Wege-
pfennig. Bei dessen Einfithrung erhielten die Stidte gleichzeitig die kurfurstliche Mahnung, die
eingenommenen Gelder nur zu den StraBenbauzwecken einzusetzen.** Dies betraf am Bei-
spielstrallenzug Leipzig, Naunhof, Grimma, Leisnig, Hartha, Waldheim, Hainichen, Oederan
und Sayda.** Die Forderung zu solchen Verpflichtungen gab Grund zur Annahme, dass ein-
genommene Geleitsgelder — nicht nur in den Stiddten — hdufig zu anderen Zwecken als zum

Stralenbau Verwendung fanden.

Die an die Beamten und Geleitseinnehmer der Amts- und Geleitsbezirke gerichtete General-
verordnung vom 27. September 1708 bildete die erste schriftliche Festlegung tiber die Zahlung
der aus den Geleitseinkinften zum Strallenbau bereitzustellenden Gelder an die Beamten, um
daraufhin entsprechende InstandsetzungsmaBnahmen vornehmen zu kénnen.** Im Jahr 1709
wurde bei der Errichtung des Kammerreglements bemerkt, dass als Beitrag des Landes bis
,»[.-.] dahin zur StraBenreparatur jihrlich 25 000 Th. bestimmt gewesen® seien.*’ In den gesich-
teten Quellen zum Beispielstralenzug konnte eine solche Festlegung beztiglich eines Stralen-
bauetats jedoch vor dieser Erwidhnung nicht aufgefunden werden. 1711 erkannten die Land-

stinde in einer Bewilligungsschrift vom 24. Mirz die Notwendigkeit der Straflenbesserung an,

843 Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 36.

844 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 13a, Loc. 34 324, Derer Rithe in Stidten Befugnis wegen des Pflaster-Gleites oder Wege-
pfennigs, 1692-1717, Vol. L.

845 Vgl. ebenda, Bl. 2, 24, 39, 53, 67, 73, 111, 119, 169 und 195.

846 Vgl. ebenda, Rep. XII Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen,
BI. 312.

847 Ebenda.
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wiesen jedoch gleichzeitig auf die finanziellen Belastungen durch den Nordischen Krieg hin
und verschoben aus diesem Grund MaBnahmen zur Stralenbesserung auf bessere Zeiten.**
In dem StraBenbaureskript vom 27. November 1711 stand eine nochmalige Nennung des
bereits erwihnten Stralenbaudeputats. Es wurde jedoch auf jahrliche 10 000 Taler herabge-
stuft, die aber nur zu Bauten an den acht Hauptstrallen um Leipzig instrumentalisiert werden

sollten.®®

Der Beispielstrallenzug wire somit an den Teilstralenztigen I (Leipzig — Naunhof)
und II (Naunhof — Grimma) betroffen gewesen. Im Kammerreglement von 1715 wurde die
Summe zum Strallenbau jedoch ganz ausgesetzt. Infolgedessen ersuchte die Regierung 1716
und 1718 um einen erneuten Beitrag des Landes zu den Stralenbaukosten. 1718 gab es eine
Wiederbewilligung des Straenbaudeputats mit jihrlichen 10 000 Talern.*” Die in diesem Zu-
sammenhang verlangten Gegenmeldungen von Beamten tber die durchgefiihrten StraBenbau-
ten und die dazu verwendeten Kosten fanden sich in zahlreichen Akten, ebenso waren schrift-
liche Quellen iiber die angewiesenen Gelder tberliefert. Das bewies das Vorhandensein des
Strallenbaudeputats und seine Nutzung zu dem Zeitpunkt. Ob die angeforderten und ange-

wiesenen Kosten des Deputats ausgeschopft wurden, konnte nicht nachvollzogen werden, da

die entsprechenden Akten nicht vollstandig tberliefert sind.

Eine in der Umsetzung illusorische Festlegung traf die Verordnung vom 16. Mai 1718 fiir
Dorfbewohner. Sie sollten bei besonders schadhaften Verkehrswegen neben den zu leistenden
Fuhren und Handdiensten zu deren Instandsetzung gleichzeitig fiir die Kosten zur Reparatur
der Verkehrswege vor ihren Hofrdumen aufkommen.”" Eine solche Kostenaufbringung diirf-
te fur einen GroBteil der Dorfbewohner jedoch unméglich gewesen sein. Ab der Verordnung
vom 13. August 1737 wurde die Unterhaltspflicht der Landverkehrswege in den Dorfern klar
geregelt, es hiel3, dass ,,[...] zu Bau und Reparirung derer durch die Dérffer gehenden Stral3en,
ingleichen zu Hebung derer Graeben und Abschlige an denen Feldern, Wiesen, Geholtzen
und andern Grund-Stiicken simmtliche Gerichts-Obrigkeiten, was Standes und Beschaffen-
heit auch solche seyn, nebst allen mittel- und unmittelbaren Unterthanen, ohne Unterscheid

adigiret, [...].“** Unklarheiten bestanden beziiglich der Unterhaltung der Landverkehrswege

848 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XI.I Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehorigen Nachrichtungen sich befinden, |...], 1629-1762, Bl. 9b.

849 Vgl. ebenda, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen,
Bl 316.

850 Vgl. ebenda, Bl 318.

851 Vgl. Codex Augusteus 2, 3. IV, Sp. 50.

852 Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, BL. 31.
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zwischen den Orten. Eine Umsetzung der Vorschrift in der Verordnung vom 13. Au-
gust 1737, dass aullerhalb der Orte die geleitsfreien Untertanen die Fuhr-, Hand- und Spann-
dienste zu leisten haben und die Ubrigen Untertanen nur gegen eine Vergltung dazu
verpflichtet werden kénnten, schien in der Praxis nicht realisierbar.” Durch die teils groen
Strecken zwischen den Orten konnte die Umsetzung der in der Verordnung genannten Un-
terhaltungspflicht durch einen Teil der Untertanen nicht getitigt werden, die finanziellen
Grundlagen fiir Lohnkosten der tbrigen, zur Straenerhaltung herangezogenen Untertanen
schienen jedoch nicht gewihrleistet zu sein. Dem versuchte man, 1739 durch die Festlegung
zu begegnen, die Unterhaltungspflicht auf die Bewohner aller Dorfer und Ortschaften inner-
halb eines Meilenbezirks auszudehnen und die Leistungen der Einzelnen nach Zahl der beses-
senen Hufe Land zu berechnen.*™ Aber diese Festlegung war nicht ideal, so hatten z.B. Besit-
zer mit einer grofleren Hufenanzahl Land nicht unbedingt mehr zeitliche und kapazitative
Moglichkeiten fiir mehr Fuhr-; Hand- und Spanndienste zur StraBenunterhaltung als Besitzer
von weniger Hufen LLand. In den Quellen war dies an zahlreichen Beschwerden iiber die Fest-
legung nachvollziehbar.” Im Gegenzug erging z.B. am 17. August 1742 beziiglich der Teil-
stralenztge IV (Leisnig — Hartha), V (Hartha — Waldheim) und VI (Waldheim — Hainichen)
ein kurfurstlicher Befehl an die entsprechenden Untertanen, nach dem Ernteende ihren bisher

vernachlissigten Stra3enbaupflichten nachzukommen.®®

Durch Kiriegseinwirkungen und Notzeiten in der Folgezeit trat eine Stagnation beztglich neu-
er Erlasse zu den Unterhaltungsverpflichtungen ein. Erst das Strallenbaumandat von
1781 (§ 9) gab neben den genannten Festlegungen von 1739 neue Anweisungen: ,,Wie nun
§ 9. in Ansehung der Obliegenheit die Strallen zu bauen, es bey der bisherigen Observanz
ferner sein Verwendung haben soll; so sind in ergula und in soferne nicht ein anderes herge-

bracht, die Stralen zu bauen und zu erhalten schuldig,

853 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehorigen Nachrichtungen sich befinden, |...], 1629-1762, Bl. 31.

854 Vgl. ebenda, Bl. 39 und 40.

85 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20017, Amt Rochlitz Nr. 670, Beschwerde des Straleninspektors
Schmalixen iiber verweigerte Stralenbaudienste der Geringswalder und Waldheimer Dérfer, 1746, Bl. 1; ebenda, Amt
Rochlitz Nr. 2426, Von den Waldheimer Dorfschaften geforderte Einteilung der Dienstleistungen fiir den Stralenbau,
1774-1776, Bl. 2-9. — Betrifft Klagen der in den sieben Waldheimischen Dérfern befindlichen Hiifner tiber die Festlegung
von 1739, die StraBlenunterhaltsleistungen von der Hufenanzahl abhingig zu machen.

856 Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20017, Amt Rochlitz Nr. 881, Bau und Besserung der StraBlen im Amtsbe-
zirk, 1742-1746, Bl. 52 und 53.
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a) innerhalb der Stidte, und soweit deren Weichbild gehet, die Rithe, aus denen Cimme-
rey-Einkiinften, und wo es Herkommens, oder die Cimmerey-Einkiinfte nicht zulinglich

sind, mit Zuziehung, oder auf alleinige Kosten der Communen;

b) in denen Dorfern, und so weit als deren Zaune gehen, es mogen diese beyde oder nur

eine Seite der Stral3e einfassen, die Dorf-Communen;

) auBlerhalb derer jetztbeschriebenen Orte aber, werden die hohen Heer- und Landes-
auch inneren Commercial-Stral3en, entweder auf Kosten Unserer Rent-Cammer, oder von
denjenigen Vasallen, Stadt-Rithen und Grund-Besitzern gebauet, welche auf dergleichen
Strallen mit dem Gleite belichen sind, oder ein Wege- oder Briicken-Geld zu erheben ha-
ben, in so ferne letztere nicht etwa per pactum eine Befreyung vom Strallenbau erhalten
oder solche rechtlich ausgeftihret haben, oder auch dergleichen nicht bereits schon in ih-
ren Privilegiis enthalten, oder bey Erlangung des Gleits-Rechts, Zolles, Wege- und Brii-
cken-Geldes, was sie eigentlich wegen des Genusses eines oder des andern nur angefihr-
ten Emolumenti zu bauen und zu repariren verbunden seyn sollen, ausdriicklich bestim-

met ist;

d) auf denen Communications- Nachbar-Wegen, lieget die Erhaltung derselben, wo nicht

ein anderes hergebracht ist, der Commun eines jeden Orts innerhalb ihrer Flur ob.«®’

Der Inhalt des Gliederungspunkts c) dieses Paragraphen bildete den Beginn zur gesetzlichen
Unterhaltung bestimmter Strallen auf Staatskosten, die erst im 19. Jahrhundert zu einem ge-
wissen Abschluss kam.*”® Die Frage der Zustindigkeiten fiir die StraBenunterhaltung durchzog
somit den gesamten Untersuchungszeitraum und wurde erst mit dem Bewusstsein der Not-
wendigkeit intakter Verkehrswege und dem damit verbundenen Aufschwung des Stralenwe-
sens massiv in das Blickfeld des Regierungsinteresses geriickt, was sich durch die vorherge-
hend erwihnten Festlegungen des Straflenbaumandats von 1781 zeigte. Ein Beispiel fur die
Losung des Zustindigkeitsproblems bei der Stralenunterhaltung war das ,,Verzeichnis der im
Amtsbezirk Leipzig gelegenen Heer-, Land-, Post- und GemeindestraBen® aus dem Jahr 1794.
In ihm wurden neben zahlreichen Angaben zum Strallenbau Zustindigkeitsfragen zur Stra-

Benunterhaltung, zur Grabenhebung, zu den Stralenbediensteten, -wichtern und -wirtern

857 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 675/676.

858 Vgl. Fickert, Richard: Das LandstraBenwesen im Konigreich Sachsen bis 1800. In: Fickert, Richard: Das Landstralenwe-
sen im Konigreich Sachsen bis 1800, [...]. In: Archiv fiir Post und Telegraphie. Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-
Postamts 41 (1913) 13, S. 430.
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subsumiert.*” Fiir den BeispielstraBenzug beinhaltete das Verzeichnis nur Angaben zu der von
Leipzig bis Holzhausen fithrenden Strecke des TeilstraBenzuges I (Leipzig — Naunhof)
(s. Kapitel 9.5).

Das Grundanliegen bei der Losung des Finanzproblems beziiglich der Instandsetzung bzw.
des Baus der Landverkehrswege musste also die Bundelung und gezielte Anwendung eines
ausreichenden Etats fiir deren Unterhaltung sein, wobei man sich angesichts der knappen Fi-
nanzressourcen keine Verschwendung leisten durfte. Dies antizipierte wiederum Organisiert-
heit und planvolles Arbeiten im Stralenwesen sowie gentigend Kenntnisse und Moglichkeiten

zum Bau qualitativ guter, belastungsfihiger Landverkehrswege (s. Kapitel 9.5).

9.4 Kontrollorgane des Strallenwesens

Wie zeithistorische Quellen zum Zustand der Verkehrswege widerspiegelten, schienen die
Erlasse aus den verschiedensten Griinden nicht in allen Fallen ihre Umsetzung erfahren zu
haben. Deshalb war die Schaffung eines Kontrollsystems von grof3er Notwendigkeit, um die
Aufsicht tber Stralenreparatur und Stralenbau garantieren zu konnen. Es offenbarte sich
zeitweise, dass selbst die Verantwortlichen nicht immer die Autoritit besal3en, eine Durchset-
zung zu erlangen. Partiell unterschiedlich auslegbare Zustindigkeiten fiir Strallenbau und Stra-
Benreparatur, das teilweise Unvermégen der Untertanen die Anordnungen durchzusetzen®,
Kriegszeiten und finanzielle Note trugen auflerdem zu den Missstinden bei (s. Kapitel 9.2

und 9.3).

Die Oberaufsicht iiber die 6ffentlichen Verkehrswege besal3 seit altersher der Landesherr.*”'
Er erliel entsprechende Befehle, Generale, Mandate und Verordnungen. Die Initialisierung
dieser wurde durch eingesetzte Personen kontrolliert und, wo sich Mingel zeigten, gefordert.
Erst ab dem 18. Jahrhundert erfolgte fur diese Aufgaben die Einsetzung spezieller Beamter.
Bis dahin trugen dafiir zumeist Organe der Landesregierung und Geleitsbeamte die Verant-
wortung. Das Stralenbaugeneral vom 3. November 1658 notierte dementsprechend beziiglich

der Kontrolle von Strallenbauarbeiten: ,,Als haben Wir ermelten Unserm Schoesser und

859 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5204, Verzeichnis der im Amtsbezirk gelege-
nen Heer-, Land-, Post- und Gemeindestral3en, 1794.

860 Griinde dafiir waren z.B. eigene Armut, Uberlastung unter anderem durch Feldarbeiten bei Aussaat und Ernte, keine
freien Kapazititen.

861 Vgl. Fickert, Richard: Das LandstraBenwesen im Konigreich Sachsen bis 1800. In: Archiv fiir Post und Telegraphie.
Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 430.
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Gleitsmann, diesen Unsern offenen Brief mitgeteilet, und darneben gnaedigst aufgetragen,
wegen angeregegter Erhebung derer Graeben, auch Besserung der Strassen, Bruecken, [...]
jedes Orts, |[...], gebuehrende Erinnerung zu thun, und diejenigen, so dergleichen zu leisten
schuldig und verbunden, unnachlaelig anzumahnen. [..] Wie dem Unser Schoesser und
Gleitsmann, auf dal3 diesen allen gehorsamlich nachgelebet werde, fleilige Aufsicht haben,
und Anregung thun, oder Uns in Verbindung dessen, hiervon unterthaenigsten Bericht foer-
derlichst einschicken werden, und darauf Unsere fernere Verordnung erwarten werden.“*”> Im
Amt Leipzig wurden z.B. fiir dieses Jahr als Verantwortlicher Schosser Hanns Jakob Pantzer
und als Geleitsmann zu Leipzig Daniel Kresse genannt. Mit der zunehmenden Erkenntnis der
Notwendigkeit eines guten Verkehrswegenetzes fur wirtschaftliche Belange und fiir das Post-
wesen wurden entsprechende Kontrollorgane fiir das Stralenwesen von wachsender Bedeu-
tung. Denn nur ordentliche Verkehrswege konnten die Anspriiche ,,Schnelligkeit, Sicherheit,
RegelmaBigkeit™ gewihrleisten. Davon war das Stralenwesen Kursachsens im ausgehenden

17. Jahrhundert jedoch weit entfernt.

Fir den Leipziger Kreis mit der Handels- und Messestadt Leipzig als wichtigsten kommerziel-
lem Zentrum des Kurfirstentums bestand bereits eine Sonderform bei der Kontrolle iiber das
Strallenwesen. Zur besonderen technischen Aufsicht wurde 1694 Michael Klumm als Stra-
Benbereiter angestellt. Er war der erste Strallenbereiter im kursdchsischen Stralenwesen iiber-
haupt. Seine Aufgaben lagen in der Untersuchung der Strallen, Briicken, Wege und Dimme in
seinem Bezirk sowie der Anordnung der Besserung bei Schiden und deren Kontrolle
(s. Kapitel 9.2.2).*” Das Anliegen der Kontrolle des StraBenbaus richtete sich getragen vom
fiskalischen Interesse der Regierung auf die Haupt-, ordentlichen Landstrallen und die Heer-
stralen, die sich um die Messestadt Leipzig konzentrierten (s. Abbildung 6). Eine geregelte
Verwaltung des StraBenbauwesens war aus diesem Grund als erste in dem Kreisamtsbezirk
Leipzig zu verzeichnen, wovon z.B. die von 1694 bis 1705 gefiihrte ,,Acta, die Stralen- undt
Wegebellerung in des Churfirstl. Sichs. Ambtes Leipzigk bezirk betreffende® zeugte, die An-
gaben zu den TeilstraBenziigen I (Leipzig — Naunhof) und II (Naunhof — Grimma) enthielt.**

In dem Kreisamtsbezirk wurde durch das Mandat vom 17. Juni 1706 eine neue Einrichtung

zur Kontrolle des Strallenwesens geschaffen: ,,Damit [...] dieses [...] desto zuverlaeBiger zu

862 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, B 24.

863 Vgl. ebenda, Bl. 49-58.

864 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5180, Stralen- und Wegebesserung im Amts-
bezirk Leipzig, 1694-1705.
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Wercke gerichtet, auch darueber gehalten werden moege, haben Wir gewisse Commissarien
verordnet, welche die Abzeichnung und Einrichtung fertigen, auch forthin die Conservation
genaue Aufsicht fuehren sollen [...].*” Die 1706 bestellten StraBenkommissarien iibernahmen
somit die Oberaufsicht iiber die Durchfithrung der landeshertlichen Verordnungen zur In-
standhaltung oder den Bau der Strallen. Ein Jahr spiter wurde ihnen eine Generalstrallen-
kommission tbergeordnet. Am 30. August 1707 gab es die Ernennung des Kammer- und
Bergrats von Plétz zu deren Generalkommissar. Dessen Aufgabengebiet bestand darin, mit
dem Geleitinspektor Lucius die Stralen zu bereisen und Instandsetzungsmal3nahmen vorzu-
schlagen, anzuordnen und zu beaufsichtigen, was sich jedoch nur auf die acht Haupthandels-
stral3en von bzw. nach Leipzig beschrinkte.” Diese StraBenkommission war die erste oberste
Landesstralenbaubehoérde und erhielt das Privileg, Befehle zu erteilen und diesen unter An-
drohung militdrischer Exekution Nachdruck zu verlethen. Die Wirksamkeit einer solchen In-
stanz mit derartigen Befugnissen zeigte das Resultat: In dem Zeitraum ihrer Titigkeit von
1707 bis 1721 erfolgte die Herstellung von rund 76 060 Ruten®’ StraBe, der GrofBteil davon als
Steinddmme.*® Zur Uberwachung der mandatsmiBigen Erhaltung der gebauten Strallen wut-
de 1719 mit dem Kammerfurier Boehme der erste StraBenkommissar angestellt. Welche Stel-
lung er zur StraBenkommission besal3, war in den Quellen jedoch nicht nachvollziehbar. Im
Jahr 1710 erlieB der Kurfiirst an die Amter einen Befehl zur Anstellung von StraBenbauaufse-
hern. Uber die bereits gebauten und verdungenen Stra3en erhielt im selben Jahr der Oberauf-
seher tber die Elbeschifffahrt von Utterodt die Oberaufsicht. Nach dessen Tod blieb diese

Stelle ohne auffindbare Begriindung unbesetzt.

Im Verlauf einer Neuordnung des Strallenwesens wurde 1721 die erste StraBenkommission
aufgelost. Fir das Kurfiirstentum wurde je eine Stralenkommission fiir den Gebirgischen und
Vogtlindischen Kreis, fiir den MeiBner, den Leipziger und fiir den Kur- und Thuringischen
Kreis gebildet. Der Vorsitzende einer solchen StralBenkommission war ein Landkammerat. Zu
einer Strallenkommission gehorten aulerdem ein Geleitskommissar und ein Rechnungsbeam-
ter. Die Landkammerrite besal3en, wie die ehemalige Generalstralenkommission, das Privileg,

Befehle zu erteilen und diesen unter Androhung militirischer Exekution Nachdruck zu verlei-

865 Vgl. Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XI.I Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 37.

866 Vgl. Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5187, Vertrige mit den Pichtern tber Erhal-
tung der gebesserten Stralen, 1707-1715, Bl. 91.

86776 060 Ruten = ca. 344 km.

868 Vgl. Fickert, Richard: Das LandstraBenwesen im Konigreich Sachsen bis 1800. In: Archiv fiir Post und Telegraphie.
Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 431.
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hen. Die Aufgaben dieser StraBenkommissionen bestanden in der Begehung der Verkehrswe-
ge, in der Aufnahme deren Zustands und in den Forderungen nach Beseitigung der Missstin-
de durch Instruktionen an die zustindigen Beamten. Diese waren fiir die Umsetzung der Stra-
Benbesserungen zustindig, was — trotz Anweisung der StraBenkommission — auch mit Schwie-
rigkeiten verbunden sein konnte. Ein Beispiel dafiir sind die Beschwerden von Stétteritzer
Einwohnern an den Kurfirsten tber den Amtsrentverwalter zu Leipzig Gott-
fried Philipp Wiedemann vom 31. Mirz 1728."” Er hatte aufgrund einer Instruktion der Stra-
Benkommission von einer bestimmten Anzahl Einwohnern des Dorfes fiir die Ausbesserung
eines durch Stotteritz verlaufenden Abschnitts des Teilstralenzuges I (Leipzig — Naunhof)
pladiert. Diese beschwerten sich darauthin bei dem Kurfiirsten: ,,Dal3 wir die durch das Dorf
Stotteritz gehende Strafle unverziiglich in  tiichtigen Stand und zwar mit 57%2 Ruthen vom
Eingang des Dorffes an, tber einen gepflasterten Abschlag, und eine hélzerne Briicke aus
34. Ruthen weiter fort, bis an den Fahrweg, da auf der einen Seite Rinkische Hauser und auf
der andern Burgische Hiuser zubefinden, bey der Grimmischen beystralle setzen, und darin-
nen durch hinlingliche Beerung bestindig erhalten sollen.“*” Vor dieser Beschwerde hatten
die Einwohner den Amtsrentverwalter bereits darauf hingewiesen, was sie in seiner Anord-
nung ihnen gegeniiber nicht in Ordnung fanden. Sie warfen ithm vor, dass er dem Stra3en-
mandat vom 17. Juni 1706 zuwider gehandelt habe (s. Kapitel 9.3), ,,[...] nach [...] selben ganze
dorffschaften und nicht heraus genommene einzelne Personen (15 Hauser hier in Stotteritz),
wie [...] an uns gethan, darzu anzuhalten, [...].“*"" Auf ihre Warnung vor einer Beschwerde bei
dem Kurfursten antwortete Wiedemann: ,,Gehet hin, wohin iht wollet, iht lieben leute, iht
macht euch viele Mihe, es hilft euch nichts, ihr willet nicht, was in unser Instruction stehet,
wir machen es, wie wir wollen.“®”* In einem an den Kurfiirsten gerichteten Schreiben rechtfer-
tigte er gleichzeitig sein Vorgehen mit dem Hinweis auf die Erfillung seiner Amtspflichten
gegentiber den Instruktionen der Stralenkommission. Eine Antwort des Kurfiirsten auf den
Beschwerdebrief der Stotteritzer Burger war in den Quellen nicht aufzufinden, jedoch der
Hinweis der Instandsetzung des betreffenden StraBBenabschnitts aus Amtseinkinften und die
Forderungen an die entsprechenden Bewohner, diese Reparaturkosten zu ersetzen. Somit wa-

ren die Auflagen der StraBenkommission erfillt.

869 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5261, Beschwerden von Einwohnern zu
Stotteritz wegen angeordneter Strallenausbesserung ihre Ortes, 1728-1738, Bl. 3-12.

870 Ebenda, BL 3.

871 Ebenda, Bl. 4.

872 Ebenda.
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Der im Jahr 1733 fir den Leipziger, MeiB3ner und Erzgebirgischen Kreis ernannte Bauschrei-
ber Christian Schmalix unterstand ab diesem Jahr den Strallenkommissionen. 1744 wurde er
zum Stralenbauinspektor ernannt. Sein Aufgabengebiet umfasste die technische Leitung der
Strallenbauten und die Beaufsichtigung der Land- und Poststralen. Zur Erfillung dieser Auf-
gaben waren ithm Stralenaufseher und Stralenarbeiter beigegeben und unterstellt. Er hatte
auflerdem StraBlenbauten zu veranschlagen und Anschlige an die entsprechende Stralenkom-
mission einzusenden, die diese zur Genehmigung dem Kammerkolleg Giberreichte. Nach 1751,
dem Todesjahr Schmalix’, erhielt der Strallenbau eine einheitliche und straffere Organisation.
Der oberste Beamte wurde mit dem Titel eines Oberstral3enintendanten Major Fleischer. Er
war unmittelbar dem Kammerkolleg unterstellt, den Stralenkommissionen beigeordnet und
Vorgesetzter der StraBenbauaufseher, Stralenmeister und Strallenknechte. AuBlerdem verfiigte
er tiber die Aufsicht tiber die richtige Verwendung der Gelder und musste die Baurechnungen

mit bescheinigen.

Nach dem Siebenjahrigen Krieg von 1756 bis 1763, der starke Zerstérungen der Landver-
kehrswege mit sich brachte, wurde sofort eine Kommission zur Erérterung von Mal3nahmen

873

zur Herstellung der StraBen installiert.”” Diese empfahl Anderungen zur Verwaltung im Stra-

Benbauwesen. Als Ergebnis der Erorterungen erfolgte am 25. Januar 1765 der Erlass der ,,Ge-
neralinstruktion fiir die StraBenkommission und die beim Straenbau angestellten Diener*.*”
Laut dieser Instruktion kam es zur Bildung von Stralenkommissionen. Thnen gehorten Kreis-
hauptleute, Amtshauptleute, Geleitskommissare, Justiz- und Rechnungsbeamte an. Die Be-
nennung aller Aufgaben einer StraBenkommission und der am StraBenbau beteiligten Diener®”

spiegelte erstmalig eine klare hierarchische Gliederung und Regelung von deren Pflichten wi-

der (s. Tabelle 21).

Die Oberaufsicht tiber das Strallenwesen selbst besall nun das Kammerkollegium, das spitere
Geheime Finanzkollegium, denn das Stralenwesen war eng mit den Einkiinften des Landes-
herren aus den Zollen und Geleiten und mit seinen Ausgaben fiir die Strallenbauten verbun-

den. So mussten an das Kollegium die jdhrlichen Stralenanschlige und die Abrechnungen

73 Vgl. Fickert, Richard: Das LandstraBenwesen im Konigreich Sachsen bis 1800. In: Archiv fiir Post und Telegraphie.
Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 431.

874 Sidchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StraBenbauwesen, 1765-1819, Bl. 10-12.

875 Zu den bei dem StraBenbau angestellten Dienern zihlten laut der Instruction vom 25. Januar 1765 die ,,[...] reuthende
Strassen-Aufseher, [...] Strassenmeistere, [...] Gleitd-Einnehmere, Licent- desgleichen Gleits-, Land-, Licent- und Zollbe-
reythete, [..]° — Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, Strallenbauwesen, 1765-
1819, BL. 12 und 13.
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dartiber zur Genehmigung eingereicht werden. Es blieb die Anstellungsbehorde der oberen
technischen Beamten. Die Direktion des gesamten Strallenwesens wurde beztglich des jewei-
ligen Kreises dem Kreishauptmann iibertragen. Seine Aufgaben im Stralenwesen waren
»[---] in dem ihm anvertrauten Creyf3e, die Direction des gantzen Stralen-Baues |...] besorgen,
das Archiv bey sich haben, auf Erfillung der Generalien genaue Obsicht fuehren, Strassen-
meistere anzunehmen und abzusetzen, Fug und Macht haben, zu Strassen-Aufsehern aber,
wenn solche Dienste vacant, tuechtige und redliche Subjecta dem Chur-Fuerstlichen Cammer-
Collegio in Vorschlag bringen, und alle Haupt-Anordnungen, welchen allenthalben schuldigste
Folge zu leisten hierdurch ernstlich anbefohlen wird, uebernehmen auch, da er ohnehin in
denen Aemtern seines Creysses in Commissions-Angelegenheiten oefters zu thun hat, Stras-

senbaue anordnen, und fleiBig in Augenschein nehmen.**”

Dem Kreishauptmann hierarchisch untergeordnet war der Amtshauptmann. Seine Aufgaben
beziiglich der Landverkehrswege bestanden entsprechend der Generalinstruktion vom
25. Januar 1765 in Folgendem: ,,Von dem Amts-Hauptmann ist in den zugetheilten Aemtern,
die Anordung zur Fertigung gewissenhafter Bau-Anschlaege, Schliessung der noethigen Bau-
und Erhaltungs-Contracte, und die alljachrliche bestaendige Obsicht derer angeordneten Baue,
auch die Signirung der Lohn-Zeddel zu uebernehmen, und von Zeit zu Zeit der Erfolg hier-
von, nicht weniger wann hierbey von den Strassen-Aufsehern Unrichtigkeiten begangen wer-
den, wesfalls fleiBige Erkundigung eingezogen werden muf}, an den Crey3-Hauptmann zu
melden, damit solche dem Cammer-Collegio zur ernsten Ahndung, und befindenden

. : . 877
Umstaenden nach zur Cassation eines solchen Aufsehers angezeigt werden koennen.*

Die Justizbeamten sollten, entsprechend der Generalinstruktion, die Kreis- und Amtshaupt-
leute in ithren Titigkeiten fiir das StralBenwesen unterstiitzen: ,,Die Justiz-Beamte haben, wo an
einbezirckte Gerichts-Obrigkeiten, oder wegen vorzukehrender gerichtlicher Zwangsmittel,
Verfuegungen noethig, desgleichen wenn Contracte geschlossen werden, oder andere hirher
einschlagende gerichtliche Handlungen vorkommen, auch sonst auf alle Art und Weise, so offt
es auf Veranlassung des CreyB- und derer Amts-Hauptleuthe erforderlich, ohne Weigerung

assistiren.

876 Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, Stralenbauwesen, 1765-1819, Bl. 11.
877 Ebenda.
878 Ebenda, Bl. 12.
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Die Rechnungsbeamten mussten sich um die gesamten Rechnungen kiimmern. Zu diesem
Aufgabenfeld gehoérten ,,|...], die thnen von der Commission aufgegebene Besorgung pflicht-
miliger Strassen-Bau-Anschlaege, und Fertigung derer Rechnungen, ingleichen die Loehnung
derer Arbeiter und Auszahlung bewilligter Bau-Anschlags-Kosten [...]."” AuBerdem mussten
sie ,,[...] innerhalb Amts die Strallen selbst von Zeit zu Zeit in Augenschein [...] nehmen, auch
die von Strassen-Aufsehern und Strassenmeistern angezeigte Schadhafftigkeiten auf den Stras-
sen fleiBig [..] annotiren, und die gemachten Anmerckungen in Zeiten dem Amits-

Hauptmann [...] zuschicken [...].***

Die ebenfalls der Stralenkommission angehorenden Geleitskommissarien hatten die Ver-
pflichtung zur Gegenzeichnung der Strallenanschlige und Baurechnungen bevor diese an das
Kammerkolleg gesandt wurden. Aulerdem ,,[...], soweit es ihr sonstiger Dienst gestattet, [...],
wenn sie auf denen strassen befinden, von befundener Schadhafftigkeit und sonstiger Unrich-
tigkeit, beym Strassen-Bau-Wesen, sofort bey der Strassen-Commission schriftliche, auch

muendliche pflichtmiBige Anzeige zu thun.“*"

Als sogenannte ,,beym Strassen-Bau angestellte Diener” wurden in der Generalinstruktion
von 1765 die Stralenmeister und Stralen(bau)aufseher genannt. Sie gehorten keiner Straf3en-
kommission an.*” Die StraBen(bau)aufseher waren fiir die technische Aufsicht iiber die Ver-
kehrswege und tiber Arbeiten und die Lieferungen fiir diese, fiir die Fertigung der Stralenan-
schlige, fir die Prifung der Lohnzettel in der Unterordnung unter den Kreis-, den Amts-
hauptmann und den Rechnungsbeamten zustindig. In der Generalinstruktion wurde der Auf-
gabenbereich wie folgt festgeschrieben: ,,[...] haben die in denen zu benennenden Creyl3en
anzustellende und bey dem Crey[3-Amte zu verpflichtende, nach gewissen Districten aber,
wenn mehr als einer in einem creyl3e angestellet ist, zu vertheilende reuthende Strassenaufse-
her, besonders die Verfertigung derer Anschlaege, bestaendige Bereisung und Obsichthaltung
derer Strallen, der darbey sich acussernden Schadhafftigkeiten und deshalb veranstalteten Ar-
beit, auch darinnen des Amts-Hauptmanns in jedem Districte, und des Rechnungs-Beamten
jeden Amts Anweisung zu folgen [...].“* Wie der Wortlaut zeigte, bestand die Méglichkeit in

den einzelnen Kreisen, mehrere Stralen(bau)aufseher anzustellen. Dies geschah im Meil3ner,

3

879 Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, Stralenbauwesen, 1765-1819, Bl. 11.
880 Ebenda, BL 12.

881 Ebenda, BL 13.

882 Vgl. ebenda, Bl 12.

883 Ebenda.
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Leipziger und Erzgebirgischen Kreis mit jeweils zwei Stralen(bau)aufsehern. Alle Stra-
Ben(bau)aufseher waren wegen der Grée ihres Bezirks beritten. Am Jahresende musste jeder
bei dem entsprechenden Amt einen Stral3enbericht iiber die gebauten Straf3en, Gber die ver-
ausgabten Gelder und notwendigen Bauten im Folgejahr einreichen. In den Amtern wurden
die Berichte in Ubersicht gebracht und schlieBlich dem Kammerkollegium vorgelegt. Diese, in
den Amterakten®™ und in den Akten des Kammerkollegiums bzw. des spiteren Geheimen
Finanzkollegiums® in groBer Anzahl vorhandenen StraBenberichte, beinhalteten prizise An-
gaben zu den Landverkehrswegen und ihrem Zustand. AufBlerdem hatten die Stra-
Ben(bau)aufseher nach der Generalinstruktion vom 25. Januar 1765 ,,[...] besonders die Ver-
fertigung derer Anschlaege, bestaendige Bereisung und Obsichthaltung derer Stral3en, der dar-
bey sich acussernden Schadhafftigkeiten und deshalb veranstalteten Arbeit, auch Attestation
derer Lohn-Zeddel, bevor solche der Amts-Hauptmann contrasigniret, zu besorgen, [...].“** In
technischer Hinsicht waren sie den durch das General vom 18. Dezember 1764 eingesetzten

Strallenmeistern und Stralenkontrahenten untergeordnet.887

Die Anzahl der Stralenmeister fiel je Kreis unterschiedlich aus, pro Amt war ein Straflenmeis-
ter angestellt. IThre Aufgaben und Zustindigkeiten blieben den im General vom
18. Dezember 1764 benannten gleich. Dazu gehérten die StraBlenbegehung und Rechen-
schaftspflicht gegeniiber dem entsprechenden Amt nach folgender Terminierung: ,,Die Tage

]:4888 und es

an welchen er die Stralen begangen, soll er beym Amte ad Acta registriren laf3en [...
sei im ,,[...] Amt freitags anzugeben, was in [...] kiinfftiger Woche geschehen soll [...] und von
dem, was in der vergangenen Woche geschehen ist [...] zu berichten [...].“** Bei der StraBenbe-
gehung hatten die StraBenmeister die Schiden aufzunehmen sowie die notwendigen Reparatu-
ren zu benennen, die Schadensbeseitigung und die Reparaturen anzuweisen, deren Durchfih-

rung zu kontrollieren, die Bauaufsicht zu tibernehmen, im Einzelnen zu ,,[...] beobachten, ob

und wie Schrift- und Amtssassen auf dem Land und in Stidten bauen, besonders
a) ob sie das Pflaster und Briicken in tiichtigen Stand halten,
b) ob sie das Wasser durch Griben heben und tiichtige Abziige ableiten,

c) ob sie Griben heben und ihnen die erforderliche Weite und Tiefe geben,

884 Standorte: Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, Sichsi-
sches Staatsarchiv, Staatsarchiv Chemnitz. Stadtarchive.

885 Standort: Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv.

886 Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, Stralenbauwesen, 1765-1819, Bl. 12.

887 Vgl. ebenda, Bl. 82.

888 Ebenda.

889 Ebenda, Bl. 83.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 222

d) ob sie eingleisen,
e) ob sie etwas zu bauen nothig haben.

Und alles dieses hat er nicht alleine genauer [...] Obsicht zu thun, sondern auch diese alle ihrer
Obliegenheit zu erinnern, als nicht weniger anzuweisen, [...] wie der Bau nach der hochsten
Vorschrift zu vollziehen und wie alles solches geschehen beym Amte von Zeit zu Zeit ad Acta
registriren laBen.“™” Im Rahmen der Nennung des Aufgabenspektrums eines StraBenmeisters
wurden in der Instruktion wichtige Angaben zum Stralenbau angesprochen, so habe er z.B.
»[---] Obacht zu geben, dass Wasser tber Seitenabzugsgraben abgeleitet wird [...] Dal3 die Ge-
biische und Striucher [...] von denen Straen weggeschaffet, [...] die iiberhingenden Aste derer
Bdume abgehauen [...] damit die Stral3e durch Sonne und Luft getrocknet werden kann [...] Bei
Abstechung neuer Stralen und Dimme, zu beobachten, daf3 dies nicht zum Nachteil des jew.
Grundbesitzers geschieht [...].“*”" AuBerdem musste er dem Amt die Anzahl der fiir die not-
wendigen Baue benétigten Wagen und Handarbeiter benennen.”” Zusitzlich sollte der Stra-
Benmeister ,,[...] Obacht [...] haben, dal3 die erkaufften und zum Strallenbau vorbereiteten Bau-
materialien [...] angefahren und in hinreichender Giithe seyen [...] Wo mit Faschinen und Holz
gebaut wird nach Gtthe und richtiger Stirke — und Linge zu sehen [...] bei Briickenrepa-
rierung Obsicht tragen, dal3 das alte Holz und Pfosten nicht verschleppet werden, sondern an
einem Ort zusammen legen laBlen, damit es bei alten Briicken wieder angewendet und zu Vor-
lagen gebrauchet werden kann [..]**”, bei den Bau- bzw. Reparaturarbeiten die entsprechen-
den Inventarien vom Amt tibernehmen und nach Abschluss der Arbeiten wieder an dieses
zurlickgeben, die Lohnzettel unterzeichnen und diese beim Amt einreichen sowie Aufforde-
rungen zur Abschaffung vom Missstinden™ auf den StraBen treffen. Weitere Aufgaben waren
,»Obacht zu nehmen [...], daB} die Postsdulen iederzeit [...] instand erhalten werden [...], wenn

]cc895

eine kaputt oder umgefallen dies den Gerichten oder Jurisdiction zu melden [...]””, aulerdem

das Stra3enwesen betreffende Generale und Instruktionen im Amt bekannzugeben.g%

890  Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, Stralenbauwesen, 1765-1819, Bl. 82.

891 Ebenda, BI. 83.

892 Vgl. ebenda, Bl. 84.

893 Ebenda, Bl. 85.

894 Zu solchen Missstinden zihlten z.B. starke Verschmutzungen, Herumliegen von Tierkadavern, eine zu grof3e Schneeh6-
he.

895 Sdchsisches Staatsatchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, Stralenbauwesen, 1765-1819, Bl. 86.

896 Vgl. ebenda, Bl. 87.
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Tabelle 21
Ubersicht tiber die Hauptaufgaben der StraBenkommission und der beim Straenbau angestellten
Diener, entsprechend der Generalinstruktion vom 25. Januar 1765
(Entwurf und Zusammenstellung: Grinitz nach ,,Generalinstruktion fiir die StraBenkommission
und die beim Strallenbau angestellten Diener vom 25. Januar 176587)

Mitglieder der Stral3en-
kommission

Kreishauptmann

Amtshauptleute

Justizbeamte

Rechnungsbeamte

Geleitskommissare

beim Stralenbau angestell-
te Diener

Straenmeister

Straen(bau)aufseher

Geleitseinnehmer, Lizenz-,
Geleits-, Land-, Akzise-,
Zollbereiter

Hauptaufgaben

Lagerung des Archivs tiber StraBensachen

Aufsicht tiber die Etfiillung der erlassenen Generalien
Anordnungsgewalt iiber die StraBenbauten

Aufsicht tuber die Straen

Befugnis iber die Annahme und die Absetzung von Straflenwirtern

Abschlisse tiber die nétigen Bau- und Unterhaltungsvertrige
Anordnung der Fertigung der Anschlige

Bauaufsicht tiber befohlene Bauten

Abzeichnung der Lohnzettel der Stral3enarbeiter
Anzeigenerstattung an den Kreishauptmann beztglich der Fehler

Unterstiitzung der Kreis- und Amtshauptleute in juristischen Belangen

Rechnungsangelegenheiten, z.B. Stralenbauanschlige und Fertigung derer Rech-
nungen, Léhnung der Arbeiter und Auszahlung bewilligter Bauanschlagskosten

Gegenzeichnung der Stralenanschlige und Baurechnungen vor Einsendung an
das Kammerkolleg

Meldung von auffallenden Unrichtigkeiten im StraBenbauwesen bei der Stralen-
kommission

Hauptaufgaben

StraBenbegehung und Rechenschaftspflicht gegeniiber dem entsprechenden Amt
(wochentlich)

Schadensaufnahme und Benennung notwendiger Reparaturen

Anweisung der Schadensbeseitigung und der Reparaturen

Kontrolle von deren Durchfithrung, Bauaufsicht

Nennung der Anzahl der bendtigten Wagen und Handarbeiter fiir die Baue
Aufsicht iber die Menge, Giite und Lagerung der Baumaterialien

Ubernahme der entsprechenden Inventatien vom Amt bei Bau und Reparatur
Unterzeichnung der Lohnzettel und deren Einreichung beim Amt
Auforderungen zur Abschaffung von Missstinden auf den Stral3en
Beobachtung der Postsiulen

Bekanntgabe der das StraBenwesen betreffenden Generale und Instruktionen im
Amt

technische Aufsicht iber die Stralen

Aufsicht tiber die Arbeiten und die Lieferungen fur die StraBenbaue und
-repatraturen

Fertigung der Stra3enanschlige

Prifung der Lohnzettel in der Unterordnung unter den Kreis- und Amtshaupt-
mann sowie die Rechnungsbeamten

Einreichung eines Stralenberichts tiber die gebauten Stralen, die verausgabten
Gelder und die im Folgejaht notwendigen Bauten

Anzeigenerstattung bei StraBenkommission beztiglich der Schadhaftigkeiten auf
den Verkehrswegen und sonstiger Unrichtigkeiten beim Stralenbauwesen

Auch das StraBenmandat von 1781 nannte Vorschriften zur Kontrolle im Stralenwesen. Als

Kontrollorgane bestanden die Stralenkommissionen, die sich wie 1765 erlassen, aus

897 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StraBlenbauwesen, 1765-1819, BL. 10-12
und 82-87.
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...] CreyB- und Amtshauptleuten, dem Gleits-Commissario und Beamten jeden Orts“®”® zu-
5[] Crey p ; j

sammensetzten weiter. Sie hatten — wie bisher — die genaue Aufsicht tiber die unteren Stra-
Benbediensteten zu fihren: ,.§. 22. Gleichwie Wir nun durch vorstehende Verordnungen das
Beste Unserer Unterthanen, ohne dal3 selbigen dadurch eine unbillige Beschwerde zugezogen
werde, zu beférdern die landesviterliche Absicht hegen; Also werden Wir auch durch die Uns
niedergesetzte, aus Crey[3- und Amtshauptleuten, dem Gleits-Commissario und Beamten je-
den Orts, bestehende Strallen-Commissionen jederzeit das Absehen dahin richten lassen, dal3
denjenigen, welchen wegen des Stral3enbaues einige Schuldigkeit oblieget, moglichste Erleich-
terung verschaffet, zu Bewerkstelligung der Baue und Besserungen jedesmal die schicklichste
Jahreszeit erwihlet, damit nicht tiber Gebuhr geeilet, und dabey auf das Vermégen und die
Krifte der Unterthanen Riicksicht genommen, auch mit den Obrigkeiten, wo und wenn es
erforderlich, die nothige Communication gepflogen werde; Wie Wir denn ferner gedachten
Unseren Commissarien die genaue Obsicht iiber die angestellten Unter-Stralen-Bediente, da-
mit diese durch ungebiihrliches Bezeigen zu Beschwerden nicht Anlal3 geben, besonders auf-
gegeben haben, und wenn dennoch erwehnte Unter-Stralen-Bediente sich hierunter etwas zu
Schulden brichten, solches zu unnachbleiblichen Ahndung bey Unsern Stral3en-
Commissionen, oder nach Beschaffenheit der Umstinde, unmittelbar bey Unseren Cammer-
Collegiis anzuzeigen ist.“*” Bis zum Ende des Untersuchungszeitraumes wurden keine verin-
dernden Festlegungen beziiglich der Kontrollorgane im Stralenwesen mehr getroffen. Das
heiB3t die Anordnungen der Generalinstruktion vom 25. Januar 1765 und des StraBenmandats

vom 28. April 1781 behielten ihre Giltigkeit.

9.5 StraBlenerhaltung und Strallenbau

Die wichtigste MaBBnahme fur eine nachhaltige Stral3enerhaltung bzw. einen nachhaltigen Stra-
Benbau war die Schaffung eines StraBenkorpers. Dazu gehorten ein den 6rtlichen Anspriichen
der Bodenbeschaffenheit entsprechender Unterbau, ein fester Straflenbelag sowie die Regulie-
rung des Wasserabflusses von und an dem Strallenkérper. Die Anlage von solchen Stralen-
korpern, die im Kurfurstentum Sachsen in der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts ihren An-

fang nahm, heil3t KunststraBenbau.

8%  Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 682.
89 Ebenda.
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Im Untersuchungsraum sind schriftliche Quellen aus dem beginnenden 17. Jahrhundert vor-
handen, deren Inhalte bereits die Gefahren der Wasserwirkung auf die Verkehrswege sowie
MaBnahmen zu deren Eindimmung ausdrickten. Dazu gehorte die Schaffung von Abzugs-
griben, um die Strallendimme trocken zu halten. Kurfiirst Johann Georg I. verpflichtete
z.B. 1629 durch einen Erlass die Stralenanlieger zur Hebung der Abzugsgriben, wo mdglich
diese oben 3 Ellen weit, an der Sohle 1,5 Ellen breit und 2 Ellen tief zu halten und ,,den Aus-
wurff nirgend anders wohin als in die Strassen zu Ausfuellung der tieffen Glei3 und Loecher
zu schuetten, [..]*”" Entsprechend der vorherig genannten Anordnung zur Aushebung und
Erhaltung der Stralengriben schrieb ebenso das Stralenbaugeneral vom 3. November 1658
fest, die ,,[...] Graeben, [...], oben in lichten Drey Ellen weit, schnur recht Zwey Ellen tieff,
unten aber im grunde anderthalbe Elle weit zu heben, [..]*”"" Seit dieser Zeit ergingen stindig
Mahnungen zur Aushebung der Stralengriben an die Stralenanlieger, denen aber wahrschein-
lich nicht immer nachgekommen wurde. Beztiglich des TeilstraBenzuges I (Leipzig — Naun-
hof) erging z.B. am 6. Mai 1702 das Postulat, ,,[...] an der Grimischen Strafe, Stotteritz und
HolzhauBen*”” die StraBengriben zu heben. Fiir diesen Stralenabschnitt hiel es am 25. Ap-
ril 1705 in dem Bericht des Stralenbesserers, dass ,,[...] in dieser Gegend die Graeben sehr
eingegangen und zu geschwemmt [...] und das stehende Waser nicht an andere Straflen
abfiihren.“”” Ein Jahr spiter forderte der StraBenbesserer, ,,[...], daB3 die Griben [...] mdchten
einmal wieder in rechter Breite und Tiefe erheben und ausgestochen werden, damit man bey
nallem Wetter das stehende Waller durch solche aus denen Wegen abfithren, die tiefsten abla-
Ben und ausbeBern kénne [...].“""* Fiir den TeilstraBenzug IV (Leisnig — Hartha) wurde z.B. am
7. Februar 1738 die Aufgabe gestellt, ,,[...] auff der Straalle von Lei3nig nach Waldheim, bey
den Pfarrhiduflern des Herrn Magister von Gerstorff bey Daniel Warrtige und Martin Haffer
[...] die Graeben zu heben.“™” Die Forderungen zu Grabenhebungen wiederholten sich stin-
dig. Wahrscheinlich wurde ihnen durch die Verantwortlichen teils aus Ignoranz, teils aus Un-
vermdégen nicht bzw. nicht regelmilBig entsprochen. Eine Losung fur die Beseitigung der

Missstinde bei der Anlegung und Pflege der Strallengriben nannte erst das Stralenbaumandat

900 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 22.

01 Ebenda, Bl. 24.

902 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5180, Strallen- und Wegebesserung im Amtsbezirk
Leipzig, 1694-1705, Bl 1.

903 Ebenda, BL 5.

%04 Ebenda, Amt Leipzig Nr. 5183, Besserung der Stralen des Amtsbezirkes Leipzig, 1704-1727, Bl. 8.

95 Ebenda, Amt Leisnig Nr. 2404, Angeordnete Einrichtung des Straenwesens, 1738-1740, Bl. 14.
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von 1781. Es forderte das Einspringen der Gemeinden sobald sich die Probleml6ésung fiir die

StraBenanlieger als zu driickend erwies (s. Kapitel 9.2.6).”"

Eine weitere wichtige Mallnahme der StraBentrockenlegung war die Berdumung der Stralen
von Gebiisch und Baumen. Dadurch sollte die Voraussetzung fir eine bessere Abtrocknung
geschaffen werden. In einer kurfurstlichen Anordnung vom 3. Mirz 1725 hiel3 es dazu: ,,Wel-
chergestalt unterschiedene Haupt-Stralen, so durch Unsre und von derer Adel, auch anderer
Unterthanen Waldungen und Geholtze gehen, mit hohen Baumen, Strduchern und Gestrip-
pen, dergestalt verwachsen, dal3 weder die Sonne durchscheinen, noch die Lufft durchstrei-
chen, und die StraBlen trocknen kann, wodurch denn nicht nur Nisse desto linger drinnen
bleiben, und die Strallen um so viel eher eingefahren werden mifen, [...], dahero eine Riu-

mung hoechstnoethig ist, [...].*""

Die Mahnungen und Befehle zur Beseitigung bzw. Ausdun-
nung vom Baumen, Striuchern und Gestriipp an den Stralen zogen sich durch den gesamten
Untersuchungszeitraum hin. Fir den TeilstraBenzug I (Leipzig — Naunhof) hiel3 es z.B. am
15. August 1739: ,,[...] es mul3 das Gebuisch giantzlich an beyden Seiten von Jahr zu Jahr obge-
riumet werden, damit die StraBe austrocknen kann.“”® Auch in der am 5. Januar 1765 erteilten
,Instruction eines StraBenmeisters Uber das Generalis zum Heben des Stralenbau-Wesens
vom 18. Dezember 1764 stand die Forderung, dass ,,die Gebtische und Striucher [...] von

den Straaen weggeschaffet, [...| die iiberhingenden Aste derer Biume abgehauen [...]*""”

wer-
den sollen, damit die Stral3e durch Sonne und Luft getrocknet werden kénne. Unabhingig von
der strallenerhaltenden praktischen Seite riickte ab der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts die
Asthetik des StraBenbilds in den Blickpunkt. Als StraBenzierde und Schattenspender wurde die
Pflanzung von Baumalleen an den Strallen empfohlen. Die Anpflanzung von Obstbaumen
sollte aber wegen deren schlechten Wuchses und der Nutzlosigkeit der Friichte, weil sie ge-
stohlen wiirden, unterbleiben. Zur Anpflanzung waren Linden, Espen, Pappeln, Lirchen und
an feuchten Stellen Weiden und Erlen giinstig. Solche Anpflanzungen von Baumalleen sollten

aber nur bei den Stralen stattfinden, die breiter als vorgeschrieben waren und bei diesen nur

auflerhalb der StraBengriben und in einem gegenseitigen Abstand von zwei Ruten’" wechsel-

206 Vgl. Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 674.

907 Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den StraBen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, B 29.

908 Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20017, Amt Rochlitz Nr. 830, Bau und Besserung der Stralen im Amtsbe-
zirk, 1738/1739, Bl. 188.

99 Ebenda, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, Straenbauwesen, 1765-1819, Bl. 83.

910 2 Ruten = 4,53 m.
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stindig.”'" Diese Vorschriften gingen neben allgemeinen Anweisungen zu an den StraBen be-
findlichen Baumen und Strduchern in das Stralenmandat vom 28. April 1781 ein, jedoch mit
der Anderung, dass wenn Biume gepflanzt wiirden, es fruchtbare Biume sein sollten: ,,Da die
Austrocknung derer Stralen durch die allzunahe an deren Seiten stehende Biume und hohe
Straucher merklich gehindert wird, so sind, nach dem Ermessen der Stralenbau-Commission,
die Straucher vollig wegzurdaumen, hohe Biume aber von Zeit zu Zeit also zu kopfen, und im
Schnitt zu halten, daf} die Luft unter und zwischen denenselben frey hindurch streichen kon-
ne, wie denn auch dieses, wenn die FEigenthtimer solches zu thun sich verweigerten, auf deren
Kosten von der Stralenbau-Commission veranstaltet werden, jedoch das weggehauene Holz
denen Eigenthiimern verbleiben soll. Auch sollen in Zukunft an den StraBen und Wegen nur
fruchtbare Baume, und auch diese nicht allzunahe, sondern aulerhalb der Abzugs-Griben
und in einiger Entfernung von solchen gesetzt werden.“”'” Den Anordnungen zur Anpflan-
zung von Obstbaumen an den Strallen kam man in der Folgezeit nach. Gegenwirtig sind diese
Kulturlandschaftselemente, die in der Kulturlandschaftsforschung als funktionale Linienele-

mente bezeichnet werden, noch vereinzelt im Landschaftsbild auffindbar.

Die wichtigsten MaBnahmen zur Trockenlegung wund -haltung des vorhandenen
(Alt)StraBenkorpers bildeten entsprechend der schriftlichen Ubetlieferungen des Untersu-

chungszeitraumes:
die Schaffung von Straengriaben und deren Freihaltung von Unrat,
die Freihaltung der Schleusen,

die Fillung von Léchern und Geleisen im Fahrbahnkorper und somit die Beseitigung von

Wassersammelstellen in diesem,
die Berdumung der Strallen von Biischen und Strauchwerk sowie bei Anpflanzungen und

die Einbringung von hoch wachsenden Biumen, die zwar als Schattenspender dienen,

jedoch die Austrocknung des StralBenkérpers nicht behindern sollten.

o1 Vgl. Fickert, Richard: Das LandstraBenwesen im Konigreich Sachsen bis 1800. In: Archiv fiir Post und Telegraphie.
Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 434.
912 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 674.
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Neben der Stralentrockenlegung erschien von groler Bedeutung, ,,[...] die wandelbaren und
baufaelligen Strassen, Bruecken, Daemme und Wege [...] in baulichen Wesen zu halten, [...].*""
Aufgrund dieses allgemeinen Wortlautes aus dem Strallenbaugeneral vom 3. November 1658

tauchte jedoch die Frage auf, mit welchen MaB3nahmen sollte diese Anweisung erfillt werden?

Eine erste genauere Antwort fand sich in der Instruktion an den Straflenbereiter Micha-
el Klumm aus dem Jahr 1694. Sie beinhaltete direkte Angaben zur Reparatur des Strallenkor-
pers. So wurde z.B. verlangt, dass die ,,[...] Stralen und Wege mit Holz ausgebeBert und ge-
bauet werden miiflen, wenn vorher die Schaal-Holtzer” in rechter Linge geleget, wohl mit
KieB, Sand und terber Erden iiberschiittet werden, [...].*“""> Durch ein solches Vorgehen soll-
ten die Schalhélzer dem StraBenkérper den notwendigen Halt geben, da sie ein zu starkes
Nachsacken der Uberschiittungsmaterialen sowie die zu starke Abtragung bzw. Verschiebung

des Stralenkorpers durch Einwirkungen unterschiedlichster Faktoren’'®

moglichst gering hiel-
ten. Entsprechend der Instruktion sollten auBBerdem Stimpfe und Locher in Ermangelung von
Steinen mit alten Schalbrettern ausgelegt, mit Faschinen”’ zugeschiittet und dann mit derber
Erde, Kies und Sand abgedeckt werden.”® Die Instruktion beinhaltete demnach hauptsichlich

Ausfiihrungen zu den Baumaterialien und deren Anwendung.

Angaben zur Gré3e und den Aufbau des Strallenkdrpers der Heer- und Hauptstral3en lieferte
das Stralenbaumandat vom 17. Juni 1706: ,,[...] die rechte weite und breite, nehmlich Ze-
hen [Ellen]”””, wenn der Weg gerade zustreicht, daf3 ein Wagen den andern weichen und doch
der Bey-Weg, dal der Fuhrmann neben seinen Pferden hergehen kann, und Achtze-

hen [Ellen]”, wo es die Kruemme gehet, daf3 auch hieselbst zur Ausweichung und Lenckung,

913 Sidchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 24.

914 Schalholz: in der Lingsachse halbiertes Rundholz.

915 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, BL. 52 und 53.

916 Dazu zihlten z.B. natiitliche Faktoren wie der Bodenabtrag durch Wasser und Wind sowie kinstliche Faktoren wie der
Druck durch die Verkehrsmittel.

917 Faschinen: fest zusammengeschniirte Reisigbiindel.

918 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XI.I Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehorigen Nachrichtungen sich befinden, |...], 1629-1762, Bl. 53.

21910 Ellen = 5,566 m.

920 18 Ellen = 10,242 m
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und zum Bey-Wege genugsamer Platz verbleibe, [...].“”" Demnach bestand eine Heer- und
Hauptstra3e aus einer Fahrbahn und einem an jeder Fahrbahnseite befindlichen Beiweg, der
dem Fuhrmann als FuBBweg neben seinem Pferd bzw. seinen Pferden diente. Beziiglich des
Stral3enbaus in den Stidten wurde in selbigem Mandat angeordnet, dass ,,auch in denen Staed-
ten und allenthalben, die Pflaster, Briicken und Steege zum guten Wesen und Dauerhafftigkeit
gebracht, die sumpffigten und morastigen Wege erhoehet, befestiget und ausgebeflert, und
hernach in Wuerde und Bestande erhalten werden.“”” Genauere bautechnische Angaben zur

Instandsetzung bzw. zum Bau fanden jedoch keine Erwahnung.

Der kurfirstliche Befehl zur StraBenbesserung vom 31. Januar 1731 beschrieb ein detaillierte-
res Vorgehen um die Straen — wie im Stralenbaugeneral vom 3. November 1658 bezeich-
net — im ,,baulichen Wesen zu halten*’*. 1731 wurde gefordert, ,,[...] die Besserung derer Stra-
Ben auf die Mal3e ibernehmen, daf3 sie dafiir die Daemme, wie gewoehnlich in die Héhe fueh-
ren, die Erde von beyden Seiten zusammen treiben, iede Schicht mit Stoen wohl zu rammeln,
wann das Gleil3 durch das auf der Stral3e beschehene Fahren tieff worden, selbiges nach Gele-
genheit des Orts mit Kif3 oder Steinen ausfuellen, das Erdreich darueber ziehen, darmit bis zu
volliger Festigkeit des Strallen-Baues continuiren, auch sodann, zu Machung des Dammes,
Schutt und Kif3 darueber fuehren, in der Mitte des Weges aber keine groflen Steine einlegen,
sondern bloB ermeldten Ki8 und Steingrad darauff schuetten, [...].*”** Die Planung solcher
Instandhaltungsmal3nahmen tberlieferte z.B. beziiglich des TeilstraBenzuges IV (Leisnig —
Hartha) ein Stralenbericht vom 1. Juli 1738: ,,Auf der Strale von Leil3nig nach Waldheim soll
des Raths Leinig Weichbilde als von dem Richthoffe an Steindamme an beyden Seiten die
Graben gehoben und das Pflaster mit Steinschutt Giberfihret werden, als denn ist, 16. Ruthen
von Steindamme an, an Rudolphs Garthen rechter Hand ein Seitengraben zu machen, die
Stra3e zu erhohen, und zu uberfihren, [...] 34. Ruthen sind im Heymer aufzutreiben und zu

bauen angefangen, [...] 8. Ruthen Steinpflaster mit grobem Kief3 zu iiberfiihren [...]."*

921 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worinnen
die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu ge-
hérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 34.

922 Ebenda, Bl. 35.

925 Ebenda, Bl. 24.

924 Sidchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2334, StraBlenbesserung im Amtsbezirk,
1731/1732, BL. 1.

925 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2404, Angeordnete Einrichtung des Strallenwe-
sens, 1738/1740, Bl. 59.
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Einzelne Abschnitte des Mandats und der Anweisung zum Strallenbau aus dem Jahr 1781
widmeten sich neben den Anweisungen zum Bau neuer Stral3en, der Reparatur und Erhaltung
der vorhandenen Landverkehrswege.” Beziiglich dieser Problematik ist besonders § 27 ,,Wie

(2 .
7 Es sei

alte ungebauete Straflen in einen ertriglichen Zustand zu setzen® hervorzuheben.
darauf verwiesen, dass der Abschnittstitel nur den StraBenbegriff nannte, da im vorhergehen-
den Text dieses Mandats™ eine Unterscheidung zwischen Strae und Weg entsprechend ihrer
Funktionen getroffen wurde. Die Problematik Strae/Weg ist somit bei der Betrachtung des
Textabschnitts nicht mehr relevant. Fiir den Stralenbegriff verdeutlichte sich aus dem Ab-
schnittstitel die Unterscheidung der Straflen entsprechend ihres baulichen Zustands in unge-
baute und gebaute Strallen, wobeti fiir Letztere das Synonym ,,KunststraBBe® eingesetzt werden
kann. Vor der Bezeichnung ,,ungebaute Strale steht in der Quelle zusitzlich das Adjektiv

(13

»alt“. Die so titulierten Landverkehrswege sind dementsprechend mit dem Begriff der
Alt(Stra3e) identisch. Somit begriindete auch diese schriftliche Quelle von 1781 die in Kapi-
tel 3.2 gefithrte Begriffsdiskussion und Unterscheidung der Landverkehrswege in ungebaute

(Alt)StraBen und gebaute (Kunst)StraBen.””

Der Abschnitt der Anweisung zur Instandsetzung der ungebauten Strallen wies nochmals
deutlich auf die Notwendigkeit der Strallentrockenlegung und -haltung hin. So hiel es beziig-
lich der Defizite: ,,Konnen alte Stralen nicht ins Trockene gebracht und der Schlamm bis auf
den Grund aus denen Lochern gehoben werden, so gehen alle aufzuwendenden Reparatur-
Kosten verlohren: die in die Locher geworfene Steine; oder andere feste Materialien versinken,
und bey der ersten entstehenden Nisse hat der Koth, als der leichteste und flussige Korper,
alsbald die Oberhand.“””” Damit wurde erstmals der Fehler schriftlich benannt, der in den
vorherigen Perioden des kursichsischen Stralenwesens — gefordert durch Erlasse — anschei-

nend des Ofteren aufgetreten ist.”'

Demnach erfolgte zumeist keine Ausschlimmung der auf
der Strafle befindlichen Locher, wodurch die ausgefiihrten Stralenreparaturen durch Auffiillen
dieser Locher im Stralenkérper nur von kurzer Haltbarkeitsdauer waren. Das Wasser wurde
zwar als natirlicher Feind fiir den ungebauten StraBenkérper frih erkannt und die daraus re-

sultierende Notwendigkeit einer Straflentrockenlegung in einzelnen Erlassen erwihnt, aber es

926 Vgl. Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 680/681, 710-712.

927 Vgl. ebenda.

928 Vgl. ebenda, Sp. 675.

929 Diese Unterscheidung bezog sich auf den Untersuchungsraum. Da es in diesem keine Rémerstralen, die dem Kunststra-
Benbau zuzuordnen waren, gab, entfiel diese Problematik.

930 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 710/711.

931 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2334, Stralenbesserung im Amtsbezirk,
1731/1732, BL 1.
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fanden sich zumeist — bis auf Forderungen zum Ausheben der Strallengriben, Freihalten der
Abziige, Rdumung der Schleusen und Entfernung von tberhingendem Baum- und Strauch-
werk — kaum Angaben zur praktischen Umsetzung. Die Anweisung von 1781 kam diesem
Problem nach. Sie fihrte ein entsprechendes Vorgehen aus und wies auf bisherige Fehler hin:
»Dahero ist das beste und fast alles, was man auf einer alten Strale mit Erfolg zu thun im
Stande ist, wenn man alle Mittel und Wege hervorsucht, dieselbige ins Trockene zu bringen.
Zu dem Ende wird das Wasser durch Abstiche aus der Stra3e in die gehobenen Seiten-Griben
geleitet, und durch Abzilige, Riumung und Anlegung neuer Schleulen und Griben sogleich
verfihret und entfernet, und darf keinesweges, wie bishero theils Orten geschehen ist, gestat-
tet werden, dal3, anstatt einzulegender Schleulen, mit besonderem Fleil3 quer tber die Stra3en,
Mulden angeleget und ausgepflastert werden, um das Wasser dariiber zu fithren.*”** AuBerdem
wurde angemahnt, die alten und verfallenen Schleusen aufzusuchen, zu riumen und zu repa-
rieren.”” Diese Forderung war schon Inhalt zahlreicher vorhergehender Erlasse und Mahnun-

gen zur Stral3enerhaltung und blieb es bis zum Ende des Untersuchungszeitraumes.

Zum Wasserabfluss von der Strafle sollte ein gewolbter Stralenkorper geschaffen werden.
Dazu hiel3 es aber einschrinkend: ,,Hernach nimmt man ein Noth-Mittel zur Hand; (jedoch
nicht eher, als bis der weiche und nasse Schlamm entweder ginzlich ausgetrocknet oder aus-
geworfen ist) nehmlich man ziehet die Seiten oder erhabenen Rinder, jedoch nur in dem Falle,
wenn solche nicht aus fetter oder leimigter Erde bestehen, auf die Mitten der Stral3e, auf das
man allda eine Hohe gewinnet und einige Wolbung heraus bringet, um den Ablauf des kinfti-
gen Regen-Wassers zu beférdern.”** Es ist zu bemerken, dass dieses Vorgehen allerdings bei
starken Niederschligen nicht nur den Abfluss des Regenwassers, sondern mit der Zeit die
Abwaschung der StraBenwolbung mit sich brachte. Bei zu hoher Wolbung des Strallenkorpers
ergab sich auflerdem ein Problem fiir die Verkehrsmittel. Sie waren somit der Gefahr des Auf-
sitzens ausgeliefert. Zur Beseitigung von stehendem Wasser auf der Fahrbahn mussten die in
dem Verkehrsweg befindlichen Geleise und Locher beseitigt werden. Die Anordnung dazu
lautete: ,,Alle tiefe Gleie aber werden eingezogen, die Erd-KloBer zerschlagen, und durch
Stampfen, so wie alle andere Lcher, wohl ausgestopft und geﬁillet.“g35 Durch die Auswertung
des gesamten Quellentexts der ,,Anweisungen zur Ausbesserung der alten (ungebauten) Stra-

Ben* verdeutlichte sich das Bewusstsein, dass der Idealfall fiir eine Verbesserung der Ver-

932 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 711.
933 Ebenda.
934 Ebenda.
935 Ebenda.
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kehrsbedingungen nicht die Ausbesserung, sondern nur ein neuer Hauptbau des Verkehrswe-
ges sein konnte. Die technische Entwicklung und die verwaltungsmifBligen Voraussetzungen
hatten im Kurfiirstentum Sachsen Ende des 18. Jahrhunderts den Stand fiir den Beginn eines
umfassenden Ausbaus des Verkehrswegenetzes erreicht. Die wichtigsten theoretischen Vor-
aussetzungen dafur lieferte die ,,Anweisung zu Anlegung und Bauung der Stralen®

von 1781.%¢

Der Kunststra3enbau umfasste einerseits den vollstindigen Neubau von Verkehrswegen, der
von der Neuanlegung eines StralenkOrpers bis zu dessen baulicher Fertigstellung reichte, und
andererseits die Fertigung eines sogenannten Hauptbaus vorhandener Verkehrswege. Dabei
wurden vorhandene, ungebaute Stralentrassen bzw. Teile von ithnen als Baugrundlage genutzt
und — entsprechend der Vorschriften zum KunststraBenbau — ausgebaut, was die oben vorge-
stellten Vorgehensweisen zur Ausbesserung von alten ungebauten Straen deutlich tbertraf.
In dem Gutachten zur Wiederherstellung der um Leipzig liegenden schadhaften Stralen vom
25. Mirz 1794, das Angaben zu den TeilstraBenziigen I (Leipzig— Naunhof) und
IT (Naunhof — Grimma) beinhaltete, hiel3 es z.B. beziiglich der bisherigen Ausbesserungen
sowie der Notwendigkeit eines festen Hauptbaus durch den KunststraBenbau: ,,Wenn das alte
Steinpflaster in der gegenwirtigen Lage und Beschaffenheit beybehalten, und selbiges blos mit
Kies tiberfahren, ibrigens aber den Steinwegen ihro alte Form gelallen werden sollte; so wire
diese Reparatur bey den ersten Anschein zwar die wohlfeilste. Weil aber die unauthérlichen
Lastwagen durch Druck [...] bei der starken Resistenz des unten liegenden Pflasters den Kies
zermalmen, so ist leicht abzusehen, daf} ein groBler Teil der aufgefahrenen KieBmalle stets zu
Staube, und ein Raub des Regens und der Sturmwinde werden miie.””’ AuBerdem gab es
den Hinweis, dass das stindige Kiesauffiillen betrichtliche Unterhaltung und Kosten verursa-

. 938
chen wurde.

Diese Feststellung spiegelt die Erkenntnis nach einem notwendigen stabilen
Fahrbahnbau, der dem Druck durch die Verkehrsmittel sowie der Frequentierung lingerfristig

standhalten sollte, wider.

Wie bei der Strallenerhaltung spielten auch beim Stralenneubau Mal3nahmen zur Trockenle-
gung und -haltung des Stralenkérpers eine wichtige Rolle, wie die Anweisung von 1781 bein-

haltete. So kam es in der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts zur Planung und Anlegung

936 Vgl. Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 683-718.

937 Stadtarchiv Leipzig, Tit. XXIX Nr. 16, Die in Antrag gekommene Wiederherstellung der um die hiesige Stadt gelegenen
sehr schadhafft gewordenen Steindimme und was dem anhingig, Bl. 2.

938 Vgl. ebenda. B 2.
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kiinstlicher Entwisserungssysteme. Aus den tberlieferten Berichten und Beschwerden iber
den StraBenzustand wurde ersichtlich, dass ein natlitlicher Abfluss des Wassers von der Stra-
Benoberfliche in die Strallengribern groBtenteils nicht gegeben war. Die Abzugsgriben schie-
nen ihre Funktion nicht ginzlich zu erfillen. Dies erforderte die Schaffung kiinstlicher Ab-
flussbahnen. Zur Abfiihrung des Wassers von der Stralenoberfliche in die beiderseits des
Stralendammes ausgehobenen Strallengriaben mussten Quergriben, sogenannte Abschlige,
geschaffen werden. Deren Fihrung war von der Stralenmitte aus fallend in Richtung der
Strallengriaben anzulegen. Fur die in Lingsrichtung fallenden Straen sollten zur Verhinderung
des Wasserabflusses in diese Richtung sogenannte Aufschlige errichtet werden, was durch
einen schrig zur StraBenrichtung gelegten, mit Kies iiberschiitteten Holzstamm passierte.””
Beziiglich der Griben hiel3 es in der Anweisung von 1781: ,,Es ist eine bey dieser Gelegenheit
zu wiederholende Wahrheit, dal3 die Nisse einzig und allein denen StraBen nachtheilig ist, um
desto mehr mufl man ernstlich darauf bedacht seyn, daf3 da die vom Regen und Schnee darauf
fallende Nasse unvermeidlich ist, solche dennoch vor der im Grunde herbey tretenden sicher
gestellet werden mogen, und eben deBwegen mul3 man bey Fihrung der Griben alle Behut-
samkeit anwenden, um selbige an solchen Orten ginzlich weglassen, wo das Wasser sich von

“¥ Durch diesen Wortlaut wurde erstmals

selbst von der Stralle zichen und entfernen kann.
im Rahmen eines kurfirstlichen Erlasses auf die Risiken mangelhafter Grabenziechung fir den
Strallenkorper hingewiesen. Die bei einem solchen Mangel entstehende grundhafte Nisse
besal3 groflere Zerstorungskraft auf den StraBenkorper als die Niederschlagsnidsse. Aus dem
Grund sollten Seiten- oder Abzugsgriben nur noch an den Orten ausgehoben werden, an
denen das Wasser nicht selbststindig abflieSen konnte. Die bisher propagierte Aushebung von
Strallengriben an moglichst allen Orten war somit aufgehoben. Denn nicht nur mangelhaft
angelegte Griben forderten die grundhafte Nisse, sondern auch wenig oder nicht unterhaltene
(ausgehobene) Graben. Zur Forderung einer richtigen Grabenanlage beinhaltete die Anwei-
sung von 1781 eine Definition des Grabenbegriffs: ,,Ein Graben wird durch die untere Fliche
oder Sohle, und zwey Seitenflichen bestimmt. Der Sohle eines Grabens, worinnen Wasser
laufen, und nicht stehen bleiben soll, muf3 gegen der wahren Horizontal-Linie, eine Abwei-
chung in allen Fillen gegeben werden. Wenn diese Abweichung bald vor- und bald rackwirts
lduft, so neigen sich zwey Sohlen-Flichen gegen einander, und ergiebt sich ein Punkt, wo sich
das in den Graben kommende Wasser am ersten sammlen und stille stehen wird. Und dieses

ist der Ort, wo solches entweder durch einen Abzugsgraben, oder vermittelst einer Schleuf3e

939 Fickert, Richard: Das LandstraBenwesen im Konigreich Sachsen bis 1800. In: Archiv fiir Post und Telegraphie. Beiheft
zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 433.
940 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 690.
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auf die andere Seite der Strale weiter zu verfithren ist.*”*' Die Abzugsgriben sollten auf bei-
den StraBenseiten angefertigt, wenn ,,[...] das Wasser von beyden Seiten in die Stralle treten
kann. Fillt aber das Wasser nur auf einer Seite der Stralle zu, so ist [...] auf dieser Seite alleine
ein Graben zu fiihren, keinesweges aber auf der andern, wo es von selbst sich abziehet.*”*
Zur Funktion dieser Griben hie3 es: ,,Die Seitengriben einer Stralle sind nur deswegen zu
heben oder zu fithren, um die neben der Strae stehenden und herbeytretenden Wisser zu
fassen und fortzufihren, keineswegs aber um solche zu sammeln und darinnen stille stehen zu
lassen, als wodurch der Grund der StraB3e erweicht, und verhindert werden wiirde, daf3 solche
auch in der besten Jahreszeit niemals austrocknen wiirde.“’* Im Vergleich zu den bisherigen
Anweisungen beztglich der Anlegung von Stralengriben, in denen hauptsiachlich nur deren
Maf3e eine Anfithrung fanden, wurden nun zahlreiche detailliertere Festlegungen getroffen. So
erfolgte der Hinweis auf die Notwendigkeit einer Gelindeprifung im Hinblick auf Relief und
Bodenart vor den beginnenden Aushebungen: ,,Ehe Griben disponiret werden, so mufl man
vorhero wissen, ob und wie viel das Wasser Fall bekommt, und wohin selbiges aus solchen
weiter zu fithren ist? Je geschwinder das Wasser von der Strale entfernet werden kann, je bes-
ser ist es. Jedoch ist allzuviel Fall dem Graben und der Strae nachtheilig, denn das Wasser
wird in erstern Locher reilen, und die Béschung der letztern unterwaschen, besonders wo
sandiger, leimiger und trockener Boden ist. In erh6hten Gegenden ist es mehrentheils leichte,
die Wasser in Seitengriaben fortzuleiten, aber eben daselbst bekommen sie gemeiniglich zu viel
Fall, wenn sie auf lange Distanzen neben der StraBe hinflieBen.”** Fiir diese in gebirgigen
Gegenden auftretenden Fille wurde als Abhilfe ein Abflusssystem vorgeschlagen: ,,Dahero
missen an solchen Orten 6ftere Quer-Dimme in den Griben stehen gelassen, oder einge-
baeuet und Ausflisse zur Seiten angeordnet werden. Kénnen keine Ausfliisse zur Seiten ange-
ordnet werden, so mufl man mit Quer-Dimmen behutsam zu Werke gehen: Denn a3t man
das Wasser tber einen solchen Querdamm plétzlich herunterfallen, oder Gber eine schiefe
Fliche herabschieBen, so wuhlet sichs im etsten Falle leichte eine Lache unter dem Damme,
und im zweyten erhilt es mehrere Schnelligkeit und wird reissender.“”* Diese Bauanweisung
unterstrich die zerstérende Wasserkraft bei unsachgemifler Wasserableitung vom Stralenkor-
per. Zudem gab sie erstmals Beobachtungsergebnisse tiber ideale Bedingungen zwischen Bo-
den und Wasserabfluss wieder: ,,Hierbey ist tiberhaupt zu beobachten, dal man dem Wasser

niemals glatte Flichen, sondern hockerichte und rauhe entgegen setzen muf3, denn die erstern

941 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 691/692.
942 Ebenda, Sp. 690.

94 Ebenda.

944 Ebenda, Sp. 690/691.

945 Ebenda, Sp. 691.
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empfangen den Stof3 ginzlich, und weisen selbigen mit aller Kraft unter eben dem Winkel, wie
er auf oder einfillt, auf die Uberstehende Seite, oder unter sich, da er denn unterwischt, und
gegen Uber reillt. Die zweyten hingegen brechen oder theilen den Stof3 nach Beschaffenheit
der unterbrochenen Fliche, worauf er wiirket, und machen solchen zum Abprellen unkrif-
tig.“”* Die Grabentiefe und die obere Grabenweite wurden nicht mehr auf ein feststehendes
Maf3 festgeschrieben, sondern von der Lage der Stral3e und dem Relief abhingig gemacht. Die
untere Weite der Griben setzte man auf 1 Elle bis 1,5 Ellen™ fest. Es erfolgte die Anweisung,
die Grabenweite entsprechend des Wasserhaushalts abzustecken: ,,Haben aber solche aus der
Gegend einen starken Zugang von Regen-, Quellen- und andern Wissern, so missen sie nach
Verhiltnis erweitert werden.*”*® Die Erstellung eines solchen Straengrabens sollte au3erdem
in Abhingigkeit der Reliefsituation geschehen: ,,Die Sohle oder unterste Weite eines jeden
Grabens mul} gegen den Hang oder Fall sich neben der Strale sogleich verlaufen, dal3 unter
Weges bis zum Ausflufl kein Wasser stehen bleiben kann. Und das Gefille ist so einzutheilen,
damit wenig Schleusen quer durch die Straflen zu fiihren erforderlich sind, wohl aber viele
Abzugsgriben angebracht werden konnen. Ein Graben kann, [...] niemals zu viel Béschung
erhalten, und Fuf3 auf FuB ist die geringste.“”” In der Anweisung von 1781 wurde auf eine
Besonderheit reflektiert, die in den élteren schriftlichen Quellen zur Thematik nicht aufgefun-
den werden konnte. Dies war die Fassung der Griben mit Steinen oder mit Mauerwerk bzw.
einer Verkleidung mit Kalk, was an Stellen mit sehr enger Passageméglichkeit nétig wurde, um

ein Abrutschen des Stralenkérpers zu verhindern.

An den Abschnitten der Strallengriben, an denen das Wasser zum Stillstand kdme, ,,[...] ist der
Ort, wo solches entweder durch einen Abzugsgraben, oder vermittelst einer Schleufle auf die
andere Seite der Straf3e weiter zu verfithren ist. Hierbey ist ein schickliches Mittel vorzuschla-
gen, welches die Natur selbst an die Hand giebt, und zu gewissen Zeiten allgemein und zuver-
laBig wird, [...] Diese Zeit ist mehrentheils im Friihjahr, im Herbste, und bey allem anhalten-
den Regenwetter, wenn eine oder die andere neben liegende Gegend einer Strale mehr oder
weniger {iberschwemmet wird, oder das Wasser stehen bleibt.“”" Ziel der Beobachtungen
sollte es sein, die Stellen herauszufinden, an welchen dem Wasser ein Abfall verschafft werden
konnte. In der Anweisung von 1781 war das Vorgehen daftr genau erldutert: ,,Wird die Ge-

gend tberschwemmet, so zeiget der Strom den Ort eines Grabens, welcher nicht allein der

946 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 691.

947 1 Dresdner Elle = ca. 0,57 m, 1,5 Dresdner Ellen = ca. 0,85 m.
948 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 691.

949 Ebenda.

950 Ebenda, Sp. 692.
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Straf3e, sondern vielmehr den anliegenden Grundstiicken dergestalt zu statten kommen kann,
da3 bey dergleichen kunftigen Fillen die WaBer in Ufer gefasset, und verhindert werden, sich
nicht so weit auszubreiten, und den Grund einer Strae zu erweichen und die anliegenden
Grundstiicken zu beschiddigen. Teichet sich Das Wasser auf einer Seite der Stral3e, und die
andere ldufet [...] an, so muB sich ein StraBenmeister dahin verfiigen, und den Zeitpunkt zu
treffen suchen, wenn das Wasser den hochsten Stand an den Seitengraben der Stral3e erreichet
hat. Alsdann ist der Ort leichte zu entdecken, wo in diesem Fall sowohl die Offnung des Ab-
zugsgrabens, als die Wendung, nach welcher solcher gefithret, und der Durchstrich des nied-
rigsten Orts der vorliegenden Erhéhung, welcher die Ursache der Sammlung des stehenden
Wassers neben der Stral3e ist, vorgenommen werden muf3. Dieses alles wird mit eingeschlage-
nen und dem Wasser gleich geschnittenen Pfihlen bemerket.“””" AuBerdem wurde die Frage
erOrtert, was zu tun sei, wenn das Wasser beiderseits der Stralle stehe. In diesem Fall sollte
gepruft werden, ob eine Wasserverfithrung an beiden Seiten der Strae méglich wire, was dem
Idealfall entspreche, da eine méglichst gro3e Wasserverteilung die glinstigste Variante bei des-
sen Ableitung ist. Somit wiirde die Zerstorungskraft des Wassers wesentlich reduziert. An-
sonsten sollte die Strallenseite zur Abfithrung gewihlt werden, von der aus deren Umsetzung
am giinstigsten geschehen kénne.”” Beziiglich des Wasserabzugs von der StraBe wurde auBer-
dem folgendes Lageproblem erldutert: ,,Es trigt sich auch zuweilen zu, dal3 ein Tractus Strale,
in eine solche Gegend geleget werden muf3, welcher sich in einer Entfernung von allen Seiten
in Absicht auf die Stralle erhebet, da das von der nassen Witterung sich hidufende Wasser
daselbst gesammlet wird, und die Stral3en ersdufet, oder doch wenigstens zum Versiechen und
Verlaufen lange Zeit braucht, und durch keine Abzugs-Griben verfithret werden kann, wenn
man nicht die gro3ten Kosten wegen ihrer Tiefe verwenden, und die nutzbarsten Grundsti-
cken der Unterthanen verderben wollte.”” Eine Lésung wire die Errichtung eines beiderseits
der Strale befindlichen hohen Damms. Wenn dies jedoch nicht moglich wire, sollten Senk-

gruben fiir das Wasser geschaffen werden, ,,welche in einiger Entfernung von den Seiten-

griben der Stralle, nach dem Befinden des Raumes, welchen die anliegenden Grundstiicken
gestatten, entweder als ein rechtes oder als ein langes Viereck angeleget und ausgegraben wer-
den. Diese hinget man mit flachen Griben an die ebenfalls sehr flachen Seitengriben der

StraBe, [...].“”** Auch ecin solches Abzugssystem verlangte zur Erhaltung seiner Funktion eine

%1 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 692.
952 Vgl. ebenda, Sp. 692/693.

953 Ebenda, Sp. 693.

954 Ebenda.
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regelmafBige Entschlimmung. Zusammengefasst konnte konstatiert werden, dass das Stra-
Benmandat von 1781 sowie die Anweisungen zum Stralenbau aus diesem Jahr beztglich der
Stralentrockenlegung und Stralentrockenhaltung die detaillierteste schriftliche Quelle des
Untersuchungszeitraumes bildeten. Bis 1800 folgten keine genaueren Erlasse und Anweisun-

gen zu dieser Problematik mehr.

Auch fiir den Fahrbahnbau und zur Erhaltung des neuen Strallenkérpers bildeten die in vor-
hergehendem Abschnitt genannten Quellen die wichtigsten Regelwerke des Untersuchungs-
zeitraumes. Entstanden aus der Sammlung von Stralenbauerfahrungen anderer Regionen so-
wie aus eigenen Beobachtungen der kursichsischen Strallenbauverantwortlichen wiesen sie
eine beispielhafte Genauigkeit auf. Allgemeine Hinweise zum Stralenbau, die als Erfahrungs-
schatz genutzt wurden, fanden sich beziiglich der Stralenbesserung bereits in vorherigen Er-
lassen. In der Instruktion fir den ersten Strallenbereiter von 1694 wurden z.B. Angaben zu
den Baumaterialien fiir den Fahrbahnbau geliefert. Demnach sollten bei dem Bau mehr Steine
und Kies verwendet werden, was die Verwendung von Holz ersparen und somit eine grof3ere
Bestindigkeit bewirken sollte.”” Das Mandat vom 31. Januar 1731 gab zahlreiche Details tiber
die Stralenherstellung unter der GeneralstraBenbaukommission wieder. Es beinhaltete z.B.
Angaben zur Anlegung von Stralendimmen, zum Auffillen eingefahrener Geleise mit Steinen
und Kies sowie deren anschlieBender Uberfithrung mit Erde.”® Durch die Beeinflussungen im
Siebenjihrigen Krieg wurden die Strallen stark beschidigt, da es in den Kriegswirren unmaog-
lich war, auf die Stralenerhaltung zu achten. Deutlich wurde diese Annahme durch die Gene-
ralinstruktion vom 25. Januar 1765, in der uber die durch den Krieg ruinierten Haupt-, Heer-
und LandstraBen heftige Klagen gefiihrt wurden.”” Dieser Zustand veranlasste das Streben
nach einer Besserung der Stralen von Grund auf, was nur durch einen totalen Hauptbau des
vorhandenen Stralenkdrpers oder der Neuanlegung und dem Neubau von Strallen erreicht
werden konnte. Dazu wurden neben den Beobachtungen bei der Strallenbesserung im Inland
vor allem Beobachtungen zum Strallenbau in anderen Lindern vorgenommen. So wies z.B.
Carl Christoph Bucher, der vermutlich der Nachfolger des Stralenbauinspektors Schmalix
war, 1763 auf in Béhmen und Osterreich stattgefundene Straflenbauarbeiten hin, die entspre-

chend einer seit der Mitte des 17. Jahrhunderts in Frankreich verwendeten Stra3enbaumetho-

955 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehorigen Nachrichtungen sich befinden, |...], 1629-1762, Bl. 53.

956 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2334, StraBlenbesserung im Amtsbezirk,
1731/1732, BL. 1.

957 Vgl. ebenda, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StraBenbauwesen, 1765-1819, Bl. 10-12.
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de entstanden waren.”® Nach ihr errichtete Verkehrswege stellte Bucher als besonders haltbar
heraus, weil in dem Stralenkdrper eine ganze Elle hoch pure Steine gesetzt wiren und da-
durch keine Schlige und Locher entstehen konnten. Diese Bauart wurde in Versuchen zuerst

an den wichtigsten StralBen um Leipzig angewandt.””

Der Bauablauf war nach dem Bericht des Verantwortlichen Detlev Carl Graf von Einsiedel
folgender: Zuerst kamen die Absteckung der Baulinie und der Auswurf der beiderseitigen
StraBengriben. Die StraBengriben hatten oben 3 Ellen” und an der Sohle 1 Elle” breit sowie

%2 preiten StraBe sollte so bereitet werden,

1 Elle tief zu sein. Der Bauuntergrund der 16 Ellen
dass sie in der Mitte 0,5 Ellen’® Stich hitte, von diesen 16 Ellen entfielen 12 Ellen’®* auf die
Fahrbahn und je 2 Ellen auf die beiden FuB3- oder Nebenwege. Als Baustoffe zum Fahr-
damm dienten blaue Steine, die mit Brechstangen und Feusteln oder mit Pulver gewonnen
wurden, und Kies. Am beliebtesten war Flussschotter und teiner Sand. Deren Anfuhr sollte
mit zweirddrigen Karren geschehen, weil man mit denen besser tiber die Felder und in die
Winkel der Steinbriiche fahren konnte. Beim Bau des Steindamms wurden die groB3en Steine
quer gelegt und die Zwischenrdaume mit kleinen Steinen ausgefiittert; die Hohe der untersten
Schicht betrug in der Mitte 0,5 Ellen; darauf kamen 0,25 Ellen hoch handgrof3e Steine, von
denen die gréBeren mit 8 bis 9 Pfund schweren Feusteln zerschlagen wurden; die oberste
0,25 Ellen hohe Schicht bestand aus 0,5 Pfund schweren Steinen, zu deren Zerkleinerung
Feustel von 3,5 bis 4 Pfund Gewicht in Gebrauch waren. In der Mitte war die Versteinerung
1 Elle, an den Seiten 0,5 Ellen stark; Gber alles wurde 3 bis 4 Zoll hoch Sand aufgetragen. Als
Widerlager fir die Versteinung dienten seitlich 4 Zoll tief in den StraBenkorper gesetzte,
12 Zoll dber ihn herausstechende Randsteine. Den Schluss der Bauarbeiten bildete die An-
schiittung der Nebenwege. Bei Kieswegen wurde der Kies gleichmiBig 0,75 Ellen™” hoch
breitgezogen; sie erhielten aber weniger Quergefille. Im Jahr 1768 wurden auf der Poststra3e
zwischen Wurzen und Leipzig Sommerwege angelegt; die Stral3e gliederte sich dann in 2 Ellen

Nebenweg, 6 Ellen™ Steinbahn und 8 Ellen”” Sommerweg. Die Verkehrsregelung geschah

958 Vgl. Léwe, Ferdinand: Stralenbaukunde: Land- und StadtstraBlen. 2. Aufl. Wiesbaden 1906, S. 364.

99 Vgl. unter anderem Stadtarchiv Leipzig, Tit. XXIX Nr. 16, Die in Antrag gekommene Wiederherstellung der um die
hiesige Stadt gelegenen sehr schadhafft gewordenen Steindimme und was dem anhingig.

960 3 Dresdner Ellen = ca. 1,70 m.

91 1 Dresdner Elle = ca. 0,57 m.

962 16 Dresdner Ellen = ca. 9,12 m.

963 (0,5 Dresdner Ellen = ca. 0,28 m.

964 12 Dresdner Ellen = ca. 6,48 m.

965 2 Dresdner Ellen = ca. 1,14 m.

966 (0,25 Dresdner Ellen = ca. 0,14 m.

967 0,75 Dresdner Ellen = ca. 0,42 m.

968 6 Dresdner Ellen = ca. 3,42 m.

969 8 Dresdner Ellen = ca. 4,56 m.
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durch einen Schlagbaum in der Form, dass bei nassem Wetter die Steinbahn, bei trockenem
der Sommerweg befahren werden mussten. Die Briicken und Schleusen wurden zumindest so
grof3 errichtet, dass ein Mann hindurchkriechen konnte. Nach dieser Vorgehensweise entstan-
den bis zum Jahr 1770 im Thiiringischen und im Erzgebirgischen Kreis rund 1 200 Ruten””,

' neue Chaussee zwischen Penig und Borna, 542 Ruten’”

im Leipziger Kreis 1 760 Ruten”
Sanddamm bei L6Bnitz zwischen Leipzig und Borna, 2 821°" Ruten teils Chaussee mit Som-
merweg, teils umgesetztes Steinpflaster, teils in Steindamm umgewandeltes Steinpflaster zwi-

schen Leipzig und Wurzen, insgesamt 6 323 Ruten”™

Stral3e in chausseemifligem Bau. Diese
neue Straflenbauweise bot eine Garantie fur eine grofle Haltbarkeitsdauer der Stralenkorper.
Die bei den bisherigen Bauma3nahmen erworbenen Erfahrungen lieferten die Grundlage fur
die dem StraBlenbaumandat von 1781 angefiigte, von Major Georg Abraham Gunther erarbei-

tete Anweisung fur die Anlegung und den Bau der Stralen.

Das Stralenmandat von 1781 widmete sich in Caput II. ,,Von der Fithrung des Strallenbau-
es*”” unter anderem den MaBen der zu bauenden Verkehrswege, den Baumaterialien sowie
Extraanweisungen fiir das Verhalten von Posten bei mangelhaften Verkehrswegen. Beziiglich
der Mal3e der zu errichtenden Verkehrswege ergab sich im Text eine Unterscheidung entspre-
chend deren funktionaler Kategorisierung: ,,Damit nun der Stralenbau fithrohin, so viel mog-
lich, auf einerley Weise gefithret werde, so ordnen Wir hiermit, daB [...] was zuforderst die
Breite anlanget, bey neuen Bauen, oder wenn die Breite der Strale reguliret werden muf3, auf
denen hohen Heer- und Landstralen, mit Ausschluss der oben bestimmten Griben, wenigs-
tens Sechzehen Ellen, und fir die innern Commercial-Stralen mit Ausschlul3 der Griben
Zwolf Ellen, anzunehmen sind; Dahingegen fiir die dritte Art, nehmlich die Communications-
Wege, Dorf- und Nachbar-Wege, eine besondere Vorschrift fliglich nicht ertheilet werden
kann.“”’® Demnach war die Breite fiir die hohen Heer- und LandstraBen auf ca. 9,12 m und
fir die inneren Kommerzialstra3en auf ca. 6,84 m festgelegt. Fur Kurven und an Stellen, an
denen ein Ausweichen der Verkehrsmittel notwendig schien, musste sie breiter gehalten wer-
den. Die Straflen und Gassen in Stidten und Dérfern sollten méglichst breiter als die der bei-

den vorher genannten StraBenklassen sein.””’ Beziiglich der Stralenbaumaterialien wurde fest-

9701 200 Dresdner Ruten = ca. 5 400 m. — 1 Dresdner Rute = ca. 4,5 m.
971 1 760 Dresdner Ruten = ca. 7 920 m.

972 642 Dresdner Ruten = ca. 2 439 m.

973 2 821 Dresdner Ruten = ca. 12 694 m.

974 6 323 Dresdner Ruten = ca. 28 453 m.

975 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 675-680.

976 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 677.

977 Vgl. ebenda.
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gelegt: ,,Nachdem auch [...] zur Fihrung eines Strallenbaues tlichtige, das ist, von Erde reine
und in der Luft und Nisse dauerhafte Materialien erfordetlich sind, uberdie3 auch von denen-
jenigen, so Strallen zu bauen haben, nichst der Gtite, eben so sehr, zu Erleichterung der Kos-
ten, auf die nahe Anfuhre derselben zu sehen ist, so soll ein jeder, auf dessen Grundstiicken
dergleichen und in der Nihe der zu bauenden Stra3e gelegene Materialien angetroffen werden,
sie bestehen in Stein, Sand, Kiel3, oder worinne sie sonst wollen, gehalten seyn, zu verstatten,
da3, um solche zu erlangen, in seinem Grund und Boden eingeschlagen, und so viel zu Fih-
rung des Baues vonnothen, genommen und abgefiihret werde; doch sind hierbey die weniger
nutzbaren Grundstiicken denen nutzbaren so lange vorzuzichen, [..].*”” In diesem Zusam-
menhang stand die Festschreibung einer geringen Entschidigung fir Grundbesitzer, deren
Grund und Boden durch den Abbau und -transport in Mitleidenschaft gezogen wurde:
»[.--] und sind besonders die zum Stralenbau erforderlichen Steine, nach dem Werthe des je-
den Orts iblichen Ruthen-Maal3es, dem Eigenthtimer des Steinbruches zu bezahlen, in Anse-
hung des zum Stralenbau benéthigten Sandes und oder Kiel3es aber, soll die Vergiitung nicht
anders als nach der Quadrat-Ruthe der Oberfliche des angegriffenen Terrains, wie solche hit-
te genutztet werden kénnen, keinesweges aber nach Fuhren [..]”” AuBerdem wurde im
Mandatstext zur sofortigen Ausbesserung von auftretenden Schiden im Strallenkorper aufge-
rufen. Diese Notwendigkeit erklirt sich aus dem Grund, da sich solche Stralenschiden durch
Witterungseinflisse und durch die Verkehrsbelastung schnell vergroB3erten und der Reparatur-

aufwand und damit die Reparaturkosten rasch anstiegen.

Die dem Mandat beigefiigte ,,Anweisung zu Anlegung und Bauung der StraBen® lieferte ge-
naueste Angaben zum Bau und dessen Durchfithrung sowie einen Regelquerschnitt eines ge-
bauten Stralenkérpers. Der Bau und die Vorbereitungen gliederten sich in folgende Arbeits-

schritte:

die Gelindebegehung und Baugrunduntersuchung,
die Streckenabsteckung und Vermessung,

die Vorbereitung des Baugrundes durch Trockenlegung und der Bau.”

Der erste Arbeitsschritt umfasste die Besichtigung des Gebietes, ,,[...] wobey hauptsichlich

darauf zu sehen ist:

Ob das Terrain steiget oder fillet, und zur Anlegung einer Stral3e bequem sei, oder nicht?

978 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 678.
979 Ebenda, Sp. 678/679.
980 Vgl. ebenda, Sp. 684-687.
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Ob solches trocken oder sumpfigt, wie tief die Simpfe sind, und was sie vor Grund ha-

ben, ob bestindige oder nur Mirz-Quellen in den Tractum fallen?

Wie die Griben gefithret, und wie die stehenden und zuflieBenden Wasser gefasset, und
aus der Gegend der Stral3e geleitet werden konnen? indem alle Nisse einzig und allein de-

nen Straf3en nachtheilig ist.
Ob und wie viele Briicken und Schleuen zu bauen néthig sind. und

Ob ein tuchtiges Materiale an Stein, Kie und Sand in der Nihe zu haben, und bequem

. 981
anzufahren ist?”®

Der zweite Arbeitsschritt begann mit der Absteckung der zukunftigen StraBe. Dabei vermied
man jihe Wendungen und suchte gerade Linien oder stumpfe Winkel. AnschlieBend wurde
,»das Mittel der Stral3e von dem gegebenen Anfang und Ende genommen, und mit Stangen die

. . . . . . . 982
unvermeidlichen Wendungen, oder eine continuirte gerade Linie bemerkt.*

Der nochmaligen Priifung auf Hindernisfreiheit der abgesteckten Linie schlossen sich die
Breitenausmessung der kiinftigen Stra3e von der Linie aus und die Absteckung der Fahrbahn-
breite mit Pfihlen an. ,,Nach diesem wird nochmals lings der ausgesteckten Strale auf beyden
Seiten genau untersucht, ob auf einer oder beyden Seiten zugleich, das Terrain sich bis auf
eine ziemliche Entfernung abneiget oder abhinget, damit Regen- oder Schnee-Wasser sich
nicht der zu erbauenden StraBle nihern, anteichen und selbige erweichen, sondern vielmehr

freywillig abziehen und verlaufen kann?<’®

— An solchen Orten sollte dann auf die Anlegung
von StraBlengriben verzichtet werden, da es zur unnotigen Lockerung des an diesen Stellen
festen Erdreichs fihren wiirde. Durch diese Anordnung zeigte sich zugleich das Wissen, dass
bei Kunstbauten ein unbedingter Eingriff in die Erdoberfliche bei entsprechenden natiirlichen
Voraussetzungen nicht unbedingt stattfinden miisse, weil dieser mehr Schaden als Nutzen
anrichten kann. Insgesamt war fiir die gesamte Bauanweisung, sei es fur die Bauvorbereitung

oder fir die Baudurchfithrung, die angeordnete genaue Beobachtung der natiirlichen Bedin-

gungen als positiv zu bewerten.

981 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 684.
982 Ebenda.
983 Ebenda, Sp. 685.
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Der dritte Arbeitsschritt, die Vorbereitung des Baugrunds durch Trockenlegung, war geprigt
von folgendem Vorgehen: ,,Zu dem Ende mussen vor allen Dinge, im Frithjahre oder im
Herbste, die in den Tractum tretende Wisser abgefiihret, deshalb die bereits vorhandenen
Seitengriben gerdumet, gehoben, erweitert und die darinnen sowohl, als auf der zu bauenden
Strasse stehende Wisser fortgelleitet, nicht weniger die Abztuge und deren Griben gedffnet,
nach der Menge des Wassers erweitert, vertiefet, neue angeleget und weiter verfithret werden,
damit simmtliches Wasser von der Stralle gezogen, dieselbe ins Trockene gebracht, und die
Dimme nicht erweichet werden kénnen.“”®* Weiterhin hieB es: ,,Es muf3 auch aller Morast,
Moder, Koth und Schlamm, innerhalb der ausgesteckten Stralle ausgehoben, abgeschaufelt,
und von der StraBe sowohl, als auch aus offen Léchern weggeschafft werden.*”” Diese Auf-
gaben bildeten eine wichtige Grundlage fir den Stralenkorper selbst, fiir dessen Qualitit und

Haltbarkeit die Trockenheit eine wesentliche Rolle spielte.

Auf die bauvorbereitenden Titigkeiten folgte der Bau selbst. Seinen Beginn bildete ein erstes
Planieren des kiinftigen Stralenkorpers (s. Abbildung 31): ,,Eine Strale oder Chaussee soll aus
denen Seiten tiber den natiirlichen Horizont, auch auf freyem Felde und in trockener Gegend,
gegen eine Elle ohne die Wélbung erhaben seyn, damit das Wasser nicht hinein treten, noch
zu Winterszeit selbige so leichte verschneiet, verwehet, und dadurch unkenntlich gemachet
werden kann. Diese Erhohung zu bestreiten, wird die Erde aus der Nihe zusammen getrie-
ben, die Hiigel im Voraus ab, und die néthigen Griben ausgehoben, die aufgefahrenen Glei3e
und alte Erdenkl63e werden klein geschlagen, die kleinen Locher und Vertiefungen wohl aus-
gefillet, gestampfet und iberhaupt der Grund verglichen und geebnet ehe man mit dem Aus-
treiben fortfihret.”* Damit war der Untergrund des Verkehrsweges, der StraBendamm, ge-
schaffen. Dieser musste jedoch, um ein Abrutschen der Erde zu verhindern, eine Béschung
erhalten, die im folgenden Bauabschnitt angelegt wurde. Der Bau blieb in diesem Stadium
normalerweise einen Winter offen, damit sich der Stralendamm setzen konnte. In der Anwei-
sung hieB3 es dazu: ,,Daferne man das Planiren im Herbste vornimmt, so wird die Planie, wenn
solche den ganzen Winter hindurch bis zum Frithjahre liegen bleiben kann, am tiichtigsten;
alsdann aber ist ebenfalls eine nochmalige Ausgleichung néthig. ™" Auf den Unterbau sollte
eine feste Steinschicht aufgebracht werden, wodurch ein Packlager entstand. Die Wolbung

musste weitergefihrt werden, ,,und zwar so, daf} die Mitte gegen die beiden Seiten eine Elle

984 Codex Augusteus 2, 2. IV, Sp. 686.
985 Ebenda, Sp. 687.

986 Ebenda.

987 Ebenda, Sp. 690.
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hoher lag, die ganze Stral3e also breitbogenférmig ward. Uber das Packlager kam ein fester
Kiesdamm. Steinpflaster hatte dagegen den Nachteil, da3 die dinne Schicht Kies, die auf dem
Pflaster lag, von den schweren Lastwagen zu Staub gefahren wurde. Regen und Wind schaff-
ten ihn dann weg, und das Fuhrwerk mulite auf den bloBgelegten Steinen fahren. Wo aber
eine dicke Kiesschicht das Packlager bedeckte, gab sie unter dem Gewicht der Wagen nach
und hielt sich auch linger.“™ Nach der Ubergabe der StraBe fiir den allgemeinen Verkehr
wurde genau darauf geachtet, dass keine festen Gleise eingefahren wurden, da sie ab einer
bestimmten Tiefe nur sehr schwer wieder einzuebnen waren. An den beiden Seiten des Kies-
damms befestigte man sogenannte Schreck- oder Weichsteine, die in 10 Ellen”™ Abstand zu-
einander in die Erde eingelassen wurden und das Abrutschen des Damms verhindern sollten.
Diese Steine bildeten gleichzeitig die Abtrennung zwischen der Fahrbahn und den Ful3steigen,

die mit Kies oder Sand tberdeckt waren.””

Thre Breite betrug 2 Ellen.

a Terrain e Weichsteine
b Untergrund oder Stralendamm t Fullwege
¢ Packlager g Seitengriben
d Kiesdamm

Abbildung 31

Querschnitt eines Stralenkérpers nach der Anweisung zum Stralenbau von 1781991

Mit dem StraBenmandat und der Anweisung zum Stralenbau von 1781 waren die theoreti-
schen Voraussetzungen geschaffen, die in der Folgezeit— massiv ab Anfang des
19. Jahrhunderts — im Untersuchungsraum ihre praktische Umsetzung erfuhren. Fir den Un-
tersuchungszeitraum gab das ,, Tabellarische Verzeichnis derer im Creil3-Amts-Bezirk Leipzig
gelegenen Heer-, Land-, Post- auch Commerzial- und Communicationsstra3en, wie selbige im
Jahr 1794 ausgemessen und befunden wurden® beztiglich einzelner Abschnitte des Beispiel-
stralBenzuges erste Baumal3nahmen nach den Vorschriften des Strallenmandats und der zuge-

horigen Anweisung von 1781 an.”” Demnach bestanden 1794 auf dem StraBenabschnitt Leip-

988 Vgl. Pitzold, Alexander: Die Entwicklung des sichsischen Strallenwesens von 1763 bis 1831. Halle 1916, S. 77.

989 10 Dresdner Ellen = ca. 5,57 m.

990 Vgl. Speck, Artur: Die historisch-geographische Entwicklung des sichsischen Stralennetzes. In: Wissenschaftliche Verof-
fentlichungen des Deutschen Instituts fiir Linderkunde N.F. 12 (1953), S. 78.

91 Skizze nach: Speck, Artur: a.a.O., S. 139, Vorlage veridndert.

992 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5204, Verzeichnis der im Amtsbezirk gelege-
nen Heer-, Land-, Post- und GemeindestraB3en, 1794.
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zig — Holzhausen” des TeilstraBenzuges I (Leipzig — Naunhof) ,,Steinpflaster in Ruthen:
120 [...], gebaute Chaussee auch andere Dimme in Ruthen: 390.“”* Es war der einzige Teil-
straBenzug des Beispielstrallenzuges, auf dem bis zum Ende des Untersuchungszeitraumes
nach den genauen Vorschriften von 1781 Baumal3nahmen zum Neubau von Straf3en initiali-
siert wurden, was wiederum auf seine Lage im naheren Umbkreis der Messestadt Leipzig zu-

ruckzufiihren ist.

9.6 Sicherheit auf Landverkehrswegen und in zugehorigen
funktionalen Einrichtungen

Von besonderer Bedeutung fur die Reisenden sind jederzeit die Sicherheit und die MaB3nah-
men fur deren Umsetzung auf den Verkehrswegen und in den zugehérigen funktionalen Ein-
richtungen, wie z.B. den Gasthofen, Schenken und Herbergen. Theoretisch war die Gerichts-
barkeit auf den StraBlen bereits weit vor dem Untersuchungszeitraum durch den Herzog Ge-
org von Sachsen im Jahr 1506 gesetzlich geregelt worden.”” Diese Regelungen besaen im
Kurfirstentum Sachsen bis ins 19. Jahrhundert ihre Giltigkeit. Demnach war die Bestrafung
von Gewalt, Raub und anderen Zugriffen, auch 6ffentlich feindlichen Taten, kraft der Rega-
lien und der furstlichen Obrigkeit der Entscheidung des Landesfiirsten vorbehalten. Alle wei-
teren Vergehen auf den Verkehrswegen unterlagen zur Untersuchung und Bestrafung der je-
weiligen Obergerichtsbarkeit. Fiir untertinige Bauern, amtsissige Ritter, die Stidte sowie de-
ren Untertanen waren dies die Amtshauptleute. Fiir die schriftsdssigen Herren” lag die Ober-
gerichtsbarkeit bei den Oberhofgerichten. Leichte Vergehen unterlagen der niederen Ge-
richtsbarkeit, die die Patrimonialgerichte und Stadtgerichte iiber ihre Untertanen ausiibten.””
Einen Beweis fiir die Erhaltung dieser Ordnung der Gerichtsverantwortlichkeit fir Vergehen
auf den Landverkehrswegen lieferte ein kurfirstlicher Befehl vom 4. Januar 1738: ,,[...] Liebe
Getreue, Nachdem wir resolviret, daf3 die Bettler, Landstreicher, und andere Vagabonden von
einem, von Unserer Miliz besonders hierzu verordneten Commando auf denen Strallen aufge-
hoben und in die naechsten Aemter gebracht, auch von dar sogleich zu Ersparung aller
Unkosten und Aetzung von Amte zu Amte in das Zucht- und Armen-Haus nacher Waldheim,

wohl verwahret eingeliefert werden sollen; Als ist Unser Befehl hiermit, ihr wollet von besag-

993 Streckenlinge noch ungebauter Strale auf dem Abschnitt: ca. 559 Ruten. — Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv
Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5204, Verzeichnis der im Amtsbezirk gelegenen Heer-, Land-, Post- und Gemeindestra-
Ben, 1794, BL. 7.

994 Ebenda, BL. 6 und 7.

95 Vgl. Romer, [...]: Staatsrecht und Statistik des Churfiirstentums Sachsen. [0.O.] 1788, S. 807.

99 Schriftsissige Herren: geistliche und weltliche Grof3grundherrschaften.

97 Vgl. Fickert, Richard: Das LandstraBenwesen im Konigreich Sachsen bis 1800. In: Archiv fiir Post und Telegraphie.
Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 393.
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ten Commando ueberbrachte Leute annehmen, und ohne Aufenthalt unter genugsamer Ver-
wahrung in das Zucht-Haus nacher Waldheim von Amte zu Amte einliefern, [...].””* Die Be-
drohung der Reisenden durch Raub hielt den gesamten Untersuchungszeitraum an. Dabet ist
zu vermuten, dass die Verkehrsmittel mit Ridern gegeniiber dem Pferd als Fortbewegungsmit-
tel giinstigere Angriffsziele fur StraBenrauber bildeten, denn sie waren unflexibler im Geldnde,
was eine Flucht bei einem Uberfall wesentlich erschwerte. AuBerdem versprachen sie auf-
grund ihres Laderaumes bzw. der Anzahl der Passagiere eine grof3ere Beute. Diese Strallen-
kriminalitit sollte durch kurfurstliche Erlasse, die eine stindige Aktualisierung erfuhren, einge-
dimmt werden. Am 14. Dezember 1753 erging z.B. eine solches ,,Erneutes und geschaerftes
Mandat [...] Wegen Aufsuch und Entdeckung, auch Bestrafung des Diebs- und Réiuber-
Gesindels®, in dem neben der Forderung der Verbrechensbekimpfung auf den Strallen auf
vorhergehende Erlasse beziiglich derselben Problematik hingewiesen wurde.”” Genannt wur-
den die Generalien vom 27.Februar 1706, 16. September 1710, 21. Dezember 1711,
7. Dezember 1715, 14. Dezember 1717, 27. Juli 1719, 14.Juli 1728 und 8. Juli 1748."" In
letztgenanntem Erlass hieB es: ,,[...] Wir haben miG3faellig vernommen, dal} seit kurzem ver-
schiedene gewaltsame Beraubungen auf oeffentlicher Strale veruebet, und dadurch die allge-
meine Sicherheit gestoehret worden. [...] Nun ist kein Zweifel, dal3 dergleichen frevelthaten
entweder gaentzlich unterblieben, oder doch die Verbrechere leicht ausfindig zu machen ge-
wesen seyn wuerden, wenn denen wider die Diebs- und Raeuberrotten ins Land ergangenen
Mandaten und Generalien zu schuldiger Folge, sowohl die Gast- und Schaenkwirthe auf die
bey ithnen einkehrende Personen genauere Obsicht gehabt, und daferne sie was verdaechtiges
wahrgenommen, solches alsobald gehoerigen Orts angegeben, als auch die Unter-Obrigkeiten
insgesamt ihre Schuldigkeit besser beobachtet, und nicht verschiedene dererselben, um die
etwan auf die Inquisitiones zu verwendete Kosten zu erspahren, die Aufsuchung des liederli-
chen Gesindels, durch oeftere Visitation derer Wirths- Schaenk- und anderer Haeuser und
dergleichen Leute sich anzuhalten pflegen, hintangesetzet haetten.“"™" Aus diesem Wortlaut
veranschaulichte sich die Aufforderung an die Gast- und Schankwirte, den Erlassen intensiver
nachzukommen, die ankommenden Giste genauer zu Uberprifen und Auffilligkeiten an die
zustindigen Stellen zu melden. Ein kurfirstliches Mandat vom 28. Juli 1708 hatte dies bereits
deutlich angeprangert: ,,Nachdem auch sich zu weilen verdichtige leichtfertige Leute in den-

nen Wirths-Hidusern |...] einschleichen, aufenthalten, und allerhand Unfug treiben, so soll nie-

998 Codex Augusteus 3, 2. VI, Sp. 646.
99 Vgl. ebenda, Sp. 798-803.

1000 Vgl. ebenda, Sp. 798.

1001 Vgl ebenda, Sp. 694.
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mand, dessen Persohn, Wesen und geschifte nicht bekannt, tiber eine Nacht gehauset und
geherberget, sondern, [...] alsobald der Obrigkeit, angezeiget werden.*'"” Wie der Ungehorsam
eines Wirts beztiglich dieser Festlegung ihm selbst schaden konnte, exemplifiziert ein Beispiel
aus dem am TeilstraBenzug IV (Leisnig — Hartha) befindlichen Gasthof ,,Zum Goldenen
Schwan®. In ithm hatte mehrmals 1749 ein ,,Operateur Johann Carl Eberhard [...] als Gast |...]

<1003

geherberget“ ™, der dem Gastwirt aufgrund von Anleihen und Nichtbezahlung der Zeche
noch Geld schuldete, ihm im Gegenzug aber ,,verschiedene [...] Kleidung zum Unterpfande
gelaBen, [...].“""" Da der Operateur Eberhard den Gasthof nicht wieder besuchte, beschwerte
sich der Gastwirt beim zustindigen Amtsmann, worauf er die Antwort erhielt, ,, [...] wenn die
Beherbergung auf mehr als ein Nachtlager sich erstrecket hat, Hitte er [...], iedes mahl von
Zeit zu Zeit denen allergn. Generalien gemil3 es bey aus dem Rathe gebiihrenden anzeigen

sollen, welches aber nicht geschehen [...].""” Somit hatte sich der Gastwirt aufgrund seines

Ungehorsams gegeniiber den Erlassen selbst betrogen.

Insgesamt bestand die Annahme, dass in den funktionalen Einrichtungen des Gastwesens
aufgrund der groflen Personenanzahl auf engem Raum und damit der Méglichkeit einer inten-
siven Kommunikation Verbrechen wie Raubtberfille gut planbar waren sowie die beteiligten
Personen leicht Unterschlupf finden konnten. Dies versuchte man, durch die Forderung nach
einer entsprechenden Beobachtung an solchen Orten einzudimmen. Eine solche Visitation
beziiglich der Planung von Verbrechen, die Sicherstellung eventuell vorhandenen Diebesguts
und das Greifen von Verbrechern konnte in einem begrenzten Raum normalerweise mit ge-
ringerem Aufwand passieren als im Gelinde oder auf offener Stralle. Wichtige Schritte beim
Auffinden von Verbrechern bildeten die unbedingte Passkontrolle von Reisenden seitens der
Schank- und Gastwirte und die Meldung verdachtiger Personen an die Obrigkeit, wie es das
kurfurstliche Mandat vom 14. Dezember 1753 vorschrieb: ,,Dal3 fuerohin alle reisenden Ful3-
ginger und einzeln reisende Personen, wenn letztere nicht, Offiziers oder andere destinguerte
Personen sind, sich mit PaeB3en versehen, die Gast-, Schenk- und andere Wirthe aber, wenn
solche Personen bey ihnen einkehren wollen, denenselben sofort die Paef3e abfordern, diese
genau examinieren, und da sie deren keine aufzuweisen hitten, oder bey denen producirten

sich einiger Verdacht ereignet, selbige nicht beherbergen, sondern es der Gerichts-Obrigkeit

1002 Stadtarchiv Leipzig, Tit. XXIX Nr. 3, Die Halt- und Bauung der ordentlichen Wege und HeerstraB3en, Bl 42.

1003 Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20017, Amt Rochlitz Nr. 2347, Im Gasthof zum ,,Goldenen Schwan® in
Hartha zurtckgelassene Mobilien des fliichtigen Pferdehandlers Schmidt aus Rotha, 1749/1750, BL. 25.

1004 Ebenda.

1005 Ebenda, BL. 26.
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sogleich melden, auch wenn schon an denen Paessen und Personen dergleichen Reisenden,
etwas verdaechtiges nicht wahrzunehmen, dennoch ihnen in einer Schenke und Wirths-Hause
auf dem Lande sich linger, als einen Tag aufzuhalten, es wire denn, dal3 sie mit Krankheit
befallen wiirden, nicht gestatten, Gberhaupt aber alle Abende die bey ihnen herbergende
Fremde der Obrigkeit, oder auf dem Lande, in deren Abwesenheit und Entlegenheit des Am-
tes, oder Ritter-Sitzes, denen Gerichts-Verwaltern, Haus-Verwaltern, Pichtern, oder, wenn
auch dergleichen nicht an dem Orte vorhanden, dem Richter schriftlich, oder daferne ein

Wirth auf dem Lande des Schreibens nicht erfahren, muendlich anzeigen sollen, [...].*"""

Da jedoch die Wirts- und Schankleute diese Forderungen nicht unbedingt gewissenhaft aus-
fihrten oder mit einer Bestechlichkeit dieses Personenkreises gerechnet werden musste, wurde
die zustindige Obrigkeit zu einer regelmifBigen Prifung der Wirts- und Schankstitten angehal-
ten: ,,Damit man nun, daf} die Schenk- und Gast-Wirthe, auch andere des Beherbergens be-
rechtigte Personen [...] diesem allem gebuehrend nachkommen, desto mehr versichert sey,
sollen alle Obrigkeiten in den Staedten und auf dem Lande, die Gast-Hoefe, Schenken- und
Wirths-Haeuser fleilig, und wenigstens woechentlich einmal, die abgelegenen Schenken aber
noch oefterer, und zwar unvermuthet, bald am Tage, bald zur Nachtzeit visitieren, auch der-
gleichen Visitationes, besonders wenn sich einiger Verdacht ereignet, auf denen Doerfern, in
abgelegenen Haeusern, Muehlen, Schaefereyen, Weinbergs- oder Fachr-Haeusern, nicht weni-
ger in denen Waeldern, [...], vornehmen, [...].“'""" An dieser 1753 getroffenen Anweisung iiber
die Kontrolle der Wirts- und Schankstitten mit ihren Besitzern, Angestellten und Gisten zeig-
te sich, dass des Ofteren wahrscheinlich ein berechtigtes Misstrauen gegeniiber dem Pflicht-
bewusstsein der Gastleute beziiglich der Verbrechensbekimpfung bestand, diese eventuell mit
an Verbrechen wie z.B. Raubiiberfillen beteiligt waren oder sie gegen entsprechende Leistun-
gen deckten. Eine unangemeldete Kontrolle zu unterschiedlichen Zeiten sollte diese Probleme
eindimmen. Als bevorzugt zu beobachtende Orte wurden abgelegene Unterkiinfte sowie die
Fahrhiuser hervorgehoben. Letztere galten als besonders gefahrdete Orte fir Verbrechen, da
die nattirlichen Barrieren der Landverkehrswege wie Biche und Flusse von allen Reisenden an
bestimmten Stellen, wo sich Furten, Briicken oder Fahren befanden, tiberschritten werden
mussten. An solchen Stellen warteten dann oft eine gréBere Anzahl Reisender mit threm Hab
und Gut, was fiir Raubtiberfille eine giinstige Konstellation war. Wahrscheinlich wurde an

diesen Orten die Praxis des ,,Nur-Stehlens® aufgrund des geringeren Aufsehens den gewalt-

1006 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20008, Amt Grimma Nr. 338, Mandate, 1753-1825 (= unpaginiert).
1007 Ebenda.
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samen Raububerfillen, wie sie von offener Stralle bezeugt sind, vorgezogen. Die Gewisser-
tbergangsstellen waren auflerdem die Orte, die die Riuber fir ihr Fortkommen grofitenteils
nutzen mussten. Bestand fur sie die Moglichkeit, bestimmte Gasthduser und Strallenziige we-
gen der moglichen Visitationen zu meiden, so traf dies kaum auf die Bach- bzw. Flussiiber-
ginge zu. Deshalb erging an die Fihrenbesitzer folgende kurfurstliche Aufforderung: ,,Weil
aber das Diebische Gesindel, [...] die ordentlichen Stralen zu vermeyden, und allerhand Ne-
benwege zu suchen pfleget, so sind damit selbiges zu entgehen und durchzukommen die Ge-
legenheit habe, die Fahr- und Schiff- auch andere Leute, so an denen Stroehmen und Fluessen
wohnen, ernstlich zu bedeuten, keine verdaechtig scheinenden Personen, bey Strafe des
Vestungs-Baues, ueberzusetzen, und ueberzufuehren, sondern dergleichen Personen sofort
bey der Obrigkeit anzuzeigen, auch ihre Schiff-Gefae3e¢ und Kachne, nicht so blof3 auf denen
Stroehmen und Fluessen, damit sie sich deren nicht selbst zur Uebrfahrt gebrauchen koennen,
stehen zu lassen, sondern anzuschlieBen und fest zu machen.“'"® Dass jedoch nicht mit unbe-
dingtem Gehorsam und mit der Bestechlichkeit der Fahrleute gerechnet wurde, belegte die im

Text geforderte Visitation der Fihrhiuser.'"”

Wenn es zu Uberfillen auf Posten, Kutschen und andere Reisende gekommen war, sollten die
Betroffenen dies unverziiglich in den nichsten von ihnen zu erreichenden Orten und Gerich-
ten melden. Von diesen Standorten aus wurden mit Zuziechung der Miliz und anderer bewehr-
ter Mannschaften Trupps zusammengestellt, die die Verbrecher verfolgten bzw. versuchten,
diese im Gelinde ausfindig zu machen. Durch Glockenschlag sollten die benachbarten Orte
von einer solchen Verfolgung informiert und um Hilfe gebeten werden. Wenn die Riduber
infolge des Zeitverzuges, der bis zur Meldung und Zusammenstellung der Verfolger- bzw.
Suchtrupps eintrat, bereits streckenmifligen Vorsprung bzw. ein gutes Versteck gefunden hat-
ten, musste eine solche Mal3nahme nicht immer erfolgreich enden. Selbst die im Mandat
von 1753 geforderte Meldung der Verbrechen und Titerbeschreibungen an die angrenzenden
Amter und Gerichte musste nicht zum Ergreifen der Titer filhren, da die entsprechenden
Boten zu Ful3 oder zu Pferd erst eine gewisse Wegstrecke zuriicklegten, was mit einem weite-
ren zeitlichen Verzug verbunden war. Das kurfiirstliche Mandat vom 11. April 1772 legte des-
halb eine Aufstockung der Anzahl der Strallenbereiter fest: ,,Demnaechst erachten Wir [...] vor
noethig und nuetzlich, dal3 eine hinlaengliche Zahl an Strallen-Bereuter bestellet und in sieben

Erblaendische Creyl3e vertheilet werde. Die Annehmung, Verpflichtung und Dimension be-
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sagter Stral3en-Bereuter wollen Wir denen Crey3- und Amtshauf3tleuten dergestalt ueberla3en,
jedesmahl vor Annehmung |[...], zu Unseres Landes-Regierung Bericht zu erstatten, und von
daher dieserhalb sowohl, als wegen der Verpflichtung, Verordnung zu erwarten haben. Wo-
naechst Wir die anzustellenden Stralen-Bereuter der Aufsicht derer CreyB3- und Amts-
Hauptleute in jedem CreyBe untergeben, welche selbigen nach der Verpflichtung, das deren
Verhalthen fleiige Obsicht fuchren [...].""" Ein wichtiger Aufgabenbereich der StraBenberei-
ter war entsprechend § V des Mandats die Aufdeckung und die Einleitung der Verbrechens-
bekimpfung auf den Stralen und in den mit ithnen in Verbindung stehenden funktionalen
Einrichtungen. Durch den Inhalt des § VI lie sich erahnen, dass mit Pflichtuntreue und mit
der Bestechlichkeit der StraBenbereiter zugunsten der Verbrecher gerechnet wurde. Als Ge-
genmal3inahme forderte der Paragraph, es ,,[...] sollen zur gleichen Zeit die Unter-Obrigkeiten,
Gerichtspersonen und Gastwirthe auf die Stralen-Bereuter, ob sie ihre Pflichten und der er-
haltenen Anweisung ein Genuege thun, oder sich in ihrer Obliegenheit nachlaeBig erfinden,
auch wohl gar von denen Bettlern und Landstreichern Geld oder Geldeswerth zu nehmen und
mit selbigen zu colludiren sich geluesten laB3en, fleilig Acht haben, und wenn ihnen von der-
gleichen Ungebuehrniflen etwas bekannt wuerde, solches an den Crey3-Hauptmann desjeni-
gen Creyle, inwelchem der Stralen-Bereuter angestellt ist, zur gebuehrenden Bestrafung un-
verzueglich melden.”"" Durch die Auswertung der schriftlichen Quellen beziiglich der
Verbrechensbekimpfung auf den Stralen erkennt man eine mandatsmillig geforderderte,
gegenseitige Kontrollfunktion der damit beauftragten Personen, wie z.B. bei Gastwirten und
StraBenbereitern. Das Aufgabenspektrum der Stralenbereiter bei der Verbrechensbekdmp-
fung bestand darin, ,,[...] in denjenigen Creyl3 oder Gegend, [...] die Graenzen, Strallen,
Neben- und Schlupf-Wege, die er sich bekannt zu machen hat, fleiBig bereuten, auch in den
Staedten und Flecken, die Wirths-Hauer und Winkel-Herbergen, auf denen Doerfern aber
die Schenkstaette und Kretzschmare, ingleichen die Jagd- und Forst-Haeuf3er, sowohl die
Muchlen und Hirten- auch andere von Doefern abgelegene Haeu3er durchgehends, und son-
derlich auf den Graenzen, fleif3ig visitiren, desgleichen an die Orte, wo Jahr-Maerkte gehalten
werden, sich begeben, auf das sich einfindende liederliche Gesindel ein wachsames Auge ha-
ben, allenthalben alle fremde und einheimische Bettler, Landstreicher und andere verdaechtige
Personen anhalten, arretiren und in die gerichte oder Aemter, unter deren Jurisdicion sie ange-
troffen werden, zu weitern gebuehrenden Untersuch- und Verfuegung liefern, desgleichen

auch auf die desertirenden und abgedankten im ILande herumschweifenden Soldaten, Muehl-
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knappen, wenn diese nicht auf ihre Wanderschaft sich befinden, und anderes im Lande he-
rumlaufendes Herrenloses Volk, sondetlich auch auf die Juden, ob sie ohne Verguenstigung

und erlangt Chur-Fuerstl. Pael3e, reisen, scharfe Aufsicht halten.'""?

Der Strallenbereiter besall die Moglichkeit, Hilfe bei der Verbrechensbekimpfung anzufor-
dern, demnach ,,[...] die hin und wieder im Lande stehende miliz, ingleichen die Jaegerey, nicht
minder die Zoll-, Gleits- LLand- und Accis- und Salz-Licent-Ausreuter ihm hinwiederum allen
beduerfenden Beystand, auf sein geziementes Ersuchen, zu thun verbunden sind.“'"" Wenn
diese benannten Personen dem nicht nachkamen, sollten die Verweigerer dem Kreishaupt-
mann angezeigt werden.'”"* Um die gewissenhafte Durchfiihrung des Dienstes eines Straen-
bereiters prifen zu kénnen, war er verpflichtet, tdglich tiber seine Arbeit einen Bericht zu

erstellen, in dem er anzumerken hatte:
,»1) Was er taeglich vor Stralen und Wirths-Hauf3er beritten und besuchet?
2) Ob er jemand von Bettlern oder liederlichen Gesindel angetroffen?

3) Ob und in welches Amt oder Gerichte er jemanden von solchen Leuten eingebracht, oder

angezeigt haber Auch tber letzteres sich allemahl von der Obrigkeit ein schriftliches Attestat,

nach dem beygefiigten Formulare B. ertheilen zu laBen, [...].'""

Diese Berichte musste der Stral3enbereiter alle acht Tage ,,[...] an denjenigen Crey3- und Amts-

<1016

Hauptmann, an welchen er gewiesen ist, |...] einsenden. Den Kopfbogen des genannten

taglich auszufillenden Formulars B. zeigt Tabelle 22.

Tabelle 22

Kopfbogen eines StraBenbereiterformulars, tiglich beziglich der Vorbeugung der Kriminalitit auf
Landverkehrswegen und in zugehérigen funktionalen Einrichtungen auszufiillen
(Quelle: Forderung im kurfirstlichen Mandat vom 11. April 17721017

von N. bis N.
Tag. Strallen, Orte, Wirths- Was vor Bettler und Wohin er selbige
HaeuBer, so er beritten, Landstreicher er ange- abgeliefert.

und Ort des Nachtlagers troffen.
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Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Stralenbereiter beztiglich der Sicherheit auf den
StraBlen eine wichtige Kontrollfunktion besaBlen. Daraus erschloss sich die geforderte regel-
miflige Kontrolle der gewissenhaften Aufgabenerledigung sowie die Bestrafung bei Dienstver-
stoBen in dem Maflle, dass ,,|...] derjenige Strallen-Bereuter, welcher sich in Beobachtung derer
vorher beschriebenen Obliegenheiten nachlaefig erfinden, oder wohl gar Geld oder Geldes-
werth zu nehmen sich geluesten laflen wird, als ein Pflicht-Vergel3ener, seines Dienstes entset-
zet, und noch tberdi} mit empfindlicher Strafe, oder auch, befundenen Umstaenden nach, mit

Zucht- und Arbeits-HauB-Strafe, oder mit dem Vestungs-Bau beleget werden soll, [..].*"""*

Neben den Gefahren von Uberfillen und Diebstihlen auf den Landverkehrswegen oder in
den zugehorigen funktionalen Einrichtungen waren die Reisenden in den Gasthéfen z.'T. auch
Betrug durch Uberteuerung und schlechte Bewirtung ausgesetzt. Uber diese Defizite wurden
zahlreiche Klagen laut. Aufgrund dieser ist fiir den Untersuchungszeitraum anzunehmen, dass
die Reisenden bei ihrer Ankunft in den Gasthausern gréfitenteils dhnliche Szenen erwarteten,
1019

wie sie der weit gereiste Desiderus Erasmus von Rotterdam

16. Jahrhundert beschrieb:

fur das beginnende

,»Bei der Ankunft griiit niemand, damit es nicht scheine, als ob sie viel nach Gésten frag-
ten; denn die Gastwirte halten es fiir schmutzig und niedertrichtig und des deutschen Ern-
stes unwiirdig. Nachdem du lange geschrien hast, steckt endlich irgendeiner den Kopf
durch das kleine Fensterchen der geheizten Stube heraus [...] Diesen Herausschauenden
muf3 man nun fragen, ob man hier einkehren kénne. Schldgt er nicht ab, so ersichst du dar-
aus, dall du Platz haben kannst. Die Frage nach dem Stall wird mit einer Handbewegung
beantwortet. Dort kannst du nach Belieben dein Pferd nach deiner Weise behandeln; denn
kein Diener legt eine Hand an. [...] Ist das Pferd besorgt, so begibst du dich, |[...] in die Stu-
be, mit Stiefeln, Gepack und Schmutz.

In dieser allen Gisten gemeinsamen Stube ziehst du die Stiefel aus, bequeme Schuhe an,
und kannst auch das Hemd wechseln. Die vom Regen durchnifiten Kleider hingst du am
Ofen auf und gehst, um dich zu trocknen, selbst an ihn hin. Auch Wasser zum Hindewa-
schen ist bereit, aber es ist so unsauber, dal3 du dich nach anderen Wassern umsehen mulf3t,
um die eben vorgenommene Waschung abzuspilen. Kommst du um 4 Uhr nachmittags
an, so wirst du doch nicht vor 9 Uhr speisen, nicht selten erst um 10 Uhr; denn es wird
nicht eher aufgetragen, als bis sich alle eingefunden haben, damit auch allen dieselbe Bedie-
nung zuteil werde. So kommen in demselben geheizten Raum héufig 80 oder 90 Giste zu-
samen: Fulireisende, Reiter, Kaufleute, [...], Fuhtleute, Bauern, [...] es ist ein Wirrwarr der
Sprachen und Personen [...] Wenn es schon spit am Abend ist und keine Ankémmlinge
mehr zu hoffen sind, tritt ein [...] Diener herein, |[...] liB3t seinen Blick still und zdhlend nach
der Zahl der Anwesenden umhergehen |...] Sobald sich alle an die Tische gesetzt haben, er-
scheint er wieder |[...] und zdhlt nochmals die Gesellschaft ab und setzt dann vor jeden ein-
zelnen einen holzernen Teller, einen Holzl6ffel und nacher ein Trinkglas. Wieder etwas
spiter bringt er Brot, [...] So sitzt mann nicht selten eine Stunde, ohne das irgendwer das
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Essen begehrt. Endlich wird der Wein [...] aufgesetzt. |...] Bald kommen mit groem Ge-
pringe die Schusseln [...] Am Tische mul3 man bis zur vorgeschriebenen Zeit sitzen blei-
ben, und diese wird nach der Wasseruhr gemessen: Endlich erscheint der [...] Gastwirt
selbst, [...]; dann wird auch besserer Wein herbeigebracht. [...] Es ist zum verwundern, wel-
ches Lirmen und Schreien sich erhebt, wenn die Képfe vom trinken warm werden;
[...] Wiinscht ein von der Reise Ermiideter gleich nach dem Essen zu Bett zu gehen, so
heil3t es, er solle warten, bis die tibrigen sich niedetlegen. Dann wird jedem sein Nest ge-
zeigt, und das ist nichts weiter als ein Bett; [...] Die Leintiicher sind vor sechs Monaten viel-
leicht zuletzt gewaschen worden. 1020

Bereits diese Deskription des Ablaufs eines Gasthausabends eines Reisenden lie} vermuten,
dass es qualitativ und quantitativ unterschiedliche Gasthiuser gegeben haben muss. Aufgrund
von Beschwerden tiber Gasthduser im Untersuchungsraum erging beziiglich dieser Problema-
tik am 28. Juli 1708 ein kurfirstlicher Befehl: ,,[...] an alle und jede Gerichts- und andere Un-
ter-Obrigkeiten, [...] die iible Bewirth- und Ubertheuerung derer Reysenden Kauff- Handels-
und Fuhrtleute, denen unter ihrer Gerichtsbarkeit, befindlichen Gast-Wirthen und Schencken
ernstlich und bey namhaffter Straffe, nicht nur zu untersagen, und zu mehrer Reinligkeit in
Betten, Gerithe, und sonsten anzuhalten, sondern auch von Viertel- zu Viertel-Jahren, nach
Gelegenheit der Zeit, iedes Orthes eine gewisse Ordnung zu machen, wie die Wirthe ihre Gis-
te speisen, und was einer vor die Mahlzeit, sambt dem Getrincke, solange als das Tischtuch
lieget, desgleichenTag und Nacht auff ein Pferd vor Futter und Stall-Geld, geben und zahlen
solle, Daferne aber einer tiber die gewohnliche und ordentliche Mahlzeiten mit mehrern Ge-
richten und sonderlich tractiret seyn wollte, derselbe hitte sich so denn mit dem Wirthe des-
halber gebithrend zu vergleichen; Wenn Kutzscher, Fuhr-Leute, FuB3ginger oder andere die
ordentliche Mahlzeit nicht mit halten, sondern sich ihres Unvermogens oder anderer Ursachen
halber mit einem Stiicke Fleisch oder anderer geringer Speisen begntigen lassen wollten, denen
soll der Wirth die Mahlzeit, nicht aufdringen, sondern umb gebthtliche Bezahlung Lager und
Stallung verstatten, und was sie begehren, folgen lassen [..].*'"*' Diese Forderung beinhaltete
drei Beschwerdegriinde, die durch kurfirstliche Anweisungen abgestellt werden sollten. Das

waren:
Uberteuerung,
Unsauberkeit,

mangelhafte Qualitit der Speisen.

1020 Vgl. Fusshéller, Horst und Werner Maser: Sei willkommen Fremder. Stuttgart 1989, S. 45-47.
1021 Stadtarchiv Leipzig, Tit. XXIX Nr. 3, Die Halt- und Bauung der ordentlichen Wege und Heerstral3en, Bl. 42.
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AuBlerdem erging der Befehl, bei Unwillen der Reisenden die gemeinsame Mahlzeit nicht auf-
zuzwingen, sondern denjenigen Personen eine geringere Verpflegung zu reichen. Es sollte
gewahrleistet werden, dass diejenigen, die nicht an der gemeinsamen Mahlzeit teilnehmen
wollten, bereits zeitiger ihr Nachtlager zugewiesen bekimen.'”” Damit traf der Befehl
von 1708 Anordnungen zur Beseitigung von Mingeln, die sich auch in der Schilderung des
Erasmus von Rotterdam wiederfanden. AuBBerdem wurde mit der, den Gerichts- und Untet-
obrigkeiten angeordneten, vierteljahrlichen Kontrolle der Gasthduser eine zusitzliche Kon-
trollfunktion zur Abstellung der Missstinde geschaffen."”” Inwieweit jedoch die Ausfithrung
des Erlasses im Einzelnen geschah, war quellenmaBig nicht nachvollziehbar. Ein Beispiel, das
eine Kontrolle der Gasthiuser zumindest im entsprechenden Zustindigkeitsbereich nicht aus-
schloss, war ein Brief des Biirgermeisters und des Rats von Leipzig infolge des Kurfirstlichen
Mandates vom 8. August 1708. In dem Schreiben hiel3 es: ,,Ob nun wohl in hiesiger Stadt
keine privilegirten Gasthofe, wie anderer Orten sind, weil aber dennoch Thre Kénigl. Maj. und
Churfirstl Durchl. in guter Bewirthung, derer Fremden und Reisenden tber die Billigkeit,
Reinligkeit, und geziemende Ordnung gehalten wissen wollen, und dannenhero an uns Biir-
germeister und Rath dieser Stadt anderweiten gemessenen Befehl in hochster Gnaden ergehen
lassen; Als wir nach Inhalt und Krafft desselben hiermit, nochmahls ernstlich geordnet, dal3 in
denen offentlichen Gasthofen, Wirths-Héausern und Schencken auch wo Ausspannungen seyn,
und die Kutscher und Fuhrtleute einzukehren pflegen, hochstgedachten Mandat gemal3 verfah-
ren, und das, so darinnen vorgeschrieben, genau beobachtet, sonderlich dal wegen Futters
auch Stall und Schlafgeldes denen Reisenden sich zu beschweren nicht Ursach gegeben, son-
dern nach vorschrift der in der Tax-Ordnung de Anno 1623, Classe quarta vorgeschriebener
Determinierung bey denen Reisenden und Gisten an Hafer den Wirthe zu Gewinst, und we-
gen der Unlust, so der Bewirthung tragen mul3, der Siebende Theil des Preises, wie er den,
Hafer eingekaufft, bey Fuhrleuten und Kirnern aber der Sechste Theil passieren, [...] auch

sonsten allenthalben niemand zur Ungebiihr iibertheuret, [...].*""*

Wie vorherrschend aus den Gerichtsakten der Amter und aus den das Gasthofswesen betref-
fenden schriftlichen Quellen'” deutlich wurde, konnten die entsprechenden kurfiirstlichen

Erlasse zur Erh6hung der Sicherheit und zum Schutz vor Ungebitirnissen im Gastwesen diese

1022 Vgl. Stadtarchiv Leipzig, Tit. XXIX Nr. 3, Die Halt- und Bauung der ordentlichen Wege und Heerstralen, Bl. 42.

1023 Vgl. ebenda.

1024 Ebenda.

1025 Diese Quellen befinden sich vorherrschend in den Amterakten und in den Stadt- und Gemeindearchiven bzw. vereinzelt
im Besitz der Gasthofe selbst.
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Probleme im Untersuchungszeitraum nicht beseitigen. Auflerdem trat ein weiteres Problem
auf, was der StraBenbericht des Leipziger Geleitsmanns Hiussermann in seinem wahrschein-
lich 1715 verfassten Bericht fir die Stralen um Leipzig erlauterte: ,,[...] in der distanz von
3. Meilen um Leipzig herumb habe auf denen HeerstraBBen viele Schencken und Wirtshauser
gantz eingegeangen gefunden, dahingegen auf Schleiffwegen liegende sich in besten Zustande
befinden, auch sich jihrlich mehren, woraus dann nichts anders kommen kann, als dal3 die
Stadt Leipzig und deren Handlung leiden, die Niederlage, Spedition und Commission sich
solchergestalt allhier verlieren muf [...].*“'"** Weiterhin hieB es: ,,In denen in der distanz von
drey Meilen umb Leipzig liegenden Stidten und vielen Dérffern habe ich funden, dal3 Fuht-
leute ohne allen Scham Giither auff und abladen, solche bey denen Crahmern und in denen
Schencken niederlegen, damit handeln und ihr Gewerbe treiben, [...].*“""”” Damit schien das
Leipziger Stapel- und Niederlageprivileg teils durch unlautere Niederlage in Gasthdusern und
darauf folgenden Handel untergraben zu werden, was der Nichtachtung der Erlasse gleichkam
und somit als kriminelles Handeln an den Verkehrswegen und in den zugehorigen funktiona-
len Einrichtungen gewertet werden kann. Es kénnte angenommen werden, dass die Niederla-
ge und der Handel im Leipziger Umkreis von einer zeitweisen Unbefahrbarkeit der in die

Stadt fithrenden Verkehrswege ausgelost wurde und sich ab diesem Zeitpunkt ausweitete.

1026 Stadtarchiv Leipzig, Tit. XXIX Nr. 2, Die Besserung der Stralen und Wege, Bl. 108 und 109.
1027 Ebenda, Bl. 109.
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10 Zusammentassung und Ausblick

wMan wird, wie vor [abrbunderten, noch immer fortgeschan-

/éé’/f [] «1028

Die Landverkehrswege bilden in Vergangenheit und Gegenwart wichtige Faktoren fiir Wirt-
schaft und Gesellschaft eines Landes, einer Region. Sie sind die Voraussetzung fir die Mobili-
tait und den Transport von Giltern und Personen tber bestimmte Strecken regionaler und
Uberregionaler Reichweite. Entsprechend der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwick-
lung wuchs ihre Bedeutung von Beginn bis zum Ende des Untersuchungszeitraumes (1618-
1800) stark an. Mit zunehmender arbeitsteiliger Wirtschaft steigerte sich die Verkehrsintensi-
tit, was Verdichtungen von Landverkehrswegenetzen und Verkehrsfrequenzen sowie héhere
Anspriiche an die Verkehrswege und Verkehrsmittel zur Folge hatte. Um diesen nachzukom-
men und somit wiederum die Wirtschaft und damit die Landesfinanzen zu férdern, wurde ein
regierungsseitig gelenktes Strallenwesen notwendig. Dessen Ausbildung im Kurfirstentum
Sachsen fir die Zeit von 1648 bis 1800 in Zusammenhang mit wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Entwicklungstendenzen zu analysieren und an Beispielen darzustellen, war eine
Aufgabe vorliegender Betrachtung (3. Untersuchungsziel). Als Grundlage zu deren Loésung
wurde eine Methodik entwickelt, die unter der Voraussetzung der Nutzung entsprechender
zeitgenossischer Quellen auch fur eine Bearbeitung der Thematik beztiglich anderer Untersu-
chungszeitriume anwendbar ist (1. Untersuchungsziel). Ausgangspunkt war der Zweidimensi-
onalitit der Thematik methodisch Rechnung zu tragen, wie sich durch die Festlegung zweier
zunichst eigenstindiger Untersuchungsthemen auch an der Gliederung der Abhandlung er-
kennen lasst. Fur die Analyse der Landverkehrswege als pragende und geprigte Faktoren der
Kulturlandschaft und der Entwicklung des Strallenwesens geschah die Auswahl eines Beispiel-
strallenzuges (2. Untersuchungsziel; s. Kapitel 8). Die Ergebnisse der Recherchen zum Bei-
spielstralBenzug flossen anschlieend in die Darstellung zur Entwicklung des kursichsischen
StraBenwesens und der Landverkehrswege beispielhaft und generalisierend ein
(3. Untersuchungsziel; s. Kapitel 9). Die Notwendigkeit einer solchen Zweiteilung der Thema-
tik ergab sich aufgrund des 152 Jahre umfassenden Untersuchungszeitraumes und dessen
Quellendichte. Denn als weiteres Ziel der Betrachtung stand die méglichst umfassende Nut-
zung verschiedenster zeitgenossischer Quellengattungen im Fokus. Da diese trotz unterschied-

licher Quantitit fiir den Gesamtzeitraum in sehr groBem Umfang vorlagen, schien die Festle-

1028 Goethes Werke. Herausgegeben im Auftrag der GroBherzogin Sophie von Sachsen. Weimar 1887-1919, Abteilung I,
Band 30, S. 187.
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gung auf einen BeispielstralBenzug als Untersuchungsgegenstand und somit als Charakteristi-
kum der Entwicklung der Landverkehrswege im Zusammenhang mit Gesellschaft, Wirtschaft
und Strallenwesen angemessen. Durch die Vielzahl der Quellen und deren Aussagefihigkeit
zur Thematik ertibrigten sich teilweise zusitzliche Textinterpretationen, da in manchen Fillen
die deutlichsten Antworten die Quellentexte selbst lieferten. Die Interdisziplinaritit der The-
matik (s. Kapitel 5) offenbarte sich in der Quellenvielfalt, die von schriftlichen Quellen iber
historische Karten und Bilddokumente bis hin zu Relikten im Gelinde reichte. Bei der Bear-
beitung schien es deshalb sinnvoll, an bereits Vorliegendes anzukniipfen, so an den For-
schungsstand zur Altstralenforschung von R. Aurig und R. Willuwa (s. Kapitel 2). Dieser
wurde als Arbeitsgrundlage fur die bearbeitete Thematik initialisiert und entsprechend des

Untersuchungszeitraumes und der -thematik weiterentwickelt (s. Kapitel 3).

Der BeispielstraBenzug wurde fir die Rekonstruktion seines Verlaufes, fiir die Charakterisie-
rung als ein Kulturlandschaftselement des Untersuchungsraumes und fiir die Dokumentation
von Veranderungen an dem Verkehrsweg sowie deren Ursachen in Teilstrallenziige unterteilt,
deren Begrenzungen die jeweiligen vom Straflenzug durchzogenen Stidte bildeten
(s. Kapitel 4). Auf diese Weise wurde die enge Beziehung zwischen der Entwicklung der Land-
verkehrswege, der Stidte und der Wirtschaft berticksichtigt. Dies zeigte sich in dem Netz der
frihneuzeitlichen Verkehrswege, das einem Netz von Stidteverbindungen glich. Somit form-
ten die Kulturlandschaftselemente ,,Landverkehrsweg und Stadt™ fir die Untersuchung eine
unabdingbare Einheit (s. Kapitel 8.2). Unter diesem Gesichtspunkt und unter Berticksichti-
gung weiterer, eng mit dem StraBennetz in Verbindung befindlicher Elemente der Natur- und
Kulturlandschaft wurden entsprechende Betrachtungsfaktoren (z.B. Gewissertiberginge,
verkehrsorientierte Einrichtungen) festgelegt, die mithilfe eines fiir die vorliegende Untersu-
chung konzipierten Inventarisierungsleitfadens ihre Aufnahme fanden.'” Er diente als

Grundlage fur die Inventarisierung des Beispielstralenzuges (2. Untersuchungsziel).

Die Rekonstruktion des Verlaufes und die Charakterisierung des Beispielstrallenzuges als ein
Kulturlandschaftselement des Untersuchungsraumes sowie die Veranschaulichung von Ver-
inderungen an dem Verkehrsweg und deren Ursachen erfolgten im Lingsschnittverfahren'"”

(s. Kapitel 8.3 und 9.2). So konnten die durch die Zweiteilung der Thematik erreichten um-

1029 Da die Kulturlandschaftselemente stindigem Wandel unterworfen waren und sind, umfasst die Inventarisierung gegen-
wirtig noch genutzte und nicht mehr genutzte Elemente fritherer Kulturlandschaften.
1030 Setzung von Zeitschnitten = Periodisierung.
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fangreichen Rechercheergebnisse anschlieend in die Diskussion zur Entwicklung des kur-
sichsischen Stralenwesens und der Landverkehrswege beispielhaft und generalisierend ein-
flieBen (s. Kapitel 9). Die Methodik ist unter der Voraussetzung von ausreichend qualitativ
nutzbarem Quellenmaterial auch auf andere Untersuchungsriume und -zeitrdume anwendbar.
Sie bietet einerseits die Moglichkeit, nach diesem Vorbild kleinrdumige Studien zu betreiben
sowie andererseits unter Festsetzung von Priorititen fassbare Forschungen durchzufithren, die
sich Gber groBere Untersuchungsriume erstrecken. Aullerdem gestattet die Zweiteilung des
Analyseverfahrens eine Koppelung der Inventarisierungsergebnisse mit unterschiedlichen

Themenfeldern und Vergleichsmoglichkeiten.

Die Inventarisierung des Beispielstralenzuges und seiner verkehrsorientierten Einrichtungen
anhand zeitgendssischer Quellen (Untersuchungsziel 2) erfolgte unter Anwendung zweier Ar-
beitsmethoden der Historischen Geographie, der retrospektiven Analyse und der synchronre-
strukturierenden Analyse. Demnach wurde vom frithesten sicher fassbaren formalen und
funktionalen Zustand ausgegangen und auf Riickprojektion basierend die Rekonstruktion der
Kulturlandschaftselemente vorgenommen. Erginzend dazu wurden feststellbare Faktoren der
jeweiligen  Zeitepochen entsprechend des Inventarisierungsleitfadens inventarisiert

(s. Kapitel 8.3).

Die Auswahl des Beispielstralenzuges fiel auf einen Verkehrsweg, der naturlandschaftlich
wechselnde Teile des Untersuchungsraumes durchzog und in seiner Beschaffenheit als Ge-
samtstraBenzug und seiner TeilstraBenziige durch gesellschaftliche sowie wirtschaftliche Ein-
flisse Bedeutungsgewinn und Bedeutungsverlust erlitt (s. Kapitel 6 und 8). Dieser Beispiel-
stralenzug war ein zwischen dem halleschen Salzraum und Béhmen im Untersuchungsraum
durch die Stidte Leipzig, Naunhof, Grimma, Leisnig, Hartha, Waldheim, Hainichen, Oederan
und Sayda verlaufender Strallenzug (s. Kartenbeilage). Vom Leipziger Tiefland durch das
sachsische Hiigelland und das Erzgebirge kommend tberschritt er als Passstra3e die natiitliche
Grenze des Erzgebirgskammes und die administrative Grenze zwischen dem Kurfirstentum
Sachsen und dem Konigreich B6hmen. Die Untergliederung in TeilstraBenziige liel3 eine un-
terschiedliche Quellenquantitit beztglich der einzelnen Stra3enabschnitte erkennen. So lagen
wesentlich mehr Quellen fiir die Teilstralenztige im naheren Umfeld des wirtschaftlich bedeu-
tenden Leipzig vor (Leipzig — Naunhof, Naunhof — Grimma, Grimma — Leisnig) sowie fir die

Stralenziige, die gleichzeitig Strecken der Geleitstral3e via regia bildeten (Leipzig — Naunhof,
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Naunhof — Grimma). Die Ursache fir die groere Schriftgutmenge war, dass die im Umkreis
der Handelsstadt Leipzig befindlichen Verkehrswege mehr Aufmerksamkeit der Verwaltung
erfuhren als die weiter entfernteren, trugen sie doch wesentlich zur Entwicklung von Wirt-
schaft, Handel und Finanzen des Landes bei. So waren diese Einzelstralenziige auch im Un-
tersuchungszeitraum teilweise durchaus noch bedeutende Verkehrsverbindungen bzw. Teile
bedeutender StraBenziige. Der Gesamtstrallenzug hatte dagegen seine Bedeutung an andere
durch Mandate, Verordnungen, Privilegien bevorteilte Stralenverbindungen verloren, woftr
besonders die als Hohe Bohmische Landstralle bezeichnete, tiber Magdeburg — Leipzig —
Borna — Frohburg — Penig — Chemnitz — Zschopau — Marienberg — Reitzenhainer Pass —
Komotau — nach Prag verlaufende Straenverbindung zu nennen ist. Aus diesem Grund fiel
die Auswahl fiir die Betrachtung auf den gewahlten BeispielstraBenzug. Es boten sich die For-
schungen zu Bedeutungsgewinn und Bedeutungsverlust von Verkehrsverbindungen in Zu-
sammenhang mit anderen Einflissen geradezu an. Durch die Inventarisierung offenbarte sich
die pragende Wirkung dieses Verkehrsweges auf die Kulturlandschaft, was an den von ihm
durchzogenen Stidten und den verkehrsorientierten Einrichtungen besonders deutlich nach-
vollziehbar war (s. Kapitel 8), wie die entsprechenden Ubersichten im Anhang votliegender
Betrachtung demonstrieren (s. Anlagen 1-9, 11 und 12). Insgesamt konnten durch schriftliche
und kartographische Quellen sowie noch vorhandene verkehrsorientierte Einrichtungen fur

den BeispielstraBenzug ab dem Verlassen Leipzigs folgende Angaben nachgewiesen werden.

Nikolaikirchen, die aufgrund ihres Patroziniums des heiligen Nikolaus (= Schutzherr der
Kaufleute) auf den Zusammenhang der stidtischen Entstehung im Mittelalter aus einer Sied-
lung mit Handelsfunktion schlieBen lassen, waren auBler fir Leipzig nur fir Grimma
(1888 Abbruch der Nikolaikirche), Leisnig und Waldheim identifizierbar (s. Kartenbeilage).
AuBer Hartha, Oederan und Sayda, die nicht an Flissen liegen, sind alle von dem Stralenzug
durchzogenen Stidte an bzw. in unmittelbarer Nahe von Flussiibergingen entstanden. Auf3er-
dem lieBen sich fiir den Untersuchungszeitraum auB3er fiir Hartha und Sayda'”" fiir alle weite-
ren Stidte am BeispielstraBenzug Geleit-/Zoll-/Wegegeldstellen belegen (s. Kartenbeilage).
Das namenkundliche Hilfsmittel des Hinweises der Stadttornamen auf den Namen der jewei-

ligen nichsten zu erreichenden Stadt scheint fiir den BeispielstraBenzug unterreprisentiert.

1031 Sayda besal3 nur wihrend seiner Zugehérigkeit zu Bohmen eine Zollstitte, 1307 kam es endgtiltig an die Markgrafschaft
Meissen. Die Funktion als Grenzort mit Zollstitte zwischen dem Kénigreich B6hmen und dem Kurfiirstentum Sachsen
lag im Untersuchungszeitraum bei (Deutsch)Einsiedel.
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Nur in zwei Fallen tritt dieser Beweis fiir eine Stralenfiihrung auf. Das war in Leipzig das e-
hemalige Grimmaische Tor, welches auf den nach Grimma verlaufenden Stralenzug hindeute-
te und in der Gegenrichtung das in Grimma ehemals existierende Leipziger Tor. Beztlglich des
Beispielstralenzuges bzw. einzelner TeilstraBenziige lieferten die Quellen des Untersuchungs-
zeitraumes folgende Bezeichnungen: hohe Heer-, Stapel-, Landstrale, Poststralle, alte Salz-
stralle, alte bohmische Heerstrale (s. Anlage 10). Namenkundlich wurde somit mit der ent-

sprechenden Titulierung auf folgende Funktionen der Landverkehrswege reflektiert:

Militdr/Politik/Finanzen/Wirtschaft/Handel: hohe Heer-, Stapel-, Landstralle = Geleit-

strale (mit Stralenzwang belegter Verkehrsweg) — Finanzeinnahme fiir Regierende,

1032

b

Haupthandelsstral3e

1033

b

Wirtschaft/Handel: Salzstral3e — Transportroute fiir Salz
Militar: HeerstraBBe — Route fiir Truppenbewegungen,

Kommunikation/Transport: Poststrale — Route von reitenden bzw. fahrenden Posten.

An dem Beispielstra3enzug wurden als verkehrsorientierte Einrichtungen des kursichsischen
Postwesens im  Untersuchungszeitraum die auffindbaren Distanzsdulen (Origina-
le/Fragmente/Nachbildungen) aufgenommen. Von den in den schriftlichen Unterlagen'"*
geplanten konnten nur zehn solcher Distanzsaulen aufgefunden werden, davon ein Viertelmei-

lenstein, vier Halbmeilensdulen und funf Postdistanzsdulen, auch Grofle Sdulen genannt

(s. Anlage 11 und Kartenbeilage).

Als weitere verkehrsorientierte Einrichtungen des Beispielstrallenzuges wurden die an ihm
liegenden bzw. mit ihm in Verbindung zu setzenden Gasthofe, Gasthduser und Schenken ab
dem Verlassen der Leipziger Stadtgrenze inventarisiert. Diese Aufnahme erfolgte durch die
Auswertung aus dem Untersuchungszeitraum stammender bzw. in unmittelbarer Folgezeit
entstandener Quellen. Fur den Zeitraum zwischen 1648 und 1800 waren 25 solcher funktiona-
ler Einrichtungen recherchierbar (s. Anlage 12 und Kartenbeilage). Sie existierten jedoch nicht
alle den gesamten Untersuchungszeitraum hindurch (z.B. Vernichtung durch Brinde, Kriege).

AuBerdem ist anzunehmen, dass weitere bestanden. Inventarisiert werden konnten jedoch nur

1032 Hier in die Messestadt Leipzig, den wirtschaftlichen Mittelpunkt des Kurfiirstentums Sachsen, fithrend.

1033 Hier speziell aus dem Salzraum um Halle in das Erzgebirge, sein Vorland und nach B6hmen.

1034 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 152, Loc. 34 331, Die
Setzung der steinernen Distanz-, Post- und Meilen-Sdulen auch hélzerner Wegweiser im vormaligen Churfiirstenthum
Sachsen, 1721-1724 (=unpaginiert).
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die in den Quellen bzw. am Stralenzug verbiirgten ,,Rasthduser”. Eine genaue Bestandsauf-
nahme auch betreffs der Nutzungszeitriume lieen die Quantitit und die Qualitit der Quellen
nicht zu. Deshalb konnten nur die in den Quellen erstmaligen Nennungen der Finrichtungen
ermittelt werden. Diese straBenbegleitenden Elemente, die besonders in den Ortschaften auch
von deren Einwohnerschaft benutzt wurden, trugen dennoch groe Bedeutung fiir das dama-
lige Verkehrssystem. IThre Hauptfunktionen bestanden in der Herberge, der Moglichkeit zur
Nahrungsaufnahme fiir Mensch und Pferd sowie der Ausspanne und des Pferdewechsels —
konnten doch die Verkehrsteilnehmer aufgrund ihrer groBen Abhangigkeit von Helligkeit und
Dunkelheit, vom Wetter und vor allem von der Leistung der Pferde nur bestimmte Strecken-
lingen zuriicklegen (s. Kapitel 7). Aufgrund der Unerlisslichkeit dieser ,,Raststitten fir die
damaligen Verkehrsteilnehmer, die im Vergleich mit der Gegenwart der Bedeutung der Tank-
stellen gleichkommt, wurden sie als verkehrsorientierte Einrichtungen und somit stra3enbe-

gleitende Elemente mit in die Betrachtung einbezogen.

Im Ergebnis der Inventarisierungsarbeiten blieb zu konstatieren, dass eine stindige Entwick-
lung und damit Uberprigung am Verkehrsweg und an seinen verkehrsorientierten Einrichtun-
gen stattgefunden hat und bis heute anhilt. Neben Witterungseinflissen, Einfliissen der Ver-
kehrsteilnehmer (Einwirkungen von Verkehrsmitteln), Kriegsauswirkungen (Zerstorungen)
trug dazu wesentlich das Stralenwesen bei. Die Ausbildung des kursichsischen Strallenwesens
in Verbindung mit der Entwicklung der Landverkehrswege als Elemente der Kulturlandschaft
unter Nutzung der Kenntnisse zum Beispielstrallenzuges zu erortern, zu charakterisieren und
generalisierend darzustellen, war das 3. Untersuchungsziel dieser Analyse. Im Mittelpunkt der

Forschungen standen folgende Fragestellungen:
Welche Entwicklungsfaktoren kennzeichneten das neuzeitliche Straflenwesen?

Welche Faktoren prigten und charakterisieren das Kulturlandschaftselement historischer

Landverkehrsweg?

Wie entwickelte sich das System des kursichsischen StraBenwesens? Welche Entwick-

lungstendenzen sind rekonstruierbar?

Wie verdeutlichten sich diese in der Gesetzgebung und der Gesetzausfihrung?

Fir den gesamten Untersuchungszeitraum war ein stindig wachsender Mobilititsanspruch

kennzeichnend. Die arbeitsteilige Wirtschaft postulierte den Transport von Rohstoffen und
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Absatzprodukten, regionaler und uberregionaler Handel gewannen an Intensitit, die kriegeri-
schen Verwicklungen erforderten zahlreiche Truppenbewegungen, die Zeit privater Reiseun-
ternehmungen wie Bildungsreisen setzte ein, mit der Einfihrung regelmaf3iger Postkurse be-
gann ein neuer, schnellerer Transportservice, die Verkehrsmittel entwickelten sich weiter. Die
Anspriiche an ein schnelles, sicheres, unkompliziertes Fortkommen wuchsen, vorhandene,
besonders tiberregionale Verkehrswege forderten die wirtschaftliche und damit die politische
Entwicklung eines Landes. Dies wiederum antizipierte intakte Verkehrswege, die den zuneh-
menden Belastungen wie der ethohten Verkehrsfrequenz durch vierridrige Verkehrsmittel mit
teils groBem Gewicht standhalten mussten (s. Kapitel 7). Nur ein qualitativ hochwertiger Stra-
Benbau (KunststraBenbau), der in Kursachsen im letzten Drittel des 18. Jahrhunderts einen
solchen Stand erreicht hatte, konnte diesem Anspruch geniigen. Ein organisiertes Stralenwe-
sen mit geregelten Finanzen, legislativen Grundlagen und einer Verwaltungsstruktur zu deren
Durchsetzung (= Kontrollorgane), die Systematisierung der Landverkehrswege als Planungs-
grundlage fiir Bau- und Reparaturmal3nahmen und das Erreichen eines bestimmten Entwick-
lungsstandes im Strallenbau wurden immer unerldsslicher. Ausgangspunkte fiir ein solches
Voranschreiten waren das regierungsseitige Interesse und die notwendige Durchsetzungskraft
erforderlicher Mal3nahmen. Wihrend das regierungsseitige Interesse an einem intakten Stra-
Benwesen im Untersuchungszeitraum unterschiedlich ausgeprigt war, konnten im Rahmen
vorliegender Betrachtung dennoch Ansitze und Entwicklungstendenzen aus den Quellen ext-
rahiert werden. Kriege mit ihren Begleiterscheinungen, finanzielle Engpisse, teilweise regie-
rungsseitiges Desinteresse und eine nicht zentralistisch gefihrte Verwaltung beeinflussten den
Zustand des kursidchsischen Strallenwesens, das erst seit dem Stralenmandat von 1781 als

regierungsseitig geregelt bezeichnet werden kann (s. Kapitel 06).

Die Entwicklung des kursichsischen Stralenwesens dependierte immer stark von den jeweili-
gen Regierenden und deren Interessen, den Landesfinanzen und den inneren und dufleren
Einflissen wie Kriegs- und Belagerungszeiten (s. Kapitel 6). Negativ wirkte sich aulerdem
aus, dass es nicht zur Ausbildung einer zentralistisch gefiihrten Regierung kam, was der Kon-
stitution des Strallenwesens forderlich gewesen wire. Trotz des erst im letzten Drittel des Un-
tersuchungszeitraumes einsetzenden regierungsseitig geregelten Straflenwesens geriet dieses
mehr oder weniger ausgepragt schon frither in den Blickpunkt des Regierungsinteresses, wie
an gesetzgeberischern Grundlagen deutlich nachvollziehbar war. Diese Malnahmen und deren

Umsetzung bildeten deshalb den Mittelpunkt der Forschungen zu folgender Frage: Was waren
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die wichtigsten Eckdaten, und was kennzeichnete die Entwicklung des kursichsischen Stra-

Benwesens und der Landverkehrswege?

Die Periodisierung der Entwicklung des kursdchsischen Stralenwesens geschah auf der Basis
der Anfang des 19. Jahrhunderts im Auftrag des sichsischen Finanzministeriums erarbeiteten
,Zusammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen®.'” Nach der
Auswertung und Systematisierung des umfangreichen Quellenmaterials zeichneten sich inhalt-
liche Ubereinstimmungen mit der bereits vorhandenen Periodisierung ab, sodass nichts wider-
sprach, diese fir die vorliegende Abhandlung unter Einarbeitung notwendiger Erginzungen
weitestgehend zu tibernehmen (s. Kapitel 9.1). Als Fundamente fiir die Periodisierungsschritte
wurden legislative Erlasse mit neuen, entwicklungsfordernden Inhalten ausgewihlt

(s. Kapitel 9.2). Dabei zeichneten sich vier Grundthemen ab:
die Klirung von Zustindigkeitsfragen zur Strallenerhaltung (s. Kapitel 9.3),

die Entwicklung einer Verwaltungsstruktur besonders zur Ausschaltung der Diskrepanz
zwischen Legislative und Exekutive durch Einsetzung von entsprechenden Kontrollorga-

nen (s. Kapitel 9.4),
der Stand der Stralenerhaltung und des Stralenbaues (s. Kapitel 9.5),

die Ma3nahmen zur Gewihrung der Sicherheit der Verkehrsteilnehmer (s. Kapitel 9.6).

Diese Themen wurden in den einzelnen Entwicklungsperioden in unterschiedlicher Intensitit

aufgegriffen, wie folgende Ausfiihrungen zusammenfassend beweisen.

Die 1. Periode der Entwicklung des kursdchsischen StraBenwesens fiir den mit Ende des Drei-
Bigjahrigen Krieges einsetzenden Untersuchungszeitraum erstreckte sich von 1648 bis 1661.
Sie charakterisierte eine allgemeine wirtschaftliche Stagnation, Not und Zerstérung infolge der
Kriegsereignisse. Starke Zerstorungen wiesen die Landverkehrswege und deren
verkehrsorientierte Einrichtungen auf. Fur den Beispielstralenzug wirkte sich die Unpassier-
barkeit der Muldebriicken in Grimma und Leisnig besonders negativ aus. Dies bedeutete eine
starke Einschrinkung der Nutzung des Verkehrsweges, da eine Furtung des Flusses unsicherer
und im Vergleich zu einer Briickeniberquerung aufgrund von Witterungsbedingungen (z.B.

Hochwasser, Eisgang) nicht immer moglich war. Die Konsequenz war hiufig das Ausweichen

1035 Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammen-
stellung des Geschichtlichen des Strallenbauwesens in Sachsen.
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der Verkehrsteilnehmer auf andere Landverkehrswege, was wiederum negative Effekte auf
Wirtschaft (weniger Handelswaren, geringere Anzahl der Marktbesuche), Finanzen (geringere
Geleits- bzw. Wegezolleinnahmen) und Infrastruktur (geringere Beherbergungszahlen, gerin-
gere Einnahmemoglichkeiten fir Handwerker wie Bicker, Schmiede) der an dem Beispielstra-
Benzug befindlichen Ortschaften mit sich brachte. So wuchs im Vergleich zum Beispielstra-
Benzug die Bedeutung des von Leipzig iber Borna und Chemnitz nach B6hmen verlaufenden
StraBenzuges stark an, der die kursichsische/bohmische Grenze bei Reitzenhain Gberquerte.
Sein Bedeutungsgewinn ful3te besonders auf staatlich-rechtlichen Bevorteilungen gegeniiber
dem Beispielstrallenzug. Das waren z.B. kurfirstliche Mandate, die die Fuhrleute auf den ,,01-

dentlichen Weg*“'"* nach Béhmen iiber den Reitzenhainer Pass wiesen (= Wegezwang).

Insgesamt war fir die 1. Periode kein regierungsseitiges Interesse zur Schaffung und Erhal-
tung ordentlicher Landverkehrswege erkennbar. Es fehlten eine zentrale Verwaltung und die
finanziellen Grundlagen. Die Zustindigkeiten zur Unterhaltung der Landverkehrswege und
die Bereitstellung der aufzuwendenden Kosten waren nur allgemein geregelt, sie lagen bei
dem, ,,der Geleitsgeld, Briicken- und Wegezoll erhob, |.. .].“m7 Die zweckgebundene Anwen-
dung erfolgte aber hiufig nicht. Dies war z.B. fur die Stadte, die zur Kostendeckung von Stra-
Benreparaturen Pflastergeleit- bzw. Wegepfennige einnahmen, nachweisbar. Fir Leipzig,
Naunhof, Grimma, Leisnig, Hartha, Waldheim, Hainichen, Oederan, Sayda ergingen z.B. in
dieser Periode kurfirstliche Mahnungen zur Anwendung der eingenommenen Gelder fur den
Bau von Briicken und Verkehrswegen (s. Kapitel 9.2.1). Der Landesherr, fir den Untersu-
chungszeitraum der Kurfirst, besall seit alters die Oberaufsicht iiber die 6ffentlichen Ver-
kehrswege. Er erlie3 entsprechende Anordnungen, deren Umsetzung durch eingesetzte Per-
sonen kontrolliert und wo notig gefordert wurde. Erst im 18. Jahrhundert wurden jedoch fir
diese Aufgabe spezielle Beamte eingesetzt. Bis dahin besalen meist Organe der Landesregie-
rung und Geleitsbeamte die Verantwortung. Die erlassenen Anordnungen beziiglich der
Landverkehrswege beschrinkten sich ausschlieflich auf den Wege-/StraBenzwang und die
Besserung der mit diesen belegten Stralen (= Geleitstral3en). Dies betraf vorherrschend die in
die Handels- und Messestadt Leipzig fihrenden Verkehrswege, um das Wegbleiben von
Hindlern und Fuhrleuten und damit finanzielle EinbuBlen durch fehlende Geleitgelder und

Messeinnahmen zu verhindern.

1036 Vl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XI.I Gen. 65, Loc. 34 326, Die
ordentliche béhmische LandstraB3e iiber Reizenhain und Marienberg nach Leipzig.

1037 Vgl. Fickert, Richard: Das Landstralenwesen im Konigreich Sachsen bis 1800. In: Archiv fiir Post und Telegraphie.
Beiheft zum Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 429.
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Aufgrund der nicht durchorganisierten Verantwortlichkeiten zur Stralenerhaltung waren zu-
dem erlassene Anordnungen unterschiedlich auslegbar, und geforderte Malinahmen wurden
nicht durchgefiihrt. Insgesamt wiesen in dieser Periode zahlreiche Beschwerden auf den
schlechten Zustand der Landverkehrswege hin. Da die Verkehrsbahnen keinen an die jeweili-
gen Ortlichen Verhiltnisse angepassten Strallenkorper mit entsprechendem Unterbau, festem
Stral3enbelag, einer umfassenden Regulierung des Wasserabflusses von und an dem Stralen-
korper (= Kunststral3e) besallen, war eine nachhaltige Stralenerhaltung unmdglich. Zerst6-
rungen folgten deshalb nicht nur aufgrund der Krafteinwirkungen infolge des Verkehrs, son-
dern auch durch natiirliche Krifte, wie z.B. Niederschlagswasser. Durchgefiihrte Erhaltungs-
mafinahmen, die nur das Ausheben von Straengriben, das Ausfillen der Stralenschiden mit
dem Auswurf aus den Griben und die Erhaltung des Stralenkorpers umfassten, konnten so
nur von kurzer Dauer sein (s. Kapitel 9.5). Da die Voraussetzung fiir eine nachhaltige Stral3en-
erhaltung, der KunststraBenbau, im Kurfiirstentum Sachsen jedoch erst im letzten Drittel des
18. Jahrhundert einsetzte, hielten die Missstinde des Strallenzustandes und die Schwierigkeiten
zu deren Beseitigung bis dahin an. Fir die verantwortlichen Untertanen bestand hiufig finan-
ziell und materiell nicht die Gelegenheit zur stindigen Besserung der von ihnen zu erhaltenden
Verkehrswegeabschnitte. So waren zahlreiche Klagen tiber schlechte Landverkehrswege und
entsprechende Forderungen zu verzeichnen: ,,[...], dass die ganz untiichtigen |...] Wege sowie

auch die ruinierten Briicken weder gebessert noch angerichtet wiirden [...J.«'"*

Folge der Klagen tiber den schlechten Zustand der Landverkehrswege und der mit ihnen in
Verbindung stehenden funktionalen Einrichtungen war die ,,Verordnung in Erledigung der

<1039

Landesgebrechen vom 22. Juni 1661, der die erstmalige offizielle Anerkennung von dem
Zusammenhang eines ungestorten Handelsverkehrs durch Sicherheit und gute Stralen in ei-
nem Landtagsabschied vorausging. Hauptinhalte waren die Anordnung zur Beseitigung der
Missstinde auf den Landverkehrswegen und der Aufruf zur Ausfithrung der Pflichten an die
Beamten (Geleitsbeamte) unter erstmaliger Androhung einer Geldstrafe bei Zuwiderhandlung.
Diese Entwicklung bildete den Ausgangspunkt einer neuen Periode der Entwicklung des kur-

sachsischen Straflenwesens, in der erste Ansitze fir regierungsseitige Regelungen erkennbar

waren (s. Kapitel 9.2.2).

1038 Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammen-
stellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen, Bl 298.
1039 Vgl. ebenda.
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In der von 1661 bis 1706 dauernden 2. Periode bildete sich im Kurfiirstentum als besonderes
System im Strallenwesen das Postwesen heraus, das mit seinen Forderungen nach Sicherheit,
Schnelligkeit und RegelmiBigkeit hohe Anspriiche an die Landverkehrswege stellte. Nach der
ersten kursichsischen Postordnung, erlassen durch Johann GeorgIl. im Jahr 1661, die das
Postwesen als landesherrliches Privileg festlegte, vollzog sich 1683 die Er6ffnung der ersten
innersichsische fahrenden Post von dem landesherrlichen Regierungssitz Dresden nach dem
Wirtschafts- und Handelszentrum Leipzig. In der Folgezeit kristallisierten sich weitere Post-
kurse heraus, die grof3tenteils auf den wichtigsten Handelsstra3en verliefen. Diese Postkurse
erhielten als spezielle verkehrsorientierte Markierungen zunichst Eichenholzsiulen, die das
kursichsische Wappen, die Jahreszahl ihrer Aufstellung sowie Name und Erreichbarkeitsdauer

der niachsten Poststation nannten.

Eine wichtige MaB3nahme fur die Ausbildung einer Verwaltung des kursichsischen Strallenwe-
sens war die Anstellung von Martin Lucius als Inspektor tber die Geleite im Erzgebirgischen
Kreis, dessen Aufgaben die Uberwachung der landesherrlichen Zoll-, Geleits- und Akziseab-
gaben, die Beseitigung von Missstinden und die Bautiberwachung an den Verkehrswegen wa-
ren (s. Kapitel 9.4). Durch dessen Wirken als erste offizielle Kontrollperson und seine damit
verbundene Rechenschaftslegung wurden fiir die Landesregierung erstmalig die Missstinde in
der StraBenerhaltung und die Defizite bei der Ausfithrung von Erlassen aufgedeckt. Dies 16ste
weitere Mallnahmen und Entwicklungen im kursichsischen Stralenwesen aus. Zur Klirung
der Zustindigkeiten fir Bau und Reparatur gehorte die genaue Kategorisierung der Landver-
kehrswege nach der Unterhaltspflicht, die mit dem Verzeichnis der durch das Kurfirstentum

" von 1694 realisiert wurde: In ihm wurde in LandstraBen, Bei-

verlaufenden Landstrallen
strallen und Wege unterschieden, wobei Erstgenannte von den Amtern unterhalten werden
mussten und alle anderen von denen, die von alters dazu verpflichtet waren (s. Kapitel 9.3).
Mit der 1694 getatigten Finsetzung von Michael Klumm als Strallenbereiter im Leipziger
Kreis wurde eine zweite offizielle Kontrollperson mit einem umfangreichen Aufgabenbereich
in der Geschichte des kursdchsischen Stralenwesens angestellt. Der Aufgabenumfang, der die
Inspektion und Prifung der Instandsetzung von Landverkehrswegen einschloss, machte eine

umfassende Ausfihrung der Aufgaben Klumms bezogen auf die Gré3e des Einzugsbereiches

illusorisch (s. Kapitel 9.4). Allein am Beispielstrallenzug fielen die Teilstra3enziige Leipzig —

1040 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 14, Loc. 34 324, Die
durch das Churfiirstenthum Sachsen und dessen Amtern lauffenden LandstraBen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a.
Dresden am 15. Septr. 1691 von jedes Orths Beamten angegeben worden, 1691.
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Naunhof, Naunhof — Grimma, Grimma — Leisnig, Leisnig — Hartha, Hartha — Waldheim und
teilweise Waldheim — Hainichen in seinen Zustindigkeitsbereich. Trotz der Einsetzung der
ersten Kontrollpersonen, welche im Hinblick auf das Stralenwesen als erste, wenn auch regi-
onal eingeschrinkte Mal3nahme zur Beseitigung der Diskrepanz zwischen Legislative und E-
xekutive gewertet werden kann, bestand dieses Problem — wie zahlreiche schriftliche Quellen
beziiglich der Zustindigkeitsstreitigkeiten und Mahnungen zur Strallenerhaltung zeigen — wei-

ter.

Am Zustand der Landverkehrswege hatte sich im Vergleich zur vorhergehenden Periode

191 2n den StraBenbereiter Klumm von 1694 erst-

nichts geandert, obwohl in der Instruktion
mals direkte praktische Angaben zur Reparatur der Verkehrswege gemacht wurden
(s. Kapitel 9.5). Demnach sollten in der Linge gelegte Schalhélzer mit Kies oder Sand tber-
schiittet werden. Indem sie ein Absacken der Uberschiittungsmaterialien verhindern sowie die
Abtragung vermeiden, sollten die Holzer dem Stralenkorper Halt geben. In welchem Umfang
die Reparaturmal3nahmen nach dieser Technik vollzogen wurden, war in den Quellen nicht
direkt nachvollziehbar. Bedenkt man die Anfilligkeit von Holz, besonders gegeniiber starkem
Druck und lang wirkender, im StraBenkorper festgesetzter Nisse, sind die weiterhin gefithrten
Klagen tiber die schlechten Landverkehrswege nicht verwunderlich. Die von zahlreichen Ver-
kehrsteilnehmern angebrachten Klagen galten ebenso den nicht intakten verkehrsorientierten
Einrichtungen. Am Beispielstrallenzug waren z.B. die seit dem Dreif3igjahrigen Krieg zerstor-
ten Muldebriicken in Grimma und Leisnig noch nicht wieder errichtet worden. Zahlreiche

Beschwerden lieBen auflerdem auf eine groBle Unsicherheit durch Ubetfille auf den Landver-

kehrswegen und in Gastofen schlie3en.

Unter Kurfirst Friedrich August I. erfolgten weitere wichtige Ansitze zur Verbesserung im
Stralenwesen. Das Strallenmandat vom 17. Juni 1706 leitete als erstes allgemeines StraBen-

mandat zur ,,Besserung und Erhaltung der ordentlichen Landstralen und sonderlich derjeni-

¢c1042
>

gen Stral3e, die aus Polen und Schlesien tber Lauban, Gorlitz etc. bis nach Leipzig fihrte

die 3. Periode (1706-1737) im kursichsischen Stralenwesen ein. Sie war gekennzeichnet durch

1041 Vgl Sidchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehorigen Nachrichtungen sich befinden, |...], 1629-1762, Bl. 52 und 53.

1042 Vgl. ebenda, Bl. 34-37.
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eine groflere Aktivitit im Strallenbau und bei der Straflenerhaltung sowie durch die Einset-
zung von weiteren Kontrollpersonen zur Gewihrleistung der ordnungsgemilen Durchfiih-
rung von Erlassen zur StraBenbesserung. So erfolgte im Jahr 1706, entsprechend des Manda-
tes vom 17. Juni, die Installation von StraBenkommissarien zur Oberaufsicht iber die Durch-
fihrung der landesherrlichen Verordnungen zu StraB3eninstandhaltung und -bau der mit Stra-
Benzwang belegten Strallen fur den Kreisamtsbezirk Leipzig. Zunichst regional auf diesen
Kreisamtsbezirk eingeschrinkt, zeichnete sich dennoch — betrachtet im Kontext mit der 1694
erfolgten Anstellung Klumms als Stralenbereiter — ein weiterer Schritt in der Entwicklung
eines Verwaltungssystems im Stralenwesen ab. Das Defizit einer zentralen Instanz auf Lan-
desebene als Voraussetzung einer einheitlich abgewickelten Stralenbesserung wurde am
30. August 1707 durch die Ernennung des Kammer- und Bergrats von Plotz zum General-
kommissar (Oberstrallenkommissar) beseitigt. Dessen Aufgabe bestand darin, mit dem Geleit-
inspektor Lucius die Instandsetzungsmal3nahmen fiir die ordentlichen Landstraen zu er6r-
tern und in Vorschlag zu bringen. Damit war die erste Oberste StraBenbaubehorde Kursach-

sens geschaffen sowie erstmals das Geleit- und Strallenwesen in einer Behorde vereint.

Die Anstrengungen zur Stralenerhaltung konzentrierten sich vorherrschend auf die um die
Messestadt Leipzig verlaufenden HaupthandelstraBBen, ordentlichen LandstralBen, und Heer-
stralen, die dem fiskalischen Interesse als forderlich galten. Deshalb wurde in diesem Kreis-
amtsbezirk mit der Postierung des Stralenbereiters Klumm und der Stralenkommissarien
erstmals eine geregelte Verwaltung generiert. Damit war der erste Versuch einer staatlichen
Regelung des kursichsischen StraBenwesens zu verbuchen. Die Wirksamkeit der Instanz zeig-
te ihr Resultat: Wahrend ihrer Tatigkeit bis 1721 geschah die Herstellung von 76 060 Ruten
Straf3e. Dennoch gingen fir den Zeitraum zahlreiche Klagen tiber schlechte Landverkehrswe-
ge ein. Der Kunstrallenbau als Voraussetzung fur eine nachhaltige Stralleninstandsetzung hat-
te noch nicht begonnen. Aulerdem wurde die Entwicklung im kursichsischen Stralenwesen
durch den Schwedeneinfall am 1. September 1706 im Zuge des Nordischen Krieges mit seinen
Belastungen gehemmt, Landverkehrswege ruiniert, verkehrsorientierte Einrichtungen und
Ortschaften erlitten wiederum Kriegszerstorungen. Geforderte Besserungen an den Ver-
kehrswegen konnten hidufig aufgrund finanzieller Not nicht vorgenommen werden. Als Mal3-
nahme zur Beseitigung der finanziellen Missstinde erging am 27. September 1709 an die Be-
amten und Geleitseinnehmer der Amts- und Geleitsbezirke eine Generalverordnung, die die
erste schriftliche Festlegung tiber die Zahlung der aus den Geleitseinktinften dem Strallenbau

bereitzustellenden Gelder an die Beamten zur Initialisierung der InstandsetzungsmalB3nahmen
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an den Strallen bildete. Mit der Bereitstellung von Geldern musste wiederum eine weitere
Kontrollinstitution geschaffen werden, die die zweckgebundene Anwendung prifte. Im Hin-
blick darauf erging 1710 an die Amter der kurfiirstliche Befehl zur Anstellung von StraBen-
bauaufsehern. Im selben Jahr erhielt der Oberaufseher der Elbeschifffahrt von Utterodt die
Oberaufsicht tiber die gebauten und verdungenen Stralen. 1711 erkannten die Landstinde in
einer Bewilligungsschrift die Notwendigkeit der Stralenbesserung an, wiesen jedoch gleichzei-
tig auf die finanziellen Belastungen durch den Nordischen Krieg hin und verschoben deshalb
die MaBBnahmen zur StraBenbesserung auf bessere Zeiten. Ab 1718 wurde erstmals eine jahrli-
che Bereitstellung von 10 000 Talern aus den Geleitseinnahmen ausschlieBlich fiir Instandset-
zungsmafinahmen fir die acht HauptstraBen um Leipzig verfigt. Sie sollte ab diesem Jahr
gegen entsprechende Gegenmeldungen der Durchfithrung zur StraBenbesserung und entspre-
chende Nachweise und Abrechnungen stattfinden.'"™ In den Quellen waren angewiesene Kos-
ten und Gegenmeldungen von Beamten zur Stralenerhaltung auffindbar, was die Anweisung
dieses Strallenbauetats und seine Nutzung bewies. Fir den Beispielstrallenzug betraf sie finan-
zielle Zuwendungen aus landesherrlichen Kassen fiir InstandsetzungsmaB3nahmen an den Ein-

zelstrallenziigen Leipzig — Naunhof und Naunhof — Grimma (s. Kapitel 9.3).

Aullerdem gab es in dieser Periode, speziell in dem Zeitraum von 1706 bis 1728, zahlreiche
Erlasse zur Eindimmung der Stralenkriminalitit, besonders beziiglich des Verhaltens von
Gast- und Schankwirten bei dem Auftauchen verdichtiger Personen. Ebenso sollte ein kur-
fiirstlicher Befehl vom 28. Juli 1708'** Missstinde bei der Bewirtung von Verkehrsteilneh-
mern beseitigen, in dem Gast- und Schankwirte aufgerufen wurden, Uberteuerung, Unsauber-
keit in den Herbergen und mangelnde Qualitit der Speisen zu unterbinden (s. Kapitel 9.6).
Diese gesetzgeberischen Mallnahmen sind als erstmaliges intensives regierungsseitiges Eingrei-

fen in diese Problematik zu werten.

In diese Periode fiel der Beginn der Aufstellung der steinernen Postdistanzsdulen auf Befehl'"®

von Friedrich August I. vom 1. November 1721. Damit traten diese stralenbegleitenden Ele-
mente als Bestandteile eines speziellen Verkehrssystems, des Postsystems, erstmals in das Bild

der Kulturlandschaft.

1043 Vgl. Sidchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zu-
sammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwesens in Sachsen, Bl 318.

1044 Vol Stadtarchiv Leipzig, Tit. XXIX Nr. 3, Die Halt- und Bauung der ordentlichen Wege und Heerstral3en, Bl. 42.

1045 Vgl Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20010, Amt Leisnig Nr. 2409, StraBensachsen sowie Setzen von Post-
und Distanzsdulen im Amtsbezirk, 1721-1748, BL 3, 34 und 41.
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1721 erfolgte im Verlauf der Neuordnung des Stralenwesens die Auflosung der ersten Stra-
Benkommission fiir das Kurfirstentum Sachsen. Im Gegenzug wurde je eine Strallenkommis-
sion fiir den Erzgebirgischen und Vogtlindischen Kreis, fir den Meiner, den Leipziger und
fir den Kur- und Thuringischen Kreis gegriindet. Mitglieder einer solchen Stralenkommissi-
on waren der Landkammerrat als Vorsitzender, ein Geleitskommissar und ein Rechnungsbe-
amter. Das Aufgabenspektrum umfasste die Begehung der Verkehrswege, die Aufnahme des
Zustandes sowie das Verfassen von Forderungen fir die Beseitigung der Missstinde. Fur den
Leipziger, Mei3ner und Erzgebirgischen Kreis kam zudem 1733 die Ernennung von Christian
Schmalix als Bauschreiber hinzu, der diesen Strallenkommissionen unterstand. Sein Aufga-
benbereich subsumierte die technische Leitung der StraBenbauten und die Beaufsichtigung der
Land- und Poststrallen. Zur Unterstiitzung dienten ihm Strallenaufseher und -arbeiter. Auller-
dem hatte er Strallenbauten zu veranschlagen, diese Anschlige an die jeweilige Stralenkom-
mission zu senden, die diese dann wiederum zur Genehmigung an das Kammerkolleg weiter-
gab. Diese Entwicklung im Verwaltungssystem des Stralenwesens betonte eine zunehmende

Aufgabendifferenzierung und das Anwachsen einer Verwaltungshierarchie.

Die Stralenbau-/Reparaturvorhaben schienen sich in der 3. Periode zunehmend zu intensivie-
ren. Am 31. Januar 1731 erfolgten durch einen kurfirstlichen Befehl erstmals detaillierte Vor-
gaben zur StraBenreparatur.'”** Demnach sollten StraBendimme durch beidseitiges Zutreiben
von Erde in die Hohe getrieben, gefestigt und mit Steinen und Kies gefiittert werden, dem ein
Uberziehen mit Erde bis zur Erlangung von Festigkeit folgen und zur Dammerstellung dar-
tber wieder Kies und Schutt gefahren werden sollte, ohne in die Wegmitte gro3e Steine, son-
dern nur Kies und Steingrad, zu geben (s. Kapitel 9.5). Wie sich durch den StraBenkoérper und
die verwendeten Materialien unschwer erkennen lisst, konnte dieses Vorgehen keinen festen
StraBenkorper mit ginstigem Wasserabfluss ergeben. So waren durchgefithrte Reparaturarbei-
ten an den Landverkehrswegen aufgrund von Verkehrseinwirkungen und natiirlichen Fakto-

ren (z.B. Einwirkung von Wasser) nicht von idealer Haltbarkeit.

Unter Friedrich Augusts II. (1733-1763) setzte eine weitere wichtige Entwicklungsphase des
kursichsischen Stralenwesens ein, die ein starkes Regierungsinteresse an einem geregelten

StraBenwesen verdeutlichte. Mit dem Mandat zur Regelung der Stralenbaupflichten vom

1046 Vgl. Sdchsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, Worin-
nen die in den Stralen-Bau-Sachen de dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu
gehérigen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762, Bl. 24.
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13. August 1737'"" ist der Beginn der 4. Periode (1737-1763) anzusetzen. Ab diesem Zeit-
punkt existierten schriftliche Festlegungen der Zustindigkeiten zur Stralenreparatur in den
Dérfern und in Teilen der Gerichtsobrigkeiten fiir alle Untertanen, zum Stral3enbau auf3erhalb
der Dorfer, zur Installation notwendiger Zwangsmittel bei deren Nichtbefolgung und zur
erstmaligen Berufung von nicht-straBenbaupflichtigen Untertanen gegen eine jihtlich zu zah-
lende Geldsumme. Unklarheiten fir eine Realisierung herrschten weiterhin hinsichtlich der
Unterhaltung der Landverkehrswege zwischen den Orten. Denn die diesbeztglichen Festle-
gungen im Mandat von 1737, dass auB3erhalb der Orte die geleitsfreien Untertanen die Fuhrt-,
Hand- und Spanndienste zu leisten haben und die Gbrigen Untertanen nur gegen Verglitung
dazu verpflichtet werden, waren in der Praxis nicht umsetzbar, da es sich um teils grof3e Stre-
cken handelte und die Lohnkosten nicht bereitstanden. Dieses Mandat bildete beziiglich der
Unterhaltungsverpflichtungen gleichzeitig das letzte vor dem Stralenmandat von 1781. Eine

Beseitigung der Unklarheiten gab es dementsprechend bis zu diesem Zeitpunkt nicht.

Mit dem Beginn der 1737 und 1739 geforderten Berichtstatigkeit iiber erfolgte Stralenbaue
durch die Landkammerrite und Geleitskommissarien an die zustindige Kammer war eine
weitere Kontrollfunktion tiber die Durchfithrung angeordneter MaB3nahmen sowie die Grund-
lage zur Anweisung bestimmter Summen zu StraBenreparaturen in den Amtern durch den
Kurfirsten geschaffen. Fir den Zeitraum von 1738 bis 1747 konnten aufgrund des nun an-
wachsenden schriftlichen Quellenmaterials durch diese Berichte zahlreiche Bau- und Repara-
turmalnahmen an den Landverkehrswegen nachgewiesen werden. Aber trotz getitigter Be-
richterstattung und Bereitstellung kurfiirstlicher Summen wurde der Stralenbau nicht immer
ausgefiihrt, wie z.B. durch Beschwerden tber die Teilstrallenziige Leisnig— Hartha und

Hartha — Waldheim belegt werden konnte (s. Kapitel 8.4.4 und 8.3.5).

Mit dem zunehmenden Blickwinkel auf die Ausfithrung der StraBenbauten und dem Streben
nach deren groBerer Einheitlichkeit wurde als Verantwortlicher fiir eine allgemeine Oberauf-
sicht im Jahr 1755 der Major Johann Gottlieb Fleischer als Oberstrallenintendant, der dem
Kammerkolleg direkt unterstellt, den Straenkommissionen beigeordnet und Vorgesetzter der
StraBenbauaufseher, -meister, -knechte war, bedienstet. Seine Aufgabe umfasste die Aufsicht

Uber die richtige Verwendung der bereitgestellten Gelder und deren Bescheinigung.

1047 Vel. Codex Augusteus 2, 3. IV, Sp. 58/59.
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In diese Periode fiel aulerdem ein kurfirstliches Mandat beztiglich der Beseitigung der Stra-
Benkriminalitit. In dem Mandat vom 14. Dezember 1753 wurde die Passkontrolle der zu Be-
herbergenden seitens der Gast- und Schankwirte angeordnet sowie diese angewiesen, verdich-
tige Personen der Obrigkeit zu melden. Zu Letzterem waren auch die Fihrleute aufgerufen,
die zudem verdichtige Personen nicht iibersetzen sollten.*® Aber dennoch konnte die Stra-

Benkriminalitit nicht beseitigt werden (s. Kapitel 9.6).

Ein Riuckschlag fiir das sich entwickelnde Stralenwesen und das gesamte Land war der in der
4. Periode stattfindende Siebenjihrige Krieg, dessen Folgen unter anderem wirtschaftlicher
Ruin und wiederum starke Zerstérungen an den Landverkehrswegen, die noch nicht den
Stand von Kunststrallen erreicht hatten, und den verkehrsorientierten FEinrichtungen
(z.B. Briicken) waren. Das unter Friedrich August II. vor Kriegsausbruch anwachsende Regie-
rungsinteresse am Strallenwesen, das sich in zunehmenden Bau- und Reparaturarbeiten an
einzelnen Strallenziigen und weitgehend geregelten Zustindigkeiten fir diese dullerte, wurde

durch den Krieg und seine Folgen gestoppt und zuriickgeworfen.

Die 1763 beginnenden 5. Periode (1763-1781), die vom Krieg mit seinen Zerstérungen der
Landverkehrswege gekennzeichnet war, prigten die Arbeiten der von dem sichsischen Kur-
first Friedrich August II. im April 1762 berufenen ,,Restaurationskommission® zur Ausarbei-
tung von Grundprinzipien des wirtschaftlichen Aufschwungs im Land. Zum Vorsitzenden
wurde Thomas von Fritsch, ein ehemaliger Kritiker der brithlschen Politik, gewihlt. Ergebnis
der Kommissionsarbeit war der Abschlussbericht vom 19. November 1763 mit den einleiten-
den Denkschriften Fritschs und insgesamt 34 Gutachten der Restaurationskommission zu
unterschiedlichsten Sachbereichen des Landes, so auch zum Stralenwesen (s. Kapitel 9). Ein
nennenswertes Ergebnis der Kommissionsarbeit war die Schaffung von Grundlagen fiir den
Aufbau einer funktionstiichtigen, beziiglich ihrer Aufgabenbereiche klar strukturierten Behor-
denorganisation, was die theoretische Grundlage zur innen- und auenpolitischen Konsolidie-
rung des Landes bildete. Thre praktische Realisierung sollte mit dem Antritt von Fried-
rich Christian als sichsischer Kurfiirst am 05. Oktober 1763, nachdem im selben Jahr Fried-
rich August II. und sein Premierminister von Brihl verstarben, beginnen. Seine Regierungszeit
endete jedoch schon nach zwei Monaten mit dem Tod (17. Dezember 1763), sodass der Wie-

deraufbau des Landes erst unter seinem Nachfolger einsetzte. Als wichtigstes Anliegen griff

1048 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20008, Amt Grimma Nr. 338, Mandate, 1753-1825 (= unpaginiert).



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 272

dieser die MaBBnahmen zur Schaffung eines geregelten Stralenwesens wieder auf. Die seit dem
Krieg eingestellten regierungsseitig gelenkten Reparatur- und BaumaBnahmen setzten wieder

1049
3

ein. Es erschien das Mandat vom 19. April 176 mit den vorldufigen Anordnungen zur
Strallenreparatur, die sich auf die Inhalte des Erlasses von 13. August 1737 stiitzten. Ein star-
kes Regierungsinteresse an einer Verbesserung der Situation im Stralenbau zeigte sich z.B.

durch die Generale vom 5. Juni und 18. Dezember 1764.""

Als besonderer Entwicklungsschritt in der Straenbautechnik ist zudem die Anlegung einer
ersten, grundhaft ausgebauten Versuchsstrecke (1765 bei Langenleuba), der weitere solcher
Baue nachfolgten, anzusehen. Somit war in Kursachsen der Grundstein fiir einen qualitativ
hochwertigen Stralenbau, den KunststraBenbau, gelegt. Zu Beginn dieser Periode wurde so-
fort eine Kommission zur Er6rterung von Mallnahmen zur Herstellung der Stralen ins Leben
gerufen, und damit war eine weitere Instanz fiir das Stralenwesen geschaffen worden. Als
Resultat von deren Erérterungen, die die Forderung nach Verinderungen zur Verwaltung im
Stralenbauwesen empfahl, erlieB man am 25. Januar 1765 die ,,Generalinstruktion fur die
StraBenkommission und die beim StraBenbau angestellten Diener®.'”" Als deren Konsequenz
kam es zur Bildung von Stralenkommissionen, denen Kreishauptleute, Amtshauptleute, Ge-
leitskommissare, Justiz- und Rechnungsbeamte angehorten, sowie eine erstmalig klare Rege-
lung und hierarchische Gliederung von deren Pflichten (s. Tabelle 21). Die Oberaufsicht tber
das Strallenwesen lag nun bei dem Kammerkollegium, dem spiteren Geheimen Finanzkolle-
gium, dem die jahrlichen Stralenbauanschlige und Abrechnungen eingereicht wurden, was an

dem grof3en Quellenbestand umfangreich nachzuvollziehen war.

Ein kurfiirstliches Mandat vom 11. April 1772'%? regelte zudem die Erh6hung der Anzahl der
Stralenbereiter, in deren Aufgabenspektrum die Aufdeckung und Einleitung der Verbre-
chensbekampfung auf den Landverkehrswegen und in den verkehrsorientierten Finrichtungen
sowie die Kontrollen der Gastwirte nochmals besondere Betonung fanden. Sie mussten in

regelmilligen, formativ festgelegten Berichten Rechenschaft Gber ihre pflichtgemille Aufga-

1049 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StraBenbauwesen, 1765-1819, Bl. 30b
und 31.

1050 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 255a, Loc. 34 386, Die in
ohnmafigeblichen Vorschlag gebrachte neue Einrichtung bey dem Strallenbau in hiesigem Lande, jenige die hirzu anzu-
stellenden Personen und deren rechte Gehalt und Zulagen 1763, Vol. I; ebenda, Rep. XLI Gen. 255b-d, Loc. 34 386, Die
nach erfolgter neuer Einrichtung des Stralenbauwesens in hiesigem Lande getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen
sammt denen hierzu ausgesetzten Geldkosten, 1766-1779, Vol. 11, II1, IV.

1051 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20009, Amt Leipzig Nr. 5197, StraBlenbauwesen, 1765-1819, BL. 10-12.

1052 Vgl ebenda, 20008, Amt Grimma Nr. 338, Mandate, 1753-1825 (= unpaginiert).
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benerfillung an die entsprechenden Kreis- und Amtshauptleute ablegen (s. Kapitel 9.6). Bis
zum Ende des Untersuchungszeitraumes gab es keine weiteren verindernden Festlegungen

beziiglich der Kontrollorgane im Strallenwesen (s. Kapitel 9.4).

Der Beginn der 6. Periode des kursichsischen Stralenwesens, die erstmalig von dessen voll-
stindigen regierungsseitigen Lenkung gekennzeichnet war, siedelt sich in der Regierungszeit
von Friedrich August II1. (1768-1827) an. Ausloser war das von Detlev Carl Graf von Einsie-
del entworfene, von dem Kammerkollegium der Landesregierung und den Stinden genehmig-
te, am 28. April 1781 erschienene Straenmandat. Das Stralenmandat und dessen Umsetzung
zeichneten regierungsseitig gelenkte Bau- und Reparaturmal3nahmen, die Ausschaltung der
Schwierigkeiten von Legislative und Exekutive sowie das Einsetzen des Kunststra3enbaus aus,
wie die fur den Zeitraum von 1784 bis 1786 nachgewiesenen Instandsetzungs- und Baumal3-
nahmen am BeispielstralBenzug bewiesen (s. Kapitel 9.2.6). Ab dieser Zeit war eine deutliche
Verbesserung des Zustandes eines Teils der Landverkehrswege zu registrieren, da der Kunst-
straBenbau die hohere Qualitit der Strallen auch bei groen Verkehrsbelastungen und negati-
ven Natureinflissen garantierte. Die vollstindige Wirkung dieses Entwicklungsstandes wird
aber erst in der auBlerhalb des Untersuchungszeitraumes liegenden Zeit, Anfang des
19. Jahrhunderts, sichtbar, in der die umfassende Chausseebildungsphase einsetzte. Damit war
fir den Untersuchungsraum eine Entwicklung des StralBenwesens abgeschlossen, die bezogen
auf seinen Hauptfaktor, das Kulturlandschaftselement ,,Landverkehrsweg®, von dem fiir dule-

re Einflisse anfilligen Erdweg bis zur weniger anfilligen, dauerhafteren Kunststral3e reichte

(s. Kapitel 9.5).

Mit der Entwicklung des kursichsischen StralBenwesens hat aber auch eine stindige Uberpri-
gung der historischen Landverkehrswege und ihrer verkehrsorientierten Einrichtungen stattge-
funden, wie die MaBBnahmen zur Schaffung hochwertiger Landverkehrswege sowie die Inven-
tarisierung am BeispielstralBenzug exemplifizierten. Momentan war nur noch ein Minimum
dieser Kulturlandschaftselemente auffindbar. Umso mehr sind deren Erhaltung und Unter-
schutzstellung beziiglich der nicht niher betrachteten Straenziige wiinschenswert, was eine
Inventarisierung dieser Verkehrswege voraussetzen wiirde. Die bei der Erstellung der Grund-

materialien zur Altstralenforschung angewandten Methoden zur reliktgenauen Aufnahme
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mittelalterlicher Landverkehrswege'™ (s. Kapitel 2) und die fiir die vorliegende Bearbeitung
beziiglich der neuzeitlichen StraBenziige und deren stralenbegleitende Elemente entwickelte
Inventarisierungsmethodik liefern das methodische Grundgertst fiir eine flichendeckende
Aufnahme als Grundlage einer Unterschutzstellung. Die im Rahmen dieser Abhandlung auf-
gezeigte und am Beispiel erprobte Methodik sowie die erdrterten und aufbereiteten Informati-
onen zur spezifischen regionalhistorischen Entwicklung der Landverkehrswege und verkehrs-
orientierten Einrichtungen und des sie beeinflussenden Strallenwesens werden mit dieser Dar-
stellung der Regionalgeschichte und der Kulturlandschaftsforschung fiir die Bearbeitung wei-
terer themenspezifischer Beitrige zur Verfugung gestellt. Dabei bleibt zu hoffen, dass der
Verkehrsweg als verbindendes Element von Regionen und Triger von Kommunikation auch
als Betrachtungsfaktor der interdiszipliniren Forschung diesem Anspruch gerecht werden

kann.

1053 Vgl. Aurig, Rainer: Die Entwicklung von Steig und Strafe im Gebiet zwischen Freiberger Mulde und Neifle von der Mitte
des 10. bis Mitte des 14. Jahrhunderts. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des AltstralBennetzes auf archiologischer Grundla-
ge. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1989; Wiluwa, Renate: Die Entwicklung von Altstralen im Gebiet des heutigen Bezirkes
Karl-Marx-Stadt von der Mitte des 10. Jh. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstruktion des Altstra3ennetzes
auf archiologischer Grundlage. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1987; Wiluwa, Renate.: Zum Stand der Erforschung mittel-
alterlicher Steige und Stralen in Sachsen. In: Burgenforschung aus Sachsen 11 (1998), S. 56-73.
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Anhang

Anlage 1
Inventarisierungsleitfaden Naunhof
Stadt Naunhof
alteste(r) ubetlieferter Stadtplan/ -
-grundriss, -ansicht
Erbauung der Stadtmauer keine vorhanden
Namen der Stadttore, die relevant fur Stadttor: Ausfallstra3en:
BeispielstraBenzug/Namen der Ausfall-  nicht vorhanden Leipziger Stra3e (heute) nach Leip-
stralen, die relevant fiir Beispielstra- zig
Benzug GroBsteinberger Stra3e (heute) nach
GroB3steinberg
Nikolaikirche keine vorhanden
Hospital vorhanden: nein

wenn ja, Zeitraum, Standort?

Flusstiberginge/Furten/Bricken vorhanden: ja
Parthetibergang
Zoll seit 15. Jahrhundert Zolleinnahme

an Leipziger Straf3e!054

Geleit bis 1831 Postort mit Geleitstelle
seit wann Geleitstelle unbekannt
Geleiteinnahme an Marktostseite!05

alteste nachgewiesene Herbergen Gasthof ,,Goldener Stern* Marktnordseite,
1716/17 abgebrannt, neu ettich-
tet wieder eroffnet 17271056

,,Goldenes Rof3*“ Gast- und ~ Nachbarhaus von Gasthof
Brau- und Schankgerechtig- ,,Goldener Stern

keit sowie Gaststall erwahnt 18221057
Brauhaus Marktwestseite
Kleiner Gasthof mit Marktostseite!058
Gutscharakter

1054 Vgl. Schulze, HJ...]: Chronik der Stadt Naunhof und Umgebung. Naunhof 1898.

1055 Vgl. Naunhofer Heimatblatt 3 (1926), S. 9.

1056 Vgl. Stadtarchiv Naunhof E, XV, 7 IV: Wiedererrichtung Gasthof ,,Goldener Stern®, 1727.
1057 Stadt Naunhof: Schock-Steuer-Cataster von 1822 (= unpaginiert).

1058 Ebenda.
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Anlage 2

Inventarisierungsleitfaden Grimma

Stadt Grimma
alteste(r) ubetlieferter Stadtplan/ Stadtansicht um 1630: Federzeichnung von W. Dilich
-grundriss, -ansicht

Erbauung der Stadtmauer erste Anlage 1241, ab 1562 Neubau

Namen der Stadttore, die relevant fiir Stadttor: Ausfallstra3en:
Beispielstraenzug/Namen der Ausfall-  Leipziger Tor nach Leipzig

stral3en, die relevant fiir Beispielstra- Briickentor zur Muldebriicke

Benzug Pappisches Tor

Nikolaikirche vorhanden ab 2. Hilfte 13. Jahrhundert bis 1888 (Abriss)
Hospital vorhanden, aber kein Bezug zu Stralenzug

Flussiberginge/Furten/Briicken

Furten durch die Mulde

Briicke iber Mulde vor 1292, zerstort erstmals 1547 in Schmal-
kaldischem Kirieg, in DreiBigjahtigem Krieg 1635/37 zetstort,
Wiedereinweihung 1719

zeitweise Fahre tiber die Mulde in Unterstadt bis 1700105

Zoll Markt- und Stapelzoll (fir Muldefl63e)
Geleit seit 1390 Geleit!060

alteste nachgewiesene Herbergen Herberge bei der Burgwitzin  in Rittergasse jetzt Lorenzstral3e

erste Erwihnung 1526196

Am Markt

Herberge bei der Radin erste Erwihnung 15361062
Am Markt

Gasthof ,,Marderstock* erste Erwihnung 2. Hilfte 16.
Jahrhundert!063

1059 Sdchsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20008, Amt Grimma Nr. 348, Grimma Muldebriicke, Gesuch von Rat und
Birgerschaft zum Wiederaufbau der Langen Briicke tiber die Mulde bei Grimma, 1700-1704, Bl. 46 und 47.

1060 Vgl. Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden, 10036, Finanzarchiv, Rep. XLI Gen. 75, Loc. 34 326, Ver-
zeichnil} der simtlichen auf Leipzig zugehenden Heer- und Landstralen nebst Bericht wegen der Grentz-Strafe durch die
Stadt Erfurth und Niirnberg in die Sechstadte, Bl 6.

1061 Vgl. Lorenz, Christian G.: Die Stadt Grimma im Kénigreiche Sachsen. Leipzig 1856

1062 Vgl. ebenda.

1063 Vgl. ebenda.
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Anlage 3
Inventarisierungsleitfaden Leisnig
Stadt Leisnig
alteste(t) ubetlieferter Stadtplan/ kartographische Erfassung Leisnigs im Rahmen der kursichsi-
-grundriss, -ansicht schen Landesaufnahme durch Matthias Oder um 1592/92
alteste Stadtansicht ,,Neu angerichtetes Gehege im Amt Leis-
nig* von 1597,

die Federzeichnung Wilhelm Dilichs aus der Zeit um 1629, der
Kupferstich Matthdus Merians von 1650,

der Stadtplan nach Paul Trenckmann aus dem Jahre 1732,

die ,,Geographische Delineatio ... zum Leipziger Creisse Geho-
rigen Aemmter Colditz, Leisnig, Rochlitz* von 1749

der Holzschnitt von Johann Kamprad ,,Plan der Stadt Leisnig*
aus dem Jahre 1753

Erbauung der Stadtmauer erste Anlage um 1280
Namen der Stadttore, die relevant fur Niedertor nach Grimma, Oschatz, Strehla
Beispielstraenzug/Namen der Aus- Obertor nach Hartha, Waldheim, Chem-
FallstraBen, die relevant fiir Beispiel- nitz, Colditz
stralenzug Vorstadt, Neusorge, Gorschmitz
Vorstadt, Dohlen
Dobeln, Déhlen, Kloster Buch
Nikolaikirche ehemals vorhanden
Hospital vorhanden

mit StraBlenzug in Verbindung stehendes Hospital ,,Der alte
Spital*“ an Muldebricke!064

Flusstiberginge/Furten/Bricken Muldebriicke in Leisnig-Fischendorf
Muldebriicke an Niedermiihle
Furt in Altleisnig
Zoll vorhanden unweit Muldebriicke Leisnig-Fischendorf
Geleit keine Angabe
alteste nachgewiesene Herbergen Gasthof ,,Goldenes Leisnig-Fischendorf an Muldebri-
Schilf* cke
Ersterwihnung im 12. Jahrhun-
dert1065
,,Die Schencke* Leisnig-Fischendorf an Muldebri-
ckel066
Gasthof ,,Goldener Am Markt
Engel® Ersterwihnung im 14. Jahrhun-
dertl067
Gasthof ,,Goldener Am Markt
Lowe* Nennung 17291068

1064 Kamprad, DJ...]: Plan von Leisnig. 1753. Abdruck 1924.

1065 Vel. Mildenstein, Eduard von: Chronik der Stadt Leisnig. Leisnig 1857.
1066 Kamprad, DJ...]: Plan von Leisnig. 1753. Abdruck 1924.

1067 Vgl. Mildenstein, Eduard von: Chronik der Stadt Leisnig. Leisnig 1857.
1068 Vgl. ebenda.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 278

Inventarisierungsleitfaden Hartha

Stadt

alteste(t) ubetlieferter Stadtplan/

-grundriss, -ansicht

Erbauung der Stadtmauer

Namen der Stadttore, die relevant fiir
Beispielstraenzug/Namen der Ausfall-
stral3en, die relevant fiir Beispielstra-

Benzug
Nikolaikirche
Hospital

Flusstiberginge/Furten/Bricken

Zoll

Geleit

alteste nachgewiesene Herbergen

1069 Stadtverwaltung Hartha, Archiv.

Anlage 4

Hartha

Federzeichnung von W. Dilich aus dem Jahr 16281060

keine vorhanden

keine vorhanden

keine Angabe
keine Angabe
keine Angabe
keine Angabe
Gasthof ,,Zum Goldenen

Schwan‘ auch Gasthof
,Zum Schwan‘

Stral3e nach Waldheim, die heu-
tige Dresdner Stralle
erste Erwihnung als Gasthof

,,Zum Goldenen Schwan
17491070

1070 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20017, Amt Rochlitz Nr. 2347, Im Gasthof zum ,,Goldenen Schwan® in
Hartha zurtckgelassene Mobilien des fliichtigen Pferdehandlers Schmidt aus Rotha, 1749/1750, BL. 1.
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Inventarisierungsleitfaden Waldheim

Stadt
alteste(t) ubetlieferter Stadtplan/
-grundriss, -ansicht

Erbauung der Stadtmauer

Namen der Stadttore, die relevant fiir
Beispielstraenzug/Namen der Ausfall-
stral3en, die relevant fiir Beispielstra-
Benzug

Nikolaikirche
Hospital

Flusstiberginge/Furten/Bricken
Zoll

Geleit

alteste nachgewiesene Herbergen

Anlage 5

Waldheim

keine vorhanden

Briickentor (Schlagbaum) Strae nach Hartha

Schlosstor auch Mitteltor!?”!  nach Hainichen
vorhanden, als Nikolaikirche bis 1336 verfolgbar!072
keine Angabe

Zschopaufurt

Zschopaubriicke seit etwa 1334/38107

vorhanden seit Mittelalter = Briickenzoll seit um 1334 bis ca.
16961074

vorhanden seit Mittelalter!07>

Gasthof ,,Zum Wilden Verkauf von 17051076
Mann“

1071 Vgl. Stadt-Plan von Waldheim 1885,. Zu W. Schoppe‘s Adressbuch von Waldheim gehérig.

1072 Das Bestehen der Nikolaikirche ist bis 1336 verfolgbar. — Vgl. Schlesinger, Walter (Hrsg.): Handbuch der historischen
Stitten Deutschlands. Band 8: Sachsen. Neudruck der 1. Aufl. von 1965. Stuttgart 1990, S. 155.

1073 Die Briicke besteht seit etwa 1334, 1338 ist sie bezeugt. — Vgl. Stadtverwaltung Waldheim, Archivauskunft; Schlesinger,

Walter (Hrsg.): a.a.O.
1074 Vgl. ebenda.
1075 Vgl. ebenda.

1076 Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig, 20017, Amt Rochlitz Nr. 2758, Bl 1: Anlegung und Verkauf von Gastho-

fen, 1700-1830, BL 1.
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Anlage 6

Inventarisierungsleitfaden Hainichen

Stadt Hainichen
alteste(r) ubetlieferter Stadtplan/ Odersche Karte aus der Zeit um 16001077
-grundriss, -ansicht

Erbauung der Stadtmauer keine vorhanden

Namen der Stadttore, die relevant fiir - -
Beispielstraenzug/Namen der Ausfall-
stralen, die relevant fiir Beispielstra-

Benzug

Nikolaikirche keine vorhanden

Hospital keine Angabe

Flussiberginge/Furten/Briicken Briicke tber Kleine Striegis zwischen Neumarkt und Markt
Furten durch Kleine Striegis

Zoll keine Angabe

Geleit Wegegeldeinnahme seit 15951078

alteste nachgewiesene Herbergen Ratskeller Am Markt 11079
Gasthof ,,Goldener Lowe* Am Markt 2
auch Obergasthof Ersterwihnung 15861080
Gasthof ,,Zum Roten Am Markt 12

Hirsch® auch Untergasthof  Ersterwidhnung 16281981

1077 Vgl. Storzel, Siegfried: Altestes Kartenbild von Hainichen (um 1590/1600). In: Gekkertstadt-Bote Hainichen 16. Novem-
ber 2002, S. 9.

1078 Vgl. Stadtarchiv Hainichen 1015 EA v. 45 (= unpaginiert).

1079 Stadtarchiv Hainichen Nr. 214 und 227.

1080 Stadtarchiv Hainichen O Chronik Riechberg 1061

1081 \Witzsch, Richard: Der rote Hirsch zu Hainichen. In: Hainichener Heimatblitter 9 (1939), S. 2.
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Anlage 7

Inventarisierungsleitfaden Oederan

Stadt
alteste(t) ubetlieferter Stadtplan/
-grundriss, -ansicht

Erbauung der Stadtmauer

Namen der Stadttore, die relevant fur
Beispielstraenzug/Namen der Ausfall-
stral3en, die relevant fiir Beispielstra-
Benzug

Nikolaikirche

Hospital

Flusstibergange/Furten/Bricken
Zoll

Geleit

alteste nachgewiesene Herbergen

Inventarisierungsleitfaden Sayda

Stadt
ilteste(r) ubetlieferter Stadtplan/
-grundriss, -ansicht

Erbauung der Stadtmauer

Namen der Stadttore, die relevant fir
Beispielstraenzug/Namen der Ausfall-
stral3en, die relevant fiir Beispielstra-
Benzug

Nikolaikirche

Hospital
Flusstiberginge/Furten/Brucken
Zoll

Geleit

alteste nachgewiesene Herbergen

Oederan
Stadtplan aus dem Jahre 18131082

keine vorhanden

drei Stadttore spiter als
Freiberger Tor
Schellenberger Tor

Hainichen, Freiberg
Sayda
keine vorhanden nur eine fragliche Nennung

keine Angabe

Hetzbachtbergang

keine Angabe

vorhanden ab 16. Jahrhundert bezeugt, wahrscheinlich in Gast-
hof ,,Zum drei Schwanen* am Markt1083

Gasthof ,,Zum drei Schwa-  Am Markt

113

nen

Anlage 8

Sayda
Stadtansicht 1629: Federzeichnung von W. Dilich

keine vorhanden

Freiberger Tor
Bohmisches Tor

Freiberg, Oederan
Deutsch-/Boéhmischeinsiedel

keine vorhanden

Johannishospital seit 1508
keine vorhanden — Berglage

seit 1200 vorhanden!®®*, solange Sayda zu B6hmen gehorte, bis
1307
nicht vorhanden

Gasthof ,,Goldener Lowe*
Gasthof ,,Schwarzes Ross*

erwahnt seit 1657
erwahnt seit 1780

1082 Vgl. Stadtarchiv Oederan: Stadtplan Oederan 1813.

1083 Ebenda, S. 197.

1084 Vgl. Keyser, Erich (Hrsg.): Deutsches Stidtebuch. Handbuch stidtischer Geschichte. Band 2: Mitteldeutschland. Stuttgart

und Berlin 1941, S. 203.
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Anlage 9

Nachweisbare Nikolaikirchen am Beispielstraienzug (s. Kartenbeilage)

(Zusammenstellung: Grinitz)

Stadt

Grimma

Leisnig

Waldheim

Angaben zu Nikolaikirche

In der sich an der Mulde entwickelnden Kaufmanns-
siedlung, der Keimzelle der heutigen Stadt Grimma,
befand sich eine Nikolaikirche, die 1888 abgebrochen
wutde.

Bei der kurz vor 1215 mit stadtischen Vorrechten
entwickelten urspringlichen Marktsiedlung oppidum
novum L. (Lage entsprach der des heutigen Altleisnig)
befand sich eine Nikolaikirche.

Der Standort der Nikolaikirche befand sich im Unter-
suchungszeitraum am Marktplatz, wovon gegenwartig

noch ein Stern im Stralenpflaster zeugt.

Anlage 10

Bezeichnungen des Beispielstrallenzuges in den ausgewerteten schriftlichen und kartographischen

Quellen

(Zusammenstellung: Grinitz)

Teilstralenzug
I und II

I

II

11

111

VII

VIII

VIII

Strallenabschnitt
Leipzig — Grimma
Fuchshain — Naunhof
Naunhof — Grimma
Brosen — Ragewitz
Ragewitz — Zschockau
Hainichen — Bockendorf

Mittelsaida — Deutsch-/ Bohmi-
scheinsiedel

Purschenstein —
Deutsch-/Bohmischeinsiedel

Bezeichnung

Grimmische Landstra3e, Poststral3e
GroBe Poststrale

Poststralie

die alte Salz-Stral3e

die alte Salzstra3e von Leisnig
Poststralie

die alte bohmische HeerstraOe

grofB3e Stral3e nach Briix
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Anlage 11

Nachweisbare Kulturlandschaftselemente des Postwesens am Beispielstrallenzug (s. Kartenbeilage)
(Entwurf und Zusammenstellung: Grinitz)

Teilstralenzug

I

11

111

I\Y

VII

VIII

Kulturlandschaftselement

Viertelmeilenstein in Seiferts-
hain (s. Abbildung 7)

Halbmeilensaule in Naunhof,
Privatgrundstiick Waldstra-
Be 33, als Brunnenteil

Postdistanzsdule (GroB3e Sdule)

in Grimma, Leipziger Stral3e
(s. Abbildung 9)

Postdistanzsiule (GroB3e Siule)
im Foyer des Rathaus Grimma

Postdistanzsdule (GroB3e Sdule)

am Lindenplatz in Leisnig
(s. Abbildung 14)

Halbmeilensdule in Hartha,
Dresdner Stral3e
(s. Abbildung 17)

Postdistanzsdule (GroB3e Sdule)
in Waldheim, Markt
(s. Abbildung 18)

Halbmeilensiule in Oederan,
Grinanlage an der Einmiin-
dung der Hainichner Stralie
und Badergasse in die Frei-
berger Stralie (s. Abbildung 26)

Postdistanzsdule (GroB3e Sdule)
in Sayda, am Heimatmuseum
Halbmeilenséule in Sayda in
sogenannter Teichstadt

Anmerkungen

kein Originalstandort

kein Originalstandort, dieser vermutlich bei
Abzweig Lindhardt oder bei GroB3steinberg
oder bei Fuchshain

kein Original
unweit des Originalstandorts am eche-maligen
Leipziger Tor

kein Originalstandort, war am Brickentor

kein Originalstandort, war am Markt

kein Original, Originalfragment befindet sich
im Industtie- und Heimatmuseum Hartha

kein Originalstandort, war in dem Waldstlick
,,Frohne an Poststrale Waldheim — Rochlitz

kein Original

kein Originalstandort, war ca. 2,3 km von
Ocderan entfernt an Freiberger Stral3e ca.
800 m von Gaststatte ,,Goldener Stern*

Beschriftung zeugt von nach dem Untersu-
chungszeitraum entstandenen Postkurs
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Anlage 12

Unmittelbar nach dem Verlassen Leipzigs an dem Beispielstralenzug liegende bzw. mit diesem in
Verbindung stehende Gasthofe/-hduser/Schenken (s. Kartenbeilage)

(Zusammenstellung: Grinitz)

Standort
Holzhausen
Naunhof, Marktnordseite

Naunhof, Marktnordseite
Naunhof, Marktostseite

Naunhof, Marktwestseite
Grimma
studlich von Zschoppach

Leisnig, Fischendorf an
Muldebriicke

Leisnig, Fischendorf an
Muldebriicke

Leisnig, Am Markt
Leisnig, Am Markt
Hartha, Dresdner Stral3e

Flemmingen

Waldheim

zwischen Massanei und
Reichenbach an StraBen-
kreuzung

zwischen Greifendorf und
Arnsdorf an Stral3enkreu-
zung

zwischen Arnsdorf und
Schlegel an Stralenkreuzung

Hainichen, Am Markt

Hainichen, Am Markt
Hainichen, Am Markt
Cunnersdorf

zwischen Hainichen und
Ocderan, heutiger Standort
der ,,Rauberschinke an
Stralenkreuzung

zwischen der ,,Rauber-
schinke* und Oederan

Oederan, Am Markt
vor Gahlenz
Mittelsaida

Sayda

Sayda

Name
Schankgut als Wegegasthof
,,Goldener Stern*

,,Goldenes RofB3

keine Angabe (kleiner Gasthof mit
Gutscharakter) (s. Abbildung 8)

Brauhaus
,,Marderstock
,»Strohschenke® (s. Abbildung 12)

,,Goldenes Schilf*
,»Die Schencke® (s. Abbildung 13)

,»Goldener Engel*
,Goldener Lowe*

,,Goldener Schwan® oder ,,Zum
Schwan® (s. Abbildung 15)

,»Flemmingischer Gasthoffe® oder
,,Flemmingener Hof (s. Abbil-
dung 16)

,,Zum wilden Mann‘

»Zum Goldenen Trompeter oder
»Zum Trompeter®) (s. Abbildun-
gen 19 und 20)

,»Quitl“ oder ,Neue Schenke® (s.
Abbildung 21)

,Juchhsh® (s. Abbildung 22)

,»Goldener Lowe* (s. Abbil-
dung 23)

,,Zum Roten Hirsch®
,,Ratskeller*

,,Weille Taube*

,Zur Grinen Tanne®, heute an
dem Standort ,,Rduberschinke® (s.
Abbildung 24)

,,Johannis Schinke*

,,Zum drei Schwanen*
,,Schenke*

keine Angabe
,Goldener Lowe*

»ochwarzes Ross*

Erste Nennung
1792

1716/17 abgebrannt, Wiederet-
richtung 1727

erst 1822
1727

k. A.
16. Jahrhundert

erst 1821, wahrscheinlich jedoch
alter

12. Jahrhundert
(1753)

1753

14. Jahrhundert
1729
1749/50

1730

1705
1782

1799

1927, aber typischer Standort fiir
Wegegasthof an Straflenkreu-
zung

1586

1628

Ende 16. Jahrhundert
1675/76

1680

zwischen 1780 und 1811

1653
1787
18. Jahrhundert
1657
1780



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 285

Literaturverzeichnis

A

Aerni, Klaus: Ziele und FErgebnisse des Inventars historischer Verkehrswege der
Schweiz (IVS). In: Siedlungsforschung. Archiologie — Geschichte — Geographie 11 (1993),
S.313-334.

Althoff, Hugo: Die Stralenbreite in ihrer Abhingigkeit vom Verkehr. Berlin 1917.

Arbeitskreis fir genetische Siedlungsforschung in Mitteleuropa (Hrsg.): Informationen.
Bonn 2004.

Arnold, Renate: Die béhmischen Steige im Mittleren Erzgebirge von der Mitte des 10. Jh. bis
Mitte des 14. Jh. Unver6ff. Diplomarbeit. PH Dresden 1979.

Aurig, Rainer: Die Entwicklung von Steig und Strale im Gebiet zwischen Freiberger Mulde
und Neille von der Mitte des 10. bis Mitte des 14. Jahrhunderts. Ein Beitrag zur Rekon-
struktion des AltstraBennetzes auf archidologischer Grundlage. Unver6ff. Diss.
PH Dresden 1989.

Aurig, Rainer: Zur Notwendigkeit einer Landesaufnahme historischer Verkehrswege in Sach-
sen. In: Neues Archiv fir Sichsische Geschichte 65 (1994), S. 227-248.

Aurig, Rainer: Zum Umschwung des sichsischen Stralenwesens im 18. Jahrhundert. In: Sach-
sen 1763-1832. Zwischen Rétablissement und burgerlichen Reformen. Hrsg. Uwe Schir-
mer. Beucha 1996 (= Schriftenreihe der Rudolf-Ké6tzschke-Gesellschaft 3), S. 172-182.

Aurig, Rainer: Strallenschutz und Stralenzwang. Zur Verkehrspolitik Karl IV. In: 650 Jahre
Oberlausitzer Sechsstidtebund 1346-1996. Hrsg. Gunter Oettel und Volker Dudeck. Bad
Muskau 1997 (= Mitteilungen des Zittauer Geschichts- und Heimatvereins 25), S. 67-76.

Aurig, Rainer: Namenkunde und AltstraBenforschung. In: Landesgeschichte in Sachsen. Tra-
dition und Innovation. Hrsg. Rainer Aurig, Steffen Herzog und Simone Lissig. Bielefeld
1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10), S. 83-96.

Aurig, Rainer und Uwe Beulig: Die Entwicklung vom Steig zur Strale vom 10. bis zum 14. Jh.
zwischen Freiberger Mulde und Elbe. Unver6ff. Diplomarbeit. PH Dresden 1981.

Aurig, Rainer, Herzog, Steffen und Simone Lissig (Hrsg.): Landesgeschichte in Sachsen. Tra-
dition und Innovation. Bielefeld 1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10).

Autorenkollektiv: Lexikon Kursichsischer Postmeilensdulen. Berlin 1989.

B

Bader, Karl S.: Landliches Wegerecht im Mittelalter, vornehmlich in Oberdeutschland. In:
Zeitschrift fir die Geschichte des Oberrheins N. F. 49 (1930), S. 372-444.

Bahn, Bernd W.: Gedanken zur Wege- und Stralenforschung in Mitteldeutschland. In: Ar-
chiologie in Sachsen-Anhalt 8 (1998), S. 3-9.

Baumeister, Ludger: Zur Geschichte und Problematik des deutschen Strallen- und Wege-
rechts. Bielefeld 1957 (= Forschungsarbeiten aus dem Stralenwesen N. F. 31).

Bausinger, Hermann, Beyer, Klaus und Gottfried Korff (Hrsg.): Reisekultur. Von der Pilger-
fahrt zum modernen Tourismus. Minchen 1991.

Beck, Friedrich und Eckart Hennig (Hrsg.): Die archivalischen Quellen. Eine Einftihrung in
ithre Benutzung. 2. Aufl. Weimar 1994 (= Veré6ffentlichungen des Brandenburgischen Lan-
deshauptarchivs 29).

Behringer, Wolfgang: Wege und Holzwege. Aspekte einer Geschichte der Kommunikation in
der frihen Neuzeit. In: Siedlungsforschung. Archiologie — Geschichte — Geogra-
phie 11 (1993), S. 293-311.

Beierlein, Paul R. und Erhard Taubert: Aus ILeben und Werk Adam Friedrich Zurners. Plauen
1972.

Beschorner, Hans: Landesvermessung und Kartenwesen bis 1780. Leipzig 1921.

Beumann, Helmut (Hrsg.): Festschrift fur Walter Schlesinger. Kéln und Wien 1973.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 286

Billig, Gerhard: Burgenarchiologische und siedlungskundliche Betrachtungen zum Fluf3gebiet
der Zschopau und der Freiberger Mulde. In: Zeitschrift fir Archiologie 15 (1981), S. 205-
297.

Billig, Gerhard: AltstraBenentwicklung und Burgenbau in Sachsen bis zum 10. Jahrhundert —
Zusammenfassende Darstellung. In: Burgenforschung aus Dresden. Hrsg. Heinz Miiller.
Dresden 1990, S. 14-34.

Billig, Gerhard und Volkmar Geupel: Entwicklung, Form und Datierungen der Siedlungen in
der Kammregion des Erzgebirges. In: Siedlungsforschung. Archiologie — Geschichte —
Geographie 10 (1992), S. 173-193.

Billig, Gerhard und Renate Wiluwa: Altstralen im sichsischen Vogtland. Plauen 1987
(= Schriftenreihe des Vogtlandmuseums 55).

Blaschke, Karlheinz (Bearb.): Historisches Ortsverzeichnis von Sachsen. Leipzig 1957.

Blaschke, Karlheinz: Nikolaipatrozinium und stddtische Frihgeschichte. In: Zeitschrift der
Savigny-Stiftung fiir Rechtsgeschichte 53 (1967), S. 273-337.

Blaschke, Karlheinz: Kirchenorganisation und Kirchenpatrozinien als Hilfsmittel der Stadt-
kernforschung. In: Stadtkernforschung. Hrsg. Helmut Jiager. Koln und Wien 1987 (= Stad-
teforschung, Reihe A, Darstellungen 27), S. 24-57.

Blaschke, Karlheinz: Geschichte Sachsens im Mittelalter. 2. Aufl. Betlin 1991.

Blaschke, Karlheinz: Stadte, Straen und Fernhandel im Mittelalter. Eine Forschungsaufgabe
zur geschichtlichen Landeskunde in Sachsen. In: Leipzig, Mitteldeutschland und Europa.
Festgabe fir Manfred Straube und Manfred Unger zum 70. Geburtstag. Hrsg. Hartmut
Zwahr, Uwe Schirmer und Henning Steinfiihrer. Beucha 2000, S. 263-273.

Blaschke, Karlheinz (Hrsg.) und Susanne Baudisch (Bearb.): Historisches Ortsverzeichnis von
Sachsen. Neuausg. 1. Aufl. Leipzig 2004.

Bénisch, Fritz und Hans Brichzin (Hrsg.): Kursichsische Kartographie bis zum DreiB3igjahri-
gen Krieg. Band 1. Berlin 1990 (= Veroffentlichungen des Staatlichen Mathematisch-
Physikalischen Salons, Forschungsstelle Dresden 8).

Briuer, Helmut und Elke Schlenkrich (Hrsg.): Die Stadt als Kommunikationsraum. Beitrige
zur Stadtgeschichte vom Mittelalter bis ins 20. Jahrhundert. Festschrift fiir Karl Czok zum
75. Geburtstag. Leipzig 2001.

Brichzin, Hans: Augenschein-, Bild- und Streitkarten. In: Kursichsische Kartographie bis zum
DreiBligjahrigen Krieg. Band 1. Hrsg. Bonisch, Fritz und Hans Brichzin. Berlin 1990
(= Veroffentlichungen des Staatlichen Mathematisch-Physikalischen Salons, Forschungs-
stelle Dresden 8), S. 112-206.

Briickner, Jorg: Die zweite kursichsische Landesaufnahme unter Adam Friedrich Zirner
(1679-1742). Johanngeorgenstadt 1993.

Brunner, Hans: Wie Sachsen vermessen wurde. Die Meilenblitter und die kursidchsische Lan-
desvermessung von 1780 bis 1825. Eine Geschichte der topographischen Kartographie in
Sachsen. Dresden 2002 (= Dresdner Kartographische Schriften 5).

Brunner, Hans: Die Sichsische Landesaufnahme von 1780 bis 1825. Beiheft zu den Karten
H 12.1. und H 12.2. des Atlas zu Geschichte und Landeskunde von Sachsen. Hrsg. Sichsi-
sche Akademie der Wissenschaften zu Leipzig in Verbindung mit dem Landesvermes-
sungsamt Sachsen. Leipzig und Dresden 2005.

Bruns, Friedrich und Hugo Weczerka: Hansische HandelsstraBen. 1. Atlas, 2. Textband,
3. Registerband. Kéln und Graz 1962, 1967, 1968 (= Quellen und Darstellungen zur Han-
sischen Geschichte N. F. XIII, 1-3 (1967)).

Bundesamt fir Forstwesen und Landschaftsschutz (BFL), Abt. Natur- und Heimatschutz
(Hrsg.): Bulletin IVS/Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz (IVS). Bern 1.1985,
2.1986-15.1999.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 287

C

a Santa Clarras, Abraham: Etwas fir Alle, das ist: Eine kurze Beschreibung allerlei Stands-,
Ambts- und Gewerbe-Persohnen. [o. O.] 1699.

Czok, Karl: Das alte Leipzig. 2. Aufl. Leipzig 1985.

D

Dallmeier, Martin (Red.): Die Oberpfalz — Mittler zwischen Zeiten und Raumen: Festschrift
zum 33. Bayerischen Nordgautag in Berching. Regensburg 2000, S. 45-63.

Denecke, Dietrich: Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen Wegefor-
schung im Raum zwischen Solling und Harz. Ein Beitrag zur Rekonstruktion der mittelal-
terlichen Kulturlandschaft. Goéttingen 1969 (= Goéttinger Geographische Abhandlun-
gen 54).

Denecke, Dietrich: Methoden und Ergebnisse der historisch-geographischen und archiologi-
schen Untersuchung und Rekonstruktion mittelalterlicher Verkehrswege. In: Geschichts-
wissenschaft und Archidologie. Vortrige und Forschungen des Konstanzer Arbeitskreises
fur mittelalterliche Geschichte 22 (1979), S. 433-483.

Denecke, Dietrich: Stralen und Wege im Mittelalter als Lebensraum und Vermittler zwischen
entfernten Orten. In: Mensch und Umwelt im Mittelalter. Hrsg. Bernd Herrmann. 4. Aufl.
Frankfurt am Main 1993, S. 207-223.

Dehio, Georg: Handbuch der deutschen Kunstdenkmaler. Sachsen.. Bearb. von der Arbeits-
stelle fiir Kunstgeschichte bei der Deutschen Akademie der Wissenschaften zu Berlin.
Nachdruck des Bandes von 1965. Miinchen und Betlin 1990.

Dreyer-Eimbcke, Erika: Alte Stralen im Herzen Europas. Koénige, Kaufleute, Fahrendes
Volk. Frankfurt/Main 1989.

E

Egli, Hans R. und Francois Jeanneret: Alpen: von der Sinfte zur neuen Eisenbahn-Alpen-
Transversale. In: Petermanns Geographische Mitteilungen 146 (2002) 5, S. 40-45.

Eichler, Ernst: Beitrige zur deutsch-slawischen Namenforschung 1955-1981. Leipzig 1985.

Eichler, Ernst und Hans Walther: Die Ortsnamen im Gau Daleminze. Berlin 1966
(= Deutsch-slawische Forschungen zur Namenkunde und Siedlungsgeschichte 20 (1966) I).

Els, Josef: StraB3en, Handelswege und Postrouten zwischen Aachen, Koéln, Koblenz und Trier
von der Romer- bis zur Preullenzeit. In: Rheinischen Heimatpflege 38 (2001) 4, S. 268-281.

Elsen, Paul von: Die deutsche Landstralle. Verkehrsgeographische Betrachtungen iber ihre
Entwicklung vom Postzeitalter bis zur Gegenwart. Diiren 1829.

F

Falke, Johannes: Zur Geschichte der Hohen Landstra3e. In: Archiv fir Sichsische Geschich-
te 7 (1869), S. 113-143.

Feller, Michael und Joachim Schmiedel (Bearb.): Die historische Entwicklung des Stralennet-
zes in Sachsen. In: Fachinformation des Sichsischen Landesinstituts fir Stralen-
bau 1 (1997), S. 1-17.

Fickert, Richard: Das Landstralenwesen im Koénigreich Sachsen bis um das Jahr 1800, auch in
seiner Bedeutung fur den Postverkehr. In: Archiv fiir Post und Telegraphie. Beiheft zum
Amtsblatt des Reichs-Postamts 41 (1913) 13, S. 385-405 und 425-442.

Fischer, Anette: Der béhmische Steig zwischen Leisnig und Sayda und seine Bedeutung fiir
die Kreise Hainichen und Fléha. Unver6ff. Diplomarbeit. PH Dresden 1986.

Fischer, Gerhard: Aus zwei Jahrhunderten Leipziger Handelsgeschichte 1470-1650. Die kauf-
minnische Einwanderung und ihre Auswirkungen. Neudruck. Leipzig 1929.

Forschungsgruppe Kursichsische Postmeilensdulen e.V. (Hrsg.): Postmeilensdulen und Mei-
lensteine. Dresden 1996.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 288

Forschungsstelle Staatlicher Mathematisch-Physikalischer Salon Dresden (Hrsg.): Kursichsi-
sche Kartographie bis zum Dreiligjihrigen Krieg. Berlin 1990 (= Veroffentlichungen des
Staatlichen Mathematisch-Physikalischen Salons Dresden 8).

Frenzel, Walter, Karg, Fritz und Adolf Spanner (Hrsg.): Grundril3 der Sichsischen Volkskun-
de. Leipzig 1932.

Frenzel, Walter, Radig, Werner und Walter Uhlemann: Straen und Wege. In: Grundrif3 der
Sichsischen Volkskunde. Hrsg. Walter Frenzel, Fritz Karg und Adolf Spanner. Leipzig
1932, S. 58-68.

Freyer, Gunter (Hrsg.): Freiberger Land: Ergebnisse der heimatkundlichen Bestandsaufnahme
im Gebiet um Langhennersdorf, Freiberg, Oederan, Brand-Erbisdorf und Weillenborn.
Berlin 1988 (= Werte unserer Heimat 47).

Friedrichs, Jirgen: Stadtsoziologie. Opladen 1995.

Fussholler, Horst und Werner Maser: Sei willkommen Fremder. Stuttgart 1989.

G

Gamann, HJ...]: Die Unterhaltung der Wege und FahrstraBen. 2. Aufl. Berlin 1915.

Geupel, Volkmar: Seit eintausend Jahren StraB3e iiber das Erzgebirge — Der Ausbau der Bun-
desstrale 174 und die Archiologische Denkmalpflege. In: Archidologie aktuell im Freistaat
Sachsen 3 (1995), S. 261-264.

Goethes Werke. Herausgegeben im Auftrag der GroBherzogin Sophie von Sachsen. Wei-
mar 1887-1919.

Granitz, Frauke: Die Flurkrokis als Quellengruppe der landesgeschichtlichen Forschung. Bei-
trag zum Tagungsband des Kartographichistorischen Kolloquiums in Bonn. Unver6ff.
Manuskript.

Grinitz, Frauke: Die Flurkrokis/Flurcroquis (Fluriibersichtskatrten) in Sachsen, dargestellt am
Beispiel Grof3zschocher. In: Leipzig im Kartenbild. Sonderband des Leipziger Kalenders.
Hrsg. Stadt Leipzig, Stadtarchiv. Leipzig 2001, S. 73-79.

Grinitz, Frauke: Historische Karten, Pline, Risse: Quellengruppen der historischen Strallen-
forschung. Beitrag zum Tagungsband des Kartographichistorischen Kolloquiums in Niirn-
berg. Unver6ff. Manuskript.

GriBler, Ingolf: Die Verkehrsentwicklung im sidchsischen Westerzgebirge im Mittelalter. Un-
ver6ff. Magisterarbeit. TU Dresden 1996.

GriBler, Ingolf: Pisse tber das Erzgebirge. Pallwege und Palstrallen zwischen Freiberger und
Zwickauer Mulde im Mittelalter. In: Landesgeschichte in Sachsen. Tradition und Innovati-
on. Hrsg. Rainer Aurig, Steffen Herzog und Simone Lissig. Bielefeld 1997 (= Studien zur
Regionalgeschichte 10), S. 97-108.

GroB3, Reiner: Geschichte Sachsens. 3. Aufl. Dresden 2004.

H

Hasenkamp, Georg: Die Wege als Erscheinungen im Landschaftsbild. Ein Beitrag zur Geo-
graphie der Kulturlandschaft. Unveroff. Diss. Albert-Ludwigs-Universitit zu Frei-
burg 1925.

Heidel, Dagmar: Probleme der Fihrung einer mittelalterlichen Handelsstral3e am Beispiel der
Hohen Straf3e im Gebiet zwischen Elbe und Nei3e unter Bertcksichtigung frithgeschichtli-
cher Wehranlagen. Unver6ff. Diplomarbeit. PH Dresden 1978.

Heller, Hermann: Handelswege Innerdeutschlands im 16. bis 18. Jh. und ihre Beziehungen zu
Leipzig. In: Neues Archiv fir Sichsische Geschichte 5 (1884), S. 1-73.

Hemleben, Johannes: Die Pisse des Erzgebirges. Unver6ft. Diss. Universitit Berlin 1911.

Hentschel, Uwe: Das Erzgebirge im Spiegel der Reiseliteratur des 18. und 19. Jahrhunderts.
In: Mitteldeutsches Jahrbuch der Kultur und Geschichte 12 (2005), S. 77-95.

Herrmann, Bernd (Hrsg.): Mensch und Umwelt im Mittelalter. 4. Aufl. Frankfurt am
Main. 1993.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 289

Herzog, Steffen: Das Verhiltnis von Burg, Stadt und Stralle in Kamenz, Konigsbrick und
WeiBlenberg wihrend des Mittelalters. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1986.

Herzog, Steffen: ,,... die hohe und die niedere Landstral3 aus Polen und Schlesien®. Augen-
schein-, Bild- und Streitkarten als Quellen der AltstralBenforschung. In: LLandesgeschichte in
Sachsen. Tradition und Innovation. Hrsg. Rainer Aurig, Steffen Herzog und Simone Lis-
sig. Bielefeld 1997 (= Studien zur Regionalgeschichte 10), S. 109-128.

Herzog, Steffen: StraBlen, Wege, Steige/Pfade. Die Verkehrsverhiltnisse in den Lindern Baut-
zen und Gorlitz im Mittelalter. In: 650 Jahre Oberlausitzer Sechsstidtebund 1346—1996.
Hrsg. Gunther Oettel und Volker Dudeck. Bad Muskau 1997 (= Mitteilungen des Zittauer
Geschichts- und Museumsvereins 25), S. 56-76.

Heyder, [o. V.]: Die Oederaner StraBen und ihre Schicksale. Unver6ff. Manuskript.

Hill, Thomas: Von Wegen. Auf den Spuren des Ochsenweges (Heerweg) zwischen danischer
Grenze und Eider. Flensburg 2002 (= Flensburger Regionale Studien 12).

Hoéhn, Alfred: Die Stralen des Nurnberger Handels. Ein Streifzug durch Geschichte und
Landschaft. Niurnberg 1985.

Hoffmann, Edith: Ibrahim ibn Jacub — ein Reisender durch Sachsen vor tiber 900 Jahren. In:
Arbeits- und Forschungsberichte zur sichsischen Bodendenkmalpflege 35 (1992), S. 197-
206.

Hopfinger, Veronika: Die alte Salzstral3e von Regensburg nach Bohmen. Verlauf, wirtschaftli-
che Bedeutung, Funktionszeitraum. Der Abschnitt von R6tz bis Pilsen, Prag. In: Regens-
burger Beitridge zur Regionalgeographie und Raumplanung 8 (2002), S. 93-198.

Hosak, Ladislav: Mittelalterliche Stra3enverbindungen von Béhmen nach Sachsen und in die
Oberlausitz. In: Sachsische Heimatblatter 11 (1965) 1, S. 21-24.

J

Jager, Helmut (Hrsg.): Stadtkernforschung. Koln und Wien 1987 (= Stadteforschung, Reihe A,
Darstellungen 27).

Jager, Helmut: Geographische und historische Methoden der Altstralenforschung. In: Die
ErschlieBung des Alpenraumes fiir den Verkehr im Mittelalter und in der frithen Neuzeit.
Hrsg. Arbeitsgemeinschaft Alpenlinder, Kommission III (Kultur). Bozen 1996 (= Schrif-
tenreihe der Arbeitsgemeinschaft Alpenlinder. N. F. 7), S. 39-59.

K

Kistner, Max: Frankenberger Heimatbuch. Frankenberg 1938.

Kistner, Max und Johannes Schiller: Zwischen Chemnitz und Freiberg. Frankenberg 1928.

Keller, Katrin: Kursachsen am Ende des 17. Jahrhunderts — Beobachtungen zur regionalen
und wirtschaftlichen Struktur der sichsischen Stidtelandschaft. In: Schirmer, Uwe (Hrsg.):
Sachsen im 17. Jahrhundert. Krise und Neubeginn. Beucha 1998 (= Schriftenreihe der Ru-
dolf-Ké6tzschke-Gesellschaft 5), S. 131-160.

Keller, Katrin: Landesgeschichte Sachsen. Stuttgart 2002.

Keyser, Erich (Hrsg.): Deutsches Stidtebuch. Handbuch stidtischer Geschichte. Band 2: Mit-
teldeutschland. Stuttgart und Berlin 1941.

Klapsté, Jan: Rané stfedovéke Mostecko a sit dalkovych cest. In: Archeologicke rozhle-
dy XXXVII (1985), S. 502-515.

Ko6tzschke, Rudolf und Hellmut Kretzschmar: Sichsische Geschichte. Lizensausgabe. Augs-
burg und Wirzburg 1995.

Krager, Herbert: Hessische AltstraBen des 16. und 17. Jahrhunderts nach zeitgendssischen
Itinerar- und Kartenwerken (1500-1650). Kassel und Basel 1963 (= Hessische Forschungen
zur geschichtlichen Landes- und Volkskunde 5).

Kriger, Nina: Landesherr und Landstinde in Kursachsen auf den Stindeversammlungen der
zweiten Halfte des 17. Jahthunderts. Gedr. Diss. Frankfurt/Main u.a. 2007.

Kias, Herbert: Das alte Leipzig in archidologischer Sicht. Berlin 1976.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 290

Kunath, Herbert: Das sichsische Stralenbaumandat 1781 — Vorgeschichte und Bedeutung. In:
Sichsische Heimatblatter 30 (1984) 5, S. 205-208.
Kunstsammlungen zu Weimar (Hrsg.): Wer damals eine Reise tat. Weimar 1978.

L

Langhof, Peter: Die Kopien der sichsischen Ingenieurkarte im historischen Staatsarchiv Frei-
berg. In: Beitrige zur Archivwissenschaft und Geschichtsforschung (1977), S. 168-183.

Lapsin, Elke: Die Entwicklung der Fernverkehrswege nach B6hmen im stidlichen, durch den
Bergbau gekennzeichneten Freiberger Raum von der Mitte des 12. Jh. bis zum ausgehen-
den 15. Jh. Unver6ff. Diplomarbeit. PH Dresden 1989.

Lehmann, CJ...]: Historischer Schauplatz und derer Merckwiirdigkeiten im Mei3nischen O-
ber-Ertzgebirge. Leipzig 1699.

Lippold, Felix: Werdau. Stadt und Land. Ein geographisches Siedlungsbild. Werdau 1938.

Loschburg, Winfried: Von Reiselust und Reiseleid. Eine Kulturgeschichte. 2. Aufl. Leip-
zig 1983.

Lowe, Ferdinand: Strallenbaukunde: Land- und StadtstraBen. 2. Aufl. Wiesbaden 1906.

Loose, Walter: Messungsregister oder Tabellarische Anzeige von dem aufgefundenen Flichen-
inhalt der Baustitten und Girten im Stadtlein Naunhof. In: Naunhofer Heimatblatt 3 (1926),
S.9.

Lorenz, Christian G.: Die Stadt Grimma im Ko6nigreiche Sachsen. Leipzig 1856.
M

Manske, Dietrich-Jtrgen: Das mittelalterliche und frithneuzeitliche Altwegenetz der stidwestli-
chen Oberpfalz (Kreis Neumarkt). In: Die Oberpfalz — Mittler zwischen Zeiten und Réu-
men: Festschrift zum 33. Bayerischen Nordgautag in Berching. Red. Martin Dallmeier. Re-
gensburg 2000, S. 45-63.

Meiche, Alfred: Wegenetz der alten Herrschaft Wildenstein. In: Uber Berg und
Tal 25 (1902) 10, S. 86-90.

Meiche, Alfred: Das ilteste Stralennetz in Sachsen und den Grenzgebieten. [0.O.] 1935.

Metscher, Klaus und Walter Fellmann: Lipsia und Merkur. Leipzig und seine Messen. Leip-
zig 1990.

Mittler, Max: Pisse, Briicken, Pilgerpfade. Historische Verkehrswege der Schweiz. Ziirich und
Minchen 1988.

Moser, Jana: Mit dem fiinften Rad am Wagen. Historische Landesaufnahmen im sdchsischen
Raum. In: Sichsische Heimatblatter 52 (2000) 1, S. 63-68.

Moser, Jana: Der ,,Atlas zur Geschichte und Landeskunde von Sachsen®. Planung und Zu-
kunft. In: Sdchsische Heimatblatter 52 (20006) 1, S. 75/76.

Miille, Erich: Die Méglichkeit des Bestehens der Frankenstral3e in vorkolonisatorischer Zeit.
In: Neues Archiv fiir Sichsische Geschichte 63 (1942), S. 13-25.

Miller, Heinz (Hrsg.): Burgenforschung aus Dresden. Berlin 1990.

Miller, Uwe: Infrastrukturpolitik in der Industrialisierung. Der Chausseebau in der preuli-
schen Provinz Sachsen und dem Herzogtum Braunschweig vom Ende des 18. Jahrhunderts
bis in die siebziger Jahre des 19. Jahrhunderts. Berlin 2000 (= Schriften zur Wirtschafts-
und Sozialgeschichte 57).

Miiller, Wilhelm: An alten StraBen. Rastorte, Geleitstationen, Pferdedorfer. In: Archiv fur Ge-
schichte von Oberfranken 52 (1972), S. 187-253.

Museum fur Ur- und Frithgeschichte (Hrsg.): Urgeschichte und Heimatforschung 24. Wei-
mar 1987.

N
Needon, Richard: Alte Stralenzustinde in sichsischen Stidten. In: Wissenschaftliche Beilage
der Leipziger Zeitung 1889, S. 417-419.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 291

Niederstitter, Alois (Hrsg.): Stadt, Strom, Stral3e, Schiene. Die Bedeutung des Verkehrs fir die
Genese der mitteleuropiischen Stidtelandschaft. Linz/Donau 2001 (= Beitriage zur Ge-
schichte der Stadte Mitteleuropas 10).

o

Okumenischer Pilgerweg e.V. (Hrsg.): Der ékumenische Pilgerweg durch Sachsen, Sachsen-
Anhalt und Thiiringen. 3. Aufl. Weimar 2004.

Oecttel, Gunter und Volker Dudeck (Hrsg.): 650 Jahre Oberlausitzer Sechsstidtebund 1346—
1996. Bad Muskau 1997 (= Mitteilungen des Zittauer Geschichts- und Museumsvereins
25).

Ohler, Norbert: Reisen im Mittelalter. 2. Aufl. Disseldorf und Ziirich 2001.

Otto, Martin: Entwicklung der Post in Naunhof. In: Naunhofer Heimatblatt 9 (1926), S. 34.

P

Pitzold, Alexander: Die Entwicklung des sidchsischen StraBenwesens von 1763 bis 1831. Hal-
le 1916.

Pleinerova, Ivana: Zu Fragen der Beziehungen zwischen dem sichsischen Elbgebiet und dem
Erzgebirgsvorland wihrend der Aunjetizer Kultur. In: Arbeits- und Forschungsberichte zur
sachsischen Bodendenkmalpflege 16/17 (1967), S. 59-63.

Plesl, Evzen: Der Zittauer Weg und seine Bedeutung fiir die Besiedlung Nordostbohmens in
der Zeit der Lausitzer Urnenfelder. In: Arbeits- und Forschungsberichte zur sichsischen
Bodendenkmalpflege 16/17 (1967), S. 93-103.

Preussker, Karl B.: Oberlausitzer Altertimer. 1. Beitrag. Goérlitz 1828.

Q

Quitta, Hans: Zur Lage und Verbreitung der bandkeramischen Siedlungen im Leipziger Land.
In: Zeitschrift fur Archédologie 4 (1970), S. 155-176.

R

Rehbein, Elfriede: Zu Wasser und zu Lande. Die Geschichte des Verkehrswesens von den
Anfiangen bis zum Ende des 19. Jahrhunderts. Minchen 1984.

Reingruber, Hans: Die Stralen Sachsens im Spiegel der Zeit. In: Die Sichsische Wirt-
schaft 29 (1938), S. 196-201.

Reiflig, Beatrix: Beitrige zur Geschichte des Handels- und Warenverkehrs auf der Hohen
Landstra3e in den Wettinischen Landen bis ins 16. Jahrhundert. Borna und Leipzig 1938.
Rennau, M][...]: Der Landesgeometer Pfarrer Zurner (1679-1742) und seine Beziehungen zu
Olbernhau und Sayda. In: Unsere Heimat. Halbmonats-Beilage des Erzgebirgischen Gene-

ral-Anzeigers 1930, Nr. 23 und 24.

Richter, Paul E. und Christian A. C. Krollmann (Hrsg.): Wilhelm Dilichs Federzeichnungen
kursichsischer und meissnischer Ortschaften aus den Jahren 1626-1629. Dresden 1907 (=
Schriften der Koniglich Sichsischen Kommission fiir Geschichte 13).

Riesbeck, Johann K.: Briefe eines reisenden Franzosen tber Deutschland. Hrsg. Jochen Golz.
Betlin 1976.

Rippel, Johann K.: Methoden und Ergebnisse geographischer Wegeforschung, dargestellt an
Beispielen aus dem Gebiet zwischen Harz und Weser. In: Berichte zur deutschen Landes-
kunde 22 (1958), S. 57-74.

Romer, [0.V.]: Staatsrecht und Statistik des Churfiirstentums Sachsen. [0.O.] 1788.

Riihle, Siegfried: Postsiulen und Meilensteine. Dresden 1996.

Ruttkowski, Manfred: Altstralen im Erzgebirge. Archidologische Denkmalinventarisation
Bohmischer Steige. In: Arbeits- und Forschungsberichte zur Sichsischen Bodendenkmal-
pflege 33 (2002), S. 264-297.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 292

S

Sichsische Heimatblitter. Zeitschrift fiir Sichsische Geschichte, Denkmalpflege, Natur und
Umwelt 52 (2006) 1.

Scharfe, Martin: Die alte Stral3e. Fragmente. In: Reisekultur. Von der Pilgerfahrt zum modet-
nen Tourismus. Hrsg. Hermann Bausinger, Klaus Beyer und Gottfried Korff. Miin-
chen 1991, S. 11-22.

Scheiblich, Karl: MeiBens Lage zu den iltesten Wegen. In: Uber Berg und Tal 52 (1929) 5,
S. 68-72.

Scheiblich, Karl: Von alten Wegen rings um Dresden. Geschichtliche Wanderfahrten 2. Dres-
den 1930.

Schiedlo, Ines: Die frithe verkehrsgeschichtliche Entwicklung im Kreis Schwarzenberg und die
Stellung des béhmischen Steiges von Zwickau — Grinhain — Schlettau im Verhiltnis zu
den Fragen von Besiedlung und Bergbau. Unver6ff. Diplomarbeit. PH Dresden 1986.

Schirmer, Uwe: Das Amt Grimma. Demographische, wirtschaftliche, und soziale Verhiltnisse
in einem kursichsischen Amt am Ende des Mittelalters und zu Beginn der Neuzeit. Beu-
cha 1996.

Schirmer, Uwe (Hrsg.): Sachsen 1763-1832. Zwischen Rétablissement und biirgerlichen Re-
formen. Beucha 1996 (= Schriftenreihe der Rudolf-Ké6tzschke-Gesellschaft 3).

Schirmer, Uwe (Hrsg.): Sachsen im 17. Jahrhundert. Krise und Neubeginn. Beucha 1998
(= Schriftenreihe der Rudolf-Ko6tzschke-Gesellschaft 5).

Schirmer, Uwe: Die wirtschaftlichen Wechsellagen im mitteldeutschen Raum (1480-1806). In:
Leipzig, Mitteldeutschland und Europa. Festgabe fiir Manfred Straube und Manfred Unger
zum 70. Geburtstag. Hrsg. Hartmut Zwahr, Uwe Schirmer und Henning Steinfiihrer. Beu-
cha 2000, S. 293-330.

Schlechte, Horst: Die Staatsreform in Kursachsen 1762—1763. Quellen zum kursidchsischen
Rétablissement nach dem Siebenjihrigen Krieg. Berlin 1958.

Schlesinger, Walter (Hrsg.): Handbuch der historischen Stitten Deutschlands. Band 8: Sach-
sen. Neudruck der 1. Aufl. von 1965. Stuttgart 1990.

Schmidt, Paul: Die Strallen des Freistaates Sachsen, geographisch betrachtet. Borna und Leip-
zig 1935.

Schonewilder, Karl F.: Die Hohe LandstraBe durch die Obetlausitz. In: Neues Lausitzer Ma-
gazin 56 (1880), S. 342-3068.

Schonfeld, Peter: 800 Jahre Gahlenz. Gahlenz 1982.

Schramm, Albert (Hrsg.): Die Drucke von Johann Zainer in Ulm. Leipzig 1923.

Schréter, A[...]: Grimma und Umgebung in Wort und Bild. Chemnitz [o.].]

Schumann, August: Vollstindiges Staats-, Post- und Zeitungslexikon von Sachsen [...]. Zwi-
ckau 1819.

Schurtz, Heinrich: Die Pisse des Erzgebirges. Leipzig 1891.

Schwabenicky, Wolfgang: Historische Serie des Kreises Hainichen 4 — die Geschichte von
Hainichen und Umgebung bis zum Beginn des 17. Jahrhunderts. Hainichen 1988.

Seeliger, E[...] A.: Geschichte der Stadt Lobau und ihrer Umgebung bis zur Mitte des 13.
Jahrhunderts. In: Neues Lausitzer Magazin 97 (1921), S. 88-172.

Seeliger, EJ[...] A.: StraBen von Bohmen nach der Oberlausitz im Jahre 1741. In: Zittauer Ge-
schichtsblitter 6 (1929), S. 35/36.

Siebert, Rolf: Die Fernstral3e zwischen Oker, Lappwald, Harz und Aller bis zum 9. Jahrhun-
dert. Gab es eine frithmittelalterliche Stid-Nord-Fernstrale 6stlich der Oker? In: Braun-
schweigisches Jahrbuch fir Landesgeschichte 82 (2001), S. 37-59.

Simon, August: Die VerkehrsstraBen in Sachsen und ihr Einfluf auf die Stidteentwicklung bis
zum Jahre 1500. Stuttgart 1892.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 293

Simon, Klaus und Knut Hauswald: Der Kulmer Steig vor dem Mittelalter. Zu den iltesten
sachsisch-béhmischen Verkehrswegen iber das Osterzgebirge. In: Arbeits- und For-
schungsberichte zur sichsischen Bodendenkmalpflege 37 (1995), S. 9-97.

Sohl, Klaus (Hrsg.): Neues Leipzigisches Geschicht-Buch. Leipzig 1990.

Speck, Artur: Sichsische StraBen in Verkehr und Landschaft. In: Das schone Sachsen
5 (1935), S. 233-234.

Speck, Artur: Die historisch-geographische Entwicklung des sichsischen Straflennetzes. In:
Wissenschaftliche Veroffentlichungen des Deutschen Instituts fur Landerkunde
N.F. 12 (1953), S. 131-174.

Stadt Leipzig, Stadtarchiv (Hrsg.): Leipzig im Kartenbild. Sonderband des Leipziger Kalen-
ders. Leipzig 2001.

Stams, Werner: Traditionslinien sichsischer Kartographie im 19. Jahrhundert. In: Vermes-
sungstechnik 38 (1990), S. 379-383.

Steinmuller, Herbert: P6hl/i. V. Die Geschichte eines versunkenen Dotfes. Jocketa 2001.

Stimmel, Eberhard: Verschwundene Distanzsdulen. In: Sichsische Heimatblitter 17 (1971) 0,
S. 272-277.

Storzel, Siegfried: Alte Poststral3en in unserer Heimat: Von Waldheim tber Hartha nach Col-
ditz. Débelner Allgemeine 1999, S. [o.A.].

Storzel, Siegfried: Altestes Kartenbild von Hainichen (um 1590/1600). In: Gellertstadt-Bote
Hainichen 16. November 2002, S. 9.

Straube, Manfred: Handel und Verkehr auf sichsischen Straflen zu Beginn des 16. Jh. In:
Sichsische Heimatblitter 19 (1973) 4, S. 182-189.

Straube, Manfred: Zum uberregionalen und regionalen Warenverkehr im thiringisch-
sachsischen Raum, vornehmlich in der ersten Hilfte des 16. Jh. Unveroff. Habil. PH Leip-
zig 1981.

T

Taute, Gustav: Die Naturbedingungen in ihrer Bedeutung fir den Verkehr der Oberlausitz.
Leipzig 1896.

Treue, Wilhelm: Achse, Rad und Wagen. Funftausend Jahre Kultur- und Technikgeschichte.
Minchen 1965.

U

Ulbricht, Werner: Die Entstehung der Stadt Oederan — Vom Waldhufendorf zur Kleinstadt.
Oederan 1990.

Ulbricht, Werner: Links und rechts des Béhmensteigs. Das Hersfelder Lehen — wichtiger Beg-
riff in der Geschichte dieser Gegend. In: Freie Presse, Ausgabe 29. November 1991. Beila-
ge.

Ulbricht, Werner: Die Paf3stralen des Erzgebirges, unter besonderer Berticksichtigung des
»alten bohmischen Steiges™ von Leisnig nach Deutsch-Einsiedel. Unveroff. Manuskript.
Oederan 1992.

Unger, Manfred: Leipzig und die Via regia. In: Die Stadt als Kommunikationsraum. Hrsg.
Helmut Briuer und Elke Schlenkrich.. Beitrdge zur Stadtgeschichte vom Mittelalter bis ins
20. Jahrhundert. Festschrift fiir Karl Czok zum 75. Geburtstag. Leipzig 2001, S. 791-808.

\Y

Via Storia, Zentrum fiir Verkehrsgeschichte (Hrsg.): Wege und Geschichte. Zeitschrift des
Inventars historischer Verkehrswege der Schweiz. Bern 1. 2002, 2. und 3. 2004.

\\4
Walther, Hans: Zur Namenkunde und Siedlungsgeschichte Sachsens und Thiiringens. Ausge-
wihlte Beitrage 1953-1991. Leipzig 1993.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 294

Wiechel, Hugo: Die iltesten Wege in Sachsen. In: Sitzungsberichte und Abhandlungen der
naturwissenschaftlichen Gesellschaft Isis 8 (1901), S. 18-51.

Wild, Erich: Der Handelsverkehr Mitteldeutschlands und seine Wege um 1500. In: Der Grof3-
und AuBlenhandel 13/14 (1943/44), S. 409-415 und 469-475.

Wild, Erich: Die kursdchsisch-ernestinischen Geleitsrechnungen des 15. und 16. Jahrhunderts.
Unver6ff. Manuskript.

Winkler, HJ...]: Von den Handelsstralen fritherer Zeiten. In: Sichsischer Staatsbeamten-
bund 2 (1912), S. 305-307.

WiBuwa, Renate: Die Entwicklung von Altstralen im Gebiet des heutigen Bezirkes Karl-
Marx-Stadt von der Mitte des 10. Jh. bis zur Mitte des 14. Jh. Ein Beitrag zur Rekonstrukti-
on des Altstrallennetzes auf archiologischer Grundlage. Unver6ff. Diss. PH Dresden 1987.

Willuwa, Renate: Zum Stand der Erforschung mittelalterlicher Steige und Stra3en in Sachsen.
In: Burgenforschung aus Sachsen 11 (1998), S. 56-73.

Witzsch, Richard: Der rote Hirsch zu Hainichen. In: Hainichener Heimatblitter 9 (1939), S. 2.

Wustmann, Gustav: Geschichte der Stadt Leipzig. Leipzig 1905.

Z

Zahn, Katrin: Der Verlauf der Nei3e-Talrand-Stral3e zwischen Rothenburg und Zittau und
ithre Bedeutung fiir das Zittauer Land. Unvero6ff. Diplomarbeit. PH Dresden 1981.

Zihlke, Dietrich (Bearb.): Um Olbernhau und Seiffen. Ergebnisse der heimatkundlichen Be-
standsaufnahme in den Gebieten von Zoblitz, Olbernhau, Neuwermsdorf und Rubenau.
Berlin 1985 (= Werte unserer Heimat 43).

Zwahr, Hartmut, Schirmer, Uwe und Henning Steinfihrer (Hrsg.): Leipzig, Mitteldeutschland
und Europa. Festgabe fiir Manfred Straube und Manfred Unger zum 70. Geburtstag. Beu-
cha 2000.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 295

Atlanten und Atlaskarten

Asmus, Walter, Kunz, Andreas und Ingwer E. Momsen (Hrsg.): Atlas zur Verkehrsgeschichte
Schleswig-Holsteins im 19. Jahrhundert. Neuminster 1995 (= Studien zur Wirtschafts- und
Sozialgeschichte Schleswig-Holsteins 25).

Bach, EJ...]: Heer- und HandelsstraBen um 1500. Kartenblatt 40 zum Atlas des Saale und
mittleren Elbegebietes. 2. vollig neu bearb. Aufl. des Werkes Mitteldeutscher Heimatatlas.
3. Teil. Hrsg. Otto Schliiter und Oskar August. Leipzig 1961.

Blaschke, Karlheinz: Das Stidtewesen vom 12. bis 19. Jahrhundert. Karte B 11 6 des Atlas zur
Geschichte und Landeskunde von Sachsen. Hrsg. Sichsische Akademie der Wissenschaf-
ten zu Leipzig in Verbindung mit dem Landesvermessungsamt Sachsen. Leipzig und Dres-
den 2003.

Boénisch, Fritz: Die erste kursichsische Landesaufnahme. Beiheft zu den Karten H 4.1. und
H 4.2. des Atlas zur Geschichte und Landeskunde von Sachsen. Hrsg. Sichsische Akade-
mie der Wissenschaften zu Leipzig in Verbindung mit dem Landesvermessungsamt Sach-
sen. Leipzig und Dresden 2005.

Brunner, Hans: Die Sichsische Landesaufnahme von 1780 bis 1825. Beiheft zu den Karten
H 12.1. und H 12.2. des Atlas zur Geschichte und Landeskunde von Sachsen. Hrsg. Sichsi-
sche Akademie der Wissenschaften zu Leipzig in Verbindung mit dem Landesvermes-
sungsamt Sachsen. Leipzig und Dresden 2005.

Bruns, Friedrich und Hugo Weczerka: Hansische Handelsstralen. 1. Atlas. Kéln und Graz
1962 (= Quellen und Darstellungen zur Hansischen Geschichte N.F. XIII (1967) 1-3).

Hirschfelder, Gunther: Kélner Fernhandel im Spatmittelalter. Karte und Betheft 7.7. zum Ge-
schichtlichen Atlas der Rheinlande. Hrsg. Franz Irsigler und Gilnter Loffler. Kéln 1996
(= Publikationen der Gesellschaft fir Rheinische Geschichtskunde N.F. XII. Abt. 1a-b).

Irsigler, Franz'"| Loffler, Giinter'™ und Rudolf StraBer'™ (Hrsg.): Geschichtlicher Atlas der
Rheinlande. Koln 1982-2004, Bonn ab 2004 (= Publikationen der Gesellschaft fiir Rheini-
sche Geschichtskunde N.F. XII. Abt. 1a-b).

Kommission fiir bayerische Landesgeschichte bei der Bayerischen Akademie der Wissenschaf-
ten (Hrsg.): Historischer Atlas von Bayern. Kallminz ab 1950.

Pfeiffer, Friedrich: Transitzolle 1000-1500. Karte und Beiheft 7.10. zum Geschichtlichen Atlas
der Rheinlande. Hrsg. Franz Irsigler und Gunter Loffler. Kéln 2000 (= Publikationen der
Gesellschaft fir Rheinische Geschichtskunde N.F. XII. Abt. 1a-b).

Sichsischen Akademie der Wissenschaften zu Leipzig in Verbindung mit dem Landesvermes-
sungsamt Sachsen (Hrsg.): Atlas zur Geschichte und Landeskunde von Sachsen. Leipzig
und Dresden ab 1995

Schliiter, Otto und Oskar August (Hrsg.): Atlas des Saale- und mittleren Elbegebietes. 2. vollig
neu bearbeitete Aufl. des Werkes Mitteldeutscher Heimatatlas. Teile 1 (Karten 1-22),
2 (Karten 23-39) und 3 (Karten 40-506). Leipzig 1958-1961.

Speck, Artur (1953): Verkehrsstraf3en in Sachsen bis zum Jahre 1500. Kartenbeilage zum Bei-
trag Speck, Artur: Die historisch-geographische Entwicklung des sichsischen Stralennetz.
In: Wissenschaftliche Veréffentlichungen des Deutschen Instituts fiir Linderkunde N.F.12
(1953), S. 131-174.

Stams, Werner: Postkarte von dem Konigreich Sachsen, 1825. Beiheft zur Karte H 16 des
Atlas zur Geschichte und Landeskunde von Sachsen. Hrsg. Sichsische Akademie der Wis-

1085 1. bis 6., ab 7. Lieferung.

1086 3, und 4. Lieferung,.

1087 5, und 6. Lieferung,.

1088 Ab 1992 wurde die Arbeitsstelle ,,Historischer Atlas von Sachsen® bei der Sichsischen Akademie der Wissenschaften zu
Leipzig eingerichtet, 1995 erfolgte die Umbenennung des Atlaswerkes in ,,Atlas zur Geschichte und Landeskunde von
Sachsen®.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 296

senschaften zu Leipzig in Verbindung mit dem Landesvermessungsamt Sachsen. Leipzig
und Dresden 1998.

Stams, Werner: Die erste kursichsische Landesaufnahme. Karten H 4.1 und H 4.2 des Atlas
zur Geschichte und Landeskunde von Sachsen. Hrsg. Sichsische Akademie der Wissen-
schaften zu Leipzig in Verbindung mit dem Landesvermessungsamt Sachsen. Leipzig und
Dresden 2003.

Wiechel, Hugo: Die altesten Wege in Sachsen. Kartenbeilage zum Beitrag: Die iltesten Wege
in Sachsen. In: Sitzungsberichte und Abhandlungen der naturwissenschaftlichen Gesell-
schaft Isis 8 (1901), S. 18-51.

Wustmann, Gustav: Leipzig durch drei Jahrhunderte. Ein Atlas zur Geschichte des Leipziger
Stadtbildes im 16., 17. und 18. Jahrhundert. Leipzig 1891.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 297

Quellenverzeichnis

Historische Atlanten, Karten, Pline, Ansichten

Dilich, Wilhelm: Stadtansicht Hartha. Um 1628.

Dilich, Wilhelm: Stadtansicht Leisnig. Um 1629.

Dilich, Wilhelm: Stadtansicht Grimma. Um 1630.

Kamprad, DJ...]: Plan von Leisnig. 1753.

Oberreit, Jakob A. H.: Topographischer Atlas des Konigreichs Sachsen. Dresden 1836-1860.

Oder, Matthias.: Altester Sichsischer Atlas, ca. 1586-1614. Hrsg. SJ...] Ruge. Dresden 1882.

Schenk, Peter: Atlas Saxonicus novus. Leipzig 1730.

Schreibern, J[ohann] G.: Neue Reise-Charte durch Sachsen zu bequemen Gebrauch. Leipzig
[um 1720].

Seutter, Matthaus: Amt Leipzig. [0.0.] um 1750.

Streit, F. W.: Topographisch-militirischer Atlas von dem Konigreiche Sachsen und
den Besitzungen der Fursten von Anhalt in 27 Blittern. Weimar 1812.

Zirner, Adam F.: NEUE CHUR SAECHSISCHE POST CHARTE [...]. 1. Ausgabe [Dres-
den 1718].

Zirner, Adam F.: Atlas Augusteus der Chursichsischen Lande. Amsterdam 1756.

Quellensammlungen und Chroniken

Bonhoft, Leo (Hrsg.): Die Kriegschronik. Sachsen mit Erzgebirge: nach dem Originale der
,2Deutschen Kriegschronik® des Erzgebirgschronisten des 17. Jahrhunderts Magister Chris-
tian Lehmann, 1916. Scheibenberg 1998.

Codex Augusteus oder neu vermehrtes Corpus juris Saxonici, worinnen die in dem Chur-
furstenthum Sachsen und darzu gehérenden Landen, auch denen Marggrafenthiimern
Ober- und Nieder-Lausitz publicirte und ergangene Constitutiones, Decisiones, Mandata
und Verordnungen enthalten. 1 (1724)-Fortsetzung 3,2 (1824).

Codex diplomaticus Saxoniae Regiae II, 1 Urkunden des Hochstifts Meissen (962-1356). Leip-
zig 1864.

Ebel, Friedrich (Hrsg.): Sachsenspiegel. Landrecht und Lehnrecht von Eike von Repgow.
Nachdruck. Stuttgart 1999.

Mildenstein, Eduard von: Chronik der Stadt Leisnig. Leisnig 1857.

Sichsisches Denkmalschutzgesetz. Teil 1: Gesetz zum Schutz und zur Pflege der Kultur-
denkmale im Freistaat Sachsen vom 3. Mirz 1993.

Schellenberg , F[...] (Bearb.): Chronik der Stadt Leisnig und ihrer Umgebung. Leisnig 1842.

Schramm, Carl C[...]: Saxonia monumentis Viarum illustrata. Von denen Wege-Weisern, Ar-
men- und Meilen-Saulen. Wittenberg 1726.

Schulze, HJ...]: Chronik der Stadt Naunhof und Umgebung. Naunhof 1898.

Staberoh, Gottlob D.: Chronik der Stadt Oederan. Oederan 1847.

Thietmar von Merseburg: Chronik. Bearb. MJ...] Laurent, 2. Aufl. J[...] Strebitzki, mit Berich-
tigungen von W/[...]Wattenbach. In: Geschichtsschreiber der deutschen Vorzeit. 2. Ge-
samtausgabe. Band XXXIX der Dykschen Buchhandlung. Leipzig 1892.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 298

Ungedruckte Quellen

Sichsisches Staatsarchiv, Hauptstaatsarchiv Dresden

12804 Nachlisse
Nachlass Erich Wild.

10051 Kreisimter
Kreisamt Freiberg Nr. 921.

10036 Finanzarchiv

Rep. XLI Gen. 4, Loc. 34 324, Die auf das Generale vom 11. August und 29. September 1703
wegen derer diese Haupt-, Land- und Saltz-Strallen im Churfiirstenthum Sachsen eingelau-
fenen Berichte, 1703.

Rep. XLI Gen. 13a, Loc. 34 324, Derer Rithe in Stidten Befugnis wegen des Pflaster-Gleites
oder Wegepfennigs, 1692-1717, Vol. L.

Rep. XLI Gen. 14, Loc. 34 324, Die durch das Churfiirstenthum Sachsen und dessen Amtern
lauffenden Landstrallen, wie solche auff gnidigen Befehl d. a. Dresden am 15. Septr. 1691
von jedes Orths Beamten angegeben worden, 1691.

Rep. XLI Gen. 16, Loc. 34 324, Specification derer im Churfiirstenthum Sachsen befindlichen
Stadte, Stadtlein und Flecken und was jeden Orths an Wege- oder Pflaster-Gleithe erhoben
wird, 1707-1715.

Rep. XLI Gen. 17, Loc. 34 324, Die eingegangenen Straf3en, Briicken, Dimme und Wege des
Churfirstenthums Sachsen und deren Reparatur, 0. A.,Vol. L.

Rep. XLI Gen. 59, Loc. 34 326, Die an die Strallen des Churfirstenthums Sachsen geordneten
holtzernen Saulen und Wegweiser mit gewissen Armen, o.A.

Rep. XLI Gen. 65, Loc. 34 326, Die ordentliche bhmische Landstra3e tiber Reizenhain und
Marienberg nach Leipzig. o.A.

Rep. XLI Gen. 75, Loc. 34 326, Verzeichni3 der simtlichen auf Leipzig zugehenden Heer-
und LandstraBen nebst Bericht wegen der Crentz-Stralle durch die Stadt Erfurth und
Nurnberg in die Sechstadte, 1653.

Rep. XLI Gen. 93, Loc. 34 329, Die Renovation derer [...] sowohl auf den Leipziger Stapel
eingerichteten, des andern hergebrachten alten Heer- und Landstrallen ergangenen Manda-
ten und Generalien und was dene mehr anhingig, 1755.

Rep. XLI Gen. 149, Loc. 34 331, Die in dem Churfirstenthum Sachsen bekannten und von
denen Beamten anno 1691 angegebenen Landstral3en, 1691.

Rep. XLI Gen. 151, Loc. 34 331, General-Acta, worinnen die in den Stralen-Bau-Sachen de
dato 21. Marty 1629 bis ad annum 1762 ergangenen Generalien und andere hierzu gehori-
gen Nachrichtungen sich befinden, [...], 1629-1762.

Rep. XLI Gen. 152, Loc. 34 331, Die Setzung der steinernen Distanz-, Post- und Meilen-
Saulen auch hoélzerner Wegweiser im vormaligen Churfiirstenthum Sachsen, 1721-1724.
Rep. XLI Gen. 173, Loc. 34 333, Die von denen Beamten im Lande erlangten und einge-
schickten Verzeichnungen, wie die Landstralen von Ambt zu Ambte in den churfirstl.
sachs. Landen gehen, und welche nach denen Ambtsbiichern und andern Documenten da-

fir gehalten worden, 1691.

Rep. XLI Gen. 197c, Loc. 34 379, Die jihtlichen Anzeigen iiber die Wegebesserungen bey
dem Strallen- und Uferbauwesen, 1784, Vol. I11.

Rep. XLI Gen. 197d, Loc. 34 379, Die jahrlichen Anzeigen tber die Wegebesserungen bey
dem Strallen- und Uferbauwesen, 1785, Vol. IV.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 299

Rep. XLI Gen. 197e, Loc. 34 379, Die jihtlichen Anzeigen iiber die Wegebesserungen bey
dem StraB3en- und Uferbauwesen, 1786, Vol. V.

Rep. XLI Gen. 255a, Loc. 34 386, Die in ohnmal3geblichen Vorschlag gebrachte neue Einrich-
tung bey dem Strallenbau in hiesigem Lande, jenige die hirzu anzustellenden Personen und
deren rechte Gehalt und Zulagen, 1763, Vol. 1.

Rep. XLI Gen. 255b-d, Loc. 34 386, Die nach erfolgter neuer Einrichtung des StraBenbauwe-
sens in hiesigem Lande getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen sammt denen hierzu
ausgesetzten Geldkosten, 1766-1779, Vol. 11, 111, IV.

Rep. XLI Gen. 255e, Loc. 34 387, Die nach erfolgter neuer Einrichtung des Stralenbauwesens
in hiesigem Lande getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen sammt denen hierzu aus-
gesetzten Geldkosten, 1780-1786, Vol. V.

Rep. XLI Gen. 2551, Loc. 34 387, Die nach erfolgter neuer Einrichtung des Strallenbauwesens
in hiesigem Lande getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen sammt denen hierzu aus-
gesetzten Geldkosten, 1787-1792, Vol. VL.

Rep. XLI Gen. 255g, Loc. 34 387, Die nach erfolgter neuer Einrichtung des StraBenbauwe-
sens in hiesigem Lande getroffenen Festlegungen deren Erhaltungen sammt denen hierzu
ausgesetzten Geldkosten, 1793-1810, Vol. VIL

Rep. XLI Gen. 480, Loc. 34 567, Zusammenstellung des Geschichtlichen des StraBenbauwe-
sens in Sachsen.

Rep. XXXI Litt. W, Loc. 35 692 Nr. 2, Anschaffung und Aufrichtung der steinernen Post und
Distanzsiulen bei der Stadt Waldheim, 1723.

Rep. XXXI Litt. L, Loc. 35 584, Post- und Distanzsdulen, um 1720.

Rep. XXXI Litt. O, Loc. 35 623 Nr. 2, Anschaffung und Aufrichtung der steinernen Post-
und Distanzsiulen der Stadt Oederan, 1725.

10026 Geheimes Kabinett

Rep. XLI, Loc. 509, Strallenbau in den kurfiirstlich sichsischen alten Kur- und Erblanden,
o.A., Vol. L.

Rep. XLI, Loc. 13 545, Conv. 16 A, Briefwechsel Fritschs mit Brithl, Landesrestauration, o. A.

Rep. XLI, Loc. 13 547, Conv. 34 Nr. 1, Innere Angelegenheiten, Landesrestauration, o. A.

12884 Sammlung Karten, Pline, Risse

Oder-Zimmermann, Die erste Landesvermessung des Kurstaates Sachsen (1586-1607) [Ma-
kro] Nr. 668-701.

Sichsische Meilenblitter Dresdner Exemplar — Meilenblatt und Beilage [Makro|Nr. 19, 28, 42
43,62, 81, 98, 120, 146, 147, 170, 184, 195, 220, 246, 273, 301, 328, 351, 371.

Sichsisches Staatsarchiv, Staatsarchiv Leipzig

20008 Amt Grimma
Nr. 338, Mandate, 1753-1825.
Nr. 348, Grimma Muldebriicke, 1700-1704.

20009 Amt Leipzig

Nr. 5176, Verzeichnis der Grenzpunkte in Ordnung zu haltender AusfallstraBen durch den
Rat der Stadt Leipzig, 1619-1792.

Nr. 5179, Stralenbauwesen, 1765-1819.

Nr. 5180, Straen- und Wegebesserung im Amtsbezirk Leipzig,1694-1705.

Nr. 5183, Besserung der StraBen des Amtsbezirkes Leipzig, 1704-1727.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 300

Nr. 5187, Vertrige mit den Pichtern tiber Erhaltung der gebesserten Stralen, 1707-1715.

Nr. 5188, Strallenbauwesen, 1737-1739.

Nr. 5197, Stralenbauwesen, 1765-1819.

Nr. 5204, Verzeichnis der im Amtsbezirk gelegenen Heer-, Lland-, Post- und Gemeindestra-
Ben, 1794.

Nr. 5261, Beschwerden von Einwohnern zu Stétteritz wegen angeordneter Stral3enausbesse-
rung ihres Ortes, 1728-1738.

20010 Amt Leisnig

Nr. 2299, Stralen- und Wegebesserung, Setzung neuer Sdulen und Wegweiser, 1699-1724.

Nr. 2300, Leisniger Briickenbau, 1660-1672.

Nr. 2302, Befohlene Besserung der Wege und Landstra3en, 1688-1702.

Nr. 2323, Reparatur der Muldenbriicke zu Leisnig und hierzu geleisteter Beitrag der Kirche,

Nr. 2333, Stralenbesserung im Amtsbezirk, 1741-1745.

Nr. 2334, Strallenbesserung im Amtsbezirk, 1731/1732.

Nr. 2399, Ergangener Befehl und Bericht iiber den Leisniger Briickenbau, 1589.

Nr. 2404, Angeordnete Einrichtung des Strallenwesens, 1738-1740.

Nr. 2400, Beitrag der Kirche zum Briickenbau in Leisnig, 1694.

Nr. 2409, StraBlensachen sowie Setzen von Post- und Distanzsiulen im Amtsbezirk, 1721-
1748.

Nr. 2410, Auszug aus den Rechnungen fiir Reparatur der Muldebriicke zu Leisnig, 1589 und
1608.

Nr. 2557, Strallenbau im Amtsbezitk, 1765-1816.

Nr. 3496, StraBenbau im Amtsbezirk, 1781-1785, BL. 17-21.

Nr. 3603, Berichte tiber Wegeangelegenheiten, 1714-1801.

20017 Amt Rochlitz

Nr. 670, Beschwerde des Straleninspektors Schmalixen tiber verweigerte Strallenbaudienste
der Geringswalder und Waldheimer Doérfer, 1746.

Nr. 830, Bau und Besserung der Straen im Amtsbezitk, 1738/1739.

Nr. 881, Bau und Besserung der Strallen im Amtsbezirk, 1742-1740.

Nr. 1098, Gesuch von Straflenmeister Adam Andreas Schuricht um Auftrag zur Ausbesserung
der Waldheimer Strale, 1730/1731.

Nr. 1247, Bau und Besserung der Stralen im Amtsbezirk, 1739-1742.

Nr. 2347, Im Gasthof zum ,,Goldenen Schwan® in Hartha zurtickgelassene Mobilien des
flichtigen Pferdehindlers Schmidt aus Rotha, 1749/1750.

Nr. 2426, Von den Waldheimer Dorfschaften geforderte Einteilung der Dienstleistungen fiir
den Strallenbau, 1774-17706.

Nr. 2758, Anlegung und Verkauf von Gasthofen, 1700-1830.

Nr. 4078, Stralenbesserung im Amtsbezirk Rochlitz, o. A.

Sichsisches Staatsarchiv, Bergarchiv Freiberg

40044 Generalrisse
Freiberger Exemplar der Sichsischen Meilenblitter. Originale und Makrofiche.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 301

Thiiringisches Hauptstaatsarchivs Weimar

Dienstbibliothek, Studien zur Wirtschaftsgeschichte Mitteldeutschlands in der Zeit des Friith-
kapitalismus, 305/2004: Wild, Erich (Beatb.): Die kursichsisch-ernestinischen Geleitsrech-
nungen des 15. und 16. Jahrhunderts. Unveroff. Manuskript.

Staatsbibliothek Berlin — Stiftung Preuflischer Kulturbesitz

Kartenabteilung, M 14433 und M 14433/1: Betliner Exemplar der sichsischen Meilenblitte.
Originale und Kopien.

Stadtarchiv Hainichen

Stadtarchiv Hainichen 1015 EA v. 45.
Stadtarchiv Hainichen Nr. 214 und 227.
Stadtarchiv Hainichen O Chronik Riechberg 1061.

Stadtverwaltung Hartha, Archiv

Flurkarte Hartha um 1820.

Stadtarchiv Leipzig

Tit. XXIX Nr. 2, Die Besserung der Straen und Wege.

Tit. XXIX Nr. 3, Die Halt- und Bauung der ordentlichen Heerstra3en.

Tit. XXIX Nr. 16, Die in Antrag gekommene Wiederherstellung der um die hiesige Stadt gele-
genen sehr schadhafft gewordenen Steindimme, und was dem anhingig.

GH PomBen Nt. 435, Naunhofer Gasthof.

Kartensammlung, RRA (F) Nr. 81, Mayer, Jacob: GrundRi3 E.E. und Hochweisen Raths der
Stadt Leipzigk Weichbildes, [...]. 1675.

Stadtarchiv Leisnig

Oder, Matthias: Leisnig, Grundriss. 1592/93.

Plan ,,Neu angerichtetes Gehege im Amt Leisnig®. 1597.
Trenckmann, Paul: Stadtplan Leisnig nach 1732.
Stadtarchiv Naunhof

Stadtarchiv Naunhof E, XV, 7 IV, Wiedererrichtung Gasthof ,,Goldener Stern®, 1727.
Stadtarchiv Naunhof: Schock-Steuer-Cataster von 1822.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 302

Stadtarchiv Oederan

Stadtplan von Oederan 1813.
Kirchenregister Frankenstein.
Stadtverwaltung Waldheim, Archiv

Stadt-Plan von Waldheim 1885. Zu W. Schoppe’s Adressbuch von Waldheim gehorig.
Weissker Annalen.



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraRenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 303
Abbildungsverzeichnis
Abbildung 1~ Forschungsrichtung ,,Verkehrswegeforschung — inhaltliche Vorteile® ............ 21
Abbildung 2 Zweirddriger Karfen ... 85
Abbildung 3 Vierradriger LastWagen .......cccoieuiiiiiiiiniiiiniiiieiiiieieisiseesssssseessissesessissens 85
Abbildung 4  Messeverkehr vor dem Grimmaischen TOr .....ccccviicininiciricccceees 87
Abbildung 5 POStKULSCIE ..o 88
Abbildung 6 Hohe Heer-, Stapel- und LandstraBen um Leipzig .......cccoevvviiciviniciciiininnns 104
Abbildung 7 Seifertshain, Viertelmeilenstein ..o 106
Abbildung 8  Naunhof, ehemaliger Gasthof an MarktoStSEIte ........ccoevviervriierveriiereenienes 108
Abbildung 9 Grimma, Postdistanzsaule (Grofle SAule) ... 111
Abbildung 10 Grimma, 1730 mit Poppelmannbriicke ... 113
Abbildung 11 Grimma, Péppelmannbriicke 2000, zerstort Augusthochwasser 2002 .......... 113
Abbildung 12 Ehemaliger Gasthof ,,Strohschenke® stidlich von Zschoppach ............c........ 116
Abbildung 13 Leisnig, ehemaliger Gasthof ,,Die Schencke® an der Muldebriicke ................ 119
Abbildung 14 Leisnig, Postdistanzsiule (Grof3e Sdule) am Lindenplatz .........cccoovvvevvinnnne. 120
Abbildung 15 Hartha, Hotel ,,Zum Schwan® ..o 122
Abbildung 16 Flemmingen, Gasthof ,,Flemmingener Hof™ ..o 122
Abbildung 17 Hartha, Halbmeilensaule .........cccoovviiiiiiiiiiiiccicicicccceceeeeeeees 123
Abbildung 18 Waldheim, Postdistanzsdule (Grof3e Saule) .......cccovviiiviviiiiivniiiiiiiiciiines 126
Abbildung 19 Gasthof ,,Zum TrompPeter™ ... 127
Abbildung 20 Gasthof ,,Zum Trompeter®, Inschriftentafel ..........ccccoevnievvniccennccinienes 127
Abbildung 21 Ehemaliger Gasthof ,,Quitl® .........cccccceiiiiiiiccccee 128
Abbildung 22 Gasthof ,,JuchhOh® ..o, 128
Abbildung 23 Hainichen, ehemaliger Gasthof ,,Goldener LOWe™ ........ccccoeuviviiiiviniicrvninnes 130
Abbildung 24 Standort des ehemaligen Gasthofs ,,Zur Griinen Tanne®, heute Standort

s RAUDEISCRANKE ...o.eieiieeececeecte ettt ettt et ettt et s e reeteereerenens 132
Abbildung 25 Stadtplan Oederan 1813 .......ccccvviiiiiiiiiiiiiiiii e 135
Abbildung 26 Oederan, Halbmeilensaule ... 136
Abbildung 27 Verlauf des BeispielstraBenzuges nach GroBwalthersdorf ........ccoovccuvvvenannee. 137
Abbildung 28 Sayda, ehemaliges Johannishospital ..........c.cccceeeivivininnnniiiiiicccccccccne 140
Abbildung 29 Inventarisierte AltstralBenreste Bohmischer Steig Sayda — Neuhausen ........... 142
Abbildung 30 Historische Sdulenarten des POStWESENS ... 177
Abbildung 31 Querschnitt eines StraBenKOIPErs ..ot 243



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 304

Tabellenverzeichnis
Tabelle 1 Beitrage zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens

im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts ..o, 9
Tabelle 2 Beitrige zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens

von Beginn des 20. Jahrhunderts bis in die 1930er Jahre ......ccccoovivcivivniciniaes 10
Tabelle 3 Beitrige zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens

der 1940er- und 1950er-Jahre ......ccccooviiiiiiniiiiiiiii s 12
Tabelle 4 Beitrdge zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens

det 1960EL-JANLE .ouveiiiiiiciicce e 12
Tabelle 5 Beitrige zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens

der 1970er-Jahre ..o 13
Tabelle 6 Beitrige zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens

der 1980EL-JANLE .ouveiiiiiiiciiice e 14
Tabelle 7 Beitrige zur historisch-geographischen Verkehrswegeforschung Sachsens

von den 1990er-Jahren bis zur GEZENWALL ....c.cucvviieiiiiiiiiiiiniceciees 18
Tabelle 8 Klassifikation historischer Landverkehrswege (nach Denecke)........ccccvvuueeeee. 28
Tabelle 9 Klassifikation historischer Landverkehrswege (nach Wiluwa)......cccccovvecueenncee 29
Tabelle 10 Begriffsnutzung ,,Stra3e und Weg* in den ausgewerteten Sichsischen Mei-

lenblittern und deren Beilagen ... 35
Tabelle 11 Inventarisierungsleitfaden ..o 38
Tabelle 12 Beispielstralenzug: Stidte und TeilstraBenzige ......coovvcevvvriviecrveriieereriniceeneees 39
Tabelle 13 Inhalte der Meilenblattbeilagen beziiglich des BeispielstralBenzuges ................. 46
Tabelle 14 Inhalte der genutzten Meilenblattbeilagen beziiglich der Landverkehrswege.. 47
Tabelle 15 Vergleich Entwicklungsstand Kurfurstentum Brandenburg unter

Friedrich Wilhelm und Kurfiirstentum Sachsen unter Johann Georg II. ........ 63
Tabelle 16 Hauptentwicklungstendenzen in Wirtschaft und StraBenwesen im Zeitraum

VORI TOTT DIS 1733 oottt e et e e e et e et e e e e et e et e aseesaeeeeseesneeeeeseeenes 80
Tabelle 17 Hauptentwicklungstendenzen in Wirtschaft und Straenwesen im Zeitraum

VOIL 1733 DIS 1827 ettt et et e et et e e et e et e et e steseesaessaesnnesneesneenne 81
Tabelle 18 Instandsetzungs- bzw. Bauma3nahmen am BeispielstraBenzug 1784 ............ 205
Tabelle 19 Instandsetzungs- bzw. Bauma3nahmen am BeispielstraBenzug 1785 ............ 206
Tabelle 20 Instandsetzungs- bzw. BaumaB3nahmen am BeispielstraBenzug 1786 ............ 206
Tabelle 21 Ubersicht tber die Hauptaufgaben der StraBenkommission und der beim

Straflenbau angestellten DIENET ......ccccueivivivivinininiiiniiiiccccccccccceeees 223
Tabelle 22 Kopfbogen eines Strallenbereiterformulars ..., 250



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 305

Abkurzungsverzeichnis
(Inhalt: Abkiirzungen aus Verfassertext und Zitaten)

a.a.0. am angegeben Ort

ao0. anno

AR Augustus Rex

Aufl. Auflage

bett. betreffend

BL Blatt

bzw. beziehungsweise

cm Zentimeter

Diss. Dissertation

gedr. gedruckt

E. E. Euer Ehrwiirdiger
entst. entstandenen

etc. et cetera

Eur. Eurer

e. V. eingetragener Verein
folg. folgende

GAS Grundmaterialien der Altstralenforschung Sachsens
geb. geboren

Gl./gl. Gulden

Gr./gr. Groschen

GVBI Gesetzverordnungsblatt
heut. heutige

Hrsg. Herausgeber

HTSA Historisch-topographische Altstra3enaufnahme Sachsens
1. Br. im Breisgau

i.d.R. in der Regel

IVS Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz
Jan. Januar

jew. jeweiligen

k. A. keine Angabe

km Kilometer

Konigl./Kgl.  Koéniglichen

kursichs. kursichsisch

L. Lange

m Meter



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 306

ma. mittelalterlich

Maj. Majestit

Neuausg. Neuausgabe

Neudr. Neudruck

Nr. Nummer

nw nordwestlich

0.A. ohne Angabe

0.D. ohne Datum

0.0. ohne Ort

o.V. ohne Vorname

o Ostlich

Pf. Pfennige

PH Padagogische Hochschule
S. Seite

s. siche

s/sdl. sudlich

Septr. September

Sp. Spalte

T. Tiefe

t Tonnen

Th. Taler

Th. L. Tor Leipzig/Leipziger Tor
TK Topographische Karte
TU Technische Universitit
unverind. unverindert

unver6ft. unvertffentlicht

usw. und so weiter

v. von

v.4. vor allem

vel. vergleiche

W westlich

z.B. zum Beispiel

z.T. zum Teil

ZW. zwischen



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 307

Name:
Geburtstag:
Geburtsort:

Schulbildung:

Schulabschluss:

Studium:

Studienabschluss:

Praktika:

Berufstatigkeit:

Lehrauftrige:

Lebenslauf

Frauke Grinitz
30.06.1971
Karl-Marx-Stadt jetzt Chemnitz

1978 bis 1988 POS in Frankenberg
1988 bis 1990 EOS in Frankenberg

Allgemeine Hochschulreife

1990 bis 1995 Martin-Luther-Universitit Halle-Wittenberg
Ficher: Geschichte, Historische Hilfswissenschaften, Germanistik

1995 als Historikerin (M. A.)

1991 Sichsisches Hauptstaatsarchiv Dresden, Museum Frankenberg
1993 Stadtgeschichtliches Museum Leipzig

1994 Stadtgeschichtliches Museum Leipzig

1995 Allgemeines Forder- und Bildungswerk Chemnitz

1995 Schloss Sachsenburg

1995 bis 2003, 2006 Institut fir Landerkunde e.V., Leipzig
2003 Wissenschaftliche Zuarbeit: Projekt ,,Der Okumenische Pilger-

(13

weg
2004 Redaktion/Lektorat: Schiillermaterial ,,Leipzig im Jahr 1933

2005 Projektpraktikum: ,,Portal zur Geschichte der Stadt Ganders-
heim*

2005/2006
Freies Lektorat

2000 Universitit Leipzig, Institut fiir Geographie
2002 Universitat Leipzig, Historisches Seminar

Leipzig, den 09. Oktober 2006



Landverkehrswege als Faktoren der Entwicklung der Kulturlandschaft und des StraBenwesens im Kurfiirstentum Sachsen von 1648 bis 1800 308

Erkliarung

Die vorliegende Dissertation wurde selbststindig, ohne unzuldssige Hilfe und ohne Benutzung
anderer als der angegebenen Hilfsmittel angefertigt. Die aus fremden Quellen direkt oder indi-
rekt ibernommenen Gedanken wurden als solche kenntlich gemacht.

Die vorliegende Dissertation wurde weder im Inland noch im Ausland in gleicher oder dhnli-
cher Form einer anderen Priifungsbehorde zum Zwecke einer Promotion oder eines anderen
Prifungsverfahrens vorgelegt und in ihrer Gesamtheit noch nicht veréffentlicht.

Die Verfasserin hat zuvor an keiner Hochschule des In- und Auslands einen Antrag auf Pro-

motion gestellt.

Leipzig, im Oktober 2006 Frauke Grinitz



