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Die zweigeteilte Karte stellt die Entwicklung des hessi-
schen Straflennetzes vom 16. bis in die erste Halfte des
19. Jhs. dar.

Der Karte 29a »Landstraflen 16.-18. Jh.«, die eine verwir-
rende Vielfalt bestehender, aufkommender und abkommen-
der Straflen iiber einen Zeitraum von drei Jahrhunderten
zeigt, wurde die Karte 29b »Chausseebau etwa 1750-1834«
gegeniibergestellt. Wihrend in der Karte 29a auch die bis zum
Ende des 18. Jhs. fertiggestellten oder in Bau befindlichen
Chausseen mitverzeichnet sind, konnte in der Karte 29b
durch die Darstellung allein der bestehenden Chausseen und
Landstraflen vom Beginn des Chausseebaus bis in die erste
Hilfte des 19. Jhs. eine groflere Ubersichtlichkeit erzielt
werden. Die Kennzeichnung der Militdrstraflen fiihrt eine
weltere wichtige Neuerung der deutschen Straflenpolitik des
19. Jhs. ein. Die Unterlegung der Staatsgrenzen auf der Karte
29b erleichtert dabei das Erkennen von Zusammenhingen
zwischen Militdrstralen und der gesamtpolitischen Lage. Die
detaillierte kartographische Darstellung der alten Straflen-
ziige erfordert neben einer umfassenden Auswertung aller
schriftlichen Quellengruppen auch die Suche nach Spuren im
Geldnde selbst. Eine Hauptschwierigkeit liegt in der vollstin-
digen und méglichst genauen Erfassung des Straflenverlaufs.
Einzelnachrichten zu Zoll- und Geleitswesen, Herbergen,
Briicken, bestimmten Straflenabschnitten, Flur- und Wege-
namen, aber auch Berichte von Ereignissen auf den Straflen,
wie Uberfille auf Warentransporte, Reisen und Kriegsziige,
erginzen einander und vermitteln im Idealfall ein genaues
Bild iiber den Verlauf der Straflenziige. Mittelalterliche
Schriftquellen konnen im allgemeinen nur bruchstiickhaft
zur Erforschung der Straflen beitragen. Durch die Nieder-
schrift besonderer Ereignisse, wie z. B. die Uberfithrung der
Gebeine des hl. Bonifatius, die in den Vitae sancti Bonifatii
iiberliefert ist, sind aber im Einzelfall ausfiihrlichere Schilde-
rungen bestimmter Reisewege iiberliefert worden. Archiva-
lien, die von Zollstitten, Wege- und Briickengeldern und
besonders von Geleitsstrallen berichten, vermitteln fiir das
spate Mittelalter und die neuere Zeit ein genaueres Bild des
Straflennetzes. Seit dem 16. Jh. treten verstirkt Reiseberichte

und -abrechnungen, Itinerar- und Kartenwerke und Berichte
der landesherrlichen Beamten iiber den Zustand der Straflen
hinzu. Fiir den Verlauf der Chausseen sind schliellich die
Akten der Regierungen iiber Straflen- und Briickenbau maf3-
gebend. Fiir den Straflenforscher bleibt iiber das Quellenstu-
dium hinaus die sorgfaltige Begehung des Gelindes unver-
zichtbar. Nur so konnen die Reste alter Wegespuren erkannt
und der genaue Verlauf der Straflen im Einzelfall bestimmt
werden. Die Luftbildaufnahme ist eine wertvolle Erginzung
dieser Forschungsmethode. Die Spuren alter Straflen zeich-
nen sich oft nur als Verfirbungen oder kaum sichtbare
Unebenheiten im Geldnde ab und sind nur aus grofler Hohe
zu erkennen.

Wenn wir in der heutigen Zeit von Straflen sprechen,
denken wir an Autobahnen, Bundesstraflen und Landstra-
flen, die in ihrer Bauweise den Anforderungen des modernen
Automobilverkehrs entsprechen. Die Verbesserung der Stra-
flenbautechnik steht heute nicht allein im Vordergrund.
Vielmehr beschiftigt die Straflenbauplanung die Anlage
neuer Straflen und die Instandhaltung und Verbreiterung

- bestehender Verkehrswege, um dem wachsenden Verkehrs-

aufkommen gerecht zu werden. Eine wesentliche Anderung
in der Beschaffenheit der Straflen brachte der um 1925
aufkommende motorisierte Kraftfahrzeugverkehr, ‘der bis
heute die Erweiterung des Straflennetzes bestimmt. Die
Chausseen und gepflasterten Steinwege, die noch zu Beginn
dieses Jhs. dem Verkehr der bespannten Fahrzeuge geniigt
hatten, wurden entsprechend den verinderten Verkehrsbe-
dingungen erneuert und ausgebaut. Der eigentliche grofle
Fortschritt in der bautechnischen Entwicklung der Straflen
war jedoch die Chaussierung der alten Verkehrswege, die in
Hessen wie auch im iibrigen Deutschland um die Mitte des
18. Jhs. einsetzte.

Bis zum Beginn des Chausseebaus hatte sich am Zustand
der mittelalterlichen Straflen nur wenig geindert. Meist
waren Naturwege die Trager des Verkehrs, der urspriinglich
wohl die trockenen Hohenwege bevorzugte und die von der
Witterung allzu abhingigen Talstraflen mied. Die Unsicher-
heit auf diesen abseits der Siedlungen gelegenen Wegen und
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das aufblithende Stidtewesen machten schliellich eine Verla-
gerung des Verkehrs hin zu den Siedlungen zur wirtschaftli-
chen Notwendigkeit, obwohl besonders der Handelsverkehr
mit seinen schweren Giitertransporten unter den verinderten
Verkehrsbedingungen zu leiden hatte. Dabei ist nur zu leicht
erklarlich, daf} sich Verkehr mit gleichem Zielort verschie-
dene Wege suchte und regelrechte Straflenspinnen den Ver-
kehr von einem Ort zum anderen fithrten. Ungeachtet der
fritheren Bedeutung eines Hauptweges wurden die zahlrei-
chen Nebenwege einer Route erst durch die Chaussierung der
verkehrsgiinstigsten Strecke fiir den Fernverkehr bedeu-
tungslos. Lediglich im Nahbereich der Stidte, die durch
Wirtschaft und Handel an den Fernverkehr angeschlossen
waren, gab es bessere »Kunststraflen«, die den Belastungen
des schweren Frachtverkehrs voll gewachsen waren. Nur
vereinzelt begiinstigten Briicken neben den Furten und Stein-
wege den Verkehr. Die Instandhaltung der Straflen war dem
Verkehr selten forderlich. Die primitive Ausbesserung der
Naturwege mit organischem Material wie Reisig und Holz
konnte nicht verhindern, daff die Straflen innerhalb kiirzester
Zeit wieder in den alten schlechten Zustand zuriickfielen.
‘Trotzdem brachte die allgemeine Entwicklung der Wirtschaft
im Verlauf des Mittelalters eine Zunahme von Handel und
Verkehr. Der giinstigen Verkehrslage Hessens kommt in
diesem Zusammenhang besondere Bedeutung zu. Das Rhein-
Main-Gebiet mit dem Zentrum Frankfurt entwickelte sich
zum iiberragenden Mittelpunkt des Handelsverkehrs in Hes-
sen. Hier trafen im Zuge der wichtigsten Wasserstraflen im
hessischen Raum — Rhein und Main - die Verkehrsadern aus
Siiden und Siidosten zusammen und fiihrten weiter zu bedeu-
tenden europdischen Handelszentren.

Die wichtigsten hessischen Straflenziige in der frithen
Neuzeit seien hier unter Bezug auf die Sonderkarte (der
Karte 29a) »Messestraflen des 16. Jahrhunderts« dargestellt.

Der Fernverkehr vom Rhein-Main-Gebiet in den nord-
deutschen Raum zog iiber die Weinstrafle (Wagenstrafle) mit
ihren zahlreichen Nebenwegen. Die einzelnen Straflenziige
tihrten von Mainz und Frankfurt, das durch Siiddeutschland
kommender Verkehr iiber die Bergstrafle erreichte, durch die
Wetterau iiber Gieflen oder durch den hinteren Taunus iiber
Wetzlar nach Marburg und weiter iber Wetter, Frankenberg,
Korbach und Marsberg nach Paderborn.

Ein gleichfalls bedeutender Straflenzug fiihrte von Frank-
furt aus durch das siidéstliche Hessen nach Mitteldeutsch-
land. Die einzelnen Straflen dieses Verkehrsweges, Hohe
Strafle, Kinzig- und Nidderstrafle, zogen gemeinsam iiber
Fulda nach Eisenach, Erfurt und Leipzig.

In der Wetterau bzw. bei Gieflen zweigten die nach
Nordosten gerichteten Straflenziige der »Langen« und »Kur-
zen Hessen« von der groflen Nord-Siid-Route ab. Seit dem
17. Jh., besonders jedoch seit dem Beginn des Chausseebaus,
der in Oberhessen die Frankfurter Strafle (heute B 3) von
Marburg nach Kassel als einzige fertige Chaussee bis zum
Ende des 18. Jhs. entstehen lief}, verlor dieses Straflenbiindel
fiir den Fernverkehr zunehmend an Bedeutung. Lediglich die
Strecke von Friedberg iiber Griinberg und Alsfeld nach
Hersfeld konnte durch den Ausbau zur Chaussee — zuerst auf

darmstadtischem Gebiet — und Nutzung als preuflische Mili-
tirstrafle ihre Stellung im hessischen Straflennetz behaupten.

Der Verkehr vom Niederrhein iiber Kéln fithrte in zwei
Hauptrichtungen durch den hessischen Raum: Die West-
Ost-Verbindungen wie die Niederrheinische Strafle, die
durch das Siegerland kommend in Oberhessen die »Langen
Hessen« kreuzte, und die westfilischen Straffen iiber Arolsen
bzw. Korbach nach Kassel, erreichten im nordéstlichen
Hessen das Straflennetz, das den Verkehr iiber Eisenach nach
Mitteldeutschland weiterleitete. Die zweite Hauptrichtung
des niederrheinischen Verkehrs, die Hohe Strafle, fiihrte von
Koln durch den Westerwald iiber Limburg nach Frankfurt
und traf am Untermain auf ein dichtes Straflennetz, das den
Verkehr nach Siidostdeutschland offnete.

Im 16. Jh. trat ein dem Verkehrsaufkommen angemessener
Straflenbau hinter den Erfordernissen jener Zeit — Sicherung
des Handels- und Reiseverkehrs und Stirkung der Landes-
herrschaft — zuriick. Die Landgrafschaft Hessen erhielt mit
der Grafschaft Katzenelnbogen einen bedeutenden Zuwachs
ithres Territoriums und zugleich Anteil an ertragreichen
Rheinzollen. Im Jahre 1505 verlieh Kénig Maximilian Land-
graf Wilhelm II. den Guldenweinzoll, zu dessen Erhebungin
den hessischen Gebieten mehr als 150 Zollstellen eingerichtet
wurden und der den Landgrafen berechtigte, von jedem auf
Wagen transportierten Fuder Wein einen Gulden einzuzie-
hen. Die Einnahmen aus den Rheinzéllen und dem Gulden-
weinzoll iibertrafen die Ertrige aus den alten Landzdllen um
ein Vielfaches. Die nachfolgende Tabelle vermittelt einen
Eindruck von der Hohe der Zolleinnahmen (in Gulden) und
besonders von der Bedeutung des Guldenweinzolls.

Jahr 1514 1515 1526 1527 1533 1535
Landzélle 1220 746 1097 1091 1293 1418
Rheinzolle 1954 2789 2757 2776 3502 44438
Guldenweinzoll 3234 2017 3261 3217 3605 6522
Summe 6408 5552 7115 7084 8400 12388

(aus: Kersten Kriiger, Finanzstaat Hessen 1500-1567, S. 456)

Fiir die kontinuierliche Entwicklung des Handels war die
Sicherheit der Kauf- und Fuhrleute eine unabdingbare Vor-
aussetzung. Auf den Stallenziigen von Frankfurt nach Mirtel-
deutschland waren bestimmte Amter mit der Gewihrung des
Geleitschutzes betraut. Der Schutz der Wagenziige fiir die
Dauer der Frankfurter Messen verursachte vor allem wegen
der stindigen Bereitschaft bewaffneter Reiter erhebliche
Kosten, die wohl durch die Einnahmen aus dem Geleit
gedeckt werden konnten. Zum lickenlosen Schutz der
Reisenden richtete die Landgrafschaft ihre strallenpolitischen
Bemithungen im Zuge der Stirkung und Ausweitung ihrer
Herrschaft auch auf die Erlangung des Geleits in fremden
Herrschaften, meist benachbarten Territorien. Im Laufe des
16. Jhs. setzten die hessischen Landgrafen ihr Geleitsrecht
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durch die gesamte Wetterau von Wetzlar bis Frankfurt durch.
In dieser Zeit wurde auch das Frankfurter Geleit, das im
Spatmittelalter in einer Fiinfmeilenzone um die Stadt ausge-
iibt wurde, auf das Stadtgebiet zurlickgedringt. Im Gebiet
zwischen Rhein und Main hatte der Erzbischof von Mainz
urspriinglich umfassende Geleitsrechte. Verpfindungen,
Teilungen und die konsequente Ausiibung des Geleits durch
die Landgraten von Hessen in der ehemaligen Obergrafschaft
Katzenelnbogen schmilerten diese Stellung im 16. Jh. be-
trachtlich.

In der »Reformationsordnung« Landgraf Philipps von
1526 wird die Sorge um den Zustand der Landstraflen gut
erkennbar. Die landgriflichen Amtleute wurden angehalten,
das die strassen und wege in unserm Furstenthumb gebawet
werden, damit der arm man wandeln maége. 1562 wird ein
landgraflicher Wegemeister zu Marburg erwihnt, und 1661
wurde ein Wegekommissar fiir die gesamte Landgrafschaft
Hessen-Kassel eingesetzt. Die landgrifliche Aufsicht inderte
ohne gleichzeitige Weiterentwicklung der Straflenbautechnik
wenig am Zustand der Landstraflen. Eine Begebenheit aus
dem Jahre 1571, wonach ein Fuhrknecht auf der Landstrafle
bei Fronhausen in einem Sumpfloch ertrank, ist ein oft
zitiertes, wenn auch iiberzeichnetes Beispiel fiir die Wirklich-
keit auf den hessischen Straflen des 16. und 17. Jhs.

Im Dreifligjahrigen Krieg wurde neben der Befahrbarkeit
vieler Straflen auch die bis dahin gewonnene staatliche Auf-
sicht und Ordnung iiber die Benutzung der Straflen zerstort.
Die MafSnahmen seit 1650 erreichten nur die Wiederherstel-
lung des Zustandes zu Beginn des Jahrhunderts. Erst im
beginnenden 18. Jh. wurden — wie zwei Ausschreiben von
1702 und ein Reglement von 1721 fiir Hessen-Kassel zeigen —
einheitliche, auch technisch fortgeschrittene Richtlinien auf-
gestellt, die bis zur Mitte des Jahrhunderts die Grundlagen
fiir einen modernen Straflenbau schufen.

Der Chausseebau stellte an die neu eingerichteten Wege-
oder Chausseekommissionen grofie organisatorische Anfor-
derungen. Bisher war, trotz staatlicher Aufsicht, Bau und
Instandhaltung der Straflen wesentlich von der Initiative der
Beamten in den jeweiligen Amtern abhingig gewesen. Die
Bezirke der Wegebaubeamten wurden nun so eingeteilt, daft
eine permanente Kontrolle iiber den Zustand der Landstra-
flen und den Fortgang der Bauarbeiten gewihrleistet war. Die
Vorschriften tiber die vielerorts nachlissig durchgefiihrten
und fiir den Straflenbau unerlifllichen Hand- und Spanndien-
ste mufiten neu festgelegt werden.

In Hessen-Kassel wurde 1750 — basierend auf dem »Erneu-
ten Straflen- und Wegebau-Reglement« vom 4. 1, 1746 — auf
der von Kassel ausgehenden Hollindischen Strafle ein erstes
Probestiick nach franzésischem Vorbild angelegt. In den
folgenden Jahren wurden fiir die Chaussierung der Hollin-
der, Bremer und Leipziger Strafle, Fernverbindungen, die
den Verkehr iiber Kassel erhalten sollten, Pline erstellt. Fast
gleichzeitig begann auch der Ausbau der Frankfurter Strafle,
der bis zum Ende des 18. Jhs. vollendet werden konnte. Diese
Strafle von der siidlichen Landesgrenze iiber Marburg, Hals-
dorf, Gilserberg, Jesberg und Wabern nach Kassel blieb fiir
emige Jahrzehnte die einzige fertige Chaussee in Oberhessen.

In den nassauischen Fiirstentimern und den kurtrierischen
Gebieten um Montabaur und Limburg entstand in der zwei-
ten Hilfte des 18. Jhs. ein weitmaschiges Straflennetz, das
dem neu gegriindeten Herzogtum Nassau nach 1806 gute
Verkehrsbedingungen zu den Handelszentren am Nieder-
rhein und im Rhein-Main-Gebiet ermoglichte und eine nicht
genutzte Schliisselstellung in der Verkehrspolitik des 19. Jhs.
zuwies. Im Rhein-Main-Gebiet mufite ein modernes Stra-
flennetz auf Frankfurt ausgerichtet sein. Die Stadt liefl meh-
rere Chausseen bis zur Grenze ihres Territoriums anlegen,
doch nur wenige wurden von den angrenzenden Lindern
weitergefiihrt. Bis zum Ende des 18. Jhs. entstanden lediglich
die Straflen von Mainz nach Frankfurt und von Frankfurt
iiber Darmstadt nach Heidelberg. Das Festhalten an alten
Geleits- und Zollrechten und das Bemiihen, die neuen Stra-
flen moglichst lange durch eigenes Territorium zu fithren,
verhinderten bis weit in das 19. Jh. einen verkehrsfordernden
Chausseebau.

Nach den territorialen Verinderungen zwischen 1803 und
1815/16 entstanden in den hessischen Staaten zahlreiche neue
Chausseen. Zweckmaflige Streckenfiihrungen und Verkehrs-
verbindungen kamen dabei aber haufig nicht zustande: Man
baute eher Konkurrenzstraflen zu bestehenden Strecken, als
daff man Anschlufl an diese suchte, und der Widerstand gegen

eine Planung iiber die eigenen Landesgrenzen hinaus war
weiterhin ungebrochen. Schon um die Mitte des 19. Jhs. lief§

‘der Straflenbau stark nach. Die Eroffnung der ersten hessi-

schen Eisenbahnlinien bot dem Reise- und Giiterverkehr
vollig neue Moglichkeiten.

Nach dem Zusammenschluf der souverinen deutschen
Fiirsten und der Freien Stidte im Deutschen Bund 1815 war
die Schaffung eines einheitlichen Wirtschaftsgebiets eine der
vordringlichsten handels- und verkehrspolitischen Aufga-
ben. Besonders in Preuflen, dessen ostlicher Staatsteil durch
mehrere Klein- und Mittelstaaten von den westlichen Provin-
zen getrennt war, war man an einem zollfreien Handels-und
Reiseverkehr zwischen den beiden Staatshilften und der
Nutzung von Durchgangsstraflen zu militirischen Zwecken
interessiert. 1815 hatte Preuflen mit der Exklave Wetzlar, die
sowohl an das Herzogtum Nassau als auch an Hessen-Kassel
und Hessen-Darmstadt grenzte, einen wichtigen Stiitzpunkt
fiir seine verkehrspolitischen Ziele erhalten.

In dem Staatsvertrag vom 16. 10. 1815 zwischen Preufien
und Kurhessen wurden Preuflen zwei Durchgangsstrafien
(iber Witzenhausen und Kassel nach Warburg und von
Eisenach iiber Berka oder Vacha und Hersfeld nach Alsfeld)
fur militirische Transporte nach Westfalen bzw. Oberhessen
zugestanden. In den Staatsvertrigen mit Nassau (31. 5. 1815)
und Hessen-Darmstadt (10. 6. 1815) wurde die Benutzung
von Militarstraflen iiber Wetzlar in die Rheinprovinz und
nach Westfalen geregelt. In der Folgezeit versuchte Preuflen
auch die wirtschaftliche Verbindung seiner beiden Staatshalf-
ten zu erreichen. Die Griindung eines Zollvereins mit Hes-
sen-Darmstadt war ein erster Erfolg dieser Bemiihungen.
Kurhessen, seit 1828 dem handlungsunfihigen Mitteldeut-
schen Handelsverein angeschlossen, trat schliefflich 1831 dem
preuflisch-hessischen Zollverein bei, um einer drohenden
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Umgehung seines Staatsgebietes durch neue Strafien der im
Zollverein verbundenen Nachbarstaaten vorzubeugen. 1833
schlossen sich die einzelnen in Deutschland bestehenden
Zollvereine im Deutschen Zollverein zusammen. Auch das
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