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Vorwort

Wege sind schon seit frithester Zeit von enormer Bedeutung fiir die Menschen gewesen. Seit dem
Ende der Eiszeit vor etwa 12000 Jahren haben vermutlich stindig Menschen in Thiiringen gelebt.
Seit dieser Zeit wird es immer Pfade und Wege gegeben haben. Spitestens seit der frithen Jung-
steinzeit vor etwa 7500 Jahren gab es ein Netz von Siedlungen und folglich auch ein Wegenetz, das
diese Siedlungen verband, sowie Fernwege, die von Thiiringen in benachbarte Regionen fiihrten.
Viele historische, prahistorische und heimatkundliche Einzelarbeiten beschiftigen sich mit Altstra-
Ben und Altwegen in Thiiringen oder streifen dieses Thema. Bisher gibt es meines Wissens nach
jedoch keine landesweite Zusammenstellung. Ziel dieses Buches ist deshalb eine Zusammenschau
zu den Wegen und Altstralen fiir den Raum Thiiringen, wobei der Versuch unternommen wird,
vor allem die durch die landschaftlichen Verhiltnisse bestimmten Hauptlinien des Verkehrs fiir die
vormittelalterliche Zeit herauszuarbeiten.

Die Arbeit kann ein altstraBenkartographisches Werk und detaillierte historische oder préhistori-
sche Untersuchungen zu einzelnen Gebieten, Stral3enziigen oder Perioden nicht ersetzen. Daneben
ist auch zu beriicksichtigen, dass Geldnderelikte ohne archdologische Untersuchung in den meisten
Fillen kaum datierbar sind, und eine Vielzahl der Relikte aus jiingerer Zeit — Spétmittelalter und frii-
he Neuzeit — stammt. Zur Einordnung der Wegrelikte muss regional und lokal historisch geforscht
werden. Detaillierte Untersuchungen gibt es fiir einige Straflen, sie fehlen jedoch fiir viele andere.
Die hier vorgelegten Betrachtungen sollten deshalb auch als Anregung fiir weitere Forschung ver-
standen werden. Die nachfolgenden Darlegungen zur Entwicklung des Wege- und Straennetzes
in Thiiringen bauen auf zahlreichen Vorarbeiten zur Geschichte und Vorgeschichte des Landes und
Untersuchungen und Diskussionen zum Verlauf alter StraBen auf. Methodische Grundlagen wur-
den vor allem durch D. Denecke gelegt. Fiir die vormittelalterliche Zeit sind ganz besonders die
Arbeiten von B. W. Bahn zur Methodik und zeitlichen Einordnung von grofler Bedeutung. Fiir
verschiedene Gebiete Thiiringens liegen bereits sehr detailreiche Arbeiten zum mittelalterlichen
Wegenetz vor. So untersuchte W. Eberhardt die mittelalterliche Wegestruktur in Westthiiringen und
im hessisch-thiiringischen Grenzgebiet. Fiir Nordthiiringen sind vor allem Untersuchungen von E.
Blaschke bedeutsam. Stralen und Wege im Eichsfeld und in der Umgebung von Miihlhausen wur-
den insbesondere von R. Aulepp erforscht. Daneben gibt es bereits zahlreiche weitere Arbeiten zu
einzelnen Straflen und Altwegverlidufen von der Vorgeschichte bis zur Neuzeit.

In diesem Buch sollen die wichtigsten historischen bzw. prihistorischen Linien fiir den iiberregi-
onalen Verkehr erortert werden.! Dazu wird der Rahmen fiir die Verkehrssituation in den verschie-
denen vor- und frithgeschichtlichen Perioden betrachtet. Anschlieend werden einzelne Richtungen
beschrieben und insbesondere die Existenz von parallelen Linienfiihrungen dargestellt, da diese oft
Hinweise auf Verkehrsrichtungen geben, die bereits in frither Zeit stark frequentiert wurden. Dabei
ist zu beriicksichtigen, dass die Zusammenfassung einzelner Verkehrslinien zu Verkehrswegebiin-
deln zwangsliufig subjektiv auf Grund rdumlicher Nachbarschaft erfolgt, also keinen historischen
Zusammenhang darstellt. Beim jetzigen Stand der Forschung muss eine Zusammenschau wie die
hier vorgelegte, fragmentarisch bleiben. Im Einzelfall ist es meist sehr schwierig, Aussagen iiber
das wirkliche Alter oder die Bedeutung von Trassen in den verschiedenen vor- und friihgeschicht-
lichen Perioden zu treffen. Diese lassen sich fiir die Vorgeschichte nur mittelbar aus der Verteilung
benachbarter Fundplitze erschlieen. Archdologische Nachweise prihistorischer Stralen gehoren
zu den seltenen Befunden und sind deshalb bisher nicht geeignet, wesentlich zum Bild eines Wege-
oder StraBennetzes fiir eine Kulturstufe beizutragen. Erst fiir das spite Mittelalter und die friihe
Neuzeit konnen die Verldaufe von Wege und Stralen und die Bedeutung ihrer Nutzung aus schriftli-
chen Quellen abgeleitet werden.



Fiir viele wertvolle Hinweise zur Altstraenforschung und eine kritische Einschédtzung des Ma-
nuskriptes danke ich Herrn Bernd Bahn, Weimar, ganz herzlich, gleichzeitig mochte ich aber darauf
hinweisen, dass nicht alle Hinweise Beriicksichtigung fanden und alle Schwichen des Buches voll-
stdndig zu Lasten des Autors gehen. Fiir Hinweise danke ich auch Herrn Achim Fuchs, Meiningen .2

Die grofle Bedeutung von Verkehrslinien zu allen Zeiten, die préhistorische und historische Be-
deutung, die Thiiringen als zentraleuropdisches Durchgangsregion hatte und schlieBlich die wich-
tige aktuelle Bedeutung von Altwegen fiir die heutige Flurstruktur und von Altwegrelikten fiir das
Bild der modernen Kulturlandschaft lassen trotz der unvollstindigen Quellenlage eine Zusammen-
stellung wiinschenswert erscheinen. Die Darstellung soll insbesondere dazu beitragen, den noch
vorhandenen Reichtum an Zeugnissen der Verkehrsgeschichte deutlich zu machen. Deshalb wird
auch auf viele Beispiele von Relikten hingewiesen, die nicht auf den ersten Blick als Denkmale
frithneuzeitlicher oder mittelalterlicher Transporte und Reisen erkennbar sind. Dariiber hinaus soll
verdeutlicht werden, dass bereits die Vorgeschichte priagend fiir die spite Verkehrsstruktur unserer
Landschaft gewesen ist und dass manche Teile des heutigen Wegenetzes und manche Wegrelikte
bereits auf vorgeschichtliche Wurzeln zuriickgehen. Autor und Verlag hoffen, dass das Buch eine
Grundlage fiir die Wahrnehmung und Achtung der Zeugen der Verkehrsgeschichte in der Land-
schaft gibt und fiir weitere Forschungen zu den Altwegen Motivation und Hilfe sein kann.

Michael Kohler, im November 2012

1. Einleitung

Pfade, auf denen Menschen sich wiederholt bewegten, haben unsere Landschaft bereits durchzo-
gen, bevor man festen Ansiedlungen kannte, bevor Menschen lernten, Getreide anzubauen und
zu topfern. So bildet das Netz der Wege vielleicht die dlteste kulturelle Komponente in unserer
Landschaft, die sich wie ein Gewebe auf die gesamte Flidche legt. Aus groBerem zeitlichen Abstand
schauend, hat dieses Gewebe stindig sein Muster verindert. Da und dort sind Faden anders gelau-
fen, sind andere Fidden oder Teile des Gewebes kriftiger oder zarter geworden, je nachdem welche
Bedeutung einzelne Regionen fiir das menschliche Leben gespielt haben.

Manche der alten Trassen sind verschwunden und vergessen. Andere wurden nur temporér be-
nutzt. Daneben gibt es aber auch Verbindungen, die im groen und ganzen ihren Verlauf iiber lan-
ge Zeitrdume nicht veridndert haben. Das betrifft vor allem solche Verbindungen, die durch die
Topographie und Geologie des Landes bestimmt worden sind. Es ist gut vorstellbar, dass solche
Trassen nicht nur jahrhundertelang iiberlebt haben, sondern mit geringen Variationen sogar iiber
Jahrtausende und viele verschiedene menschliche Siedlungsgruppen und Kulturen hinweg beibe-
halten worden sind. Solche naturgegebenen Trassen bilden damit stirker als jede Siedlung das
Riickgrat der kulturlandschaftlichen Entwicklung. Als primére Trassen spannen sie gemeinsam mit
den wichtigsten Siedlungskammern den Rahmen fiir spéter entstandene Verbindungen, Siedlungen
und Befestigungen auf.

Wege gliedern aber auch das Land. Als langlebige Linien teilen sie die Landoberfliache in Ele-
mente, die die Anderung von Nutzungs-, Macht- und Eigentumsverhiltnissen und somit die Lan-
desentwicklung widerspiegeln. Da sie — von wenigen Typen abgesehen — im allgemeinen nicht nur
einem einzelnen Besitzer, sondern einem breiteren Nutzerkreis dienten, mithin von allgemeinerer
Bedeutung waren, unterlagen sie viel weniger raschen Verdnderungen als Flurstiicken und andere
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Immobilien. Diese Langfristigkeit berechtigt auch zu der Annahme, dass sich — trotz mannigfaltiger
Verdnderungen der Landschaft — in vielen Elementen der rezenten Wegestruktur sehr frithe Trassen
erhalten haben®, vor allem solche, die sich die natiirlichen Gegebenenheiten wie Geldndeneigung,
Untergrund, hydrogeologische Verhiltnisse, und Umgebungstopographie zunutze gemacht hatten.

2. Thiiringen als Verkehrsraum im europédischen Umfeld

Die Verkehrsstruktur Thiiringens ist nicht nur von regionalem Interesse. Thiiringen befindet sich
durch seine naturrdumlichen Verhéltnisse und vor allem auf Grund seiner zentralen Lage in Mit-
teleuropa in einer besonderen kontinentalstrategischen Position. Diese macht das Land auch im
europdischen Rahmen verkehrstechnisch besonders interessant.

Es gibt in Thiiringen keine ausgedehnten stehenden Gewésser oder Hochgebirge, die Verkehrs-
hindernisse bilden. Die abwechslungsreiche Topografie und die facettenreichen Untergrundverhélt-
nisse sorgen fiir vielfdltige Moglichkeiten giinstiger Verkehrsfiihrungen. Diese verkehrsgiinstige
Gesamtsituation wird durch die Lage in der nordlichen Randzone der mitteleuropéischen Mittel-
gebirgslandschaft unterstiitzt. Im Norden von Thiiringen liegt mit dem Harz das am weitesten nach
Norden vorgeschobene Mittelgebirge Zentraleuropas. Zwischen Harz und Thiiringer Wald 6ffnet
sich eine Beckenlandschaft mit vielgestaltigen Randzonen, die vor allem in West-Ost-Richtung
vielfiltige Verkehrsmoglichkeiten erdffnet. Die Gebirge selbst stellen keine ernsthaften Barrieren
fiir den Verkehr dar, da sich zwischen den steilen Hingen und tief eingeschnittenen Télern immer
wieder sanfte Hohenrilicken und gut passierbare Téler und Talflanken mit Pdssen finden, die Ver-
kehrsfithrungen gestatten.

Es sind vor allem der landschaftliche Ubergangscharakter und die zentrale Lage, die das zentrale
Deutschland und damit auch das Gebiet des heutigen Thiiringens zu einem bedeutsamen konti-
nentalen Durchgangsland machen. Dieses Gebiet ist ein Bindeglied zwischen dem norddeutschen
Tiefland und dem bewegten Geldnde Siiddeutschlands, es mittelt damit zwischen Nord und Siid und
damit auch zwischen der See und Skandinavien auf der einen und dem Alpenraum und der medi-
terranen Welt auf der anderen Seite. Das Gebiet Thiiringens ist zugleich aber auch in einer Mittler-

Baltikurm

Osteuropa

Frankreich

Abb. 1. Zentrale
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funktion zwischen dem Rheinland und Ostdeutschland, zwischen dem atlantisch geprigten Westen
Europas und den kontinentalen Weiten Ostmitteleuropas, Osteuropas und des Balkans. Diese durch
die Lage bestimmte Mittlerfunktion wird durch die kulturelle Vergangenheit des Landes bestitigt.
Die zentrale Lage préadestiniert den Raum Thiiringen als Durchgangsland.

Dieser Lage entsprechend fiihren mehrere der wichtigsten transeuropdischen Verbindungen
durch Thiiringen (Ubersichtskarte: Abb. 1, S. 9). Thiiringen liegt auf der kiirzesten Strecke von der
iberischen Halbinsel zum Baltikum, von Nordfrankreich nach Russland, von den Niederlanden zum
Balkan und nach Kleinasien genauso wie von Flandern zum Nordbereich des Schwarzen Meeres
oder von Jiitland nach Italien. So trafen sich am Ubergang von der spiten Jungsteinzeit zur friihen
Bronzezeit die Impulse der aus Westeuropa kommenden Glockenbecher-Kultur mit den Einfliissen
der von Siidosten (Bohmen) kommenden Aunjetitzer Kultur. In der spédten Bronzezeit trafen in
Thiiringen die Einfliisse der skandinavischen Bronzezeit im Norden mit den starken Impulsen der
Urnenfelderkultur im Siiden und der Lausitzer Kultur im Osten zusammen. In der jlingeren vorro-
mischen Eisenzeit begegnen sich in Thiiringen die Jastorfkultur und die germanische Kultur aus
dem Norden und Osten und die keltische Kultur aus dem Siiden, Stidosten und Westen. Das Zusam-
menwirken siidlicher und westlicher Einfliisse auf der einen und 6stlicher Einfliisse auf der anderen
Seite blieb auch in der Romischen Kaiserzeit in Gestalt von starken Impulsen aus dem Romischen
Reich — vor allem den provinzialromischen Gebieten an Rhein und Donau — und den Einfliissen
benachbarter germanischer Gebiete erhalten. In der spiten Volkerwanderungszeit und im frithen
Mittelalter trafen sich in Thiiringen schlielich vor allem frénkische und slawische Einflussnahme.

3. Entstehung von Wegen und Straflen

3.1. Bildung und Definition von Wegen und Strallen

Wege konnen spontan entstehen oder durch Planung und Bau angelegt werden. Ein Weg kommt im
einfachsten Fall zustande, wenn eine bestimmte Verbindungslinie immer wieder benutzt wird. Die
altesten Pfade sind vermutlich Trassen gewesen, auf denen sich wiederholt Herden von Wildtieren
bewegten, denen Jdger folgten. Denkbar ist, dass es im spiten Paldolithikum und im Mesolithikum
zu einer Lebensweise kam, in der Menschen lidngerfristig mit Tierherden zusammen lebten und mit
ihnen gemeinsam die Weidegebiete wechselten. In den dabei passierten Wegen sind vielleicht die
Anfange der Entstehung von Triften zu sehen, die sich als Trassen der Bewegung von Viehherden
iiber die ganze jiingere Vorgeschichte und das Mittelalter hinweg und zum Teil bis zur Mitte des 19.
Jahrhunderts erhielten. Auch spiter, als schon feste Siedlungen existierten, aber ihre Standorte von
Zeit zu Zeit wechselten, blieben solche Triften wahrscheinlich oft sehr langfristig erhalten, weil ihr
Verlauf wohl im wesentlichen durch die naturrdumlichen Bedingungen bestimmt wurde, ja iiber
Generationen und Kulturen hinweg immer wieder dieselben Linien benutzt wurden.

Ein Teil der friihen Triften wird durch die Nutzung giinstiger Geldndeverhéltnisse, aber auch
auf Grund des Offenhaltens der Geldndestreifen durch die immer wieder erfolgende Beweidung
ein sehr ziigiges Fortkommen erméglicht haben. Das war natiirlich auch fiir andere Transporte und
Reisen von Vorteil. Deshalb ist anzunehmen, dass Abschnitte von Triften sehr friihzeitig Bestandteil
von Fernwegen wurden, die dem Fernhandel und Fernreisen dienten.

Mit der Entwicklung von lingerlebigen Siedlungen, zugehorigen Begribnispldtzen und Kult-
stitten entstand die Notwendigkeit, neben den Triften und Fernwegen auch lokale und regionale
Verbindungen zu schaffen. Diese konnen sich partiell mit Fernwegen und Triften gedeckt haben.
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Viele dieser lokalen und regionalen Wege folgten aber anderen Linien, da die Siedlungen oft nicht

an den Triften bzw. Fernwegen lagen. Nimmt man alle rezenten und historischen Trassen zusam-

men, so ergibt sich in dem iiber mehrere Jahrtausende hinweg vergleichsweise dicht besiedelten

Thiiringen ein engmaschiges Wegenetz. In diesem Netz haben hatten die einzelnen Linien aber eine

recht unterschiedliche und mit der Zeit wechselnde Bedeutung.

Eine bestimmte Wegtrasse oder eine bestimmte Stralle, die zwei Orte verband, bedarf einer Defini-

tion. Fiir eine solche Definition kommen im wesentlichen vier Moglichkeiten in Frage:

1. Die Anlage einer Trasse oder Straf3e erfolgte durch eine planmifige BaumaB3nahme.

2. Ein Weg wird durch Gewohnheitsrecht oder Gesetz als Verbindung zwischen zwei Orten
festgeschrieben.

3. Ein Weg wird auf Grund der fiir bestimmte wiederkehrende Zwecke wiederholten Be-
nutzung ein und derselben Trasse festgelegt.

4. Ein Weg wird auf Grund der Benutzung einer bestimmten Trasse durch ein einmaliges — zu
fallig historisch tiberliefertes oder auf Grund einer besonderen Bedeutung tradiertes — Ereig-
nis beschrieben.

In vielen Fillen ergeben sich die tatsdchlich genutzten Wege zwischen zwei Orten durch mehrere,

eventuell sogar eine Vielzahl von Wegvarianten. Wege verzweigen sich in mehrere Aste, Zweige

und einzelne Trassen. Wege ficherten zu Wegebiindeln auf. Klimatische, rechtliche Verhiltnisse,
der Zustand der Wege, Verfiigbarkeit von Wasser und Herbergen, Weidemdglichkeiten, Sicherheits-
iiberlegungen, politische Verhiltnisse oder einfach personliche Griinde, Vorlieben und die willkiir-
liche Entscheidung der Reisenden fiihrten dazu, dass eine Reise oder ein Transport zwischen zwei

Orten im konkreten Fall recht unterschiedlichen Varianten folgen konnte.

Die Entstehung von Verbindungslinien im Gelédnde ist nicht zwingend an menschliche Intelli-
genz gebunden. Schon die bodengebundene Bewegung von Tieren erfolgt nicht in einer rein zu-
filligen Auswahl, sondern folgt zweckmifigen Bahnen, die wiederholt genutzt werden. Durch die
Reduzierung der Vegetation im Bereich der wiederholt beschrittenen oder belaufenen Trassen ver-
bessert sich im allgemeinen deren Passierbarkeit. Aulerdem werden die Trassen durch die Benut-
zung den Einzeltieren und den Populationen immer bekannter und vertrauter, wodurch Sicherheit
und Zuverlassigkeit in der Bewegung verbessert werden. Die Verbesserung der Passierbarkeit und
der Bekanntheitseffekt sind positiv riickkoppelnde Faktoren, da durch sie die Nutzung einer einmal
gewihlten Trasse verstidrkt wird. Dadurch tritt ein Stabilisierungseffekt bei Verkehrsbahnen ein.

Unabhéngig von jeglichen kulturellen Unterschieden organisieren sich Wegnetze hiufig spontan
nach einer Optimierung, die eine Minimierung des Kraft- und Zeitaufwandes fiir einen Weg und
zugleich einen maximalen kooperativen Effekt durch hiufige Benutzung der selben Wegabschnitte
durch eine moglichst grofle Zahl von Nutzern erzielt. Das Ergebnis sind geschwungene und inei-
nander einmiindende und sich wieder verzweigende Wegverliufe, die als Netz Ahnlichkeiten mit
einem Schnitt durch einen Seifenschaum haben (Seifenblasenmodell). So wie auf der einen Seite
im Schaum die Grenzflichen- und Oberflachenspannung fiir eine Minimierung der Fldchen sorgen,
sorgt der Drang, die Wege so kurz wie moglich zu halten, fiir eine hohe Dichte an Wegen und
damit die netzartige Struktur. Auf der anderen Seite entspricht der thermodynamisch getriebenen
Minimierung der Zahl der Schaum- bzw. Seifenblasenlamellen die Tendenz, die Zahl der Wege zu
begrenzen und moglichst viele Wegabschnitte im Netz gemeinsam zu benutzen.

Der Ausbildung hochgradig symmetrischer Wegnetze mit stidndig wiederholtem Netzmuster
(,,isotrope Struktur*) stehen die lokalen naturrdumlichen Unterschiede, regionale natiirliche und
kulturelle Faktoren, klimatische Gradienten und die Ergebnisse einer vorangegangenen, Asymmet-
rien erzeugenden Landschaftsnutzung entgegen. Deshalb ist das Seifenblasenmodell fiir Thiiringen
mit seiner komplexen geologischen Struktur und seiner engen Verflechtung der kulturlandschaftli-
chen Nutzung und nacheiszeitlichen Klima- und Naturraumentwicklung nur begrenzt anwendbar. In

11



Teillandschaften finden wir aber durchaus Wegenetze vor, die Grundziige des Seifenblasenmodells
widerspiegeln, wobei die Struktur des Wegenetzes durch mehr oder weniger starke Verzerrungen
einer reguldren Blasenstruktur beschrieben werden kann. Je stirker das Netz in einer Richtung
gestreckt wird (,,anisotrope Struktur®), desto mehr verlieren Querverbindungen an Bedeutung.
Gleichmifig netzartige Verbindungen gehen in Netze von orientierten Verzweigungen oder Ver-
zweigungshierarchien iiber.

3.2. Einfluss von Geomorphologie und lokaler Topographie auf die Wegentstehung

Boden, Gesteine und Oberflichengestalt nehmen auf zweierlei Weise Einfluss auf den Verlauf der
Wege und Stralen: zum einen bestimmen sie die bevorzugten Plitze der Ansiedlung oder Versamm-
lung und legen damit gleichsam Knotenstellen der Wegverbindungen fest. Zum anderen bestimmen
sie aber auch, wie Wege am besten gefiihrt werden konnen. Dafiir gibt es vier ganz unterschiedliche
Einflussgruppen:

* Faktoren, die den Verkehr leiten und biindeln, wie sanft laufende Hohenriicken, die gute Aussicht
und Orientierung boten, Pisse, flachere Hang- und Talbereiche in steilerer Umgebung, die Hochfli-
chen und Tiler verbinden, Landstege zwischen stehenden Gewissern und sumpfigen Niederungen,
Zuginge zu als Wasserwegen genutzten stehenden Gewissern, schiffbaren Fliissen sowie Furten in
Fliissen

* Faktoren, die einer giinstigen Wegfiihrung entgegenstehen, wie Flichengewdsser und Siimpfe,
hiufig tiberschwemmte Niederungen, Felsen und steile Hiange

* Faktoren, die mit der Versorgung von Mensch und Tier zusammenhingen, z. B. Verfiigbarkeit von
Wasser ausreichender Qualitét, ggf. Weideflachen

* Indirekt wirkende geologische Faktoren wie die Auswirkung der geologischen Verhiltnisse auf
Boden und Vegetation, darunter die Lage und Orientierung wasserfiihrender Schichten, die Ausbil-
dung von Quellhorizonten und stehenden Gewissern und die Auswirkung geologischer Faktoren
auf die Beschaffenheit des Untergrundes. Dazu zéhlt z. B. die mechanische Beschaffenheit der
Oberfliche, die Widerstandsfihigkeit gegeniiber Erosion und die Entstehung von Spurrinnen. Hohe
Erosionsanfilligkeit, wie sie vor allem bei sandigem Boden, aber auch im Sandstein anzutreffen
ist, fithrte zur raschen Ausbildung von Hohlen. Stirker frequentierte Trassen bildeten dort selbst
bei geringem Anstieg oft sehr tiefe und breite Hohlen aus, oder es entstanden durch schrittweise
Verlegung der Trasse groBe Spurenfécher.

3.3. Verkehrsleitlinien in Thiiringen

Fiir Fernwege wird angenommen, dass im Mittel moglichst kurze Wege bevorzugt wurden. Ein
Fernweg zwischen zwei Orten entfernt sich nicht mehr als nétig von der Geraden, und der Winkel
zwischen der Geraden und dem tatsidchlichen Wegverlauf wurde so gering wie moglich gehalten.
Abweichungen von dieser Regel wurden durch politische oder Sicherheitsinteressen oder durch
die Geldndebeschaffenheit verursacht. Neben der Tendenz zur Vermeidung von Hohenunterschie-
den und Gewisserpassagen, feuchten Niederungen, dichten Wilder, Siimpfen und steilen Stre-
ckenabschnitten wird auch das Bediirfnis nach Orientierung und Sicherheit durch Aussicht oder
Rundumsicht eine wichtige Rolle gespielt haben. Diese Faktoren fiihrten dazu, dass sich die Tras-
senfiihrung friither Wege an den Hohenlagen orientierte, soweit nicht Faktoren wie Passierbarkeit
und Wegverldngerung empfindlich entgegenstanden: Am beliebtesten waren wahrscheinlich Tras-
sen, die Kammlinien folgten. Gern wurden Routen in leichter Hanglage benutzt, soweit Neben-
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tiler nicht wegverlidngernd wirkten oder hdufigen Hohenwechsel mit sich brachten. Weniger gern
wurden Trassen in den Talsohlen genutzt. Die Vermeidung von Hohenunterschieden und steilen
Anstiegen spielte fiir die Bewegung von Viehherden und bei Transporten mit Lasttieren eine weit-
aus geringere Rolle bei der Wahl des Weges als fiir den Wagenverkehr.

Auf Grund dieser Priorisierung werden vom Naturraum her folgende Komponenten besonders
attraktiv fiir die friihe Wegwahl gewirkt haben: Pisse mit gegeniiberliegend anschlieBenden Uber-
gingen zu langgestreckten Hohenziigen oder wenig zertalten Hangbereichen, Flussiibergénge mit
benachbarten giinstig zuginglichen Hohenriicken, Niederungspassagen mit anschlieBendem Uber-
gang zu (wenigstens) leicht erhohten Geldnderiicken:

Zu den verkehrsungiinstigen Bereichen zihlen die steilen Hinge der Gebirge Harz und Thii-
ringer Wald, teilweise die Hohenziige an der Peripherie des Thiiringer Beckens, die Talkanten der
Flusstiler. Verkehrstechnisch schwierig sind z. B. die steilen und z. T. felsigen Abschnitte der Mu-
schelkalkhohen wie Ohmgebirge, Diin, Hainleite, Finne, Hainich und die Randhthen des mittleres
und oberen Werratals und des mittleren Saaletals. Die groeren Fliisse selbst sind wohl nur in
Hochwasserzeiten ernsthafte Verkehrshindernisse gewesen. Mehr als die Fliisse werden die feuch-
ten Auen und Niederungen den Verkehr behindert haben. Das gilt auch fiir die kleinen Fliisse. Ver-
kehrshemmend haben vor allem die Riethe von Helme, Gera und Unstrut vor der Trockenlegung
gewirkt, letztere blockierten den Siiden und Osten des zentralen Thiiringer Beckens erheblich.

Im folgenden sind einige typische Beispiele fiir von den naturrdumlichen Voraussetzungen her
besonders giinstige Geldndesituationen angegeben:

A) Pisse mit in gegeniiberliegend anschlieBenden Ubergiingen zu langgestreckten Hohen-
ziligen oder wenig zertalten Hangbereichen
* Geschling mit Hainleite-Siidseite (SSO)-Wipperiibergang und Windleite (NNW)
* Oberhofer Gebirgsiibergang mit Hohenzug zwischen Liitsche/Gera und Wilder Weil3e
nach Arnstadt (NO) und jenseits Zella mit Hohenzug zwischen Lichtenau/Schwarza
und Hasel (SW)

B) Flussiiberginge mit benachbarten giinstig zugiinglichen Hohenriicken
* Werrafurt bei Horschel mit Ringgauhthen (NW) und Rennsteig/Hohenrod (SO)
 Saalefurt bei Maua: von der Saale-Ilmplatte (WSW) in Richtung Wollmisse (ONO)
* Werrafurt bei Wernshausen: Hunsriicken im Westen — Famberg (ONO)
* Werrafurt bei Walldorf mit Hetzberg/Ringelsberg (NNO) und HaBfurt (SSW)
* Saaleiibergang bei Saalfeld (Heide ONO/siidliche Orlasenke O — Thiiringer Wald W bzw.
WSW)

C) Niederungspassagen mit anschlieBendem Ubergang zu (wenigstens) leicht erhéhten
Gelénderiicken
* Unstrutiibergang bei Griefstedt (O—W)
* Unstrutiibergang bei Straufifurt, Heilinger Hohen (NW)-Kranichborner Hiigel (SO)
¢ Gerafurt in Erfurt mit Hohenriicken zwischen Nesse und Apfelstadt (W)

D) Durchlisse zwischen Steilhangbereichen und Péssen:
¢ im Bereich des nordlichen Randes des Thiiringer Beckens: Sonnenstein (O-W), Ohmgebirge
Kirchohmfeld (N-S), Diindurchlass im Geisledetal, Diindurchlass bei Lutter/Uder, Diin-
durchlass bei Kallmerode/Reifenstein, Geschling (Hainleite bei Sondershausen), Wipper-
durchbruch bei Seega/Giinserode, Sachsenburger Unstrutdurchbruch
» wichtige Pisse im Thiiringer Wald: Clausthal, Glasbachwiese, Kleiner Inselsberg, Eberts-
wiese, Oberhof/Zeller Leube, Suhler Ausspanne, Schmiicke, Giildene Briicke, Schmiedefeld
(Rennsteigkreuzung), Allzunah, Kahlert, Schwalbenhaupt, Masserberg, Alte Ausspanne (bei
Friedrichshohe), Limbach, Igelshieb/Ernstthal, Sattelpass, Spechtsbrunn, Grumbach
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Schongleina (Saale-Holzland-Kreis)

TK 5036: 4481,1-4481,4/5641,5

Am 6stlichen Ortsrand hat sich eine lang nach Osten
laufende Hohle in nur sanft ansteigendem Gelidnde
erhalten.

Schongleina (Saale-Holzland-Kreis)

TK 5036: 4481,3/5640,8

Im Zuge des Weges nach Lotschen hat sich ein Hohl-
wegstlick erhalten. Es konnte sein, dass dieses Weg-
stiick zu einer der Trassen gehorte, die vom Hummel-
stedter Saaleiibergang zur Rodatalquerung an der
Zeitzgrundmiindung verliefen.

Schiiptitz (Saale-Orla-Kreis)

TK 5238: um 4501,4/5622,0

Am Nordrand von Schiiptitz existiert im Zuge der
nach Norden fiihrenden Feldwege eine sich verzwei-
gende Hohle. Beide Hohlen gehéren wohl zu der von
Stiden aus Richtung Dértendorf kommenden Strafle.

Schweikershausen (Landkreis Hildburghausen)

TK 5729: 4403,5/5565,8

Der sich siidlich des Ortes von Ost nach West ziehen-
de Hohenweg iiber Wachtelrangen und Struth heif3t
Fiirstenweg. Der Name konnte auf den Verlauf auf
der Hohe (First) hinweisen. Der Weg kommt fiir eine
Verbindung in Frage, die von Coburg nach Westen in
Richtung Kissingen fiihrte.

Schwickershausen (Landkreis Schmalkalden-Mei-
ningen)

TK 5528: um 4397,5/5593.2

Weghohlen laufen parallel zum Fahrweg, der von
Schwickershausen nach Norden fiihrt. Die Hohlen
gehoren offensichtlich zu einem Weg, der im Bogen
in Richtung Hausberg verlief.

Seega (Kyffhéauserkreis)

TK 4632: 4432,4/5687,7- 4432,6/5688.0;
4431,9/5687,7

Der Zugang von Seega zur Arnsburg bildet eine Hoh-
le. Der Weg stellt die organische Fortsetzung der
zentralen, durch Seega fiihrenden Hauptstrae dar
und fiihrt nach Osten direkt in den Scheitel der Wip-
perschleife, innerhalb derer der Ort liegt. Deshalb ist
anzunehmen, dass der Weg nicht nur fiir den Weg zur
Burg bedeutsam war, sondern eine alte Verbindung
darstellt, die von Nordosten kam, bei Seega die Wip-
per querte und bei der Arnsburg die Hohe der Hain-
leite gewann.

Seega (Kyffhéauserkreis)

TK 4632: 4432.5/5686,9

Im unteren Teil des Ilmentals findet sich ein Hohl-
weg, der zu dem im Tal nach Westen hinauffithrenden
Weg gehort.
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Seelingstadt (Landkreis Greiz)

TK 5239: 4517 ,0/5626,8-4517,1/5626.0

Nordlich und sitidlich des Ortes verlduft die Land-
strale, die in Richtung Teichwolframsdorf fiihrt, in
einer Hohle, die wohl ihren Ursprung in Trassen hat,
die auf die alte Nord-Siid-Straf3e zuriickgehen. Hohl-
wege und parallel verlaufende Hohlenabschnitte bei
den benachbarten Orten Wolframsdorf und Triinzig
bestitigen diese Annahme.

Seifartsdorf (Saale-Holzland-Kreis)

TK 5037: 4496,3/5645 0-4496,6/5645 3

Im Zuge des Hohen Weges zwischen dem siidlichen
Ortsteil von Tautenhain und Seifartsdorf haben sich
markante Altwegrelikte erhalten. Im Bereich des
stirksten Anstieges begleitet eine mehrere Meter
hohe geholzbestandene Gelidndekante die Siidseite
des modernen Weges. Hohlen laufen daneben parallel
zum modernen Weg. Vermutlich handelt es sich bei
dem Hohen Weg um einen siidlichen Parallelzweig
der Alten StraBe, der aus Westsiidwesten iiber die
Holzlandhochfliche bei Hermsdorf zum Elstertal
fiihrte und den Fluss wohl bei Silbitz iiberschritt.

Seifartsdorf (Saale-Holzland-Kreis)

TK 5037: 4496,7/5645 .6

Dicht nordwestlich des Ortes hat sich am Siidhang
des Seifartsdorfer Berges eine Hohle erhalten. Durch
diese fiihrte ein Zubringer zur Alten Strale vom Tal
auf die Hohe hinauf.

Seisla (Saale-Orla-Kreis)

TK 5335: um 4469,5/5611,6

Parallel zum modernen Asphaltband der Hohen Stra-
BBe finden sich im Wald parallele Hohlen, die die friihe
Benutzung der von West nach Ost fithrenden Hohen-
strae auf dem Riicken zwischen Orlasenke und
Saaletal anzeigen.

Seitenbriick (Saale-Holzland-Kreis)
TK 5135: 4474,5/5629.,5; 4474 ,8/5629,7

Bei Seitenbriick, Weg von Seitenroda



Relikte, die auf eine intensive Nutzung des Weges
von Seitenbriick nach Seitenroda hinweisen, finden
sich im Form einer hohen Geldndekante westlich des
Ortes sowie in einer Hohle am westlichen Ortsaus-

gang.

Seitenbriick (Saale-Holzland-Kreis)

TK 5235: 4475 4/5628.5; 4475,8/5628,6

Der von Westen aus Richtung Lindig tiber den Berg-
riicken zwischen Lobschiitzer und Leubengrund in
Richtung Wolfersdorf fiihrende Hohenweg hat sich in
Anstiegsbereichen siidlich von Seitenbriick an meh-
reren Stellen in Form von nebeneinander liegenden
Hobhlen ins Gelédnde eingeschnitten.

Bei Seitenbriick

Seligenthal/Falkenburg (Landkreis Schmalkalden-
Meiningen)

TK 5228/5229: um 3604,9/5625,7-3607,1/5627.5
Am Kaiserkopf, am Jungfernborn und unterhalb des
Falkensteins (Felsturm, Burgstelle) finden sich teils
verschliffene Weghohlen, stellenweise viele Parallel-
ziige.

Sickenberg (Landkreis Eichsfeld)

TK 4726: 3570,3/5684,3

Nordwestlich des Ortes zeigt die neben dem moder-
nen Fahrweg erhaltene Hohle die frithere Benutzung
des von Dietzenrode heraufkommenden Weges an.

Siegmundsburg (Landkreis Sonneberg)

TK 5532: 4430,0/um 5590

Am Siidosthang des Ble3 zieht sich eine Hohle in
Richtung Herrenberg. Es ist denkbar, dass diese mit
einem Weg im Zusammenhang stand, der vom Renn-
steig iiber Siegmundsburg und den Nordostriicken
des BleB3 (Forstname ,,Schmiede*) heranfiihrte. Die-
ser Weg konnte vielleicht bereits im Zusammenhang
mit der latenezeitlichen Befestigung auf dem ober-
halb von Theuern und Mausendorf gelegenen Her-
renberg gestanden haben.

Siegmundsburg (Landkreis Sonneberg)

TK 5532: 4431,3/um 55887

Hohlen fiihren von Theuern den relativ steilen Hang
zum Steger nordlich von Theuern hinauf. Der Name
des Berges erinnert an ,,Steiger und konnte einen
Hinweis auf die Bedeutung der Hohlen als Relikte
einer AltstraBe darstellen, die vor der Nutzbarkeit
des Neumannsgrundes fiir den Verkehr zum Kamm
des Gebirges wichtig war. Zu dieser Vorstellung passt
auch die Bezeichnung Straenberg oberhalb Rauen-
steins, wo sich ebenfalls Hohlen in einem steilen An-
stiegsbereich — wohl als ostlicher Nachbarzweig der
entsprechenden Strafe — finden.

Silbitz (Saale-Holzland-Kreis)

TK 5038: 4500,2/5646,6-4500,8/5646,2

Am Siidwestrand des Bachgrabens fiihrt die Stein-
briickener LandstraBe vom Ort nach Siidosten. Im
Zuge der Strafle erscheint eine stark ausgebildete Ge-
lindekante, die vermutlich nicht erst auf den Ausbau
der alten Landstralle zuriickgeht, sondern wohl ein
Relikt einer alten Trasse ist. Die Wegfiihrung passt zu
einem Streckenverlauf, der aus westnordwestlicher
Richtung (wohl Ilmmiindungsraum) iiber Konigs-
hofen zum Elsteriibergang bei Crossen und Tauchlitz
fiihrte und weiter nach Ostsiidosten verlief.

Silkerode (Landkreis Eichsfeld)

TK 4428: 3596,7/5716,6

Der Fahrweg in Richtung Wiistung Konigshagen ver-
lauft in einer Geldnderinne an der Siidflanke des Gro-
Ben Pfingstrasens, die ihre Entstehung offensichtlich
der Aushohlung des Weges verdankt. Gut ausgeprég-
te Hohlwegrelikte haben sich rechts des ansteigenden
Weges erhalten. Der starke frithere Verkehr, der sich
in der Hohle manifestiert, ist eventuell weniger in
Richtung des modernen Wegverlaufs, also in Rich-
tung der Wiistung Konigshagen, zu suchen als viel-
mehr in Richtung Hohe Strafle, Barbiser Kopf und
weiter in Richtung Pohlde. Mit diesem Verlauf kénn-
te der Hohlweg im frithen Mittelalter als Variante der
Verbindung zwischen Nordhausen und Pohlde grofe
Bedeutung gehabt haben, geht aber vielleicht sogar
auf die Bronzezeit zurlick.

Silkerode (Landkreis Eichsfeld)

TK 4428: 3596,8/5715,9

Der nach Westen aus dem Ortskern in Richtung
Schnackenkopf fithrende Weg hat eine markante
Weghohle hinterlassen. Moglicherweise handelt es
sich um einen Teil einer von Westen aus Richtung
Mackenrode iiber Weilrode kommenden Verbindung.

Silkerode (Landkreis Eichsfeld)

TK 4428: 3597 ,4/5716,7

Der nach Nordosten aus dem Ort in Richtung Kap-
pelberg hinauffithrende Fahrweg folgt einem alten
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