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Einleitung

Trotz des sehr speziellen, regional gebundenen The-
mas der Arbeit scheint es mir notwendig, zur Ar-
beitsweise der Straffenforschung einiges Allgemeines
vorauszuschicken. Vor allem ist darauf hinzuweisen,
dass zur Altstraenforschung viele verschiedenartige
Fachdisziplinen beitragen. Anhand wichtiger Litera-
tur soll ein Eindruck vom Stand der Forschung ver-
mittelt werden, und es wird die in dieser Arbeit an-
gewandte Methode dargelegt.

I. Was ist Straflenforschung

Die Erforschung der Vergangenheit der menschli-
chen Gesellschaft hat sich langst in viele Einzelgebie-
te aufgespalten. Man fragt nicht mehr schlechthin
nach Geschichte, man fragt in vielen Fillen nach der
Geschichte eines jeweils ganz bestimmten Dinges
oder Begriffs. Das kommt der Spezialisierung unse-
rer Zeit entgegen, ldsst aber auch eine Fiille von Ein-
zelheiten klarer hervortreten. Andererseits bemiihen
sich um die Kldrung eines bestimmten Gegenstandes
oft ganz verschiedenartige Wissensgebiete. Beides
kann man von der Straffe behaupten. Sie hat, wie alle
vom Menschen geschaffenen Dinge, eine lange Ent-
wicklung mit mehreren Abschnitten; man spricht
von einer Geschichte der Strafie als einer der wich-
tigsten und édltesten Verbindungen zwischen Men-
schen, um die sich die StrafRenforschung, ein sehr
spezialisierter Forschungszweig also, bemiiht. Diese
aber ist keine selbstindige Wissenschaft im her-
kommlichen Sinne, sie wird wiederum, damit kom-
men wir zum Zweiten des oben Gesagten, von ver-
schiedenen anderen Gebieten getragen, vermehrt
noch dadurch, dass Strafenforschung zwei nicht
immer zu verbindende Seiten besitzt, eine praktische
Seite des physischen Tatbestandes und eine mehr
theoretische Seite der historischen Uberlieferung. So

sind neben dem Historiker an der Altstrafienfor-
schung interessiert die Préhistoriker, die Geogra-
phen, Vertreter der Technikgeschichte, Wirtschafts-
historiker, Verkehrswissenschaftler, Militarhistoriker
und andere. Da nicht immer ein Einzelner gentigend
Spezialkenntnisse so vieler Gebiete beherrschen
kann, wird auch hier eine Gemeinschaftsarbeit in
Zukunft den grofieren Erfolg aufzuweisen haben
(vgl. hierzu besonders CoPEI 1939, 297). Worum geht
es nun bei all diesen Einzelrichtungen? Der Mensch
hat vermutlich von Anfang an nicht als Einzelwesen,
sondern in emer kleineren oder gréfieren Gemein-
schaft gelebt. Zwischen diesen Menschengruppen
muss es mit Erreichen einer gewissen Entwicklungs-
stufe Kontakte gegeben haben, die auf irgendeine
Weise rdaumliche Entfernung zu iiberwinden hatten.
Hier befassen sich bereits Vertreter verschiedener
Fachschaften mit der ersten grundlegenden Frage:
Wann ist diese Erscheinung urspriinglich aufgetre-
ten? Dabei ist es gleich, welche Fachrichtung nun die
Frage stellt und worauf man sie speziell richtet. Ob
man nach dem Weg der Kontakte oder nach der Art
derselben fragt, nach der Strafle (im weitesten Sinne)
oder nach dem, was auf ihr geschieht (Handel, Wan-
derung von Menschen oder nur Ideen, Kriegsziige),
beide Dinge gehéren zusammen und miissen also,
wenn auch der Weg eigentlich erst ein Attribut des
Geschehens, ein Mittel zum Zweck darstellt, von
Anfang an gemeinsam auftreten. Eine Ausnahme
bildet vielleicht der Wasserweg; Fliisse sind vorhan-
den, ohne dass sie auch zu Verkehrszwecken benutzt
werden miissten. Sonst aber gilt dies: Der Verkehr
braucht die Strafe und die Strafie braucht ihre Be-
nutzung, sonst erscheint sie nicht als solche.

Die Frage nach dem Einsetzen von Verkehr, Han-
del und Strafe ist hiufig erdrtert worden, ohne dass
wir bis heute mit Klarheit sagen konnten, wann die-
ser Zeitabschnitt war, in dem sich derart weitrei-
chende Beziehungen zwischen verschiedenen Men-
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schengruppen herausbildeten. Hier hat wohl am
ehesten der Archidologe und Prihistoriker das Wort.
Das Problem Anfinge des Handels hat die Fachwelt
schon seit langem beschiftigt. Da Handel und Han-
delsweg zusammengehoren, spricht die Antwort auf
diese Frage also auch fiir die Belange der Altstrafen-
forschung. Fiir den Zeitpunkt, zu dem sich bereits
Handel nachweisen ldsst oder wahrscheinlich zu
machen ist, muss sich auch der Weg des Geschehens
erkennen lassen. Und weil fiir dlteste Zeiten das Ers-
tere eher moglich sein wird, muss sich die Strafen-
und Wegeforschung in diesem Fall anschliefen. Da
reden die archéologischen Quellen freilich am An-
fang eine kérgliche Sprache. Zieht man das bisherige
Wissen der Urgeschichte von den éltesten Zeitepo-
chen der Menschheit heran, so ergibt sich, dass
»...wir einen Grofi- und Fernhandel [...] vor der
Jungsteinzeit kaum erwarten diirfen. Wohl aber
konnen die Wurzeln einer Handelstatigkeit in einfa-
cherer Form durchaus in frithere Zeiten zuriickrei-
chen” Aber: ,...erst die Wirtschaftsstufe des festsie-
delnden Ackerbauers [...] schuf die dkonomische
Grundlage [...] um Handel treiben zu kénnen. - Am
Ende des 3. Jahrtausends vor Beginn unserer Zeit-
rechnung also hat bereits ein Handel in entwickelter
Form bestanden...” (JAHN 1956, 36ff.). Soviel kénnen
wir heute tiber den Beginn des Handels sagen.

Zwangslaufig muss sich die StraRenforschung an-
schlieffen und an gleicher Stelle einsetzen, denn der
Handel braucht Wege, auf denen er sich vollzieht. Es
ist ja nicht Handel allein, sondern alles, was sich als
kulturelle und zeitliche Dynamik im Laufe der
Menschheitsentwicklung offenbart, muss wohl mehr
oder weniger auch als rdumliche Dynamik in Er-
scheinung getreten sein. Das mag vielleicht geniigen
als Hinweis darauf, dass jede Art von Verkehrstra-
gern zu allen Zeiten eine bedeutende Rolle gespielt
hat als Bindeglied im tatsichlichen wie auch in iiber-
tragenem Sinne. Die Geschichte der Straffen muss
man somit als wesentlichen Faktor der Menschheits-
entwicklung ins rechte Licht riicken,

Die Frage aber, von welcher Zeit an man von ei-
gentlichen Strafien, gemaf einem bestimmten techni-
schen Terminus, der weiter unten zu erldutern ist,
wird sprechen konnen, ist fiir das Wesen der Sache
vielleicht weniger von Belang, fiir die tatsichliche
Straflen- und Wegeforschung aber ziemlich entschei-
dend. Denn wie wollen wir jede andere Art von Weg

heute noch im Gelinde nachweisen konnen, wenn
die Trasse nicht Spuren hinterlieR, die uns noch er-
kennbar sind? Und das kann man doch eigentlich
erst von der Strafie als solcher behaupten, Vielleicht
wird sich bei spéterer Verfolgung dieses Gedankens
emne Trennlinie zweier Begriffe finden lassen, um
eine klare Terminologie zu schaffen.

Verfolgt man diese Gedanken weiter, so taucht als
ndchste Frage auf: seit wann kennen wir einen ei-
gentlichen Bau und eine bewusste Unterhaltung von
Straffen? Mit der Beantwortung dieser Frage wird
sich ein weiterer Trennstrich in der Geschichte der
StrafSen ergeben; denn damit beginnt, jedenfalls zu-
nichst technisch gesehen, eine wesentlich neue
Etappe.

Geht man der Problematik riickwirts nach, so
stofit man auf das weite Feld der prihistorischen
Wegeforschung. Es gibt dazu gar nicht wenige Ar-
beiten, denen jedoch fast immer eine gewisse Unsi-
cherheit anzumerken ist. Abgesehen von erhalten
gebliebenen Bohlenwegen durchs Moor werden wir
von einem in urgeschichtlicher Zeit begangenen Weg
kaum noch unmittelbare Spuren im Gelinde finden
konnen, es sei denn bei Ausgrabungen. Deshalb blei-
ben hier nur die sekundiren Erscheinungen, alles
was wir an archiologischen Resten besitzen, also
angefangen vom singuliren Gegenstand des Finzel-
fundes iiber Bestattungen, Graberfelder und Hiigel
mit einem umfangreicheren Inventar bis zu Siedlun-
gen oder sogar befestigten Anlagen mit einem
Hochstmaf archdologischer Reste wie auch préhisto-
rischer Aussagen. Aus diesem allen ist aber fast aus-
schliefllich nur mittelbar auf vorhanden gewesene
Wege der betreffenden Zeit riickzuschliefien. Dabei
erhebt sich die entscheidende Frage, wie weit man
die Dinge fiir den Zweck der Wegforschung interpre-
tieren darf. Es wird weiter unten bei Besprechung
der Arbeitsmethoden einiges zu sagen sein dariiber,
ob man so vorgehen darf, wie etwa G. NEUMANN
oder in #dhnlicher Weise REBHAN und HESSE. Auf
jeden Fall sieht sich die Wegeforschung fiir prahisto-
rische Zeiten mit wesentlich grofleren Problemen
konfrontiert, als das bei spiteren Jahrhunderten der
Fall ist.

Uber die Abschnitte der Entwicklung des Stra-
Benwesens hat man seit langerer Zeit versucht, klare
Vorstellungen zu gewinnen. So gab es bereits 1889
eine Arbeit zum deutschen Strafenwesen von der
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dltesten Zeit bis zur Mitte des 17. Jahrhunderts
(GASNER 1889), in der jedoch das Kapitel , Vorhistori-
sche Zeit” mit bescheidenen Ausfiihrungen kaum
drei Seiten fiillt. Man wusste um die Jahrhundert-
wende zwar viel iiber die Rdmer, weniger aber iiber
préhistorisches Straffenwesen Bescheid. GASNER
(1889, 144) spricht von ,rohen Verkehrswegen der
Urzeit”. Man kennt allerdings zu dieser Zeit bereits
ein vorhistorisches Wegenetz, doch es handelt sich
dabei um grofle Handels- und Vélkerstrafien, die nur
anndhernd eine Richtung deutlich machen sollen. Es
habe wohl in Germanien ,,schon damals gangbare,
feststehende Wege” gegeben, aber wie ,sonst die
Wege und Stege beschaffen sein mochten, ist nicht
mehr zu erforschen, und was dariiber gesagt und
gewagt, ist leider nur Phantasie.” (GASNER 1889, 1).
Nun, seit GASNER ist die StraBenforschung ein gutes
Stiick weitergekommen, wenngleich er in manchem
nicht ganz Unrecht hat. Schliefen wir uns am besten
den oben zitierten Ausfithrungen von JAHN an und
stellen fest: Abgesehen von den ungewissen Streif-
ziigen der Menschen im Palédolithikum und Mesoli-
thikum beginnt im Neolithikum ein ausgeprdgter
Handel, der seine Wege gehabt haben muss, so dass
damit eine erste Etappe der Wegeentwicklung ein-
setzt. Hauptproblem ist dabei die Festlegung mogli-
cher Verldufe und somit Gewinnung eines glaubhaf-
ten Wegnetzes. Sehr viel schwerer wird, wenn
iiberhaupt, die Frage zu beantworten sein, seit wann
man planmifig ganz bestimmte Linien einer gewis-
sen Betreuung unterzogen hat. Wenn das nicht be-
reits von Anfang an geschehen sein kann, so gewin-
nen wir damit eine neue Etappe der Entwicklung. An
dieser Stelle werden vielleicht die Begriffe Weg und
Strafle, zunidchst jedenfalls technisch, zu scheiden
sein.

Es wird sich dann eine weitere Trennlinie erge-
ben, wenn die Unterhaltung der Strafse keine blofie
Unterhaltung, keine , Wegebesserung” mehr dar-
stellt, sondern eine bewusste Neuanlage. Dann nam-
lich, wenn die Fahigkeit des Menschen soweit gedie-
hen ist, dass er nicht mehr ausschlieflich auf
Nutzung der von Natur aus giinstigen Verhiltnisse
angewiesen ist, sondern sich technisch dartiber hin-
wegsetzen kann. Diese drei grofien Etappen haben
freilich nicht allein technische Bedeutung, sie kenn-
zeichnen auch ganz erheblich die Art des auf der
Strafle sich abspielenden Verkehrs.

So kann bzw. muss sich ein Weg der ersten Etap-
pe an alle naturgegebenen Vorziige halten. HERTLEIN
(1918/1970) bemerkt dazu: .Je mehr ein vorge-
schichtlicher Weg Fernweg ist, desto mehr kann er
sich an naturgegebene Orte halten, an trockene
Hohen und Hohenriicken, an Passe und Passtéler, an
Wasserscheiden und giinstige Bachiiberginge, an
geeignete Auf- und Abstiege. Die vorgeschichtliche
Strafe ist nie reiner Naturweg gewesen, sondern
bestimmt durch den Spiirsinn des Wandernden und
Fahrenden, der die naturgegebenen Orte in der ge-
eignetsten Weise verbinden lernte. Wo wir solche
Komponenten einer Strale liickenlos nachweisen
koénnen, sind wir der vorgeschichtlichen Entstehung
derselben sicher.”

Fin Weg kann auf diese Dinge noch nicht verzich-
ten, wenn er hin und wieder an manchen Stellen ein
wenig betreut wird. Er gewinnt aber dann erheblich
an Bedeutung; denn aus einer, wenn auch spirlichen
Unterhaltung darf man auf anndhernd regelméfige
Benutzung schliefen. Wann freilich ldsst sich so et-
was im Geldnde glaubhaft nachweisen? Diese Etappe
reicht allerdings bis in unsere Zeit hinein. Wenn man
in der Annahme nicht fehl geht, dass viele mittelal-
terliche Wege auf urgeschichtliche zuriickzufiihren
sind, dann ist es oft fiir lange Zeit bei diesem ziem-
lich passiven Strafenwesen geblieben. So sind frei-
lich ,bereits” im 13. Jahrhundert die Inhaber des
Geleitsrechts fiir die Reichsstraflen verpflichtet ge-
wesen, Straflen und Briicken in gutem Zustand zu
halten (HERTLEIN 1918/19, 57), aber auf eine bewuss-
te Neuanlage gehen solche Stralen noch kaum zu-
riick.

Diese letzte technische Etappe beginnt zwar
schon einmal im antiken rémischen Bereich, wo
Straflen zwar auf urgeschichtliche Wege zuriickge-
hen kénnen, aber meist neu und auch nach festen
Gesichtspunkten angelegt
werden; jedoch muss solche Kenntnis und Bautétig-

ingenieurtechnischen

keit sehr stark in Vergessenheit geraten sein, so dass
fiir manche Gebiete Deutschlands erst die Tatigkeit
der Franzosen, die am Beginn des 19. Jahrhunderts
fiir das Heer Napoleons in verschiedenen Gegenden
Strafsen vollig neu anlegten, diese letzte Etappe der
Strafienentwicklung einleitete. Nun begann der
Chausseebau der Neuzeit. Thre Kronung findet die
planméfige Errichtung von Kunststralen heute im
Bau vielspuriger Autobahnen, wobei oft in interes-
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santer Weise die Linienfithrung édltester stark natur-
gegebener Verbindungen wieder anklingt.

Stellt man andere Gesichtspunkte in den Vorder-
grund, vor allem mehr das sich auf den Strafen voll-
ziehende Verkehrsgeschehen, so wird man zu ande-
ren Gliederungen der Straflenentwicklung kommen;
denn die Benutzung der StraBe erlebt einen so haufi-
gen und vielgestaltigen Wechsel wie die Geschichte
selbst. Von dieser Seite gesehen ist eine Geschichte
der Strafien ungleich interessanter, aber auch schwie-
riger. Da wire beispielsweise viel zu sagen iiber das
Geleitswesen, Handel und Kriegsziige, das Entstehen
eines Nachrichtenwesens (in Deutschland kommt
etwa um 1600 ein geregeltes Postwesen auf), Zoll-
und Grenzprobleme und anderes. Das alles aber ist
schon kaum noch reine Strafienforschung, sondern
die ganze umfangreiche Geschichte selbst. Der Stra-
Lenforschung aber geht es vor allem um den Weg an
sich, der in der Gesamtheit historischen Geschehens
meist nur Mittel zum Zweck darstellt, Verbindungen
ermoglicht. So mag auch unser Schema gerechtfertigt
sein, bei dem wir von technischen Fragen der Linien-
fiihrung ausgehen: Die oben skizzierten drei Etappen
des physisch-technischen Zustandes einer StraRe. Es
ist selbstverstandlich, dass zwischen Beschaffenheit
und Funktion der Strafe in jedem Entwicklungsab-
schnitt eine Wechselwirkung besteht (KASTL 1957,
10). Deshalb ist nochmals auf das am Anfang Gesag-
te hinzuweisen: Vertreter verschiedener Disziplinen
miissen ebenso in einer Wechselwirkung, wie sie der
Forschungsgegenstand aufweist, zusammenarbeiten.
Der Wegeforscher muss nach Umwelt, Verlauf und
Benutzung seiner zu untersuchenden Strafie fragen,
und der Historiker muss nach den jeweils konkret
anzutreffenden Stralen bzw. deren Netz fragen.

Fiir die rein technische Seite gibt es aus der Sicht
des Technikers eine Darstellung zur Entwicklung der
Strafie (KASTL 1957, 1-9). Dort wird in knappen und
treffenden Worten das Wesen der Strafenentwick-
lung von den Anfingen bis heute gekennzeichnet.
Vor allem wird darauf hingewiesen, dass die techni-
sche Entwicklung ,in ursichlichem Zusammenhang
mit der gesamten gesellschaftlichen Entwicklung der
Menschheit [...] steht.” So gibt die Entwicklung des
Menschen Anstof zu einem anderen Prozess, dem
»zwangsldufig naturgesetzlichen Streben nach dem
technischen Optimum.” Und dieses Optimum ist
nicht absolut aufzufassen, sondern erscheint - der

jeweiligen Entwicklungsstufe der Cesellschaft ent-
sprechend — immer wieder anders, stets aber als Best-
losung der gerade auftauchenden Probleme. KASTL
zeigt das am Beispiel der Rémerstrafen, die, wie er
sagt, ,der optimalen Vorstellung eines Kunststra-
Sennetzes zu ihrer Zeit sehr nahe gekommen” sein
werden. Sie erscheinen aber aus unserer heutigen
Sicht betrachtet tiberholt; unsere Optimalvorstellung
auf diesem Gebiet ist etwa die Autobahn; Generatio-
nen nach uns, die wiederum auf einer anderen Stufe
stehen, werden eine andere, noch weitergreifende
Optimalvorstellung davon haben. Mafigebend fiir
die technische Entwicklung ist aufer diesem Gesetz
des Optimums das Naturgesetz des kleinsten Kraft-
mafles oder das Prinzip der geradesten Bahn, man
kann auch vom Sparsamkeits- oder Rentabilitéits-
prinzip sprechen (KASTL 1957 und andere). Das tech-
nische Optimum aber der Ausfithrung eines Weges
ist gebunden an den verkehrstechnischen Entwick-
lungsstand. Eine Autobahn hitte im Neolithikum
keine Berechtigung gehabt.

So zieht sich eine Linie bis zur Gegenwart, deren
Stationen man etwa: Pfad-Weg-Strafle-Autobahn
nennen kann. Der Beginn aktiver baulicher Maf-
nahmen des Menschen am Weg ist im grofien préhis-
torischen Zeitraum schwer zu fixieren. Geprigt wer-
den solche Mafinahmen von den Gegebenheiten der
Umwelt; geographische, geologische, orographische,
hydrographische und klimatische Verhiltnisse haben
entscheidenden Finfluss darauf wie der Mensch
seine Wege und Strafien gestaltet. Auch die wach-
sende Besiedlungsdichte einzelner Landschaften wie
der Erde iiberhaupt hat grofien Einfluss auf den
Strafienbau gehabt. Solange eine Verkehrsleitlinie
flachenhaft wirken kann (KAHSE 1936, 81), gibt es die
Mboglichkeit, jeder Ungunst der Trasse auszuwei-
chen. So wird vornehmlich an jenen Stellen, die von
Anfang an eine Biindelung aller Varianten erzwan-
gen, wie Pisse, Furten, Kdimme etwa, weil die Aus-
weichmoglichkeit fehlt, eine Unterhaltung und Be-
treuung schon frithzeitig notig geworden sein. Spéter
engt sich die Leit-Flache immer mehr zum schmalen
Streifen ein und der eigentliche StraBenbau wird
unumgénglich, Besondere Beachtung verdienen na-
tiirlich die anthropogeographischen und anthropo-
genen Verhélinisse, die mit zunehmendem Entwick-
lungsstand der Gesellschaft immer groferen Einfluss
auf die Verkehrsverbindungen nehmen.
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In der Entwicklung des direkten Steinstrafienbaus
kennen wir nur drei Héhepunkte, zwischen denen
lange Zeiten einer Stagnation der Entwicklung lie-
gen. Das ist der iiberraschend hoch entwickelte Stra-
fenbau in Kreta um 2000 v. Chr., der ,alle Elemente
des modernen Steinstrafienbaus bereits voll entwi-
ckelt” zeigt. Hiervon getrennt durch eine lange Zeit
der Stagnation tritt dann erst wieder der Straffenbau
im romischen Imperium als Hohepunkt hervor, der
zwischen etwa 400 v.Ch. und 200 n. Chr. ein bedeu-
tendes StraBennetz schuf. Hierauf folgt wieder ein
Niedergang fiir lange Zeit, bis in der Neuzeit franzo-
sische und englische Ingenieure die alte romische
Tradition aufnehmen und die Anfinge der heutigen
Strafienbautechnik schaffen, beginnend mit Gautier,
der um 1700 direkt an die romischen Grundlagen
wieder anschliefit. (weitere Einzelheiten dazu, sowie
spezielle Literatur bei KASTL (1953 u. 1957).

Wir sehen, dass Strafienforschung trotz der
scheinbar so engen Thematik ein sehr weites Feld
einschliefit, auf dem man recht verschiedenartig ar-
beiten kann. Dafiir aber fehlt bis heute eine alles um-
schlieflende methodische Basis. Diese Aufgabe ist
noch zu lésen, und zwar die einzelner Arbeitsrich-
tungen der Straflen- und Wegeforschung zu benen-
nen, sie klar zu umgrenzen sowie Inhalt, Ziel und
Verhiltnis zueinander aufzuzeigen, wie auch den
Vertretern aus benachbarten Forschungsgebieten
ihre besonderen Anteile an dieser Arbeit zuzuwei-
sen. Und dann erst, wenn die Wegforschung iiber ein
brauchbares methodisches Grundgeriist verfiigt,
kann mit dem systematischen Sammeln von Einzel-
fakten begonnen werden als den Teilen eines ferner-
hin zu vollendenden Ganzen. Wir miissen erst wis-
sen, was Altstrafenforschung sein soll; dann sind
Ergebnisse dementsprechend zu bringen und danach
werden wir besser sagen konnen, was StrafSenfor-
schung ist.

II. Geschichte und Stand der Forschung

IT.a Allgemeiner Forschungstand

Die Literatur zum Thema alte Wege und Strafien in
ihrer vollen Breite von der kleinen, oft unwissen-
schaftlichen und lokal sehr eng begrenzten Abhand-
lung in einer Heimatzeitschrift bis zum groferen
Versuch mit wissenschaftlichen Methoden verschie-
dener Art gibt uns ein Bild davon, wie sich die For-
schung entwickelt hat und wie weit sie bis heute
gekommen ist. Die Anfinge gleichen etwa dem Be-
ginn der Vorgeschichtsforschung (COPEI 1939, 297).
Ja, man kann sagen, ,dafs die Strafenforschung ur-
spriinglich aus der Vorgeschichtsforschung hervor-
gegangen ist.” Die starke Entwicklung, teils aus ro-
mantischem Antrieb, der Vorgeschichtsforschung im
Anschluss an die Freiheitskriege 1813 in Deutschland
riickte auch die Frage nach alten Strafsen in den Vor-
dergrund. Vieles damals Gedachte und Geschriebene
ist allerdings heute nicht mehr zu verwenden, denn
oft lag die Meinung zu Grunde, erst die Romer hét-
ten das ,wiiste und unwegsame Germanien” mit
richtigen Straffen versehen.

K. SCHUMACHER (1909, 25f) hat einmal diesen
Forschungsabschnitt des 19. Jahrhunderts treffend
zusammengefasst: ,Auch den Wegen der vorrdmi-
schen Periode hat die archiologische Forschung
schon lange ihre Aufmerksamkeit zugewandt, wenn
auch meist nur in theoretischer Weise. Vor allem
waren es die in der antiken Literatur erwéhnten
Handels- und Vélkerstrafen, deren Verlauf man zu
ermitteln suchte: So die Strafien des Bernstein- und
Zinnhandels, die alten Salzstrafsen, die Wege des
~etruskischen” Tauschverkehrs, {iber deren Richtung
und Art Diodor, Strabo, Plinius, Ptoleméus u.a. man-
che brauchbaren Andeutungen bieten, ebenso die
uralten Volkerstraflen, welche die Cimbern, die Scha-
ren des Ariovist, die Helvetier, die Legionen Césars
nach den Nachrichten der Alten gezogen sind.”
SCHUMACHER stellt jedoch eindeutig fest, dass eine
rein praktische Forschung im Anschluss an diese
theoretischen Erwagungen bis zu seiner Zeit kein
rechtes Ergebnis gebracht hat: ,Aber die Versuche,
diese Wege auch im Terrain nédher festzulegen, haben
nur selten zu annehmbaren Ergebnissen gefiihrt.” Er
nennt an groferen zusammenfassenden Arbeiten
dieser Zeit vor 1906 |. SCHNEIDER (1882-1890), dessen
Arbeit eine Ubersichtskarte der altesten Wege im



