fahrtsmuseums, Bd. 58). Bremerhaven / Ham-
burg 2002, S. 11-21, Zitat S. 19.

% Zitiert nach der Ubersetzung in: Koch, Robert:
Fossa Carolina. Neue Erkenntnisse zum Schif-
fahrtskanal Karls des Grofien. In: Elmshiuser
(wie Anm. 4), S. 54-70, hier S. 54,

o Zitiert nach der Ubersetzung auf der Schriftta-
fel ,.3.2 Die schriftliche Uberlieferung® der
Karlsgrabenausstellung ,,Fossa Carolina. Vom
Main zur Donau® in der Hiittinger Scheune in
Graben (Treuchtlingen).

" Die Fries-Chronik des Fiirstbischofs Julius
Echter von Mespelbrunn. Eine friinkische
Prachthandschrift des 16. Jahrhunderts aus
dem Bestand der Universititsbibliothek Wiirz-
burg. Codex M.ch.f.760. Wiirzburg 1989, Abb.
10 und S. 77.

® Vgl. Trogl, Hans: Die Geschichte einer Was-
serstrafle. Vom Karlsgraben zum Main-Donau-
Kanal. In: Heimatkundliche Streifziige. Schrif-
tenreihe des Landkreises Roth 2002, Heft 21,
S.45-73, hier S. 55.

" Demgegeniiber unterteilte man den Main um
1800 in den Obermain von den Quellen bis Kit-
zingen, den Mittelmain bis Wertheim und den
Untermain bis zur Miindung in den Rhein. Vgl.
Berninger (wie Anm. 1), S. 9.

" Schanz, Georg: Die Mainschiffahrt im XIX.
Jahrhundert und ihre kiinftige Entwicklung.
Bamberg 1894, S. 6.

" Berninger (wie Anm. 1), S. 13.

2 Zitiert nach Kirchner (wie Anm. 1), S. 8-9.

% Zitiert nach ebd., S. 9.

41 Abbildung aus: Eckoldt (wie Anm. 1), S. 82.

o Zur MainfloBerei vgl. v.a. Filser, Karl: FloBe-
rei auf Bayerns Fliissen. Zur Geschichte eines
alten Handwerks (Hefte zur bayerischen
Geschichte und Kultur, Bd. 11). Miinchen
1991, S. 14, 23-25, 31, 38-41; Berninger (wie
Anm. 1); Eckoldt (wie Anm. 1), S. 83-84.

' Heidrich, Hermann / Jauerning-Hofmann, Bir-
git: Der ganze Main war holzern. Eine Ethno-
graphie der FloBerei (Schriften und Kataloge
des Friinkischen Freilandmuseums, Bd. 20).
Bad Windsheim 1993, S. 78, siehe auch S. 9
und 78-86.

' Schanz (wie Anm. 10), S. 1, siehe auch S. 2
und 7.

" Ebd., S. 3, siche auch S. 4-5.

D Bbd., 8.6, 5.

* Berninger (wie Anm. 1), S. 7.

2" Abbildung aus: Schultheis, Friedrich: Der
Ludwig-Kanal. Seine Entstehung und Bedeu-
tung als Handels-Strasse. Mit 26 in Stahl
gestochenen Ansichten von Alexander Marx.
Niirnberg 1847.

* Winkelmair, Klaus: Der Ludwig-Donau-Main-

Kanal. Geschichte und Gegenwart. In: Bau

Intern. Zeitschrift der Bayerischen Staatsbau-

verwaltung fiir Hochbau, Stidtebau, Straflen-

und Briickenbau, Eisenbahnwesen und Was-

serwirtschaft 1993, S. 21-23, Zitat S. 23.

Realisiert wurde wegen der engen FluBkriim-

mung bei Escherndorf nur der 7 km lange

Main-Seitenkanal Gerlachshausen-Volkach.

Abbildung aus: Kirchner (Anm. 1), S. 39.

3

&

Der Chausseebau im Hochstift Bamberg im 18. Jahrhundert
und seine Relikte

von

Thomas Gunzelmann

Die Fragestellung soll hier in erster Linie
denkmalkundlich aufgerollt werden, im Mit-
telpunkt stehen also die Erfassung und die
Analyse von heute noch erhaltenen Relikten
des friihen KunststraBenbaus als Denkmiler
oder Elemente der historischen Kulturland-
schaft. Zu den in unterschiedlichen Qualititen
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erhaltenen Resten der historischen Straflen
selbst gehdren auch materielle wie immater-
ielle Begleitelemente dieser StraBen wie Mei-
lensteine, Briicken oder historische Blick-
beziechungen. Am weitesten vorangetrieben
wurde ein solches Konzept im ,Inventar
historischer Verkehrswege der Schweiz", das



alle im Gelidnde ablesbaren historischen
Kommunikationsanlagen, schwerpunktmifBig
StraBen und Wege, am Rande auch Kanile
und Eisenbahnen, in allen Kantonen der
Schweiz bis zum Jahr 2003 erfasst hat."”

In zweiter Linie wird ein historisch-geogra-
phischer Ansatz verfolgt, der die Erlduterung
von verkehrsbedingten Raumstrukturen und
ihre Entwicklung im 18. und friihen 19. Jahr-
hundert zum Ziel hat. Erst zuletzt wird ein
Beitrag zu einer Verkehrsgeschichte ange-
strebt, der die technikgeschichtliche Entwick-
lung des StraBenbaus, aber auch die Analyse
seines politischen und wirtschaftlichen Um-
feldes unter Beriicksichtigung allgemeiner
Theorien zur Technologieentwicklung zum
Ziel hat. Auf diesem Gebiet mangelt es immer
noch an vergleichbaren Uberblicks- und De-
tailstudien.

Die Entwicklung des friihen KunststraBen-
baus in Franken ist bisher nur in Teilbereichen
gut untersucht. Dies betrifft in erster Linie
Unterfranken, wo sowohl fiir den westlichen,
ehemals mainzischen, als auch fiir den mittle-
ren und ostlichen wiirzburgischen Teil Unter-
suchungen vorliegen.” Deswegen soll hier
Oberfranken, schwerpunktmifig das Gebiet
des ehemaligen Hochstifts Bamberg, nidher
beleuchtet werden.

Der Chausseebau des 18. Jahrhunderts war
eine verkehrstechnische Innovation. Auf einer
technisch héheren und raumlich umfassende-
ren Stufe wiederholte sich eine solche Inno-
vation in der Mitte des 19. Jahrhunderts mit
der Eisenbahn-Revolution. Dabei wurden die
KunststraBen des 18. Jahrhunderts und ihre
Trassenfiihrungen fast zur Bedeutungslosig-
keit herabgestuft. Auch wenn die StraBe spi-
testens seit der Mitte des 20. Jahrhunderts
wieder die Leitfunktion im Landverkehr
iibernommen hat, wissen wir dennoch wenig
iiber die ersten geplanten und ingenieurmifig
hergestellten Strafien. Das mag mit dem eben
angedeuteten verkehrsgeschichtlichen Bruch
in Zusammenhang stehen, mehr aber noch
damit, dass die Trassen der Chausseen mehr
oder weniger nahtlos im spdteren Bundes-
straflennetz aufgegangen sind.

Waren bis weit in das 18. Jahrhundert hin-
ein fast alle StraBen naturnahe und damit

weitgehend unbefestigte Wege, so begann sich
nun erstmals seit dem Untergang des Romi-
schen Reiches ein Verkehrssystem zu ent-
wickeln, das mit geplanten Trassen und ei-
nem gestuften StraBenaufbau, bestehend aus
Grundbau sowie Deckschicht, eine Verdoppe-
lung, ja eine Verdreifachung bisheriger Rei-
segeschwindigkeiten wie auch eine Erhéhung
des Wagengewichtes ermoglichte.

Chausseen waren aber nicht nur eine ver-
kehrstechnische Innovation, sie waren eben-
so ein Mittel staatlicher Raumordnungs- und
Wirtschaftspolitik — ein Merkmal, das sie mit
ihren spiiten Nachfolgern, den Autobahnen,
durchaus gemein haben.

Der Chausseebau, der manchmal auch als
Wiederaufnahme der romischen Stralenbau-
tradition iiberinterpretiert wurde, nahm sei-
nen Anfang im Frankreich des spiiten 17. Jahr-
hunderts. Jean-Baptiste Colbert (1619-1683),
seit 1666 Oberintendant fiir die gesamte Staats-
verwaltung fiir Finanzen, Handel und Ver-
kehr, forderte bewusst einen modernen Stra-
Benbau weniger zur militirischen Beherr-
schung des Raumes als zur Forderung von
Handel und Gewerbe und damit letztlich der
Staatsfinanzen. Unter ihm wurde jedoch
lediglich eine mehr oder weniger notdiirftige
Befestigung des bestehenden Stralennetzes
durchgefiihrt.

Erst das gro3e Werk ,, Traité de la Construc-
tion des Chemins® des StraBen- und Wasser-
bauingenieurs Henri Gautier (1660-1737) von
1693 stellte den KunststraBenbau auf eine
wissenschaftliche Grundlage. Er schlug erst-
mals konsequent einen Unterbau aus grofien
flachgelegten Steinen vor, der zu beiden Sei-
ten durch Randsteine gehalten werden sollte.
Darauf sollten eine Ausgleichsschicht aus fei-
nerem Material und schlieBlich eine Deck-
schicht aus klein geschlagenem Kies aufge-
bracht werden. Entscheidend ist, dass seine
Konstruktion gegeniiber dem Geléinde erhoht
lag, was die Entwisserung entscheidend ver-
besserte.” Pierre Marie Jérome Trésaguet
(1716-1796)* entwickelte das Konzept Gau-
tiers weiter. Er stellte ab 1764 in Denkschrif-
ten sein technisches wie auch organisato-
risches Konzept fiir den Chausseebau vor.
Sein Grundgedanke war die aus senkrecht ge-
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stellten Steinen hergestellte, dann verzwickte
und damit stabilere Packlage. Wichtiger war
aber, dass er den bisherigen Strallenbau iiber
Hand- und Spanndienste ablehnte und dafiir
spezielle Firmen einsetzen wollte. Schlief3-
lich forderte er eine regelmiBige Uberwa-
chung durch StraBenwirter wie auch eine
regelmifige Instandhaltung.

Wesentliche Merkmale einer Chaussee sind
also der Aufbau des StraBenkorpers aus meh-
reren Schichten, mindestens einer Grundbau-
und einer Deckschicht. Charakteristisch ist
auch ihre erhthte Lage gegeniiber ihrer
Umgebung, begleitet von Griben, weswegen
Kriinitz als deutsche Benennungen ,,Damm=
Weg, eine Damm=Strale, ein Hoch=Weg,
eine Kunst=Strafle, ein Fahr=Damm, ein
Strafen=Damm" vorschlug.” Schon bei den
frithesten franzosischen Beispielen wurde ei-
ne beidseitige Baumbepflanzung angeordnet.
Die Chausseen sollten — ganz im barocken
Sinn — so gerade wie moglich angelegt wer-
den, ohne wesentliche Riicksicht auf Besitz-
verhiiltnisse oder topographische Gegeben-
heiten. Kriimmungen sollten moglichst nicht
im Tal erfolgen, wo sie leicht als solche er-
kennbar waren, sondern auf einer Bergkuppe,
damit dem Wanderer der StraBenverlauf als
gerade Linie erschien. Ein weiteres Merkmal
der Linienfithrung der Chaussee war die Aus-
richtung auf ein in der Ferne liegendes Ziel,
haufig der Kirchturm des nichsten Dorfes.
Dieser wurde dann von den Alleebdumen als
~point de vue* eingerahmt.

Neben den bautechnischen Details ist aber
vor allem zu beachten, dass es sich bei den
Chausseen erstmals um geplante Strafien han-
delte. Die Fuhrleute auf den mittelalterlichen
und frithneuzeitlichen Altstrafien suchten sich
ihre Trassen nach der jeweiligen Topographie
selber, verlieBen sie bei unwegsamen Ver-
hiltnissen gar, um nebenan eine neue auszu-
fahren. Nun hatte ein Planer und damit eine
hinter ihm stehende staatliche StraBenbau-
verwaltung die Trasse nach technischen und
raumordnungspolitischen Erwiigungen selbst
festzusetzen. Dies erforderte die Ausbildung
von Spezialisten fiir Planung, Bau und Unter-
halt und die Einrichtung von entsprechenden
Behorden.
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Voraussetzungen und
Organisation des Chausseebaus
im Hochstift Bamberg

Wegen der unterschiedlichen Bauweisen
und Trassierungsanspriiche ist es nicht leicht,
den Innovationsgang des Chausseebaus in
den deutschen Territorien des 18. Jahrhun-
derts nachzuzeichnen. Zudem unterscheiden
die Quellen nicht deutlich genug einen chaus-
seeartigen Ausbau vorhandener Trassen von
einer volligen Neutrassierung der Teilstrecke.
Schon gar nicht ist an ein {iberregional
geplantes Strafiennetz zu denken, wie es
immerhin schon 1779 Christian von Liider in
seinen ,,Chaussée-Plan-Entwurf zur Durch-
kreuzung Deutschlands mit Chaussées®™ vor-
schlug.” Wenn es tiberhaupt zu einer koordi-
nierten Zusammenarbeit bei der Linien-
fiihrung kam, so ist dies den Reichskreisen,
insbesondere auch dem friankischen, zu ver-
danken.” Dennoch war auch diese ,.Koordi-
nation* eher ein Kampf um den jeweils eige-
nen Vorteil, zum Teil lidsst sich die Chaussee-
planung im Franken des 18. Jahrhunderts
sogar als ,.ein Stiick Geheimpolitik™ bezeich-
nen.”

Im ersten Drittel des 18. Jahrhunderts
erreichte die Innovation Chaussee auch die
deutschen Kleinstaaten, fiir die in dieser Zeit
Frankreich ohnehin staatspolitisches und wirt-
schaftliches Vorbild war. Hessen-Kassel er-
lebte ab 1720 die ersten Anfinge des Chaus-
seebaues, etwa zur gleichen Zeit begann man
auch im Hochstift Speyer. Baden folgte 1733
und der Schwibische Kreis 1737.” Allerdings
fehlen weitgehend noch Detailuntersuchun-
gen, inwieweit diese frilhen Ansitze tatsidch-
lich konsequent als KunststraBen nach einer
tibergeordneten staatlichen planerischen Kon-
zeption gedacht waren.

Im Frinkischen Kreis begann als erstes das
Hochstift Wiirzburg mit dem Chausseebau,
AnstoB gab auch in Wiirzburg die merkanti-
listische Politik mit der Zielsetzung, den Han-
delsverkehr moglichst lange durch das eigene
Territorium zu fiihren und dadurch auch hohe
StraBenzolleinnahmen zu verbuchen. Die erste
Chaussee begann man ab 1750 zwischen Kit-
zingen und Markt Bibart zu bauen. Bei der
Vorbereitung dieser Arbeit war noch Baltha-



sar Neumann titig, die Ausfiihrung tibernahm
der Stiickleutnant Koch." Allerdings waren
diese friihen Arbeiten eher tastende Versuche.
Wiihrend des Siebenjihrigen Krieges scheint
es zu einer Einstellung der Arbeiten gekom-
men zu sein, nach dem Krieg aber trieb der
neue Fiirstbischof Adam Friedrich von Seins-
heim den Chausseebau energisch voran. Er
profitierte dabei auch von einem kaiserlichen
Erlass anliisslich des Frankfurter Wahlkon-
vents von 1764, nach welchem ,.die verfalle-
nen Heer- und CommercialstralBen® instand
zu setzen seien.'" Damit war noch nicht direkt
ein Neubau von Chausseen angesprochen,
aber da Seinsheim in Wiirzburg (1755-1779)
und seit 1757 in Personalunion auch in Bam-
berg Fiirstbischof war und damit auch gleich-
zeitig die Funktion als Direktor des friinki-
schen Reichskreises innehatte, konnte er fiir
sein vergleichsweise groBes Gebiet eine eini-
germalien konsequente Straenbaupolitik ver-
folgen, was schlieBlich Kriinitz um 1790 zu
dem Urteil veranlasste, nach welchem ,.die
wiirzburgischen Chausseen gar nicht zu ta-
deln® seien.'”” Technische Grundlage bildete
ab 1765 das Musterprofil des Wiirzburger
Capitains Reeder, wonach die Chaussee ins-
gesamt einschlieBlich der Seitengriiben 40 FuBy
breit sein sollte, die beidseits von Rabatten
gesicherte und mit einem 2 Full hohen Dach-
profil versehene eigentliche Stralle dagegen
22 FuB. Seine Profilzeichnung gibt allerdings
keinen niheren Aufschluss iiber den eigent-
lichen Strafenaufbau.

Den kaiserlichen Erlass setzte Adam Fried-
rich von Seinsheim sogleich im Jahr 1765
in eine Bamberger Chausseebauverordnung
um."”” Mit dieser Verordnung wurde ein ent-
scheidender Schritt zum modernen StraBen-
bau unternommen, da hier der Staat in Gestalt
des nunmehr merkantilistisch orientierten
Hochstifts Bamberg die Finanzierung des
iiberortlichen StraBenbaues iibernahm. Wich-
tig fiir den erfolgreichen Aufbau eines Chaus-
seenetzes waren nicht nur die Kenntnis der
neuen Strallenbautechniken und deren An-
wendung. Fast noch bedeutsamer war die
Ubernahme der Verantwortung fiir Planung
und Finanzierung durch den Staat. Die Bau-
last und der Unterhalt hatten auch fiir die iiber-
ortlichen StraBen bis dahin bei den Gemein-

den und den zum Frondienst verpflichteten
Untertanen gelegen. Nun aber sollte diese
Last in ,,Anbetracht, dall der aus der Land-
Strassen-Reparatur erwachsende grosse Vort-
heil allgemein seye, und jedermiinniglichen
in seiner Maalle zuguten komme, allen Lan-
des-gehuldigten Unterthanen zu gleichen
Schulderen zugebiirdet ' werden. Daher wur-
den alle landesherrlichen Wegzolleinnahmen
fiir die Verwendung zum Chausseebau be-
stimmt, dartiber hinaus auch noch fiinf Neun-
tel des Extra-Ungeldes, also einer Biersteuer.
Dieses Konzept war zum ersten Mal bei der
Erbauung der Seesbriicke in Bamberg 1753 an-
gewandt worden, zuniichst als Sondersteuer
geplant, dann aber fiir den Strallen- und Was-
serbau beibehalten.”” Damit wurde erstmals
zur Finanzierung von infrastrukturellen Maf-
nahmen eine Art Umsatzsteuer verwendet,
die alle Staatsbiirger nach ihrem Bierkonsum
traf. Damit riickte man gleichzeitig von der
ungerechten Belastung der Anlieger der Stra-
en ab. Indirekt bestand eine solche Bela-
stung als so genanntes ,,Wegfrohngeld* noch,
jedoch sollten die Frontage fiir Anspédnner
und Handfroner nicht mehr real geleistet wer-
den, sondern sie wurden in Geldbetrige
umgewandelt.'”

Organisatorisch wurde Planung und Bau
der Bamberger Chausseen in die Hande einer
»StraBenbau-Commission™ gelegt. Dies war
zwar keine feste Behorde, aber sie tagte ein-
mal im Monat, bei Bedarf auch hiufiger. Sie
war hochrangig mit den Spitzen der hochstif-
tisch-bambergischen Regierung und der Fi-
nanzverwaltung besetzt. Fest angestellt waren
lediglich wenige Beamte, der wichtigste unter
ihnen war der so genannte ,,Wegbreiter*, der
Planer der Chausseen war und zugleich die
Bauaufsicht fiihrte.

Stand des Bamberger Chausseebaus
am Ende des Hochstifts

Nicht verwunderlich ist es, dass die erste
bambergische Chaussee 1764/65 nach Schloss
Seehof fiihrte. Die Wahl dieser Route zeigt
die Prioritdten der fiirstbischoflichen Straflen-
planung auf. Trotz aller merkantilistischer
Uberzeugungen chaussierte man zunéichst
nicht die fiir die Wirtschaftsentwicklung des
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Beim Chausseebau von Bamberg nach Schlof Seehof 1765 wurde die Chaussee auf das Schloff als

wpoint de vue* ausgerichtet. Kartengrundlage: Extraditionspline Bamberg und Memmelsdorf. Ver-
messungsamt Bamberg.

Hochstiftes weit wichtigeren StraBen von
Bamberg nach Forchheim (weiter nach Niirn-
berg) oder von Bamberg nach Kronach (wei-
ter nach Sachsen), sondern die Verbindung
von der Residenz zum Sommeraufenthalt des
Fiirstbischofs.

Seinsheim liel zu dieser Zeit gerade die
Kaskade im Schlosspark von Ferdinand Tietz
errichten und den Park mit einem reichhalti-
gen Figurenprogramm schmiicken. Er ver-
brachte etwa drei Monate des Jahres in See-
hof, weswegen ihm eine kommode StraBlen-
verbindung zu seinem Sommerschloss gera-
de recht kam.'” Damit stand er jedoch keines-
wegs allein, sondern in einer schon élteren
Tradition. Relativ neu war lediglich die Aus-
fithrung als Chaussee, doch schon seit dem
spiten 17. Jahrhundert versuchte man Som-
merschlosser iiber Alleen an die Residenz-
stidte anzubinden.'®

Im heutigen Oberfranken hatte schon 1718
der Bayreuther Markgraf Georg Wilhelm auf
einer Linge von 4 km den ,,Konigsweg" oder

370

die ,,Konigsallee® in Richtung seiner Eremi-
tage angelegt, wobei dies noch keine Kunst-
stralle im spiiteren Sinne war, da sie iiber kei-
nen Grundbau verfiigte; lediglich die Decke
bestand aus Muschelkalksplit."”

In diesem Sinne wurde die Verbindung zwi-
schen den Residenzstidten Ludwigsburg und
Stuttgart bereits ab 1739 als erste wiirttem-
bergische Strafle zu einer Chaussee ausge-
baut.*” Hier entstand auch 1766 das extremste
Beispiel einer solchen Anbindung einer Resi-
denzstadt an ein Sommerschloss, die tiber 14
km lange Solitude-Allee von Ludwigsburg
zur Solitude, deren Trasse heute noch weitge-
hend erhalten ist.*" Auch der Ansbacher und
spiitere Bayreuther Markgraf Alexander fiihrte
die Chaussee von Ansbach iiber Hohe Fichte
nach Triesdorf in den Jahren 1767-69 in einer
5 km langen schnurgeraden Linie auf sein
Sommerschloss zu.

Allerdings wurde dann bald nach dieser
hofisch-repriisentativen, wenn auch im Ver-
gleich mit anderen Herrschaften bescheide-



nen axialen Chaussee im Hochstift Bamberg
der Weiterbau unter merkantilistischen Ge-
sichtspunkten fortgefiihrt. Es ging dabei
darum, die StraBe so lange wie moglich im
eigenen Territorium zu halten und méglichst
auch Verkehr aus anderen Herrschaften auf
die eigenen Straflen zu ziehen. Das Hochstift
war in seiner Grundform eher Siid-Nord orien-
tiert, wie auch die Handelslinien der frithen
Neuzeit, zwar laufend schwiicher, aber immer
noch deutlich Stid-Nord orientiert waren.

Daher lag es nahe, dass zuniichst der Aus-
bau der Chaussee nach Norden in Richtung
Lichtenfels und Kronach und damit nach
Sachsen in Angriff genommen wurde. 1775
waren nach einer Aufstellung des Bamberger
StraBenbauingenieurs Wilhelm Johann Hey-
berger mehrere Routen im Hochstift in
Arbeit.”” Zu diesem Zeitpunkt, 10 Jahre nach
Beginn des KunststraBenbaus, waren bereits
9310 Ruthen, somit 34 km, chausseemiiBig
hergestellt.”” Am weitesten fortgeschritten
war zu dieser Zeit die Chaussee nach Kro-
nach, die mit Ausnahme einiger kleinerer
Liicken und der reichsritterschaftlichen Ge-
biete um Redwitz und Kiips bereits fertig
gestellt war. Aus der Beschreibung der ein-
zelnen Abschnitte dieser Chaussee lisst sich
auch das Konzept der Chausseeplanung able-
sen. Man chaussierte zunichst dort, wo es
unumgéinglich war. Wo die vorherige Alt-
straBBe noch einigermaBen tauglich war, liel3
man diese bestehen. Somit konnte man
schneller als bei einer volligen Neutrassie-
rung eine durchgehend befahrbare Strecke
erhalten.

Das Pendant nach Siiden, die ,Niirnberg-
und Regenspurg Commercial- und Post-
stra3*, war dagegen erst 1775 auBerhalb des
St. Gangolfer Tors auf einer Lange von 200
Ruthen begonnen worden.” Ende der 1780er
Jahre war auch diese Strafle mit einigen Aus-
nahmen fertig gestellt.” Nicht chaussiert war
die Durchfahrt durch die Stadt Forchheim, da
dies kommunale Obliegenheit war, wie auch
Teile der siidlichen Fortsetzung bis Baiers-
dorf zur Hochstiftsgrenze. Hier waren bei der
Aufhebung des Hochstifts immerhin ,,von
dem Bamberger Thor durch Vorcheim bis an
die Baireuther Grenzbriicke [...] noch stuck-
weis gegen 500 Ruthen gebaut™*. Der Aus-

bau stockte hier, weil Bamberg vermutete,
dass Ansbach-Bayreuth den Niirnberger Han-
del tiber Langenzenn und Neustadt/Aisch
nach Marktbreit ziehen wollte und daher
diese Chaussee ausbaute, Erlangen-Baiers-
dorf dagegen vernachlissigte.

Keineswegs aber war dem Hochstift eine
solche vermutete oder tatsidchliche Politik
fremd. Nachdem man festgestellt hatte, dass
der grofite Teil des Leipzig-Niirnberger Ver-
kehrs immer noch westlich teilweise am
Hochstift vorbei durch den Itzgrund lief,
obwohl dort die Strale nicht chaussiert war,
baute man wohl in den spiiten 1780er oder
frithen 1790er Jahren eine Chaussee durch
den Lichtenfelser Forst, um wenigstens siid-
lich von Coburg den Verkehr auf die besser
ausgebauten Bamberger Straen zu locken.
Dies hatte Zeitgenossen zufolge immerhin
wdie gute Wirkung, dafl in Lichtenfels oft
soviel Fuhrwerk eintrifft, daB kaum Raum
genug fiir die Pferde ist.”*?” Dennoch war
diese Chaussee wohl ein aus der Not gebore-
ner Schnellschuss, denn ihre Linienfithrung
wurde kaum 40 Jahre spiter bereits wieder
verlassen und in einem parallelen, wiewohl
erheblich sanfteren Anstieg neu trassiert.

Um 1795 war die Chaussee nach Wiirzburg
bereits ziemlich weit gediehen.®™ Am Ende
der hochstiftischen Zeit, um 1800, waren,
folgt man der Karte Johann Baptist Rop-
pelts,” die Strafe bis Kronach durchgehend
chaussiert, ebenso die Strafie nach Wiirzburg,
die StraBBe nach Niirnberg bis Baiersdorf, die
Strecke nach Bayreuth bis Wiirgau. Bis zum
Ende des Hochstifts gelang es also, die we-
sentlichen Verkehrsleitlinien im Territorium
zu chaussieren.

Zeitgenossische Beobachter wie der fiirst-
bischofliche Kammerrat Franz Adolph Schnei-
dawind wussten dies zu wiirdigen: ,,Durch das
ganze Land sind bequeme und dauerhafte
Chaussen gefiihrt, und von Viertel zu Viertel-
stunden mit Stundenzeigern besetzt. Wie vor-
trefflich die Steine seyen, die zum Chaussee-
baue von Vorchheim nach Bayersdorf ver-
wendet wurden, beschreibt Martius*' in sei-
nen schon erwithnten Wanderungen.**" Zuvor
schon hatte der sonst so kritische Berliner
Schriftsteller und Verleger Friedrich Nicolai
(1733—1811) auf seiner Reise vom Kloster
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Banz iiber Schloss Seehof nach Bamberg im
Jahr 1781 wohlwollend geduBert: ,,Wir kamen
bald auf vortreffliche Chausseen, welche vor
einigen Jahren statt der sonst ganz abscheuli-
chen Wege gemacht worden sind. Die Chaus-
seen, wenn sie gleich zuweilen den Anhthen
nach abhingig liefen, waren vollkommen
eben ohne Geleise; und es war, wie gewohn-
lich, alle 30 Schritt ein Hiufchen kleiner Stei-
ne gelegt, um das geringste entstandene
Geleise oder Loch sofort wieder ausfiillen zu
konnen. Bey Stellen an Abgriinden waren
Gelander von Sandsteinen.*

Auch die Behorden des neuen Landesherrn
wussten trotz mancher iibertrieben abfilliger
Urteile tiber den Zustand des untergegangen
Staatswesens des Hochstifts Bamberg den
StraBenbau zu wiirdigen ™, wozu sie um 1800
nach dem Zustand des altbayerischen Stra-
Benwesens allen Grund hatten.” Der Bericht-
erstatter formulierte anerkennend: ,.Man
kommt von Vorcheim zur Hauptstadt auf
einer Chaussee, die allerdings unter die guten
und gut unterhaltenen gerechnet werden kann.
Sie wird in gleicher Giite fortgesetzt 14 Stun-
den lang bis Kronnach, von Lichtenfels gegen
Koburg eine kleine Strecke, gegen Bayreuth
bis {iber Wargau, und gegen Wiirzburg bis an
die Grinze von Burgwindheim zu, gegen
Schweinfurt zu, hort sie schon zu Hallstadt
3/4 Stund von Bamberg zu auf.”**

Im Ergebnis entstand wie auch im Hochstift
Wiirzburg kein wirkliches Netz*, sondern
ein mehr oder weniger sternférmig auf die
Residenzstadt als Knotenpunkt zufiihrendes
Chausseensystem. Fiir die netzartigen Zwi-
schenverbindungen mussten immer noch die
alten Naturwege herhalten.

Auch gelang Bamberg kein grofer Wurf
wie im Hochstift Wiirzburg mit der Chaussee
Wiirzburg—Meiningen, der heutigen B 19. Dort
hatte Wiirzburg in einer Bauzeit von 20 Jah-
ren bis 1792 eine 90 km lange Strafie mit ech-
tem FernstraBencharakter ohne Riicksicht auf
vorhandene Parzellenstrukturen oder auf die
Anbindung von kleineren Orten nach allen
Regeln der damaligen Bau- und Trassierungs-
technik fertig stellen konnen.”” Brandenburg—
Ansbach hatte mit der Chaussee Ansbach—
Ochsenfurt— Wiirzburg ebenfalls eine weit-
gehend neue, moderne Trasse gebaut. Bam-
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berg war dagegen mit seiner Mittelachse
Forchheim-Bamberg—Kronach héufig auf
alter Trasse geblieben, hatte aber dennoch
eine fast 100 km lange Siid-Nordverbindung
geschaffen. Die Mittelachse war sowohl nach
Westen mit Wiirzburg vollstindig sowie nach
Osten mit Bayreuth—Kulmbach teilweise ver-
kniipft. Die einzige Chaussee, die nicht von
Bamberg ihren Ausgang nahm, sondern von
Lichtenfels, wurde unter bewusst merkanti-
listischen Gesichtspunkt angelegt, um den
Verkehr vom coburgisch—wiirzburgisch-rit-
terschaftlichen Itzgrund ins Bambergische zu
holen.

Die bayerische Zeit brachte zunichst eine
Stagnation im Chausseebau, was nicht nur an
den kriegerischen Zeitlduften, sondern auch
am in Organisation und Bautechnik riickstén-
digen bayerischen StraBenbau lag.*® Dies
Anderte sich erst nach 1818, als Heinrich von
Pechmann nach Miinchen in das ,.Centrale
Briicken-, Wasser- und Stralenbau Bureau®,
den Vorgdnger der heutigen ,Bayerischen
Obersten Baubehdrde®, berufen wurde. Er
hatte seit 1809 als Vorstand der groBherzog-
lichen Direktion fiir Straien- und Flussbau in
Wiirzburg von den wiirzburgischen Erfahrun-
gen profitieren kbnnen. Seine 1819 intern und
1822 als Buch herausgegebene StraBenbau-
lehre* entsprach weitgehend den im Bam-
bergischen und Wiirzburgischen angewand-
ten, letztendlich auf den Vorschligen von Tré-
saguet beruhenden Straflenbautechniken. In
den 20er und 30er Jahren des 19. Jahrhunderts
wurde danach das Chausseesystem verdichtet
und mit fehlenden Querverbindungen zum
noch lockeren Netz erweitert, bis um die Jahr-
hundertmitte die Eisenbahn einer weiteren
Verdichtung des KunststraBennetzes ein fast
schlagartiges Ende setzte.

Die Beispiele: Relikte der
friihesten und der letzten Chaussee
des Hochstifts Bamberg

Aus der nicht unerheblichen Zahl erhaltener
Relikte hochstiftisch-bambergischer Chaus-
seen kdnnen hier, stellvertretend fiir die ande-
ren, nur die Uberreste des iltesten wie die des
letzten bambergischen Chausseebaus vorge-
stellt werden.



Reste der Chaussee Bamberg —Schloss Seehof

Als erste bambergische Chaussee wurde
der Abschnitt von Bamberg bis nach Drosen-
dorf bei Memmelsdorf, ein Teil der spiteren
Chaussee nach Bayreuth, in Angriff genom-
men. Markiert wird der Beginn der Chaussee
noch heute durch einen Sandsteinobelisken
an der Kreuzung Siechenstrale/Memmels-
dorfer Strale in Bamberg, der allerdings erst
in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts
aufgestellt wurde.

Die Trassierung in diesem Abschnitt wurde
weniger von der iiberdrtlichen Verkehrsbe-
ziehung gepriigt, sondern von der landschaft-
lichen Verklammerung des Jagd- und Som-
merschlosses mit der Residenzstadt Bam-
berg. Dies wurde erzielt vermittels so genann-
ter ,,Durchhaue®, Blickschneisen durch das
groffie Waldgebiet des Hauptmoors*”, die ab
1732 unter der Leitung von Balthasar Neu-
mann hergestellt wurden. Die Chaussee wur-
de nun durch den nérdlichsten dieser Durch-
hiebe auf der Strecke zwischen dem Breiten-
ausee und dem Stocksee so gefiihrt, dass das
Schloss iiber etwa 1,2 km den ,,point de vue®
bildete.*" Dies ist heute noch auf der Hohe der
Postbauten am dstlichen Ortsende von Bam-
berg zumindest im Winter wahrnehmbar,
auch wenn die Uberquerung der Autobahn
die Blickbeziehung verschlechtert hat. Der
Extraditionsplan aus der Mitte des 19. Jahr-
hunderts zeigt aber auch deutlich, dass kei-
neswegs der gesamte Abschnitt neu trassiert
wurde. Sowohl durch die Girtnerfelder Bam-
bergs als auch zwischen dem heutigen Lich-
teneiche und Memmelsdorf wurde die Trasse
der Altstrale verwendet, wohl einerseits zur
Vermeidung schwieriger Grundstiicksgeschaf-
te, andererseits weil der Stocksee eine gerad-
linige Weiterfiihrung verhinderte. Nach Er-
reichen der Wachhiuser nimmt die Trasse
eine wunderliche Wendung: ,,Von dem See-
hofer Wacht-Haus fiihret die Neugebaute
Chaussee, an der Garten-Mauer herum, in
einer ehemals unpassablen Gegend bis Ende
der nun besagten Garten-Mauer.”*' Gerade
diese Abschnitte sind heute noch als Trasse
wie auch als Obstbaumallee erhalten, weil
man die heutige Staatsstralie nicht in einem
rechtwinkligen Knick um die Gartenmauer
herumfiihren konnte.

Sandsteinobelisk an der Kreuzung Memmelsdorfer
Strafle und Hallstadter Straffe in Bamberg, um
1870. Er markiert den Beginn der Chausseen nach
Kronach und nach Bayreuth. Foto: Thomas Gun-
zelmann

Von der historischen Deckschicht ist zu-
mindest oberflichlich nichts mehr erhalten,
dennoch sind wir iiber das ehemalige Ausse-
hen durch eine Planzeichnung Heybergers in-
formiert. Die Breite der Trasse betrug ein-
schlieBlich der Griben bei Seehof 42 Schuh
(12,4 m), nach Memmelsdorf 40 Schuh
(11,8 m), die befestigte Trasse selbst 24 bzw.
20 Schuh (7,1 m bzw. 5,9 m). Die Fahrbahn
war zur Mitte hin erhoht gepflastert und zu
beiden Seiten durch Rabattensteine eingefas-
st. Die Stabilitit des Pflasters sollte durch ein
aus grofleren Steinen gesetztes, quadratisches
kastenartiges Einfassungssystem gewihrlei-
stet werden.

Urspriinglich begleitete eine Kastanienallee
die Chaussee nach Seehof.” An den spar-
lichen Resten der StraBBe stehen heute Apfel-
bidume. Damit zeigt die Allee iiber 250 Jahre
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Chausseerest mit Apfelbaumallee vor den Wachhéusern von Schloss Seehof. Foto: Eberhard Lantz

ein Absinken von repriisentativen zu schlich-
ten Baumarten.

Reste der Chaussee Lichtenfels—Coburg

Die ,,Alte Coburger Strale” westlich von
Lichtenfels lduft gerade und ohne Riicksicht
auf die erhebliche Steigung von der Main-
briicke aus am Hang des Herberges auf die
Hochfldche. Steigt man aus Richtung Coburg
herab, so nimmt sie zumindest fiir eine kurze
Zeit den Kirchturm der Lichtenfelser Stadt-
pfarrkirche ins Visier. In ihrem Verlauf sind
ein Reststiick einer priichtigen Kastanienallee
auf einem bis zu drei Meter hohen Straflen-
damm sowie drei einbogige Sandsteinbriik-
ken als Wasserdurchlésse erhalten. Ein kon-
kreter Nachweis konnte noch nicht erbracht
werden, aber die Trasse scheint nach ihren
Bauwerken aus den 1780er Jahren zu stam-
men.

Dieser Trasse war kein langes Leben be-
schieden: Schon 1834 wurde die Strecke
wegen ,,ungemein hoher Steigung* kritisiert.
Nach der Erbauung der Lichtenfelser Main-
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briicke aus Eichenholz im Jahr 1833 wurde
eine neue Trasse von 18341837 eingerichtet,
die den ,Miusrothberg” in Serpentinen er-
klimmt.* Sie wird heute noch als Bundes-
straBe 289 Lichtenfels—Coburg genutzt. Den-
noch blieb der alte Verlauf als ,,Industrieweg,
der den Verkehr mit den anliegenden Stein-
briichen, Thon- und Sandgruben vermittelt™,
bestehen. Noch 1879 wurde die StraBe durch
die Anlage einer Allee aus 150 Kirschbaumen
verschonert, 1885 kamen FuBbank-Schutz-
steine hinzu.

Die Beschreibung und Analyse weiterer
Relikte von Chausseen in Oberfranken muss
einer umfassenderen Wiirdigung vorbehalten
bleiben.
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Einbogiger Wasserdurchlass aus Sandstein am Chausseedamm der ,,Alten Coburger Strasse”. Foto:
Thomas Gunzelmann

kehr — historisch-geographische Aspekte liind-
licher Verkehrswege und Transportmittel.
Blankenhain 2000. Mittlerweile ist das IVS
iiber die reine Bestandsaufnahme hinausge-
gangen und versucht die Ergebnisse unter dem
neuen Namen ,,ViaStoria - Zentrum fiir Ver-
kehrsgeschichte™ auch fiir kulturelle und touri-
stische Ziele umzusetzen.

Hans Sommer: Kurmainzer Chausseebau in
Maintal und Spessart, in: Aschaffenburger Jahr-
buch fiir Geschichte, Landeskunde und Kunst
des Untermaingebietes 24 (2005), S. 143-255,
sowie grundlegend bereits vor einiger Zeit
Hans-Peter Schifer: Die Entwicklung des
StraBennetzes im Raum Schweinfurt bis zur
Mitte des 19. Jahrhunderts (Mainfrinkische

Cerdia 125 it ert
WSUCEE id

rO s
LG i

Vgl. Barbara Anna Grau: ,,Thon, Steine,
Scherben*. Historische Wasser- und Wegebau-
weisen im Garten- und Landschaftsbau und
ihre Relevanz fiir die Gartendenkmalpflege.
Diss. Berlin 2002, hier: S. 61. http://edocs.tu-
berlin.de/diss/2002/grau_barbara.pdf.

Georges Reverdy: Les précurseurs / The pre-
cursos: Pierre Marie Jérdme Trésaguet, in:
Routes Roads 267 (1989), S. 70-73.

4)

D. Johann Georg Kriinitz: Oekonomisch-tech-
nologische Encyklopidie, oder allgemeines
System der Staats- Stadt- Haus- und Landwirt-
schaft u. Kunstgeschichte in alphab. Ordnung.
Band 62 und 63. Berlin 1794; hier: Bd. 62,
S. 326!

Lothar Wiirtz: Die geschichtliche Entwicklung
des StraBlennetzes in Baden-Wiirttemberg, in:
Archiv fiir die Geschichte des StraBenwesens,
hrsg. von der Forschungsgesellschaft fiir das
Stralenwesen, Heft 1. Bonn - Bad Godesberg
1970.

Vegl. Schiifer, StraBennetz (wie Anm. 2), S. 238—
249,

Vgl. Schiifer, Strallennetz (wie Anm. 2), S. 259.
Vgl. Schifer, StraBennetz (wie Anm. 2), S. 223.
Vgl. Schiifer, StraBennetz (wie Anm. 2), S.
Vgl. Schifer, StraBennetz (wie Anm. 2), S. 238.

Kriinitz, Encyklopéddie (wie Anm. 5), hier:
Bd. 62, S. 405. Das Stichwort ,.Landstrae und
Chaussee” umfasst immerhin 402 Seiten.

StAB, H 2 Nr. 228 fol. 63: Einleitung zur Bam-
berger Verordnung zum Chausseebau.

StAB, H 2 Nr. 228.

37



151

16)

20)

28)

2

Joseph Metzner: Die Biersteuer zur Erbauung
der Seesbriicke in Bamberg, in: HBL 6 (1994),
S.62.

Zur Finanzierung vgl. Michael Renner: Regie-
rung, Wirtschaft und Finanzen des Kaiser-
lichen Hochstifts Bamberg im Urteil der baye-
rischen Verwaltung 1803, in: JfFL 26 (1966),
S. 307-349, hier: Anlage 1, S. 331-332.

York Langenstein/Michael Petzet: Seehof —
Baugeschichte und Restaurierung von Schloss
und Park. Denkmalpflege Informationen Aus-
gabe A Nr. 53/3, 1985, hier S. 10.

Martin Baumann: Alleen, klassische Gestal-
tungselemente in Stidten, Parks und Kultur-
landschaften, in: Christian Antz/Christa Ring-
kamp (Hgg.): 1. Gartentrdume — Symposium
Wernigerode. Gartendenkmale. Ausgrenzung
— Akzeptanz — Integration. Nachdenken iiber
Gartentrdume. Arbeitsheft zu Historischen
Parks in Sachsen-Anhalt 2. Magdeburg 2003,
S.99-121.

Vel. Carl W. Amberger, Das oberfrinkische
Staatsstraennetz, seine geschichtliche Ent-
wicklung, sein Zustand und die MaBnahmen
zu seiner Verbesserung und Vervollstindi-
gung. Diss. Wiirzburg 1931, hier S. 46. Erst
1786 wurde sie unter Markgraf Christian Frie-
drich Carl Alexander als Chaussee nach St.
Georgen weitergefiihrt.

Vgl. Wiirtz, Strallennetz (wie Anm. 6), S. 48.
Volkmar Eidloth: Griinbestimmte Freiriume
in historischen Altstiddten, in: Die Gartenkunst
12,1 (2000), S. 81-99, hier S. 92.

StAB, H 2 Akten des frinkischen Kreises
Nr. 229 fol. 433ff. Verzeichnis der durch das
Bamberg. gehenden Chausseemiflig herge-
stellten StralBen 1775.

StAB, H2 Nr. 229 fol. 443v. 1 Ruthe hat 12
Schuh, der Niirnberger Schuh zu 0,304 Meter.
StAB, H2 Nr. 229 fol. 439r.

StadtA BA, HVB Rep. 3 Nr. 1143/44

Vgl. Renner, Regierung (wie Anm. 16), Anla-
ge 18335

Vgl. Renner, Regierung (wie Anm. 16), Anla-
ge 1, 8.334.

Vgl. Kriinitz, Bd. 62, S. 406.

Diese .neue geographische Originalcharte™
liegt Roppelts topographischer Beschreibung
des Hochstifts Bamberg bei. Im Groflen und
Ganzen ist die Karte inhaltlich zuverlissig,
beim Vergleich mit anderen Quellen lassen
sich im Detail Ungenauigkeiten feststellen.
Ernst Wilhelm Martius: Wanderungen durch
einen Theil von Franken und Thiiringen. In

376

LEN]

H

3%

39)

400

44

Briefen an einen Freund. Erlangen 1795. Mar-
tius (1756-1849) war Apotheker und Geologe
in Erlangen und richtete bei seinen Wanderun-
gen sein besonderes Augenmerk auf Boden-
schiitze und nutzbare Natursteine.

Franz Adolph Schneidawind: Versuch einer
statistischen Beschreibung des Kaiserlichen
Hochstifts Bamberg. Bamberg 177, hier S. 155.

Friedrich Nicolai: Beschreibung einer Reise
durch Deutschland und die Schweiz im Jahre
1781. Nebst Bemerkungen iiber Gelehrsam-
keit, Industrie, Religion und Sitten. Bd. 1. Ber-
lin/Stettin 1783, S. 117.

Renner, Regierung (wie Anm. 16).

Rudolf Bauer: Der Wandel der Bedeutung der
Verkehrsmittel im nordbayerischen Raum.
Erlanger Geographische Arbeiten 16. Erlan-
gen 1963.

Vagl. Renner, Regierung (wie Anm. 16), S. 310.
Vgl. Schifer, Straennetz (wie Anm. 2), S. 312.

Vegl. Schiifer, Stralennetz, (wieAnm. 2), S. 256~
289,

Vgl. Schifer, StraBennetz, (wie Anm. 2), S. 309
mit Verweisen auf andere Autoren.

Heinrich von Pechmann: Anleitung zum Bau
und zur Unterhaltung der Haupt- und Vicinal-
StraBen. Miinchen 1822.

Der ,.Durchhau* begann um 1733 unter der
Leitung Balthasar Neumanns, war aber 1738
noch nicht fertig gestellt; vgl. Alfred Schelter:
Schloss Seehof als ..Hochfiirstliches Jagd-
schloss™ und Wirkungsstitte Balthasar Neu-
manns, in: Jagdschlésser Balthasar Neumanns
in den Schonbornlanden Miinchen. Arbeits-
hefte des Bayerischen Landesamtes fiir Denk-
malpflege 68. Miinchen 1994, S. 131-137; hier
S. 132 und 134.

Thomas Gunzelmann: ,,... die ehemals sump-
figste und gefihrlichste Gegend mit Chaussée
bebauet...” Erhaltene Abschnitte fiirstbischof-
lich-bambergischer KunststraBen im Land-
kreis Bamberg, in: Heimat Bamberger Land
2,1(1989), S. 57-67.

StAB, H 2 Nr. 228.

Vgl. Johann Baptist Roppelt: Historisch-topo-
graphische Beschreibung des Kkaiserlichen
Hochstifts und Fiirtenthums Bamberg. Niirn-
berg 1801, hier S. 47.

StadtA Lichtenfels, Nr. 631/93.



