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1. E INLE ITUNG 

1.1. Thema und Forschungsstand 

"0; e Wi ssenschaft - Kulturgeschi chte, Volkskunde hat ihre Straßenkar­

te noch ni cht vermessen und geze; chnet." (1) Di eses Zitat stammt aus 

dem neueren Aufsatz von Martin Scharfe "Straße. Ein Grund-Riß". Indem 

er vi e lfälti ge Aspekte im Zusammenhang mit der Straße spi e 1 eri sch 

aufgreift, die für die Volkskunde interessant sein könnten, will er 

auf ein bisher weitgehend unbearbeitet gebliebenes Gebiet hinweisen. 

Dabei spannt er den Bogen von den Zuständen auf vor; ndustri e 11 en 

Stadtstraßen über den kunstmäßigen Ausbau der Landstraßen seit 

dem 18. Jahrhundert bfs hin zur "Straße als Wohnung des Kollektivs", 

also als Ort des Arbeiterprotests gegen die kapitalistische Unter­

drückung. Di e vorl i egende Arbeit beschäfti gt si ch mit dem Berei ch 

der Straße, den Scharfe in dem Abschnitt "Chaussee und Boulevard: 

Kunstmäßi ge Behandl ung der Straßen" mit den Worten kennzei chnet: 

"Die herkömmlichen · Verkehrswege sind im 18. Jahrhundert de r 
entwickelteren Produktionsweise und dem wachsenden Bedürfnis 
nach zweckmäßiger Distribution von Waren und Menschen nicht 
mehr gewachsen, und das gi 1 t erst recht fürs 19. Jahrhundert. 
Im Grunde geht es um Zeitersparnis, um die Vergrößerung des 
Transportvol umens etc. - und dazu bedarf es ei ner angemessenen 
Linienführung und geringerer Reibungsmechanik." (2) 

Die Entwicklung vom traditionellen Wegebau, von Erdwegen . und manch­

mal auch Pflasterstraßen, hin zum Bau von Chausseen geschah auf 

Betreiben der Obrigkeit, um das Wegewesen den Anforderungen der 

Wirtschaftsentwicklung anzupassen. Interessant für die Volkskunde 

ist daran, was diese obrigkeitliche Maßnahme Kunststraßenbau 

für die Menschen bedeutete, die, auf welche Weise auch immer, 

mit dem Wegewesen zu tun hatten. Daß im Zusammenhang mit einer 

derarti gen Innovati on ei nschnei dende Veränderungen ei ntreten mußten, 

liegt auf der Hand. Grundsätzlich wirkt sich der Zustand der Straßen 

in einem Territorium zwar auf alle seine Bewohner aus. Es ist 

jedoch ein Unterschied, ob man Wege nur als Benutzer passiert, 

ob man direkter Anlieger einer Straße ist oder ob jemand mit seiner 

elgenen Arbeitskraft oder seinem Vermögen am Bau und der Unterhaltung 

von Wegen bete; 1 i gt ist (3). Um den Auswi rkungen, di e der Kunst­

straßenbau für 
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die davon betroffenen Menschen mit sich brachte, auf die Spur 

zu ·. kommen, ist es zweckmäßi g, ei n ei nzel nes Bauprojekt herauszugrei­

fen, den ursprüngl i chen Zustand des Wegewesens indem betreffenden 

Gebi et zu beschrei ben, um dann kontrasti v dazu di e Wandl ungen 

durch den Chausseebau zu untersuchen. 

Im Rahmen di eser Arbeit soll spezi e 11 auf di e Entwi ck 1 ung des Wege­

wesens in den Herzogtümern Sch1eswig und Holstein Bezug genommen wer­

den. Zunächst wi rd ei nführend über di e Entstehung des Wegenetzes von 

frühester Zeit an bis zum Anfang des 19. Jahrhunderts referiert. Dann 

fö1gt eine Zustandsbeschreibung der Wege im 18. und Anfang des 

19. Jahrhunderts vor dem Kunststraßenbau und ihre Bedeutung für Anlie­

ger sowi e Benu tzer. Dazu gehört auch di e Untersuchung der Wegebauar­

beit, die in dem oben genannten Zeitraum durch Wegeverordnungen obrig­

keit)ich geregelt wurde. Ein kurzgefaßter Uberb1ick über die Entwick­

lung des Wegebaus außerhalb Sch1eswig-Holsteins folgt, bevor zuletzt 

auf den Bau und di e Inbetri ebnahme der Ki e 1-A ltonaer Chaussee 

eingegangen wird. Sie wurde in der Zeit von 1830 - 1833 vom dänischen 

Staat, zu dem das Herzogtum Hol stein, durch das di e Trasse ver1 i ef, 

damals gehörte, gebaut. Da es das erste Kunststraßenprojekt Schleswig­

Holsteins war, lassen sich die Veränderungen gegenüber dem herge­

brachten Wegewesen gut herausarbeiten. Schwerpunktmäßig wird zunächst 

di e · Bauphase und dann di e Situati on nach der Ferti gste 11 ung unter­

sucht. Auch hier stehen die Bauarbeiten sowie die Situation der An­

lieger und Benutzer im Vordergrund. 

Die Entwicklung des Wegewesens in Schleswig-Ho1stein stellte einen 

kulturellen Prozeß dar, der durch obrigkeitliche Maßnahmen gelenkt 

wurde. Für ei ne derarti ge Vermittlung von Kultur prägte di e schwe­

dische Volkskunde den Begriff der IZentra1dirigierung". Das heißt, 

daß ei ne erkl ärte Absi cht des Staates oder ei ner anderen zentralen 

Institution formuliert und publiziert wird, zum Beispiel in Form 

von Gesetzen. Zur Durchsetzung des Zieles werden Maßnahmen wie 

die Androhung und Vollstreckung von Strafen im Fall von Zuwiderhand-

1 ungen ergri ffen. In der Realität steht di e Reakti on der Betroffenen 

der Zentral di ri gi erung gegenüber. Si e kann entsprechend der Strenge 

der Maßnahmen und ihrem Verhä1 tni s zu den Tendenzen der betroffenen 
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Kultur verschieden stark ausgeprägt sein. Davon ist es schließlich 

auch abhängig, wie sich die obrigkeitliche Zielsetzung in der Reali­

tät durchsetzt (4). Sigurd Erixon schreibt dazu: 
"Wenn wi rauch inder Hauptsache gen au wi ssen, i nwi eweit Di rek­
tiven dieser Art gegeben wurden, wissen wir gewöhnlicherweise we­
niger, in welchem Umfang diese in die Wirklichkeit umgesetzt wur­
den ( ... ). Oft kann man ohne weiteres zeigen, daß die Direktiven 
wenig beachtet oder vergessen wurden oder da~ viele Menschen unge­
horsam waren." (5) 

Für den Volkskundler stellt sich also die Frage, wie sich ein 

Gesetz oder eine andere Maßnahme zur Lebenswirklichkeit verhielt, wie 
_. 

die Reaktion der Betroffenen dazu aussah und was schließlich in der 

Realität dadurch bewirkt wurde. 

Mit dem S.traßenwesen beschäftigten sich bisher vor allem Historiker, 

Geographen, Techniker und Heimatforscher. Dabei erweist sich die soge­
nannte "Altstraßenforschung" oder "Altwegeforschung" als dominierend. 

In ei ner neueren Untersuchung hei ßt es dazu: "Frageste 11 ung und das 

Forschungsziel ist die möglichst authentische Darstellung der 

Nah- und Fernverkehrsnetze für verschiedene historische Epochen sowie 

di e Entwi ckl ung und Bedeutung der Verkehrsverbi ndungen im Verl aufe 

der Geschichte." (6) Dazu werden einander ergänzend Geländefor­

schungen (Feldforschung) und ' archi va 1 ische Forschungen durchgeführt. 

Arbeiten in dieser Richtung sind meist auf regional . begrenzte 

Untersuchungsräume bezögen, wie zum Beispiel die Arbeit von J.G. Lan­

dau "Beitrag zur Geschichte der alten Heer- und Handel sstraßen in 
~5g 

Deutschland"', dle sich mit hessischen Verhältnissen beschäftigt (7). 

Dann gibt es breit angelegte Monographien, die sich mit der Straße 

unter vielen Gesichtspunkten gleichzeitig befassen. Das Standardwerk 

in dieser Hinsicht ist noch immer E. Gasners "Zum deutschen Straßenwe­

sen von der ältesten Zeit bis ins 17. Jahrhundert", das bereits 1889 

erschienen ist (8). Dieses Buch wird fast in jedem späteren Werk über 

Straßen zitiert und dient oft als Vorbild im Hinblick auf Frage­

stellung und Konzeption. Folgende Auflistung soll einen Eindruck von 

Gasners Themenvielfalt geben, ohne Anspruch auf Vollständigkeit zu 

erheben: Routen, Wegetypen und -bezeichnungen, Wegegesetzgebung, 

Bautechni kund Bauarbei t, Wegegeld, Benutzung von Wegen und 



- 4 -

Wegzei chen. Andere Arbei ten di eser Art beschränken si ch ni cht 

auf Deutsch 1 and als Untersuchungsraum , sondern bezi ehen auch andere 

Länder und Konti nente mi t ei n. Dabei begi nnen si e mit frühen Hoch­

kulturen und enden im 20. Jahrhundert. Typische Beispiele sind E. 

Rehbein, "Zu Wasser und zu Lande" (9), H. Schreiber, "Sinfonie 

der Straße" (10) und A. Weise, "Vom Wildpfad zur Motorstraße" (11). 

Ei nen bel i ebten Forschungsgegenstand im Zusammenhang mit der Straße 

bilden die historischen Verkehrsmale oder Wegzeichen. Eine umfassende 

Monographie zu diesem Bereich der Sachkultur liegt mit "Verkehrsmale 

in Hessen, ei n topograph i sches Handbuch zur Verkehrsgeschi chte" von 

H. Riebeling vor (12). Diese Untersuchung basiert auf der Inventari­

sation aller betreffenden Zeugnisse, die noch in der Landschaft 

vorzufinden sind. 

Mi t dem techni kgeschi cht 1 i chen Aspekt der Straße beschäfti gen 

sich vor allem zwei Arbeiten. Dabei entspricht "Die Straße, ihre 

verkehrs- und bautechni sc he Entwi ckl ung im Rahmen der Menschhei tsge­

schi chte" von A. Bi rk noch weitgehend den oben genannten Werken 

in der Nachfolge von Gasner (13). A. Speck stellt daher mit Recht kri­

tisch fest: 

"Es fehlt jedoch in allem, was bisher von Geschichtlern und Tech­
nikern darüber (Straßenbau) geschrieben worden ist, die klare 
Unterscheidung zwischen Verkehr und Straße, zwischen Pfaden 
und Wegen ( ... ) und bestimmten, vom menschlichen Willen zielbe­
wußt angelegten Kunststraßen, und es fehlt eine kurzgefaßte, 
systematische Darstellung der geschichtlichen Entwicklung 
der Bautechnik." (14) 

Di ese Lücke füll te" er mit sei ner Arbeit "Der Kunststraßenbau , 

eine technisch geschichtliche Studie von der Urzeit bis heute" 

aus (15). 

Technik allein macht noch keinen Straßenbau aus, es gehören auch 

die Arbeiter dazu. Bis heute werden sie nur in dem umfassenden 

Werk von A. Knoll, "Geschichte der Straße und ihrer Arbeiter " (16), 

berücksichtigt, das schon um 1925 erschienen ist (17). 
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In den genannten grundl egenden Arbeiten wi rd auf Schl eswi g-Ho 1 stei n 

Uberha~pt ni cht eingegangen. Das mag einmal daran liegen, daß die 

Herzogtümer erst von 1867 an zu einem deutschen Territorialstaat, näm-

1 i ch zu Preußen, gehörten. Außerdem war das Wegewesen in Sch 1 eswi g­

Holstein bis ins 19. Jahrhundert hinein gegenUber anderen Gebieten so 

wei t zurUckgeb 1 i eben, daß es auch in Arbei ten, di e Uber Deutsch 1 and 

hi nausgehen, kei ne Erwähnung fi ndet. Di e sch 1 eswi g-ho 1 stei ni sche 

Straßenforschung . 1 i egt daher noch immer wei tgehend inder Hand 

der Heimatforschung . Ihre Arbeiten haben dahar mei st ei nen starken 

lokalen Bezug. Beiträge über Wege finden sich als Spezialaufsätze in 

verschiedenen landes- und heimatkundlichen Zeitschriften und Jahr­

büchern, aber auch in Ortsmonographi en und anderem 1 andeskundl i chen 

Schrifttum. Dabei überwiegt die Altstraßenforschung. Einen Gesamt­

überb 1 i ck bi s ins 20. Jahrhundert hi nei n bi etet di e geographi sehe 

Staatsexamensarbeit von A. Paulsen "Das sChleswig-holsteinische Stra­

ßennetz - unter besonderer Berücksichtigung seiner Entwicklung" (18). 

Dort ist auch die wichtigste Literatur aufgeführt. Einen weiteren 

Schwerpunkt bi 1 den Forschungen zum Verkehrs- und Beförderungswesen . 

Als Bei spi e 1 e si nd H. Lütjohann, "Das Personen- und Frachtfuhrwesen 

in Schleswig-Holstein" (19) und E. Pörksen, "Das Post- und Verkehrs­

wesen Schleswig-Holsteins in seiner Entwicklung" (20) zu nennen. Der 

Kunststraßenbau wird in der landeskundlichen Literatur als großartige 

E~ungenschäft hervorgehoben, . sei ne hi stori sche Entwi ck 1 ung aber 

im allgemeinen nur kurz beschrieben (21). 

Besonderes Interesse zeigt die Heimatforschung an alten Meilensteinen 

und am Beruf des Stei nkl opfers. Di e repräsentati ven Meil enstei ne si nd 

oft die einzigen Relikte, die an Straßenverhältnisse in früherer Zeit 

erinnern, und werden so zum Anlaß für heimatkundliche Aufsätze 

(22). Der ausgestorbene Beruf des Steinklopfers, der in enger 

Verbi ndung mit dem Chausseewesen stand, wi rd inder Hei mat 1 iteratur 

idyllisiert und dient als unreflektiert eingesetztes Versatzstüc k , um 

das Bild einer guten alten Zeit zu malen, in der alles geruhsamer 

und damit auch schöner als heute war (23). 

Die volkskundliche Bibliographie spiegelt den Zugang der speziell 
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volkskundlichen Forschung zum Thema Straße. Unter den Stichworten 

Weg, Straße, Landstraße I und Kunststraße si nd nur verei nze 1 t Arbei ten 
Chavs.see 

ausgewiesen. Die Schwerpunkte liegen bei der Altstraßenforschung, der 

Namenforschung und der Beschäftigung mit Wegzeichen (24). 

Abschließend sollen drei Beispiele für die Präsentation von histori­

schem Straßenwesen und vor allem Straßenbau im Museum vorgestellt 

werden (25). 

Im Deutschen Museum in München befindet sich eine selbstständige klei­

ne Abteil ung "Straßenbau", di e um 1960 konzi pi ert wurde und seitdem 

unverändert blieb. Schaukästen mit Dioramen, die die Entwicklung des 

Zustands der Wege von der Römerzeit bis heute vorführen, werden 

durch Schautafeln mit Karten, zeitgenössi schen Darstellungen und Er-

1 äuterungstexten ergänzt (26). Obwohl di e Aufstell ung, bedi ngt durch 

ihr Alter, schon recht "verstaubt" wi rkt, bi etet si e dem Besucher, 

der sich davon nicht abs.chrecken läßt, anschaulich einen Einstieg in 

die Thematik. Dabei steht die Technikgeschichte deutlich im Vorder­

grund. 

In Wasserburg am Inn gibt es ein Spezialmuseum, das sich ausschließ­

lich mit dem Wegebau beschäftigt. Als im Jahr 1977 die dortige 

Straßenmeisterei in ein neues Gelände verlegt wurde, stellte sich die 

Frage, was mit den nicht mehr benötigten Beständen an Geräten 

und dem ausgesonderten Archi vmateri al geschehen so 11 te. Di eses 

alte Inventar bi 1 det heute den Grundstock des "Wegrnachermuseums " . 

Die Samn1ung wird laufend ergänzt und umfaßt mittlerweile 1500 Expo­

nate (27). Obwohl sich dieses Museum selbst nicht als volkskundlich 

bezeichnet, kann es durchaus als solches angesehen werden, da 

die Menschen, die an den Straßen arbeiteten, im Blickpunkt des In­

teresses stehen. 

Das Freil i chtmuseum Fi nsterau in Bayern führt zur Zeit ei n Projekt 

durch, das si ch mit Straßen bau in hi stori scher Techni k beschäfti gt. 

Dar; n wi rd der Anspruch erhoben, "alte handwerk 1 i che Techni ken 

nicht lediglich abstrakt forschend nachzuvollziehen, sondern in 

der Praxis wiederherzustellen und zu dok.umentieren"(28). Tatsächlich 
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ist im Museum ei n Zufahrtsweg zu ei nem neu zu erri chtenden Gebäude 

in der Technik der Packlage angelegt worden, in der für den an 

Steinen reichen Bayrischen Wald typischen Bauform. 
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1 .2. Quell en 

Nach der Durchsicht einschlägiger Bibliographien (1) und Bibliotheks­

kata loge stand ei ne Menge Sekundärl i teratur zum Wegewesen zur 

Verfügung. Bei der Bearbeitung di eser Literatur stellte si ch jedoch 

heraus, daß nur ein Bruchteil der Arbeiten verwendbares Material spe­

zi e 11 zu mei ner Frageste 11 ung enthäl t. Deshalb war es nöti g, ze i tge­

nössische Quellen wie literarische Texte, Verordnungen und Archiva­

lien hinzuzuziehen. 

Der erste Teil di eser Arbeit, der sich mit dem Wegewesen in Sch 1 es­

wig-Holstein vor dem Chausseebau beschäftigt, ist vorwiegend aufgrund 

von Sekundärliteratur, zeitgenössischen Texten und Verordnungen erar­

beitet worden. Als ergiebig erwiesen sich Landesbeschreibungen wie 

zum Beispiel von A.C.H. Niemann (2) und A. Gudme (3 ) über Schleswig­

Holstein, von G. Hanssen (4) über das Amt Bordesholm und von H.N.A. 

Jensen (5) über Angeln. Weiterhin wurden die Schleswig-Holsteinischen 

Provirizialberichte und ihre Folgezeitschriften (6) und das Staats­

bürgerliche Magazin (7) durchgesehen (8). In diesen Zeitschriften 

fand um 1800 eine rege Diskussion über das Wegewesen statt, die sich 

in speziellen Druckschriften über die Zeitschriften hinaus fortsetzte 

(9). Die herangezogenen Verordnungen über das Wegewesen sind verschie­

denen Sammlungen von Verordnungen SChleswig-Holsteins entnommen (10). 

Aus der Quellenkartei des Seminars für Volkskunde der Universität 

Kiel stammen die wenigen archivalischen Belege für diesen Teil. Die 

genannten Quellen belegen im wesentlichen die Sicht gebildeter 

Schriftste 11 er und der abri gkeit. Di e Ha ltung der wegebaupfl i chti gen 

Anlieger und Straßen benutzer aus den unteren Sozialschichten läßt 

si ch nur zwi schen den Zei 1 en erkennen. Um di esem Mangel abzuhelfen, 

wäre die Durchsicht der Archivbestände der einzelnen schleswig­

hol stei n; sehen Verwa ltungsbezi rke unter dem Betreff "Wegesachen " 

nötig. Aus Zeitmangel mußte jedoch darauf verzichtet werden. 

Die Entwicklung des Wegewesens außerhalb SChleswig-Holsteins wird an­

hand von Sekundärliteratur referiert. 

In dem Tei 1 der Arbei t, der si ch mi t dem Bau und der Benutzung der 
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Kiel-Altonaer Chaussee befaßt, werden neben den Quellen, die für den 

ersten Teil genannt worden sind, vorwiegend Archivalien verwendet, 

die im Landesarchiv in Schleswig einzusehen sind. In den bereits er­

wähnten Zei tungen wurde auch der Chausseebau di skuti ert. Verschi e­

dene Verordnungen spezi e 11 zu den Kunststraßen entS~:l I~ :;i.e ~1 . 

Bei dem Aktenmateri al handelt es si ch um den Schri ftverkehr, der zwi­

schen der für den Chausseebau verantwortlichen Direktion , und deren 

Angestellten und den verschiedenen Behördeninstanzen des dänischen 

Gesamtstaats, der den Bau finanzierte, geführt worden ist. Dieser 

Schriftwechsel beinhaltet auf der einen Seite formelle regelmäßig ein­

geforderte sowie informelle Berichte der Chausseebaudirektion 

zu besonderen Vorfäll en und Gesuche ei nze 1 ner Personen an di e dä­

nischen Behörden, auf der anderen Seite behördliche Anweisungen 

und Verfügungen. Da di e Baudi rekti on über jedes Vorhaben und jeden 

Vorfall Rechenschaft ablegen mußte, vor allem, wenn daraus Kosten ent­

standen oder Geld ei ngenommen wurde, enthalten di e Akten vi e 1 Mate­

ri al zu den Berei chen Bauarbeit , Bauarbeiter , Instandhaltung durch 

die Chausseewärter, Chausseegeldhebung und Benutzungsvorschriften. Ob­

wohl diese Archivalien die Sichtweise der Obrigkeit spiegeln, 

enthalten sie bei kritischer Durchsicht doch auch brauchbare Hinweise 

auf die Situation der Arbeiter und Angestellten, der Anlieger 

und Benutzer. 

Das Aktenmaterial stammt zum größten Teil 

Schleswig-Holstein-Lauenburgischen Kanzlei 

aus dem Bestand 

in Kopenhagen, 

der 

die 

di e Oberbehörde für di e Herzogtümer war. Vi er Inventari enbände, di e 

nach der Fertigstellung der Chaussee angelegt wurden und über 

di e Besitzverhältni sse der Chau ssee Auskunft geben, si nd bei m 

Holsteinischen Obergericht in Glückstadt erhalten. Bei den Ämtern 

als Unterbehörden, durch deren Gebiet die Chaussee verlief, ist nur 

im Bestand des Amtes Kiel-Bordesholm-Kronshagen einschlägiges Mate­

rial vorhanden (11). 
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2. DAS WEGEWESEN IN SCHLESWIG-HOLSTEIN VOR DEM KUNSTSTRA55ENBAU 

2.1. Entwicklung des Wegenetzes 

Grundlegend für die Ausbildung des schleswig-holsteinischen Wegenetzes 

war zunächst einmal die Lage des Landes im südlichen Teil der jüti­

schen Halbinsel und seine naturräumliche Gliederung in die Landschafts­
formen Marsch, Geest und östliches Hügelland. Da Schleswig-Holstein 

einerseits zwischen Nordsee und Ostsee und andererseits zwischen Nord­

europa und Mitteleuropa liegt, mußte jeder Verkehr, der sich zwischen 

den beiden Meeren ergab, Schleswig-Holstein überwinden oder durch 

Skagerrak, Kattegat, Sund und Bel te umgehen. Dagegen mußte jeder Ver­

kehr zwischen Nordeuropa und Mitteleuropa Schleswig-Holstein als 
Brücke benutzen (1). Die Gliederung des Landes in die drei Großland­

schaften Marsch, Geest und östliches Hügelland wirkte sich auf die 

Linienführung sowie auf den Zustand der Wege aus (2). Die Marschen 

bi 1 deten von Natur aus im Sommer normal erwei se ei ne trockene, feste 

Oberfläche, während sie im Winter weithin unpassierbar waren (3 ) . Die 

Geest wi es mit ihren ausgedehnten Mooren ganzj ähri ge Verkehrshi nder­

nisse auf. Dagegen waren die Sanderflächen der Geest in längeren 

Trockenperioden zwar oftmals unwegsam, bei gelegentlichem Niederschlag 

jedoch, wenn di e Oberfl äche verhäl tni smäßi 9 fest war, gut passi erbar. 

In der Moränenlandschaft des Ostens lagen die Schwierigkeiten für das 

.Wegewesen weniger bei der Konsistenz der Bodenoberfläche als vielmehr 
5,'ch 

beim Relief. Ferner stelltenroesondere vegetationsgeographische Gege-

benheiten der Ausbil dung ei nes Wegenetzes im öst 1 i chen Hüge 11 and in 

Form des Waldreichtums entgegen. Auch Moore fehlten hier nicht, beson­

ders aber die zahlreichen Seen stellten erhebliche Verkehrshindernisse 

dar (4). Die kulturgeographischen Verhältnisse, also Siedlung, Wirt­

schaft und Agrarverfassung und Einflüsse politischer Art waren weitere 

Faktoren für die Ausbildung des Wegenetzes (5). 

Die Anfänge des Wegewesens in Schleswig-Holstein sind in der jüngeren 

Stei nzei t zu suchen, als der Mensch begann, den Boden 1 andwi rtschaft­

lich zu nutzen, dadurch seßhaft wurde, und als aus den Wildpfaden der 

mitte 1 stei nzeit 1 i chen Jäger und Fi scher oder durch Neuan 1 age ei n er­

stes festes Wegenetz entstand. (6). Di e ersten Fernverbi ndungen 
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entwi ckelten si ch mit dem Austausch begehrenswerter Güter wi e Kupfer 

und Bernstei n inder auskl i ngenden Stei nzeit und der älteren Bronze­

zeit (7). Biese ältesten Wege richteten sich in ihrem Verlauf nach 

der Landschaft. War si e für di e Wegführung ge~i gnet, verl i efen si e 

gerade, boten sich Schwierigkeiten wie Gewässer, Sümpfe, Moore und 

Hügel, wich man ihnen aus, ohne auf die Länge des Weges Rücksicht zu 

nehmen (8). Flußübergänge wurden an den flachsten Stellen, also bei 

natürlichen Furten gesucht (9). 

Jie 
Die wichtigste Ost-West Verbindung warrEider-Treene-Schleil i nie, auf 

der unter Ausnutzung der vorhandenen Wasserl äufe nur ei n Landweg von 

etwa fünfzehn Ki 1 ometern zwi schen Ho 11 i ngstedt und Haithabu zurüc kge­

legt werden mußte (la). Die älteste Nord-Süd Verbindung führte west­

lich der heutigen Städte Apenrade, Flensburg und Schleswig nach Süden 

und weiter bei Rendsburg über di e Ei der bi s nach Itzehoe. Von dort 

bestand ei ne Schiffsverbi ndung nach Stade, von wo aus di e Verbi ndung 

mit dem Hellweg (11) im Rheinland hergestellt wurde (12). 

Während des Mittelalters wurde die frühgeschichtliche Linienführung 

der alten Wege wei tgehend bei beha 1 ten (13). Im 12. Jahrhundert fand 

eine ' Umlegung des wichtigsten Ost-West Transitweges von der Eider­

Treene-Sch 1 ei 1 i ni e weg inden Hamburg-Lübecker Raum statt (14). Als 

neue Ost-West Verbindung entwickelte sich die Lübsche Trade, die Heide 

mit Lübeck verband (15). Der frühgeschichtliche Nord-Süd Weg verlager­

te seinen Endpunkt von Itzehoe nach Hamburg und gleichzeitig kam eine 

A lternati vroute über di e heuti gen Städte Neumünster und Bramstedt zu­

stande, auf die sich der Verkehr nun immer mehr verlagerte. Eine wei­

tere Nord-Süd Verbindung entstand von Lübeck nach Schleswig über 

Preetz, Kiel und Eckernförde (16). Abschließend muß noch die sogenann­

te Salzstraße erwähnt werden, die Lüneburg und Lübeck verband und bei 

Art1enburg über die E1be ging (17). 

Die oben beschriebenen wichtigsten Landstraßen Sch1eswig-Ho1steins 

blieben in ihrer Linienführung bis zum Beginn des 19. Jahrhunderts 

weitgehend unverändert. Ei ne ei nschnei dende Ver änderung des Landstra­

ßennetzes brachte erst der Bau von Chausseen im 19. Jahrhundert. Es 

waren zwar di e alten Routen, di e kunstmäßi g ausgebaut wurden, aber 
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durch ri gorose Begradi gungen wi chen si e oft weit von den alten Land­
straßen ab. Außerdem bedeutete der Ausbau einer Strecke als Kunststra­
ße eine starke Aufwertung derselben, da die Passage erheblich erleich­

tert wurde. 

Große Veränderungen traten jedoch bei den Nebenwegen auf, was auf ver­

schi edene Gründe zurückzuführen ist. Zum ei nen hatte di e Veränderung 

der Besi edl ungsdi chte ei ner Regi on immer auch Ei nfl uß auf d; e Di chte 

des Wegenetzes . Im 18. und am Anfang des 19. Jahrhunderts wi rkte si ch 

die Agrarreform stark auf das System der Nebenwege aus. Vor der Reform 

gab es die Dreifelderwirtschaft und die dadurch bedingte Feldgemein­

schaft . Di e Zufahrten zu den ei nze 1 nen Fl urstüc ken wurden gernei ns am 

genutzt. Si~ waren keine festen Wege, sondern wurden nach Bedarf ange­

l egt und später wi eder umgepfl ügt. Im Zuge der Agrarreform wurde di e 

sogenannte Verkoppelung durchgeführt, wobei die Feldgemeinschaft aufge­

löst und die Dorfflur nach einer gen auen Vermessung den einzelnen 
Höfen stückwei se zugetei 1 t wurde. Di e Felder wurden mi t Kni cks ei nge­

faßt und für den Besitzer frei zugänglich. Der Zugang zu den auf diese 

Weise entstandenen Koppeln erforderte einen Ausbau der Wege beziehungs­

weise ihre Verbreiterung, so daß durchschnittlich 1/ 20 der Feldmar k 

zu festen Wirtschaftswegen wurde (18). 

Zur Benennung der verschiedenen Wegetypen hatte sich eine Vielzahl 

von Bezeichnungen entwickelt. Etymologisch betrachtet hat das Wort 

"Weg" seinen Ursprung in der germanischen Wurzel "+weg", die "ziehen, 

fahren I) bedeutete. Das Wort "Straße" dagegen ist aus dem Latei n des 

4. Jahrhunderts entlehnt, wo "via strata" die Bezeichnung für einen 

gepflasterten Weg als Heerstraße war (19). Die Unterscheidung von Weg 

und Straße, wie wir sie heute verwenden, wobei dieser unbefestigt und 

jene befestigt ist, wurde bis ins 19. Jahrhundert hinein nicht 

gemacht, sondern beide Begriffe synonym verwendet. 

Die 

gen 

und 

in fchlesw ::r ~/ot sre/n.. 
Beschaffenheit von Wegen charakterisiert manldurch die Bezeichnun-

Redder, Hohlweg, Damm, Steindamm, Steinbrücke, Sommerweg, Sandweg, 

Lei mweg (=Lehmweg). Di ese Aufl i stung. enthält nur di e gängi gsten 

Bezeichnungen und läßt sich noch erheblich erweitern. Sie bedürfen 

näherer Erläuterung. So war ein Redder, der . auch Hohlweg genannt 
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wurde, an bei den Seiten durch Kni cks inder Fahrbahnbreite begrenzt 

(20). Ei n erhöhter Fahrweg wurde Damm genannt (21). Wenn er ge­

pflastert war, hieß er Steindamm, Steinbrücke oder einfach nur 

Brücke. Mei st befanden si ch neben ei nem gepfl asterten Weg sogenannte 

Sommerwege, die unbefestigt waren und die Pflasterstrecke in der 

trockenen Jahreszeit entlasten sollten. 

Bei der Unterschei dung in Fahrweg und Stei g oder Pfad wurde von der 

Benutzungsart ausgegangen. Fahrwege wurden immer auch von Reitern und 

Fußgängern mit oder ohne mitgeführte Tiere benutzt, aber es gab auch 

reine Fußwege, die für den Wagenverkehr zu schmal waren. 

Von der Funktion, der vorrangigen Nutzung oder dem Ziel ort ausgehend, 

erhielten viele Wege Namen, die regionale Geltung besaßen. Beispiele 

dafür sind Mühlenweg (=Weg zur Mühle), Kirchenweg (=Weg zur Kirche), 

Lei chenweg (=Weg, auf dem die Toten zum Fri edhof gebracht wurden), 

Ochsenweg (=Weg, auf dem Ochsentri ften statt fanden) , Fracht­

und Poststraße oder Kieler Landstraße. 

Neben den genannten Bezeichnungen gab es die amtliche Klassifizierung 

der öffent 1 i chen Wege, di e im 18. Jahrhundert drei Wegetypen unter­

schi ed. Di e für di e Herzogtümer Sch 1 eswi g und Ho lstei n gemei nsehaft­

lich erlassene Wegeverordnung von 1769 klassifizierte in große, klei­

ne- und andere Landstraßen (22). In der Wegeverordnung für Seh 1 eswi g 

von 1784 wurde diese Einteilung genauer definiert: 

IIGroße Land- und Heerstraßen, worunter di e auf Städte und 
Flecken führenden und zur gewöhnlichen Route der Posten und 
Frachtwagen di enenden Wege zu verstehen si nd. ( ... ) Di e anderen 
Landstraßen und gemeinen Wege, die zwar nach Städten und Flecken 
führen, jedoch gewöhnlicherweise von Posten und Frachtwagen 
ni cht befahren werden. ( ••. ) Di e übri gen nach Ki rch- und anderen 
Dörfern oder adelichen und kanze1eysäßigen Gütern und Höfen füh­
renden oder durch Köge gehenden Wege, i nsbesonderhei t di e 
Kirch- und Leichenwege. 1I (23) 

Di e ei nzi ge Wegeverordnung , inder neben den genannten öffent 1 i ehen 

Haupt- und Nebenwegen auch Fe 1 d- und Wi rtsehaftswege bezei chnet wur­

den, ist di e für Fehmarn von 1792. Dari n ist von IIwande 1 baren, 

sogenannten Graswegen 11 di e Rede, di e für den Durchgangsverkehr kei ne 

Rolle spielten (24). 
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2.2. Zustand der Wege 

Bi s in di e erste Hälfte des 19. Jahrhunderts befanden si ch di e Wege 

in Schleswig-Holstein in sehr schlechtem Zustand. In der Regel 

waren noch al1e Wege unbefestigt, nur vereinzelt waren auf Haupt­

straßen, bei Ortsdurchfahrten und vor und nach Brücken über Wasser­

läufe Steindämme angelegt worden. 

Bemerkungen über sch 1 echte Wegestrecken fi ndet man inder Zeit um 

1800 oft in Reiseberichte eingestreut und in Zeitschriften wie den 

Schleswig-Holsteinischen Provinzialberichten, wenn Vorschläge 

zur Wegebesserung di skuti ert wurden. Di e Beri chtenden waren entweder 

Durchrei sende oder An 1 i eger aus den gehobenen Schi chten, di e durch 

die schlechten Wegeverhältnisse in Schwierigkeiten geraten waren. 

Probleme brachten vor allem die unebenen, feuchten, sandigen oder 

verschmutzten Fahrbahnen mit sich, aber auch zu enge oder nach 

den Seiten ausufernde Wege gaben Anlaß zur Klage. 

In einem Bericht über eine Sommerreise in Holstein im Jahr 1815 schil-

derte Meyer die öffentlichen Landstraßen folgendermaßen: 

"Es si nd wahre Marterfahrten , di ese sogenannten Wege, mi t 
losen Granitklötzen überstreut, gegen die die Wagenräder anschmet­
tern, jeden Augenblick in Gefahr zerschmettert zu werden. 
Di e unbefesti gte Oberfl äche di eser Landstraßen soll dadurch ent­
stehen, daß di e Bauern di e aus dem stei ni gten Boden ( ... ) aufge­
pflügten Steine, in die Wege hineinwerfen dürfen, und es gemäch­
lich den Wagenrädern überlassen, sie einzustampfen. Eben so sind 
die dem Schein nach gepflasterten Straßen überall mit Sumpf­
pfützen durchlöchert, holpricht und ausgefahren. Auch in dem be­
quemsten Wagen 1 äuft man, wegen des beständi gen, rastlosen Sto­
ßens, Rütte 1 ns, Sch 1 euderns der dari n si tz enden Personen gegen 
einander, dafür nur ein beständiges krampfhaftes Festhalten an 
den Handhaben der i nnern Wagen seiten ei ni germaßen schützt, 
die Gefahr eines Rippenbruchs." (1) 

In derselben Quelle heißt es weiter: 

"Man pflügt von hier ab eine gute Weile in eiMiTI schlüpfrig tie­
fen Lehmboden schneckenarti g fort, vi e 1 erträgl i cher zwar 
als die Höllenfahrten auf den rädernden Steinwegen, aber doch 
langweilig, besonders da die dicht belaubten hohen Knicks 
( ... ) jede Aussi cht abschnei den. fI (2) 

Im Jahrgang 1829 der Sch 1 eswi g-Ho 1 stei n-Lauenburgi sehen Provi nzi a 1-

berichte schilderte ein Reisender seine Fahrt auf der Strecke Eutin -
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Lehnsahn - Oldenburg. Er zählt diesen Weg zu den besseren, aber an 
zwei Stellen geriet er erheblich in Gefahr: 

"Die eine hätte mich bald ein Auge, die zweite einen Arm geko­
stet. Sie sind nicht weit aus einander entfernt, beide zwischen 
der Höhe Halendorf und einer Försterwohnung (Cremperkate), vor 
welcher selbst das Unglück statt fand. Es war Abend und ich wieg­
te mich halb schlummernd auf meinem Einspänner. Siehe da, 
mitten im Weg erreicht mich ein Busch und streift mir über 
Nase und Augen, daß ich ohnmächtig in den Wagen zurück sinke. 
Aber es wartete- meiner auf dieser ominösen Straße noch ein 
größeres Schreckni ß. Ei n paar Büchsenschüsse weiter, geri eth ich 
auf ein Steinpflaster, das seines gleichen kaum in Mecklenburg 
fi ndet. Hi er brach di e Achse mei nes Wagens und ich stürzte von 
der holprigen Straße nach einem tiefen Hohlweg hinein, wobei ich 
dermaßen den Fuß verrenkte, daß ich ihn anfänglich für gebrochen 
hielt. Man versicherte mir, daß keine Woche, zuweilen kein Tag 
hinginge, wo nicht auf dieser Stelle Unglück passirte." (3) 

Ei n anonymer Rei sebe}~i cht von 1828 aus derselben Zei tschrift macht 
deutlich, wie verschieden der Zustand eines Weges im Verlauf einer 
einzigen Route sein konnte: 

"Auch ich machte eine Badetour nach Oldesloe. Von Altona über Ham­
burg freute ich mich über das herrliche Steinpflaster. Meine 
Freude ward vermindert, als dies in Barmbeck aufhörte, und 
ich noch 1/4 Meile, auf Hamb. Gebiete, bis zur holst. Gränze 
Hell brock, im Sande und Morast mi eh kümmerl i ch durchschleppen 
mußte. Von hi er fängt der holst. Weg an, der unter Tri ttauer 
Aufsicht stehen soll, auf dem man auch hie und da Gräben 
aufgemacht sah, auf dem aber doch viel Wasser stand. ( ... ) 
Schlimmer, ja nur mit Mühe passirbar, war die kurze Strecke, 
genannt beim grünen Jäger, unter Wandsbecker Aufsicht; Die 
Pferde keuchten, und der Weg schwamm - und das mitten im Sommer! 
Mittelmäßig gings nun bis Lottbeck, von wo ein herrlicher 
Stein- und Kiesweg, zum Amte Tremsbüttel gehörig, mich nach 
Hovesbütte 1 brachte, und durch di eß adel. Gut, das recht vi e 1 für 
sei ne Wege gethan, bi s zu e; ner wei Ben Brücke, ich mei ne bei 
Hunnau, wo es denn mi t dem guten Weg rei n aus war, und ei n 
end loses Gewüh 1 im Sch 1 amm, ei n Holpern über ei nze 1 ne große 
Steine, kein Ende nahm, ja zuletzt beinahe zur Verzweiflung 
brachte, da zwischen Wirthshäusern auf bei den Seiten - man nannte 
es Timmenhörn und rechnet es zu Ahrensburg - der Weg immer 
schlechter ward, die Pferde jeden Augenblick im grundlosen 
Schlamm stecken blieben und Luft schöpfen mußten." (4) 

Entsprechend den naturräumlichen Gegebenheiten differierte das Er­

sche; nungsbi 1 d der Wege. Besonders schlecht waren si ein Angeln, wo 

sich ständig Feuchtigkeit im Boden hielt. H.N.U. Jensen bestätigte, 

daß sie nicht zu Unrecht berüchtigt waren, diese engen, krummen, tie­
fen, ja stellenweise grundlosen Wege, die man notdürftig durch 

hineingeworfenes Buschwerk so erhielt, daß mit Mühe ein Wagen 
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bei schlechter Jahreszeit hi ndurch kommen konnte, ohne ganz zu ver­

sinken (5). In Nordfriesland, wo ebenfalls Moore und Flußläufe häu­

fig zu finden waren, sahen die Wege ähnlich aus. F. Mager 

führte ei ne Quelle aus der Zeit kurz nach 1800 an, aus der he r vor­

geht, daß ein Fahrweg durch die Heide direkt durch einen Fluß 

führte und indessen Umgebung häufig überschwemmt wurde. Man kann 

also davon ausgehen, daß die alten Furten durchaus noch nicht 

überall durch Brücken ersetzt worden waren (6). 

In den sehr feuchten Marschen wurden die Wege teilweise erhöht ange­

l egt oder auch di e Dei che als Wege verwendet. Di e regu 1 ären Wege 

konnten nur während des Sommers und an winterlichen Frosttagen regel­

mäßi 9 befahren werden. In regenrei chen Frühjahrs- und Herbstzeiten 

waren sie bodenloser Morast und deshalb nahezu unbenutzbar (7). 

Den Gegensatz zu den feuchten Gebi eten bi 1 deten di e Sandfl ächen der 

Geest. Dort waren di e Wege inder feuchten Jahreszei t am besten be­

fahrbar, während si e im Sommer durch den t r ockenen , lockeren Sand 

sehr tief wurden. 

Reparaturen an den unbefesti gten Straßen führte man, wi ein ei ni gen 

Que 11 en schon angedeutet, nur mi t den ei nfachsten Mi tte 1 n durch. Man 

warf in die Löcher mehr oder weniger große Steine, deckte sie 

mit Ki es oder Sand zu, machte sandi ge Strecken mit Hei de und Ki es 

fester und besserte moorige und lehmige Stellen mit Buschwerk 

und Hei dekraut aus (8). Vi e 1 e di eser Maßnahmen verbesserten di e Wege 

jedoch kaum, oder nur für ei ne kurze Zeit. Di ese Tatsache wurde 

in dem Jahrgang 1799 der Schleswig-Holsteinischen Provinzialberichte 

gerügt: 

"Man fuhr nämlich in die tiefsten Stellen gros se Zweige und halbe 
Bäume, und bedeckte diese mit Erde, wodurch die Wege auf eine 
Zei t 1 ang fahrbar wurden. Nun aber hat si ch nach 1 angen Jahren 
di e Erde abgewüh 1t, das grosse Holz 1 i egt unbedeckt, und macht 
wirklich das Reiten und Fahren an einigen Stellen gefährlich. " 
(9 ) 

Im Jahrgang 1829 derselben Zeitschrift wurde noch ei nma 1 zu di eser 

Problematik Stellung genommen: 

Auf der Strecke von Rendsburg nach Sch 1 eswi 9 wurde "der Weg mit 
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steinigem Sand aufgefahren, welches allerdings gut gemeint seyn 
mag, welches aber mitten im Weg so unpassend zusammengehäuft war, 
daß Einsender zweimal, als er ihm entgegenkommenden Posten 
ausweichen mußte, im Begriff war umzuwerfen, und unter welchem 
Sande sich eine ungeheure Menge mehr als Faust großer sehr harter 
Steine befand, so daß der auch mitten in der Hauptspur seinen Weg 
fortsetzen konnte, durch schreckliches Stoßen beinahe gerädert 
wurde." (10) 

Auch di e vorhandenen Stei ndämme 1 i eßen in ihrer Qual i tät zu wünschen 

übri g, wi e aus ei ni gen der oben vorgeste 11 ten Quell en schon zu ent­

nehmen war. A. C. H. Niemann beri chtete dazu l'ijl Ja!.-.r \gOZ : 

"Von Struckdorf nach Vergoldetenhahn geht ei n Stei ndamm, und von 
hi er ganz nach Lübeck. Di eser ist ni cht di cht genug gepf1 astert, 
daher verschieben sich die Steine leicht und sinken, so daß durch 
das Befahren der schweren Frachtwagen selbst Gl ei se darauf ent­
standen si nd. Wegen di eser schlechten Beschaffenheit braucht man 
ihn nur, wenn der den eben gehende Leimweg unfahrbar ist." (11) 

Wi e hi er beschri eben waren es vor all em di e be 1 adenen Frachtwagen , 

denen die Steindämme nicht Stand hielten. Im Jahrgang 1824 der 

Schleswig-Holstein-Lauenburgischen Provinzialberichte hieß es dazu, 

daß ein einziger, mit vierzig Schiffspfund beladener Frachtwagen, 

wenn er beim Auftauen im Frühjahr nach starkem Frost, wenn das Tau­

wetter bis auf ungefähr einen Fuß Tiefe eingedrungen und unten 

noch harter Frost sei, einen Steindamm von Grund auf ruinieren 

könnte, wenn er über denselben fahren würde (12). Man konnte also 

keine guten Straßen voraussetzen, wenn ein Steindamm vorhanden 

war. Die meist schmale, holperige Bahn wurde nur benutzt, wenn sich 

die daneben angelegten Bei- oder Sommerwege nicht in einem befahr­

baren Zustand befanden. Jene waren in ihrem Zustand mi t den übri gen 

unbefestigten Wegen der betreffenden Gegend zu vergleichen. 

Neben den Fahrwegen spi e lten di e Fußstei ge besonders für den i nner­

ört 1 i chen Verkehr ei ne bedeutende Roll e. Nur 1/2 bi s 1 Meter brei t 

zogen sie sich in großer Zahl durch die Fel~mark oder begleiteten die 

Fahrwege. Di e durch di e Verkoppel ung entstandenen Kni cks überwanden 

sie durch sogenannte Stengel, das waren kleine Steinhaufen, die das 

Überste; gen erl e; chterten (13). Di e Fußstei ge hatten den Vortei 1, daß 

si e mei st den di rekteren Weg nahmen als der Fahrweg, so daß der 

Fußgänger die zurückzulegende Strecke erheblich abkürzen konnte (14). 

Ihr Zustand war ebenso wie der der Fahrwege von den landschaftlichen 
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Gegebenhei ten abhängi g, nur daß di ese zertreten, wo jene zerfahren 

wurden (15). 

Bisher wurde nur auf die Beschaffenheit der Fahrbahnoberfläche einge­

gangen, aber auch die Abmessungen spielten eine Rolle. Hier wirkte 

sich vor allem die Verkoppelung aus, durch die die Wege ein voll­

kommen anderes Aussehen bekamen. Als die alte Feldgemeinschaft 

noch bestand, gab es bei den Nebenwegen und Wi rtschaftswegen weder 

festgelegte Linien noch eine bestimmte Breite. "Auf Fehmarn wanderten 

die Wege auf der Flur umher mit Pflug- und Dreeschjahren", heißt es 

zum Beispiel bei P. von Hedemann-Heespen (16). Dies galt nicht für 

die Hauptlandstraßen, die auch schon damals festgelegt waren. Verbin­

dungswege zu den Nachbardörfern bestanden zwar, vielfach jedoch 

ni cht ganzj ähri g. Wi e das ausgedehnte, ständi 9 wechselnde Wegenetz 

zu den Acker- und Wiesenländereien wurden auch die Nebenwege zum 

Teil mit Frucht besät. Erst im Zuge der Verkoppelung setzten Landver­

messer Wege und Wegebrei ten · entsprechend ihrer Bedeutung fest. Si e 

hatten dabei d; e Anwei sung, di e angeordneten Brei ten ei nzuha 1 ten und 

keine überflüssigen Nebenwege und Fußsteige einzurichten. Die neu 

ange 1 egten Kni cks und Gräben der Koppeln bewi rkten, daß di e Breite 

der Wege ni cht mehr überschri tten werden konnte. Für di e Anwohner 

hatte das den Vorteil, daß der Durchgangsverkehr sich an die fest be­

grenzten Wege halten mußte und nicht mehr über die Felder ging, um 

schlechten Wegstellen auszuweichen (17). Es war aber auch eine 

Versuchung für die Bauern, die in der Breite festgelegten Wege, die 

auf fruchtbarem Grund angelegt worden waren, zugunsten ihrer Ac ker-.. 
fl äche durch Uberpfl ügen wi eder zu schmälern. Di ese "Veruntreu-

ung von Wegebreiten" stieß auf heftige Kritik (18). In den verkoppel­

ten Gebieten wurde ebenfalls kritisiert, daß Tore und Sperren, 

die das weidende Vieh zurückhalten sollten, quer über die Landstraße 

angelegt wurden und die Reisenden in ihrer Passage behinderten. 

In diesem Zusammenhang hieß es im Jahrgang 1829 der Schleswig-Ho1-

stein-Lauenburgischen Provinzial berichte: 

"Nament 1 i ch führt di e sehr frequente Landstraße von Ci smar nach 
Lütjenburg inder Nähe des Dorfes Harmsdorf über ei ne Bauern­
koppel , die auf beiden Enden mit sehr krüppelichten Hecken, die 
kei n Rei sender vom Pferde ab auf-und zumachen kann, versehen 
ist." (19) 
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In der Übergangszeit, ; n der di e Verkoppe 1 ung durchgeführt wurde, 
waren di e Wege besonders schlecht, wei 1 zuerst nur ihre neue Li ni e 

festgelegt war, ohne daß sie ausgebaut wurde. In einem Beitrag 

über das Rei sen in Hol stei n im Jahrgang 1821 des Staatsbürgerl i chen 

Magazins wurde berichtet: 

"Noch gi bt es mehrere Wege, welche i [I F 0 1 ge vorgenommener Ein­
koppe 1 ungen schon vor 1 ängerer Zei t umgelegt und über vormal i ge 
Ackerfelder fortgeführt sind, ohne daß man die Erhöhungen, 
we 1 che di e Ackerbrei ten oder Stücke, ihrer früheren Besti mmung 
gemäß, hatten, geebnet hätte, so daß man auf solchen Wegen 
über ei ne we 11 enförmi ge Fl äche beständig auf und ni eder geschau­
kelt wird, in deren Vertiefung sich bey jedem anhaltendem 
Regen ei n Wasserbehälter bil det." (20) 

Eine weitere Quelle, die ebenfalls den versäumten Ausbau der neu ange­

legten Wege zum Inhalt hat, stammt aus der Kartei des Kieler Seminars 

für Volkskunde: 

"Durch die vorgewesende Auftheilung der Gemeinheiten in der 
Hohner Harde haben di e Ki rch- Stadt- und Mühl enwege an unter­
schi edenen Stell en nun andere Ri chtung erhalten ohne daß se 1 bi ge 
geebnet und die Moorstrecken durch Busch und Sandauffahren 
in fahrbaren Stand gesezzet worden." (21) 

In den unfruchtbaren, dünn besiedelten Heidegegenden blieb die Situa­
ti on auch nach der Ver koppe 1 ung. unverändert. Di e Wege waren in ihrer 

Breite nicht begrenzt, und wenn eine Fahrspur zu tief ausgefahren 

war oder Schäden aufwi es, wurde ei ne neue gesucht. Deshalb dehnten 

sich die Wege in diesen Gebieten sehr in die Breite aus. Besonders 

bei Nacht und im Wi nter bei Schneef a 11 war es für di e Benutzer 

di eser Strecken schwi eri g, di e ri chti ge Ri chtung bei zubeha lten 

und sich nicht zu verirren. In den verkoppelten Gebieten dagegen 

grenzten . die neu entstandenen Gräben und Knicks die Straßen ein 

und zwangen den Verkehr in eine bestimmte Richtung. · In den Heidege­

bieten wurden zu diesem Zweck Markierungszeichen aufgestellt, 

di e di e Ori enti erung erl ei chterten. Normal erwei se wurden dazu 

Pfähl e oder Stei ne verwendet, auf der Landstraße von Fl ensburg nach 

Apenrade jedoch im Jahr 1799 sogar Leuchtfeuer aufgestellt, um die 

Passage auch in der Nacht zu gewährleisten (22). 

Neben der Fahrbahnoberfl äche und den Ausmaßen der Wege muß dri ttens 
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die Linienführung betrachtet werden. A.C.H. Niemann lobte und 
tadelte in dieser Hinsicht die Situation im Amt Travental um 1800: 

"Die Landwege sind ziemlich gerade von einem Ort zum· anderen aus­
ge 1 egt; di e Dorfwege aber wei chen oft so sehr von der geraden 
Linie ab, daß der Weg zweimal so lang als die gewöhnliche 
Entfernung wird." (23) 

Diese Aussage charakterisiert deutlich die Situation vor der plan­

mäßigen Anlage von Wegen mit modernen technischen Mitteln" wo 

natürl i che Hi nderni sse ni cht mehr umgangen werden mußten und wo der 

geraden Linie der Vorzug gegenüber privaten Besitzverhältnissen 

und Interessen eingeräumt wurde. 

Obwohl in diesem Abschnitt ausschließlich zeitgenössische Berichte 

von Angehörigen der gebildeten Oberschicht zum Zustand der Wege 

vorgestellt worden sind, kann man daraus indirekt Schlüsse auf 

die Sicht der übrigen Bevölkerung ziehen. Alle beschriebenen Pro­
bleme, die aus dem schlechten Zustand der Wege resultieren, wie 

die mühlselige, langsame, mit Unfallgefahren verbundene Passage, 

ste 11 ten si ch genauso den Anwohnern wi e durchrei senden Personen . Wi e 
oben erwähnt, waren es vor allem die schweren Frachtfuhrwerke, 

di e ni cht nur di e Stei ndämme , sondern auch di e 

Straßen beschädigten. Wenn man dem gegenübersetzt, 

unbefestigten 

daß es die 
Untergehörigen der Ämter, 

Pflicht zur Unterhaltung 
Landschaften und Güter waren, denen die 

der Wege auferlegt wurde, erkennt man 

wie groß die Belastung . für die ländliche Bevölkerung war, wenn sie 

Schäden an den Straßen beheben mußte, die zum großen Teil von anderen 

verursacht wurden. Die Pflege der Wege kam darüber hinaus, wenn 

es si ch um Durchgangswege handelte, eher dem Durchgangsverkehr zu­

gute, als den Anliegern, die bei ihren täglichen Wegen nur kleine 

Teilstrecken und überwiegend Neben- und Wirtschaftswege benutzten. 

Daher mußten die Anli bger es als Ungerechtigkeit und zusätzliche 
, e~n.. 

Belastung empfinden, wJnn sie neben derj landwirtschaftlichen Arbeit 
I 

zu besti mmten Zeiten auch noch zu Wegebauarbeiten herangezogen wur-

den. So ist es verstä~dliCh, daß sich die Pflichtigen diesem Zwang 

nur widerwillig beugten. Das wirkte sich wiederum auf den Zustand der 
Wege aus (24). 



- 21 -

Ein ganz anderer Aspekt war, daß die schlechten Wege für verschiedene 

Anwohner eine sichere Einnahmequelle darstellten (25). Wenn sich ein 
schwerer Wagen festfuhr und aus ei gener Kraft ni cht mehr weiterkam, 

mußte der Kutscher von den Anwohnern zusätzlich Pferde miete~ 

um mi t Hi 1 fe des größeren Vorspanns wi eder frei zu kommen. Auf di ese 
Dienstleistung hatten sich besonders Gasthöfe spezialisiert, die 

ständ i g Reservepferde bereithielten. Da auftretende Schäden am Be­

sehl ag der Pferde, am Zaumzeug und an den Fahrzeugen nur von Fach-

1 euten repari ert werden konnten , wurden di ese Arbeiten den Landhand­

werkern übergeben. Das betraf vor a 11 em di e Schmi ede, Satt 1 er, Rade­

macher und Wagner. F. Mager sieht darin, daß die Rademacher im 

18. Jahrhundert unter den Handwerkern der ei nze 1 nen sch 1 eswi gschen 

Kirchspiele oftmals an erster Stelle standen, einen Beweis für 

den schlechten Zustand der Straßen (26). Die Verzögerungen der Reise, 

die durch Schäden oder Unfälle entstanden, kamen zuletzt auch 

den Gastwi rten zugute, di e di e Aufgehaltenen bei si ch beherbergten 

und bewirteten (Abbildungen 1 - 6). 
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2.3. Zugriff der Obrigkeit: Wegeverordnungen 

Wegeverordnungen waren Sondergesetze, die zu den Polizeiordnungen ge­

hörten, di e auch als Landesordnungen bezei chnet wurden. Pol i zei ord­

nungen waren Gesetze, die in den Territorien und im Reich vor 

allem im 16. bis 18. Jahrhundert zur Ordnung des Gemeinwesens, nach 

dem damal i gen Sprachgebrauch "zum Zweck der' guten Pol i zei" I erl assen 

wurden. Der Anlaß waren Mißstände, die es . zu beseitigen galt. 
verordnv<1 Jen 

\~3e/ di enten zur Vorsorge und Lenkung und waren auf das "All gemei n-

wohl" ausgerichtet. Mit diesen Ordnungsaufgaben des Staates waren be­

sondere Behörden für die Polizeigerichtsbarkeit betraut, die im 18. 

Jahrhundert von den Justizbehörden getrennt wurden (1). 

Die ersten Wegeverordnungen Schleswig-Holsteins stammen aus dem 17. 

Jahrhundert. Insgesamt si eben Verordnungen wurden von den bei den re­

gierenden Fürsten, dem König von Dänemark und dem Herzog von Gottorf, 

gemeinschaftlich erlassen. Sie sollten auf eine Verbesserung des Zu­

stands der öffent 1 i chen Wege und Fußstei ge hi nwi rken. Di ese waren 

nämlich 

"numehr dermassen verdorben und verni chtet, daß man si ch deren 
beydes im Gehen al s im Fahren und Reiten ohne grosse Gefahr 
länger nicht zu gebrauchen, ja wegen der Tiefe und daß sie 
im Grunde zerfahren, offt und vi e 1 mah 1 s mit ni cht geri nger Unge-
1 egenhei t und anderer Schaden Umb- und Abwege nehmen und suchen 
müssen" (2) 

Di e Verordnungen ri chteten si ch an di e 1 oka 1 en Obri gkei ten, also an 

den Adel, di e Amtmänner, di e Präl aten und Mo.g;.s+yofe. In ihrer 

Verantwortung lag, daß die Reparatur der Wege in ihrem Zuständigkeits­

bereich innerhalb der festgesetzten Fristen durchgeführt wurde, sonst 

drohte ; hnen ei ne Strafe Von 500 Rei chsta 1 ern. Di e Kontro llfunkti on 

wurde Lokal-Beamten zugewi esen, di e nach abgelaufener Fri st ei ne 

Wegeschau durchführen sollten, um di e Befo 1 gung der Verordnungen zu 

überprüfen. Es blieb den Obrigkeiten überlassen, die eigentlichen 

Wegebaupflichtigen, nämlich die Landbesitzer und ihre Leute zur Ar­

beit anzuhalten, di e Arbeitsabläufe zu organi sieren und techni sch zu 

be ... ,ältigen (3). 
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Im Verl auf des 18. Jahrhunderts setzte si ch bei der Landesherrschaft 

die Erkenntnis durch, daß allein durch Ermahnungen und Strafan­

drohungen kei ne Verbesserung der Wege erre; cht werden konnte. 

Daher verfo 1 gte man nun ei ne andere Methode. Di e Verordnungen wurden 

jetzt inhaltlich immer differenzierter und enthielten genaue Be­

stimmungen über di e Verteil ung der Wege 1 asten, di e Organ i sati on und 

technische Ausführung der Arbeiten und die Kontrolle über die 

Pflichtigen. Die Wege wurden nach ihrer Bedeutung klassifiziert, 

Breiten vorgeschrieben, und die verordnungsmäßige Beschaffenheit ent­

sprechend dem Wegetyp und den 1 andschaft 1 i chen Gegebenheiten genau 

beschri eben. Neben den Hauptverordnungen , di eden Gesamtkomplex ab­

deckten, wurden immer wieder Ausführungsbestimmungen zur Präzisierung 

ei nzel ner Abschnitte vorhandener Verordnungen und zu weiteren 

Problemen, die Anlaß zur Klage gaben, erlassen. Im folgenden sollen 

die Hauptverordnungen des 18. Jahrhunderts kurz dargestellt werden. 

Di e gemei nschaftl ich für bei de Herzogtümer erl assene "Wegeverordnung 

vom 13. Apri 1 1711" befaßte si ch mit der Verteil ung der Wegestrecken 

an die Pflichtigen (4). Die "Wiederholte Verordnung vom 6. Oktober 

1712" legte zum ersten Mal Breiten fest und beschrieb die anfallenden 

Arbeiten, allerdings noch sehr oberflächlich (5). Die ebenfalls ge­

meinschaftliche "Wegeverordnung vom 28. September 1767" enthielt Brei­

tenangaben und Bestimmungen zur Pflichtigkeit, zur Wegeschau und 

zu den anfall enden Arbeiten, wobei nach 1 andschaft 1 i chen Gegebenhei­

ten unterschieden wurde (6). 

Oie "Wegeverordnung für das Herzogtum Schleswig vom 29. Oktober 1784" 

erläuterte auf 29 Seiten in 30 Paragraphen sämtliche Bereiche 

der Wegebesserung bi s in di e ! Ei nze 1 heiten. Zum ersten Mal wurde den 

Pflichtigen eine Art Leitfaden zur Wegebesserung in die Hand gegeben, 

indem si e gen aue Arbei tsanwei sungen entsprechend den verschi edenen 

1 oka 1 en Gegebenhei ten vorfanden (7). Di ese Verordnung war so vorb; 1 d-

1 ich ausgearbei tet, daß si e auch von Sachverständi gen in Deutsch 1 and 

zur Kenntni s genommen wurde. In ei nem Arti ke 1 inden Sch 1 eswi g-Ho 1-

steinischen Provinzialberichten aus dem Jahr 1795 wurde angemerkt, 

daß J.G. Krüni tz si ein sei ner "Oekonomi sch-techno 1 ogi schen 
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Encyklopädie" (8) und in seinem Werk über Straßenbau "Die Landstraßen 

und Chausseen historisch, technisch, polizeimäßig und kameralistisch 

abgehande lt" (9 ) al s Vorbil d abgedruckt ha~. Si e sei "ei n Muster für 

all e Länder, denen der Bau von Straßendämmen noch zu kostbar ist" 

(10). In einem Beitrag in den Schleswig-Holstein-Lauenburgischen Pro­

vinzialberichten 1828, also 44 Jahre nach ihrer Verabschiedung, wur­

de di e Verordnung von 1784 noch immer al s "Mei sterstück der Gesetz­

gebung" (11) bezeichnet. Tatsächlich behielt sie ihre Gültigkeit bis 

zum Jahr 1844. 

Das "Patent für das Herzogthum Hol stei n und di e Herrschaft. Pi nneberg, 

wegen der Brei te der Landstraßen und übri gen Wege, deren Rei n 1 i ch­

keit, auch sichern und ungehinderten Passage vom 15. März 1787" 

stellte ei ne Ausweitung der älteren gemei nschaftl i chen Verordnungen 

um die im Titel genannten Punkte dar. Bestimmungen zur Pflichtigkeit 

und zu den anfall enden Arbei ten waren ni cht enthalten (12). Di ese 

Tatsache bewi rkte, daß Hol stei n, was den Zustand der Wege betraf, 

bald deutlich hinter Schleswig zurückstand. In Reiseberichten 

wurde oft ausdrücklich darauf hingewiesen. 

Ab 1830 wurden Verordnungen erlassen, die speziell auf den beginnen­

den Chausseebau Bezug nahmen (13). 

Anhand der Wegeverordnungen kann man Aussagen darüber machen, 

wie sich der Staat den idealen Wegebau vorstellte (14). Um das 

so erhaltene Bild zu objektivieren, müssen archivalische Quellen 

herangezogen werden, die etwas über die tatsächlich geschehenen 

Arbeiten und deren Verhältnis zu den Verordnungen aussagen (15). 
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2.3.1. Wegebaupflichtigkeit 

In bezug auf die Wegebaupflichtigkeit enthielt die Wegeverordnung 

für Schleswig von 1784 mehrere Abschnitte (Paragraph 17, 18, 20 und 

23), die diesen Punkt im Gegensatz zu den früheren gemeinschaftlichen 

Verordnungen gen au erl äuterten, anstatt di e Pfl i chti gkeit nur 

vorauszusetzen. Wi e berei ts inden Verordnungen von 1711, 1767 und 

1776, wurde auch inder Wegeverordnung von 1784 Wert darauf gel egt, 

die Verteilung von Wegstrecken, für die sich niemand verantwortlich 

füh lte, voranzutrei ben und deren Besserung inder Übergangszeit zu 

regeln, bevor die Zuständigkeit gerichtlich festgelegt war. 

In den Ämtern und Landschaften sollten die Wege 1 asten auf a 11 e Mit­

glieder der Kommunen verteilt werden und nicht mehr allein den direk­

ten Straßenanl i egern aufgebürdet werden. In der Wegeverordnung 

für Schleswig hieß es dazu: 

"Was di e Concurrenz zu dieser Wegebesserung betrifft, fi nden wi r 
es weder billig noch thunlich, daß die Instandsetzung der 
nach Städten und Flecken führenden Haupt- und Nebenstraßen 
den Besitzern der anschießenden Felder und Grundstücke allein 
aufgeleget werde. Es ist vielmehr in unseren Ämtern und Land­
schaften damit so zu halten, daß, wenn zu der zweckmäßigen 
Verbesserung einer solchen Landstraße keine Stein- oder Kies­
dämme, Brücken oder andere außerordentliche Einrichtungen 
erfordert werden, sie von der ganzen Dorffschaft oder ihrer 
Ländereyen wegen in Gemei nschaft stehenden oder vorhi n gestan­
denen sogenannten Egerschop oder andern Commüne g 1 ei cher Art, zu 
wel cher d; e Landl i eger gehören, zu übernehmen sey, mithi n 
all e Ei ngesessene, ohne Unterschi ed der Juri sdi cti on, und 
; hre Gründe mögen an di e Straße stoßen oder ni cht, nach Pfl ug­
oder Dematzahl, nach Marken Goldes oder üttingen, nach dem 
Verhältnis der Feldgerechtigkeit oder des jedem zuständigen 
Anthei 1 s inder gemei nen Wei de, oder wi e sonst, dem an di esem 
oder jenem Orte eingeführten Gebrauche zufolge, die Wegearbeit, 
nebst den dami t verknüpften Kosten, verthei 1 et wi rd, dazu 
concur.ri ren so 11 en". (1) 

Wenn zur Instandsetzung di e Durchführung kostspi e 1 i ger Baurnaßnahmen 

nötig wurde, sollten diese von größeren Verwaltungseinheiten wie 

Kirchspielen oder noch größeren Distrikten getragen werden. In 

den Stadtdistrikten und Gutsbezirken war die Regelung so, daß 

die Städte und Gutsbesitzer die Wegearbeiten auf ihre Kosten 
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auszuführen hatten, wobei di e von den Untergehöri gen zu 1 ei stenden 

Hand- und Spanndi enste ausgenommen waren. Di e Unterhaltung von 

Nebenwegen wie Feld-, Kirch-, Leichen-, Mühlenwegen und dergleichen 

wurde durch die Verordnung von 1784 nicht neu geregelt. Die in 

jedem Ort ei ngeführten Gewohnheiten behi e lten ihre Geltung, nur wo 

bis dahin keine festen Regelungen bestanden, sollten die Feldwege von 

den betreffenden Landliegern, die übrigen Nebenwege von deren Be­

nutzern gepflegt werden (2). 

Der ersten Instandsetzung hatte die regelmäßige Unterhaltung der 

Wege zu folgen. Um dabei 

gleichzeitig die Kontrolle 

so llten di e Wege vermessen 

kei nen Pfl i chti gen zu benachteil i gen und 

durch die Obrigkeit zu erleichtern, 

und vertei 1 t werden, so daß jedes Dorf 

seine Strecke und von dieser jeder Eingesessene sein Stück zugeteilt 

bekam. Wenn dabei die Abschnitte zu klein wurden, durften sie 

nach Absprache der Pfl i chti gen unterei nander auch gemei nsam unter­

ha lten werden. Um di e Stücke kennt 1 i ch zu ma<;hen, mußten si e "mit 

zweckmäßig gemerkten Steinen oder Pfählen, oder wie es sonst bequem 

gefunden würde" (3) bezeichnet werden. 

Es waren also die Grundstücksbesitzer, die die Arbeit an den Wegen 

durchführten. Für die einzelnen Dorfschaften innerhalb der Land­

schaften und Ämter war diese Verpflichtung in den betreffenden Dienst­

regl ements enthalten. So 1 autete zum Bei spi e 1 das Regl ement für di e 

Dorfschaft Großenaspe im Amt Neumünster aus dem Jahr 1782: 

"So __ !,!i§ __ s~r:n!liche Untertanen des Amts haben auch die Großenasper 
( ..• ) die Dämme, Sielen, Brücken, Schlagbäume und Poststraßen 
daselbst, imgleichen die Stoerbrücke, wozu das Holz ausgewiesen 
wird, im guten Stande zu erhalten, und mit Hand- und Spanndien­
sten dabei hülfliche Hand zu leisten ( ... ). Die über die Großen­
asper Felder gehenden Strassen, Wege und Stege sind von den 
Ei ngesessenen stets in gutem Stande herkömml ich zu erhalten . " 
(4 ) 

Im Reglement für das Amt Bordesholm hi eß es vm I~OO ~ 

"Die N.N. sind schuldig, die über ihr Feld nach den angränzenden 
Dörfern gehenden Wege in gutem Stande zu unterhalten, auch müssen 
sie mit den übrigen Amtsunterthanen zur Ausbesserung und Instand­
haltung der durch die Amtsdistricte gehenden Landstraßen der 
Ordnung nach concurriren." (5) 
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Di e Hi nzuzi ehung von Zeitpächtern oder Häuers 1 euten zur Wegearbeit 

b 1 i eb den örtl i chen Gepflogenheiten überl assen, wobei entweder deren 

Kontrakt oder di e hergebrachte Gewohnheit entschei dend war (6). In 

den Gutsbezirken enthielten die Pachtkontrakte die Wegebaupflicht als 

Forderung, di e zwi schen den Gutsherren und den Untergehöri gen abge­

schlossen wurden. Das betraf die Kontrakte der Hufner ebenso wie die 

der Kl ei npächter. In ei nem Neversdorfer Häuerkontrakt ei nes Hufners 

aus dem Jahr 1793 hieß es: 

"Die Wege auf den Dorf-Feldern wie auch den Weg in dem Dorfe, 
hält der Hufner bi s an di e Schei den, nach sei nem Antheil im gu­
ten Stande. Die Landstraße über die Hof-Felder bis an die 
Lütgenburger Schei de, hä1 t der Hufner gemei nschaft 1 i eh mi t 
dem Hofe Neverstorf und Stoefs, gleichfalls im guten Stande. Beym 
Schnee-Gestöber muß der Hufner gleichfalls die Wege mit aufschau­
feln." (7) 

Unter den Landbesitzern waren die Kirchen- und Schul bediensteten 

grundsätzl ich ni cht wegebaupfl i chti g. Di e betreffenden Strecken 

mußten von den übri gen Pfl i chti gen zusätz1 i ch zu ihren ei genen An­

teilen zusaffiffieA übernommen werden (8). 

Nun waren aber die erwähnten großen und kleinen Landbesitzer nicht 

die einzigen Einwohner der ländlichen Distrikte. Das landlose Gesinde 

und die Tagelöhner wurden zwar in den Wegeverordnungen nicht als 

Pl i chti ge erfaßt, aber auf grund ihres Verhäl tni sses zu den Landbe­

si tzern, auf deren Höfen si e arbei teten, kann man davon ausgehen, 

daß gerade sie die Handdienste beim Wegebau ausgeführt haben. 
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2.3.2. Organisation und Kontrolle der Arbeiten 

Die Zuständigkeit für die Wege war hierarchisch gestaffelt. Ganz un­

ten standen di e Pfl i chti gen, di e di e Arbeiten zusammen mit ihren 

Leuten verordnungsgemäß ~urchführen mußten. Je nachdem, wie es 

in den einzelnen Distrikten eingerichtet war, wurden ihnen direkt 

Ki rchspi e 1-, Dei ch-, und BauernVögte oder extra dazu benannte Wege­

schauer, die auch aus den Reihen der Pflichtigen stammen konnten, vor­

gesetzt. Die nächste Stufe bildeten die lokalen Obrigkeiten wie 

Gutsherren oder Beamte der Amtshäuser . Di ese unterstanden seit 1767 

den Wegeinspektoren, die die Oberaufsicht führten. Vorher wurde 

diese Funktion von anderen Landesbeamten mit ausgeübt (1). 

Die Wegepolizei , das hieß die Aufsicht über den Zustand der Wege, ob­

lag allen drei Instanzen, die den Pflichtigen vorgesetzt waren. Zu­

sätzl ich wurden di e Postbedi enten zur Wege po 1 i zei herangezogen. Di e 

"Verordnung wegen Beförderung der fahrenden und Extraposten " vom Jahr 

1762 hatte ihnen die Pflicht auferlegt, dem Generalpostamt über die 

Beschaffenheit der Wege zu berichten (2). An diese Aufgabe der 

Post er; nnerte di e Wegeverordnung von 1784 noch ei nma 1. 1802 wurde 

diese . Einrichtung dann in einem "Circularschreiben an die Postcom­

toires" auch in Holstein eingeführt (3). Für die reguläre Wegeschau 

waren entweder bestimmte Abstände oder fi xe Termi ne vorgeschri eben. 

Die Bauernvögte mußten ständig auf den Zustand der Wege achten 

und dem Amtshaus auftretende Schäden oder Ungehorsamkei t der Pfl i ch­

tigen melden (4). Die Wegeschauer auf den GUtern hatten ihrer 

Pflicht alle zwei Monate nachzukommen (5). Die lokalen Obrigkeiten 

mußten zusammen mit diesen jährlich im Frühling oder im Herbst 

ei ne Wegeschau durchführen. Außerdem waren si e verpfl i chtet, an der 

genere 11 en Wege schau der Wegei nspektoren tei 1 zunehmen, für di e feste 

Termine angesetzt waren, im Frühling nach bestellter Sommersaat und 

im Herbst nach Michaelis (29.9.). \~enn dann von den Wegeinspektoren 

noch Mängelfestgeste 11 t wurden, konnten di ese auch Anwei sungen zur 

Besserung geben, sonst blieb das den Lokalobrigkeiten überlassen. Um 

die Kontrolle durch die Wegeschau zu erleichtern, sollten von den 

betreffenden Instanzen Verzei chni s se der Haupt- und Nebenwege 
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angelegt werden, in denen der Zustand der Wege, die nötigen Materia­

lien und deren Beschaffungsort und di e pfl i chti gen Untertanen 
zu verzeichnen waren (6). 

Die Pflichtigen wurden von den lokalen Obrigkeiten zur Arbeit 

an den Wegen bestell t. In der Wegeverordnung von 1784 hi eß es 
dazu: 

. "Di e Arbeit selbst, so weit di e Unterthanen si e zu verrichten 
haben, muß an jedem Orte zu der nach Beschaffenhei t des Wetters 
und anderen Lokalumständen obrigkeitlich zu bestimmenden und vor­
her bekannt zu machenden Zei t von den Pfl i chti gen oder ihren zu 
sendenden Leuten zusammen . und unter Aufsicht und Anweisung 
geschehen, und wer ungehorsamlieh ausbleibt, verfällt in eine 
Mul ct vorn vi er und zwanzi g Lübschi 11 ., muß auch denjeni gen, der 
seine Arbeit gethan hat, dafür befriedigen." (7) 

Für die allgemeine Instandhaltung gab es zwei Termine. Der erste lag 

im Frühling nach bestellter Sommersaat und der zweite im Sommer 

oder am Anfang des Herbstes, also vor den Terminen für die generelle 

Wegeschau. Dringende Reparaturen konnten von der Obrigkeit auch 

außerha 1 b di eser Zeiten verfügt werden. Das ganze Jahr über mußte 

ohne besondere Anweisung an den Wegen ein Vorrat an Steinen, Kies und 

grobem Sand angelegt werden, um stets Material zur Hand zu haben (8). 

Im Winter wurden die Pflichtigen zum Schneeschaufeln und Aufeisen der 

Furten herangezogen, sooft dies nötig wurde (9). Die eigentliche 

Organisation und Beaufsichtigung der Arbeit, also quasi die Tätigkeit 

ei nes Vorarbei ters, 1 ag inden Händen der Bauernvögte und ähn 1 i ch 

autor; si erter Personen. Si e mußten auch dafür sorgen, daß di e 

Bauste 11 en durch Absperrungen · und Warnungszei ehen für di e Rei senden 

gesichert waren und jegliche Beschädigungen und Diebstähle am 

Weg melden. Kleine Ausbesserungen an den Wegen sollten sie zusammen 

mit den Eingesessenen auch ohne besonderen Befehl der Amtsstube 
ausführen (10). 
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2.3.3. Arbeiten 

Di e Grundlage für a 11 e zu verri chtenden Arbeiten bi 1 deten di e 

drei wi chti gsten Forderungen der Wegeverordnungen den Zustand 

der Wege betreffend: Di e verordneten Brei ten so 11 ten errei cht 

und konserviert werden, alle Wege eine trockene, feste und ebene Ober­

fl äche erhal ten, und der Verkehr durfte durch ni chts behi ndert oder 

gefährdet werden. 

In den verschiedenen Wegeverordnungen gab es keine einheitlichen Brei­

tenangaben. Es war jedoch immer die Breite der Fahrbahn ohne die Sei­

tengräben gemei nt. In der gemei nschaft 1 i chen Verordnung von 1712 wur­

de zwischen Redderwegen und Geestwegen unterschieden. Die einen 

sollten 32 Fuß breit sein, die anderen 24 Fuß (1). In der folgenden 

Verordnung von 1767 war für die großen Landstraßen eine Breite 

von 24 Fuß vorgeschri eben, so daß si ch zwei Frachtwagen bequem begeg­

nen konnten. Die kleinen Landstraßen sollten 16 - 20 Fuß breit 

sei n, aber a 11 e 100 - 150 Schritte breitere Ste 11 en zum Auswei chen 

bekommen. Alle anderen Wege mußten wenigstens 12 Fuß breit sein, ins­

besondere die Leichen- und Kirchwege (2). Die Wegeverordnung für 

Sch 1 eswi 9 von 1784 schri eb ni cht nur größere Breiten vor, sondern 

differenzierte sie auch genauer als die vorangegangenen Verordnungen. 

Die Land- und Heerstraßen sollten in Sand- und Heidegegenden 48 

Fuß, zwischen Koppeln, Wiesen, Getreidefeldern und gemeinen Weiden 

aber nur 32 Fuß brei t sei n. Für di e Landstraßen und gemei nen Wege 

waren 32 Fuß vorgeschri eben, si e mußten aber auf 42 Fuß verbrei tert 

werden, wenn si e durch Dörfer führten. Di e Ki rch-, Lei chen-, Dorfs-, 

Guts-, Hof- und Kogwege sollten 16 Fuß breit sein. Eine besondere 

Bestimmung betraf die Steindämme, die nur 10 - 12 Fuß breit sein 

mußten, dafür aber auf beiden Seiten Sommerwege besaßen, für die kei­

ne Brei ten vorgeschri eben waren (3). Di e Wegeverordnung für Hol stei n 

von 1787 schloß sich weitgehend der von 1784 an. Eine Ausnahme 

bildeten die "anderen Landstraßen", für die in bewirtschafteten Ge­

bieten nur eine Breite von 24 Fuß vorgeschrieben war (4). Die 

Breitenangaben galten nur für die öffentlichen Fahrwege. Wirtschafts­

wege und Fußstei ge konnten den örtl i chen Bedürfni ssen entsprechend 
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eingerichtet werden. 

Di e Arbeiten se 1 bst wurden inder Wegeverordnung von 1784 im ei n­

zelnen genannt und zum Teil detailliert beschrieben. 

Leider gab es nur an einer Stelle Angaben zu den benötigten Werk­

zeugen. Di es geschah in Paragraph 6, wo di e Aufrundung des Wegekör­

pers . mit Erde beschri eben wurde, di e über den Weg gebreitet und mit 

der Reche oder Schaufel geebnet und dann gestampft oder mi t der 

Ramme festgeschlagen werden sollte. Diese karge Angabe bestätigt dann 

auch, was K.-S. Kramer für die Situation der vorindustriellen Arbeits­

weise feststellt: 

"Man wird durch unseren ganzen Zeitraum (1550 -1800) davon aus­
gehen müssen, daß Arbei tin der Hauptsache Handarbei t war. Zwar 
war die menschliche Zugkraft durch tierische ersetzt, und 
für manche Arbeitsvorgänge setzte man Feuer, Wasser oder Wi nd 
ein. Doch in allen diesen Fällen begleitete Handarbeit, d.h. 
Arbei t mi t ei nem von der Hand geführten Gerät oder bloße Kraft 
und Geschicklichkeit der Hände, den mechanischen VDrgang." (5 ) 

Allein ciie Ramme gehörte zu den wenigen mechanischen Geräten, 

die früh in der Landwirtschaft und damit auch beim Wegebau verwendet 

wurden (6). Neben Pferd und Wagen werden die Pflichtigen und die von 

ihnen gestellten Arbeiter mit den sonst in der Landwirtschaft 

gebräuch 1 i chen Geräten zum Wegebau angetreten sei n. Dabei ist 

vor all em an Spaten und Schaufeln, Hacken und Harken und Werkzeuge 

zur Rodung und zum Mähen zu denken. Für Stei narbei ten und Brückenbau­

ten waren spezielle Werkzeuge nötig, die zum Bestand der betreffenden 

Handwerke gehörten. 

Als Material zur Aufrundung des Wege körpers und zur Auffüllung 

von Löchern soll te vor all em di e Erde aus neuausgehobenen Sei tengrä­

ben oder auf andere Weise beschaffte Erde dienen. Da besonders 

darauf hingewiesen wurde, daß sich der Schlammaushub aus den Gräben 

ni cht zur Besserung ei gnete, kann man davon ausgehen, daß di es di e 

gängi ge Praxi s gewesen ist. Andere empfoh1 ene Materi a1 i en zum 

Wegebau waren Sand, Kies, geschlagene Steine und Pflastersteine. 

Diese Baustoffe waren nicht überall in gleichem Maße vorhanden 
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mußten gezielt gesammelt oder aufgekauft und manchmal über weite 

Strecken herantransportiert werden. Die beiden zuletzt genannten 

Materi al sorten mußten zudem aus dem Rohmateri al Fe 1 dstei n für 

d; e passende Größe zurechtgesch 1 agei1 werden, bevor si e verbaut werden 
konnten. Das verursachte einen wesentlich größeren Arbeitsaufwand 

beziehungsweise größere Kosten als die Verwendung von Erde, Sand oder 
Kies. Man verwendete auch lebende Pflanzen zur Befestigung von 

Wegen und deren Böschungen wi e Quecken, Gras, Grassoden und He; de­

pflanzen. Der traditionellen Verwendung von Holz beim Wegebau 

in Form von Knüppeldämmen oder Faschi nen wurde inder Verordnung von 

1784 energisch Einhalt geboten, um die stark zurückgegangenen Waldbe­

stände zu schonen. Dabei nahm man auf den Paragraphen 19 der "Forst­

und Jagdverordnung" von 1784 Bezug, der die Holzeinsparung bei Wege­
bau vorschrieb (7). Der Paragraph 11 der Wegeverordnung von 1784 er-

1 aubte den Gebrauch von Ho 1 z nur, wenn inder betreffenden Gegend 

kein Sand oder Kies zu finden war. Für den Winter durfte dann 
die Mitte oder die Seite eines Weges mit Faschinen befestigt.werden. 

"Und si nd d; ese Faschi nen, zu welchen starke E11 ern- und Hagebu­
chen- Birken- Weid- oder anderer dazu tauchlicher Busch von guter 
Länge zu nehmen ist, drey- bis viermal zu binden, hart aneinan­
der zu 1 egen, mit Pfl öcken zu befesti gen, und, damit di e Wagen­
räder sie nicht berühren, wenigstens zwey Fuß hoch mit Kies oder 
Sande, in deren Ermangelung aber mit kiesiger und sandiger Erde 
zu bedecken." (8) 

Es war aber nicht erlaubt, 

und dicke Holzstücke in den 

entstanden. Auch Brücken und 

aus Steinen gebaut werden. 

ungebundenes Gesträuch oder Bohlen 

Weg zu legen, so daß Knüppeldämme 

Siele sollten soweit als möglich 

Die Einrichtung der Wege und die dazu nötigen Arbeiten wurden 

inder Verordnung von 1784 von den naturräuml; chen Gegebenheiten ab­

hängig gemacht. Wenn die Wege demnach schon fest und trocken waren, 

so 11 te di e angeordnete Breite und ei ne gerade Li ni ehergeste 11 t und 

der Wegekörper geebnet und Löcher ausgefüll t werden. Gab es kei ne 

begrenzenden Redder, mußten Wegzeichen aufgestellt werden; 

"Weni gstens von zwanzi g zu zwanz; g Ruthen, entweder zwey Bäume 
einander gegenüber pflanzen, oder, wenn der Grund zu ihrem 
Wachstum nicht bequem wäre, an deren statt zwey unbearbeitete 
ellerne Pfähle von vierzehn bis sechzehn Fuß oder andere der Ent­
wendung ni cht sehr ausgesetzte zweckmäßi ge Merkmale anzubri ngen. 11 

( 9) 
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Trockenheit erleichterte den Wegebau nicht immer. In den Sandgegenden 

konnten di e Wege sehr ti ef werden. Zur Vorbeugung 5011 ten inder 

Mitte der Wege auf einer Breite von 10 - 12 Fuß Heide gepflanzt wer­

den; Diese Anpflanzung war einmal jährlich im Sommer zu erneuern 
(§4) (10). 

Jahreszeitl ich bedi ngt feuchte Wege mußten neben Erhöhung und 

Aufrundung Seitengräben und Ableitungsgräben in di e Feldmark erha 1-

ten. Di e Böschungen zwi schen Weg und Graben soll ten mi t Pfl anzenbe­

wuchs oder Steinpflaster befestigt werden (§6). Wenn Wege über 

Moorland oder weichen, feuchten Lehmboden führten, waren neben 

den Seitengräben zusätzlich noch Einschnitte quer über den Weg 

anzu1 egen, di e abgedeckt werden mußten, um den Verkehr ni cht zu ge­

fährden. Um besonders feuchte Stell en zu überwi nden, so 11 ten Dämme 

aufgeschüttet werden, die eine feste Decke erhielten. Auch die Anlage 

ei nes zweiten Weges über besseren Boden war mögl ich, der nur in 

der feuchten Jahreszeit freigegeben wurde (§8). 

Passagen über Anhöhen sollten durch größere Erdarbeiten bequem einge­

ri chtet werden. Neben der verordneten Breite mußten si e ; n gerader 

Linie oder in mäßiger Biegung geführt werden. Dabei durften sie nie 

so stei 1 sei n, daß d; e Fuhrwerke Schwi eri gkei ten bekommen konnten, 

ihre Fahrt abwärts zu bremsen. An gefährlichen Stellen waren Geländer 
anzubringen (§5). 

Die Knicks an den Seiten der Hoh1- oder Redderwege durften die 

verordnete Breite nicht verkleinern. Sie sollten in solchen Fällen 

versetzt werden. Gräben konnten, wenn es nicht anders möglich 

war, auch innerhalb der Koppeln geführt werden · und Siele über 

den Weg durch den Knick gegraben werden (§10). 

An den alten Furten waren Brücken und Stege geplant. Di e Brücken 

so 11 ten so brei t gebaut werden, daß si e von drei Pferden nebenei n­

ander passiert werden konnten. Seitengeländer und Auf- und Abfahrten 

aus Steinpflaster wurden zur Sicherheit vorgesehen (§14). 
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breite Steindämme sollten die Ortsdurchfahrten befestigen 

Sie waren auch überall -dort geplant, wo die Wege nicht 

auf einfachere Art zu verbessern waren. Die Decke konnte aus Kies, ge­

schlagenen Steinen oder Pflastersteinen bestehen. Der Damm mußte eine 

Breite von 10 - 12 Fuß haben und auf beiden Seiten unbefestigte 

Sommerwege erhalten (§7). 

Bei den oben geforderten Verbesserungsarbei ten handelte es sich vor­

wiegend um Erdarbeiten größeren Umfangs, zu deren Durchführung 

viele Arbeitskräfte und ein großer Zeitaufwand nötig waren. Dazu kam, 

daß die Verwendung von kostspieligen Materialien gefordert wurde 

und daß für Arbeiten wi e Pfl astern und Brückenbau fachkundi ge Hand­
werker anzustellen waren. Auf die Pflichtigen muß sich das als 

große Belastung ausgewirkt haben, zuma1 sie nicht nur für die 

erste zweckmäßige Einrichtung der Wege zu sorgen hatten, sondern 

diese für alle Zeit in gutem Zustand erhalten sollten. 

Diese ständige Unterhaltung umfaßte eine Reihe von Arbeiten, die über 

das ganze Jahr immer wieder neu anfielen. Steine mußten aus dem 

Weg losgegraben, abgesamme lt und zur Seite geräumt werden. Stubben 

und Wurzel n waren auszuroden. Löcher und G1 ei se sollten ausgefüll t 

werden. Bäume und Büsche an den Seiten der Wege waren zu beschneiden. 

Zur Offenhaltung der · Gräben und Siele mußte der Schlamm ausgehoben 

und der Bewuchs beschnitten werden. Bei den Steindämmen waren 

di e losen Stei ne wi eder ei nzusetzen und festzustampfen. Ki es­

und Steinschlagdämme sollten mit frischem Material aufgeschüttet 

werden. Für di e genannten Erd- und Stei narbeiten mußte das benöti gte 

Materi al herangeschafft und an der Straße gelagert werden. Außerdem 

bedurften di e Stege und Brücken ei ner ständi gen Wartung. Im Wi nter 

hatten die Pflichtigen zu allen anderen Arbeiten auch noch das 

Schneeräumen und das Aufei sen der Furten zu besorgen. Das konnte in 

kalten und schneereichen Wintern zu einer ungeheuren Arbeitslast 

werden, zumal diese Einsätze nicht im voraus berechenbar waren, 

sondern immer wieder spontan erforderlich wurden (§24). 
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Die Wegeverordnung von 1784 stellte mit ihrem umfassenden Katalog 

durchzuführender Arbeiten hohe Ansprüche an di e Wegebaupfl i chti gen. 

Ausgehend von der althergebrachten Verpflichtung der Anlieger, die 

Straßen in gutem Stand zu erhalten, sollte dies in Zukunft nach 

den modernsten techni schen Erkenntni ssen im Wegebau geschehen. 

Da sich die Straßen zu dem Zeitpunkt, zu dem die Verordnung erlassen 

wurde, in ei nem stark vernachl ässi gten Zustand befanden, handelte es 

sich nicht einffial nur um Unterhaltungsarbeiten, sondern um den 

verordnungsmäßigen Ausbau der Wege, dem dann die regelmäßige Unter­

haltung folgen konnte. Dabei wurde die Situation der Pflichtigen voll­

ständig außer acht gelassen. Man verplante sie selbstverständlich 

als vorhandenes Arbeiterpotent i al, ohne darauf Rücksi cht zu nehmen, 

daß ihre eigene Landwirtschaft unter den erhöhten Anforderungen 

des Wegebaus 1 ei den könnte bezi ehungswei se daß si e aufgrund ei gener 

Interessen di e Arbei t an den Straßen vernachl ässi gen könnten. 

Di e Forderungen der Wegeverordnung von 1784 ori ent i erten sich 

nicht an den realen sozialen Verhältnissen, sondern einzig und allein 

an den technischen Möglichkeiten der Zeit. 
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2.3.4. Haltung der Pflichtigen 

Daß di e Wegebauarbei t mei st ni cht so durchgeführt wurde, wi e di e 

Obrigkeit es verlangte, ist an den häufigen Klagen über schlechte 

Wege und an den immer wi eder erneuerten Wegeverordnungen ab zu 1 esen. 

F. Mager schreibt dazu: 

"Die völlig einseitige Belastung der bäuerlichen Bevölkerung 
mi t den bedeutenden gesamten Kosten und Arbei ten für di e Unter­
haltung des Straßenwesens mag im frühen Mittelalter, als das 
städti sc he Leben noch fast ganz unentwi ekelt war und di e frei e, 
starke Bauernschaft noch mit dem Staate nahezu i denti sch war, 
Berechtigung besessen haben; je mehr aber im Laufe der Zeiten der 
Ade 1 und di e sonsti gen Grundherrschaften ihre Wi rtschaftsfl ächen, 
gutentei 1 s auf Kosten des bäuerl i ehen Areals, vergrößerten und 
je mehr sich die Städte und das ganze wirtschaftliche Leben ( ... ) 
und damit auch di e Ansprüche an das Verkehrswesen entwi ekelten, 
desto ungerechter war di e all ei ni ge Belastung der Bauernschaft 
mi t der Sorge für das gesamte Straßen- und Wegenetz . Di e Folge 
war natürlich, daß die bäuerliche Bevölkerung diese Pflicht als 
quälende Bürde empfand und ihr so nachlässig und widerwillig vlie 
möglich nachkam;" (1) 

Di ese Ungerecht i gkeit, Straßen mit ei gener Arbeitskraft und Kapita 1 

für fremde Benutzer in gutem Zustand zu erhalten, wurde durch 

die detaillierten Wegeverordnungen des 18. Jahrhunderts, die die 

Anforderungen an die Arbeitsleistung der Pflichtigen immer weiter aus­

dehnten, erheb 1 ich verstärkt. So befi nden si ch unter den Akten, di e 

sich mit dem Wegewesen beschäftigen, immer wieder Belege, die 

Wei gerungen von Pfl i chti gen, di e geforderte Wegearbeit zu 1 ei sten, 

zum Inhalt haben. An dieser Stelle sollen nur wenige Belege exempla­

risch vorgestellt werden. 

Der erste stammt aus den Pol i zei akten des Gutes Schönwei de um das 

Jahr 1810: 

"Unterm 18. July d. J. ist den sämtlichen Hüfnern zu Grebin bei 
Vermeidung einer Brüche von 10 rtl anbefohlen worden, soweit 
ihnen nach ihren Kaufbri efen di e I nstandha ltung und Unterhaltung 
der Landstraßen und Wege obliegt, solche sogleich zu beßern, 
specialiter aber alle in den Landstraßen und Wegen einzeln 
und erhaben liegende Steine auszugraben und so wie die in 
oder an den Wegen befi ndl i chen Stubben mit den Wurze 1 n auszu­
raden , auf di e Sei te zu schaffen und überhaupt all es was di e 
vorschri ftsmäßi ge Brei te derselben beschränkt, wegzubri ngen, d; e 
Gräben zu Abführung des stehenden Wassers in den Wegen zu 
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öfnen und di e ausgefahrenen Gel ei se und Verti efungen zu ebnen 
etc. Es ist diesem Befehle von den Beikommenden aber teils 
gar nicht, teils nur obenhin gelebet worden;" (2) 

Ein anderer Beleg stammt ebenfalls aus Schönweide, aus einem Gerichts­

protokoll des Jahres 1802: 

"Beschwerte sich die Gutsherrschaft über gedachten Bauervoigt 
Bünni ng, daß er, der wi ederho 1 ten Befeh 1 e ungeachtet, den 
Weg der Saseler Bauern nach Grebbien, so weit derselbe über 
des Bauervoi gts Land gehet, ni cht gehöri g gebessert habe. 
Er leugnete dies nicht." (3) 

Ein Abschnitt aus einer Amtsrechnung aus Hütten von 1803 lautet: 

"Da der schmale Steindamm im Dorfe, der für die mehrsten Dörfer 
der Harde der Weg zur Ki rche nach Hohn und zur Stadt Rendsburg 
ist und von den Rei senden aus Süder und Norderdi thmarschen und 
Stapelholm - gebraucht wird, von der elendesten Beschaffenheit ist, 
so, daß an dem Abgrunde des Grabens bey Carsten Ehler Hofstelle 
und bey der Brücke die Fahrt darüber besonders zur Nachtzeit mit 
Lebensgefahr verknüpft ist, und alle Befehle, die an die Bey­
kommenden zur Instandhaltung so 1 chen Dammes ergangen sind, 
ni chts gefruchtet haben; so wi rd, obg 1 ei ch der Gegenstand 
zur Competenz der Hausvogtei ge~öret, auf die vielen Klagen 
über die gefährliche Befahrung des besagten Steindammes solcher 
Umstand von Polizeywegen hier angeführt." (4) 

Der letzte Beleg betrifft die Verletzung der Aufsichtspflicht eines 

BauenNogts. Die Quelle stammt ebenfalls aus einer Amtsrechnung 

aus Hütten und ist aus dem Jahr 1809: 

"Der Bauervogt Jürgen ihömi ng in El sdorff ist unter den l4ten 
Aug. d. J. auf Antrag der Hüttener Hausvogtey wegen Nach 1 ässi g­
keit bey der Aufsi cht über d; e Ausbesserung der Wege in ei ne 
Brüche von 10 Rt 1. verurtheil t worden." (5) 

Neben di eser totalen Arbei tsverwei gerung wurde von den Pfl i cht i gen 

auch eine mildere Form der Widersetzlichkeit geübt. A.C.H. Niemann 

schrieb im Jahr 1800 in bezug auf die unbezahlten \~egefronden, daß 

sich oftmals gänzlich untüchtige Arbeiter wie Greise, Frauen und 

Ki nder ei nfanden und di e brauchbaren Arbeiter ihre Arbeitslei stung 

auf den Standard di eser schwachen Mitarbeiter hi nabschraubten (6). 

Man schickte also die Arbeiter, die in der Landwirtschaft am leich­

testen zu entbehren waren/ und wenn ein kräftiger Arbeiter zum 

Wegebau geschickt wurde, schonte er sich ganz bewußt. In einem 
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Gerichtsprotokoll aus Plön von 1772 wurde dieser Taktik von vorn­

herei n vorgebeugt. Zwei Wege soll ten von den Bürgern selbst durch 

Handdi enste ausgebessert werden. Im Protokoll hei ßt es: "sodaran 

keine Kinder, sondern Leute, die arbeiten können, gesandt werden 

so 11 en ." (7) 

In der ersten Häl fte des 19. Jahrhunderts gab es inden Provi nzi a 1-
beri chten ei ne Kontroverse darüber, ob gute Wege in Hol stei n nach 

dem Muster der Schleswiger Verordnung von 1784 erreicht werden 

könnten oder ob dazu der Bau von Kunststraßen nöti g sei. Im Rahmen 

dieser Diskussion wurde auch die Frage erörtert, inwieweit die 
einseitige Belastung mit dem Wegebau den Anliegern zumutbar sei 

oder nicht. Diejenigen, die den Chausseebau ablehnten und lieber 

ei ne Besserung der Wege nach der Schl eswi ger Verordnung durchführen 

wollten, waren der Ansicht, daß die dieser Verordnung zugrunde 

liegende Verteilung der Wegelasten bestehen bleiben sollte. Nur 

di e erste Hauptverbesserung würde ei ne Last für den Landmann dar­

stellen. Wenn zur Wegearbeit aber die "ledige" Zeit zwischen Saatbe­

stellung im Frühjahr bis zum Anfang der Ernte benutzt würde, bedeute 

dies keine Störung des landwirtschaftlichen Betriebes (8). Die 

weitere Unterhaltung der Wege könnte von den Landleuten leicht 
bewältigt werden: 

"Und was kostet di eser Wegebau? - ni cnts als 1 ei ehte Arbeit, 
die jede Dorfschaft selbst verrichten kann. Zur Anlegung der 
Wasserleitungen an den Seiten sind allein gesunde Augen bei 
den Wege aufsehern erforderl i eh. Zum Aufrunden bedarfs nur 
Männer mit ei nem Spaten, und das Absamme 1 n der Stei ne könnte 
von Kindern beschafft werden." (9) 

Zusammengefaßt hi eß das: In der Landwi rtsehaft sei di e Zei t zwi schen 

Saat und Ernte praktisch frei, und die Erdarbeiten beim Wegebau 

wurden als 1 ei chte Arbei t ei ngestuft. Auf der anderen Sei te standen 

di e Befürworter ei nes Chausseebaus , di e erkannt hatten, daß di ese 

herkömmliche Einschätzung der Situation nicht der Realität entsprach. 

Sie wollten den Wegebau mit einem baren Vorschuß und der anschließen­

den Erhebung eines Wegegeldes finanzieren, die Arbeiten selbst 

von speziell dazu angestellten Arbeitskräften durchführen lassen, 
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"und ni cht durch Frohnen, oder Natural di enste, welche dem Landmann 

sei ne kostbare Zeit rauben, und höchst selten, ohne Beei nträchti gung 

seines wichtigen Hauptgewerbes, von ihm geleistet werden können" 
ngch 

(10) . Ihrer Mei nung Toedurften di e Untertanen mehr Schonung, da 

die Kraft der Bauern nicht Uberbeansprucht werden dUrfe, auch 

wenn diese Ansicht bisher nur von wenigen vertreten werde (11). 

Daß die Verwirklichung dieser Pläne nicht nur die Situation der 

Wegebaupflichtigen verbesserte, sondern zum ersten Mal in der Ge­

schichte Holsteins tatsächlich eine gute Straße hervorbrachte, 

zeigte der Bau der Kiel-Altonaer Chaussee wenige Jahre später 

In diesem Zusammenhang wird deutlich, wie wenig Zentraldirigierung 

durch den Staat bewirken kann, wenn sich die Maßnahmen nicht an 

realen Verhältnissen orientieren. Durch die Wegeverordnungen wurde 

der Zustand der Straßen ni cht verbessert, wei 1 si ch di e Wegebau­

pfl i cht i gen aus genannten Gründen nicht an di e Vorschriften hi e lten. 

Di e Vorgehenswei se beim Bau der Ki e l-A ltonaer Chaussee war dagegen 

so gut auf die vorherrschenden Verhältnisse abgestimmt, daß der 

Staat seine Vorstellungen verwirklichen konnte. 
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3. DIE KIEL-ALTONAER CHAUSSEE 

3.1. Überblick: Entwicklung des Wegebaus außerhalb Schleswig-

Holsteins 

Di e Entwi ck 1 ung des Wegeausbaus inden europäi schen Staaten von den 

mittelalterlichen Naturwegen bis hin zum Kunststraßenbau ging nur 

sehr langsam vorwärts. Ganz allmählich entstand das Bewußtsein, daß 

gute Straßen für die Wirtschaft der einzelnen Staaten eine große Be­

deutung hatten. Parallel zu diesem Bewußtseinswandel wurde auch die 

Straßenbautechnik und -organisation weiterentwickelt, was für Erfolge 

bei der Wegebesserung unerläßlich war. 

Ohne auf spezielle Territorien einzugehen, beschreibt W. Sombart drei 

Stufen des Wegeausbaus, die der mittelalterlichen SHuation folgten. 

Dazu muß gesagt werden, daß sich diese Stufenfolge hauptsächlich auf 

die größeren, wohlhabenderen Staaten bezieht. Manche Territorien, wie 

zum Beispiel auch Schleswig-Holstein, folgten dieser Entwicklung mit 

zei tl i cher Verschi ebung. In der ersten Häl fte des 17. Jahrhunderts 

begannen inden größeren Fürstenstaaten noch verei nze 1 t di e ersten 

Bestrebungen zur Verbesserung der Landstraßen. Di e techni schen 

Mittel waren jedoch noch auf mittelalterlichem Stand. Von der 

zweiten Hälfte des 17. Jahrhunderts bis zur ersten Hälfte des 

18. Jahrhunderts wurde di eWegereform inden mei sten Ländern syste­

mati sch in Angriff genommen. Di e techni schen Kenntni sse rei chten je­

doch immer noch ni cht aus, um dauerhafte Verbesserungen zu bewi rken. 

Dazu kam, daß die Unterhaltung der neuausgebauten Straßen nicht konse­

quent durchgeführt wurde. Von der Mitte des 18. Jahrhunderts an 

waren di e techni schen und organi satori schen Grundl agen des Straßen­

baus so wei t entwi cke 1 t, daß di e europäi schen Staaten, entsprechend 

ihrem Reichtum, ein System von guten und dauerhaften Kunststraßen 

in ihren Territorien anlegen konnten (1). 

Vorrei ter im Straßenbau war bi s ins 19. Jahrhundert hi nei n Frank­

rei eh. Im 17. Jahrhundert setzte unter Hei nri eh IV. di e systemati sehe 

Wegebautätigkeit der französischen Könige ein (2). Jean Baptiste 
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Co 1 bert (1619 - 1683), Mini ster und General inspekteur der Straßen 

unter Ludwig XIV., gründete 1671 die Bauakademie, die auch für 

den Straßenbau zuständig war. Ein Beauftragter für Straßen und 

Brücken dieser Akademie, Gautier, verfaßte 1721 ein Buch mit dem 

Titel "Traite' de la Construction des Chemins", das den Grundstock 

der wissenschaftlichen Behandlung des Straßenbaus darstellte. Im 

Jahr 1747 wurde di e "Ecol e des Ponts et Chaussees" gegründet. Si e 

war die erste Ingenieurschule, die ausschließlich dem Straßen- und 

Brückenbau diente. Die angewendete Technik stellte keine Neuerung 

dar, sondern vi e 1 mehr ei ne Wi ederentdeckung der römi schen Straßenbau -

wei se. Di e ersten Di rektoren di eser Ingeni eurschu 1 e, Perronet 

und Tresaguet, verwendeten pyramidenförmige Bruchsteine als Pack­

lage, auf die Steinschlag geschüttet wurde, der sich fest mit 

der Unterlage verband. Diese Straßen besaßen eine große Tragfähigkeit 

und 1 ange Lebensdauer (3). Der Bau und di e Unterhaltung der franzö­

sischen Chausseen geschah auf der Basis von Frondiensten. Da sehr 

viel gebaut wurde und die Technik arbeitsaufwendig war, bedeutete 

dies für die pflichtigen Straßenanlieger eine gewaltige Last. 

Si e mußten in manchen Gebi eten Frankrei chs 30 - 40 Tage pro Jahr 

beim Straßenbau zubringen (4). Der letzte große Impuls, der in 

bezug auf den Straßenbau von Frankrei ch ausgi ng, waren di e strate­

gischen Chausseebauten Napoleons, die er auch in den von ihm besetz­

ten Staaten anlegte (5). 

Die französiche Bezeichnung Chaussee: die in Deutschland für die 

Kunststraße übernommen wurde, geht auf das 1 atei ni sche "vi a cauci da" 

zurück, das ursprünglich einen mit Mörtel gebundenen oder aus Kalk­

stei nen gebauten Weg bezei chnete (6) . In Frankrei ch wurde das 

Wort im 17. und 18. Jahrhundert für eine Kunststraße entweder 

im Gegensatz zur Naturstraße oder im Sinne einer besonders schönen 

Straße verwendet, ohne eine bestimmte Technik zu bezeichnen. Das 

deutsche Lehnwort des 18. Jahrhunderts hatte die Bedeutung: 

"regelmäßig · ausgebaute Straßenzüge, bei denen für den Abzug 
des Wassers durch Wöl bung und ri chti ges Gefä1l e der Fahrbahn und 
durch Gräben, Durch 1 ässe und Brücken gesorgt ist, und di e, eben 
oder in mäßiger Steigung angelegt, aus mehreren dicht gerammten 
Packlagen fester Steine dauerhaft und gegen Witterung widerstands­
fähi g hergeste 11 t si nd. 11 (7) 
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In den deutschen Kleinstaaten wurden die ersten Kunststraßen nach dem 
Vorbild der französischen Chausseen in der ersten Hälfte des 18. 

Jahrhunderts angelegt. Die Entwicklung setzte in Süd- und West­

deutschland ein (Hessen 1720, Baden 1733, Bayern und Württemberg 

60er Jahre des 18. Jahrhunderts). In Preußen wurden die ersten 

Chausseebauten um 1790 begonnen (8). 

Friedrich V. (1746 - 1766) leitete die Wegereform in Dänemark ein, zu 

dessen Staatsgebiet auch Schieswig-Holstein bis 1864 gehörte. 

Die technische Ausführung übertrug man französischen Ingenieuren (9). 

Neue Anregungen für den Straßenbau kamen am Anfang des 19. Jahr­
hunderts aus Engl and. Das Parl ament hatte dem Straßenwesen sei t dem 

letzten Viertel des 18. Jahrhunderts erhöhte Aufmerksamkeit ge­

schenkt. Es waren AusschUsse eingerichtet worden, in denen sich Sach­

verständige mit Straßenbaufragen beschäftigten. Zu diesen Sachver­

ständigen gehörten am Anfang des 19. Jahrhunderts auch die Bau­

ingenieure Telford und Macadam, deren Arbeit über England hinaus 

Bedeutung hatte. Telford (1757 - 1834) legte in der Grafschaft Shrews­

bury Stei nsch 1 ag straßen auf Pfl astergrund an, di e ei ne gerade 

Linienführung und nur geringe Steigungen aufwiesen. Ebenso wie Tel­

ford baute auch der Schotte John London Macadam (1756 - 1836) 

Steinschlagstraßen, die den französischen ähnlich waren. Ihm kam es 

besonders darauf an, wasserundurchlässige Fahrbahnen zu konstruieren, 

so daß der Untergrund ni cht mehr aufwei chen konnte. Es waren jedoch 

ni cht sei ne techni schen Anwei sungen, sondern sei ne Vorschl äge 

in bezug auf di e Arbeitsorgani sat ion, Straßenunterhaltung und 

-verwaltung, die seine Bedeutung ausmachten. Im Gegensatz zu den 

französischen Frondiensten wurden die englischen Kunststraßen, die 

sogenannten "turnpi ke roads" (Drehkreuzstraßen , Drehkreuz=Sch 1 ag­

baum), von privaten Unternehmern gebaut und die Baukosten durch 

di e Hebung von Wegegeldern wi eder herei ngebracht. Nach den Vorsch 1 ä­

gen von Macadam wurde das Straßenwesen von besonders ausgebi 1 deten 

Beamten überwacht, di e auch für di e regel mäßi ge Unterha 1 tung sorgen 

mußten. Macadam veröffentl i chte zwei Schri ften über den Straßenbau , 

1819 "A practical essay on the scientific repair und preservation 
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of public roads" und 1820 "Remarks on the present system of road­

maki ng", von denen 1 etztere auch ins Deutsche übersetzt wurde. Di ese 

Schriften rezipierten französische, österreichische und deutsche 

Straßenbauer und diskutierten sie kontyovers (10). Ein Beispiel 

für die positive Aufnahme der Grundsätze Macadams war Schleswig­

Holstein. Dort wurde die erste Kunststraße nach dem englischem 

Vorbild angelegt, nachdem die Technik und Arbeitsorganisation 

unter den Verhältnissen des Landes erprobt worden war. Die Bautechnik 

wurde im Deutschen als Makadamisierung (Verb=makadamisieren) be­

zei chnet, was man als Unterbegri ff von Chaussi erUng im all gemei nen 

verstand. 



- 44 -

3.2. Diskussion über Bauweise und Linienführung der Kiel-Altonaer 

Chaussee 

Da es sich bei der Kiel-Altonaer Chaussee um das erste Kunststraßen­

proj ekt (1) handelte, das in Hol stei n in Angriff genommen wurde, 

ging der Bauperiode von 1830 - 1833 eine längere Planungsphase 

voraus. Das Interesse der Öffentlichkeit an der Planung eines 

Kunststraßenbaus war groß, obwohl die Entscheidung dieser Frage 

letztendlich bei der dänischen Regierung lag. Zeugnis von diesem 

Interesse geben eine Vielzahl von Beiträgen in Zeitschriften wie den 

Schleswig-Holsteinischen Provinzialberichten und verschiedene 

Druckschriften, die zu dem Thema erschienen. 

Auf der ei nen Seite standen di e Gegner des Chausseebaus , di e grund­

sätzliche Bedenken gegen derartige Pläne hatten. Ihr schwerwiegend­

stes Argument waren di e hohen Bcrubsten , di e si ch in ei nem wi rtschaft­

lich rückständigen Gebiet wie Holstein nicht rentieren würden, selbst 

wenn es gel i ngen soll te, di e benöti gte Bausumme aufzubri ngen. 

Als Alternative zur Lösung des Wegeprob 1 ems wurde der zweckmäßi ge 

Ausbau der Naturwege entsprechend der Schleswiger Wegeverordnung . 

von 1784 vorgeschlagen, was in jenem Herzogtum zu ei ner Verbesserung 

der Si tuat i on geführt hatte (2). Andere, di e anzuwendende Techni k 

betreffende Anregungen, wie zum Beispiel der "lebendige" Straßen bau 

durch Wei denzwei ge (3) und di e Stei nbahnen mi t Spurri 11 en (4) 

erscheinen aus heutiger Sicht kurios, zeigen jedoch deutlich, 

wie intensiv man sich damals mit dem Problem der dem Verkehr nicht 

mehr gewachsenen Wege beschäftigte. Die Gegner . des Chausseebaus 

standen solchen technischen Neuerungen, zu denen schließlich auch die 

Steinschlagstraßen, wie sie für Holstein geplant wurden, gehörten, 

skepti sch gegenüber. Si e waren ihnen ni cht nut' zu teuer, sondern 

schienen diesen konservativen Männern auch noch zu unerprobt zu 

sein, um in ein solches Projekt zu investieren (5). 

Übri gens di skuti erte man damals ni cht nur über Straßenbau , sondern 

auch über eine Reihe von Kanalprojekten, die jedoch nie zur Ausfüh­

rung kamen (6). 
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Diejenigen, die sich für den Chausseebau in Holstein einsetzten, 

wollten dabei die Steinschlagtechnik zur Anwendung bringen, die von 

Macadam entwickelt worden war. Die Grundlage der Entwicklung dieser 

Technik war folgende Erkenntnis Macadams: 

"Es muß der ei genthüml i che Grund und Boden seyn, der im Stande 
ist, di e Last der Passage zu tragen; wi rd er nur im trockenen 
Stande erhalten: so wird er jede Last aushalten können, ohne 
sich zu senken, und daher vollkommen gut die Last der auf 
ihm angelegten Straße, so wie des darüber gehenden Fuhrwerks, 
ertragen. Di eser ursprüngl i che Boden muß vergängi g ganz trocken 
gemacht werden, dann aber eine, dem Regen ganz unzugängliche 
Decke darüber gelegt werden, um ihn stets im trockenen Zustande 
zu erhalten. Di e Di cke di eser Decke oder der zu bauenden Straße 
braucht nur so viel zu betragen, als Material erforderlich 
ist, um eine solche undurchdringliche Decke zu bilden; und 
es ist durchaus ni cht nöthi g, auf ihre ei gene Kraft zur Tragung 
der Lasten Rücksicht zu nehmen." (7) 

Diese wasserdichte Decke stellte man aus zerschlagenen Steinen her, 

die lauter gerade Seiten und scharfe Kanten besaßen, so daß sie 

si ch, wenn di e Bahn befahren wurde, so 1 ange drehten und wendeten, 

bis jeder von ihnen einen zu seiner Form passenden Nachbarn gefunden 

hatte, mit dem er si ch so fest zusammenfügte, daß das Ganze ei ne 

fest zusammenhängende Fläche bildete, die vollkommen wasserundurch­

lässig war (8). Der Straßenbau nach diesem Muster vollzog sich 

im wesentlichen in drei Arbeitsgängen. Zuerst mußte das Steinschlag­

materi al hergeste 11 t werden, indem große Stei nbrocken gesprengt 

oder durch Hitzeeinwirkung in kleinere Stücke geteilt und dann 

mit Eisenhämmern auf einem Amboß in die nötige Größe geschlagen 

wurden. Zwei tens waren Erdarbei ten durchzuführen, di e si ch ni cht von 

dem sonst üb 1 i chen Straßenbau unterschi eden: Di e Trasse wurde 

trockenge 1 egt und geebnet, di e Wöl bung . und di e Gräben angelegt. Zum 

Abschluß mußte der Steinschlag aufgebracht werden, der dazu der 

Größe nach sortiert wurde. Die größeren Stücke kamen in die unteren 

Lagen, die kleineren in die oberen. Jede Schicht mußte glattgeharkt 

werden. Wie oben schon gesagt, erfolgte dann die endgültige Konsoli­

dierung der Fahrbahn durch das Befahren mit Fuhrwerken (9). 

Die Anwendung dieser Technik unter den in Holstein herrschenden 

Zu st änden und mit den dort vorh an denen Materi al i en wurde ni cht nu r 
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di skuti ert (10), sondern auch an kurzen Versuchsstrecken ausprobi ert, 

bevor man ei n größeres Projekt in Ang ri ff nahm. Auf di ese Wei se 

konnte gezeigt werden, daß Makadamisierung billiger und zugleich 

ha 1 tbarer al s Pfl astern war. Di e 1 ängste Versuchsstrecke betrug 1,7 

km und wurde 1825 - 1826 bei Pfi ngstberg auf der Poststraße von 

Pl ön über Ahrensbök nach Lübeck angelegt. Si e war auf Befeh ~ und 

Kosten des däni schen Köni gs Fri edri ch V I, gebaut worden. Di e Ober auf -

si cht und techni sche Leitung 1 ag inden Händen des dama 1 i gen Ober­

landwegeinspektors, des Kammerherrn von Warnstedt, der später auch 

den Chausseebau von Kiel nach Altona leiten sollte (11). 

Der Einigkeit der Chausseebaubefürworter bezüglich der Bautechnik 

standen verschi edene Ansi chten über di e Fi nanzi erung und di e Li ni en­

führung gegenüber. In · Osthol stei n bil deten si ch zwei Verei ne, 

die als Aktiengesellschaften das nötige Kapital für das jeweilige 

Kunststraßenprojekt sammelten, das sie nach dem Bau durch die 

Hebung eines Wegegeldes wieder einnehmen wollten. Der eine projek­

tierte die Linie Oldesloe - Hamburg, um den Absatz der Landespro­

dukte auf dem Hauptmarkt für das Herzogtum zu erleichtern und 

zu beschleunigen. Die Befürchtung wurde laut, Mecklenburg könnte 

Holstein mit einem Chausseebau zuvorkommen und dadurch in Hamburg die 

Vormachtstellung gewinnen (12). Der andere Verein plante, die 

Trasse von Kiel über Preetz, Plön, Segeberg und Oldesloe nach 

dem dänischen Altona zu legen, um die Produkte des fruchtbaren 

Ostens nach Süden zu führen (13). Bei de Verei ne scheiterten an der 

Beschaffung des Kapitals. Holstein war also auf eine Finanzierung 

durch den däni schen Staat angewi esen, wenn ei n Kunststraßenproj ekt 

durchgeführt werden soll te. Auf di eser Grundl age standen zwei 

Linienführungen zur Debatte, um Kiel und Altona zu verbinden. 

Der direkte Weg war nicht möglich, da einige Seen dazwischen liegen. 

Die Partei, die für die östliche Richtung über Bornhöved eintrat, 

begründete ihre Entscheidung mit der Erschließung der hiesigen 

Landwirtschaft für das Hamburger Absatzgebiet. Außerdem bestand 

die Hoffnung, daß im Westen von Altona über Itzehoe nach Rendsburg 

ei ne zwei te Kunststraße als Gegenstück zu der äst 1 i chen entstehen 

würde. Es habe keinen Wert, eine Chaussee über die arme, dünn 

besiedelte Geest zu legen (14). Aber gerade das war das Anliegen der 
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zweiten Partei. Sie strebte in erster Linie eine schnellere, bequeme 

Verbindung von Kiel nach Altona an und wollte außerdem den unterent­

wickelten Geestgebieten zu einem wirtschaftlichen Aufschwung ver­

he 1 fen, vor all em den Orten Neumünster und Bramstedt. Zudem könne 

von Neumünster aus ei ne abzwei gende Chaussee nach Rendsburg angelegt 

werden, die neben ihrer strategischen Bedeutung für die Landesfestung 

den Weg nach Skandinavien öffnen würde (15). Vorteilhaft war an 

dieser Linienführung ganz vordergründig, daß der Boden vorwiegend 

eben und trocken war und die Trasse ausschließlich durch königliches 

Gebiet führte, was sich positiv auf die Baukosten niederschlagen 

würde (16). Die Orte Neumünster (17) und Bramstedt (18) selbst hatten 

großes Interesse daran, von der Chaussee berührt zu werden. Sie boten 

unentge 1 tl i che Landabtretungen und ~lateri all i eferungen an, wenn di es 

der Fall sein würde. Auffällig ist, daß die Städte Kiel und Altona, 

die die Endpunkte der Chaussee bilden sollten, kein Interesse 

an dem Projekt bekundeten. Sie beteiligten sich nicht einmal an 

der Planung und boten auch keinerlei Beiträge zum Bau an. 

Durch ei nen Erl aß, den der däni sche Köni g Fri edri ch V 1. am 9.9.1828 

unterzeichnete, begannen die planmäßigen Vorarbeiten zum Bau der 

Ki e l-A ltonaer Chaussee. In dem Papi er wurde der Oberl andwegei nspek­

tor von Warnstedt zum ersten Chausseebaudirektor bestimmt und 

beauftragt, die bei den in Frage kommenden Trassen zu vermessen 

und untersuchen zu lassen, um eine endgültige Entscheidung zu er­
mögl i ehen (19). 

Am 12.4.1829 ernannte der König eine Kommission, die untersuchen 

sollte, ob der Richtung über Neumünster nach Altona der Vorzug 

vor der Ri chtung über Bornhöved zu geben sei. Zu di eser Kommi ssi on 

gehörten neben dem schon genannten Oberl andwegei nspektor di e Majore 

bei dem Ingenieurcorps von Prangen und von Stoppel und der Justizrat 

und Bankkommissar Feldmann (20). Aus einer Bekanntmachung dieser 

Kommission vom 6.10.1829 geht hervor, daß die endgültige Richtung zu 

diesem Zeitpunkt immer noch nicht feststand, aber beide Trassen 

genau abgesteckt waren. Die Landbesitzer, über deren Grund die 
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projekti erten Kunststraßen verl i efen, wurden aufgefordert, ihre 

Entschädi gungsansprüche geltend zu machen. Di e auf di ese Wei se 

ermittelten Kosten für. l den Chausseebau sollten als Kriterium in die 
d'?.t:...l2!I~f"n 

Entscheidung für eine'llnieneinfließen (21). 

Nachdem die Kommission dem König ihren Schlußbericht vorgestellt 

hatte, fiel am 5.3.1830 endlich die Entscheidung: Die Kiel-Altonaer 

Chaussee sollte über Neumünster und Bramstedt gebaut werden. Der 

Anfangspunkt in Ki e 1 war di eSte 11 e, wO si ch di e Landstraßen nach 

Hamburg und Lübeck gabelten, also das Rondee 1. Bis Neumünster 

blieb die Trasse auf der alten Landstraße, abgesehen von einigen 

klei neren Begradi gungen bei Schul enhof , Mo lfsee und Rothenhahn 

und einer neuen Ortsumgehung von Bordesholm. Von Neumünster aus 

war die Trasse über Bramstedt und Quickborn zum Fränkischen Tor in 

Altona ganz neu abgesteckt worden, allerdings zum Teil unter Be­

nutzung bereits vorhandener Wege (22). Im Gegensatz zu der alten 

landstraße, di e 14 Meil en 1 ang war, wurde di e Strecke so auf nur 

12 Meilen und 63 Ruten abgekürzt (Abbildung 7) (23). 
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3.3. Organisation und Durchführung des Baus 

Noch bevor die Entscheidung für eine Linie erfolgt war, erstellte die 

Chausseebaudirektion einen "Generellen Arbeitsplan", der den Verlauf 

der Bauarbeiten grob skizzierte. Dabei behielt sich die Direktion vor, 

den Arbeitsplan zu ändern, falls die gen auen Lokaluntersuchungen dies 

zweckmäßig erscheinen lassen würden. 

testens nach vier Jahren vollendet 

Der gesamte Bau sollte spä­

sein. Um die Aufsichtsführung 

über die Arbeiter zu erleichtern, wurde die Strecke von Kiel nach 

A ltona in drei Arbeitsdi stri kte von je ungefähr vi er Meil en Länge 

untertei 1 t, deren Schei depunkte Neumünster und di eHe; de bei Lange 1 n 

waren. oi e Bauarbeiten sollten an mehreren Orten gl ei chzeit i g 

begonnen und wi chti ge Passagen mit hohem Verkehrsaufkommen bevorzugt 

fertiggestellt werden (1). 

Die Chausseebaudirektion war der Schleswig-Holstein-Lauenburgischen 

Kanzlei in Kopenhagen unterstellt, der alle Vorhaben zur Entscheidung 

vorgestellt werden mußten. Die Kanzlei forderte zudem monatlich 

einen "Bericht über den Fortgang der Arbeiten beim Neubau der 

Chaussee sowie der Einnahmen" von der Baudirektion ein. Dieser ent­

hi e lt jewei s ei nen schri ft 1 i chen Beri cht über jeden ei nze 1 nen 

Distrikt und Übersichten in tabellarischer Form über Arbeiterbestand, 

ausgeführte Arbeiten und die Kosten (2). 

Für jeden Baudi stri kt wurde ei n Baukondukteur angeste 11 t, der si ch 

ständi g an der Li ni e aufhalten mußte und dort di e Chausseebaudi rek­

tion vertrat. Seine Aufgabe war es, die Bauarbeiten zu leite~ 

die Arbeiter einzustellen und zu beaufsichtigen. Im nördlichen 

Di stri kt war zuerst der Ingenieur Kapi tän von Dau Kondukteur, 

bis er im Juni 1830 von dem Kammerjunker und Premierleutnant des 

Köni gl i chen Ingeni eur Corps von Krag abgelöst wurde. Im mi tt 1 eren 

Distrikt wurde von Möller angestellt, im südlichen von Bruhn, 

die ebenfalls dänische Ingenieuroffiziere waren. Zur Unterstützung 

der Di rekti on bei der Verwaltung des Bauprojekts. wurden 1830 ei n 

Schreiber und ein Kassierer eingestellt. Der Schreiber erhielt ein 
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vierteljährlich ausbezahltes Gehalt von jährlich 400 Reichsbank­

talern. Er arbeitete vor allem für den ersten Baudirektor und 
begleitete ihn auch auf seinen Reisen (3). Ein Angestellter der 

Altonaer Bank wurde mit einem jährlichen Gehalt von 390 Reichsbank­

talern Kassierer. Die Kasse bewahrte man im Altonaer Bankhaus 

auf. Dort befand sich auch der Arbeitsplatz des Kassierers, der 
ei n Kassenbuch über di e Ei nnahmen und Ausgaben führen, jede Woche 

einen Bericht abliefern und einen Monatsabschluß erstellen mußte. 

Er war verpflichtet, von seinem Verdienst Pferd und Wagen und 

einen Angestellten zu halten, um einmal in der 140che die Geldbeträge 

an die Baukondukteure abzuliefern, die diese zur Auszahlung der Ar­

beiter und Unteraufseher an den Sonnabenden benötigten. Der Geldwagen 
mußte am Freitagnachmittag losgeschickt werden, um noch am selben Tag 

in Bramstedt anzukommen. Am Sonnabend sollte er dann Neumünster 

und Kiel erreichen. Neben diesen Fuhren mußte der Kassierer ebenfalls 

selbst für Papier, ~ücher, Schreibzeug und Geldsäcke aufkommen (4). 

Di e Vorarbeiten für den Chausseebau , das hei ßt Vermes sungsarbeiten, 

Untersuchungen der Gegend und Planungen für Siele und Brücken 

wurden im Norden am 24.4., in der Mitte am 8.4. und im Süden am 

14.4.1830 unter der Lei tung der oben genannten Kondukteure begonnen. 

Die Vermessungen führte der Hegereiter und Landmesser Kiene aus 

Cismar aus. Er erhielt jährlich 900 Banktaler Silber, wovon er seine 

Reisekosten und Arbeitsleute selbst bezahlen mußte (5). In allen 

Arbeitsdistrikten begannen die Erdarbeiten am 28.6.1830. Da waren vor 

allem die Anlegung des Chausseedammes und der Wassergräben. Dazu 

beseitigte man Knicks, rodete Wald und brach altes Pflaster auf 

der Landstraße auf. Di e ersten Stei nl i eferungen setzten gl ei ch 

zu Anfang des Baus ein und das Material wurde zunächst einmal 

gelagert. Im zweiten Baujahr 1831 wurde mit dem Zerschlagen des 

Stei nmateri als begonnen, Si e 1- und Brückenbauten angefangen, eben so 

das Aufbri ngen des Stei nschl ags auf di e Fahrbahn. Insgesamt wurden 

18 Brücken neu gebaut, zwei alte ergänzt und ungefähr 300 Siele 

angelegt (6). Diese Arbeiten setzte man im dritten Baujahr 1832 fort. 
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Am 28.10.1831 wurde zuerst die Strecke von Kiel nach Neumünster 

für den öffentlichen Verkehr freigegeben. Die gesamte Chaussee 

konnte am 1.1.1832 provi sori sch eröffnet werden, obwohl di e Arbei ten 

im mittleren und südlichen Distrikt fortdauerten und erst im Oktober 

1833 beendet waren. Di e Ei nwei hung begi ng man mit ei nem Festakt in 

Bramstedt, bei dem Friedrich VI. persönlich zugegen war (7). In 

den letzten beiden Baujahren wurden auf der ganzen Lienie die 

Wärter- und Einnehmerhäuser errichtet, Linden gepflanzt, repräsen­

tative Mei1en- und Halbmeilensteine aus Granit, Wegweiser an den 

Abzwei gungen anderer Landstraßen von der Chaussee und Warnungstafeln 

mit den Benutzungsvorschriften aufgeste llt (8 ) . Am Rondee 1 in 

Kiel setzte man einen Granitobelisken als Gedenkstein für die Fertig­

stellung der Chaussee, der folgende Inschrift trägt:"Fridericus VI. 

hanc viam sternendam curavit MDCCCXXX (Friedrich VI. ließ diese 

. Straße ebnen 1830)". Aufgrund di eser Inschri ft und ni cht vorhandener 

Latei nkenntni sse wu~de di e Ki el-A ltonaer Chaussee im Volksmund auch 

al s "Sternendamm" bezei chnet. Der ferti ge Chausseedamm . war 12 

Meilen und 63 Ruten lang und 32 · Fuß breit, wovon die Fahrbahn 

21 Fuß ei nnahm (ei ne Mei 1 e vor Al tona 25 Fuß). Di e übri gen 11 Fuß 

waren Banketts auf beiden Seiten, die entweder als Fußsteige oder zur 

Lagerung von Stei nmateri al zwecks Ausbesserung der Fahrbahn benutzt 

wurden. Die Fahrbahn bedeckte eine 19 1/2 Zoll dicke Decke aus zer­

sch 1 agenen Stei nen. Insgesamt hatte der Bau der Ki e l-A ltonaer 

Chaussee den dänischen Staat 93Z707 Reichsbanktaler oder ~128515 Mark 

Kurant gekostet (Abbildungen 8 - 12) (9). 
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3.3.1. Anlieger: Schäden/Entschädigungen 

Die direkten Anlieger der projektierten Trasse wurden vom Chausseebau 

schon während der Bauphase stark betroffen, da sie verpflichtet 

waren, Grundstücke zeitweilig oder dauernd an die Chaussee abzu­

treten. Es war al1erdings vom dänischen Staat vorgesehen, dafür Ent­

schädigungen zu leisten, wie es bisher auch schon üblich war, 

wenn Land von Privatleuten zum öffentlichen Gebrauch überlassen 

wurde. So soll te weiterhi n nach dem "Patent vom 28sten Oktober 

1811, betreffend die Überlassung eines Grundstücks zum öffentlichen 

Gebrauch" vorgegangen werden, das den Vorgang einschließlich der 

nötigen Taxation des Wertes der Grundstücke regelte (1). Ebenso 

so llten di e Besti mmungen der "Verordnung wegen Ernennung beständi ger 

Taxatoren, für die Herzogthümer Schleswig und Holstein" vom 20. No­

vember desselben Jahres bei diesem Chausseebau weiterhin Geltung 

haben (2). Trotz di eser berei ts bestehenden und erprobten Regelungen 

wurde spezi e 11 für den Bau der Ki e l-A ltonaer Chau ssee am 3. August 

1830 die "Verfügung zur näheren Bestimmung des Verfahrens bei 

der Ausmi tte 1 ung der Entschädi gung für di e Behuf des Chausseebaus 

zwi schen Ki e 1 und A ltona abzutretenden Grundstücke und Gerechtsame" 

erlassen, um eine aktuelle Grundlage für das anstehende Entschäd;­

gungsgeschäft gewaltigen Ausmaßes zu besitzen. Die grundlegende 

Bestimmung di eser Verfügung war, von Seiten der Chausseebaudi rekti on 

mögl i chst ohne bare Gel dausgaben auszukommen und als Entschädi gungen 

Landstücke aus al ten, überfl üssi g gewordenen Wegen und Gemei nwei den 

zu vergeben. Wenn das nicht möglich war, sollte die Abschätzung 

gemäß der Best immungen von 1811 durchgeführt werden, wobei Taxatoren 

von Sei ten der Chausseebaudi rekti on und von Sei ten der Geschädi gten 

hinzugezogen werden mußten und das Ergebnis durch Abstimmung erzielt 

werden sollte. Di e Oberaufsi cht über di eses Geschäft führte kommi;sa­

ri sch 'von Stoppel, dem als Obmann und Protokollführer von Feldmann 

zur Seite gestell t wurde. Da bei de auch zur Chausseebaudi rekti on ge­

hörten und der Obmann bei Sti mmengl ei chhei t der Taxatoren di e 

Entscheidung über die Entschädigungsleistung f~llen sollte, wird 

deutlich, wie schwach die Position der Grundbesitzer war. 
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Die Baudirektion erstellte nach der Vermessung und Absteckung 

der Trasse ein Verzeichnis, in dem die für den Bau benötigten 

Grundstücke und ihre Besitzer verzeichnet waren (3) . In jedem 

Herbst sollte das Land für die im folgenden Jahr zu bauende Weg-

strecke in Besitz genommen werden. 

Der Katalog der Schäden, für di e ei ne Wi edergutmachung vorgesehen 

war, umfaßte nicht nur verschiedene Möglichkeiten von Landabtre­

tungen , sondern auch Schäden, di e mi t den betreffenden Grundstücken 

in Bezi ehung standen. Das betraf ei nma 1 Arbei ten und Kosten, di eden 

Landbesitzern entstanden, wenn Grundstücke auf Dauer abgetreten 

werden mußten, wie gestörte Wirtschaftsverhältnisse im allgemeinen, 

die Anlage von neuen Einfriedigungen und Koppeleinteilungen, der 

Verl ust von Tränkstell en und so wei ter. Wenn si ch auf den Grund­

stücken Gebäude befanden, wurden Abri ß und Wi ederaufbau, der Verl ust 

von Material und der Wert des Platzes, wo das Gebäude neu aufgeführt 

wurde, bezahlt. In den Fällen, wo Grundstücke nur während der 

Bauzeit benutzt wurden, für die Verlegung des Weges, um den Verkehr 

aufrecht zu erhalten, für di e Lagerung von Materi al oder d; e Ge­

winnung von Erde, Sand, Kies und Steinen, sollten diese nicht 

nur gepachtet~s sondern auch Schäden und Nutzungsausfall (zum Bei spi e 1 

verlorene Feldfrüchte, zerstörte Weiden und anderes) dem Besitzer 

vergütet werden (4). 

Um das Entschädigungsgeschäft mit den Landbesitzern abzuwickeln, 

wurden von der Chausseebaudi rekti on Treffen zu bestimmten Term; n e n 

in den Wirtshäusern der jeweiligen Gegend anberaumt. Außer den 

Mitgliedern der Entschädigungskommission und den betreffenden 

Landbesitzern soll ten si ch di e Bauernvögte der Dorfschaften und di e 

Ökonomi ebeamten der Amtshäuser ei nfi nden. In di esem Krei 5 wurden 

ei nersei ts di e Entschädi gun gen verhandelt und später dann gegebenen­

falls die ermittelten Summen unter Zeugen ausbezahlt (5). In diesem 

Zusammenhang wird aus den Akten ersichtlich, daß sich zum Beispiel 

die Eingesessenen der Dorfschaft Blumental dem Vorgang dadurch zu 

entzi ehen suchten, daß si e zu dem festgesetzten Termi n ni cht 
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erschi enen, was jedoch nur ei ne Verzögerung der Angel egenhei t 

bewirken konnte, da darauf eine offizielle Vorladung in das Amtshaus 

veranlaßt wurde (6). 

Andere Betroffene versuchten, durch Bittschriften an den däni schen 

König auf ihre Lage aufmerksam zu machen und ihre Interessen durchzu­

setzen. Ein Fall soll als Beispiel dienen. In der Bittschrift 

des Schmiedemeisters Jochimm Jargstorff aus Bramstedt heißt es: 

11 Neml i ch über di e Li ni e der Cassee hat di e Corni si on d; e Ri chtung 
über mei ne Wi ese genommen, di e schwi schen di e beyden Backen von 
Fl ecken Bramstedt jenseits der Aue ist, von di e Backe hi nter 
Migelsen seine Kathe; und gehet herauf bis Herrn Postmeisters 
Garten-Stück, bi tte also daß Eur. Köni gl i che Majestätt mi r di e 
Gewogenheit schenken, die Linnie etwas zu verlegen, um meine 
Wiese zu beschonen! weil ich keine Pferde und Wagen halten 
kann, und daß grüne Gras auf den Rücken zu Hause trage, mei ne 
Kühe mit zu futtern!" (7) 

In der Mitteilung, daß dem Gesuch nicht stattgegeben wurde, heißt es, 

bei der Anlegung der neuen Chaussee sei eine möglichst gerade 

Richtung ein Hauptgrundsatz, von dem man aus Gefälligkeit gegen 

einzelne Grundeigentümer nicht abzuweichen pflege. Außerdem würde 

der Landverlust entschädigt (8). Darauf, daß die Wirtschaft des 8itt­

ste 11 ers trotz der Entschädi gung in Zukunft erschwert sei n würde, 

wurde keine Rücksicht genommen. 

Die größten Belastungen mußten diejenigen auf sich nehmen, deren 

Wohn- oder Wi rtschaftsgebäude auf der projekti erten Tras se 1 agen. In 

wi e vi elen Fäll en solche Verl egungen von Gebäuden genau vorgenommen 

wurden, läßt sich nicht mehr feststellen, da dies in den Akten nicht 

vollständig belegt ist (9). Man kann aber an Beispielen sehen, daß 

auch in dieser Hinsicht keine Rücksicht auf Privatinteressen ge­

nommen wurde. In Neumünster wurden die Wohnhäuser des Hutmachers 

Hi nri ch Bracker und des Handschuhmachers Cl aus Heeschen abgebrochen 

und an anderer Ste 11 e wi eder aufgebaut. In der Zwi schenzeit mi eteten 

beide Handwerker auf Kosten des Chausseebaus für sich und ihre 

Leute Wohnungen an. Der Handschuhmacher konnte sei n Gewerbe wei ter 

ausführen, da er dazu nur ei ne Stube benöti gte, aber der Hutmacher , 

der mehrere ei ngemauerte Kessel zur Ausübung sei nes Handwerks 
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brauchte, di ein der Mi etwohnung ni cht aufgeste llt werden konnten, 

erlitt Verdiensteinbußen. Abgesehen von den Mühen des Umzugs und der 

zei twei 1 i gen Ausübung ihrer Gewerbe unter provi sori schen Bedi ngungen 

mußten beide Handwerker, die vorher am Wasser gewohnt hatten, 

an ihrem neuen Wohnplatz mit Brunnen vor 1 i eb nehmen. Erst 1834 wurde 

ihren Entschädigungsansprüchen stattgegeben, obwohl die Häuser 

schon 1832 versetzt worden waren (10). 

Da di e neue Chausseetrasse , wi ein Abschnitt 3.2. schon erwähnt, zu 

großen Teil en, besonders im Norden, der alten Landstraße von Ki e 1 

nach Hamburg folgte, war es notwendig, während der Bauarbeiten 

Umleitungen für den Post- und Frachtverkehr zu schaffen. Dabei 

mußte darauf geachtet werden, daß die ausgewählten Wege so breit und 

trocken waren, daß si e dem verstärkten Verkehrsaufkommen auch 

standhielten. Die Umleitungen durften auch nicht so kompliziert 

ausgelegt werden, daß Verirrungsgefahr für die Benutzer eintreten 

konnte . . Außerdem mußte gewährl ei stet blei ben, daß di e Verkehrs ströme 

di e s.e 1 ben Orte wi e sonst auch berührten, um dort wi rtschaft 1 i che 
'--' 

Einbußen zu vermeiden. Aus diesen Gründen wurden vorwiegend Nebenland­

straßen, die · sonst weniger befahren waren, sich trotzdem aber 

in einem den Anforderungen entsprechenden Zustand befanden, als 

Uml eitungen vorgesch 1 agen (11 ) . Di e Auswah 1 di eser sogenannten 

11 Interimswege"geschah mit sehr vi el Sorgfa 1t, denn man war si ch 

darüber im klaren, daß die Frachtfahrer aufgrund schlechter Umlei­

tungen Strecken durch ganz andere Landestei 1 e wählen würden, woraus 

später wieder Schaden für die neue Chaussee erwachsen könnte (12). 

Im Bauj ahr 1831 wurden bei Rothenhahn für di e Dauer von mehreren 

Monaten größere Erdarbeiten durchgeführt, die eine Verlegung des 

Verkehrs · nötig machten. Zuerst war geplant, mit Hilfe der in dem 

Ort vorwi egend ansässi gen Handwerker und Gastwi rte, di e durch 

die zeitweilige Verlegung der Strecke finanzielle Einbußen zu er­

warten hatten, ei nen Behelfsweg di rekt neben der Chaussee anzu 1 egen. 

Di ese Mögl i chkeit der Uml eitung wurde an anderen Ste 11 en der Trasse 

durchgeführt, aber in Rothenhahn entschi ed man si ch sch 1 i eß 1 ich für 
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die Benutzung von Nebenlandstraßen (13). In einem Flugblatt wurde den 

Rei senden, Fracht - und anderen Fuhr 1 euten vorgesch 1 agen, di e Born­

höveder Landstraße zwi schen Ki e 1 und Neumünster . bi s Nette 1 see 

und dann die Preetzer Landstraße bis Tungendorf zu benutzen. Von Nor­

torf nach Kiel sollten sie über Eisendorf, Westensee und Kleinnordsee 

oder Steinfurt fahren. Von Brügge nach Kiel wurde die Strecke 

über Meimersdorf nach Viehburg empfohlen. Warnungstafeln sollten ver­

meiden, daß Ortsunkundige in die gesperrten Strecken einfuhren (14). 

Für den Durchgangsverkehr wurde die Situation also so bequem wie 

möglich eingerichtet, aber für die Anlieger der als Umleitungen 

herangezogenen Nebenwege bedeutete es eine zusätzliche Belastung, die 

nicht vergütet wurde. Das ungewohnt hohe Verkehrsaufkommen verursach­

te Unruhe, und die Wege wurden mehr als gewöhnlich strapaziert. Wie 

in anderen Zei ten auch mußten di e Wege in di eser Ausnahmesi tuati on 

von den ansässi gen Landbesi tzern unterhalten werden (15). Schon bevor 

der . umge 1 ei tete Verkehr über di ese roll te, gi ngen Iln wei sungen 

an di e Pfl i chti gen, di e betreffenden Strecken in ei nen angemessenen 

Zustand zu versetzen. Dabei wurde zum Beispiel für den Dorfweg 

über Stei nfurt ei ne Arbeitszeit von 2 - 3 Wochen angesetzt, um si e, 

dem Wortl aut des Chausseebaudi rektors nach, "ohne wesentl i che Schwi e­

rigkeiten, wenn auch mit einiger Arbeit" in Stand zu setzen. Hier 

waren Erdarbeiten vorzunehmen, um den Weg zu verbreitern. Auf 

der Eckernförder Landstraße wurde sogar neu es Pfl aster gelegt 

und altes ausgebessert, Gräben gereinigt und durch Abweisersteine 

geschützt, die Wegseiten der Knicks gestutzt und die Wälle zum Tei 1 

abgetragen. Dazu wurden di e Pfl i chti gen ei nze 1 n nament 1 i ch zu 

den verschiedenen Arbeiten verpflichtet (16). 

Die Bauphase der Kiel-Altonaer Chaussee stellte für die Anlieger eine 

Zeit großer Bel astungen und Unbequeml i chkeiten dar. Di e Bauernwi rt­

schaften und Handwerksbetri ebe wurden durch di e Verlegung der 

Straße über das dazugehörige Land gestört, bis hin zum Abbruch 

von Gebäuden, und die Einrichtung der Umleitungen .bedeutete eine 

zusätzliche Arbeitslast. Das All gemeinwohl , dem die Anlage der 
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Kunststraße diente, stand im Vordergrund, und der einzelne mußte 

seine Interessen zurückstellen. Da die Baudirektion bestrebt war, 

die Kosten möglichst gering zu halten, und zudem den größten Einfluß 

bei der Abwi ck 1 ung des Entschädi gungsgeschäfts hatte, standen 

die Entschädigungen in keinem Verhältnis zu den den Anliegern 

entstandenen Verl usten. Darüber hi naus mußten si ch zah 1 rei ehe 

Anwohner auf Dauer mit neuen und manchmal ungünsti geren Wi rtschafts­

verhältnissen abfinden, als vor dem Chausseebau. 
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3.3.2. Straßenbauarbeit und Straßenbauarbeiter 

Am 27.6.1830, also einen Tag, bevor die ersten Erdarbeiten begannen, 

wurde das "Pali zei reg1 ement für den Wegebau zwi sehen ~i e 1 und 

Altona" erlassen, das Aufsicht, Einstellung, Entlassung, Kündigung, 

Verhalten bei der Arbeit und Bestrafung von Vergehen in bezug 

auf die angestellten Arbeiter regelte. Diese Vorschriften sollten von 

Anfang an das Verhältnis der Arbeiter zu ihren Vorgesetzten festlegen 

und für Ordnung unter den Arbeitern selbst sorgen. Bei der großen An­

sammlung von Arbeitsleuten fürchtete die Obrigkeit das Entstehen 

von Tumu lten oder Aufständen, dem si e durch strenge Verhaltensregeln 

vorbeugen wollte. Sofern di e Vorschriften auf di e Lieferanten 

von Materi al, ihre Fuhr 1 eute und Arbeiter anwendbar waren, hatten 

sie auch für diese Personen Geltung (§9) (1). 

Die Baukondukteure führten die Oberaufsicht in ihrem Arbeitsdistrikt. 

Ihnen wurden Unteraufseher bei gegeben. Di ese hatten di e di rekte Auf­

sicht über die bei den Bauarbeiten beschäftigten Handwerker, Verding­

arbeiter und Tagelöhner (§ 1). Zur Unterstützung der Kondukteure und 

Aufseher wurden per Handschlag besonders ausgewäh lte Arbeiter 

als Polizeigehilfen verpflichtet, die Unordnungen vorbeugen und 

Schuldige ermitteln sollten. Diese Personen wählte man aus der 

Gruppe von Arbei tern aus, denen ohnehi n schon besonders verantwor­

tungsvolle Tätigkeiten wie die Aufsicht über die Geräte oder das Auf­

setzen des Stei nmateri als in Faden anvertraut worden waren, oder di e 

als Handwerksgesell en oder Schacht- und Pottmei ster (selbsternannte 

Vorarbeiter i nnerha 1 b ei ner Arbeitsgruppe ) ei nen höheren Status 

innerhalb der Arbeiterschaft besaßen. Neben der Aufsichtsfunktion 

konnten ihnen auch außerordent 1 i che Di enste wi e di e Bewachung oder 

der Transport von Arrestanten übertragen werden, wofür eine besondere 

Vergütung vorgesehen war. Um unter der übri gen Arbei terschaft auch 

äußerlich kenntlich zu sein, mußten die Polizeigehilfen einen Riemen 

um den Hals tragen, an dem auf der Brust ein Schild aus Blech be­

festigt war, das das königliche Wappen zeigte (§11). 

Di e Anstell ung zur Chausseearbei t war für di e Handwerker, Verdi ngar­

beiter und Tagelöhner eine· sehr unsichere Angelegenheit, denn sie 
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konnten jederzeit, ohne Kündigungsfrist, wieder entlassen werden. 

Di e Entl assung brauchte nur mit Arbeitsmange 1 oder mit schlechter 

Arbei tsmora 1 und ungebühr 1 i chem Verhalten begründet werden. Wenn der 

erste Fall zutraf, hatte der Entlassene allerdings das Recht, 

von dem Kondukteur ei n Zeugni s zu fordern, indem di e Zeitdauer 

seiner Anstellung und sein Wohlverhalten bestätigt wurde. Ein 

Arbeiter, der von sich aus kündigen wollte, mußte diese Absicht 

jewei 1 s am Sonnabend dem Kondukteur mitteil en. Danach erfolgte sei ne 

Entl assung, nachdem 14 Tage verstri chen waren. Handwerker und 

Verdingarbeiter wurden nur entlassen, wenn sie die übernommenen 

Arbeiten vollendet hatten. Das eigenmächtige Verlassen der Arbeit 

wurde der betreffenden Ortsobrigkeit angezeigt, die dafür eine 

Strafe von 2 5 Tagen Gefängni s bei Wasser und Brot verhängen 

sollte. Für die Tagelöhner waren Arbeitszeiten festgesetzt, die 

genau eingehalten werden mußten. Handwerker und Verdingarbeiter 

konnten aber auch Kontrakte absch 1 i eßen, di e ihnen frei e Zeitei n­

teilung gewährten. Der Tätigkeitsbereich, in dem ein Arbeiter 

ei ngesetzt werden soll te, und di e Bezah 1 ung, ob al sTage lohn oder 

Bezahlung für im Verding geleistete Arbeit, wurde bei der Einstellung 

festgesetzt. Danach war der Ei ngeste 11 te verpfl i chtet, jede Arbeit 

in dem Bereich, für den er angenommen wurde, auf Anweisung ohne Wider­

spruch auszuführen. Die täglichen Arbeitszeiten und die Höhe der 

Entlohnung gehen aus dem Aktenmaterial nicht hervor (§2 - 6) (2). 

Von den Ei ngesessenen inder Nähe des Chausseebaus gi ngen bald Be­

schwerden darüber ein, daß sich fremde Chausseearbeiter in den 

Dörfern in der Nähe der Tt'dsse aufhielten, ohne einer Kontrolle 

ihrer Papi ere unterworfen zu se; n. Aus di esem Grund wurde folgende 

Regelung eingeführt: Wenn ein Arbeiter sich außerhalb seiner Heimatge­

meinde in einem Dorf eine Nacht oder länger aufhalten wollte, 

mußte er seine "Legitimationsscheine", etwa den Paß, Militärpapiere, 

den Taufschein oder ähnliches, bei dem Bauernvogt abgeben, der 

ihm dafür einen Quittungszettel aushändigen mußte, gegen den er die 

Papiere später zurückbekommen sollte. Diese Quittung mußten Unterauf­

seher , feste Tagelöhner oder Pottmei ster, ehe si e e; nen Arbei ter an­

nahmen, der für eine oder mehrere Nächte in der Arbeitsgegend 

bleiben wollte, ohne dort zu Hause zu sein, abfordern. Es durften 
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daraufhi n kei ne Männer mehr ei ngeste 11 t werden, di e di ese Vorschri f­

ten ni cht ei nhi e lten. Bei denen, di e schon bei der Chausseearbeit 

beschäfti gt waren, . sollte di ese Regel ung, unter Androhung der 

Entlassung, nachträglich durchgeführt werden (3). 

Der Paragraph 7 des Polizeireglements faßte zusammen, wie sich die 

Baudirektion das Verhalten der Arbeiter auf der Baustelle vorstellte: 

IIFl ei ß,. Gehorsam und anständi ges Betragen gegen di e Vorgesetzten, 
Verträgl i chkeit gegen di e Mitarbeiter und gegen Jedermann, 
Beobachtung der zur Aufrechthaltung der Ordnung gegebenen 
Vorschriften, und ei n ruhi ges Betragen im A 11 gemei nen, ist 
eines jeden Wegearbeiters Pflicht." 

In drei spezi e 11 en Paragraphen wurden Verhaltensmaßregeln vorgegeben, 

wie sich Arbeiter gegen vermeintlich ungerechte Behandlung zur 

Wehr setzen durften. Damit sollten Streit, Schlägerei en und ähn 1 i ches 

vermi eden werden, indem man Mögl i chkei ten zur Konfl i ktl ösung vorgab. 

Statt sich selbst mit dem Gegner auseinanderzusetzen, sollte der 

Ankläger den Vorfall dem Kondukteur, beziehu.ngsweise in dessen Abwe­

senheit dem Unteraufseher, mitteilen. Wenn die Entscheidung nicht 

zu sei ner Zufri edenhei t ausfall en soll te, konnte er sei ne Beschwerde 

dem ersten Baudirektor vortragen, der den Vorfall durch seinen 

Schiedsspruch endgültig beilegte. Wenn Beschwerden einer größeren An-

zah 1 von Arbeitern vorlagen, so 11 ten si e unter si ch höchstens 

zwei Sprecher wäh 1 en, di e di e Angelegenheit regelten, während 

di e übri gen wi e gewohnt weiterarbeiteten. Di ese Regelungen betrafen 

sowoh 1 Konfl i ktfäll e zwi schen Arbei tskameraden, mi t Marketendern als 

auch Unstimmigkeiten über Lohnzahlungen und anderem zwischen den 

Kondukteuren und den Arbeitern (§12 - 14). 

Geri nge Vergehen konnte der Kondukteur ei genmächti g durch sofort i ge 

Entlassung oder eine Gefängnisstrafe von 24 Stunden ahnden. Als 

geri nge Vergehen wurden Faul heit, Wi dersetzl i chkeit, Trunkenheit 

und Schlägereien während der Arbeitsstunden angesehen. Eigentlich 

wäre auch in diesen Fällen die Ortsobrigkeit zuständig, aber da diese 

meist räumlich weiter entfernt saß und so die Verfahren zu langwierig 

wurden, hatte man diesen Teil der Polizeigewalt für die Bauzeit 

auf di e Kondukteure übertragen (4). Nach Verhängung ei ner Gefängni s­

strafe wurde der Verurteilte einfach unter Bewachung eines 
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Unteraufsehers in ei nen geei gnet erschei nenden Raum gesperrt. 

In dem Fall, daß ei n Arbei ter entweder Arbei tsgeräte oder anderes 

königliches oder Privateigentum, wie in der Nähe der Arbeitsstellen 

befi ndl i ehe Fel der, Gärten, Wohnstell en und so weiter beschädi gte, 

mußte er den Schadensersatz von seinem Lohn zahlen. Dabei wurde sein 

vi erzehntägi ges Kündi gungsrecht ausgesetzt, bi s der Schaden geti 1 gt 

war. Mutwillige Beschädigungen waren strafbar. Bei bedeutenderen 

Vergehen, oder wenn der Vorfa 11 ni cht di rekt mit der Arbeit zu tun 

hatte, mußten di e Schul di gen der betreffenden Ortsobri gkei t ausge-

1 i efert werden, um nach dem Gesetz abgeurtei 1 t zu werden. Bedeuten­

dere Vergehen waren vorsetzliches Ruinieren der Geräte, mutwilliges 

Verlassen der Arbeit, Aufstand und Gewalttätigkeit der Arbeiter. 

Um die Ordnung in besonders schwerwiegenden Fällen wieder herzu­

stellen, konnte militärische Hilfe aus der nächsten Garnison zu 

Hilfe gerufen werden, um die Leitung des Chausseebaus zu unterstützen 

(§ 15 - 17) (5). Di e Kosten der Untersuchung und Strafvoll streckung 

mußte di e Behörde, di e das Urtei 1 ausgesprochen hatte, vorstrecken, 

um si e dann bei dem Bestraften zurückzufor-dern. Wenn der Bestrafte 

bei der Chausseearbei t b 1 i eb, wurde er durch "angemessene Abzüge" 

von sei nem Verdi enst zur Erstattung angehalten. Wurd!= er jedoch auf­

grund seines Verhaltens entlassen, zahlte bei geringen Vergehen 

die Baukasse und bei schweren Vergehen die Polizei- und Kriminalkasse 

der betreffenden Behörde (6). Di e Namen von Arbeitern, di e unehren­

haft von der Arbeit entlassen worden waren, setzte man auf eine soge­

nannte "Schwarze Liste", die in allen Arbeitsdistrikten in Abschrif­

ten vorhanden war. So wurde gewährlei stet, daß Unruhestifter ei n für 

all e Mal von dem Chausseebau entfernt wurden. Außerdem hatte di ese 

Praxis sicherlich auch disziplinierende Auswirkungen auf die unbe­

tei 1 i gten Arbei ter, denn di e mei sten konnten es ni cht ri ski eren, den 

Verdienst bei der Chausseearbeit aufs Spiel zu setzen (7). 

Wie schwer eS für einen einzelnen Arbeiter sein konnte, seine 

Interessen gegenüber der Chausseebaudirektion durchzusetzen, verdeut­

licht der Fall des Jacob Schneekloth aus Schönberg in der Probstei, 

der seiner Meinung nach nicht den vereinbarten Lohn für eine 



- 62 -

Verdingarbeit erhalten hatte. Zur Klärung des Vorfalls wurde er von 

dem Kondukteur noch ei ni ge Tage festgeha Hen. Di ese arbeitslose Zeit 

vergrößerte sei nen Schaden noch. Da er di e geforderte Summe ni cht 

erhielt, mußte er die von ihm mitgebrachten Arbeiter von seinem 

Anteil auszahlen, um ihren Gewalttätigkeiten zu entgehen. Selbst 

der Bittschrift, di e er daraufhi n an den däni schen Köni g schi ckte, 

wurde nicht stattgegeben. Ob jener Schneek10th nun gerecht oder 

ungerecht behandelt wurde, läßt sich leider nicht mehr feststellen, 

aber die Hilflosigkeit der Arbeiter gegenüber den Aussagen ihrer 

Vorgesetzten wi rd erkennbar, denn es gab kei ne unabhängi ge Instanz, 

die sich für ihre Rechte einsetzte (8). 

Den Berei ch der Fürsorge in Krankheitsfäll en von Arbeitern hatte di e 

Chausseebaudi rekti Oin bei der Pl anung des Kunststraßenprojekts voll­

ständig außer acht gelassen. Das wird bei der Durchsicht des Aktenma­

terials, das sich mit Fragen der Bezahlung von Verpflegungs- und 

Kurkosten erkrankter Arbeiter befaßt, sehr deut 1 ich (9). Dabei 

gi ng es vor a 11611 um di e Frage, ob d; e Hei matgemei nden der betroffenen 

Arbeiter, di e Armenbehörden im Berei ch der Chausseel i ni e oder 

di e Chausseebaukasse I für di e Kosten aufkommen sollte. Di e Arbeiter 

se 1 bst waren inder Regel ni cht inder Lage, di e anfa 11 enden 

Rechnungen zu begl ei chen, da si e von ihrem Tagelohn oder Akkordl ahn 

ihren und den Lebensunterhalt ihrer Familien gerade bestreiten 

konnten und bei Verdi enstausfäll en ohnehi n in ei ne Notl age ger; eten. 

Es ist auffällig, daß bei dem sonst in jeder Beziehung bis ins 

einzelne durchorganisierten Projekt dieser Bereich nicht in die 

Planung einbezogen wurde, obwohl man bei einer Beschäftigungszahl von 

in Spitzenzeiten bi s zu 1500 Arbeitern von vornherei n mit Unfäll en 

und Erkrankungen rechnen mUßte. Das Gefahrenpotenti al mancher 

zu verrichtender Arbeiten und generell die latente Seuchengefahr 

bei so großen Menschenmengen, di e provi sari sch unter pri mi ti ven Um­

ständen untergebracht wurden, hätten ei gentl ich Pl anungen in di eser 

Hi nsi cht nach si ch zi ehen müssen. Tatsäch 1 ich brach im Herbst 

des Jahres 1831 in Hamburg eine Cholera-Epidemie aus, die jedoch d·ank 

umfassender Quarantänemaßnahmen nicht auf Holstein übergriff. 

Im anderen Fall wären gerade die Chausseearbeiter besonders gefährdet 
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gewesen. 

Bei den Krankheitsfäll en, di e aktenkundi g 'tlurden, handelte es 

sich vorwi egend um schwere Unfäll e bei den Arbeiten, durch di e ei n­

zelne Arbeiter für längere Zeit arbeitsunfähig wurden oder sogar 

auf Dauer nur bedi ngt arbeitsfähi 9 b 1 i eben. Im Absch 1 ußberi cht der 

Chausseebaudirektion vom Oktober 1833 wurde herausgestellt, daß 

kein Arbeiter bei der Arbeit selbst zu Tode gekommen war und nur ei­

nige Unfälle mit schweren Verletzungen vorgekommen waren (10). Im 

Vergleich mit dem Aktenmaterial, das sich mit weiteren Unglücksfällen 

befaßt, müssen di e Aussagen des Abschl ußberi chts als bewußte Schön­

färberei betrachtet werden. Trotzdem blieb die Anzahl der Unfälle im 

Verhältni s zur Beschäfti gungszah 1 sehr geri ng. Grob geschätzt 

waren es ; n der gesamten Bauze; t etwa 10 15 Personen, d; e schwere 

Verletzungen bei der Arbeit erlitten. Die meisten Unfälle passierten 

beim Steinschlagen und Steinschießen, indem Steinsplitter vor 

allem Augenverletzungen verursachten. Außerdem wurden ein großer 

Erdrutsch und ein Versehen bei m Umgang mit ei ner großen Brückenramme 

als Ursache genannt. 

Da in di esen Fäll en schnell gehandelt werden mußte, wurde zunächst 

von dem betreffenden Kondukteur ein Vor schuß aus der Chausseebaukasse 

ge 1 ei stet, um di e Arzt- und Apothekerrechnungen und di e Verpfl egung 

der Unfallopfer zu bezahlen. Die Chausseebaudirektion ging davon aus, 

die vorgestreckten Beträge von den Armenbehörden der Distrikte, 

in denen der Unfall geschehen war, erstattet zu bekommen. Es war 

nämlich laut Verordnung der Weg vorgesehen, erkrankte Personen, 

die die anfallenden Kosten im Zusammenhang mit ihrer Krankheit 

ni cht aufbri ngen konnten, zunächst von der nächstgelegenen Armenbe­

hörde unterstützen zu 1 assen. Nachdem di e Heimatgemei nde des Armen 

ermi tte 1 t war, konnte dort di e vorgeschossene Summe zurückgefordert 

werden. Allerdings mußte die Krankheit der Armenbehörde sofort 

gemeldet werden, damit diese selbst alles Nötige zur Versorgung ver­

anlassen konnte (11). Anders, als die Chausseebaudirektion annahm, 

waren die Behörden jedoch nicht bereit, diese Regelung auch auf 

die Arbeiter bei dem Straßenbauprojekt anzuwenden. Anläßlich des 

Falls zweier im Herbst 1831 bei einem Erdrutsch im Bereich von 
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Großfl i ntbek verungl ückter Arbei ter schri eb di e zuständi ge Armenbe­

hörde an die Chausseebaudirektion: 
"Da die Anlage der Chaussee zum Besten des ganzen Landes ist, so 
scheint es auch billig, daß die Kosten, welche die Heilung 
einzelner an derselben arbeitenden Personen, wenn sie bei 
der Arbei t erkrankten oder beschädi gt werden, eventual i ter 
vom ganzen Land abgehalten werden, wenigstens scheint es un­
billig, daß diese Kosten von den Commünen, welche zufällig 
in der Nähe der Chaussee liegen, allein getragen werden sollen. " 
( 12) 

In ei nem anderen Schrei ben, den se 1 ben Fall betreffend, wurde darauf 

hingewiesen, daß bei der Menge der Arbeiter und den vielfältigen 

Gefahren, welche diese Art der Arbeit mit sich brächte, ein einzelner 
Armendi stri kt di e Kosten für auftretende Krankhei tsfä11 e gar ni cht 

tragen könne (13). Als das Schleswig-Ho1stein-Lauenburgische Ober­

gericht in Glückstadt, das in dieser Frage angerufen wurde, schließ­

lich seine Entscheidung bekannt gab, blieb die Regelung, wie sie 

schon vorher ei ngeführt war. Di e Begründung 1 autete, daß di e be­

treffenden Armendi stri kte durch den Chausseebau mehr entl astet 

als belästigt würden, denn er gäbe vielen Armen Arbeit und Brot. 

Damit war das Problem aber noch nicht aus der Welt geschafft, 

denn der Nachweis der Heimatgemeinde und die Anerkennung als bedürf­

t; ge Person berei tete oft Schwi er; gkeiten. Um kei ne Arbeitswill i gen 

zurückwei sen zu müssen, hatte man darauf verzi chtet, bei der Ein­

stellung von Arbeitern zum Chausseebau auf einen Nachweis der 

Heimatrechte zu bestehen. Wer nämlich oft an anderen Orten gearbeitet 

hatte und dabei viel herumgekommen war, bei dem konnte es Schwierig­

keiten bereiten, das Heimatrecht festzustellen. Außerdem wurden 

di e Arbei ter in ihren Hei matgemei nden oft gar ni cht als arm ange­

sehen, was sie aber, da sie ohne Besitz auf ihren täglichen Arbeits­

lohn angewi esen waren, fakti sch im Fall ei ner Erkrankung doch 

sofort wurden. Dieses Problem betraf natürlich auch die Arbeiter, die 

wegen der Geringfügigkeit ihrer Erkrankung gar nicht aktenkundig 

geworden waren, aber trotzdem durch den Lohnausfall von einigen 
Tagen in Geldnöte gerieten. 

Um in derartig problematischen Fällen, wo sich niemand zur Hilfelei­

stung verpflichtet fühlte, helfen zu können, hatten di e Arbeiter 
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unter si ch ei ne Krankenkasse gegründet. Aus di eser wurden Bei hi lfen 

gezahlt (14). 

Obwohl die Chausseebaudirektion im allgemeinen wenig Fürsorge für 
die Arbeiterschaft aufwendete, war sie bestrebt, bewährten Arbeitern, 

die die gesamte Bauzeit an der Chaussee mitgearbeitet und dabei 

besonders wi 11 i ges Verhalten an den Tag gelegt hatten, Hi lfen 

zu gewähren. Es hing also stark von der Einschätzung der Vergesetzten 

ab, wer Hilfe bekam und wer dem schwergängigen Getriebe der Behörden 

ausgeliefert wurde (15), 

Wie schon gesagt, waren die auswärtigen Arbeiter in den Dörfern in 

der Nähe der Baustellen untergebracht. Dabei wurden sie wegen 

ihrer großen Zahl nicht in den kleinen Kammern der Bauernhäuser 

ei nquarti ert, sondern sch 1 i efen auf Heuböden. Im Sommer wurden 

Erdhütten und Arbeitshütten für die Arbeiter errichtet, die in 
den Akten nicht näher beschrieben sind. Die Unterbringung war 

also, obwohl in vielen Fällen für längere Zeiträume, nur sehr 

unbequem und provisorisch (16). 

Di e Nahrungsversorgung der Arbei ter wurde durch ei ne Maßnahme 

der Obrigkeit erleichtert. Im Paragraphen 10 des Polizeireglements 

wurde bestimmt, daß die Kondukteure geeigneten Personen die Erlaubnis 

zur Erri chtung von Marketenderei en auf oder an den Arbei tsp 1 ätzen 

geben durften. Di ese Versorgungsstände standen unter der Aufsi cht der 

Kondukteure, die die Preise genehmigten und den Betreibern die 

Erlaubnis jederzeit wieder entziehen konnten, so daß diese innerhalb 

von 24 Stunden den Pl atz räumen mußten. Di e angebotenen Lebensmi tte 1 

und Getränke sollten von gesunder und guter Beschaffenheit sein 

und für die anwesenden Arbeiter ausreichen. An andere Personen 

durfte nichts verkauft werden. Auch an diesen Versorgungsständen 

so 11 te Ordnung unter den Arbei tern herrschen, worauf d; e Marketender 

achten mußten. Deshalb durften si e auch kei nen Al koho 1 an Personen 
ausschenken, di e schon angetrunken waren. Der Grund für di e Ei nri ch­

tung dieser Art der Nahrungsversorgung war, daß die Dorfeingesessenen 
an der Trasse übermäßig viel Kostgeld · von den Arbeitern verlangten, 

wodurch der Tage- und Akkordloh~ hoch angesetzt werden mußte. 
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Außerdem konnte auf diese Weise der Weg zu den Mahlzeiten ins 
Dorf gespart werden (17). Ob daraufhi n di e Pausen verkürzt wurden { 

oder ob di e Arbei ter ruhen konnten, anstatt zum Essen in di e Dörfer 

zu wandern, ist in den Akten nicht belegt. 

Die Männer~ die beim Chausseebal! Arbeit suchten, lassen sich auf­
grund ihrer Her kunft und Ausbi 1 dung in drei Gruppen ei ntei 1 en. Di e 

Unteraufseher waren Leute mi t 1 andmesseri schen Fähi gkei ten wi e 

Forstkandi daten und ähnl i che. Dann wurden Handwerksmei ster und Hand-

werksgesellen eingestellt. Das waren vor allem ~teinhauer, 

Pflasterer, Zimmerleute und Schmiede. Die größte Gruppe von Arbeitern 

bi 1 deten Personen, di e normal erwei se als Knechte öder Tagelöhner in 

der Landwirtschaft arbeiteten. Sie wohnten häufig in der Nähe 

der Chausseelinie, wanderten aber auch aus anderen Gebieten Holsteins 

zu, um für einige Zeit ihr Auskommen bei der Chausseearbeit zu 

finden. Darüber hinaus wurden Textilarbeiter aus Neumünster beim 

Chausseebau angestellt, di e im Herbst 1831 ihren Arbeitsplatz 

in der Textilindustrie aufgrund schlechter Auftragslage verloren 

hatten. Viele verließen die Arbeit wieder, da sie bei der für 

sie ungewohnt schweren Steinschlägerarbeit im Verding keinen aus­

reichenden Tagelohn erarbeiten konnten. Nur ungefähr 30 Arbeiter 

waren den Anforderungen gewachsen und blieben bei dem Chausseebau 

(18). Di e ganze Bauzeit über gab es kei nen Mangel an Arbeitskräften. 

Ni cht ei nma 1 inder Erntezeit verri ngerte si ch der Arbeiterbestand 

so wei t, daß di e Arbei t verzögert wurde. Im Gegentei 1 war es so, daß 

der vorhandene Gerätebestand di e Zahl der Arbeiter ei nschränkte, di e 

~ingestellt werden konnten. Aus den Arbeitsberichten geht hervor, daß 

in der Zeit, als die Arbeiten in vollem Gange waren, in allen 

Distrikten zusammen ständig über eintausend Menschen beschäftigt 

waren. Nur im Winter des ersten Baujahres 1830/31 gingen die Be­

schäfti gungszah 1 en stark zurück, da noch ni cht genug. Stei nmateri al 

angefahren worden war, um während der Frostzeit , wenn all e andere 

Arbeit ruhte, Steinschlag herzustellen (19). 

Die Arbeiter wurden, wie oben gesagt, 

im Verding beschäftigt. Dabei stellte 
entweder im Tagelohn oder 

si ch schnell heraus, daß 
die vereinbarte Entlohnung nach Leistung für die Chausseebaudirektion 

günstiger war als der Tagelohn. Aus diesem Grund ging man dazu 
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über, immer mehr Akkorde mit Ei nzel personen und Arbeitsgruppen abzu­

schließen und die Anzahl der Tagelöhner zu reduzieren. Schmiede­
arbei ten, Pfl asterarbei ten, Si e 1- und Brückenbauten , Erdarbei ten und 

das Steinschlagen mit dem anschließenden Aufbringen des.zerkleinerten 

Materials vergab man im Akkord. Dazu wurden die Verträge mit dem 

jewei 1 i gen "Vorarbei ter" ei ner Arbei tsgruppe abgeschlossen, der 

dann selber für die Beaufsichtigung und Auszahlung seiner Leute ver­

antwortl i ch war. Das konnten Handwerksmei ster, sogenannte Schacht­

oder Pottmei ster, aber auch Bauernvögte oder besonders täti ge 
Dorfseingesessene sein, unter deren Aufsicht die übrigen Einge­

sessenen arbeiteten (20). 

Zur Herstellung der Geräte aus Eisen, besonders der Hä~mer zum 

Steinschlagen, wurde ein Schmied angestellt, der anstelle seiner 

ortsgebundenen Konzessi on ei nen spezi e 11 auf den Chausseebau zuge­

schnittenen Vertrag erhielt. Dieser ist leider nicht erhalten. 

Er hatte sei ne Hauptschmi ede inder Mitte der Li ni e, also in Bram­

stedt, und unterhielt darüber hinaus ambulante Feldschmieden für 

dri ngende Arbei ten auf den Baustell en. Er war ni cht nur für di e 

Herstellung der Geräte, sondern auch für ihre Unterhaltung zuständig. 

Es war ihm untersagt, für andere Auftraggeber als für den Chausseebau 

zu arbeiten (21). 

In den 

nicht 

Flecken Neumünster und Bramstedt wurde die 

aus Steinschlag hergestellt, sondern Pflaster 
Straßendecke 

gelegt. Für 

Neumünster wurde mit dem Pflastermeister Horn aus Kiel ein Kontrakt 

abgeschlossen, nachdem mehrere andere Meister entweder schlechte 

Probearbei ten abge 1 i efert hatten oder bei der angesetzten Bezah 1 ung 

nicht bestehen konnten. Für die ungefähr 200 Ruten, die er zu 

pflastern hatte, stellte ihm die Chausseebaudirektion rohes Stein­

material zur Verfügung, aus dem er die Pflastersteine schlagen 

sollte. Die Form dieser Steine und die Art des Pflasterns war 

indem Kontrakt genau beschri eben . . Das alte Pf1 aster wurde ebenfall s 

auf Kosten der Direktion aufgebrochen, und es wurde Sand angeliefert. 

Di e Arbei t mußte inder Zei t vom Sommer 1832 bi s zum Sommer 1833 

vollendet sein. Der Kondukteur führte die Aufsicht. Wenn die Arbeit 
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nicht dem Kontrakt entsprechend ausgeführt wurde, sollte das Fehlende 

auf Kosten des Pfl astermei sters voll endet werden. Außerdem haftete 

derse 1 be für drei Jahre mit sei nem Ei genturn für Schäden, di e an dem 

neuen Pflaster durch den Verkehr entstanden (22). 

Mit den Steinhauern, die die Siel- und Brückenbauten ausführten, 

schloß man ganz ähnl i che Verträge. Der Stei nhauer Ri xen aus Neumün­

ster übernahm die Bauten auf der Strecke von Neumünster nach Kalten­

kirchen. Auch ihm wurde das Materi al angel i efert. Bei sei ner Arbeit 

hatte er sich gen au nach den technischen Anweisungen der Chausseebau­

direktion zu richten. Die Aufsicht führte der Kondukteur. Ohne 

ihm einen genauen Ablieferungstermin der Arbeiten zu nennen, wurde er 

zu zügi ger Arbei tswei se verpfl i chtet. Ei ne ausführ·' i che Aufste" ung 

legte die Vergütungen für die einzelnen Arbeiten fest. Die Aus­

zahlung erfolgte teilweise jeweils am Sonnabend nach der Ablieferung 

einer Arbeit (23). 

In welcher Form die Akkorde mit den einfachen Arbeitern für die 

Erd- und Steinarbeiten abgeschlossen wurden, geht aus den Akten 

ni cht hervor. Vi e 11 ei cht wurden di ese nur mündl i ch verei nbart 

und mit Handschlag besiegelt. Jedenfalls ist auch in der Bittschrift 

des Pottmei sters Schneekloth ni rgends di e Rede von ei ner schrift­

lichen Fixierung. 

Di e Erdarbeiten beim Chausseebau unterschi eden si ch in kei ner 

Weise von denen, die schon vorher an den unbefestigten und Pflaster­

straßen ausgeführt wurden. Charakteri sti sch für den Kunststraßenbau 

war vielmehr die Tätigkeit der Arbeiter, die als Steinschläger 

oder Steinklopfer eingestellt wurden. Dieser Arbeitsvorgang war 

in Holstein neu und mußte von den Leuten erst erlernt und trainiert 

werden. Ei n geübter Stei nkl opfer konnte ni cht ei nfach durch ei nen 

anderen Arbeiter ersetzt werden, denn dieser erreichte nie die 

gleiche Arbeitsleistung. Die Steinklopfer wurden auch über die 

Bauphase hinaus benötigt, um die Steinschlagstraße durch die Auf­

füll ung mit fri schem Materi al i nstand zu halten. So entstand mit 

der allmählichen Chaussierung der übrigen Landstraßen in Schleswig­

Ho 1 stei n ei n neuer Beruf, der so eng mi t di eser Bautechni k verbunden 



- 69 -

war, daß er mit der EinfUhrung des Kleinpflasters auf den Landstraßen 

in preußischer Zeit wieder ausstarb. Dieses Handwerk prägte das 

Bild der Landstraßen im 19. Jahrhundert so stark, daß die Steinklop­

fer inder älteren Heimatl iteratur aus der ersten Hälfte des 20. 

Jahrhunderts immer wieder auftauchten, wenn Kindheitserinnerungen 

beri chtet oder di e guten, geruhsamen, alten Zeiten gesch i 1 dert 

wurden. Dabei erhielt die Tätigkeit meist einen Hauch von Romantik, 

was sich nur mit der ohnehin schwärmerischen Rückwärtsgewandheit 

dieser Autoren erklären läßt, da Steineklopfen in Wirklichkeit 

eine sehr anstrengende, gefährliche und schlecht bezahlte Arbeit 

war (24). Man findet aber auch realistische Beschreibungen der 

Arbeitssituation: 
"Er kauerte 
einer Plane, 
trug derbe 
so geschickt 
(25) 

(am Wegrand), vor Wi nd und Regen geschützt, unter 
di e vorne durch ei ne Holzstange abgestützt war. Er 
Handschuhe und schlug mit einem flachen Hammer 
auf den Stei n, daß er in mehrere Teil e zersprang." 

Der Wetterschutz gegen Sonne, Regen und Wind wurde im Niederdeutschen 

als Fleke bezeichnet, dessen Gestell mit Säcken benagelt oder 

mi t Stroh abgedi chtet sei n konnte (26). Neben dem schon erwähnten 

Hammer gehörte zu den Werkzeugen eines Steinklopfers ein Schlag­

amboß, zum Beispiel ein platter, harter Stein. Auf diesem wurde das 

Steinmaterial zertrümmert. Statt des Lederhandschuhs konnten die 

Hände zum Schutz der Haut auch ei nfach mit Stoffetzen oder ei nem 

Lederband umwi cke lt sei n. Alte Säcke vor den Kni en und ei ne Schutz­

bri 11 e aus Fl i egendraht vervoll ständi gten di e Ausrüstung. Bei 

der Arbeit saß der Steinklopfer entweder, zum Beispiel auf einem 

kl ei nen Hocker, oder er stand in gebückter Haltung. Er nahm jeweil s 

einen Steinbrocken von dem Haufen auf der einen Seite seines Arbeits­

platzes, zerschlug ihn und warf den so entstandenen Steinschlag 

auf den Haufen auf der anderen Seite. Di eser Haufen wurde in be­

stimmten Abständen aufgeschaufel t und vermessen, um den verdi enten 

Akkordlohn zu bestimmen. Zu seinen Aufgaben gehörte außerdem das 

Zerschlagen oder Sprengen größerer Feldsteine am Fundort, um sie 

transportfähig zu machen, und das Aufbringen des fertigen Stein­
schlags auf die Chaussee mit Schaufel und Harke (27). Diese Beschrei­

bung der Steinschlägerarbeit stammt aus der Zeit, wo diese Arbeiter 

schon zu dem typi schen "Inventar" der Landstraßen gehörten. Es ist 
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anzunehmen, daß si ch di e oben erwähnte Schutzk 1 ei dung erst im Laufe 

der Zeit entwickelt hat Und beim Bau der Kiel-Altonaer Chaussee noch 

nicht verwendet wurde. Dafür sprechen auch die Augenverletzungen, 

die sich Steinklopfer zuzogen (Abbildung 13) (28). 

Da die Arbeiter nicht mit eigenem Gerät, wie sonst allgemein üblich, 

zur Arbei t an der Ki e l-A 1 tonaer Chaussee antreten mußten, sondern 

die Werkzeuge von der Baudirektion gestellt bekamen, können wir 

heute anhand von Inventarlisten Aussagen über den Gerätebestand 

machen (29). Dabei stell t man fest, daß inder Zei t um 1830 haupt­

sächlich mit einfachen Handgeräten und nur wenigen Maschinen beim 

Straßenbau gearbeitet wurde. In den Inventaren sind vor a 11 em 

verschiedene Ausführungen von Hämmern, Schaufeln, Spaten, Harken 

und Hacken genannt. Dann gab es Geräte für spezi e 11 e Verri ch t ungen 

beim Straßenbau,wie zum Beispiel große und kleine Steinsiebe, 

Schl ammkratzer, Erdstampfer und verschi edene Meßgeräte wi e Meßruten 

und Halbrutenstöcke, Wasser- und Setzwaagen, Nivellierstangen 

und -baken, Winkel und Schablonen. Als Fahrzeuge wurden neben 

Pferdewagen verschiedene Ausführungen von Handkarren, nämlich 

Schi ebkarren, Stei nkarren, Sturz karren und Stei nsch 1 eppen auf Roll en 

benutzt. Zum Ebnen der Fahrbahn waren eiserne Walzen vorhanden. 

Aufwendigere Maschinen gab es nur bei den Brückenbauten. Hier 

wurden Rammen, Pumpen und Wasserschnecken (30) ei ngesetzt, ' aus­

schl i eßl i ch durch Menschenkraft angetri eben. Moderne techni sche 

Erfindungen der Frühindustrialisierung wie zum Beispiel die Dampf­

kraft wurden bei diesem Straßenbau nicht eingesetzt. 
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3.4. Berufe an der Chaussee nach der Fertigstellung 

Das gesamte Baupersonal an KOr:ldukteuren, Unteraufsehern und Arbei tern 

wurde 1833 nach der Fertigstellung entlassen. Auch die Chausseebau­

direktion löste sich auf. An deren Stelle wurde das Amt eines 

Chausseeinspektors eingerichtet, der dem Oberlandwegeinspektor 

unterstand und speziell für die Kiel-Altonaer Chaussee und die 

weiteren Chausseeneubauten zuständig' war. Er führte die Oberauf­

si cht und war der di rekte Vorgesetzte der übri gen bei der Chaussee 

angestellten Männer. 

Ein Kassierer mit dem jährlichen Gehalt von 1200 Reichsbanktalern 

war für die Abwicklung der finanziellen Angelegenheiten der Chaussee 

zuständi g. 

Da nach dem Abschluß der Bauarbeiten ein großer Gerätebestand 

vorhanden war, der einerseits nicht verkauft werden sollte und 

anderersei ts ni cht inden räuml ich beengten Wärterhäusern unterge­

bracht werden konnte, wurde in Bramstedt ein Magazin eingerichtet, 

zu dessen Betreuung man einen Zimmermann anstellte. Er war für 

die Beaufsichtigung, das Verleihen an Tagelöhner und Verdingarbeiter, 

die an der Straße arbeiteten, und die Pflege des Werkzeugs zuständig 

und mußte Listen über den gen auen Bestand führen. Klei ne Reparaturen 

hatte er sel bst auszuführen, große wurden unter sei ner Aufs; cht an 

andere Handwerker verdi ngt. Er mußte auch di e Handwerker beaufsi ch­

ti gen, di e e; nma 1 im Jahr zur Instandhaltung der Chausseehäuser und 

der Brücken beauftragt wurden. Sei ne Vergütung betrug 80 Rei chsbank­

taler im Vierteljahr. Außerdem stellte man ihm eine Wohnung mit 

Garten bei dem Magazi n. In di eser Wohnung durfte er sei n ursprüng­

liches Gewerbe ohne Gesellen zusätzlich betreiben, soweit dies 

den Dienst nicht beeinträchtigte (1). 
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3.4.1. Wärter 

Noch während der Bauphase wurden von der Chausseebaudi rekti on Übe r­

legungen angestellt, wie die neue Kunststraße nach der Fertigstellung 

unterha lten werden könnte. Di e Art der Instandhaltung der in Däne­

mark schon vollendeten Chausseen diente dabei als Vorbild. Diese 

wurden nicht mehr von den pflichtigen Eingesessenen der Landdistri kte 

unterha lten, sondern zu dem Zweck wurde besonderes Personal ange­

stellt. Die Erfahrung hatte schließlich gelehrt, wie schlecht der 

Zustand der Straßen, di e tradi ti one 11 von den Pfl i chti gen gepf l egt 

wurden, stets war (1). 

Für di e Ki e l-A ltonaer Chaussee wurde vorgesehen, di ese in vi erzehn 

Bezirke von je einer Meile und bei Kiel und Altona von je einer 

ha 1 ben Mei 1 e ei nzutei 1 en, von Al tona nach Ki e 1 von ei ns bi s vi erzehn 

'durchnummeriert, und für jeden dieser Abschnitte einen Straßenwärter 

einzustellen. Sie sollten den Neubau durch ständige Aufsicht und 

Wartung in gutem Zustand erhalten. Davon versprach sich die Chaussee­

baud i rekti on ei ne kostengünsti gere und effekt i vere Unterhaltung, als 

wenn gelegentlich größere Arbeitseinsätze anberaumt würden. Die 

Wärter soll ten aus dem Arbei terbestand ausgewählt werden, der 

in der Bauphase tätig gewesen war. Diese Männer seien einerseits mit 

den anfall enden Arbeiten vertraut und hätten andererseits ei n 

Interesse daran, das Werk ihrer Hände wohlerhalten zu sehen. Die 

Einstellung war zunächst auch nur auf Probe mit einer vierteljähr­

lichen Kündigungsfrist vorgesehen, jedoch mit der Aussicht auf 

Beibehaltung im Dienst und Zuweisung eines Chausseehauses, um so die 

Arbeitsmoral zu heben. Es war nicht geplant, die Wärter zu verbe­

amten, weil man befürchtete, sie könnten sich aufgrund der Sicherheit 

ihrer Stellung im Dienst nachlässig verhalten. Die Berechnung 

ihrer Bezahlung orientierte sich an den in Holstein zu der Zeit üb-

1 i chen Tagelöhnen, bewegte si ch mi t ei ner Mark 1 übi sch jedoch 

im oberen Bereich ihrer Spanne. Dabei wurde in Rechnung gestellt, daß 

die Arbeit an der Chaussee so umfangreich sein würde, daß die 

Wärter keine Zeit für Nebenverdienste behielten. Der sich auf 

di ese Wei se ergebende Lohn von 360 Mark oder 192 Rei chsbankta 1 ern 

im Jahr wurde jedoch noch auf 150 Rei chsbankta 1 er jährl i ch gesenkt, 
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da ei ni ge Vergütungen in "Natura 1 i en" vorgesehen waren. Jedem 

Wärter sollte ein Haus mit dazugehörigem Gartenland als Dienstwohnung 

zur Verfügung gestellt werden und die Grasgewinnung von den Böschun­

gen und Gräben gestattet sein. Für bewährte Wärter waren nach 

dem alters- oder krankheitsbedingten Ausscheiden aus dem Dienst 

Pensionszahlungen eingeplant (2). Da die Wärterstellen vom achten 

Januar an provisorisch besetzt werden sollten, wurden im Herbst 1831 

von Chausseearbeitern und auch von anderen Personen Gesuche um 

Ei nste 11 ung al sChausseewärter ei ngerei cht (3). Unter den Bewerbern 

wäh 1 te man drei feste Tagelöhner, neun Pottmei ster und ei nenZi mmermann 

aus und nahm sie mit Handschlag in den Dienst. Weil die Bauarbeiten 

zu diesem Zeitpunkt in den einzelnen Distrikten noch nicht voll­

endet waren, wurden jedem einzelnen Wärter spezielle Arbeitsanwei­

sungen , zugeschni tten auf den Zustand sei nes Arbei tsberei chs, 

gegeben. Außerdem hatten sie sich nach dem Reglement vom 13. Dezember 

1831 zu ri chten, das di e Benutzung der Chaussee regelte (4). Um 

sie in ihrer Funktion als Chausseewärter kenntlich zu machen, 

erhielten sie Mützen .mit dem königlichen Wappen. Ihre Wohnsituation 

bi s zur Ferti gste 11 ung der Chausseehäuser wi rd aus den Akten ni cht 

ersichtlich. Wahrscheinlich lebten sie weiterhin zusammen mit 

den übri gen Arbei tern unter den in 3.3.2. beschri ebenen Umst änden 

und holten ihre Familien erst nach Übernahme der neuen Häuser 

an die Chaussee (5). 

Di e Anstell ung der Chausseewärter verlor mi t der Erl assung genauer 

"Instructionen für die Dienstverhältnisse und Geschäftsführung der 

Chaussee-Wärter auf der Chausseelinie zwischen Altona und Kiel" 

ihren provisorischen Charakter (6). Wie schon vorher festgelegt 

wurde, sollten die Wärter grundsätzlich aus dem Kreis der Pottmeister 

und festen Tagelöhner des Chausseebaus ausgewählt werden und mit 
in den Dienst genommen werden. vierteljährlicher Kündigungsfrist 

Ihre Vorgesetzten bei der Arbeit waren 

darüber hinaus der Oberlandwegeinspektor. 

der Chausseei nspektor und 

In allen anderen Angelegen-

heiten unterstanden sie ebenso wie die übrigen Eingesessenen der 

jeweiligen Distriktsbehörde ihres Wohnortes. Ihren Lohn erhielten 

sie in der oben beschriebenen Höhe. Da von den 2688 Reichsbanktalern, 

die aus den Einnahmen des Wegegeldes für d-\e ~e1.a.n\\.\nSl cie'r Wa'r'te-r 
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vorgesehen waren, nach der Ausbezahlung der Löhne jährlich 588 

Rei chsbankta 1 er übri g b 1 i eben, wurde festgesetzt, mit di eser Summe 

ei nen Fond ei nzuri chten, aus dem di e Wärterhäuser unterhalten 

und Pensionen von vierzig bis achzig Reichsbanktalern an gutge­

diente Wärter und Prämien für den besonderen Einsatz im Dienst 

bis zur Höhe von zwanzig Reichsbanktalern ausbezahlt werden sollten. 

Dabei war es ni cht vorgesehen, di ese Pensi onen nach dem Tode ei nes 

Wärters an dessen Familie zu leisten. Die Witwen der Chausseewärter 

hatten di e betreffende Di enstwohnung kurzfri sti g für den Nachfolger 

ihres verstorbenen Mannes zu räumen und waren danach finanziell 

auf sich gestellt. Der Plan der Wärter, selbst · aus ihren Einnahmen 

eine Witwenkasse zu gründen, scheiterte daran, daß die einzuzahlenden 

Beträge wegen des geringen Verdienstes so klein sein würden, daß 

beim Tod gleich mehrerer Wärter die nötige Unterstützung nicht 

gewährt werden könnte (7). 

Die tägliche Arbeitszeit wurde im Paragraph 7 der Instruktlon 

gerege 1t. Grundsätzl ich mußten di e Wärter in ihrem Di strikt jeden 

Tag mi t dem erforderl i chen Werkzeug auf der Straße arbe i ten, "weni g­

stens nie · ohne Harke und Kratzer (Schlammkratzer) angetroffen 

werden" . Di e Arbei t begann inder Zei t vom ersten Apri 1 bi s zum 

ersten Oktober am Morgen um fünf Uhr und endete am Abend um achzehn 

Uhr. Die Zeit von elf bis dreizehn Uhr war als Mittagspause vorge­

sehen. In der Zei t vom ersten Oktober bi s zum ersten Apri 1 gi ng 

die Arbeitszeit von Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang mit einer 

nur ei nstündi gen Mittagspause von elf bi s zwölf Uhr. Di ese Zeiten 

waren auch für die Nachmittage von Sonn- und Feiertagen gültig. 

Den Wärtern wurde demnach kei n regul ärer Fei ertag zugestanden, nur 

der Besuch des Gottesdi enstet an den Vormittagen war ihnen mög 1 i ch. 

Wenn Fehltage aufgrund von schlechtem Wetter oder Krankheit vorkamen, 

mußten sie dem Inspektor gemeldet werden. Jeder Urlaub, das heißt die 

Abwesenhei t von der Straße, war vorher anzumelden. Wenn ei n Wärter 

die Erlaubnis dazu erhielt, mußte er auf seine Kosten einen Stellver­

treter beauftragen, der ; n der Lage war, di e anfall enden Arbei ten 

zu bewälti gen. Di e ' regul ären Arbeitszeiten konnten wi 11 kürl i ch 

ausgedehnt werden, wenn Notfälle eintraten oder Tagelöhner, die 

zu anderen Zeiten arbeiteten, zu beaufsichtigen waren (§12 und 

13) . 
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Auf gutes Benehmen wurde von der Chausseebaudi rekti on bei den Wärtern 

noch größerer Wert gelegt, als vorher bei den Arbeitern. Nicht 

nur im Dienst, sondern auch im Privatleben hatten sie ihren guten 

Ruf zu wahren. Besonders di e Rei senden, aber auch andere Personen 

so 11 ten si e "ni cht grob, sondern mi t all er der jeni gen Höfl i chkei t 

behande 1 n, welche mit der gewi ssenhaften Erfüll ung ihrer Di enstge­

schäfte vereinbarlich ist" (§3 und 4). 

Ihre Aufgaben im Di ens,t bestanden inder ei genhändi gen Ausführung 

von Pf1ege- und Reparaturarbeiten an der Straße, der Aufbewahrung von 

Arbei tsgeräten und der Beaufsi chti gung zusätzl i cher Verdi ngarbei ter, 

Tagelöhner und verdingter Materiallieferungen. Darüber hinaus 

lag in ihren Händen ein Teil der Wegepolizei , denn sie mußten 

den Verkehr auf der Straße im Auge behalten und bei Verstößen 

gegen di e Benutzungsordnung ei nschrei ten und Meldung an ihre Vorge­

setzten beziehungsweise di~ Einnehmer machen. Als Gedächtnisstütze 

wurde ihnen eine Übersichtstabelle ausgehändigt, auf der Monat 

für Monat die günstigsten Zeiten für die verschiedenen Unterhaltungs­

arbei ten vermerkt waren. Di ese Tabe 11 en, auf Pappe gezogen, mußten 

inder Wohnstube an d; e Tür gehängt werden, wo si e stets sauber 

und leserlich zu halten waren (8). Daraus war ersichtlich, daß 

das Steinschlagen und Säubern der Steinschlagbahn von Rollsteinen und 

Staub sai sonunabhängi g war und immer dann durchgeführt werden 

so 11 te, wenn gerade kei ne anderen Arbeiten an 1 agen. Typi sche Wi nter­

arbeiten waren die Säuberung der Bahn von Schlamm, die Reinigung 

und Auffüllung von ausgefahrenen Gleisen und die Aufsicht über 

das Schneeschaufeln, das immer noch von den pflichtigen Anliegern 

zu besorgen war (9). Im Frühjahr mußten die Materiallagerplätze, 

auf denen auch der Abraum gelagert wurde, gerei ni gt und di e Brücken 

und ,Siele offengehalten werden. Letzteres war im Herbst zu wiederho­

l en. Im Sommer waren di e Banketts zu ebnen, di e Gräben au szuheben, 

Gras zu mähen und Unkraut zu vernichten. Daß diese Tabelle nur 

als grobe Übersicht gedacht war, wird beim Vergleich mit den Arbeits­

anweisungen der Instruktion deutlich, denn die Ausbesserung der 

Fahrbahnoberfläche sollte nur bei feuchter Witterung geschehen. 

Desha 1 b konnte es nöti 9 sei n, den fi xen Arbeitsplan spontan umzu­

ste 11 en, wenn es das Wetter erforderte (§9). In di esem Zusammenhang 
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wird deutlich, daß Regenwetter kein Grund für einen Fehltag war. 
Gerade an · diesen Tagen waren wichtige Arbeiten zu verrichten. 

Mit schlechtem Wetter, das Arbeitsausfälle begründete, waren wohl 

eher extreme Wetterlagen gemeint, die ein Verlassen des Hauses 

gefährlich machten (§7). 

Wenn ein Wärter die von ihm geforderte Arbeitsleistung nicht be­

wälti gte, sollte di ese von Lohnarbeitern auf sei ne Kosten voll endet 

werden (§ll). Es war Wärtern und ihren Familienmitgliedern nicht 

erlaubt, sich zu Arbeiten oder Material 1 ieferungen verdingen zu 

lassen (§l). 

Im Fall von kleineren Dienstfehlern lag die Polizeigewalt \vie 

schon in der Bauphase zum Teil in den Händen des Chausseebauinspek­
tors . Kl ei nere Di enstfeh 1 er waren zum Bei spi e 1 Ungehorsamkeit 

und Widerspenstigkeit gegen die Vorgesetzten, Faulheit und Nach-

1 äss i gkeit im Di enst, Abwesenheit ohne Url aub, Trunkenheit und 

ungesittetes, unhöfliches Betragen im Dienst, vorzüglich gegen 

Rei sende. Bei sol chen Vorfäll en konnte der Inspektor Verwei se 

erteilen oder Geldstrafen von einem halben bis zu zwei Reichsbank­

talern verhängen. Zu diesen Vergehen zählte auch der Aufenthalt 

der Wärter auf der Straße ohne Di enstmütze, was mit der Zah 1 ung 

von einem Reichsbanktaler bestraft wurde. Größere Vergehen, wie die 

Teilnahme an Lohnarbeiten oder Lieferungen, die Annahme von Be­

stechungsgeldern oder -geschenken und Betrug oder das wiederholte 

Vorkommen von kleineren Vergehen, wurde dem Oberlandwegeinspektor 

angezeigt und hatte die fristlose Entlassung sowie eine gerichtliche 

Untersuchung zur Folge (§20). 
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3.4.2. Einnehmer 

Im Gegensatz zum Beruf des Chausseewärters , der erst mi t der Anlage 

von Steinschlagstraßen entstand, hatte die Tätigkeit der Wegegeldein­

nehmer um 1830 schon eine lange Tradition. Normalerweise konnten 

die Landstraßen unentgeltlich befahren werden, nur gelegentlich 

wurden Benutzungsgelder erhoben, di e zur Unterhaltung der betreffen­

den Wegstücke dienen sollten. Meist war das der Fall, wenn die 

Fahrbahn · mit teurem Steinpflaster befestigt war. Aber auch an 

unbefesti gten Straßenabschni tten wurden manchmal Wegegel der erhoben. 

In der Praxi s sah das so aus, daß di e Wegegeldhebung an ei ne geei g­

nete Person verpachtet wurde, di e ei nen bestimmten Betrag aus 

den Einnahmen als Lohn bekam und das Übrige an die Obrigkeit, 

zum Bei spi elan den Gutsherrn oder das Amtshaus , ab 1 i efern mußte, 

di e über di e weitere Verwendung des Gel des verfügte. Der Ei nnehmer 

wohnte in e; nem Gebäude di cht an der Straße, vor dem der Schlagbaum 

errichtet war. Aus diesem Grund bezeichnete man das Haus eines 

Wegege 1 dei nnehmers auch als Baumhaus. Ihm wurde von der betreffenden 

Obri gkeit ei n bestimmter Tarif vorgegeben, wi evi e 1 der Passi erende 

entsprechend der Pferdezahl vor seinem Wagen oder der Art und 

Anzahl der mitgeführten Tiere bezahlen mußte. Es war seine Aufgabe, 

niemanden durch den Schlagbaum zu lassen, der sein Wegegeld ni cht 

entri chtet hatte. Da di e Wegegeldhebung auf den Landstraßen ni cht 

di e Regel war und deshalb von den Rei senden als ungerechtferti gte 

Zumutung empfunden 

keinen 

wurde, hatten die Einnehmer bei der Ausübung 

leichten Stand. Dazu kam, daß die Fuhrleute ihres 

häufig 

Berufs 

grobe Gesellen waren, die auch vor Handgreiflichkeiten 

ni cht zurückschreckten, um ihre Interessen durchzusetzen. Daher 

erforderte es von den Einnehmern Durchsetzungsvermögen und ener­

gisches Auftreten, um zu ihren Einnahmen zu kommen (1). Von dem 

Jahr 1804 an wurde für di e Frachtwagen , di e Güter durch di e Herzog­

tümer Schleswig und Holstein transportierten, ein verbindliches 

Wegege 1 d auf a 11 en Landstraßen ei ngeführt, das jeweil s an der 

ersten passi erten Zoll ste 11 e i nnerha 1 b der Herzogtümer erl egt 

werden mußte. Die Begründung für diese Maßnehme war, daß durch 

die schweren Frachtwagen Schäden an den Wegen entstanden waren, deren 

Reparatur in Zukunft aus den erhobenen Wegegeldern fi nanzi ert 
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werden sollte. Pro Meile der Fahrtstrecke mußten 1/2 Schilling 
Kurant pro Pferd bei ei ner Bespannung von 4 Pferden gezah 1 t werden. 

Jedes wei tere . Pferd kostete 1 Schi 11 i ng mehr. Wenn di e Bespannung 

unterwegs erhöht wurde, mußte entsprechend nachgezah 1 t werden. 

Bei Ni chtbefo1 gung der Bestimmungen wurde ei ne Strafe von 1 Re; chs­

banktaler erhoben (2). Der Personentransport und die Fuhren der 

Landleute waren von dieser Regelung ausgenommen. 

In An1 ehnung an di ese schon 1 ange geübte Praxi s und nach dem Bei­

spiel früherer Chausseebauten in anderen Ländern sollte auch die 

An1egung und Unterhaltung der Kie1-Altonaer Chaussee aus der Er­

hebung ei nes Wegegel des fi nanzi ert werden. Es war vorgesehen, 

dieses nach jeder Meile einzufordern, so daß insgesamt 13 Hebestellen 

ei ngeri chtet werden mußten. An fol genden Punkten der Chaussee1 i ni e 

wurden Ei nnehmerhäuser mit den dazugehöri gen Schl agbäumen erri chtet: 

Nr. I bei Langefelde, Nr. 11 bei Schne1sen, Nr. II! bei Hasloh, 

Nr. IV an der Bil sener Brücke, Nr. V auf dem Kadener Feld, Nr. V I 

bei Lentförde, Nr. VII bei Fuh1endorf, Nr. VIII bei Brokenlande, 

Nr. IX bei Wittorf, Nr. X bei Einfeld, Nr. XI auf dem Bordesho1mer 

Feld, Nr. XII in Rothenhahn und Nr. XIII dort, wo die Lübecker 

Landstraße von der Hamburger abzweigte (3). Da der Meilenabstand 

maßgeblich war, lagen einige Hebestellen in völliger Einsamkeit 

außerhalb der Ortschaften. Wie die Wärter wurden die Einnehmer 

auch schon zu einem Zeitpunkt eingestellt, zu dem die Dienstwohnungen 

noch nicht fertiggestellt waren, so daß sie vorerst provisorisch 

"zur Stubenmiethe" untergebracht werden mußten. Die ersten fünf 

Einnehmer traten ihren Dienst am achten Januar 1832 an, die rest­

lichen Hebestellen wurden im Laufe desselben Jahres besetzt. Die 

Einnehmer wählte man ebenso wie das Wärterpersonal unter den Pottmei­

stern und festen Tagelöhnern aus (4). 

!n bezug auf ihre Dienstausübung orientierte sich die Chausseebau­

direktion an schon in Kraft gesetzten Bestimmungen für Einnehmer 

an Chausseen anderer Länder. So fand si ch unter den betreffenden 

Akten eine Hamburger Instruktion für Einnehmer des Chausseegeldes 
aus dem Jahr 1830 (5). 
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Die Anstellung erfolgte auf unbestimmte Zeit mit dreimonatiger 

Kündigungsfrist. Die zukünftigen Einnehmer wurden mit Handschlag 
inden Di enst genommen und verpfl i chtet, si ch nach der Verordnung 

vom 26. März 1831 ,dem Reglement vom 13. Dezember 1831 und den 

Anordnungen der Vorgesetzten und Behörden zu richten. 

Sie bekamen eine Dienstwohnung in einem der neuerbauten Einnehmerhäu­
ser bei dem ihnen anvertrauten Schlagbaum, die sowie deren Umfeld 

sie in sauberem Zustand erhalten mußten. Sie durften ihr Haus, 

das gleichzeitig ihr Arbeitsplatz war, nur verlassen, wenn sie 

auf eigene Verantwortung einen Stellvertreter beauftragt hatten (§5). 

Da der Verkehr auf der Chaussee und damit die Wegegeldhebung an 

keine bestimmten Zeiten gebunden war und Tag und Nacht kontinuierte, 

gab es für die Einnehmer keine festen Arbeitszeiten. Sie waren 
rund um die Uhr im Dienst. Wie das praktisch zu bewerkstelligen 
war, blieb jedem selbst überlassen. Es ist anzunehmen, daß die 

Ehefrau und erwachsene Kinder den Dienst versahen, wenn der Einnehmer 

persönlich verhindert war, aß oder schlief. Dafür spricht der 

Fall des Ei nnehmersHenni nger aus Schnel sen, der 1839 nach 1 ängerer 

Krankhei t verstarb. Während der Zei t sei ner Di enstunfähi gkei t 

hatte sei ne Frau mi t der Unterstützung ei nes erwachsenen Sohnes di e 

Geschäfte weitergeführt (7) . Eben so wi e di e Wärter mußten di e 

Einnehmer ihren Pflichten stets treu und gewissenhaft nachkommen. 

Dazu gehörte auch, gegenüber Rei senden immer beschei den und höfl ich 

aufzutreten. Wenn di esbezügl i ch Beschwerden auftraten oder ei n 

Ei nnebmer betrunken angetroffen wurde, konnte er fri st los entlassen 
! 

werden (§ 18 ) . 

Die Bezahlung war so geregelt, daß die Einnehmer den dreizehnten 

Teil des eingenommenen Wegegeldes als Lohn erhalten sollten. Das 

war sicherlich als Ansporn gedacht, denn wenn sie ihren Pflichten 

gewissenhaft nachkamen, mehrten sie nicht nur den Verdienst der 

Chausseekasse , sondern auch ihren ei genen. Ihr Auskommen b 1 i eb 

jedoch in jedem Fall gesichert, denn wenn die Einnahmen für sie in 

einem Vierteljahr nicht 65 Reichsbanktaler erbrachten, wurde ihr 

Verdi enst auf di ese Summe aufgestockt. Di es war, wi e aus den Akten 



- 80 -

hervorgeht, auch regelmäßig der Fall. Verdienste über diese 65 Reichs­
banktaler hinaus kamen nicht vor. Neben der Geldentlohnung wurde 
ihnen das Einnehmerhaus nebst Gartenland unentgeltlich zur 

Verfügung gestellt (§20). 

Di e Aufgaben, di e di e Ei nnehmer erfüll en mußten, waren ei nma 1 

die Hebung des Chausseegeldes und darüber hinaus parallel zu den 
Wärtern die Aufsicht über den Verkehr auf der Straße. Bei der 

Entgegennahme des Geldes mußte beachtet werden, daß der Vorgang 

zügig abgewickelt wurde, um die Reisenden nicht unnötig aufzuhalten. 

Dabei sollte der Einnehmer das Geld immer selbst von den Passierenden 

holen und ihnen das Wechselgeld aushändigen. Für jeden Satz des 

Tarifs gab es einen bestimmten Quittungsblock, aus dem die Belege der 

fortlaufenden Nummern nach ausgegeben wurden. Die Quittungszettel 

von vorher passierten Schlagbäumen mußte er einfordern, kontrollieren 

und sammeln. Er hatte 5 Reichsbanktaler Strafe zu . zahlen, wenn 

er di e Ausgabe der Quittungen ni cht ordnungsgemäß durchführte. Jede 

Woche verglich der Chausseeinspektor den Kassenstand mit den Quittun­

gen, bevor das erhobene Wegegeld eingefordert wurde. Am Tag, wenn der 

Betrieb auf der Chaussee groß war, konnte der . Schlagbaum offen 

gelassen werden, um die Abfertigung nicht zu verzögern. Nachts jedoch 

mußte er geschlossen sein und für jeden Reisenden einzeln geöffnet 

werden, damit niemand unbemerkt passieren konnte (§6 - 13). 

Wenn der Einnehmer Verstöße gegen d; e Benutzungsordnung beobachtete 

oder angezeigt bekam, sollte er die verordnete Strafe von dem 

Betreffenden einfordern, wenn dies möglich war. Auch in diesen 

Fällen waren Quittungen auszustellen. Zu dem Geschäft erhielten 

die Einnehmer Bücher, in denen der Vorgang festgehalten werden 

mußte. Ei nzutragen waren der Name des Täters, der OenlJn,iont der 

Tat, die näheren Umstände und die Höhe der Strafe. In allen zweifel­

haften Fällen und wenn der Einnehmer die Sache nicht allein regeln 

konnte, mußte die Wegebehörde oder die Polizeibehörde zur Hilfe heran­

gezogen werden (§14 - 17). 

Neben den Warnungstafel n mit der Benutzungsordnung , d; e entl ang der 
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Chaussee aufgestellt wurden, hatten vor allem die Einnehmer Informa­
tionsfunktion für die Reisenden. Sie mußten stets die Verordnung 

vom 26. März 1831 und das Reglement vom 13. Dezember 1831 zur 

Einsicht bereithalten und eine Tafel mit dem Wegegeldtarif an 

ihrem Haus angebracht haben (§4). 
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3.4.3. Chausseehäuser 

Im Winter des Jahres 1832 wurde mit dem Bau von Chausseehäusern als 

Oi enstwohnungen für Wärter und Ei nnehmer begonnen (1). Der Unter­

nehmer, der di e Arbeiten ausführte, war der Zi mmermei ster A. Sto 1 dt 

aus Rellingen 'in der Herrschaft Pinneberg (2). Im Herbst des Jahres 

1833 konnten di e Häuser bezogen werden. Es wurden , 14 Wärterhäuser , 

aber nur 12 für di e Ei nnehmer erri chtet, denn als Di enstwohnung für 

den 13. Ei nnehmer kaufte di e Chausseebaudi rekti on des alte Hamburger 

Baumhaus auf dem Gaardener Feld auf. Die dort bestehende Wegegeld­

hebestelle wurde denen der Chaussee beigeordnet (4). Die Wärterhäuser 

wurden östlich der Chausseehäuser errichtet, die Einnehmerhäuser 
• ,I' -I V> 'Ji 'j e: /;" r( ~ ~ auf der Westse,te. ' 1 ! ,. '~, . 

Die kleineren Wärterhäuser und die etwas größeren Einnehmerhäuser 

erfüllten zwar verschiedene Aufgaben und hatten deshalb im Innern 

ei ne andere Raumaufteil ung, besaßen jedoch äußerl ich ei n sehr 

ähnliches Erscheinungsbild (rote Ziegelmauern mit Gesims und Lisenen, 

ziegelgedecktes Vollwalmdach). So hatten sie über ihre primäre 

Aufgabe al s funkti one 11 e Di enstwohnungen hi naus auch ei ne Schmuck­

und Repräsentationsfunktion für den Chausseebau. 

Ihre Bauwei se, d; e ei ne Mi schbauwei se aus Massi vbau außen und Fach­

werkbau innen mit harter Bedachung darstellte, war im Vergleich 

zu den inder ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts immer noch neu 

erri chteten rei nen Fachwerkgebäuden mi t wei cher Ei ndeckung modern, 

jedoch durchaus zeittypisch, wie aus der einschlägigen Literatur 

zur Hausforschung hervorgeht (5). 

Zu jedem Haus gehörte ein Hofplatz mit Brunnen und ein eingefriedetes 

Stück Gartenland, in dem eine Anzahl von Obstbäumen gepflanzt war. 

In ihrer Substanz wurden die Gebäude aus der Chausseebaukasse 

unterhalten. Für die Reinhaltung und Pflege von Haus, Garten, 

Einfriedigungen und allem Inventar waren jedoch die Inhaber der 

Dienstwohnungen zuständig (6). 
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Di e Wärterhäuser wurden aus Zi ege 1 n massi v aufgemauert . Di e Mauern 

waren außen gefugt und innen geputzt und geweißt. Dem Zeitstil 

(Klassizismus) entsprechend wurde die Außenwand durch ein Gesims, 

Lisenen an den Ecken und an den Eingangstüren gegliedert. Das Voll­

walmdach war mit roten Dachpfannen eingedeckt, die Scheerwände im 

Innern der Häuser, die die einzelnen Räume abteilten, bestanden aus 

gemauertem Fachwerk, verputzt und geweißt. Ein vier Fuß breites 

Stei npfl aster um di e Gebäude herum di ente zur Ab 1 ei tung des Regen­

wassers. Di e Häuser waren fünfundzwanzi g Fuß und drei Zolllang, 

zwei undzwanzi 9 Fuß und drei Zo 11 brei t und ei nsch 1 i eß 1 i ch des 

Ges i mses elf Fuß hoch. Di e Außenmauern hatten ei ne Di cke von fünf­

zehn Zoll (7). 

Über ei ne Stufe aus Grani t gelangte man auf der Vordersei te der 

Häuser durch die Haustür (7,39x3,9) aus Nadelholz, in die statt 

der bei den oberen Füll ungen zwei Fenster ei ngesetzt waren, in 

eine Vordiele (8,6x6,6x9L Sie diente gleichzeitig als Küche. 

Von dem in der Vordiele eingebauten Feuerherd konnte gleichzeitig 

der Bilegger in der Wohnstube beheizt werden. Eine Tür führte 

in die Speisekammer, die einen Dielenfußboden hatte. 

Durch eine glatte Holztür gelangte man von der Diele in die Wohnstube 

( l2x8x9). Der Fußboden bestand aus gehobelten Di elen und war mi t 

Fußleisten versehen, die Decke war aus Holz. Die beiden Sprossen­

fenster (5x3, 9) hatten je drei Gl asschei ben, di e Fensterbänke 

waren mit Holz verkleidet. Wie die Holzteile in den übrigen Räumen 

waren Tür, Fenster und Fußleisten mit Ölfarbe gestrichen. Der eiserne 

Ofen besaß einen gemauerten Fuß mit Aufsatz, ein Rohr aus Eisenblech 

führte zum Schornstein. 

Von der Wohnstube aus gelangte man über eine Treppe von drei 

Stufen in die unbeheizbare Schlafkammer (lOx7), deren Fußboden 

wegen des darunter befi nd 1 i chen Ke 11 ers um zwei Fuß erhöht war. Tür, 

Fußboden, Fußleisten, Decke und das einzige Fenster (3,9x2,8) waren 

genauso beschaffen wie in der Wohnstube. 
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Den Dienstraum im Haus, die Materialkammer (19,36x7,2x9), erreichte 

man von der Vordiele aus durch eine Tür und von der Schlafkammer aus 

durch ei ne zwei tei 1 i ge Pforte. Der Fußboden bestand aus Fe1 dstei nen. 

Das Fenster auf der Vorderseite glich denen in der Wohnstube, 

das an der Hinterseite dem der Schlafkammer. 

In den Keller (10x7x7) unter der Schlafkammer führte eine Tür 

und Holztreppe von der Materi a1 kammer aus. Auch in diesem Raum 

war der Fußboden gepf1astert.Ein kleines Fenster (3,9x1,3) ließ Tages­

licht hinein. 

Über ei ne Lei ter durch ei ne Lücke inder Decke der Materi a1 kammer 

gelangte man auf den Dachboden, der die Gesamtfläche des Hauses 

einnahm. 

Di ese Innenauftei 1 ung, di e am Bei spi e 1 des Wärterhauses Nr. I 

beschri eben wurde, war bei all en drei zehn Wärterhäusern gl ei ch. Zu 

jedem Gebäude gehörte ei n Grundstück , al s Hofplatz und Nutzgarten 

vorgesehen. Die Einfriedigung bestand aus einem Wall, mit Dornen 
-h~ck~n 

bepflanzt und durch eine Holzpforte . zugänglich. Die Landfläche 

war bei den einzelnen Häusern verschieden groß (Wärterhaus I = 50 

Quadratruten, II = 51, III = 80, IV = 46, V = 106, VI = 61, VII = 
124, VIII = 65, IX = 67, X = 66, XI = 62, XII = 65, XIII = 44, XIV = 
102). Auf dem Hofplatz befand sich jeweils ein gemauerter Brunnen mit 

Hol zverkl ei dung, Wi ndenvorri chtung und Bedachung. In den Gärten waren 

pro Wärterstelle ungefähr 25 Obstbäume gepflanzt (8). 

Die Einnehmerhäuser waren in der gleichen Bauweise errichtet wie 

di e Wärterhäuser , jedoch von den Ausmaßen (38 Fuß 3 Zolllang, 28 

Fuß 3 Zollbreit, 11 Fuß hoch) her erheb 1 i ch geräumi ger. Da di e 

Einnehmer für ihre Dienstausübung nur eine Schreibstube benötigten, 

der bei den Wärtern der Materi al raum als Di enstraum gegenüberstand, 

kann man die Größe der Häuser nur aus dem gehobenen Status der 

Chausseege 1 dei nnehmer gegenüber den Wärtern erk 1 ären. Di ese Annahme 

wird bestätigt, wenn man die Raumaufteilung der Einnehmerhäuser 

betrachtet, die sich differenzierter nach Funktionen darstellte als 
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in den Wärterhäusern, die nur Dienstraum, Diele, Wohnstube und Schlaf­

kammer aufwiesen. 

Durch die Haustür an der Vorderseite gelangte man in eine Vordiele 

(5x4,3), von der aus Türen zur Schreibstube und zur Wohnstube 

führten. Der Fußboden war mit Schwedi schen Fl i esen au sge 1 egt, 

und die Decke bestand aus Gips. 

Die Schreibstube (lOx5,n hatte einen Dielenfußboden mit Fußleisten, 

ei ne Gi psdecke und ei n Fenster (5x3, 9) . Oi eses Fenster befand 

si ch an der Seite des Hauses, und anste 11 e der unteren Schei ben 

waren eine Blechlaterne und ein zum Öffnen eingerichteter Blechrahmen 

angebracht, um di e Ei nnehmerste 11 e für Rei sende bei Dunkel hei t 

schon von weit her kenntl ich zu machen und den Ei nnehmern zu ermög­

lichen, auch direkt von der Schreibstube aus Kontakt zu Personen 

draußen am Schl agbaum aufzunehmen. Das Seitenfenster der Wohnstube 

war ebenfall s mit ei ner Laterne ausgestattet. Von der Schrei bstube 

aus gab es einen Zugang zu einer kleinen Schlafkammer (9,5x7,8). 

Die Wohnstube (14xlO) hatte die gleiche Ausstattung wie die Schreib­

stube, besaß aber zwei Fenster. Sie wurde wie die Schreibstube 

durch ei nen ei sernen Bil egger mit gemauert em Fuß und Auf satz von 

der Küche aus beheizt. Von ihr ging die zweite Schlafstube (11x9,lO) 

ab,die ein kleines Fenster (3,9xl,5) und ebenfalls einen Bilegger 

besaß. 

Vom Hofplatz aus gelangte man durch eine Hintertür in die Hinterdiele 

(3,qx2,9), wo sich auch ein Abort ("Privet") befand. Sie war mit 

Feldsteinen, der Abort mit Ziegelsteinen, gepflastert. Eine Tür 

führte in die Küche (12x7), die mit Ziegelsteinen gepflastert 

war und ei ne Hol zdecke hatte. Der gemauerte Feuerherd di ente gl ei ch-

zeit; g zum Beheizen der verschiedenen Bilegger im Haus und zum 

Kochen. Von der Küche aus waren eine Speisekammer ( 8, 2x5 , 11 ) , 

der Keller ( 1 Ox6) und der Bodenraum zugänglich. Unter welcher 

der bei den Schlafkammern der Keller 1 ag, wird aus der Beschreibung 

nicht ersichtlich. Die Küche besaß ein Fenster (5x3,9). Hinter 
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der Küche gab es ei nen klei nen Gang, des sen gen aue Lage ebenf a 11 s 

nicht festzustellen ist. Wahrscheinlich stellte er die Verbindung 

vom hinteren Wirtschaftstrakt des Hauses zum vorderen Wohnbereich 

her, die sonst .anhand der Beschreibung fehlen würde (9). 

Von der Küche aus führte eine Tür in den Kuh- und Schweinestall 

(13x4,9), der außerdem eine Außentür zum Hof besaß. Er war' mit 

Feldsteinen gepflastert und hatte ein Fenster (3,4x2,6). Zu seiner 

Ausstattung gehörte eine Krippe. 

Bei ei ni gen der Ei nnehmerhäuser wi ch di e Raumauftei 1 ung geri ngfügi g 

von dem oben beschri ebenen Schema ab. Ei ne Ausnahme bi 1 dete das Haus 

Nr. I, bei dem keine Vordiele vorhanden war und die Haustür direkt 

in die sehr große Schreibstube (25,6x8,9) führte. In diesem Gebäude 

fehlte auch der Stall. 

Das Haus Nr. XIII, das ehemalige Hamburger Baumhaus, war ebenfalls 

aus Zi ege 1 stei nen aufgemauert und besaß ei n Zi ege 1 dach mit Krüppe 1-

wa lmen. Di e Raumauftei 1 ung ähnelte denen der neuen Chausseehäuser . 

Stall und Abort waren in einem separaten Gebäude untergebracht (10). 

Ebenso w; e bei den Wärterhäusern gehörten zu den Häusern der Ei n­

nehmer verschieden große Landstücke (Einnehmerhaus I = 65 Quadrat­

ruten, II = 69, III = 85, IV = 65, V = 69, VI = 65, VII = 70, 

VIII = 69, IX = 62, X = 64, XI = 59, XII = 65). Zu dem Haus Nr. XIII 

gab es zwei Gärten von 38 und 123 Quadratruten und eine Wiese 

von 433, sowie einen Acker von 1699 Quadratruten jenseits der 

Chaussee. Di e Gärten der neuen Häuser waren jewei 1 s mi t ungefähr 

30 Obstbäumen besetzt. Vor den Häusern befand si ch quer über di e 

Chaussee je ei n versch 1 i eßbarer Schlagbaum ei nsch 1 i eß 1 i ch der 

Sperren über den Fußsteig (11). 

Die neuerbauten Chausseehäuser ermöglichten eine Art des WOhnens, die 

im Vergleich zu den sonst in Holstein vorherrschenden Verhältnissen 

in der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts geradezu revolutionär 

modern und komfortabel war. 
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Aufgrund der äußeren Verhältni sse kann man di e Chausseebedi ensteten 

mit den Insten inder Gutswi rtsehaft vergl ei ehen. Di e ei nen mußten 

ihren Di enst an der Chaussee verri ehten, · di e anderen hatten Hof­

dienste zu leisten. Beiden wurde vom "Arbeitgeber " ein Haus mit 

einem kleinen Landstück dazu zur Verfügung gestellt. 

Bei den Insten war das entweder ein kleines Hallenhaus von 4 - 5 

Fach mit Wohn- und Wirtschaftsteil oder ein reines Wohnhaus, das als 

Rei henhaus in Wandständerbauwei se von mehreren Fami 1 i en gl ei ehzei ti 9 

bewohnt wurde. Die Hallenhäuser waren meist noch Rauchhäuser mit 

nur ei ner ei nzi gen hei zbaren, rauchfrei en Stube. Di e Wohnkaten 

besaßen zwar schon Sehornstei ne, waren jedoch mit nur ei ner klei nen 

hei zbaren Stube u'nd ei ner oder zwei Kammern räuml ich sehr beengt. 

Ni cht immer stand\?nfür jede Fami 1 i e ei n ei gener Ei ngang und ei ne 

eigene Kochstelle zur Verfügung, was zu Konflikten unter den Hausbe­

wohnern führte. Aborte waren in bei den Haustypen nicht vorhanden und 

das Wasser . für den täglichen Gebrauch mußte oft vom Gutshof herbeige­

holt werden (12). 

Im Gegensatz zu den Instenkaten wurden die Chausseehäuser grundsätz­

lich nur von einer Familie bewohnt. Aus Ziegeln aufgemauert und 

mit Herd, Öfen und Schornstein versehen, waren sie rauchfrei und 

gut hei zbar. Di e moderne Innenausstattung der Räume (Fußbodenbelag, 

Fußleisten, Ölfarbenanstrich, Wandputz, Gipsdecken und so weiter) 

bil deten di e Grundl age für hygi eni sehe Wohnverhältni sse. Zudem 

konnte Wasser bequem aus dem hauseigenen Brunnen geschöpft werden 

und inden Ei nnehmerhäusern gao es sogar schon ei ne separate Küche 

und einen Abort innerhalb des Gebäudes. 
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3.5. Straßenverkehrsordnung 

Para 11 e 1 zu der Ei nri chtung der Wärter- und Ei nnehmerste 11 en wurde 

ei ne Benutzungsordnung für d; e Chaussee ausgearbei tet und erl assen. 

Der Verkehr auf den bi s zu di esem Zeitpunkt (Herbst 1831) vollendeten 

Chausseestrecken hatte gezeigt, daß öffentlicher und polizeilicher 

Schutz nötig waren, um die sichere Passage zu gewährleisten und die 

Anlage vor Beschädigungen zu bewahren (1). Oie alten Wegeverordnungen 

des 18. Jahrhunderts waren vor allem auf die Unterhaltung der 

Landstraßen eingegangen. Außerdem enthielten sie stets einige 

Paragraphen, in denen di e Beschädi gung, Verschmutzung und Sperrung 

der Straßen untersagt und mit bestimmten Brüchen belegt wurde. 

Bestimmungen, die den Verkehr und das Fahren selbst reglementierten, 

wurden zum ersten Mal in das "Regl ement für di e Benutzung der 

neuen Wegelinie zwischen Kiel und Altona" vom 13.12.1831 aufgenommen. 

Di ese Straßenverkehrsordnung di ente ni cht nur dazu, ei nen rei bungs­

losen Verkehrsfluß zu gewährleisten, sondern auch dem Schutz von 

Fahrbahn, Banketts und Gräben. Sie steht in einem Zusammenhang, 

den K. Köstlin als "Verrechtlichung" der Volkskultur bezeichnet. 

Dami t ist "di e zunehmende rechtl i ch-satzungsmäßi ge Durchdri ngung 

der Lebensbereiche, die bisher als außerrechtlich, als durch Sitte 

und Brauch eher i nforme 11 geregelt galten", gerne i nt. Di eser Vorgang 

istseft~EooedesMittelalters erkennbar und zeichnet sich im Ver.lauf 

der Geschichte immer deutlicher ab (2). 

Um das Reglement jedem Chausseebenutzer bekannt zu machen, wurden 

entlang der Chausseelinie sogenannte Warnungstafeln mit demselben 

aufgestellt. Außerdem war es iri jedem Einnehmerhaus und in den Gast­

stuben der Wirtshäuser der Gegend einzusehen. 

Die Benutzungsordnung trat am 1.1.1832 gleichzeitig mit der Eröffnung 

der Chaussee für den allgemeinen Verkehr in Kraft. Dabei behielt 

sich die Chausseebaudirektion zunächst noch vor, nach vorheriger 

Ankündigung unter der Angabe von Umleitungen einzelne Strecken ab­

schni tte wi eder zu sperren, wenn di e Bauarbei ten di es nöti g machen 

würden. Von der Benutzung ausgeschlossen waren Fuhrwerke mi t mehr 
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als acht Pferden Vorspann, die Reservepferde eingeschlossen (1 und 

2). Man war der Ansicht, daß das Gewicht von Lasten, zu deren 

Tr~nsport mehr als acht Pferde benötigt wurden, der Straßendecke 

Schäden zufügen würde. Die Nichtbeachtung dieser Vorschrift wurde mit 

einer Strafe von 10 Reichsbanktalern geahndet (§10). 

Jeder Benutzer, einschließlich der Post, war verpflichtet, an den von 

ihm passi erten Schl agbäumen das tarifmäßi ge Chausseegeld zu bezahlen 

(§4 - 7). Darüber hinaus war zunächst weiterhin das Wegegeld für 

Transitwaren, die durch die Herzogtümer Schleswig und Holstein 

transportiert wurden, an der ersten Zollstelle zu erlegen (3). 

Am 20.9.1834 wurde dieser Wegetransitzoll jedoch für die Benutzer 

der Ki e l-A 1 tonaer Chaussee aufgehoben. Jl. uf den übri gen Landstraßen 

der Herzogtümer war er weiterhin zu zahlen (4). Bestimmte Personen 

und Fuhren waren grundsätzlich vom Chausseegeld befreit: der König, 

Mitgl i eder des köni gl i chen Hauses und deren unmittelbares Gefolge, 

Beamte des Wegewesens, andere Beamte im Bereich ihres Jurisdiktions­

beziehungsweise Polizeibereichs, Prediger im Bereich ihrer Parochie, 

Mil itär auf dem Marsch oder ei nze 1 ne Mi 1 itärpersonen im köni gl i ehen 

Dienst, Feldpostestaffetten, Polizeireiter, Gutsbesitzer in den 

Grenzen ihres Gutes, Wirtschafts- und Baufuhren, Pferde und Vieh 

der Ackerbesitzer innerhalb der Grenzen ihrer Feldmark, zu könig­

lichen Diensten requirierte Fuhren, Kirchen-, Schulen-, Armen-, 

Feuerl ösch~ uncr Lei chenfuhren und di e Fuhren der Ei ngepfarrten 

zum Kirchenbesuch (§5). In den meisten dieser Fälle konnten die 

Einnehmer anhand von Legitimationspapieren leicht herausfinden, ob 

Personen oder Fuhren tatsächlich vom Wegegeld befreit waren. Es 

gab jedoch auch knifflige Fälle, wo der · Einnehmer entweder den 

Aussagen der Betreffenden Glauben schenken mußte oder auf seinen 

Erfahrungsschatz und seine Beobachtungsgabe angewiesen war. Als 
Bei spi e 1 sei en 

Fahrt innerhalb 
die Acker- oder 

ihrer Feldmark 

Gutsbesitzer 

hatten. Sie 

genannt, 

versuchten 

die freie 

natürl i ch 

auch, kostenlose Fahrten zu anderen Orten zu unternehmen. Es war 

Sache der Einnehmer, ihnen aufgrund von Kontrolle der Ladungsbe­

schaffenheit und der Fahrtdauer auf die Schliche zu kommen (5). 

An jedem Chausseebaum mußte angehalten werden, um das Wegegeld 

gegen Quittung zu bezah 1 en oder di e Befrei ung davon zu 1 egit i mi eren 
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(§6 uns 7). Wer einen Schlagbaum eigenmächtig öffnete, mußte 5 

Reichsbanktaler Strafe zahlen. Wurde ein Benutzer ertappt, der 

das Chausseegeld nicht gezahlt hatte, wurde es nachträglich mit 

einem vierfacben Aufschlag eingefordert, der mindestens einen 

Reichsbanktaler betrug (§8 und 9). 

Bei den durchgesehenen Akten befanden si ch kei ne Best immungen 

in bezug auf den Chausseegeldtarif vor 1844. Deshalb ist es ni cht 

zu belegen, ob der vorliegende Tarif aus diesem Jahr in dieser 

Form auch schon in den Anfangsjahren der Chaussee gültig war. 

Der Tarif von 1844 legte folgende Summen fest: 

1. Fuhrwerke für Reisende, auch für 
wenn einspännig, für jede Meile 

" 
11 

" 

zweispännig" 

dreispännig " 
vierspännig 

für jedes weitere Zugtier mehr 
2. Landfuhrwerke: 

für jedes Zugtier 

3. Lastfuhrwerke: 

wenn unbeladen wie unter 2. 

Schlitten gültig: 

1 Schilling Kurant 

3 " 
4 11 

5 11 

1 " 

1 " 

wenn mit mehr als 2 Zentnern beladen wie unter 1. 

4. ein Reiter 1 " 

5. ein Pferd oder Maultier 1 11 

6. ein Rindvieh oder Esel 1/4 11 

7. Füll en, Kälber, Schweine, Ziegen und Lämmer 

in Gruppen von 3 - 5 Stück 1/4 11 ( 6) 

Man erkennt, daß sich die Höhe des Wegegeldes an der Anzahl der vor­

gespannten Pferde und dem Gewicht, das auf die Chaussee gebracht 

wurde, orientierte. Je schwerer ein Fuhrwerk oder ein Tier war, 

um so mehr Schäden an der Fahrbahn konnten durch die Benutzung 

entstehen, und als Ausgleich wurde das Chausseegeld auch 
dementsprechend hoch angesetzt. 
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Verschiedene Paragraphen des Reglements dienten speziell der reibungs­

losen, gefahrenfreien Abwicklung des Verkehrs. Es gab Bestimmungen 

für die Fuhrleute, aber auch einige, die die Anlieger der Chaussee 

beachten mußten. Di e Ni chtbefo 1 gung der Regelungen wurde mit Gel d­

strafen belegt, die im folgenden in Klammern zusammen mit den 

betreffenden Paragraphen genannt werden. 

Wagen, die sich begegneten, sollten einander rechts ausweichen. Wenn 

ei n Wagen ei nen anderen ei nho 1 te, mußte der vordere auf Aufforderung 

rechts ausbiegen (§ll, Reichsbanktaler). 

Die Fahrbahn durfte nicht durch Anhalten, Abladen von Fuhrwerken 

oder durch Gegenstände versperrt werden. Wer sein Fuhrwerk verließ, 

mußte die Pferde so sichern, daß sie nicht davonlaufen konnten 

(§13, 1 R.). 

Wagen, die Schießpulver geladen hatte, waren verpflichtet, den Buch­

staben P, 12 Zoll lang, auf der Plane des Fahrzeugs anzubringen. Sie 

durften si ch ni cht in Städten, Dörfern oder Fl ecken aufhaften 

und auch sonst nicht näher als 90 Schritte von Gebäuden anhalten. War 

di es er Si cherhei tsabstand aus besonderen Gründen ei nma 1 ni cht 

einzuhalten, mußte dem Wagen ei ne Bewachung beigegeben werden, 
I 

der das Tabakrauchen bei "schwerer· Lei besstrafe" verboten war 
(§ 21 ) . 

Um einem Scheuwerden der Pferde und damit Gefahren für die Straßenbe­

nutzer vorzubeugen, durften Bi enenkörbe nur ab 20 Ruten Entfernung 

von der Straße aufgestellt, bissige Hunde nicht auf dieselbe ge­

lassen, Wäsche ni cht auf oder unmittelbar an der Chaussee getrocknet 

und kein Scheiben- oder Vogelschießen in der Nähe veranstaltet 

werden (§20, 1 - 10 R.) 

Neue Windmühlen solHen nur außerhalb des Sicherheitsabstandes 

von 20 Ruten erbaut werden. Di e Besitzer von Wassermühl en an der 

Straße hatten die Schaufelräder mit einem Dach oder einer Schirmwand 

als Sichtschutz zu versehen (§25). 
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Einen weit größeren Raum nahmen die Bestimmungen ein, die der 

Verschmutzung und Beschädi gung der Chaussee vorbeugen soll ten. Wenn 

gegen diese Vorschriften verstoßen wurde, ging man so vor, daß 

zunächst ei nma 1 . Schadensersatz gel ei stet werden mußte. War di e Be­

schädigung vorsätzlich geschehen, sollte darüberhinaus die für den 

betreffenden Fall festgesetzte Strafe gezahlt werden (§12). 

Grundsätz1 ich durften Transporte nur auf Wagen mit Rädern durchge­

führt werden. Bei Schnee konnten jedoch auch Schlitten oder Schleifen 

eingesetzt werden (§17, 2 R.). Besitzer anl iegender Grundstücke 

durften Holz und Ackergeräte auf abgerundeten Schleifen von der 

einen Seite auf die andere quer über die Straße schaffen. Dabei auf­

tretende Schäden hatten si e jedoch zu ersetzen (§ 18). Schon nach 

zwei Jahren hatte sich herausgestellt, daß es nicht ausreichte, 

den Transport von Gütern nur auf Rädern mi t ei nem Vorspann bi s zu 

acht Pferden auf der Chaussee zu gestatten. Beschädigungen durch 

schwere Frachtwagen machten es 

auszudehnen. In dem Patent vom 

notwendig, die Vorschriften weiter 

1.10.1833, das einen Zusatz zu 

dem Reglement vom 13.12.1831 darstellte, wurde festgelegt, daß 

Frachtwagen mit Radringen von gewöhnlicher Breite nur noch bis 

zu 6000 Pfund, das Ei gengewi cht des Wagens ni cht i nbegri ffen, 1 aden 

durften. Bei höheren Ladungsgewi chten mußten gl ei chzei ti 9 brei tere 

Räder verwendet werden (6000 - 10.000 Pfund - 6 Zoll breite Radringe, 

über 10.000 Pfund - 8 Zoll brei te Radri nge). Di e Fuhr 1 eute waren 

jetzt verpflichtet, den Einnehmern an den Schlagbäumen das La:iungs­

gewi cht ihres Wagens nachzuwei sen, damit jenen di e Kontrolle über 

die Einhaltung des Patents möglich war. Der Nachweis konnte durch 

Zollzettel, Frachtbriefe oder beglaubigte Bescheinigungen vom 

Ort der Abfahrt geschehen (7). 

Es war verboten, in derselben Spur wie der vorausfahrende Wagen oder 

in schon entstandenen Gleisen zu fahren (§ll). Zu diesem Zweck 

ste 11 te man später auf der Fahrbahn sogenannte Chausseeböcke auf, 

d; e im Regl ement und inden Anwei sungen für di e Wärter noch ni cht 

erwähnt wurden. Ei n Chausseebock bestand aus ei nem kräfti gen, harten 

Holzpfahl. An einem Ende waren zwei dünnere Rundhölzer durch Boh -

rungen querdurch ·den Pfahl gesteckt, so daß ste ei n Kreuz bi 1 deten. 
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Dadurch erhi e 1t di eses Ende des Bocks ei ne Höhe über der Fahrbahn, 

di e ei n Überfahren durch di e Fuhrwerke ni cht erl aubte und si e zum 

Ausweichen zwang. Oie Chausseeböcke wurden im Abstand von etwa 60 

Metern mit dem höheren Ende zur Straßenmitte aufgestellt, um die 

Fuhrwerke zur Einhaltung einer bestimmten Spur zu zwingen. Durch ihre 

häufige Umsetzung erreichte man eine gleichmäßige Abnutzung der 

Fahrbahnoberfl äche und beugte der Glei sbi 1 dung vor. Di e Handhabung 

der Chausseeböcke fiel in den Zuständigkeitsbereich der Wärter (8 ) . 

Reiter und Fuhrwerke durften ausschl i eßl i ch di e Fahrbahn, Fußgänger 

den Fußweg daneben benutzen. Das Betreten der Bankette war verboten 

(§16, lR.). 

Vi eh auf der Chaussee mußte si ch stets unter der Aufsi cht ei nes 

Hüters befi nden. Freil aufende Ti ere wurden gepfändet und erst nach 

Zah 1 ung des Futtergeldes und der festgesetzten Strafe (Pferd, Ri nd: 

64 Schillinge, Schaf, Kalb: 16 Sch., 6 Gänse: 16 Sch., Schwein: 

32 Sch.) wieder herausgegeben (§19). 

Verunrei ni gungen der Chaussee wurden auf Kosten des Verursachers be­

seit i gt ( § 14, R. ). Gast - und Krugwi rte waren verpfl i chtet , di e 

Plätze, wo die Fuhrwerke abgestellt wurden, täglich zu reinigen 

(§15, 1 R.). Auf der Chaussee befindliche verendete Tiere sollten 

unverzüglich von den Halbmeistern, auf die Abdeckerei privilegierten 

Scharfrichtern oder den sonst dafür Verantwortlichen beseitigt 

und vergraben werden (§22, 8 R.). 

So 11 te an der Straße ei n Gebäude err; chtet oder abgebrochen werden, 

mußte dieses Vorhaben dem nächsten Wärter mitgeteilt werden, damit er 

für den Schutz der ChatJsseean 1 age während der Arbeiten sorgen konnte 

(§24, 25 - 50 R.). Ähnliches galt für die Einrichtung von Auffahrten 

von Pri vatgrundstücken auf di e Chaussee. Erst nachdem di e Wegebe­

hörde von dem Projekt in Kenntnis gesetzt worden war, durfte mit dem 

Bau mittels einer Brücke über die Seitengräoen begonnen werden 

(§ 26, 2 - 50 R.). Wenn Bäume an der Straße gefällt wurden, ""ar 

darauf zu achten, daß diese nicht auf die Fahrbahn, Ban kett~ oder die 
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Seitengräben stürzten (§23, 2 R.). 

Die Aufsicht über den Verkehr gehörte zu den Aufgaben der Chausseean­
gestellten und -beamten, wie in den Abschnitten 3.4.1 und 3.4.2. 
dieser Arbeit schon erwähnt wurde. Die Benutzer mußten sich, nachdem 
si ch di e Betreffenden ausgewiesen hatten, ihren Anordnungen fügen. 
Widersetzlichkeiten wurden bestraft (§28 und 33). 

Den Schluß des Reglements von 1831 bildeten Paragraphen, die auf 

d; e Bestrafung von Übertretungen Bezug nahmen. Personen, d; e gegen 

di e Benutzungsordnung verstoßen hatten, und von den in Paragraph 28 
genannten Chausseeangestellten entweder auf frischer Tat ertappt 

oder ihnen angezeigt worden waren, sollten unverzüglich zu dem 

nächsten Chausseegeldeinnehmerhaus gebracht werden. Wenn eine 
Strafbestimmung des Reglements direkt auf den Fall anwendbar war, 

mußte dem Täter zunächst der entsprechende Paragraph zur Ei nsi cht 
vorgelegt werden und ihm danach die verordnete Strafe gegen Quittung 
abgenommen werden (9). In den 'Fäll en, für di e es .kei ne festgesetzten 

Strafen gab, wo der Täter sich weigerte, die Brüche zu erlegen 
oder sich nitht ausweisen konnte, sollte er zur weiteren Untersuchung 
der zuständigen Behörde ausgeliefert werden. Wenn er sich ausweisen 
konnte, der Fall jedoch strittig . war, erfolgte lediglich eine 
Anzeige an die Behörde (§29). War die Strafe im Reglement festgelegt, 

geschah die Untersuchung bei der Behörde des Ortes, wo die Tat 
begangen wurde. War die Brüche erst festzustellen, fiel die Zuständig­
kei t an di e Behörde am Wohnort des Täters ( 10). Di e ei ngezogenen 

Strafgelder gingen an die Chausseekasse (§3l). 

Innerha 1 b ei ner Fri st von sechs Wochen konnten Beschu 1 di gte, denen 

Wegegeld- oder Strafforderungen ungerechtfertigt erschienen, Ein­

spruch bei der Wegebehörde einlegen, die dann eine genaue Unter­

suchung des Vorfalls zu veranlassen hatte (§30). War die Strafe 

schließlich gerichtlich verhängt, konnte sie bei Zahlungsunfähigkeit 

des Verurtei 1 ten auch in ei ne Gefängni sstrafe bei Wasser und Brot 
von je 24 Stunden pro Reichsbanktaler umgewandelt werden (§32). 

Um den Ei nnehmern di e Beri chterstattung über vorgefa 11 ene Übertre­

tungen zu erl ei chtern und ei ne Gl ei chförmi gkeit der Mel dun gen 
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zu erreichen, ließ die Chausseebaudirektion diesbezüglichFul'l'l1bL,rrr~t' 
lithographieren, in die nur noch die näheren Umstände des betreffen­
den Vorfalls eingetragen werden mußten (11). 

Wie aus den Akten hervorgeht, war es in der Realität sehr schwierig, 
Zuw; derhandl ungen gegen das Regl ement überhaupt zu bemerken und dann 
auch tatsächlich zu bestrafen. Da die Einnehmer an ihr Haus gebunden 
waren und die Wärter auch nur jeweils an einer Stelle zur Zeit 
arbe; teten, wurden vi e 1 e Vergehen gar ni cht entdeckt. Auch wenn ei ne 
Üb~rtretung beobachtet wurde, war der Täter doch meist zu Pferde oder 
Wagen, so daß er sich zunächst der Strafe entziehen konnte, es 

sei denn, er befand sich gerade direkt vor einem geschlossenen 
Sch 1 agbaum. War der Täter nament 1; ch bekannt, konnte er der Behörde 

angezeigt werden, aber auch diese Untersuchungen endeten häufig 
mit dem Freispruch des Beschuldigten, da dieser gewöhnlich die 
Tat leugnete und ihm der Chausseeangestellte, der ihn denunziert 
hatte, wegen seiner Dienstgeschäfte nicht gegenübergestellt werden 
konnte (12). 

Trotz der Schwierigkeiten, die bei der Entdeckung, · Anzeige und 

Aburteilung der Übertretungen des Reglements auftraten, konnten viele 
Fälle verhandelt werden, die so aktenkundig wurden (13). 

"Contraventi onen", so wurden di e Vergehen bezei ehnet, kamen in 

a 11 en Berei ehen vor, auf di e das Reglement Bezug nahm. Drei Tatbe­
stände traten gehäuft auf: einmal die Unterlassung der Wegegeld­

zahlung, zweitens das Reiten und Fahren auf den Banketts und das 
Überfahren von Chausseeböcken und dri ttens das Vorfi nden von frei­

laufendem Vieh auf der Straße. 

Vor der Zahlung des Wegegeldes drückten sich in manchen Fällen 

Benutzer der Straße dadurch, daß si e si ch am Sch 1 agbaum wei gerten, 

die Gebühr zu zahlen. Auch die Quittungen von schon passierten 

Barrieren wurden nicht immer abgegeben. Daß die unentgeltlichen 
Benutzungsrechte von ei ni gen auch in Fäll en, wo ' ei gentl ich Wegegeld 

gezah lt werden mußte, unrechtmäßi g ausgenutzt wurden, ist bereits 

angesprochen worden. Meistens war der Tatbestand jedoch so, daß 

man Schlagbäume umgi ng, wozu di e Betreffenden alte Wege, Hofste 11 en 
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oder Koppeln benutzten. 

Das Reiten und Fahren auf den Banketts geschah manchmal, um zu 
wenden oder anderen Wagen oder Hinderni ssen .auf der Chaussee auszu­
weichen, aber in den meisten Fällen war der Grund Nachlässigkeit 
oder Provokation. Mutwillen spielte besonders bei dem Überfahren 
der Chausseeböcke, die als lästig empfunden wurden, eine Rolle. 

Wei dendes Vi eh stets von der Straße fernzuhalten. war den An 1 i egern 

ni cht mög1 ich. Sch 1 i eß 1 i ch konnten di e Ti ere ni cht Tag und Nacht 
gehütet werden. So kam es immer wieder vor, daß ausgebrochenes 

Vieh auf der Chaussee vorgefunden und gepfändet wurde. Da die 
Straße vielfach direkt durch die Feldmark der landbesitzer ging, 

mußte das Vieh quer über oder auf der Straße getrieben werden, 

wenn die Weidefläche gewechselt wurde. Für entstehende Schäden 
hatten di e Besi tzer der Ti ere aufzukommen. Di e dadurch verursachten 

Entschädigungs- und Strafgeldkosten wurden auf die Dauer als drückend 
empfunden. Deshalb richteten die Dorfschaften des Amts Bordesholm 
im Jahr 1833 und die Dorfschaft Wittorf im Jahr 1835 Bittschriften an 

die Amtsobrigkeit, die Strafen für sie herabzusetzen und ihnen 
zu erlauben, entstandene Schäden selbst auszubessern. Diesen Gesuchen 
wurde jedoch nicht stattgegeben (14). 

An den Beispielen erkennt man. daß das Reglement aus sehr verschie­

denen Gründen übertreten wurde. In bestimmten Fällen war es gar 
ni cht mögl ich. di e Vorschri ften immer genau ei nzuha 1 ten. Nach 1 ässi g­

keit und unter Umständen. besonders in der Anfangszeit. auch Unkennt­
nis der Bestimmungen führten ebenfalls dazu. Schließlich mußten 

sich Anlieger und Benutzer erst einmal an die neue Straßensituation 

gewöhnen. Personen mit unzurei chender Schul bil dung konnten di e 

Warnungstafeln nicht entziffern/ und man kann wohl nicht davon 

ausgehen, daß si e si ch in jedem Fa 11 von dem Chausseepersona 1 ei n­

weisen ließen. Darüber hinaus spielten Mutwillen und Provokation. 

nicht zuletzt durch Unzufriedenheit mit der neuen Chausseegeld­

forderung und den strengen Vorschriften hervorgerufen, eine Rolle. 
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4. SCHLU SS 

Oie Zielsetzung dieser Arbeit war, am Beispiel Schleswig-Holsteins 

herauszufinden, wie sich der obrigkeitlich verordnete Kunststraßenbau 

auf die Anlieger, Benutzer und auf diejenigen auswirkte, die an den 

Straßen arbeiteten. 

Um die veränderte Situation durch den Chausseebau von den herge­

brachten Verhäl tni ssen abzuheben, war es nöti g, das Wegewesen 

vor dem Kunststraßenbau zunächst einmal zu beschreiben, da eine ent­

sprechende Untersuchung für Schleswig-Holstein nicht vorlag. Dabei 

stellte sich heraus, daß die Landesherrschaft im Verlauf des 18. Jahr­

hunderts bestrebt war, durch immer differenziertere Verordnungen 

einen besseren Zustand der Wege zu erreichen. Dies war ein typischer 

Vorgang für die Zeit der Aufklärung, in der man versuchte, alte 

Mi ßstände vernünfti 9 durchdacht mit Hil fe neuer wi ssenschaftl i cher 

Erkenntni sse und moderner techni scher Mittel abzustellen. Di e Wege­

verordnungen brachten jedoch kaum Erfolge, da einerseits die tech­

ni sche Seite des Straßenbaus noch weni 9 entwi ckelt war und anderer­

seits auf hergebrachte Wei se a 11 ei n di e wegebaupfl i chti gen Anl i eger 

zum Straßenbau herangezogen wurden, die dies als unangemessene 

Belastung empfanden und sich dementsprechend unwillig verhielten. 

Aus di esen Gründen verb lieben di e Landstraßen in Sch 1 eswi g-Ho 1 stei n 

bis ins 19. Jahrhundert hinein in einem nahezu "mittelalterlichen" 

Zustand, · der nur eine langsame, mühevolle, mit vielerlei Gefahren 

verbundene Passage erlaubte. 

Der Bau der Ki e l-A 1 tonaer Chaussee durch den däni schen Staat inden 

Jahren 1830 1833 veränderte das Wegewesen von Grund auf. Er 

hatte sozusagen Si gna 1 charakter für den Wandel von mitte lalterl i chen 

Verhältni ssen zur modernen Zeit. Zum ersten Mal wurde ei ne moderne, 

in anderen Ländern berei ts erprobte Straßenbautechni k angewendet, so 

daß ei n gerader, stets trockener und ebener Weg mi t nu r mäßiger 

Stei gung angelegt werden konnte. Darüber hi naus wi eh man von dem 

Grundsatz der Wegebaupfl i cht der An 1 i eger ab und ste 11 te Arbeiter, 

d; e hauptsäch 1 i ch aus der Gruppe der 1 andwi rtschaftl i chen Tagelöhner 

und des Gesindes stammten, beim Straßenbau an. Einige dieser Arbeiter 
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entwickelten sich im Laufe der mehrjährigen Bauzeit durch Erlernen 
und Einüben der speziell für die Makadamisierung erforderlichen 
Kenntni sse und Ferti gkei ten von lai en zu "Straßenbaufacharbei tern", 
wie sie später für die weitere Unterhaltung der neuen Chaussee 
benötigt wurden. Nach der Fertigstellung wurde nämlich aus diesem 
Kreis der Arbeiter festes Personal angestellt, um so die gute 
UnterhaTtung der Kunststraße zu gewährleisten, was durch die Wegebau­
pflichtigkeit nicht erreicht werden konnte. Als neuer Beruf an 
der Straße entstand so der des Chausseewärters, dem zur Unterstützung 
bei Bedarf Tagelöhner als Steinklopfer und zu anderen Tätigkeiten 

unterstellt wurden. Die Wärter hatten neben den Unterhaltungsar­

beiten , di e si e auf grund ihrer Erfahrungen weitgehend se l b· ständi g 
ausführen konnten und mußten, Aufsi chtsfunkti on über den Verkehr auf 

der Chaussee. Da di e Unterhaltung der Kunststraße aus der Erhebung 
von Benutzungsgeldern finanziert werden sollte, , wurden Chausseegeld­
einnehmer eingestellt, deren sozialer Status etwas höher angesiedelt 
war, als der der Wärter, wie man aus der Bezahlung, der Wohnsituation 

Lind den Kompetenzen ablesen kann . Auch ihnen war neben ihrer son­
stigen Berufsausübung ein Teil der Polizeigewalt übertragen. 

Im Zusammenhang mit den Chausseearbeitern, Wärtern und Einnehmern war 
es , mögli ch, im Rahmen di eser Arbeit ei ni ge Erkenntni sse über di e 
Situation von Arbeitern außerhalb der Landwirtschaft am Anfang 
des 19. Jahrhunderts zu gewi nnen, di e si ch durch körperl i ch schwere 

Arbeit mit einfachen Geräten, lange Arbeitszeiten, niedrigen Ver­
dienst, geringe soziale Absicherung und große Abhängigkeit vom 

Arbeitgeber auszei chnete. Obwohl den Wärtern und Ei nnehmern ei ne ge­

waltige Arbeitslast auferlegt wurde und sie sich zudem strenger 

Disziplin unterwerfen mußten, war ihre Lage im Vergleich zu den Land­

arbeitern und dem Gesinde günstig, da ihnen bei gewissenhafter 

Di enstausübung ei n festes Ei nkommen gewährl ei stet war und si e 

zudem über sehr moderne Di enstwohnungen nebst Gartenl and verfügten. 

Hinzu kam ein gewisses sozialesprestige ' bewirkt durch ihre Unifor­

mierung und die Polizeigewalt, die sie über die Straßenbenutzer 
ausübten. 
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Für die Anlieger hatte der Chausseebau negative sowie positive 
Auswirkungen. In der Bauphase und darüber hinaus bedeuteten die 
Landabtretungen, der Abbruch von Gebäuden und die Heranziehung 

zur Instandhaltung der Nebenwege als Umleitungen erhebliche Be­
lastungen, da von der Chausseeb~udirektion nur geringe oder gar keine 

Entschädigungen geleistet wurden. Auf der anderen Seite wurden 
sie von der lästigen Wegebaupflicht an der Landstraße von Kiel nach 
Altona entbunden, nur die Räumung der Chaussee von Schnee mußte 
weiterhin von ihnen besorgt werden. 

Ein letzter Aspekt ist die völlig neue Qualität der Straßenbenutzung, 
auf die sich die Anlieger und alle übrigen Benutzer zwangsläufig 
einstellen mußten. Einerseits war die Passage nun schneller, bequemer 
und si cherer geworden, aber andererseits mußte dafür Chausseegel d 

erlegt und auf die Einhaltung der Benutzungsvorschriften geachtet 

werden. Deshalb war die Begeisterung für die neue Kunststraße 
auch nicht ungeteilt. 

Was sich die Obrigkeit von dem Bau der Kiel-A1tonaer Chaussee 

versprochen hatte, nämlich eine gute Straße, durch die der schnelle 

und si chere Transport von Waren und Menschen auf dem Landweg gewähr-

1 ei stet sei n würde, war errei cht worden: Auf der alten Landstraße 
hatten di e Oi 1; gencen (Ei 1 postwagen) , Extraposten und Kuri ere 

ungefähr 16 Stunden für die Strecke von Kiel nach Altona gebraucht, 
auf der neuen Chaussee dauerte d; e Fahrt nur noch 6 - 9 Stunden. 

Der mi t 16 Personen besetzte Wochenwagen , von 2 Pferden gezogen, 
konnte di e Strecke in ei nem Tag bewälti gen. In der Mitte des Jahres 
1832 wurde eine tägliche Postverbindung zwischen Kiel und Altona 

ei ngeri chtet, di e vorher nur ei nma 1 inder Woche bestanden hatte. 
Die Frachtfuhrleute konnten die Bespannung verringern, denn auf 

der neuen Chaussee war jedes Pferd in der Lage, dreimal so viel 

zu ziehen wie auf der alten Landstraße (1). 

Schon 13 Jahre nach ihrer Fertigstellung verlor die Kiel-Altonaer 
Chaussee ihre 

1844 Christian 
verkehrste.chni sch 

VIII Ostseebahn 

vorrangige Bedeutung wieder, als 

auf der gleichen Strecke eröffnet 

wurde und sich der Verkehr damit auch auf die Schiene verlagerte (2). 
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Neben dem Ausbau des Ei senbahnnetzes wurde im 19. Jahrhundert jedoch 

auch der chausseemäßi ge Ausbau der übri gen Landstraßen wei ter 

vorangetrieben (Abbildung 14) (3). 

Heute gehört die Kiel-Altonaer Chaussee als B4 zum deutschen Bundes­

straßennetz. Nachdem sie zunächst am Anfang des 20. Jahrhunderts 
eine Pflasterdecke erhalten hatte, wurde sie nach dem zweiten 

Weltkrieg durch weitere Begradigungen, Verbreiterungen und Asphaltbe-
1 ag den Bedürfni ssen des modernen Verkehrs angepaßt. Trotzdem 

ist noch vi e 1 es aus der Bauzei t um 1830 erhalten wi e Mei 1 enstei ne, 

Brücken, 

Bis auf 

Straßenbäume ,und 

den Fahrbahnbelag 

weni ge Wärter- und Ei nnehmerhäuser. 

(Kopfsteinpflaster) befindet sich die 

Trasse inden Ortsdurchfahrten von Rothenhahn und Bad Bramstedt noch 

weitgehend im Originalzustand der Bauzeit. Wie einem kürzlich 

in den Kie1er Nachrichten erschienen Beitrag zu entnehmen ist, 

ist die sch1eswig-holsteinische Denkmalpflege im Zusammenhang mit 

ei nem alten Gasthofgebäude in Rothenhahn berei ts auf di e Überreste 

der ersten Kunststraße des Landes aufmerksam geworden, die als 

"mögl i ches ' Zi e 1 denkmal pfl egeri scher Fürsorge" , bezei chnet werden 

(Abbildungen 15 - 20) (4). 
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ANMERKUNGEN 

zu 1.1. (Thema und Forschungsstand) 

1) Martin Scharfe: Straße. Ein Grund-Riß, in: Zeitschrift für Volks­

kunde, 79 (1983), S. 172 

2) E bd ., S. 181 

3) Vergleiche dazu die "Falkensteiner Formel":"Volkskunde analysiert 

die Vermittlung (die sie bedingenden Ursachen und die sie beglei­

tenden Prozesse) von kulturalen Werten in Objektivationen und Sub­

jektivationen ( ... )", in: Falkensteiner Protokolle (Arbeitstagung 

1970), hg. von Wolfgang Brückner, Frankfurt am Mai n 1971, S. 196 

4) Günter Wiegelmann u.a.: Volkskunde. Eine Einführung (=Grundlagen 

der Germanistik, Bd. 12), Ber1in 1977, S. 44 - 46 

5) Sigurd Erixon: Zentral geleitete und volkstümliche Baukultur, in: 

Festschrift für Will-Erich Peuckert, hg. von Helmut Dölker, 

Ber1in, Bielefeld, München 1955, S. 79 

6) Dietrich Denecke: Straße und Weg im Mittelalter als Lebensraum und 

Vermittl er zwi sehen entfernten Orten, in: Bernd Herrmann (Hg.): 

Mensch und Umwelt im Mittelalter, ~tuttgart 1986, S. 208 

7) Johann Georg Landau: Beitrag zur Geschi eh te der alten Heer- und 

Handelsstraßen in Deutschland, Kassel und Basel 1958 

8) Ernst Gasner: Zum deutschen Straßenwesen von der ältesten Zeit bis 

ins 17. Jahrhundert. Eine germanisch-antiquarische Studie, Neu­

druck der Ausgabe von 1889, Stuttgart 1966 

9) Elfriede Rehbein: Zu Wasser und zu Lande. Eine Geschichte des Ver­

kehrswesens von den Anfängen bi s zum Ende des 19. Jahrhunderts, 

München 1984 

10) Hermann Schreiber: Sinfonie der Straße. Der Mensch und seine Wege 

von den Karawanenpfaden bis zum Super-Highway, Düsseldorf 1959 

11) A lfred Wei se: Vom Wil dpfad zur Motorstraße • Streifzüge durch di e 

Geschichte des Verkehrs, Ber1in 1933 

12) Heinrich Riebe1ing: Historische Verkehrsmale in Hessen. Ein topo-

graphi sches Handbuch zur Verkehrsgeschi chte, Dossenhei mund 

Heide1berg 1981 

13) Alfred Birk: Die Straße, ihre verkehrs- und bautechnische 

Entwi ck 1 ung im Rahmen der Menschheitsgeschi ente, Kar1 sbad-Draho­

witz 1934 
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14) A. Speck: Der Kunststraßenbau. Eine technisch-geschichtliche 

Studie von der Urzeit bis heute, Berlin 1950, Vorwort 

15) Vergleiche Anmerkung 12) 

16) Alexander Knoll: Geschi.chte der deutschen Steinsetzerbewegung, 

Bd. I: Geschi chte der Straße und ihrer Arbeiter, Lei pz i g o. J. 

(um 1925) 

17) Über Eisenbahnarbeiter gibt es zwei Monographien, die sich 

mit dem 19. Jahrhundert beschäftigen: 

Wi1he1m Wortmann: Eisenbahnbauarbeiter im Vormärz, Köln 1972 

Ilmar Tal ve: Arbeit und Lebensverhältni sse der fi nni schen 

Bahnbauarbei ter und Ei senbahner, im Lichte der aufgezei chneten 

Erinnerungen, Turku 1964 

18) Andreas Paulseri: Das Schleswig-Holsteinische Straßennetz - unter 

besonderer Berücksichtigung seiner Entwicklung, Kiel 1963 

(geographische Staatsexamensarbeit) 

19) Hermann Lütjohann: Das Personen- und Frachtfuhrwesen in Sch 1 es­

wi g-Ho 1 stei n, in: Norde 1 bi en, Teil I: 15 (1939), S. 255 - 322 und 

Teil II: 16 (1940), S. 161 - 197 

20) Emil Pörksen: Das Post- und Verkehrswesen Schleswig-Ho1steins in 

seiner Entwicklung, in: Die Heimat, 11 (1901), Teil I: S. 150 -

156 und Tei 1 II: S. 169 - 172 

21) Vergleiche dazu Christian Kock: Die erste Kunststraße in Schles­

wig-Holstein, in: Die Heimat, 46 (1936), S. 116 - 119 und 

Max Hansen: 100 Jahre Al tona-Ki e 1 er Chaussee, in: A ltonaer Stadt­

kalender, 20 (1932), S. 17 - 26 

22) Siehe dazu zum Beispiel Nie1s Schmidt: Die Kie1-Altonaer Chaussee 

und ihre Mei 1 enstei ne, . in: Mi ttei 1 ungen der Bezi rksgruppe 

Kiel der Gesellschaft für Deutsche Postgeschichte, 2 (1954), 

S. 3 - 5 und Burkhard von Henni gs: Di e däni schen Mei 1 enstei ne in 

Stormarn, in: Stormarner Hefte, 9 (1983), S. 193 - 201 

23) Ein Beispiel dafür ist Jonny Steenbock: Jehann, de Steenklopper, 

in: Heimatkundliches Jahrbuch für den Kreis Segeberg, 1967, 

S. 168 - 169 

24) Internationale volkskundliche Bibliographie, 1917ff.: Die 

Untersuchungen, die für diese Arbeit von Belang sind, finden 

sich im Literaturverzeichnis 

25) Es kann durchaus noch weitere Beispiele geben, auf die ich 
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bei meinen Recherchen jedoch nicht aufmerksam geworden bin 
26) M. Rauck: Die neue Abteilung Straßen- und Brückenbau, in: Bericht 

aus dem Deutschen Museum (um 1960), S. 49 - 54 
27) Stefan Freundl: Das Wasserburger Wegmachermuseum, Rosenheim O.J. 

28) Martin Ortmeier: Straßenbau in historische Technik. Ein Unter­
nehmen des Freilichtmuseums Finsterau, in: Schönere Heimat, 
75 (1986), S. 451 

zu 1.2. (Quellen) 

1) Internationale volkskundliche Bibliographie, 1917ff. und Schles­
wig-Holsteinische Bibliographie, Bd. 1 - 10 (1933 - 1985) 

2) August Christian Heinrich Niemann: Schleswig-Holsteinische Vater­
landskunde. Verhandlungen, Bemerkungen, Nachrichten zur näheren 
Kentnis der Herzogthümer Schleswig und Holstein zum Nuzen 
ihrer Bewohner, I. und 11. Stück, Hamburg 1802 und derselbe: 
Handbuch der Schleswig-Holsteinischen Landeskunde, Zur leichtern 
Berichtigung und Ergänzung der bisher vorhandenen Nachrichten, 
Topographischer Teil, Band I: Herzogthum Schleswig, Sch1eswig 1799 

3) Andreas Christoph Gudme: Schleswig-Holstein. Eine statistisch­
geographische Darstellung dieser Herzogthümer, nach gedruckten und 

ungedruckten Quellen, Band I: Statistik beider Herzogthümer, 
Kiel 1833 , 

4) Georg Hanssen: Das Amt Bordesholm im Herzogthum Holstein. Eine 

statistische Monographie auf historischer Grundlage, Kiel 1842 

5) H.N.V. Jensen: Angeln. Zunächst für die Angler historisch beschrie­
ben, 0.0. 1844 

6) Vergleiche Quellen- und Literaturverzeichnis 
7) Staatsbürgerliches Magazin, hg. von Nicolaus Falck, Schleswig 

1821 - 1831 (Bd. 1 - 10) 

8) Zur Heranzi ehung di eser Zeitschriften als vo lkskund1 i che Quelle 

vergleiche Hans Krieg: Schleswig-Holsteinische Volkskunde aus dem 
Anfange des 19. Jahrhunderts in Auszügen aus den Schleswig-Holstei­

nischen Provinzialberichten, r. Teil: Landschaftliche und wirt­

schaftliche Grundlagen, Lübeck 1931 und Kai Detlev Sievers: Volks­

kultur und Aufklärung im Spiegel der Schleswig-Holsteinischen 
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Provinzial berichte (=Quellen und Forschungen zur Geschichte 

Schleswig-Holsteins, Bd. 58), Neumünster 1970 

9) Vergleiche dazu das Literaturverzeichnis 
10) Chronol ogi sehe Samml ung der im Jahre ... ergangenen Verordnungen 

und Verfügungen für die Herzogthüner Schleswig und Holstein 

(1748 1847) und Sammlung der hauptsächlichsten Schleswig­

Holstein gemeinschaftlichen Verordnungen, Glückstadt 1773 

11) Näheres dazu bei G.E. Hoffmann: Übersicht über die Bestände 

des Schleswig-Holsteinischen Landesarchivs, Schleswig 1953 

zu 2.1. (Entwicklung des Wegenetzes) 

1) Reinhard Stewig : Verkehrs- und Stadtentwicklung in Schleswig­

Holstein, in: Die Heimat, 71 (1964 ) , S. 138 

2) Vergleiche dazu Abschnitt 2.2. 

3) Davon ausgenommen waren die Frostzeiten, in denen die Feuchtigkeit 

gefror und die Wege wieder passierbar wurden 

4) Nach Andreas Paulsen: Das Seh1eswig-Holsteinische Straßennetz ... , 

S. 6f. 
5) Ebd.: S. 7 

6) Claus G1üsing: Das Straßennetz im Raum der Stadt Sehleswig. Eine 

Entwicklungsgeschichtliche Betrachtung, in: Jahrbuch des Angler 

Heimatvereins, 33 (1969), S. 82 

7) Jakob Röschmann: Alte Wege im Treenetal und in Mittelsehleswig, 

in: Die Heimat, 62 (1955), S. 185 

8) Heinrich Pöhls: Zur Geschichte des heimischen Verkehrswesens, 

in: Heimatkund1iches Jahrbuch für den Kreis Segeberg , 1975, S. 57 

9) Röschmann: S.185 

10) Friedrich Mager: Entwicklungsgeschichte der Kulturlandschaft des 

Herzogtums Seh 1 eswi gin hi stori scher Zei t, 1. Bd. , Bres 1 au 

1930, S. 400 

11) Hellweg = frühgeschichtliehe Verbindung zwischen Rhein (Ruhrort) 

und Weser (Minden) 

1 2) S tewi g: S. 1 41 

13) Paulsen: S. 14 

14) Stewig: S. l38f. 
15) Pau1sen: S. 42 

16 ) Stewig : S. 142 
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17) Hermann Harms: Di e "Alte Salzstraße" - Legende und Wi rk 1 i chkei t, 

in: Lauenburgi sche Heimat, 61 (1968), s. 1 - 26 

18) Hans Funk: Von Wegen und Stegen vor und nach der Verkoppelung, 

in: Lauenburgische Heimat, 4 (1954), s. 10 - 12 und Karl-Sigis­

mund Kramer: Volksleben in Holstein (1550 - 1800). Eine Volks­

kunde aufgrund archivalischer Quellen, Kiel 1987, S. 53 und 

Carl Matthi esen: Di e Si edl ungsperi oden des Dorfes Labrenz, 

in: Die Heimat, 43 (1933), S. 144f. 

zu 2.2. (Zustand der Wege) 

1) ? Meyer: Sommerrei se in Hol stei n 1815, Neudruck: Ki e 1 1977 , 

S. 167f. 

2) Ebd.: S. 175 

3) PB 1829, H. 2/3, S. 390f. 

4) PB 1828, H. 3, S. 534f. 

5) Jensen: Angeln .~., S. 79f. 

6) Mager: Herzogtum Sch1eswig ... , S. 406 

7) Chron; k der Hattstedter Marsch (=Nordfri i sk Instituut Nr. 80), 

Bredstedt/Bräist 1985, S. 78 

8) Heinrich Pöhls: Zur Geschichte des heimischen Verkehrswesens, in: 

Heimatkundl i ches Jahrbuch für den Kreis Segeberg ,1975, S. 

59 

9) PB 1799, 1. Bd., S. 197f. 

10) PB 1829, H. 4, S. 655f. 

11) Niemann: Vaterlandskunde ... , S. 80 

12) PB 1824, H. 4, S. 142 

13) Pöhls: S. 58 

14) Staatsbürgerliches Magazin, 2. Bd., 2. H., S. 506 

15) Mager: S. 406 

16) Paul von Hedemann Heespen: Die Herzogtümer Schleswig-Holstein 

und die Neuzeit, Kiel 1926, S. 824 

17) Funk: Verkoppelung ... , S. 10ff. 

18) PB 182.6, H. 1,S: 120 

19) PB 1829, H. 4, s. 645f. 

20) Staatsbürgerliches Magazin, 1. Bd., 2. H., S. 310 
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21) Quellenkartei des Seminars für Volkskunde, LAS Abt. 168 Amt 

Hütten 
22) Niemann: Landeskunde ... , S. 37 

23) Niemann: Vaterlandskunde ... , S. 73 

24) Vergleiche dazu Abschnitt 2.3.4. 

25) Ausführungen nach Rudi Gador: Die Entwicklung des Strassenbaus in 

Preussen 1815 1875, unter besonderer Berücksichtigung des 

Aktienstrassenbaus, Ber1;n 1966 (Dissertation), S. 16 

26) Mager: S. 405 

zu 2.3. (Zugriff der Obrigkeit: Wegeverordnungen) 

1) Ausführungen nach dem Handwörterbuch zur Deutschen Rechtsgeschich­

te, Bd. III: Stichwort "Polizeiordnungen" Spalte 1803 - 1806 

und Stichwort "Polizei" Spalte 1800 - 1801 

2) Edi ct wegen Repari rung der Wege, Stege und Dämme vom 19. Apri 1 

1623, in: Sammlung der hauptsäch1ichsten Schleswig-Holstein gemein­

schaftlichen Verordnungen, S. 357 - 358 
3) Vergleiche dazu: 

Gemeinschaftliches Edict wegen Reparation und 

der gemeinen Straßen, Wege, Stege und Dämme, vom 

1623, in: ebd., S. 357 - 358 

Unterhaltung 
19. April 

Geschärfte Verordnung wegen Repari rung der Wege, Stege, Dämme und 

Brücken, vom 5. Juli 1650, in: ebd., S. 630 - 632 

Aberma 1 i ges Mandat wegen Repari rung der Wege, Stege und Brücken, 

vom 25. September 1650, in: ebd., S. 636 - 639 

Patent wegen Reparirung der Wege, Stege und Brücken, vom 16. Juni 

1651, in: ebd., S. 641 - 643 

Abermalige erneuerte 

Stege, Brücken und 

S. 673 - 676 

Verordnung wegen Instandsetzung der Wege, 

Dämne, vom 8. Februar 1655, in: ebd., 

Renovation des den 19. April 1623 erlassenen Edicts wegen Repara­

tion der Wege, Steige und Dämme, vom 18. Dezember 1661, in: ebd., 
S. 691 - 693 

Geschärfte Verordnung wegen · Repari rung der Wege und Stege, vom 
31. Mai 1698, in: ebd., S. 772 - 774 
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4) Verordnung vom 13. Apri 1 1711, in: Samm1 ung der ... gemei nschaft­

lichen Verordnungen, S. 788 - 790 
5) Wiederholte Verordnung vom 6. Oktober 1712, in: ebd., S. 824 - 829 

6) Gemeinschaftliche Wegeverordnung vom 28. September 1767, in: ebd., 

S. 1 008 - 1 019 

7) Wegeverordnung für das Herzogtum Schleswig vom 29. Oktober 
1784, in: Chronologische Sammlung der im Jahre 1784 ergangenen 

Verordnungen und Verfügungen für die Herzogthümer Schleswig und 

Holstein, S. 220 - 248 
8) Johann Georg Krünitz: Oekonomisch-technologische EncykJopädie, 

oder all gemei nes System der Staats-, Stadt-, Haus- und Landwi rt­

schaft, 73 Bde., 1773 - 1796 

9) De.rs.: Oi e Landstraßen und Chausseen, hi stori sch, techni sch 
polizeimäßig und kameralistisch abgehandelt, Ber1in 1794 

10) PB 1795, H. 3, S. 341 

11) PB 1828, H. 3, S. 441 

12) Patent für das Herzogtum Hol stei n und di e Herrschaft Pi nrieberg, 

wegen der Brei te der Landstraßen und übri gen Wege, deren Rei n­

lichkeit, auch sichern und ungehinderten Passage vom 15. März 

1787, in: Chronologische Sammlung . . . , S. 11 - 13 

13) Vergleiche dazu das Quellenverzeichnis 

14) Siehe dazu Kai Detlev Sievers : Der Quellenwert von Gesetzes­

sammlungen des 18. Jahrhunderts für die Erforschung der Volks­

kultur, in: Sch1eswig-Holsteinische Anzeigen, 6 (1970), 

S. 104 - 108 

15) Vergleiche dazu Abschnitt 2.3.4. 

zu 2.3.1. (Wegebaupflichtigkeit) 

1) Wegeverordnung von 1784, §17 

2) Bis hierhin nach ebd. 

3) Wegeverordnung von 1784, §23 

4) Hans Claußen: Straßen und Wege in Vergangenheit und Gegenwart, in: 
Großenasper Oorfchronik, 30 (1968), S. 601 

5) Georg Hanssen: Das Amt Bordesholm ... , S. 247f. 

6) Siehe Wegeverordnung von 1784, §18 und Resolution von 1787 

7) August Christian Heinrich Niemann: Miscallaneen historischen, 
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statistischen und ökonomischen Inhalts zur Kunde des deutschen 
und angränzenden Nordens besonders der Herzogthümer Schleswig 
und Holstein, 1. Bd., Altona und Leipzig 1798, S. 194: Hier sind 

noch weitere Kontrakte abgedruckt 
8) Wegeverordnung von 1784, §18 

zu 2.3.2. (Organisation und Kontrolle der Arbeiten) 

1) Hanssen: Das Amt Bordesholm ... , S. 246f. 
2) Verordnung wegen der Beförderung der ordinären fahrenden 

Extraposten , vom 28. May 1762, in: Chrono 1 ogi sche Samm1 ung 
S. 32 - 47 (§25) 

und 

... , 

3) Circu1arschreiben an die Holsteinischen Postcomtoire, die Beför-
derung der Wegebesserung betreffend, in: ebd., S. 139 

4) PB 1826, H. 3, S. 358 
5) Wegeverordnung von 1767, §18 
6) Wegeverordnung von 1784, §29 
7) Ebd., § 16 
8) Ebd., §22 
9) Ebd., §24 
10) PB 1826, H. 3, S. 362 

zu 2.3.3. (Arbeiten) 

1) Wegeverordnung von 1712 
2) Wegeverordnung von 1767, §1 
3) Wegeverordnung von 1784, §1 
4) Wegeverordnung von 1787 

5} Karl-Sigismund Kramer: Volksleben in Holstein (1550 - 180G). Eine 

Volkskunde aufgrund archivalischer Quellen, Kiel 1987, S. 51 
6) Ebd.: S. 175 

7) Allgemeine neue Forst- und Jagdverordnung, mit beygefügten In­

structionen für die Ober- und Unter- Forst- und Jagdbediente, 

vom 2. Juli 1784, in: Chronologische Sammlung ... , S. 35 - 162 
8) Wegeverordnung von 1784, §11, S. 229 
9} Ebd., §3, S. 223 

10) Im folgenden werden di e Paragraphen der Wegeverordnung von 1784, 
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auf di e bei den Au sführungen Bezug genommen wi rd, in Klammern i ri1 

Text angemerkt 

zu 2.3.4. (Haltung der Pflichtigen) 

1) Mager: Herzogtum Schleswig ... , S. 411 

2) Quellenkartei des Seminars für Volkskunde, LAS Abt. 129, Nr. 151, 

Polizeisachen Schönweide (um 1810) 

3) Ebd., Nr. 557, Gerichtsprotokoll Schönweide 1802 

4) Quellenkartei , LAS Abt. 168, Amtsrechnung Hütten 1803 

5) Ebd., 1809 

6) Blätter für Polizei und Kultur, Jg. 1800, Bd. 2, S. 163 - 177 

7) Quell enkartei , LAS Abt. 142, Nr. 9, Geri chtsprotoko 11 1772 

8) PB 1827, H. 4, S. 718 

9) PB 1825, H. 1, S. 135 

10) PB 1827, H. 2, S. 375 

11) PB 1828, H. 2, S. 326 

zu 3.1. (Überblick: Entwicklung des Wegebaus außerhalb Schleswig­

Holsteins) 

1) Im folgenden nach Werner Sombart: Der moderne Kapita 1 i smu s, 2. 

Bd.: Das europäi sche Wi rtschafts 1 eben im Zei ta lter des Frükapita­

lismus vornehmlich im 16., 17. und 18. Jahrhundert, München und 

Leipzig 1919, S. 245 

2) Nach Speck: Der Kunststraßenbau ... , S. 20 

3) Nach ohne Verfasser: Oi e Straße - unser Schi cksa 1. Ei ne Bi 1 d-

dokumentation über Straßenbau und Straßenverkehr, Hannover 

1964, S. 44 

4) Nach Fritz Voigt: Verkehr. Die Entwicklung des modernen Verkehrs-

systems, 2. Bd., Berlin 1973, S. 419 

5) Nach ohne Verfasser: Die Straße ... , S. 45 

6) Vergleiche Speck: Der Kunststraßenbau ... , S. 20 

7) Sombart: Der moderne Kapitalismus ... , S. 245f. 

8) Siehe dazu ebd. : S. 250f. 

und B. Schul ze: Oi e Anfänge des norddeutschen Kunststraßenbaus , 

in: Blätter für Deutsche Landesgeschichte, 84 (1938), S. 220 - 226 
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9) Nach Birk: Die Straße ... , S. 299 
1 0) E bd .: S. 377 - 385 

zu 3.2. (Diskussion Uber Bauweise und LinienfUhrung der Kiel­

Altonaer Chaussee) 

1) Als Kunststraßen oder Chausseen wurden Stei nsch 1 ag- oder Grand­
bahnen nach französischem oder englischem Vorbild bezeichnet, 

im Gegensatz zu den in Holstein Ublichen Naturwegen, Pflaster­

straßen und KnUppeldämmen 
2) Vergleiche dazu: PB 1825, H. 1, S. 135f., PB 1825, H. 2, S. 362-

366, PB 1827, H. 4, S. 712 - 720, PB 1828, H. 2, S. 261 - 277, 

PB 1828, H. 3, S. 441 - 457 

3) Beschreibung der Technik nach PB 1825, H. 1, S. l33f.: Der 
Weg wurde mi t Erde erhöht und es wurden Sei tengräben angelegt. 

Auf der Fahrbahn wurden dann Wei denzwei ge, auf denen di e Neben­
zweige sitzen blieben, nebeneinander gelegt, so daß die Enden, die 
sich in der Mitte des Weges trafen, 9 - 10 Zoll von einander ent­
fernt blieben, die Spitzen aber in die Gräben hineinragten. 
Das Ganze wurde mi t Erde bedeckt. Im Sommer entwi cke lten si ch in 

der Weidenbettung dichtes Pflanzengewebe. Nach wenigen Jahren 
sollte diese Weidenbettung zu einer undurchdringbaren, elasti­
schen, stets wachsenden Grundfeste werden, so daß auch schwere 
Lastfuhrwerke bei der Passage keine Gleise hinterließen. 

4) Beschreibung der Technik nach PB 1826, H. 2, S. 325f.: Stein­

bahnen aus gespaltenen Steinen sollten angelegt werden, wozu jeder 
Stei n nur ei ne Länge von 2 - 3 Fuß . aufwei sen durfte. In di e ebene 

obere Seite der Stei nbahn 5011 ten Spurri nnen ei ngehauen werden, 

5 - 6 Zollbreit und 1/2 Zo 11 ti ef, di e mi t der Zeit durch das 
Befahren noch tiefer werden würden. 

5) Siehe dazu PB 1825, H. 2, S. 319 

6) Vergleiche dazu PB 1829, H. 2/3, S. 217 - 227 
7) PB 1825, H. 1, S. 26f. 
8) Nach ebd., S. 30f. 

9) Vergleiche ebd., S. 32 - 37 

10) Vergleiche dazu PB 1828, H. 4, S. 141 - 145, PB 1824, H. 
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4, S. 178 - 181, PB 1824, H. 4, S. 211 - 212, PB 1825, H. 4, 
S. 187 -/!~,93, PB 1825, H. 1, S. 25 - 38, PB 1828, H. 2, S. 324 -
327, PB 1829, H. 2/3, S. 228 - 245, Andreas Chr; stoph Gudme: 

Wie und auf welche Weise können die Haupt- und Neben-Straßen in 
den Herzogthümern Schl eswi g und Hol stei n radi ka 1 verbessert und 
fortdauernd in gutem, fahrbarem Zustande erhalten werden? 
Sch 1 eswi g 1824, Fri edri ch August Lorentzen: Erfahrungen bei dem 
Steinstrassen-Bau, nebst Bemerkungen über den Einfluss und die 
Wichtigkeit der verschiedenen vorgeschlagenen Chausseen in 

Holstein, Hamburg 1830 
11) Nach Otto Kock: Die erste Kunststraße in Schleswig-Holstein, in: 

Die Heimat, 46 (1936), S. 116 - 119 
12) PB 1826, H. 4, S. 541 - 549 
13) Nach Lorentzen: Erfahrungen bei dem Steinstrassenbau ... , S. 22 

14) Siehe bei Hermann von Bielke: Auch ein Wort über die anzulegende 
Kunststraße zwischen Altona und Kiel, Hamburg o.J. (um 1830) 

15) Nach C. Harding: Über die neu-anzulegende Kunststraße zwischen 

Altona und Kiel, Hamburg 1830 
16) PB 1827, H. 2, S. 385 - 389 

17) Verg1 ei che A lfred Heggen und Carsten Rat je : Neumünster im 19. 

Jahrhundert. Zwei zeitgenössische Dokumente, Neumünster 1985, 5.3 
18) Vergleiche Hans Hinrich Harbeck: Chronik von Bramstedt, Johannes­

burg 1959, S. 436f. 

19) Nach Hansen: 100 Jahre Altona-Kieler Chaussee~ S. 18f. 

20) LAS Abt. 106 Nr. 1043 I: -Königliche Anordnung, übermittelt 

durch das Hol stei n-Lauenburgi sche Obergeri cht zu Gl ückstadt 
vom 12. Juni 1829 

21) Ebd.: Königliche Bekanntmachung vom 6i Oktober 1829 

22) Ebd.: Schreiben der Schleswig-Ho1stein-Lauenburgischen Kanzlei 
an . das Holstein-Lauenburgische Obergericht zu Glückstadt vom 
9. März 1830 

23) Siehe Hansen: 100 Jahre A1tona-Kieler Chaussee, S. 20 

zu 3.3. (Organisation und Durchführung des Baus) 
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1) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 11: Genereller Arbeitsplan für eine Chaussee 
zwischen Kiel und Altona, erstellt von der Chausseebaudirektion 

(um 1830) 
2) LAS Abt. 65.2 Nr. 994 11: Berichte über den Fortgang der Arbeiten 

beim Neubau der Chaussee, sowie der Einnahmen 1830 - 1834 
3) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 11: Schreiben der Baudirektion an die 

SChleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 14. September 1830 
4) Ebd.: Schreiben der Baudirektion an die Schleswig-Ho1stein-Lauen­

burgische Kanzlei vom 22. Juni 1830 
5) Ebd.: Schreiben der Baudirektion an die Schleswig-Holstein-Lauen­

burgische Kanzlei vom 17. April 1830 

6) Nach Hansen: 100 Jahre Altona-Kieler Chaussee, S. 20 
7) Nach Hermann Lütjohann: A 1t Neumünster . Geschi chte der Stadt und 

ihrer Umgebung, Neumünster 1953, S. 140 
8) Vergleiche dazu die Berichte über den Fortgang · der Arbeiten 

(Anmerkung 2) 
9) Vergleiche Hansen: S. 17 - 22 

zu 3.3.1. (Anlieger: Schäden und Entschädigungen) 

1) Patent vom 28. October 1811, betreffend die Überlassung eines 

Grundstücks zum öffent1 i chen Gebrauch, in: Chrono1 ogi sche Samm­
lung ... , S. 288 - 290 

2) Verordnung wegen Ernennung beständiger Taxatoren, für die Herzog­

thümer Sch 1 eswi 9 und Hol stei n vom 20. November 1811, in: Ebd., 
S. 326 - 329 

3) LAS Abt. 106 Nr. 1043 I: Vermessungsinstrument über diejenigen 

Grundstücke, welche von elnlgen Eigenthümern des Bordesholmer 

Erbpachtlandes und von den Eingesessenen der Dorfschaft Eiderstede 
I 

auf ihrer nördlich vom Dorfe be1egenen Feldern zum Behuf . der 

Chausseeanlage abgetreten worden, vom 16. Oktober 1830, siehe 
Anhang 

4) Ausführungen nach der Verfügung zur näheren Bestimmung des 
Verfahrens bei der Ausmittel ung der Entschädi gung für di e Behuf 

des Chausseebaus zwischen Kiel und Altona abzutretenden Grund­
stücke und Gerechtsame vom 3. August 1830, in: Chronologische 

Sammlung ... , S. 149 - 155 
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5) LAS Abt. 106 Nr. 1043 I: Actum Bordesholm im Wirthshause zum Haid­

kruge den 17. May 1831, siehe Anhang 

6) LAS Abt. 106 Nr. 1043 II: Schrei ben von Stoppel und Feldmann an 

das Amtshaus Bordesholm 'vom 1. Juni 1832 

7) LAS Abt. 65.2 Nr. 992 11: Bittschrift des J. Jargstorff vom 

30. Juni 1831 

8) Ebd.: Schreiben von Warnstedt und Feldmann an die Sch1eswig­

Ho1stein-Lauenburgische Kanzlei vom 26. August 1831 

9) LAS Abt. 106 Nr. 1043 I: Taxations-Instrumente über den Abbruch 

unrl die Wiederinstandsetzung noch stehender Gebäude vom 

18. May 1831, drei Beispiele befinden sich im Anhang 

10) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Taxations-Instrumente über den Abbruch 

und Wi ederi nstandsetzung noch stehender Geb äude vom 16. November 

1832 und ebd. Nr. 999: Schrei ben von Bruhn an di e Sch 1 eswi g­

Ho1stein-Lauenburgische Kanzlei vom 9. Juni 1834 

11) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I I: Schrei ben des Amtshauses Bordesholm 

an Warnstedt (ohne Datum) 

12) LAS Abt. 106 Nr. 1043 I: Schreiben des Amtshauses Bordesholm an 

Warnstedt (ohne Datum) 

13) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 11: Vorschlag von Warnstedt, betreffend die 

ei nstwei 1 i ge Communi cati on, respecti ve zwi schen Itzehoe und 

Kiel, und zwischen Neumünster und Eckernförde, so wie der 

Bordesho1mer Amts Dörfer mit Kiel und Neumünster, für die 

Dauer der Chaussee-Arbeiten pro 1831 (ohne Datum) 

14) LAS Abt. 80 Nr. 2580 I: Flugblatt betreffend die Umleitungen 

bei Rothen Hahn vom 12. April 1831 

15) LAS Abt. 106 Nr. 10431: Schreiben des Holstein-Lauenburgischen 

Obergeri chts in Gl ückstadt an das Amtshaus Bordesholm vom 

18. April 1831 

16) Ebd. : Schrei ben von Warnstedt an das Amtshaus Bordesholm vom 

24. Juli 1830 

zu 3.3.2. (Straßenbauarbeit und Straßenbauarbeiter) 

1) Polizeireglement für den Wegebau zwischen Kiel und Altona vom 

27. Juni 1830, in: Chronologische Sammlung .•• , S. 133 - 138 
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2) Vermutl i ch si nd di e betreffenden Schriftstücke verloren gegangen , 
denn zu di esem wi chti gen Berei ch hat es si cherl i ch ei nen Schrift­

wechsel gegeben 
3) LAS Abt. 106 Nr. 1043 Ir: Schreiben der Baudirektion an das Amts­

haus Bordesholm (Sommer 1831) 
4) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 II: Schreiben der ' Baudirektion an die 

Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei (ohne Datum) 
5) Bis hier Ausführungen nach dem Polizeireglement. Die betreffenden 

Paragraphen sind im Text in Klammern angemerkt 
6) LAS Abt. 106 Nr. 1043 Ir: Schreiben der SChleswig-Ho1stein-Lauen­

burgischen Kanzlei an die Baudirektion (ohne Datum) 
7) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 11: Schreiben der Baudirektion an die 

Sch1eswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 19. April 1831 

8) Ebd.: Schreiben der Baudirektion an die Schleswig-Holstein-Lauen­

burgische Kanzlei vom? September 1831, beiliegend die Bittschrift 

des J. Schneekloth vom 30. Juli 1831, siehe Anhang 
9) Die durchgesehenen Akten stammen aus den Abt. 65.2 und 80 
10) LAS Abt. 65.2 Nr. 994 II: Abschlußbericht der Chausseebaudirek­

tion an die Sch1eswig-Ho1stein-Lauenburgische Kanzlei vom 

26. Oktober 1833 
11) Vergleiche Patent betreffend die Bestimmungen, von welchem Dis­

trikt ein Verarmter zu versorgen sey vom 23. Dezember 1808, 

in: Chronologische Sammlung ... , S. 284 - 291 
12) LAS Abt. 80 Nr. 2580 I: Schreiben des Amtshauses Bordesholm an 

die Baudirektion vom 4. Oktober 1831 

13) Ebd.: vom 29. September 1831 
14) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 11: Bittschrift des Steinhauers Wilhelm 

Pehmö11er vom 5. Oktober 1832 
15) Ebd.: Schreiben von Warnstedt und Feldmann an die Schleswig­

Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 25. Januar 1832 

16) LAS Abt. 65.2 Nr. 994 II: Vergleiche die Arbeitsberichte vom 

Januar 1832 und Oktober 1831 

17) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I I: Schrei ben der Chausseebaudi rekti on an 

die Schleswig-Ho1stein-Lauenburgische Kanzlei vom 24. Juni 1830 

18) Ebd.: Königliche Instruction vom 20 . . Dezember 1831 und ebd. 

Nr. 994 11: Schreiben der Baudirektion an die SChleswig-Holstein-
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Lauenburgische Kanzlei vom 28. Januar 1832 

19) LAS Abt. 65.2 Nr. 994 I I: Beschäfti gungszah 1 en pro Monat, 

vergleiche Anhang 

20) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 II: Schrei ben der Baudi rekti on an di e 

Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 25. August 1831 

21) Ebd.: Schreiben der Baudirektion . an die Schleswig-Holstein­

Lauenburgi sche Kanz1 ei vom 11. Mai 1830 und Abt. 80 Nr. 2580 I: 

Schreiben vom 8. Juni 1830 und Abt. 106 Nr. 1043 I: Schreiben 

des Obergerichts in Glückstadt an das Amtshaus in Bordesholm 

vom 17. Juni 1830 

22) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Schreiben der Baudirektion an die 

Seh1eswig-Ho1stein-Lauenburgisehe Kanzlei (ohne Datum), anliegend 

der Kontrakt mit dem Pfl astermei ster Horn aus Ki e 1, si ehe 

Anhang 

23) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I I: Kontrakt über den Bau der Brücken und 

Siele auf der Wege-Strecke von Neumünster bis Kaltenkirchen 

mi t dem Stei nhauer Ri xen aus Neumünster vom 17. September 1830, 

Bezahlung siehe Anhang 

24) Verg1 ei che dazu Theodor Möll er: Das Gesi cht der Hei mat. Land­

schafts- und Kulturbilder aus Sch1eswig-Ho1stein, Neumünster 

1930, S. 78 87 und Steenbock: Jehann, de Steenk 1 opper, 

S. 168 - 169 

25) Heimat zwischen den Meeren vom 23. November 1982 

26) Siehe C1auBen: StraBen und Wege ••• , S. 612 

27) Vergleiche Steenbock: Jehann, de Steenklopper, S. 168 - 169 

28) Verg1 ei ehe zu den stei nbearbeitenden Handwerken Otto Kettemann : 

Handwerk in SCh1eswig-Holstein. Geschichte und Dokumentation im 

Sch1eswig-Holsteinischen Landesmuseum (=Studien zur Volkskunde 

und Kulturgeschichte Sch1eswig-Ho1steins, Bd. 18), Neumünster 

1987, S. 222 - 228 

29) LAS Abt. 80 Nr. 2576 I: Inventarium der Chaussee Bd. 111 

30) Meyers Konversationslexikon: Artikel "Archimedische Schraube": 

Di ese Wasserhebemaschi ne "besteht der Hauptsache nach au s 

einem schraubenförmig gewundenen Kanal mit gegen den Horizont ge­

neigter Achse, bei · dessen Umdrehung das am unteren, eintauchenden 

Ende ei ntretende Wasser gehoben wi rd und am oberen Ende aus-
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fließt. Der Antrieb der Wasserhebemaschine erfolgt durch 

Menschen, Tier- oder Elementarkraft. " 

zu 3.4. (Berufe an der Chaussee nach der Fertigstellung) 

1) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Bestimmungen über die Dienst- und Ge­
schäftsführung des Chausseebau- Inspectors auf der Chaussee-Li ni e 
zwischen Altona und Kiel vom 24. September 1832 

zu 3.4. 1. (Wärter) 

1) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Schreiben vom 24. September 1832 
2) LAS Abt. 65.2 Nr. 1000: Schreiben der Baudirektion an die Schles­

wig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 4. Oktober 1831 
3) Ebd.: Schreiben der Baudirektion an die Kondukteure vom 30. 

Dezember 1831 

4) Reglement für die Benutzung der neuen Wegelinie zwischen Altona 
und Kiel vom 13. Dezember 1831, in: Chronologische Sammlung ... , 

S. 199 - 207 

5) LAS Abt. 65.2 Nr. 1000: Schreiben der Baudirektion an die 

Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 9. Januar 1832 

6) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Instruction für die Dienstverhältnisse 
und Geschäftsführung der Chaussee-Wärter auf der Chausseelinie 

zwischen Altona und Kiel (handschriftlich) 
7) LAS Abt. 65.2 Nr. 1000: Schrei ben von Bruhn an di e Sch 1 eswi g­

Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 17. März 1836 
8) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Genera1-Übersichtstabelle für die Zeit 

der verschiedenen Unterhaltungsarbeiten auf der Chaussee, 
siehe Anhang 

9) LAS Abt. 106 Nr. 1043 II: Schrei ben des Obergeri chts in Gl ück­

stadt an das Amtshaus Bordesholm vom 5. Januar 1832 

zu 3.4.2. (Einnehmer) 

1) Vergl ei che dazu Herbert Höpfner: Zu Zeiten der Postkutsche. Di e 
Geschichte eines alten Handelsweges und sein weithin bekanntes 
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Posthaus in Schönberg im Herzogtum Lauenburg , in: Lauenburgi sche 
Heimat, 96 (1979), S, 56 - 68 und Irmgard Keller: Die Entstehung 
und Hebung des Grönauer Wege ge 1 des zu Ei nhaus, in: Lauenburgi sche 
Heimat, 96 (1979), S. 22 - 55 und Richard Albert: Schlagbäume als 
Verkehrshi nderni s, in: Jahrbuch des Angl er Heimatverei ns, 36 
( 1972), S. 103 - 115 und Hermann Michae1sen: Die Wegegel dhebe­

stelle in Schönwalde, in: Jahrbuch für Heimatkunde im Kreis Olden­
burg .. 12 (1968), S. 142 - 146 und Anhang S. 147 - 150 

2) Kanzl ey-Patent, betreffend di e Ei nri chtung ei nes Wegegeldes 
für die Transitwaaren, welche durch die Herzogthümer verfahren 
werden, vom 19. May 1804, in: Chronologische Sammlung ... , 
S. 213 - 215 

3) LAS Abt. 65.2 Nr. 994 11: Berichte über den Fortgang der Arbeiten 
4) LAS Abt. 65.2 Nr. 998: Schreiben der Baudirektion an die Schleswig­

Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 26. July 1831 
5) LAS Abt. 65.2 Nr. 1000: Instructi on und Verpfl i chtung für di e 

Einnehmer des Chausseegeldes, Hamburg den 15. Dezember 1830 
6) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Instructi on für di e Ei nnehmer des Wege­

geldes auf der neuen Wegelinie zwischen Altona und Kiel (hand­
schriftlich) 

7) LAS Abt. 65.2 Nr. 1000: Schrei ben des Chausseebaui nspektors an 
die Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 21 März 1839 

zu 3.4.3. (Chausseehäuser) 

1) LAS Abt. 106 Nr. 1043 Ir: Schrei ben der Baudi rekt i on an das 
Amtshaus Bordesholm vom 3. Februar 1832 

2) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 11: Schreiben des Chausseeinspektors 

an die Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 15. September 
1837 

3) LAS Abt. 65.2 Nr. 994 11: Berichte über den Fortgang der Arbeiten 
4) LAS Abt. 106 Nr. 1043 11: Schreiben von Warnstedt an das Amtshaus 

Bordesholm vom 3. Februar 1832 
5) Verg1 ei che dazu Hans Jürgen Rach: Bauernhaus, Landarbei terkaten 

und Schnitterkaserne. Zur Geschichte von Bauen und Wohnen der 
ländlichen Agrarproduzenten in der Magdeburger Börde des 19. 
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Jahrhunderts, Berlin 1974, s. 41 - 45 und? Pries: Die Entwicklung 
der Landarbeiterwohnung in Meckl enburg, in: Landarbeit und 
Kleinbesitz, hg. von Richard Ehrenberg, Berlin 1909, S. 9ff. 

6) Siehe Dienstanweisungen für die Wärter und Einnehmer, Abschnitt 

4.3.1. Anmerkung 6 und Abschnitt 4.3.2 Anmerkung 5 
7) Vergleiche Emil Waschinski und Franz Böttger: Alte schleswig­

holsteinische Maße und Gewichte (=Bücher der Heimat, Bd. 4), 
Neumünster 1952, S. 30: 1 Duodezimalrute = 12 Fuß = 12 Zoll = 
12 Linien, S. 17: Für Holstein gilt: 1 Fuß (296 mm) = 132,3 
Pariser Linien (1 Pariser Linie = 2,25 mm) 

8) LAS Abt. 80 Nr. 2576 I: Inventarium der Chaussee Bd. 11 
9) Aufgrund von Ungenaui gkeiten der Hausbeschrei bungen inden Inven­

tari en ist es ni cht mög1 ich, di e gen aue Lage der ei nze 1 nen Räume 

zueinander zu rekonstruieren 
10) LAS Abt. 80 Nr. 2449 I: Bericht des Kieler Amtshauses betreffend 

den Verkauf der früheren Chausseegeldhebestel1e Hamburger Baum 

am 8. September 1855 
11) LAS Abt. 80 Nr. 2576 I: Inventarium der Chaussee Bd. 11 
12) Karl-Sigismund Kramer: Ländliche Wohnverhältnisse in holsteini­

schen Gutsbezirken von 1650 - 1850, in: Homo Habitans. Zur 

Sozi algeschi chte des 1 ändl i chen und städti schen Wohnens inder 
Neuzei t (=Studi en zur Geschi chte des All tags, Bd. 4), hg. von 
Hans T. Teuteberg u.a., Münster 1985, s. 34 - 39 

zu 3.5. (Straßenverkehrsordnung) 

1) LAS Abt. 65.2 Nr. 998: Schreiben der Baudirektion an die Sch1eswig­
Holstein-Lauenburgische Kanzlei, betreffend den Antrag auf 

Erlassung einer Benutzungsordnung für die Chaussee zwischen Altona 
und Kiel vom 17. Juli 1831 

2) Konrad Köstlin: Die Verrechtlichung der Volkskultur, in: Das Recht 

der kleinen Leute. Beiträge zur rechtlichen Volksunde. Festschrift 

für Karl-Sigismund Kramer, hg. von Konrad Köstlin und Kai Detlev 

Sievers, Ber1in 1976, S. 109 

3) Vergleiche dazu das Patent vom 19. May 1804, Abschnitt 4.3.2. 
Anmerkung 2 
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4) Kanz1 ei schrei ben an das Hol stei n-Lauenburgi sche Obergeri cht, 

betreffend die Aufhebung des Wegetransitzolles auf der Kieler 

Chaussee vom 20. September 1834, in: Chrono 1 ogi sche Samml ung ... , 

S. 454 - 455 

5) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Vorläufige Vorschriften für die Einnehmer 

6) Vergleiche Harbeck: Chronik von Bramstedt, S. 443 

7) Patent betreffend di e näheren Vorschriften für di e Benutzung der 

Chaussee zwi schen Ki e 1 und Al tona durch Frachtfuhrwerk vom 

1.10.1833, in: Chronologische Sammlung ..• , S. 161 - 163 

8) Heimat zwischen den Meeren vom 23.11.1982 

9) LAS Abt. 106 Nr. 1043: Quittung für erlegtes Strafgeld, siehe 

Anhang 

10) Verordnung über den Gerichtsstand der Brüchfälligen f.w.d.a. für 

die Herzogthümer Schleswig und Holstein vom 16.2.1798, in: 

Chronologische Sammlung ••. , S. 13 - 15 

11) LAS Abt. 65.2 Nr. 1000: Schreiben der Baudirektion an die 

Konkukteure vom 24.8.1832 und LAS Abt. 106 Nr. 1043: Lithogra­

phierte Schemata, zwei Beispiele befinden sich im Anhang 

12) LAS Abt. 65.2 Nr. 999: Schreiben der Baudirektion an die 

Sch1eswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 30.3.1833 

13) Verg1 ei che LAS Abt. 65.2 Nr. 999: Betreffend "Contraventi ons­

fälle" und LAS Abt. 106 Nr. 1043 11 und III: Betreffend"Contra­

ventionsfälle wider C,hausseereglement" 

14) LAS Abt. 65.2 Nr. 998: Bittschrift der Dorfschaften Molfsee, 

Voorde, Rothenhahn, B 1 umentha 1, Grevenkrug, Schmalfelde, Bordes­

holm, Eiderstede, Mühlbrock und Einfeldt betreffend die erheb­

liche Herabsetzung der Brüche gemäß §19 des Reglements vom 

13.12.1831 und ebd.: Bittschrift der Dorfschaft Wittorf be­

treffend die Ausbesserung der Viehschäden anstelle der Brüch­

zahlung vom 29.4.1835 

zu 5. (SCHLUS~) 

1) Hansen: ,100 Jahre Altona-Kieler Chaussee, S. 22 

2) Ebd.: S. 23 

3) Vergleiche dazu Paulsen: Das SChleswig-Hölsteinische Straßennetz 

4) Kie1er Nachrichten vom 5.3.1987 
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QUELLEN UND LITERATUR 

a. Ungedruckte Quellen 

lande~archiv Schleswig (LAS) 

Abt. 11 Regierungskanzlei zu Glückstadt (Die Akten befinden sich heute 

bei Abt. 80 Ministerium für die Herzogtümer Holstein und Lauenburg in 

Kopenhagen) 

Nr . 2449 I und 11: Arbeitsrapporte 

Nr. 2576 I: Inventari en I, II und I II 

Nr. 2576 11: Inventarium IV 
Nr. 2580 I und 11: Betr. Krankenpflegekosten und Wegepolizeiordnung 

Abt. 65.2 Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei zu Kopenhagen 

Nr. 992: Betr. Richtung und Arbeitsplan 

Nr. 993 I und II: Betr. wi chti ge Verfügungen, Genehmi gung ei nze 1 ner 

Lieferungskontrakte, Baupersonal 

Nr . 994 I und 11: Betr. Geldanweisungen und Berichte über den 

den Kostenbetrag,Arbeitsberichte 

Nr. 995 und 996: Betr. Landabtretungen und Entschädi gungen , sonsti ge 

mit dem Chausseebau in Verbindung stehende Angelegenheiten 

Nr. 997 I und 11: Betr. Benutzung, Erhaltung und Refektion der 

Chaussee 

Nr. 998: Betr. Reglement und Tarif 

Nr. 999: Betr. Kontraventionsfälle 

Nr. 1000: Betr. Personal: Inspektor, Wärter, Einnehmer 

Abt. 106 Ämter Bordesholm, Kiel und Kronshagen 

Nr. 1043 I, II und I Il: Betr. Anlage und Benutzung der Chaussee 

zwischen Kiel und Altona 
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b. Gedruckte Quellen 

B IELKE, Hermann von: Auch ei n Wort über d"i e anzul egende Kunststraße 
zwischen Altona und Kiel, Hamburg 1830 

COMMENTAR zu den Patriotischen Rügen eines Holsteiners 
Schleswig 1830 

... , 

GEERZ, Franz: Geschichte der geographischen Vermessungen und der 
Landeskarten Nordalbingiens, Berlin 1859 

GREVE, J.: Geographi e und Geschi ehte der Herzogthümer Seh 1 eswi g und 

Holstein, Kiel 1844 
GUDME, Andreas Chri stoph: Wi e, und auf we 1 ehe Art und Wei se können 

die Haupt- und Neben-Strassen in den Herzogthümern Schleswig 
und Hol stei n radi ka 1 verbessert und fortdauernd in gutem, 

fahrbarem Zustande erhalten werden? Schleswig 1824 
DERS.: Schleswig-Holstein. Eine statistisch-geographisch-topogra­

phische Darstellung dieser Herzogthümer, nach gedruckten 
und ungedruekten Que 11 en, Bd. 1: Stati sti k bei der Herzogthümer, 
Kiel 1833 

HANSSEN, Georg: Das Amt Bordesholm im Herzogthum Holstein. Eine 
statistische Monographie auf historischer Grundlage, Kiel 1842 

HAHDING, Carl Ludwig: Ueber die neu anzulegende Kunststraße zwischen 
Altona und Kiel, Hamburg 1830 

HEGGEN, A1fred und RATJE, Carsten: Neumünster im 19. Jahrhundert. 

Zwei zeitgenössische Dokumente, Neumünster 1985 
INSTRUCTION und Verpf1 i chtung für di e Ei nnehmer des Chausseegeldes, 

Hamburg den 15. Dezember 1830 
JENSEN, H.N.U.: Angeln. Zunächst für die Angler historisch beschrie­

ben, unveränderter Nachdruck des Textes von 1844 mit einem 

Kommentar von Svend Aafjaer, Flensburg 1922 

KRÜNITZ, Johann Georg (Hg.): Oekonomisch-technologische En:yklopädie, 

oder a1l gemei nes System der Staats-, Stadt-, Haus- und Land­

wirtschaft, 191 Bde., Ber1in 1773 - 1847 
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ANHANG: ABBILDUNGEN 

Abb. 1: Ochsenweg bei Leck, 20. Jahrhundert (in : Schleswig-Holstein, 

3 (1985), Titelbild) 

Abb . 2 : Furt bei Tüd a 1 , 20 . Ja hrhundert (i n: Rösc hrnann: 1\1 te 

Vlege S . 187) 

Ben Utzer
Schreibmaschinentext
Anmerkung: Der Scan erfolgte von einer Fotokopie der Magisterarbeit, darunter litt die Fotoqualität, gleichwohl sind sie hier der Vollständigkeit halber wiedergegeben.

Ben Utzer
Schreibmaschinentext



Abb. 3: Marschweg und Fußsteig in Eltersdorf, um 1925 (in: Lorentzen­

Schmidt: Marschwege ... , S. 83) 

Abb. 4: Unbefestigter Weg zu einem Gehöft, um 1900 (in: Ni s R. 

Nissen: Ka iserzeit auf dem Dorfe. Landleben um 1900 auf Fotos 

von Th omas Backens, Heide 1979, S. 18) 

Ben Utzer
Schreibmaschinentext
Anmerkung: Der Scan erfolgte von einer Fotokopie der Magisterarbeit, darunter litt die Fotoqualität, gleichwohl sind sie hier der Vollständigkeit halber wiedergegeben.
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Abb. 5: Ochsenweg nördlich von Leck in der Nähe des Gläserkruges, 

um1900? (in: Möller: Gesicht der Heimat ... , S. 66) 

Abb. 6: Landstraße auf dem MittelrUcken, um 1900? (in: Ebd.: S. 70) 

Ben Utzer
Schreibmaschinentext
Anmerkung: Der Scan erfolgte von einer Fotokopie der Magisterarbeit, darunter litt die Fotoqualität, gleichwohl sind sie hier der Vollständigkeit halber wiedergegeben.
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Abb. 7 : Route der Ki el -Altonaer Chaussee (LAS Abt. 80 Nr. 2576 Il 

Abb . 8: Meilenstein (in : Schmidt : Die Kiel-Altonaer Chaussee ... , 

S . 4) 

Ben Utzer
Schreibmaschinentext
Anmerkung: Der Scan erfolgte von einer Fotokopie der Magisterarbeit, darunter litt die Fotoqualität, gleichwohl sind sie hier der Vollständigkeit halber wiedergegeben.
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Abb. 9: Halbmeilenstein (in: Pau1sen: Die früheren Ämter ... , S. 

165) 

Abb . 10 : Obe l isk auf dem Rond eel be i Kiel (U S Ab t. 80 Ne . 2576 1) 

Ben Utzer
Schreibmaschinentext
Anmerkung: Der Scan erfolgte von einer Fotokopie der Magisterarbeit, darunter litt die Fotoqualität, gleichwohl sind sie hier der Vollständigkeit halber wiedergegeben.
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Abb. 11: Rondeel bei Kiel (Ebd.) 

. ~ . . 

Abb . 12: Blick vom Rondeel nach SUden auf die Chaussee (Ebd.) 

Ben Utzer
Schreibmaschinentext
Anmerkung: Der Scan erfolgte von einer Fotokopie der Magisterarbeit, darunter litt die Fotoqualität, gleichwohl sind sie hier der Vollständigkeit halber wiedergegeben.
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Abb . 13: Steinklopfer, um 19007 (in : Möller: S. 68) 

Abb . 14: Ki e l-Al to naer Chaussee, 

Dorfchroni k ... , S. 604) 
1898 (in: Claußen : Großenasper 

Ben Utzer
Schreibmaschinentext
Anmerkung: Der Scan erfolgte von einer Fotokopie der Magisterarbeit, darunter litt die Fotoqualität, gleichwohl sind sie hier der Vollständigkeit halber wiedergegeben.
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Abb. 15: Friedrichsbrücke in Bramstedt von 1833, Zustand 1987 
(Foto: Verfasser) 

Abb. 16: Fahrbahn der Friedrichsbrücke, Zustand 1987 
(Foto: Verfasser) 

Ben Utzer
Schreibmaschinentext
Anmerkung: Der Scan erfolgte von einer Fotokopie der Magisterarbeit, darunter litt die Fotoqualität, gleichwohl sind sie hier der Vollständigkeit halber wiedergegeben.
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Abb. 17: Ei nnehmerhau s , Straßenfront , Zustand 1987 (Foto: Verfasser) 

Abb . 18: Einn ehmer haus, Straßenfront, Zustand 1987 (Foto: Verfasser) 

Ben Utzer
Schreibmaschinentext
Anmerkung: Der Scan erfolgte von einer Fotokopie der Magisterarbeit, darunter litt die Fotoqualität, gleichwohl sind sie hier der Vollständigkeit halber wiedergegeben.
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Abb . 19: Ei nnehmerhaus, Nordseite ,_ Zustand 1987 (Foto: Verfasse r) 

Abb . 20: Kie1-A1tonaer Chaussee bei Rothenhahn, Zustand 1987 

(F oto: Verfasser) 

Ben Utzer
Schreibmaschinentext
Anmerkung: Der Scan erfolgte von einer Fotokopie der Magisterarbeit, darunter litt die Fotoqualität, gleichwohl sind sie hier der Vollständigkeit halber wiedergegeben.
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. I In: LAS Abt :1-0.6 Nr. 1043 I 
~ ~- . 
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3. Taxationsinstrumente - 151 -
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In: LAS Abt. 106 Nr. 1043 I 
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4. Bittschrift des J~ Schneekloth 

Allergnädi~st~~ König 

Ein armer Unterthan, der durch schwere Arbeit seinen Unterhalt zu er­
werben hat, ist genöthigt, sich wegen Verkürzung seines verdienten 
Lohns und Beraubung der ferneren Theilnahme an der Chaussee arbeiten, 
beschwerend an Eur. Majestät zu wenden und um Abhül fe all erunter­
thänigst zu bitten. Ich hatte als Pottmeister mit noch 16. Gehülfen 
eine Erdarbeit angenommen, für welche mir der Herr Kammerjun ker 
Premier Leutenant von Kragh, a Pott 2 Thaler Courant oder 8 Rbthl 19 
ß, versprach, worauf mir auch im Voraus 90 Thl. Ct. bezahlt sind. Als 
am 16. \l~rf vormittags die angenommene A~beit völlig beendet und abge-
1 ei stet war, erkl ärte der Landmeßer, daß di e bearbeitete Erdmaße 77 
Pott betrage, und machte auch nicht die geringste Bemerkung als wenn 
die Arbeit nicht gut oder der Anweisung nicht gemäß wäre. Dem 
nach hatte ich Mittags den 16. Juny noch 64 Tha 1 er Courant zu for­
dern; erhielt aber am 18. Juny nur 42 Thaler 10 ß, und als meine Mit­
arbeiter, denen ich nicht mehr geben konnte, als ich empfangen hatte, 
si ch deshal b beschwerend an den Herrn Kammerjunker wendeten, sagte 
er ihnen: es müsse ei n Irrthum seyn, si e so 11 ten am Montage wi eder 
kommen. So wurden ich und 16 Arbeiter genöthigt 5 Tage arbeitslos hin 
zu bringen, um nur unsern verdienten Lohn erhalten zu können. 
Und hätten wi r ihn nur noch erhalten; So würden wi r di esen schmerz­
lichen Verlust geduldig und schweigend ertragen haben. Aber als ich 
am Montage der Ordnung gemäß als Pottmeister die noch fehlenden 21 
Thl. 38 ß Curt. in Empfang nehmen wollte, erkl ärte der Herr Kammer­
junker von Kragh kurzweg ich bekäme nicht mehr! Natürlich waren 
meine Mitarbeiter darüber unzufrieden, und ich vermochte kaum, 
durch Hingebung meines Antheils an dem empfangenen Arbeitslohn, ihren 
Unwi 11 en, der nun gegen mi ch den Ohnmächti gen, ausbrach so vi e 1 zu 
mäßigen, daß ich thätlichen Mißhandlungen entging. Um mein Elend voll­
ständi g zu machen, wurde mi r wei 1 ich auf mei nen und mei ner Mitar­
beiter 'ehrlich verdienten Lohn nicht gutwillig verzichten wollte, 
noch angedeutet, daß ich mich auf der ganzen Chausseelinie nicht 
wieder um Arbeit bewerben dürfte. Durch diese mir wiederfahrene unge­
rechte Behandlung bin ich, nach angestrengter Arbeit, um in einer so 
drückenden Zeit Brodt für meine Frau und Kinder zu schaffen , in die 
trauri gste Lage versetzt worden. Ich bi n in Quarti er gewesen bey den 
Bödrier und Pfl astermei ster Hans Jäger wohnhaft zwi schen Bordesho 1 m 
und Rothenhahn an di e neu angelegte Landstraße, woselbst ich noch 21 
ß kost Geld schuldig bin, und ich nicht weiß wo von ich die bezahlen 
soll. Geh ich nun, da mir mein Lohn entzogen, und die Chausseearbeit 
genommen ist, nach der Probstei zu Frau und Ki ndern zurück, so komm 
ich mi t 1 eerer Hand und erschöpften Kräften, um mi t ihnen Hunger zu 
1 ei den; und klag ich dahei m mei ne Noth, so werd ich kaum Glauben 
finden, weil einfache Landleute sichs nicht denken können, daß mir 
mei n verdi enter Lohn entzogen sey, 'ohne daß ich es durch Unredl i ch­
keit verschuldet habe. In dieser höchsten Noth nehme ich meine 
Zuflucht zu Eur. Majestät Gerechtigkeit und Gnade und bitte aller­
unterthänigst, Eur. Majestät wollte geruhen mir die noch fehlende 21 
Thaler 38 ß Curant auszahlen zu laßen, und gleich zu befehlen 
daß ich und meine 16 Mitarbeiter für den Verlust von 8 Tagen, die 
wi r arbeitslos haben zubri ngen müßen, entschädi gt, dann aber auch zu 
fernerer Arbeit wieder zugelassen werden. 

Jakob Schneekloth aus Schönberg in der Probstei 

In: LAS Abt. 65.2 Nr. 993 II 
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5. Beschäftigungszahlen 

Arbeitsdistrikte 
1830 Norden Mitte Süden 

3. - 9. Okt. 895 260 127 
10. - 16. 11 928 210 111 
17. - 23. 11 683 132 131 
24. - 30. 11 723 214 126 
31. - 6. Sept. 689 238 114 

7. - 13. Nov. 471 186 137 
14.- 20. 11 341 486 124 
21. - 27. 11 427 198 114 
28. - 4. Dez. 396 82 125 
5. - 11. 11 310 44 143 
12. - 18. 11 217 44 92 
19. - 31. 11 50 32 

1831 

1. - 8. Jan. 17 35 41 
9. - 15. 11 55 44 54 
16. - 22. 11 19 54 62 
23. - 29. 11 11 24 10 
31. - 5. Febr. 9 37 3 
6. - 12. 11 22 44 35 
13. - 19. 11 107 62 43 
20. - 26 11 155 112 49 

27. März - 2. Apr. 247 145 114 
3. - 9. 11 345 142 302 
10. - 16. 11 516 182 292 
17. - 23. 11 764 214 256 
24. - 30. 11 516 295 218 
1. - 7. Mai 426 291 166 
8. - 14. 11 723 361 198 
15. - 21. 11 813 321 253 
22. - 29. 11 875 376 288 
29.- 4. Juni 907 339 318 
4. - 11. 11 751 614 362 
12. - 18. 11 756 534 330 
19. - 25. 11 800 470 284 
26. - 2. Juli 500 596 319 
4. - 9. 11 487 492 326 
9. - 16. 11 414 512 288 
16. - 23. 11 400 503 272 
23. - 30. 11 271 452 248 
1. - 6. Aug. 227 500 204 
7. - 13. 11 250 513 206 
14. - 20 ... 238 520 183 
21. - 27. 11 303 413 137 
28. - 3. Sept. 360 450 138 
4. - 10. 11 420 553 145 
11.-17." 424 518 172 
18. - 24. .. 485 571 161 
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Norden Mitte Süden 
-25. - 1. Okt. 478 404 175 
2. - 8. 11 537 479 188 
9. - 15. 11 547 485 183 
16. - 22. 11 554 480 206 
23. - 29. 11 574 423 228 
30. - 5. Nov. 632 660 269 
6. - 12. 11 759 420 319 
13. - 19. 11 621 509 320 
20. - 26. 11 649 300 294 
27. - 3. Dez. 635 450 327 
4. - 10. 11 633 200 336 
11. 17. " 619 230 347 
18. - 24. " 616 170 343 
25. - 31. " 600 305 

1832 

29. Jan. ' - 4. Febr. 535 280 301 
5.-11./1 535 270 334 
12. - 18. " 531 200 360 
19. - 25. " 531 200 381 
26. - 3. März 407 250 " 378 
4. - 10. 11 407 250 378 
11.-17." 395 300 387 
18. - 24. 11 395 300 380 
25. - 31. " 400 300 215 
1. - 7. Apr. 435 280 325 
8. - 14. 11 336 350 346 
15. - 21. 11 336 350 359 
22. - 28. 11 400 350 358 
29. - 5. Mai 308 " 326 382 
6. - 12. 11 430 380 384 
13. - 19. " 430 440 399 
20. - 26. /I 460 470 395 
27. - 2. Juni 460 425 255 
3. - 9. " " 314 411 259 
10. - 16. 11 314 351 266 
17. - 23. 11 259 381 258 
24. - 30. 11 259 392 238 
1. - 7. Juli 205 300 244 
8. - 14. " 205 350 239 
15. - 21. " 179 300 256 
22. - 28. " 180 400 258 
29. - 4. Aug. 350 245 
5. - 11. " 190 300 255 
12. - 18. " 340 267 
19. - 25. " 92 350 248 
26. - 31. " 328 275 
2. - 8. Sept. 141 300 266 
9. - 15. 11 141 300 267 
16. - 22. " 160 300 262 
23. - 29. " 160 300 228 
30. - 6. Okt. 141 220 202 
7. - 13. " .58 250 240 
14. - 20. " 58 25'0 196 
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Norden Mitte Süden 

20. - 27. 11 58 250 157 
28. - 3. Nov. 15 234 173 
4. - 10. 11 15 269 169 
ll. - 17. 11 15 282 137 
18. - 25. 11 80 125 
26. - l. Dez. 112 
2. - 8. 11 12 98 43 
9. - 15. 11 12 98 41 
16. - 22. 11 12 40 32 
23. - 3l. 11 12 40 30 

1833 

30. Dez. - 5. Jan. 3 170 21 
6. - 12 . 11 3 170 24 
13. - 19. 11 3 170 24 
20. - 26. 11 3 170 21 
27. - 2. Febr. 3 170 23 
Febr. 3 180 26 
2. - 31. März 4 180 148 
3l. März - 6. Apr. 100 221 
7. - 13. 11 100 207 
14. - 20 11 100 231 
2l. - 27. 11 100 239 
28. - 4. Mai 80 226 
5. -1l. 11 80 261 
12. - 18. 11 80 271 
19. - 25. 11 8C 250 
26. - 3l. 11 80 192 
2. - 8. Juni 6 60 219 
9. - 15. 11 6 60 213 
16. - 22. 11 6 60 193 
23. - 29. 11 6 60 188 
Juli/August 20 wöchentlich 30. Juni -

27. Jul i 
=115 wöc hent l. 
29. Juli -
31. August 
=66 wöchent1. 

1. - 28. Sept. 20 täglich 22 täglich 
29. - 28. akt. 20 täglich . 

In: LAS Abt. 65.2 Nr. 994 II 
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6. Appunctuati on zu ei nem Contract, zwi schen dem Premi erl i eutenant 
und Chaussee-Bau-Conducteur von Müll er und dem Pfl astermei ster 
Horn aus Kiel, halva approbatione der Königlichen Holsteinischen 
Chaussee-Bau Direction, die Pflasterung des Fleckens Neumünster 
betreffen. 

Die Länge der zu pflasternden Strecke von der Bohstedter Straße 
bis an das Asmussche Haus beträgt circa: 200 Längen Ruthen. 

1. Das rohe Steinmaterial wird dem Annehmer angewiesen. 

2. Di e daraus zu gewi nnenden Pfl asterstei ne müssen n; cht ke; 1 förmi g 
sein, sondern unten eben so stark als oben im Kopfe. 

3. Di e Höhe der Stei ne wi rd im Durchschnitt zu 7 1/2 Zoll gesetzt 
(:nicht unter 6 Zoll und nicht über 9 Zoll:) die übrigen Dimensionen 
so daß di e Fl äche des Kopfes höchstens 42:J Zoll häl t, und n; cht 
weni ger als 12 0 Zoll, wobey auch zu bemerken ist, daß di e klei nste 
Seite nicht unter 3 Zoll messen muß. 

4. Der Kopf des Pflastersteins muß 
und die Seitenflächen so zugerichtet 
Setzen möglichst genau an einander 
Steine möglichst winkel recht zugerichtet 

eine glatte Fläche bilden, 
seyn, daß die Steine beym 

schließen, auch müssen die 
seyn. 

5. Das Pfl aster wi rd in Verband gesetzt, und den Rei hen, durch ge­
naues Sortiren der gleich breiten Steine, die möglichst größte 
Regularität gegeben. 
6. Das ei gent 1 i che Pfl astern ode.r Ei nsetzen der Stei ne ins Sandbett , 
muß mit der größten Sorgfalt und Genauigkeit geschehen, wobey 
es in Sonderheit ankommt, daß di. e Seitenfl ächen scharf an ei nander 
sch 1 i eßen inder ganzen Höhe des Stei nes, weshalb di e abschüssi gen 
Stei ne und überhaupt di e kei li gen (vi de §2) ni cht angewendet werden 
dürfen. . 

7. Das Rammen des Pfl asters in mehreren Abtei 1 ungen muß so beschafft 
werden, daß das Pfl aster di e erforderl i che Festi gkeit erhält; 
nämlich: daß es jeder Einwirkung des darübergehenden Fuhrwerkes 
widerstehen kann, und überhaupt keine Schadhaftigkeit sich dabey 
spüren 1 äßt inden ersten 3 Jahren nach der Ab 1 i eferung, in welchem 
Zeitraum der Annehmer für jede Schadhaftigkeit haften muß. 

8. Das alte Pflaster wird von Seiten der Königlichen Holsteinischen 
Chaussee-Bau-Direction aufgebrochen, die etwa überflüssige Erde 
ohne Kosten des Annehmers weggeschafft, und diesem auf der Baustelle 
den nöthigen Sand geliefert, so wie auch die auf jeder Strecke 
zu verwendenden Pflastersteine. 

9. Nach den dem Annehmer zu gebenden Besti rmnungen hat di eser das 
Reguliren des Gefälles und des Planums zu besorgen. 

10. Da die Aufsicht bey der Ausführung der Pflasterarbeit dem 
Chaussee-Bau-Conducteuren auferl egt ist: so hat der ' Annehmer d; esem 
in all en Stücken Gehör zu geben, und sei nen Vorschri ften, was d; e 
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Einzelheiten der Arbeiten betreffen, gen au Folge zu leisten. 

11 .Di e ob genannte Pflasterarbeit verpflichtet sich der Annehmer 
in zwey Sommern 1832 und 1833 zu vollführen und erhält er für 
jede 0 Ruthe Pfl aster 13 Rthr. Cour. wovon di e Hälfte ausbezahlt 
wird, wenn die Steine geschlagen und zugerichtet sind, und die 
Hälfte, wenn das Pflaster völlig abgeliefert wird, welche Ablie­
ferung bey jeder 20 Ruthen fertiges Pflaster geschehen kann. 

12. Sollte der Annehmer si ch bey der Ausführung des von ihm Ueber­
nommenen nachlässig oder säumig betragen: so wird das Rückständige, 
wi e auch das Mangel- oder Fehl erhafte auf sei ne Kosten, condi ti ons­
mäßig ausgeführt. 

13. Für di e pünkt 1 i che Erfüll ung der im vorstehenden Contract über­
nommenen Verpflichtungen verpfändet der Annehmer sein sämtliches 
Eigenthum, und zwar bis Ablauf der drey Jahre, während welcher 
er für die Schadlosigkeit des Pflasters haften muß. 

14. Da vielleicht längere Zeit hingehen könnte, bevor die Approba­
tion oder Nichtapprobation dieses Contracts von Seiten der König­
lichen Holsteinischen Chausseebau-Direktion erfolgen kann, und es 
aus mehreren Ursachen zu wünschen ist, daß der Anfang mit dem 
Spalten und Zurichten der Pflastersteine sogleich gemacht würde; 
so wi rd es dem Pfl astermei ster Horn hi edurch erl aubt, gl ei ch heute 
zu dieser Arbeit anzustellen, und ihm die Zusicherung gegeben, 
daß das von nun ab an, bis die Resolution der Königl. Holsteinischen 
Chausseebaudirektion erfolgt, gespaltene und zugerichtete Pflaster­
materi al, von ihm zur Pfl asterung des Fl eckens Neumünster verwendet 
werden darf, für welches Pflaster ihm die im Contract erwähnte 
Summe von 13 Rthr. Cour. pero Ruthe zugestanden wird. 

In: LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I 

1.Contract über den Bau der Brücken und Siele auf der Wege-Strecke von 
Neumürister bi s Ka ltenki rchen vom 17. September 1830 mit dem Stei n­
hauer Rixen aus Neumünster 

9. Dem Unternehmer fällt mithin bei den Sielbauten zur Last: 
das Spalten und Zuri chten der Stei ne, das Aufsetzen, Auspfl astern 
und Decken des Sieles, die Hinterfüllung mit Lehm, der auf der 
Baustelle selbst vorfallende Material-Transport, des erforderliche 
Freihalten der Baugruben von Wasser. 

10. Vergütung für den laufenden Fuß Siellänge: 
Wenn das Siel im Lichten 2 Fuß weit ist 1 rth. Cour. 
11 3 1 16 sch. 
11 4 2 
11 5 2 24 sch. 

14. Vergütung bei den Brückenbauten: 
a) Mauerbekleidung pro Fuß 18 Lüb.sch. 
b) 11 ohne Fugen 11 14 11 

c) pro laufenden Fuß Decksteine 40 11 

d) It Platten 18 It 

e) Deckplatten 32 sch. Cour. 
f) pro Geländerpfeiler mit Eisenstangen 4 rth. 24sch. Cour. 
g) pro Fuß Gewölbesteine je nach Art dei Gewölbes 24 - 48 sch. Cour. 
h) pro Steinklammer (Einhauen und Vergießen) 9 sch. Cour. 

18. Die Bezahlung geschieht am nächsten Sonnabend, nachdem ein 
Stück der Arbeit vollendet ist. Bei bedeutenden Arbeiten werden 
eventualiter Abschlagszahlungen im Voraus geleistet. 

In: LAS Abt. 65.2 Nr . 993 I I 
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9. Quittung für Strafgeld 

In: LAS Abt. 106 Nr. 1043 II 
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10. Zwei Meldungen von Übertretungen der Benutzungsordnung 
(1 ithographi erte 'Sehem-ata, handsehriftl i eh ausgefüll t) 
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I Ti. LAS Abt. 106' Nr. 1043 TI 
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Ich versichere hiermit, daß die vorliegende Arbeit von mir selb-

ständi g verfaßt wurde und kei ne anderen als di e angegebenen Hi lfs-

mittel benutzt wurden. 

Außerdem wird versichert, daß die vorliegende Arbeit noch nicht 
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